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Esta Tesis Doctoral supone el estudio de los tres ejes interrelacionados, crucero, ciudad y territorio. 

El crucero, requiere la ciudad y, cuando se superan los límites de ésta, entra en juego el territorio. 
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01. INTRODUCCIÓN 

 

 

Trazar el turismo en piezas arquitectónicas… diseñar para el turista. 

 

… tratar la llegada desde el mar… una llegada… en transporte turístico marino, el 

crucero… se debía estudiar como pieza autónoma, su encaje en el puerto y cómo se 

desenvuelve el pasajero en la ciudad… 

 

…el estudio de una ciudad flotante frente a una ciudad histórica, patrimonial.  

(Perea, 2013) 

 

 

Esta investigación tiene su antecedente en el Trabajo Fin de Máster (TFM), La arquitectura del 

crucero turístico. Una aproximación a su evolución e impacto en las ciudades portuarias del 

Mediterráneo (Perea, 2013), para el Máster Interuniversitario en Representación y Diseño en 

Ingeniería y Arquitectura impartido en la Escuela de Ingenierías Industriales de la Universidad de 

Málaga, siendo uno de sus objetivos la realización de la Tesis Doctoral. 

 

Este TFM permitió comprobar que el crucero, un viaje de vacaciones en una embarcación… un 

megabuque con todas las prestaciones como un resort, no sólo desarrollaba un fuerte sector 

turístico, el turismo de cruceros, sino que su configuración transcendía la actividad naviera y la 

ingeniería naval, presentando un fuerte contenido artístico, arquitectónico y urbano.  

 

En este sentido, el TFM nos deja el crucero, como campo principal de estudio, a través de tres 

subcampos que requieren mayor profundización: la propia pieza crucero, la ciudad mediterránea 

y el territorio.  

 

El desarrollo de estos tres ejes, expuestos de lo general a lo particular, darán sentido y unidad a la 

Tesis Doctoral, dado que se encuentran interrelacionados. El crucero, en el ámbito del Mar 

Mediterráneo, requiere la ciudad, al ofertarla y promocionarla como parte del producto turístico 

y, como en ocasiones, el principal recurso turístico se encuentra fuera de la ciudad (Ej. 

Civitavecchia-Roma), entra en juego el territorio.  

 

En cualquier caso, ni la ciudad ni el territorio podrían haber sido influenciados por el turismo de 

cruceros sin el desarrollo del crucero (Figura 1.1.); la ciudad queda alterada con la llegada de 

estos barcos (Perea, 2013). Se considera relevante el estudio de la evolución del transatlántico 

como antecedente principal, que favorece, impulsa y forma parte conceptual de nuevas propuestas 

que desafían los límites de la construcción. 

 

Esta investigación evalúa las aportaciones, influencias, implicaciones y efectos del crucero 

turístico, como pieza resultante de la evolución del transatlántico, tanto en la configuración 

urbano-portuaria de las ciudades mediterráneas, como en las dinámicas territoriales bajo el diseño 

de nuevas interrelaciones. El objetivo principal se basa en estudiar los impactos del crucero 

turístico en las transformaciones locales y territoriales de las principales ciudades portuarias 

mediterráneas.  
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Figura 1.1. Interpretación del esquema de partida. Configuración ciudad portuaria con elemento crucero. 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Para llevar a cabo el objetivo se parte de tres preguntas, relacionadas con los subcampos 

obtenidos: 

 

- ¿Cuáles son los antecedentes del crucero para convertirse en la macroestructura del siglo 

XXI? 
 

- ¿Qué implicaciones presenta el crucero turístico en la configuración urbano-portuaria de 

las ciudades mediterráneas? 
 

- ¿Cómo influye el turismo de cruceros al extenderse al territorio, más allá de la ciudad, 

implicando otros sistemas como el de transporte? 
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Esta Tesis Doctoral se presenta en la modalidad de compendio de publicaciones, por lo que las 

respuestas a estas preguntas se encuentran en los artículos que la avalan (Tabla 1.1).  

 
Tabla 1.1. Relación de publicaciones que avalan la Tesis Doctoral. 

 

Publicación 

Posición 

como 

Autora 

Año de 

Publicación 
Revista Impacto Categoría 

1 1 2018 Portus Avery - 

2 2 2016 PortusPlus - - 

3 1 2018 
Cuadernos de 

Turismo 

Q3  

(SJR) 

Geography, Planning 

and Development 

4 2 2018 
Journal of Transport 

Geography 

Q1 

(JCR) 

Geography, Planning 

and Development 

5* 1 - 
Tourism 

Management 

Q1 

(JCR) 
Transportation 

* Este artículo se encuentra actualmente en revisión. 

 

Los trabajos publicados se ordenan y estructuran según las secciones 1, 2 y 3, coincidente con los 

ejes que marcan el objetivo de la Tesis (Figura 1.2): Crucero (Publicación 1), Ciudad 

(Publicaciones 2 y 3) y Territorio (Publicaciones 4 y 5). 

 

 
 

Figura 1.2. Esquema de trabajo de investigación. Fuente: Elaboración propia. 

 

  



6 

 

Sección 1: Crucero 

 

Esta sección estudia la influencia cultural, artística y arquitectónica del transatlántico en el 

pensamiento cultural del siglo XX. 

 

Del trasatlántico como ciudad flotante, en el campo de la arquitectura y el urbanismo, se estudia 

su influencia a lo largo del siglo XX, diferenciando dos momentos. Por un lado, la primera mitad 

del siglo XX marcada por el impacto que ejerce la máquina en la arquitectura, tratando de extraer 

en ella su relación con el transatlántico en diseño de interiores y mobiliario, el uso de sus 

características proyectuales y su desarrollo para la configuración de la ciudad. Se muestra, entre 

otros aspectos, una relación entre la arquitectura del barco y la arquitectura urbana analizando la 

pieza de Le Corbusier, La Unidad de Marsella.   

 

Por otro lado, en la segunda mitad del siglo XX destacará ante todo la megaestructura. Comienza 

con las utopías esquematizadas del grupo Archigram y sus vinculaciones con Plug-in-City o 

Walking City como megaestructuras móviles, para terminar en soluciones arquitectónicas llevadas 

a cabo, como el Centro Pompidou de Piano y Rogers. 

 

Publicación 1: El transatlántico en pintura y arquitectura: etapa modernista y contemporánea. 

 

Referencia bibliográfica: 

Perea-Medina, B., Andrade, M. & Rosa-Jiménez, C. (2018). El transatlántico en 

pintura y arquitectura: etapa modernista y contemporánea. PORTUS: the online 

magazine of RETE, n 35, June 2018, Year XVIII, Venice, RETE Publisher. En 

https://portusonline.org/es/el-transatlantico-en-pintura-y-arquitectura-etapa-

modernista-y-contemporanea/ 

 

En la Publicación 1, situada en una revista con el índice de calidad de Avery (Avery Architectural 

and Fine Arts Library), se estudian las obras pictóricas y arquitectónicas que se han visto, en todo 

o en parte, condicionadas por un diseño náutico.  

 

La asociación entre máquinas y arte es abordada para analizar la influencia del trasatlántico en la 

pintura y arquitectura del siglo XX, en estética, funcionalidad, diseño arquitectónico y 

urbanístico. Estas megaestructuras han sido fuente de inspiración en el momento cultural de su 

desarrollo. 

 

 

Sección 2: Ciudad 

 

Esta sección parte de un estudio previo del buque, dentro de una revisión histórica de su evolución 

morfológica. Se expone el contexto, evolución y desarrollo del barco de vapor al trasatlántico y 

de éste al crucero.  

 

Enmarcado todo ello en los siglos XIX, donde aparece el barco como máquina para transportar y 

donde el puerto consta de mínimas infraestructuras para recibir mercancías y realizar las funciones 

de carga y descarga; el siglo XX, como periodo de transición y destacado por la influencia del 

trasatlántico y; el siglo XXI, marcado principalmente por el barco como crucero, como 

megaestructura turística marina, y el puerto como waterfront, como fachada marítima que se abre 

al público y que permite una valorización del transporte sobre agua.  
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Por su parte, la ciudad se marca como recurso turístico y cultural en el siglo XXI, debido a que 

anteriormente no se relacionaba ésta ni con el puerto ni con el barco, únicamente se presentaba 

como centro de actividades, de logística. 

 

Las ciudades se encuentran inmersas en continuas mejoras, adaptaciones, crecimiento y 

renovaciones. Primero el transatlántico fue haciendo frente a los cambios en las relaciones puerto-

ciudad, y posteriormente el crucero está permitiendo que la relación puerto-ciudad buscada, donde 

exista conexión e integración, se esté consiguiendo. 

 

En este sentido, la sección 2 ha posibilitado la redacción de las Publicaciones 2 y 3, tras analizar 

la evolución y transformaciones a lo largo del tiempo del crucero en la ciudad portuaria. 

 

Publicación 2: Una aproximación al estudio de la influencia del turismo de cruceros en la relación 

biunívoca puerto-ciudad en el Mediterráneo. 

 

Referencia bibliográfica: 

Rosa-Jiménez, C. & Perea-Medina, B. (2016). Una aproximación al estudio de la 

influencia del turismo de cruceros en la relación biunívoca puerto-ciudad en el 

Mediterráneo. PORTUSplus, 6. En http://portusonline.org/portusplus/portusplus-

6/economy-and-business-6/ 

 

La Publicación 2 trata del turismo de cruceros como actividad que beneficia las transformaciones 

urbano-portuarias. A partir de los años 70’, una vez comenzadas las actuaciones de regeneración 

de los frente marítimos, para conseguir el acercamiento e integración tierra-mar, entra en juego la 

actividad crucerista favoreciendo las renovaciones de la ciudad portuaria mediterránea. Es el 

momento en el que se está prestando especial atención a los elementos puerto y waterfront como 

parte integrante e insoluble de la ciudad, que permite el acercamiento mar-tierra por parte del 

pasajero (Publicación 3). 

 

El crucero, convertido en propio destino, desembarca multitud de pasajeros que irrumpen la 

ciudad y se generan planes y estrategias para reconvertir los cascos históricos en la meta de los 

cruceristas.  

 

En el estudio de las relaciones puerto-ciudad se analiza la influencia del turismo de cruceros a 

través de dos fases: primero la construcción de los waterfronts y segundo, la reactivación de los 

centros históricos y de la ciudad.  

 

En la primera fase, de la ciudad al mar, a través de la construcción de los waterfront, se estudia a 

Peter Hall (1996) tratando las primeras recuperaciones de frentes marítimos en Norte América. 

Se estudian los London Docklands e intervenciones nacionales que marcaron el inicio de la 

década de 1990 como son, el casco histórico de Sevilla en la Expo 92’ y, la construcción de la 

Villa Olímpica y el puerto deportivo en las Olimpiadas de Barcelona 92’.  

 

La segunda fase, en el flujo del mar a la ciudad, se presenta la reactivación de los cascos históricos 

donde, el turismo de cruceros ha propiciado un movimiento inverso al tradicional, al del 

ciudadano (tierra-agua). Se presta importancia a las estaciones marítimas, como hito, como nueva 

puerta de la ciudad y al skyline que se visualiza desde la entrada al puerto. 
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Publicación 3: Turismo de cruceros en la interfaz puerto-ciudad mediterránea: nueva época del 

waterfront, con beneficios en un Smart Destination1. 

 

Referencia bibliográfica: 

Perea-Medina, B., Andrade, M.J. & Rosa-Jiménez, C. (2018). Turismo de cruceros 

en la interfaz puerto-ciudad mediterránea: nueva época del waterfront, con 

beneficios en un Smart Destination. Cuadernos de Turismo, 42, 397-419. doi: 

http://dx.doi.org/10.6018/turismo.42.18 

 

Analizadas las fases que ha conllevado la construcción del espacio portuario en la Publicación 2 

y, atendiendo las implicaciones del turismo de cruceros que inciden en la interfaz crucero-ciudad, 

se desarrolla la Publicación 3 - se presenta importante y con nivel de impacto, al estar la revista 

situada en el tercer cuartil (SJR)-.  

 

Ésta publicación presenta un nuevo escenario en el waterfront, una nueva fase de evolución en su 

desarrollo, donde se une lo procedente de etapas anteriores con el turismo de cruceros, como 

elemento social, económico y que salva barreras físicas entre las diferentes realidades de la 

interfaz. Además, hace referencia a las transformaciones ocasionadas en las ciudades portuarias 

mediterráneas, influenciadas por este tipo de turismo. 

 

Una propuesta relevante, extraída de la Publicación 3, es el desarrollo de un Smart Cruise Port. 

Éste, integrado en un Smart Destination, mejoraría la relación crucero-ciudad. Se desarrollaría 

como espacio flexible, social, sostenible y tecnológico, que aumentase la competitividad del 

destino crucerístico.  

 

Adaptado a los estándades de modernidad, el Smart Cruise Port permitiría paliar los problemas 

asociados a los impactos culturales, económicos, sociales y medioambientales de la industria 

crucerística, principalmente basado en la movilidad inteligente del pasajero y el uso del transporte 

público (relacionado con la Publicación 5, bajo el estudio del uso del transporte público en los 

principales destinos Mediterráneos y, su potencialidad en el desarrollo del hinterland turístico). 

 

 

Sección 3: Territorio 

 

La sección 3 analiza las implicaciones territoriales que ocasionan los buques en las diferentes 

configuraciones que han sufrido y están sufriendo las ciudades portuarias. Se destaca la presencia 

del ámbito mediterráneo en las Publicaciones 4 y 5. 

 

En los antecedentes, entre el estudio del puerto a nivel ciudad (Publicaciones 2 y 3) con respecto 

al nivel territorial (Publicaciones 4 y 5), se destaca la publicación de Nebot, Rosa-Jiménez, Pié y 

Perea-Medina (2017)2. Esta publicación analiza, en base a lo existente en la literatura portuaria 

internacional, seis estrategias que beneficiarán el futuro desarrollo sostenible de los puertos. 

 

Las estrategias consideradas para el futuro de los puertos indican que: (1) la estrategia marina y 

gestión costera integrada se basan en la necesidad de enfatizar el rol de los puertos dentro de las 

políticas costeras; (2) las infraestructuras portuarias sostenibles precisan una ubicación adecuada 

y un diseño adaptado localmente para minimizar el impacto ambiental;  (3) la iniciativa de redes 

portuarias, dentro de un contexto común de planificación portuaria que asegure el equilibrio entre 

                                                      
1 Se adjunta carta de aceptación al final de la Publicación 3. 
2 Este artículo se sitúa en el segundo cuartil (JCR) y la autora de la presente Tesis se encuentra en cuarta 

posición.  
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las regiones con puertos eficientes y bien conectados, mejoraría la calidad de los puertos 

existentes; (4) la regionalización de los puertos sería posible mediante su conexión con el sistema 

general de transporte; (5) la conectividad urbana con paisajes y ciudades mejoraría la relación 

entre los puertos y sus entornos locales; (6) la integración social de los puertos a través de 

actividades y servicios para la población local promoverían la cultura marítima y aumentarían el 

uso del puerto. 

 

En este contexto se destaca que la estrategia de regionalización del puerto es compatible con la 

idea de un desarrollo que se extienda más allá de los puertos, basándose en la conexión entre ellos 

y el transporte intermodal. Las estrategias de conexión entre los puertos y las ciudades ponen en 

relieve la importancia de las relaciones entre los puertos y sus entornos urbanos locales. 

 

Los siguientes artículos han sido presentados en revistas internacionales, concretamente, se sitúan 

en el primer cuartil, adquiriendo una relevancia e impacto notable. 

 

Publicación 4: An examination of the territorial imbalance of the cruising activity in the main 

Mediterranean port destinations: Effects on sustainable transport. 

 

Referencia bibliográfica: 

Rosa-Jiménez, C., Perea-Medina, B., Andrade, M.J. & Nebot, N. (2018). An 

examination of the territorial imbalance of the cruising activity in the main 

Mediterranean port destinations: Effects on sustainable transport. Journal of 

Transport Geography, 68, 94-101. doi: 10.1016/j.jtrangeo.2018.02.003 

 

La Publicación 4 estudia los efectos territoriales del turismo de cruceros, junto con las 

implicaciones que genera el transporte público, bajo un estudio comparativo de los principales 

puertos de cruceros del Mediterráneo. Establece una clasificación en cuatro escenarios de 

impactos a partir de los indicadores: variables geográficas, infraestructuras portuarias para 

cruceros, actividad de las líneas de cruceros y los enclaves Patrimonio de la Humanidad tanto de 

la ciudad como del hinterland.  

 

Los resultados ponen de manifiesto, además de la presión que sufren las islas y los puertos 

dependientes, el fuerte desequilibrio territorial en la actividad de cruceros del Mediterráneo; es 

un monopolio casi exclusivo del área norte (Europa y Turquía). Se destaca el gran potencial de 

expansión en el norte de África, siempre que se mejore sus infraestructuras, los conflictos de 

inestabilidad social y corrupción; y de los puertos de Turquía, que actualmente son una alternativa 

real de los destinos con mayor éxito como Barcelona o Venecia. 

 

Al desarrollarse un estudio comparativo a nivel internacional, la Publicación 4 muestra la 

situación de los principales destinos de cruceros del Mediterráneo, y permite a las autoridades 

estatales, regionales o locales, comparar su situación en la toma de decisiones sobre su política 

portuaria y turística. En especial, en los destinos de las islas, que son los que sufren un mayor 

impacto frente a los destinos portuarios continentales. 

 

Publicación 5: Potential of public transport in the regionalization of the main cruise destinations 

in the Mediterranean. 

 

Perea-Medina, B., Rosa-Jiménez, C. & Andrade, M.J. 

Presentado a la revista Tourism Management. Actualmente se encuentra en revisión. 
 

La Publicación 5, presentada como una continuación de la Publicación 4, analiza datos reales 

sobre las posibilidades de regionalización de los principales puertos de escala del Mediterráneo 
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mediante el uso del transporte público, como eje que beneficiaría el desarrollo sostenible del 

puerto tanto a nivel local como regional. 

 

En este sentido, entra en juego el estudio de casos mediterráneos de la Publicación 3 donde se 

indican, por ejemplo, los casos de Venecia y Barcelona. Venecia pretendía limitar el acceso de 

cruceros, dado que se encuentra en un ambiente frágil y sin embargo, las autoridades han hecho 

caso omiso. En Barcelona existen factores de riesgo como pérdida de residentes en el casco 

histórico o la alta concentración de infraestructuras turísticas. 

 

La incorporación del hinterland en los puertos de escala mediterráneos permitiría desarollar 

herramientas que desfocalizaran la atención del casco histórico, la sobrecarga de los 

equipamientos y la pérdida de identidad de la ciudad.  

 

Este artículo desarrolla un modelo sostenible de movilidad turística en la región de destino, 

analizando el uso potencial del transporte público por parte de los cruceristas. Se ejecuta un 

modelo de tiempo estimado de acceso al enclave Patrimonio de la Humanidad, como máximo 

exponente de la calidad de los recursos y generador del Hinterland Turístico Potencial. Este 

modelo de tiempo se realiza tanto para el transporte público como para el transporte directo –

autobús turístico, coche-. Los resultados comprueban la posibilidad de regionalización en 

transporte público y proponen estrategias de actuación y actualización que faciliten la 

interconexión puerto-hinterland. 
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01.01. Estado de la Cuestión       

  

 

Esta investigación desarrolla una nueva mirada en el campo de la industria crucerista al 

interrelacionar el crucero con las transformaciones locales y territoriales, y su evolución, como 

paradigma arquitectónico, en un análisis conceptual de términos artísticos y de arquitectura. 

 

La Publicación 1 llena un vacío en la literatura estableciendo el paradigma pictórico y 

arquitectónico del transatlántico, cuya evolución culmina con el crucero. Estudia la historia, 

características, inspiraciones, innovaciones y situaciones de la pieza, como elemento clave del 

turismo de cruceros. 

 

Máquinas como el automóvil (García, 2008) o el aeroplano (Martínez-Ridruego, 2009) han sido 

estudiados desde esta perspectiva, pero el transatlántico sólo ha sido brevemente nombrada su 

influencia en piezas claves arquitectónicas -Unidad de Habitación de Marsella (Amorós, 2009)-, 

en diseños utópicos -megaestructuras de Archigram-, en el propio desarrollo del concepto 

(Banham, 2001), en relatos literarios como su descripción inigualable a algo jamás construido, el 

Great Eastern (Verne, 1871) o en obras pictóricas por la afinidad del autor con el mar. 

 

Este estudio muestra que corrientes artísticas y arquitectónicas han sido influenciadas por el 

transatlántico, principalmente con la llegada de la Revolución Industrial que originaría una gran 

aceptación por las máquinas, la representación del movimiento y la realización de construcciones 

que reflejaran dinamismo. Dicha influencia se extiende a otros campos como la literatura y el 

cine, que al tratar el transatlántico y el mundo náutico, forma parte del pensamiento cultural del 

siglo XX.  

 

La pieza crucero aunque pueda actuar por sí sola, está incluida en un sector mucho más amplio, 

el turismo de cruceros. Ésta, ha evolucionado desde el concepto de transporte marítimo, con una 

adaptación plena del barco a las infraestructuras existentes en los puertos, hacia una auténtica 

dimensión turística. Se ha llevado a cabo reestructuraciones y adaptaciones a las pautas del 

mercado, para convertirse en producto turístico, y competir con los resorts terrestres al convertirse 

en destino propio. Así mismo, puertos y ciudades han tenido que configurarse a medida que los 

buques aumentaban su tamaño. 

 

Del estudio de las relaciones puerto-ciudad a través de Bird (1971), Hoyle (1998), Meyer (2003), 

Grindlay (2002), Sánchez-Pavón (2003), Bruttomesso (2004), Amil (2004) o Andrade (2011) se 

extrae que la última fase de dicha relación, donde la ciudad vuelve a acercarse al puerto en ese 

intento de unidad puerto-ciudad (Hoyle, 1998), coincide con la conversión del transatlántico al 

crucero. Ambas partes se interfluencian, el nuevo escenario urbano portuario mejora la conexión 

en el destino para el pasajero de crucero y éste da lugar a mejoras infraestructurales, comerciales 

y urbanísticas que benefician dicha relación. 

 

En este sentido, se continúa la última fase de acercamiento puerto-ciudad al aparecer un nuevo 

acceso desde puerto a la ciudad surgido por el turismo de cruceros (Camps, 2009). La ciudad 

mediterránea se vuelca en la reactivación de su casco histórico para satisfacer la experiencia del 

crucerista. Esta fase, que comienza bajo la transformación de los waterfront, llegando a 

convertirse en auténticos focos de centralidad urbanística (Andrade et al., 2012), pone en juego 

el casco histórico como finalidad del pasajeros de cruceros.   

 

La transformación de la trama urbana de la ciudad toma como referencia el waterfront, e incorpora 

en su área usos y espacios propios del frente marítimo, con el objetivo de integrar ambas partes 

proclamando su continuidad. 
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En el turismo de cruceros aparecen otros elementos como el puerto, la terminal de cruceros, el 

waterfront y la ciudad. Desarrolla un nuevo flujo canalizador a través de esta nueva entrada y 

permite que la relación puerto-ciudad mejore, se beneficie y configure la relación crucero-ciudad 

con puertos preparados para el acceso de cruceros y el waterfront como espacio dinamizador e 

integrador de todos los elementos. 

 

La entrada en servicio de grandes barcos que ofrecían el transporte de pasajeros a la sucesiva 

conformación del turismo de cruceros, ha originado no sólo la especialización de los puertos en 

puertos de cruceros con todas las prestaciones tanto al barco como al pasajero, sino también, 

transformaciones en la ciudad (Publicación 2). 

 

El buque, como pieza en sí, requiere las instalaciones pertinentes que permitan su atraque, por 

tanto, el eje principal de las sucesivas transformaciones ocasionadas en los destinos portuarios 

mediterráneos, es el pasajero de crucero; para él, se vuelcan las reactivaciones llevadas a cabo en 

el waterfront y la ciudad. Una ciudad, como se ha indicado, que dispone el casco histórico para 

los turistas y en la mayoría de los casos, excepto aquellos destinos que son turísticos de por sí, 

como Barcelona, Venecia o Estambul, los turistas, son los cruceristas. Las reactivaciones giran 

en torno al turismo de cruceros al tratarse de un sector turístico en auge que potencia las 

transformaciones espaciales. 

 

Existen pocos estudios sobre las transformaciones ocasionadas en el waterfront (Norcliffe, Bassett 

y Hoare, 1996). En general, los estudios se centran (a) en casos individuales de regeneración del 

frente marítimo, (b) en propuestas para potenciarlos o (c) en una búsqueda de aceptación por parte 

de los ciudadanos o de las autoridades gubernamentales, planificadores y promotores. 

 

El desarrollo de esta industria en las ciudades portuarias mediterráneas concreta la existencia de 

la relación crucero-puerto-waterfront-ciudad, al encontrarnos inmersos en una nueva época del 

waterfront donde el turismo de cruceros fomenta la relación puerto-ciudad (Publicación 3). 

 

A continuación, y situado como nexo de unión entre el estudio general de la escala ciudad al 

estudio de ciudades específicas y su escala territorial, se sitúa la publicación de Nebot, Rosa-

Jiménez, Pié y Perea-Medina (2017) donde se destaca el concepto principal de las siguientes 

publicaciones, la regionalización como estrategia que conecta el puerto con el territorio a través 

del transporte intermodal. 

 

En la (1) estrategia marina y gestión costera integrada, Peña (2004) indica que hay que adoptar 

decisiones adecuadas para el grupo global de actividades (portuaria, acuicultura, pesca, turismo, 

infraestructura), promoviendo un desarrollo sostenible y equilibrado de la Costa. 

 

En (2) infraestructuras portuarias sostenibles, bajo la definición de puerto sostenible como aquel 

en el que la autoridad portuaria y los usuarios del puerto, desarrollan y operan de forma proactiva 

y responsable, sobre la base de una estrategia económica de crecimiento verde (PIANC, 2014), 

se centra la preocupación sobre el impacto ambiental debido al desarrollo de los puertos. Existen 

numerosos trabajos de investigación que estudian cuestiones ecológicas en puertos y políticas de 

gestión portuaria en relación con el desarrollo del puerto verde (Lam & Notteboom, 2012) (Estos 

indican que los principales impactos son: contaminación del aire, del agua y el mantenimiento de 

la infraestructura portuaria). 

 

Existen numerosos trabajos de investigación sobre (3) redes portuarias (Song, 2003; Marconi & 

Bonetti, 2005, Chang, 2011) pero muy pocos países con experiencia en redes portuarias 

(Australia, Holanda, Alemania, EE.UU.). Esta estrategia sugiere la aplicación de políticas 

centralizadas en lugar de promover políticas locales y regionales. 
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En la (4) regionalización de puertos, Castillo-Manzano et al. (2013) indican que la conectividad 

intermodal puede optimizar la distribución y atraer usuarios de diferentes áreas. Notteboom y 

Rodrigue (2005) introducen este concepto de regionalización como un desarrollo de puertos fuera 

de su extensión y basado en la conexión entre ellos y el transporte intermodal.  

 

Esta estrategia trata de mejorar las infraestructuras de transporte existentes dentro de un área de 

influencia alrededor del puerto. Sin embargo, estas mejoras deben llevarse a cabo, de acuerdo con 

la complejidad urbana en la que se encuentran inmersas, para evitar la sobrecarga territorial, 

mejorando el acceso desde los puertos a los paisajes locales.  

 

Nebot (2012) propone diferentes estrategias para este fin, como mejorar las carreteras y las rutas 

peatonales, ofreciendo un mejor servicio de transporte público, o servicios de alquiler de bicicletas 

y vehículos eléctricos en la zona. 

 

En (5) conectividad urbana con paisajes y ciudades, Alemany (2005) muestra que el nuevo uso 

náutico para puertos antiguos se está convirtiendo en una práctica común en este contexto de 

transformación portuaria, cuya integración beneficiará un desarrollo sostenible de los puertos en 

los próximos años. 

 

Si los puertos ofrecen nuevas actividades y servicios para la población local, aumentarán su uso 

y promoverán la cultura marítima entre los ciudadanos y fomentarán (6) la integración social de 

los puertos.  

 

Los proyectos de puertos y otros proyectos de infraestructura se relacionan directamente con los 

intereses y valores de los ciudadanos en términos de empleo y bienestar, pero también, debido a 

la expropiación de tierras agrícolas y de otro tipo (Ravesteijn et al., 2014). Estos proyectos 

portuarios no deberían desarrollarse sin la consideración de los ciudadanos y todas las partes 

interesadas en general. 

 

La industria de cruceros es un sector económico en auge con muchas posibilidades para el futuro, 

ya que es el sector más dinámico del transporte marítimo (Marti, 2004; Carić y Mackelworth, 

2014). Esta industria está facilitando la mejora en el potencial turístico, la infraestructura y el 

desarrollo social de un gran número de ciudades portuarias del Mediterráneo; sin embargo, 

también tiene un impacto negativo en sus recursos marítimos, urbanos, socioeconómicos y 

ambientales (Dragović et al., 2015). 

 

Los beneficios de la actividad de cruceros han llevado a muchas ciudades portuarias del 

Mediterráneo a aceptar un nuevo rol como puertos turísticos (McCarthy, 2003). Se han llevado a 

cabo adaptación de infraestructuras, construcción de terminales, mejora de los recursos culturales 

(Brida et al., 2013) que, en ocasiones, ha conllevado aumento de la congestión de las ciudades 

(Stefanidaki y Lekakou, 2014) y sobrecarga de instalaciones y muelles (Manning, 2006). 

 

La literatura tratada sobre turismo de cruceros, desde finales de los años ochenta, se ha centrado 

principalmente, en el mercado norteamericano y concretamente en el Caribe (Garay & Cànoves, 

2012), dado que moviliza un 50% de la demanda (Robertsen, 2003). El Mediterráneo se ha 

posicionado como segunda ruta crucerística a nivel internacional (Robertsen, 2003; Legoupil, 

2013), recibiendo una tasa de crecimiento anual alrededor del 10% (Brida et al., 2014), debido, a 

los lugares de interés histórico-culturales (Soriani et al., 2009, Castillo-Manzano et al., 2014), 

ubicación y clima (McCarthy, 2004), que han conducido, en muchas ciudades, a la dependencia 

económica de las actividades relacionadas con el puerto en el turismo (McCarthy, 2004). 
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Encontramos escasez de estudios que analicen territorialmente este problema y, a pesar de la 

escasa relevancia del Mediterráneo en la investigación (Sanz & Carvajal-Trujillo, 2014), la 

Publicación 4 se considera relevante al mostrar los destinos de cruceros del Mediterráneo, analizar 

los principales evaluando los efectos territoriales de la industria crucerista y categorizar los 

diferentes escenarios urbanos incorporando las intervención del transporte público. 

 

La movilidad sostenible de los viajes de los pasajeros de cruceros en el destino precisa de un 

cambio de actitud: reducción del uso del coche, atracción por el tren, uso del transporte público y 

del autobús (Verbeek & Mommaas, 2008). El éxito de una oferta de transporte público orientado 

al ocio y al turismo depende tanto de la calidad y la información suficiente del turista (Gronau & 

Kagermeier, 2007), como de la accesibilidad y conectividad del transporte (Xiao et al., 2012). 

Esto requiere, además de un sistema confortable, rápido y asequible (Ulengin et al., 2007), que 

minimice la necesidad de cambiar de autobuses a trenes (Le-Klähn & Hall, 2015). 

 

Para combatir los impactos negativos como el ambiental (Carić y Mackelworth, 2014), Heraty 

(1989) propone el desarrollo de la movilidad en el destino como una fuente de ingresos mediante 

el aumento de viajes en extensión y rango territorial, ya sea como "visitas guiadas o viajes 

individuales". El viaje individual es una alternativa a las visitas guiadas (organizadas en autobuses 

turísticos por compañías de cruceros o empresas locales) dependiendo de la oferta de transporte 

del destino, donde el transporte público es más viable que un automóvil para los recursos 

culturales cercanos (Dickinson et al., 2004).  

 

Así la Publicación 4 genera la Publicación 5, analizando el uso potencial del transporte público 

de los principales puertos de escala del Mediterráneo, de forma que permita valorar su utilización 

en el desarrollo de la región de destino y contribuir a un modelo más sostenible de movilidad 

turística. 
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01.02. Estudios Previos para las Publicaciones 

 

 

En Estudios Previos para las Publicaciones se incorporan detalles y estudios realizados, que no se 

han podido incluir en las publicaciones que avalan esta Tesis Doctoral por limitaciones de espacio.  

 

 

Sección 1: Crucero 

 

  Paradigma arquitectónico del transatlántico. 

 

 

Sección 2: Ciudad 

 

  S. XIX. Transición entre la vela y el transatlántico. Fin de la ciudad preindustrial. 

  S. XX. El transatlántico. Implicaciones en la ciudad industrial. 

  S. XXI. Entrada el crucero en la ciudad postindustrial. 

 

 

Sección 3: Territorio 

 

  Localización de los principales destinos de cruceros del Mediterráneo. 

  Análisis morfológico-funcional de la relación puerto-ciudad-hinterland. 
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Sección 1: Crucero 

 
 

 

 

 

 

La Publicación 1 parte principalmente del Capítulo 2 del TFM, El transatlántico como 

megaestructura. Influencias en el debate arquitectónico (Perea, 2013). En él, se expone el 

contexto, evolución y desarrollo del barco de vapor al transatlántico y de éste al crucero. 

 

En el siglo XIX aparecen los buques de vapor como máquinas para transportar, como modelos de 

prueba y embarcaciones previas al transatlántico y en el siglo XX, como periodo de transición, se 

pone de manifiesto la aparición del concepto turismo de cruceros. Se marcan como hechos 

importantes en esta evolución, la I y II Guerra Mundial.  

 

Desde los años treinta a los setenta se obtuvieron grandes logros navales, en construcción, estilo, 

diseño, urbanismo y arquitectura, gracias, no sólo a los avances tecnológicos, sino también a los 

cambios que estaba sufriendo la sociedad en aquel momento, en la unificación de clases, en la 

aparición de la clase turista.  

 

Este periodo queda destacado por la influencia del transatlántico, los cuales se explican desde la 

función de transporte de viajeros al fin de los barcos de estado, donde algunos de ellos quedan 

convertidos en museos flotantes, permitiendo así renovaciones y regeneraciones de los espacios 

industriales portuarios.  

 

Posteriormente, debido al desarrollo de la aviación comercial, se llevó a cabo la reconversión 

masiva del trasatlántico al crucero, haciendo posible la popularización de este tipo de turismo y 

su rápida conversión en subsector turístico consolidándose como segmento turístico. Para todo 

ello, se muestra una concisa relación de barcos (Figura 1.2.1).  

 

Por último, el siglo XXI queda marcado principalmente por el barco como crucero, como 

megaestructura turística marina, que permite una valorización del transporte sobre agua.  
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Figura 1.2.1. Relación de buques estudiados. Fuente: Elaboración propia a partir de Perea (2013). 
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Paradigma arquitectónico del transatlántico. 

 

 

De la Revolución Industrial llegan las máquinas de vapor, los trasatlánticos y los aviones que 

permiten desplazarse a gran velocidad. El movimiento se convierte en signo de los nuevos tiempos 

modernos (Hobsbawm, 1999) que se intenta desarrollar en todas las artes, desde la pintura a la 

escultura, con Umberto Boccioni, pasando por la arquitectura con los proyectos futuristas de 

Antonio Sant’Elia. 

 

En la arquitectura de las máquinas, de forma similar y a veces paralela a la iconografía industrial 

de finales del siglo XIX y primera mitad del siglo XX, surgen nuevos estilos que intentan 

adaptarse a los nuevos materiales, a las nuevas corrientes y a las necesidades funcionales que 

demandan los crecientes núcleos industrializados de población (Velázquez, 2010). 

 

Este estudio previo indica que el transatlántico, no sólo forma parte del imaginario cultural del 

siglo XX influenciando en el pensamiento artístico y arquitectónico contemporáneo, sino que, 

además, la propia pieza como producto de la industria naval, ha revolucionado el concepto de 

transporte marítimo.  

 

El buque es presentado desde un punto de vista patrimonial, en su evolución del barco de vapor 

al crucero, aportando cinco características (Perea & Rosa, 2014)3. 

 

(1) El Clermont (Figura 1.2.2.) como documento de la evolución tecnológica. Fue el primer barco 

a vapor en crear una línea estable fluvial en transporte de viajeros, más conocidos por su imagen 

icónica y por las actividades lúdicas que en ellos se llevaban a cabo, que por su función de medio 

de transporte, los “riverboats” o “steamboats”.  

 

 
 

Figura 1.2.2. Clermont. Fuente: http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Clermont_illustration_-

_Robert_Fulton_-_Project_Gutenberg_eText_15161.jpg. 

                                                      
3 Comunicación presentada en Congreso. Las imágenes aportadas forman parte de dicha 

comunicación excepto la Figura 1.2.2. 
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Este tipo de barco tuvo éxito en el desarrollo comercial de las rutas fluviales ya que requerían de 

poco calado. Algunos de estos vapores de ruedas, también llamados así, son los que fluían por el 

río Mississippi como el vapor Nueva Orleans. 

 

(2) El Great Eastern como influencia en el pensamiento cultural, tecnológico y arquitectónico. 

Sus 211 metros de longitud establecieron un cambio de escala en la ingeniería naval, pero, 

limitado al trayecto atlántico que lo hizo poco rentable, se convirtió en buque cablero. 

 

No obstante, a partir de este momento, el trasatlántico se convierte en un objeto híbrido de la 

arquitectura y la ingeniería: un barco con características arquitectónicas o un objeto arquitectónico 

flotante. Se situó en Liverpool como Showboat, un palacio flotante con sala de conciertos y 

gimnasio. En el año 1889 fue enviado al desguace. 

 

Verne (1871) plasmó su fascinación por esta maravilla tecnológica, 

 

“…no es solamente una máquina náutica, es un microcosmos que encierra un mundo 

entero, un observador no se admirará de encontrar en él, como en un gran escenario 

todas las ridiculeces, todas las pasiones de los hombres.” (Verne, 1871). 

 

Como describe Verne (1871), me proponía visitar Norte América pero esto era cosa secundaria: 

el Great-Eastern era para mí lo primero, y así, multitud de personas, eligen un crucero por su 

grandiosidad, su arquitectura, por la adaptación que hacen de un resort y que además, puede 

moverse, proporcionando descubrir gran cantidad de destinos.  

  

Le Corbusier, al observar este buque, puso en juego la arquitectura del crucero y desarrolló su 

paquebote arquitectónico a partir de esas células habitables (Figura 1.2.3.). 

 

 
 

Figura 1.2.3. Unidad de Habitación de Marsella – Great Eastern. Fuente: 

teoriaymetodosb.blogspot.com.es y www.atlantic-cable.com 

 

En la imagen anterior se observa, cómo la planta de Le Corbusier se asemeja a la cubierta de un 

buque, cómo en su sección eleva la chimenea como si de un mástil se tratase y está apoyada sobre 

el “vacío” como si quisiera flotar.  

 

(3) El Titanic como arqueología submarina, dado que no sólo incorpora los dos elementos 

anteriores, sino que desde 2012, sus restos están protegidos por la Convención de la Unesco para 

la protección del patrimonio cultural subacuático (Figura 1.2.4.).  

 

Este buque, por un lado, es una expresión de la cultura social de la época donde las piezas formales 

están jerarquizadas y divididas principalmente por clases sociales. Por otro lado, incorpora al 

ideario cultural la idea romántica del desastre naval, en este caso, vinculado a una cierta 

prepotencia tecnológica del hombre por haber construido un barco supuestamente insumergible. 
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El siglo XX llevó consigo, con la aparición de los nuevos materiales, el nacimiento de los 

rascacielos y la ambición por hacerlos más altos, así como el crecimiento tanto en altura como en 

el plano horizontal de los transatlánticos. De esta manera, el edificio más alto construido en 1913 

tenía una altura de 241 metros, el edificio Woolworth, de Cass Gilbert, y el transatlántico, 

construido un año anterior, el Titanic, presentaba aproximadamente 269 metros de eslora. 

 

 
 

Figura 1.2.4. Restos del Titanic. Fuente: www.unesco.org 
 

(4) El Queen Mary (Figura 1.2.5.) y el United States como equipamiento cultural y de ocio, 

haciendo referencia a aquellos cruceros y barcos que no son desguazados y quedan anclados en 

los nuevos waterfronts de ocio de las ciudades portuarias, fundamentalmente como museos vivos. 

 

 
 

Figura 1.2.5. Queen Mary. Long Beach _ California. Fuente: tripwow.tripadvisor.com 

 



21 

 

(5) El Megacrucero-Resort como realidad utópica (Figura 1.2.6.), al presentar estos buques la 

facilidad para reinventarse a sí mismo, además de incorporar tecnologías avanzadas y utopías 

arquitectónicas. Por su naturaleza no residencial, los cruceros están pensados para la estancia 

temporal, por lo que sus usuarios –los turistas- tienen una gran capacidad de habitar espacios y 

megaestructuras que difícilmente lo harían en su residencia habitual. 

 

En la década de los 60’ entra en juego el urbanismo y se produce una auténtica revolución de la 

arquitectura, entrando a formar parte las megaestructuras. Su influencia directa son el Pop Art, el 

comic, la ciencia ficción, los viajes espaciales y los progresos tecnológicos. En 1964, Fumihiko 

Maki (1928), cofundador del Grupo Metabolista, define el término de megaestructura como  

 

“gran marco que alberga todas las funciones de una ciudad o alguna de sus partes 

[…] De cierta forma es una característica de paisaje hecha por la mano del hombre, 

como la gran colina en la que se construyeron las ciudades italianas” (Banham, 

2001),  

 

mientras que Wilcoxon, expone las grandes características de una megaestructura:  

 

“está compuesta por unidades modulares, presenta una extensión profusa e incluso 

ilimitada, cuenta con un marco estructural en el cual pueden construir unidades 

estructurales menores y del cual, se espera una vida más larga que la de sus 

unidades más pequeñas que podría contener” (Banham, 2001). 

 

En este momento arquitectos y urbanistas quieren cambiar la forma en que se vivía en las 

ciudades; los planes urbanos eran cada vez más fantásticos y soñadores y los edificios se 

presentaban como una ciudad, más que como un componente de la misma.  Por ejemplo, el  Centro 

Pompidou (1977), de Renzo Piano (1937-) y Richard Rogers (1933-), diseñado como una gran 

máquina. 

 

Uno de los grupos más influyentes en el diseño e idealización de megaestructuras fue el grupo 

Archigram, que pretendían llevar a cabo proyectos llamativos, imaginarios y futuristas, 

inspirándose en la tecnología con el fin de crear una nueva realidad. En 1961, sus obras ofrecían 

los primeras pasos de un futuro realizado con máquinas, que tomaban cierta influencia de 

Sant’Elia, se podría decir, que dio el primer impulso de la megaestructura como concepto urbano.  

 

 
 

Figura 1.2.6. Archigram. A Walking City. Fuente: archigram.westminster.ac.uk 
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En 1964 se desarrollan dos proyectos relevantes de esta línea, Plug-in City, una megaestructura 

en red que soportaría los accesos y servicios principales. Sobre esta red se colocarían los 

diferentes módulos que de forma temporal cubrirían las necesidades de la población (una 

evolución de este concepto se puede situar en los barcos-museos que se localizan, tanto en las 

inmediaciones del agua como en los puertos) y Walking City, de Ron Herron (1930-1994), como 

una gran megaestructura capaz de desplazarse como un robot, así como las edificaciones y 

estructuras individuales.  

 

En esta línea se funda la Corriente Metabolista con la idea de proyectar la ciudad del futuro 

mediante estructuras flexibles y extensibles. En esta corriente destaca Kikutake (1928-2011), bajo 

el planteamiento de dos proyectos: Marine City Capsules (1960), pensada como una ciudad 

flotante que descongestionaría la alta densidad existente en Japón y Ciudad marina para Hawaii 

(1976), de menor escala que el anterior pero con un programa definido –hoteles, puerto, oficina, 

viviendas, centro comercial- y Kenzo Tange (1913-2005) con la Planificación de la ciudad de 

Tokio (1960). 
 

En los 70’ Paolo Soleri (1919-2013) expone el término “Arcología” en su Arcology: City in the 

Image of Man como un acrónimo de arquitectura para la ecología, proponiendo ciudades 

autosuficientes capaces de generar su propia energía.  

 

Como precursor de este término podrían situarse los proyectos de Hans Hollein (1934-2014) 

Proyectos de Portaaviones (1964) (Figura 1.2.7.), donde traslada la iconografía náutica a tierra 

firme en un “enorme buque” como continente de una comunidad humana compleja y 

autosuficiente. En este caso, Soleri afirma que los transatlánticos y las arcologías comparten 

ciertas características:  

 

Compacidad y límite definido […] definida e inequívoca tridimensionalidad […]. 

Trasatlántico definido para moverse en un fluido, continente de un conjunto de 

personas sin relación mutua, cuerpo hermético relacionado con exterior mediante 

informaciones sintética […] el trasatlántico es una “máquina para vivir en ella” 

(Banham, 2001).  

 

 
 
Figura 1.2.7. Ciudad Portaaviones. Fuente: metalocus.es/es/noticias/pionero-de-la-postmodernidad-hans-

hollein 

 

La ciudad portaaviones, se sitúa como símbolo de la megaestructura compacta descontextualizada 

en un paisaje casi desértico. 
 

En definitiva, se presenta una arquitectura cuya intención era desarrollar un espacio flexible a 

través de elementos prefabricados que permitiese estar en continuo cambio en función de las 

necesidades del momento. 
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El crucero constituye un elemento histórico-patrimonial industrial que ha transformado al 

desplazamiento de medio a objetivo, y las dimensiones y complejidad de las naves, consideradas 

máquinas flotantes, admiten uso turístico posterior. 

 

Estas piezas patrimoniales de la industria crucerista. En unos casos, nacen para ser movidas y 

mueren convertidas en arquitectura que forman parte del urbanismo, de la estructura urbana de la 

ciudad, con una historia y unos antecedentes importantes y que han formado parte de su evolución 

como el Queen Mary. En otros casos, forman parte del reclamo turístico siendo posible bucear 

entre sus restos, el Titanic. 
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Sección 2: Ciudad 

 
 

 

 

 

 

Para el desarrollo de la Publicación 2 se parte del estudio de las etapas de las interrelaciones 

puerto-ciudad desarrolladas por Hoyle (1998) donde indirectamente se incorpora la evolución del 

transatlántico. Se comprueba su alcance en las transformaciones ocasionadas en dicha relación, 

para obtener respuestas sobre la incidencia del crucero en la configuración urbano-portuaria que 

se está desarrollando. 

 

Esta publicación, al tomar su continuidad en la Publicación 3, permite que los estudios previos se 

amplíen. Incluye en la llegada del crucero a la ciudad postindustrial, la evolución del waterfront 

como elemento inseparable de la relación puerto-ciudad, que la fomenta y beneficia. 

 

En cualquier caso, como la relación puerto-waterfront-ciudad se presenta en ambas publicaciones, 

este estudio previo se presenta indivisible para poder ser entendido como unidad, dentro del 

mismo contexto. 
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S.XIX. Transición entre la vela y el transatlántico. Fin de la ciudad preindustrial. 

 

 

La evolución de la relación puerto-ciudad (Hoyle, 1998) 4 comienza con un puerto y una ciudad 

primitivos donde existía unidad puerto-ciudad, encontrándose situaciones de coordinación en los 

muelles; habían adquirido el rol de calles que presentaban su terminación en el cantil del muelle 

(Camps, 2009). Este periodo comprende desde los orígenes, donde los puertos actuaron como 

sujetos de la máxima importancia en la evolución de las ciudades (Camps, 2009) hasta el siglo 

XIX, cuando el transporte marítimo dejó de depender de la fuerza humana y del viento (Grindlay, 

2002). 

 

En este sentido, el derribo de las murallas traerá consigo la apertura del frente marítimo y la 

obtención de espacios libres de carácter estratégico entre la ciudad y el mar (Grindlay, 2002). 

 

Hasta pasada la época de la navegación a vela, el puerto consistía básicamente en obras de abrigo 

con amplios canales de entrada que permitían la entrada y salida de los buques. Existía una 

adaptación plena del barco al puerto. 

 

El siglo XIX conllevaba una etapa de expansión en el puerto y la ciudad. El rápido crecimiento 

comercial e industrial, fuerza al puerto a desarrollarse más allá del límite con la ciudad, con los 

muelles e industrias de carga fraccionada. 

 

Entre los medios de comunicación aparece y se desarrolla el ferrocarril, cuya introducción en los 

recintos portuarios revoluciona el transporte terrestre, y permite una mayor capacidad de 

intercambio con el modo de transporte marítimo (Alemany, 2010). Estos procesos de expansión, 

de acuerdo con Grindlay (2002), van a suponer un notable distanciamiento tanto físico como 

relacional del puerto, el cual, al especializarse funcionalmente, va perdiendo el carácter urbano 

que le proporcionaba la ciudad. 

 

                                                      
4 Etapas en la evolución de las interrelaciones puerto-ciudad. Fuente: Hoyle, 1998. 
 

STAGE 
SYMBOL

 
PERIOD CHARACTERISTICS 

I Primitive port/city 
 

Anciente/medieval 

to 19th century 

Close spatial and functional association 

between city and port. 

II Expanding port/city 
 

19th – early 20th 

century 

Rapid comercial/industrial grownth forces 

port to develop beyond city confines, with 

linear quays and break-bulk industries. 

III Modern industrial 

port/city  
mid – 20th century 

Industrial growth (especially oil refining) 

and introduction of containers/ro-ro 

require separation/space. 

IV Retreat from the 

waterfront  
1960 s – 1980 s 

Changes in maritime-technology induce 

growth of separate maritime industrial 

development areas. 

V Redevelopment of 

waterfront  
1970 s – 1990 s 

Large-scale modern port consumes large 

areas of land/water space; urban renewal of 

original core. 

VI Renewal of 

port/city links  
1980 s – 2000 + 

Globalization and intermodalism transform 

port rotes; port-city associations renewed; 

urban redevelopment enhances port-city 

integration. 
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Entre las infraestructuras llevadas a cabo en este siglo, gracias a la utilización por primera vez de 

la máquina de vapor en los puertos, se sitúan (Alemany, 2010): construcción de nuevos muelles 

de mayor longitud -aproximadamente 50 metros-, anchura y calado para el atraque de costado de 

los buques; ampliación de los diques de resguardo o de los canales de entrada a los ríos 

navegables; construcción en los muelles de nuevos almacenes, galpones y tinglados; disposición 

de grúas en los muelles; utilización de máquinas de vapor para los trabajos de obras públicas 

portuarias; introducción del ferrocarril como modo de transporte y conexión terrestre. En cuanto 

a superestructura, se crean los Ministerios de Obras Públicas y Fomento, las Escuelas y los 

Cuerpos de Ingenieros Civiles, la Nueva legislación de Puertos y Obras Públicas y los primeros 

Planes de Puerto y concesiones de construcción y explotación modernos y técnicamente 

avanzados. 

 

Desde el lado de las embarcaciones surge el primer tipo de embarcación para transporte de 

pasajeros combinado con el transporte de mercancías, el buque a vapor. Un barco realizado con 

casco de madera, velas y una única cubierta de distribución, bajo la cual se situaban las 

mercancías. Esta nueva modalidad de desplazamiento permitía dotarlo de autonomía frente al 

viento y las corrientes marinas (Cerchiello, 2017) y así, proporcionarle potencia, velocidad y 

regularidad en el desplazamiento, además de seguridad personal de los viajeros y comodidad. 

 

En la segunda mitad del siglo XIX se produce un incremento del turismo, debido, entre otros 

aspectos, a las diferentes exposiciones que se estaban llevando a cabo en lugares como Londres, 

con la Exposición del Palacio de Cristal en 1851, o las sucesivas Exposiciones de París, 1855, 

1867, 1889, los descubrimientos de la ciencia, la extensión de la urbanización o la invención de 

la fotografía y la proliferación de las revistas que estimulan la curiosidad turística (Gordon, 

2002). Así mismo, es en este momento, cuando comienzan los primeros movimientos “turísticos” 

con el nuevo tipo de buque, por rutas oceánicas a través de líneas navieras regulares entre Europa 

y América.  

 

A finales de siglo, las líneas navieras ofrecían viajes de ocio de corta y media distancia a destinos 

como Noruega o los países del Mediterráneo. Entre los hechos que permitieron estos viajes, así 

como que fuesen más reducidos en tiempo y espacio, se encuentra en 1869 la apertura del Canal 

de Suez que posibilitó los viajes a Medio y Lejano Oriente, la apertura del Canal de Panamá 

(1914), las obras de ampliación de los puertos y el aumento de la velocidad de las naves en 1897 

por la sustitución de la rueda lateral de propulsión por una hélice subacuática (Martínez, 2012). 

  

En los acontecimientos del siglo XIX se puede observar, por una parte, una evolución en tamaño 

y en tecnologías, cómo la transición de comienzos de siglo ha estado marcada, principalmente, 

por la hibridación del barco de madera junto con la tecnología del vapor. Evoluciones de máquinas 

para llegar al Aaron Manby o al Great Eastern, siendo éstos los precedentes de una nueva 

tecnología de barcos, los trasatlánticos.  

 

Por otra parte, se encuentran las nuevas técnicas basadas en la máquina de vapor que permiten 

unos importantes cambios en las obras públicas y, particularmente, en los trabajos de ampliación 

de los propios puertos (Alemany, 2010). Así mismo, se ha desarrollado una ciudad que tras el 

derribo de las murallas y las ampliaciones de los espacios portuarios, ha dado lugar a nuevos 

escenarios, nuevas construcciones de paseos y parques, además de ejes viarios principales que 

permiten una conexión cercana no sólo entre medios de transporte, sino entre las propias ciudades. 

 

Los acontecimientos que sucederán en el siguiente siglo deben ser entendidos dentro del contexto 

de los cambios económicos y culturales del siglo XIX. Nacen nuevas ciencias, se producen 

cambios en la terminología de la historia, así como dentro de los cambios tecnológicos con la 

aparición del barco de vapor o la llegada del ferrocarril. Son unos de los muchos cambios que 

transformaron el mundo del turismo desde los años cuarenta hasta final de siglo (Gordon, 2002). 
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S.XX. El transatlántico. Implicaciones en la ciudad industrial. 

 

 

En el siglo XX se introdujo y generalizó la electricidad en los almacenes y en las grúas de los 

puertos y se produjo una generalización de la llegada del ferrocarril a los muelles. Los buques de 

pasaje a construir tenían mayor dimensión y los nuevos muelles disponían de 120 metros de 

longitud, 40 metros de anchura y 7 metros de calado (Alemany, 2010). También, la apertura del 

Canal de Panamá en 1914 para Estados Unidos y en 1918 para el resto del mundo, permitió que 

las conexiones crecieran y se mejorasen. 

 

Entre mediados del siglo XIX y el comienzo de la Primera Guerra Mundial se considera la 

aparición del turismo de cruceros (Fernández, 1991), produciendo una búsqueda de mejoras por 

parte de las compañías navieras para ofrecer al pasajero actividades que reúnan ocio y turismo. 

Entre las compañías a destacar se encuentran P&O, Cunard Line y White Line, cuyo éxito se 

basaba en reproducir los itinerarios del Grand Tour. Destinos como Italia, Grecia o Egipto eran 

ahora accesibles a una clase nueva, la burguesa. Por lo que el crucero, sin llegar a ser transporte 

turístico, se sitúa como medio de transporte perfecto. Incluye las comodidades mientras se navega 

y permite la visita a los destinos exóticos. 

 

A principios del siglo XX comenzaron a desarrollarse los transatlánticos, buques de grandes 

dimensiones que atraviesan el Atlántico, pero unidos a líneas regulares de transporte de pasajeros 

(Cerchiello, 2017). Se construyen enteramente en hierro, su desplazamiento es a través del vapor 

y su arquitectura se desarrolla en varias cubiertas para, entre otras cuestiones sociales, mejorar las 

condiciones higiénico-sanitarias. Este hecho se encuentra directamente relacionado con la ciudad, 

donde, a partir de mediados del siglo XIX se llevará a cabo toda la teoría y práctica urbanística 

que tratará de mejorar las condiciones de habitabilidad en los desarrollo urbanos (Grindlay, 

2002). 

 

A partir de los años treinta y hasta los años cincuenta, con la incorporación de la clase media a la 

clase turista, el trasatlántico deja de ser un producto estrictamente lujoso, apareciendo a finales 

de los 30’, las vacaciones “todo en uno”… quedando inauguradas por parte de firmas 

individuales para sus empleados y ocasionalmente, organizaciones filantrópicas (Gordon, 2002). 

Hacia 1938 se aprueba por primera vez, por parte del gobierno británico, la ley de “Vacaciones 

con paga”. Se aprecia la recuperación económica de post-guerra, que junto con la estabilidad 

política y económica generada por la Guerra Fría y la llegada del mercado común, sobre mediados 

de los años cincuenta, producirá un notable crecimiento del turismo. 

 

El crecimiento industrial, especialmente las refinerías y los grandes centros industriales en el 

puerto que requieren de extensas áreas marítimo-portuarias, producen una segregación funcional 

ciudad-puerto que se materializa en una separación mediante verjas y vallados (Sánchez-Pavón, 

2003). Se ocasiona una total incompatibilidad entre las actividades portuarias y las urbanas, 

sumado a las mayores demandas de accesibilidad difíciles de satisfacer en espacio urbanos. No 

existen relaciones económicas, sociales, formales ni funcionales del puerto con la ciudad y, ante 

los efectos ambientales negativos (Grindlay, 2002) surge una sociedad de una conciencia 

medioambiental cada vez mayor ante la exigencia de calidad de vida en las ciudades 

 

Desde mediados del siglo XX, cuando las navieras tuvieron que restablecer su flota tras la II 

Guerra Mundial, desapareció la separación por clases en los barcos dando lugar a un transporte 

masivo de pasajeros (Martínez, 2012). Se generaliza la clase turista y el transatlántico adquiere el 

reconocimiento de actividad turística. Comienza su desarrollo moderno, que motivado por el 

fenómeno turismo de masas, propició la industrialización de la actividad (Gordon, 2002) y su 
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estandarización, junto al aumento del nivel de vida y su traslación en el desarrollo tecnológico de 

los medios de transporte. 

 

En los años 60 se produjo una nueva etapa en la relación puerto-ciudad, la retirada del frente 

marítimo. Los cambios en la tecnología marítima inducían el crecimiento separado de las áreas 

de desarrollo industrial marítimo. Los puertos se ampliaron, obteniendo grandes puertos 

comerciales -muelles de 250 metros de longitud, 100 metros de anchura y 14 metros de calado- 

que permitían el tráfico de contenedores. 

 

No obstante, la radical restricción y control de inmigrantes a Estados Unidos, Canadá y países 

americanos (Martínez, 2012) junto a la crisis del petróleo, que encareció notablemente el precio 

de los combustibles, trajo como consecuencia la agudización de los negocios marítimos.  

 

Las grandes navieras, afectadas, liquidaron su flota al no poder hacer frente a los costos de 

explotación y salarios de las tripulaciones. Algunos fueron vendidos, otros reconvertidos en 

restaurantes o museos y otros, como el France, atracados en puertos. Este hecho ocasionó el fin 

de los liners.  

 

Afectado el sector por la crisis económica, se crearon zonas urbanas-litorales y se puso freno a la 

ubicación de industrias pesadas en la costa (Sánchez-Pavón, 2003). 
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S.XXI. Entrada del crucero en la ciudad postindustrial. 

 

 

En los años 70 se produce una remodelación del frente marítimo, directamente relacionado con 

la transformación del transporte marítimo, producido por la introducción del contenedor en los 

años 60 (Pavia, 2011). El puerto moderno, que consume grandes áreas de tierra y agua, conlleva 

una renovación urbana obteniendo su núcleo original.  

 

A mediados de los años 70 comienzan nuevas experiencias y modelos de intervención, llevados 

a la práctica en los frentes marítimos, con el objetivo de poner en valor un rico patrimonio urbano, 

técnico e infraestructural.  

 

Entre las estrategias destacan: recuperar espacios demandados por residentes y visitantes, tener 

una visión de desarrollo socio-económico a partir de estos espacios y mejorar las relaciones de la 

ciudad con su frente de agua. 

 

Las intervenciones en el waterfront tendrán incidencia positiva en la calidad de vida, en el 

progreso urbanístico, en el desarrollo socio-económico y en la promoción cultural y turística de 

las urbes litorales (Alemany, 2001). 

 

Por tanto, en este contexto, con los cambios del transporte de mercancías y la reconversión de las 

industrias portuarias, se sitúa la primera etapa de las transformaciones del waterfront. Destacan 

las intervenciones pioneras en los puertos de Baltimore (Habour Place), el Pier 39 en San 

Francisco (Fisherman’s Wharf) o el Battery Park City en Nueva York, desplazando las actividades 

portuarias para desarrollar nuevas funciones, revalorizar ese emplazamiento y transformarlo en 

centro neurálgico de la ciudad. 

 

Entre 1967-1975 el cierre del Canal de Suez, a raíz de las guerras árabe-israelí, supuso la 

utilización de la ruta alternativa del cabo de Buena Esperanza. Ello comportó, por razones de 

economía de escala, la construcción de grandes buques para estos tráficos específicos y un 

importante crecimiento general medio en la capacidad de los barcos (Alemany, 2009). Esta 

búsqueda de economías de escala no sólo incrementó notablemente el tamaño de los buques, sino 

también de los puertos: mayores calados, alineaciones más largas, mayor coordinación para la 

realización de las operaciones y preparación para recibir los cruceros cada vez mayores. 

 

A finales de los años 70, en el periodo del boom (Fernández, 1991), debido a la mejora de las 

infraestructuras y al progreso tecnológico, se desarrolla el automóvil, permitiendo el auto-turismo, 

y la aviación comercial, con la irrupción en el tráfico aéreo transatlántico del Boeing 747 de la 

compañía Pan Am. El Jumbo permitía el transporte de 400 pasajeros a larga distancia. 

Posteriormente, la aparición de los vuelos chárter facilitaría el acceso a la aviación del resto de 

población. 

 

Esto supuso para las navieras el fin de los buques de pasaje de las líneas regulares y la búsqueda 

de nuevos mercados. Se llevó a cabo una operación de ofrecer precios más reducidos, para ampliar 

el segmento de la población (Garay & Cànoves, 2012).  

 

Aparecieron los primeros cruceros turísticos que suponían una ampliación y mejora de los 

puertos, con un intento de ofrecer un recurso cultural, centralidad importante y sostenibilidad en 

el diseño del territorio. Se inició la popularización definitiva de la actividad crucerista, dando paso 

a la reconversión de antiguas navieras y al surgimiento de compañías modernas como Carnival, 

Royal Caribbean Cruise Line o Princess Cruises. Se produjo una re-significación del producto 

(Martínez, 2012) convirtiendo el viaje en el elemento esencial, en producto turístico. 
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Entre las estrategias llevadas a cabo en este nuevo impulso de generación de cruceros se destaca: 

(1) convertir el buque en un resort –foco de atracción como principal destino-, unido al atractivo 

de las ciudades que se visitan; (2) transformar el producto en un “all inclusive”; (3) incrementar 

la capacidad de turistas y (4) adaptar las infraestructuras portuarias (Cerchiello, 2017). 

 

Los años 80 supuso una renovación de los lazos puerto-ciudad. La globalización y el papel de los 

puertos, las nuevas asociaciones puerto-ciudad y la reconversión urbana mejoran la integración 

entre ambas partes. Se produce así una etapa de acercamiento e integración ciudad-puerto donde 

los puertos, ampliados con muelles que  presentan una longitud de 350 metros, 500 metros de 

anchura y 18 metros de calado, son renovados y los espacios abandonados o infrautilizados se 

convierten en oportunidad tanto urbana como portuaria (Sánchez-Pavón, 2003). Se desarrolla la 

segunda etapa de la evolución de los waterfront cuya influencia norteamericana se expande con 

éxito a nivel internacional. En Europa destaca en Londres el proyecto London Docklands, basado 

en la reconversión de almacenes, embarcaderos y muelles junto a la creación de una gran zona 

empresarial.  

 

Estas primeras aproximaciones realizadas para la reurbanización de la línea de costa, presentan 

un proceso evolutivo íntimamente relacionado con el turismo (Griffin & Hayllar, 2006) y ha 

demostrado ser un importante indicador para que planificadores y políticos dieran forma a 

“paisajes deseados” (Xie & Gu, 2015). Estos lugares se encontraban incluidos en programas para 

fomentar la ciudad que conformaban “epicentros culturales” (Gospodini, 2006). Se presentaban 

como espacios urbanos de gran visibilidad (Airas et al., 2015) que contribuían a mantener y 

mejorar la identidad de la ciudad. En definitiva, festivales, celebraciones, eventos culturales se 

han convertido en un dispositivo turístico para promover la identidad del lugar y revitalizar los 

espacios obsoletos. 

 

En España, Pozueta y Ureña (1987) señalaban, como cambio relevador de tendencia este tipo de 

actuaciones en la inauguración del Moll de la Fusta de Barcelona en 1985, constituirá una de las 

principales referencias en el pensamiento portuario y urbanístico de la siguiente década. Los 

grandes acontecimientos que marcan el inicio de la década de 199, cuentan con importantes 

espacios recuperados al agua: la isla de la Cartuja, el frente fluvial del casco histórico de Sevilla 

en la Expo’92, y la construcción de la Villa Olímpica y puerto deportivo en las Olimpiadas de 

Barcelona’92. 

 

Esta fórmula continuó con el Port Vell de Barcelona (1995) donde se propuso la integración 

puerto-ciudad mediante amplias zonas de paseo, centros de negocio y comerciales, equipamientos 

lúdicos, culturales y deportivos; la exitosa reconversión de la ría de Bilbao y la Expo Zaragoza 

2008.  

 

Otros lugares europeos donde se produjeron estas actuaciones, con un notable índice de mejora, 

fueron: Génova con el Quinto Centenario del Descubrimiento de América en el 92’ y, 

recientemente, Marsella como Capital Europea de la Cultura en 2013, donde han convertido la 

relación puerto-ciudad en un foco social a través del proyecto Euroméditerranée. El objetivo se 

centraba en mantener y potenciar la conexión de usos, las actividades portuarias junto con la 

rehabilitación de su casco histórico, accesos optimizados y la instalación y modernización de los 

equipos. Estas intervenciones también se desarrollaron en otras partes del mundo como Australia, 

Hong Kong y Japón (Gunay & Dokmeci, 2012). 

 

En la década de los 90 el turismo de cruceros llega al Reino Unido, más tarde al resto del 

continente europeo y finalmente se traslada al continente asiático (Martín, 2012). Se produce la 

acentuación de las mutaciones en la gestión logística, los puertos se convierten en plataformas 

logísticas intermodales provocando la ruptura puerto-ciudad. Se conforman espacios 



 

31 

 

diferenciados e interrelacionados donde se forman redes que incrementan las sinergías y generan 

complejidad (Sánchez-Pavón, 2003). 

 

Entre estos hechos se sitúa la tercera fase evolutiva de los waterfront. En esta fase, y como se ha 

podido observar anteriormente en la regeneración de muchas ciudades portuarias, las 

transformaciones producidas han ido de la mano de eventos internacionales que les han permitido 

obtener recursos económicos para invertir en infraestructuras, y ejercer como modelo de 

posteriores desarrollos urbano-portuarios. La cultura ha desempeñado un papel fundamental en 

los programas de regeneración urbana a través de infraestructura cultural como museos y parques 

temáticos, y eventos culturales como festivales o el nombramiento de Capital Europea de la 

Cultura. 

 

Entre las actuaciones de esta fase, se sitúan, el Acquario en Génova o el proyecto Cuervo de Oro 

en Estambul. En la reurbanización del frente marítimo de Auckland (Nueva Zelanda), el turismo 

de eventos –America’s Cup en los años 2000 y 2003, Rugby World Cup  en 2011, Skycity 

Badminton Open en 2014- ha jugado un papel clave en su regeneración, al fomentar la confianza 

de la ciudad en su capacidad para albergar eventos internacionales de gran escala (Xie & Gu, 

2015). 

 

Llegado el siglo XXI los asentamientos marítimos se enfrentan a la globalización. Espacios 

urbanos y portuarios se ven afectados por una metamorfosis con incidencia en la práctica totalidad 

de las actividades que en ellos se concentran (Revestido, 2007).  

 

Se produce el acercamiento e integración urbana-portuaria, donde el puerto, después de la 

generalización del contenedor y la ampliación de su espacio, apareciendo como un eslabón en la 

cadena de transporte, introduce demandas de accesibilidad y nuevas terminales requiriendo 

formar parte del sistema de redes telemáticas.  

 

Los puertos, aparte de actuar como intercambiadores entre los modos de transporte, se han 

convertido en centros logísticos de transporte intermodal de primer orden (Figura 1.2.8.a.) y 

realizan otras actividades de valor añadido como el turismo de cruceros. La modernización de 

instalaciones y la creación de nuevos espacios continúan en los puertos, dotando de gran 

importancia a las estaciones marítimas. 
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Figura 1.2.8. a. Puerto de Venecia; b. Waterfront de Mykonos. Fuente: Elaboración propia. 

 

Tanto las estaciones marítimas como las terminales producen elevados beneficios por ingresos 

portuarios y por el gasto de los cruceristas; disponen de servicios terciarios urbanos; son 

compartidas por puerto y ciudad; y presentan una arquitectura como elemento emblemático, 

destacando en la fachada marítima, al ser primer edificio que conocen los pasajeros (Alemany, 

2001). Son las nuevas puertas de la ciudad, diseñadas para cumplir una función turística.  

 

El puerto, elemento que permite la movilidad y el intercambio proporcionando vida a las ciudades 

(Aguiló, 1999), debe disponer de todos los elementos necesarios para facilitar el embarque y 

desembarque de pasajeros –muelles, estaciones marítimas y terminales-. En este contexto destaca 

la Terminal Internacional Marítima de Yokohama (Zaera-Polo, 2001) levantado como nexo de 

unión entre el paisaje marítimo y el urbano, quedando situada como lugar de esparcimiento 

múltiple con diversas opciones y nuevas visiones. Desafía por completo los proyectos realizados 

hasta ahora como infraestructura pública de nodos de transporte, y creando un nuevo precedente 

de innovación tecnológica e integración urbana (Langdon, 2014). 

 

En este momento se desarrolla la última evolución del waterfront centrada en promover una 

identidad acorde a su actividad marítima y que diferencia la ciudad portuaria del resto. Es el caso 

de Génova al generar un factor estratégico y positivo que salvaguarda la imagen urbana y la 

identidad del barrio (Gastaldi & Camerin, 2014). Esta nueva relación puerto-casco histórico 

conlleva los elementos: terminal y waterfront. Las terminales, situadas en el puerto, son 

importantes como punto de partida del crucerista, y el waterfront como área existente entre el 

puerto y la ciudad consigue la interinfluenciación de ambas realidades. 

 

  

a. 

b. 
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Figura 1.2.8. c. Waterfront de Bilbao. Fuente: Elaboración propia. 

 

La ciudad, desde los valores socio-políticos y culturales, pone en juego los temas 

medioambientales, patrimoniales y de calidad de vida. Exigiendo la mejora de las zonas costearas 

y de los frentes marítimos consiguió espacios libres y accesos al mar; recuperó espacios 

portuarios, y puso en valor los elementos históricos y patrimoniales de la ciudad portuaria. La 

rehabilitación de edificios y equipamientos marítimos benefició la terciarización de la economía 

urbana. Así mismo, el agua permitió formalizar nuevas estrategias y actividades de ocio y 

esparcimiento (Grindlay, 2002) y el waterfront mejorar la condición social a través de los grupos 

sociales y demás protagonistas de la vida de la ciudad portuaria, manteniendo unos estándares de 

calidad y sostenibilidad ampliamente significativos (Città D’Acqua, 2000). 

 

Los frentes marítimos mediterráneos, dotados de un gran patrimonio cultural (Figura 1.2.8.b.) 

cuyas raíces se remontan a la época griega y romana, deben promover planes orientados a la 

conservación de dicho patrimonio. Debe ser considerado la base de planificación, y relacionar los 

procesos sociales y económicos (Vallega, 2001)  para garantizar el mantenimiento de la identidad. 

Por lo que, en la toma de decisiones, estos principios pueden generar una visión clara, acertada y 

exitosa en la regeneración del waterfront.  

 

Estas áreas presentan un importante triunfo de las obras de arquitectura de autor en su línea de 

costa que han facilitado su recalificación urbana, mejorar dichas áreas y hacerlas partícipes de la 

ciudad como es el caso de la Ópera de Sydney (Jorn Utzon) en el escenario marítimo o el 

Guggenheim (Frank Gehry) en el fluvial (Figura 1.2.8.c.). La imagen juega un factor relevante 

tanto en el propio ciudadano como en el turista, bien para la elección de destino o como influencia 

en el comportamiento de viajes posteriores (Barroso et al., 2007). 
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La oferta del crucero ha cambiado, pues incluye no sólo un buque de gran tamaño que permite 

introducir un contenido temático, obteniendo grandes islas artificiales que sustituyen a los 

destinos reales, sino que ha pasado de un “todo incluido” a un “pago por el usuario” (Robertsen, 

2008). Aparecen restaurantes con tarifas adicionales, tiendas de alimentos, bares, actividades 

recreativas o periódicos del día, junto a destinos de escala, que incluyen paseos y programas de 

compras. La actividad crucerista busca entrar en más itinerarios y ser más ambiciosa, ampliando 

infraestructuras, ofreciendo mayor flexibilidad a los trámites del barco y proporcionando una 

amplia diversidad de oferta a pasajeros y tripulación (Martínez, 2012).  

 
Una de las principales estrategias de las 

compañías de cruceros se basa en identificar 

como competidores a los centros turísticos 

basados en tierra, siendo muy conscientes los 

puertos de su servicio a la sociedad 

(Revestido, 2007) y vender como principal 

destino el barco en sí (Robertsen, 2008). 

 

El crucero (Figura 1.2.9.) ha evolucionado 

desde el concepto de transporte marítimo 

hacia una auténtica dimensión turística, en la 

que se ha llevado a cabo reestructuraciones y 

adaptaciones a las pautas del mercado. 

 

Como indica de forma conceptual Weaver 

(2005), el crucero es un espacio de 

contención, construido con la finalidad de 

captación de ingresos al igual que las islas y 

playas caribeñas que compran o alquilan las 

compañías de cruceros, utilizándolas como 

destinos portuarios.  

 

En cualquier caso, el turismo de cruceros 

permite al pasajero la experiencia de conocer 

características esenciales de diferentes 

ciudades en un solo viaje y utilizando la 

misma habitación, el camarote. Se ofrece 

cultura, diversión, descanso y experiencias 

para todo tipo de edades. 

 

La introducción del crucero en la ciudad ha 

provocado nuevas necesidades en la relación 

puerto-ciudad, a fin de desarrollar un bien 

común que sea competitivo en la red mundial 

que integra a los espacios capaces de crear 

valor y ser valorados (Revestido, 2007). 

 

 
 

Figura 1.2.9. Costa NeoRiviera. Cubierta [a], 

Teatro [b], Experiencia Dubrovnik [c]. Fuente: 

Elaboración propia.

 

Estos cambios de actitud en la relación puerto-ciudad, donde las ciudades portuarias aparecen 

como actores en los procesos de reconversión de sus espacios urbano-portuarios (Giovinazzi, 

2008), también son debidos al conocimiento y la influencia de otras experiencias portuarias y a la 

presencia y crecimiento del tráfico de cruceros (Estrada, 2004; Esteve & García, 2015).  

 

a. 

b. 

c. 
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No obstante, la industria de los cruceros, aunque es una actividad económica que genera elevados 

beneficios por los ingresos portuarios y el gasto de los cruceristas, está 

 

… expuesta a la competencia global, a la movilidad de capital y migración de la 

mano de obra… nuevas tendencias globales en reclutamiento y estratificación 

étnico, incluyendo su incorporación en un producto enfocado a turistas… y la des-

territorialización con la introducción de temáticas culturales y simulación. 

(Wood, 2000). 
 

La industria crucerística hace crecer la ciudad, su economía y forma parte del destino. La propia 

pieza crucero irrumpe en el skyline de la ciudad transformando su imagen y el crucerista, como 

turista que pasea por sus calles, paseos, parques y plazas, así como por los diferentes edificios, 

monumentos o museos, hace que se transformen los espacios públicos y privados, que se 

regeneren y consoliden en la trama urbana. El turismo influye en el diseño urbano y en los 

procesos de regeneración urbana cuando se promueven intervenciones en la imagen de la ciudad. 

Así, este tipo de excursionistas situado en el interior del llamado turismo urbano 

 

“… contribuye a hacer ciudad, a regenerar espacios y generar nuevos, a mejorar 

las infraestructuras, a remodelar frentes marítimos, al crecimiento de una gran 

cantidad de actividades, a incrementar la identidad y la imagen urbana.” (Romeo, 

2012). 

 

Desde esta nueva óptica, donde el turismo de cruceros involucra el puerto, la ciudad y los propios 

ciudadanos, además de las Autoridades Portuarias y las Administraciones y donde los cruceristas 

están fomentando y desarrollando una nueva entrada a la ciudad, se produce, como se ha podido 

observar, una sucesión de elementos compuestos por el crucero, el puerto, el waterfront y la 

ciudad.  

 

Esta relación crucero-ciudad, en muchos de los casos de las ciudades portuarias mediterráneas, 

como se verá a continuación, implica el hinterland cuando se superan los límites de la ciudad 

(Esteve & García, 2015) llegando a desarrollarse la interfaz crucero-hinterland.
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Sección 3: Territorio 

 
 

 

 

 

 

Las Publicaciones 4-5 al igual que las Publicaciones 2-3 también se encuentran entrelazadas y 

directamente interrelacionadas. Presentan el Mar Mediterráneo como ámbito de estudio y analizan 

los destinos principales, dentro del contexto evolutivo de las relaciones puerto-ciudad, para 

evaluar la configuración actual de las transformaciones ocasionadas en esa relación. 
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Localización de los principales destinos de cruceros del Mediterráneo. 

 

 

A nivel del Mediterráneo, en el primer análisis realizado tras estudiar la información cualitativa 

proporcionada por la oferta de las navieras (López-Carvajal, 2011) (Tabla 1.2.1-Figura 1.2.10.), 

se detectan 183 puertos con acceso para cruceros en el año 2012. Estos datos visualizados en un 

mapa (Figura 1.2.11.) indican una distribución muy desequilibrada; sólo 14 de los 183 puertos se 

localizan en la costa africana y Oriente Medio. 

 

Se destacan seis áreas potenciales, España, Francia, Italia, Croacia, Grecia y Turquía, con un gran 

número de ciudades portuarias en sus costas. En algunos de estos casos se presentan 

aglomeraciones de ciudades cruceristas muy cercanas entre ellas como en el Sureste de Francia, 

el Oeste de Córcega, el Norte de Cerdeña, la costa Oeste de Italia y de Croacia, la costa e islas de 

Grecia y el oeste y sur de Turquía. Así mismo, destaca el peso de esta actividad en las islas del 

Mediterráneo frente a la continental. Islas como Malta cuentan con más  puertos de cruceros que 

Túnez. 

 

De acuerdo con Murias (2002) el desarrollo de la actividad de cruceros depende de la 

disponibilidad de costa que ofrece el país, del equipamiento y servicios que facilita el tráfico de 

los cruceros, y de los atractivos turísticos e históricos de su entorno.  

 
Tabla 1.2.1. Lista páginas webs de navieras consultadas. 

 

Shipping Line Web Shipping Line Web 

Aida Cruises www.aida.de Oceania Cruises es.oceaniacruises.com 

Azamara Club Cruises  www.azamaraclubcruises.com Paul Gaugin Cruises www.pgcruises.com 

Celebrity Cruises www.celebritycruises.es P&O Cruises www.pocruises.com 

Compagnie du Ponant en.ponant.com Princess Cruises www.princess.com 

Costa Cruceros www.costacruceros.es Pullmantur www.pullmantur.es 

CroisiEurope www.croisieurope.es Regent Seven Seas Cruises es.rssc.com 

Crystal Cruises www.crystalcruises.com Royal Caribbean www.royalcaribbean.es 

Cunard Cruise Line www.cunardcruceros.com Sea Cloud Cruises www.seacloud.com 

Disney Cruise Line  disneycruise.disney.go.com Seabourn Cruise Line www.seabourn.com 

Fred Olsen Cruise Lines  www.fredolsencruises.com Silversea Cruises www.silversea.com 

Hapag-Lloyd Cruises  www.hl-cruises.com Star Clippers www.starclippers.com 

Holland America Line  es.hollandamerica.com Swan Hellenic Cruises www.swanhellenic.com 

IberoCruceros www.iberocruceros.com Thomson Holidays www.thomson.co.uk 

Kristina Cruises www.kristinacruises.com TUI Cruises tuicruises.com 

Louis Cruises www.louiscruises.com Variety Cruises www.varietycruises.com 

MSC Cruceros www.msccruceros.es Windstar Cruises  www.windstarcruises.com 

Norwegian Cruise Line www.ncl.eu   
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Figura 1.2.10. Vaciado de páginas webs de las navieras. Elaboración propia 
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Figura 1.2.11. Puertos de cruceros base y/o escala del Mediterráneo y Mar Negro. Año 2012. Fuente: Páginas 

webs de las navieras (Tabla 1.2.1.). 
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De los 183 puertos del Mediterráneo (Tabla 1.2.2.) 21 de ellos superan los 500.000 cruceristas -

Málaga, Palma de Mallorca, Barcelona, Marsella, Savona, Génova, Livorno, Civitavecchia, 

Nápoles, Bari, Venecia, Dubrovnik, Corfu, Katakolon, Pireo, Mykonos, Santoniri, Estambul, 

Kusadasi, Valletta y Túnez- (Tabla 1.2.3. y Figura 1.2.12.), considerándose los principales 

destinos de cruceros (Ramón, 2012). 

 
Tabla 1.2.2.  

                     Número de cruceristas en los puertos. Año 2012. Destacan los principales destinos. 

  Fuente:  

MedCruise, 2013 CLIA, 2014 Ramón, 2012 Web Puerto [Table A.2] 

    

 
Puerto de Cruceros Pasajeros  Puerto de Cruceros Pasajeros  Puerto de Cruceros Pasajeros  Puerto de Cruceros Pasajeros  

01 Gibraltar  291.620 47 Civitavecchia 2.190.000 93 Corfu 655.000 139 Nessebar - 

02 Málaga 651.517 48 Gaeta 911 94 Igoumenitsa 1.827 140 Varna 10.695 

03 Motril 10.606 49 Ponza - 95 Parga - 141 Constanza 34.010 

04 Almería 24.266 50 Nápoles 1.228.651 96 Itea - 142 Odessa 72.516 

05 Cartagena 83.917 51 Sorrento - 97 Patras 374 143 Sevastopol 26.066 

06 Alicante 78.825 52 Amalfi - 98 Argostoli - 144 Yalta - 

07 Valencia 480233 53 Capri - 99 Zahynthos - 145 Novorossiysk - 

08 Castellón 1.292 54 Salerno 113.268 100 Katakolon 690.000 146 Sochi 20.080 

09 La Savina 1.372 55 Lipari - 101 Kalamata - 147 Batumi - 

10 Ibiza 257.667 56 Vulcano - 102 Gythion - 148 Trabzon 7.949 

11 Palma de M. 984.785 57 Messina 438.379 103 Monemvasia - 149 Sinop 4.655 

12 Alcudia 47 58 Palermo 354.499 104 Kythira - 150 Amasra - 

13 Mahón 53.702 59 Trapani - 105 Nafplio - 151 Estambul 570.000 

14 Tarragona 153 60 Porto Empedocle - 106 Spetses - 152 Canakkale - 

15 Barcelona 2.408.960 61 Siracusa - 107 Hydra - 153 Bozcaada - 

16 Palamós 33.400 62 Catania 188.815 108 Pireo 1.199.000 154 Dikili - 

17 Roses 15.470 63 Taormina - 109 Lavrio - 155 Izmir - 

18 Sète 8.584 64 Cagliari 80.555 110 Siros - 156 Cesme - 

19 Marsella 890.000 65 Alghero - 111 Delos - 157 Kusadasi 623.535 

20 Sanary-sur-Mere 3.370 66 Porto Torres 87.436 112 Mykonos 657.511 158 Bodrum 53.480 

21 Toulon 346.795 67 Porto Cervo - 113 Paros - 159 Marmaris - 

22 Porquerolles 1.990 68 Golfo Aranci 1.236 114 Ios - 160 Fethiye - 

23 Le Lavandou - 69 Olbia 188.269 115 Milos - 161 Kas - 

24 Saint-Tropez 30.000 70 Otranto - 116 Santorini 838.899 162 Antalya 100.776 

25 Riviera Francesa 701.367 71 Brindisi 13.507 117 Naxos - 163 Alanya 36.703 

26 Bastia 

16.686 

72 Bari 618.882 118 Souda-Chania 129.087 164 Mersin 774 

27 Ille Rose 73 Ancona 110.106 119 Rethymno - 165 Larnaka 

248.356 28 Calvi 74 Rávena 100.988 120 Heraklion 215.700 166 Lemesos 

29 Girolata - 75 Venecia 1.775.944 121 Agios Nikolaos - 167 Paphos 

30 Porto - 76 Trieste 70.807 122 Sitia - 168 Lattakia 1.459 

31 Ajaccio 346.000 77 Koper 64.456 123 Kastellorizo - 169 Haifa - 

32 Propiano 22.000 78 Piran - 124 Rodas - 170 Ashdod - 

33 Bonifacio 8.400 79 Rovinj - 125 Symi - 171 Port Said 
63.833 

34 Porto Vecchio 4.200 80 Pula - 126 Kos 41.171 172 Alejandría 

35 Montecarlo 232.921 81 Rab - 127 Kalymnos - 173 Al Khums - 

36 Sanremo - 82 Zadar 20.640 128 Patmos 119.301 174 Trípoli - 

37 Savona 810.097 83 Sibenik 15.355 129 Samos - 175 Mgarr - 

38 Génova 797.239 84 Trogir - 130 Chios - 176 Gozo - 

39 Portofino 24.181 85 Split 245.451 131 Mitilini - 177 Valletta 608.786 

40 La Spezia 50.239 86 Hvar - 132 Skopelos - 178 Sousse  

41 Portovenere 7.435 87 Korcula 30.675 133 Skiathos - 179 Goulette 582.601 

42 Viareggio - 88 Pomena - 134 Volos 11.926 180 Annaba - 

43 Livorno 1.039.000 89 Dubrovnik 950.791 135 Salónica 8.004 181 Algiers - 

44 Portoferrairo 23.099 90 Kotor 246.623 136 Kavala 4.323 182 Melilla 2.687 

45 Elba - 91 Durrës - 137 Limnos - 183 Ceuta 6.088 

46 Giglio - 92 Sarande - 138 Burgas 999   
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Tabla 1.2.3.  
Distribución por países de los principales destinos. Se consideran destinos continentales o en islas; número 

total de destinos por país y volumen de pasajeros total. Año 2012. Fuente: Elaboración propia y tabla 

pasajeros 1.2.2. 

 

País 
Puerto 

continental 

Puerto 

en isla 

Total 

Puertos 

País 

Pasajeros 

(por año) 

Total 

Pasajeros 

(por año) 

España 

Barcelona   

3 

2.408.960 

4.045.262 Málaga  651.517 

 Palma de Mallorca 984.785 

Francia Marsella  1 890.000 890.000 

Italia 

Civitavecchia  

7 

2.190.000 

8.459.813 

Venecia  1.775.944 

Nápoles  1.228.651 

Livorno  1.039.000 

Savona  810.097 

Génova  797.239 

Bari  618.882 

Croacia Dubrovnik  1 950.791 950.791 

Grecia 

Pireo  

6 

1.199.000 

4.040.410 

Katakolon  690.000 

 Santorini 838.899 

 Mykonos 657.511 

 Corfu 655.000 

Turquía 
Estambul  

2 
570.000 

1.193.535 
Kusadasi  623.535 

Malta  Valletta 1 608.786 608.786 

Túnez Túnez - 1 582.601 582.601 

Total 16 5 21 20.771.198 20.771.198 

 
El predominio de Italia en el número de destinos –todos ellos continentales- se explica por la 

disponibilidad de costa del país y el gran potencial de recursos turísticos culturales. Grecia 

dispone de un sistema mixto debido a su configuración geográfica natural, donde prevalecen los 

destinos insulares frente a los continentales. España es equiparable al volumen de pasajeros de 

Grecia pero con un reducido número de grandes destinos. El caso más singular lo constituye 

Malta, que siendo un destino insular, cuenta con un volumen similar al de Túnez. 

 

Estos principales puertos de cruceros se distinguen del resto, no sólo porque reciban más de medio 

millón cruceristas y estén equipados con los medios de seguridad necesarios y servicios 

suficientes que permiten el tráfico de este tipo de buques, sino que además, los atractivos turísticos 

e históricos de su entorno hace que la escala en estos puertos sea considerada (Murias, 2002). 

 

De las ciudades destacadas se ha podido observar cómo de Málaga (España) a Kusadasi (Turquía), 

en 10.000 kilómetros de costa aproximadamente, sin tener en cuenta la distancia de costa del Mar 

Negro, se concentra prácticamente el movimiento crucerista mediterráneo, quedando los más de 

8.500 kilómetros restantes con sólo un puerto importante, La Goulette en Túnez. 
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Figura 1.2.12.  Imágenes de los puertos D500. Año 2012. Fuente: Páginas Webs de los Puertos (tabla A.3.)
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Análisis morfológico-funcional de la relación puerto-ciudad-hinterland 

 

 

Las ciudades portuarias mediterráneas reúnen un importante patrimonio tanto material como 

inmaterial. Están dotadas de enclaves, tanto en la propia ciudad como en la región, que en muchos 

de los casos son Patrimonio de la Humanidad. Esto lleva consigo un notable impacto cuando se 

transforman las áreas próximas al puerto –como por la fuerte presión urbanística sobre los barrios 

inmediatos al centro histórico que afectan al patrimonio cultural-, así como las que se extienden 

más allá de la ciudad afectando al hinterland.  

 

El continuo crecimiento del mercado crucerístico en el área mediterránea plantea la necesidad de 

desarrollar estrategias capaces de integrar la actividad portuaria con los recursos próximos del 

entorno insular y continental, teniendo en cuenta las características distintivas del entorno, que 

posean riqueza cultural, y respetando la identidad de los lugares como prueba de su historia al ser 

fuente de desarrollo intelectual (Nicolini & Pinto, 2013). 

 

En la ciudad (Figura 1.2.13.), con respecto a la llegada de cruceros, la solución ideal se 

correspondería con la integración total de estos dos elementos puerto-casco histórico, la cual 

coincide con la última etapa en la evolución de las interrelaciones puerto-ciudad propuesto por 

Hoyle (1998). Se produce en este caso la unificación del puerto con la ciudad y viceversa. Se lleva 

a cabo un proceso mutuo de sinergía. Este hecho, como disposición de los dos elementos, se 

observa en la mayoría de las ciudades portuarias estudiadas. 

 

De la anterior figura se obtiene un esquema (Figura 1.2.14.) que proporciona cuatro tipologías 

puerto-casco histórico de las ciudades portuarias mediterráneas (estudio conjunto con Figura 

1.2.13.) independientemente de la extensión del hinterland, y que pueden contener recursos en la 

propia ciudad portuaria. 

 

Con el puerto en el casco histórico se produce la integración física de ambos elementos (Hoyle, 

1998). Los casos más relevantes de esta tipología son Barcelona y Génova, la propia ciudad 

incluye todos los enclaves patrimoniales sin existir extensión del hinterland. El caso de Marsella, 

situado entre dos tipologías, se debe a que una de sus terminales se encuentra junto al casco 

histórico y el resto a 6 km. Las demás ciudades de esta tipología presentan a su alrededor lugares 

turístico-culturales a los que se extiende el hinterland. 

 

Puerto tangente al casco histórico se observa en las ciudades de Corfu, Dubrovnik y Valletta. En 

los dos primeros casos, sus Viejos Puertos no pudiéndose adaptar a las nuevas instalaciones 

portuarias, tuvieron que desplazar los nuevos puertos a otros puntos de la ciudad para desarrollar 

un espacio adecuado a las nuevas tipologías de transporte. El Puerto de Valletta se sitúa tras las 

murallas de la ciudad. Sus cascos históricos son Patrimonio de la Humanidad, por lo que la 

extensión del hinterland se reduce a la propia ciudad. 

 

Puerto separado del casco histórico ocurre en Estambul, donde la ciudad es el recurso turístico 

patrimonial; en Santorini, que no dispone de ninguno y donde el buque tiene que fondear, dado 

que sus puertos no están preparados para albergar cruceros; en Mykonos, cuyo puerto se sitúa a 

unos 4 km de la ciudad (en ocasiones los buques fondean y desplazan mediante tenders a los 

pasajeros hasta el Viejo Puerto, junto a la ciudad) y se extiende su hinterland hasta la isla de Delos 

y la excepción de Marsella. 

 

Por último se sitúan las ciudades portuarias de El Pireo (Puerto de Atenas), Katakolon (permite 

visitar Olympia), Kusadasi (visita a Las Ruinas de Éfeso) y Civitavecchia (Puerto de Roma), 

donde aparece un puerto junto a la ciudad, pero sin embargo, éstos se encuentran distanciados del 

casco histórico principal, son ciudades portuarias dependientes. El caso de Civitavecchia es la 

excepción, no sólo cuenta con la cercanía a Roma sino que dispone de notables enclaves en su 

entorno. 
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Figura 1.2.13. Disposición: Puerto-Casco Histórico de los D500. Año 2012. Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 1.2.14. Modelos espaciales de disposición Puerto-Casco Histórico-Hinterland. Fuente: Elaboración 

propia.  

 

En este sentido, en esta última fase (Hoyle, 1998), considerando las ciudades portuarias 

mediterráneas se conforma el waterfront. Multitud de usos entran en juego fomentando las 

actividades portuarias tradicionales. Se convierte en un espacio privilegiado junto al mar, de 

interrelación, donde conviven ciudadanos, turistas y cruceristas. Dentro de estas relaciones 

urbano-portuarias la actividad crucerista está jugando un papel fundamental en su reconversión 

(Figura 1.2.15.). 

 

De esta nueva relación puerto-terminal-waterfront-casco histórico, se desprenden tres tipos de 

relaciones: (a) puerto-waterfront-casco histórico, (b) puerto-casco histórico y (c) sin relación entre 

los elementos. 

 

La relación puerto-waterfront-centro histórico (a), se lleva a cabo por la transformación del 

espacio urbano portuario con el fin de acercar la ciudad al mar mediante la reconversión del 

waterfront como elemento integrante de los elementos puerto-ciudad.  

 

Esta interrelación ocasionada por el waterfront, puede apostar por la cultura, como (1) Barcelona, 

que aunque los  muelles para grandes cruceros se sitúa a 2 km del centro cuenta con las terminales 

del World Trade Center que acoge los cruceros de menor tamaño, situándose a 400 m del casco 

histórico y próximo al Moll de la Fusta, (2) Génova y (3) Marsella, donde las instalaciones para 

cruceros, de ésta última, se sitúan a 6 km del casco histórico en una zona donde no se ha producido 

aún, de forma significativa, una recuperación del waterfront. Caso contrario a la nueva terminal 

J4 situada a escasos minutos del centro de la ciudad que goza de un lugar privilegiado junto al 

puerto antiguo, museos y en pleno waterfront, al igual que ocurre en Génova. 

 

Por actividades recreativas y turísticas, como (4) Civitavecchia, puerto de Roma, y (5) Savona. 

Por actividades comerciales como (6) Livorno y (7) Nápoles. Por espacios verdes y paseos 
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marítimos como (8) Palma, donde las terminales se sitúa en el Muelle de Poniente Norte, y aunque 

está alejada del centro de la ciudad (aproximadamente 3,5 km) el recorrido es agradable por la 

conformación de un paseo marítimo en el waterfront o (10) Bari, cuyo caso se sitúa como 

excepción de la relación puerto-waterfront-centro histórico, dado que el waterfront se desarrolla 

en el lado opuesto a las instalaciones portuarias; o a través del acercamiento al agua como en (9) 

Nápoles.  

 

En cualquier caso, su finalidad es la de creación de una nueva imagen de la ciudad y donde el 

crucerista forma parte de él accediendo desde una nueva puerta de entrada, el puerto. 

 

En la relación puerto-casco histórico (b) se sitúan aquellas ciudades que no han sufrido 

transformaciones en sus frentes marítimos porque la configuración territorial, urbana y portuaria 

no lo permite, (11) Venecia. 

 

Otras ciudades donde juega un papel fundamental el frente urbano-portuario pero no se ha 

producido reconversión ni reutilización del espacio, únicamente transformación de los bajos 

comerciales para atender a los pasajeros de cruceros como en (12) Katakolon, desde donde se 

visita Olympia y (13) Pireo, el Puerto de Atenas. 

 

Y otras, donde se ha producido únicamente desarrollo de paseos marítimos junto al agua (14) 

Kusadasi, desde donde se visita las ruinas de Éfeso. Estas últimas Katakolon, Pireo y Kusadasi 

junto con Civitavecchia presentan puertos dependientes, ciudades portuarias que sirven a una 

ciudad o enclave relevante. 

 

En cuanto a los casos donde no existe relación (c) y los puertos se encuentran alejados del casco 

histórico, se sitúa el de (15) Dubrovnik. Debido al desarrollo comercial y la llegada del ferrocarril 

conllevó la necesidad de construir un nuevo puerto bien posicionado geográficamente que 

favoreciera la conexión con la región para el transporte de mercancías. En el Viejo Puerto no se 

podían llevar a cabo las infraestructuras necesarias, al igual que en (16) Corfu, donde las 

instalaciones portuarias han tenido que ampliarse a lo largo de la costa.  

 

(17) El Puerto de Valletta se encuentra concretamente en la localidad de Floriana, tras las murallas 

de la capital, donde han llevado a cabo sucesivas transformaciones en el waterfront convirtiéndolo 

en un espacio moderno y comercial. El puerto nuevo de (18) Mykonos que se sitúa en Tourlos a 

4 km de la ciudad, el de (19) Estambul a 3 km del centro histórico y el de (20) Santorini, donde 

no puede producirse una integración total. Aunque hay dos puertos, uno se encuentra alejado del 

casco histórico y el otro próximo al casco histórico pero bajo el acantilado, el puerto de Fira, los 

buques tienen que fondear y desplazar a los pasajeros mediante tenders, al igual que ocurre en 

Dubrovnik o en Mykonos. 
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Figura 1.2.15. Localización puerto-terminales-waterfront-casco histórico. Fuente: Elaboración propia. 
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Los waterfronts presentan cambios en las últimas tres décadas tan profundos como lo fueron los 

desarrollos de los puertos a lo largo de los siglo XVIII y XVI (Sairinen & Kumpulainen, 2006). 

Asumen un significado especial en la ciudad cuando se intensifica la atención que se presta a su 

planificación –construcción de megaestructuras y edificios icónicos como sello de identidad, de 

ciudad actual y creativa-. Son capaces de transformarse a los nuevos estándares de calidad, 

sociales, infraestructurales y económicos que no sólo reclama el turista o el residente, éste último, 

con el objetivo del beneficio económico que aporta la regeneración (Oakley, 2011), sino que para 

competir con el resto de ciudades portuarias con waterfront, con aspiraciones de índole mundial, 

deben actualizarse y resurgir constantemente con nuevos espacios abiertos a la globalización. 

 

Así, la renovación de estos espacios urbano-marítimos considerados desde siempre como una 

interfaz controvertida (Da & Xu, 2016) se han convertido en un importante foco de atención para 

los gestores de la ciudad, en la búsqueda de soluciones urbanísticas, que resolvieran la interacción 

entre el área urbana y el área natural del agua (Hoyle, 2000), siendo hoy un fenómeno establecido 

a nivel internacional (Gospodini, 2001). 

 

La generación de impactos sobre el patrimonio debido a la presencia de cruceristas, así como 

otros relacionados con la economía o la sociedad directamente relacionados con la presión 

ejercida por el volumen de pasajeros sobre el destino, cuyos cambios han evolucionado a lo largo 

del tiempo, dejan claro que la ciudad portuaria está en constante cambio (Favia, 2013) y lleva 

consigo repercusiones sobre los diferentes roles que deben cubrir los espacios urbano-portuario, 

la cultura o la propia función del puerto. 

 

En cualquier caso, el transporte de pasajeros como actividad tradicional que implica una 

reconversión de los puertos está generando una nueva percepción de los frentes marítimos, 

principalmente con la dimensión turística adquirida por el turismo de cruceros, cuyo flujo (mar-

tierra), opuesto al del ciudadano (tierra-mar) desempeña una papel fundamental en la nueva 

dimensión puerto-ciudad implicando una influencia más allá de los límites de la ciudad, y 

generando la interfaz puerto-hinterland que será desarrollada, de forma específica en las 

Publicaciones 4 y 5 al tratar los principales puertos de cruceros del Mediterráneo. 

 

  



 

53 

 



 

54 

  



 

55 

 

02. RESUMEN GLOBAL DE RESULTADOS 

 

 

Los resultados obtenidos en las publicaciones, a través a las preguntas relacionadas con las 

secciones tratadas, responden al objetivo principal; evaluar las aportaciones, influencias, 

implicaciones y efectos, en término general, los impactos del crucero turístico en las 

transformaciones locales y territoriales de las principales ciudades portuarias del Mediterráneo. 

 

La pregunta sobre cuáles son los antecedentes del crucero para convertirse en la macroestructura 

del siglo XXI es considerada en la Publicación 1. La industria, las máquinas y más concretamente, 

los barcos, han sido fuente de inspiración de multitud de obras arquitectónicas, de ingeniería y de 

arte durante el siglo XX. Todas las novedades tecnológicas de este período industrial respecto a 

las máquinas, culminaron en uno de sus mayores logros: el trasatlántico.  

 

Su influencia ha ido modificando el uso de nuevas formas, diseños, estilos y materiales en obras 

pictóricas, escultóricas, arquitectónicas y urbanísticas. A su vez, estas nuevas tendencias, en estas 

disciplinas, han influido en el diseño, las formas, la construcción, los materiales y el desarrollo 

del trasatlántico actual, el crucero, como megaestructura móvil de ocio y recreo del siglo XXI. 

 

Las Publicaciones 2-3 examinan la segunda pregunta, ¿Qué implicaciones presenta el crucero 

turístico en la configuración urbano-portuaria de las ciudades mediterráneas? El turismo de 

cruceros, como demuestra la Publicación 2, ha beneficiado la relación puerto-ciudad al contribuir 

en la reactivación de los cascos históricos en ese movimiento mar-tierra inverso al tradicional. 

 

Así mismo, como manifiesta la Publicación 3, el turismo de cruceros define una nueva etapa del 

waterfront, interviniendo como eje canalizador en la relación puerto-ciudad, formalizando 

mejoras en infraestructuras marítimo-terrestres y fomentando la participación ciudadana. 

 

Sin embargo, también presenta implicaciones negativas asociadas a los impactos que conlleva la 

actividad como la sobrecarga de enclaves culturales o el impacto puntual, debido al volumen de 

pasajeros y/o la simultaneidad de buques (Publicaciones 4 y 5). 

 

En este sentido se responde a la tercera pregunta, ¿Cómo influye el turismo de cruceros al 

extenderse al territorio, más allá de la ciudad, implicando otros sistemas como el de transporte? 

De acuerdo con las Publicaciones 4 y 5, la extensión de la actividad crucerista al hinterland 

conseguiría desfocalizar la atención de los cascos históricos más saturados. En cuanto a la 

implicación del transporte, la Publicación 5 muestra la posibilidad de regionalización puerto-

hinterland basado en un modelo sostenible de movilidad turística. 

 

 

Sección 1. Crucero 

 

En la Publicación 1 encontramos multitud de obras artísticas y arquitectónicas influenciadas por 

la pieza transatlántico, cuyo desarrollo comienza a finales del siglo XIX, mostrando ese periodo 

de transición entre la navegación a vela y el transatlántico y se extiende a lo largo del siglo XX, 

formando parte de los principales movimientos.  

 

El movimiento futurista toma las máquinas como eje fundamental de la vida cotidiana; el 

racionalista aprecia el interés por las formas, los materiales, así como las técnicas industriales en 

el desarrollo funcional; la línea formalista impone la forma al desarrollo interior; en el campo de 

las megaestructuras, se proponen escenarios industriales, versátiles, convertibles y móviles. 
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El buque queda reflejado tanto en obras construidas o utópicas, como representaciones del campo 

social que describen las circunstancias del momento. 

 

Entre las obras se evidencia su concepto en la metrópoli-máquina de Sant’Elia, mecánica, 

industrial, independiente, desmontable, móvil; en la Unidad de Habitación de Marsella de Le 

Corbusier con las células habitables como paquebotes arquitectónicos; en la forma en Nemo 

Science Center (1997) de Renzo Piano o en partes de ella como el uso de la esquina en Titanic 

Belfast (2012) de Todd Architects. 

 

La línea que más se ajusta al concepto y realidad del transatlántico son las megaestructuras, y 

viceversa, pues ésta pieza, se considera la única megaestructura capaz de desplazarse como una 

“ciudad ambulante”. 

 

En cuanto a testimonio social, el transatlántico es representado, por un lado, como signo de la 

emigración, como contenedor social que invierte el modelo de vivienda de alquiler burquesa 

(disminución de la clase social a medida que descienden las plantas) y por otro, como un “Grand 

Hotel”, un microcosmos que encierra un mundo entero (Verne, 1871). 

 

La principal aportación de la Publicación 1 confirma que el transatlántico ha formado parte de la 

ideología cultural del siglo XX y que se conforma el crucero, como la megaestructura móvil por 

excelencia de comienzos del siglo XXI. 

 

 

Sección 2. Ciudad 

 

Los resultados de la Publicación 2 ponen de manifiesto que la relación del puerto y la ciudad se 

consigue en ese espacio intermedio a través de una integración espacial, urbanística, social, 

económica, el waterfront y, la integración física, por los pasajeros de cruceros (Camps, 2009). 
 

De esta relación se desprende el proceso de construcción del espacio portuario contemporáneo. 

Primero se produce la construcción de los waterfront, conformando la nueva imagen de la 

metrópoli tardocapitalista en cuyo frente marítimo, como área estratégica, se presentan 

arquitecturas de gran valor. En segundo lugar, la reactivación de los cascos históricos y la ciudad, 

siendo el pasajero de crucero el que pone en valor a la arquitectura como elemento emblemático 

de la fachada marítima y el que sucede el resto de elementos –puerto, waterfront y ciudad- para 

llegar al casco histórico, como metal final de ocio. 

 

La particularidad espacial de la actividad crucerista para impulsar la reestructuración del espacio 

urbano, ha permitido desarrollar una nueva etapa del waterfront, como muestra el resultado de la 

Publicación 3. 

 

El turismo de cruceros como factor de transformación de destinos, principalmente en la interfaz 

puerto-ciudad, se considera muy relevante en destinos como Málaga o Marsella, relevante en 

ciudades como Dubrovnik o las Islas Griegas; presentan un fuerte potencial cultural, o irrelevante 

en destinos turísticos de por sí como Barcelona o Venecia. 

 

Se demuestra que esta actividad promueve la reactivación urbano-portuaria, pero también 

ocasiona impactos; los destinos de cruceros podrían construir sistemas urbanos más policéntricos 

y equilibrados, en pro de una cohesión territorial, a partir de un Smart Cruise Port. 

 

En un Smart Destination, donde predomina la sostenibilidad, accesibilidad, innovación y 

tecnología, podría desarrollarse un Smart Cruise Port. Éste, beneficiaría la interfaz crucero-ciudad 
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al solucionar problemas como el impacto puntual o la sobrecarga de uso de los enclaves 

patrimoniales, promoviendo la utilización de herramientas como una aplicación que detecte los 

flujos de personas. 

 

La puesta en marcha de un Smart Cruise Port, vincularía las estrategias ante los impactos locales, 

con las dinámicas a escalas territoriales superiores para minimizarlos. Se entendería como una 

herramienta de planificación urbanística, vinculada, tanto al desarrollo óptimo de la actividad de 

cruceros, como a la calidad de vida, a las actividades económicas y las infraestructuras. 

Involucraría agentes locales y supramunicipales para una colaboración efectiva, que permitiese 

mejorar la gestión de ambas interfaces, crucero-ciudad, crucero-hinterland. 

 

Esta iniciativa promovería mayor seguridad, menor huella ecológica y mejoraría la Smart 

Mobility. El potencial de las nuevas tecnologías y la innovación vinculada al conocimiento, 

permitiría el desarrollo efectivo de un Puerto de Cruceros Inteligente. 

 
 

Sección 3. Territorio 

 

La Publicación 4 afirma la existencia de un desequilibrio geográfico en el desarrollo de la 

actividad crucerista en los principales destinos del Mediterráneo. La actividad de cruceros es un 

fenómeno generalizado y creciente en el Mediterráneo, pero no tiene una distribución 

homogeneizada dado que los destinos europeos predominan sobre los de África del Norte y Asia.  

 

Son considerados principales destinos de cruceros aquellos que reciben más de 500.000 

cruceristas, también llamados D500 (concepto de autor en Publicación 4). Los análisis se han 

efectuado sobre los datos actualizados de los principales destinos5 en el momento de cada 

publicación (Gráfico 2.1 y Figura 2.1.). 
 

 
 

Gráfico 2.1. Número de pasajeros de cruceros 2012 y 2015 en los principales destinos del Mediterráneo. 

Fuente: Tabla 1.2.2. (año 2012); medcruise.com y CLIA (2014,2015,2016) (año 2015)  

                                                      
5 En 2015 se incluyen nuevos destinos como La Spezia y Palermo. En La Spezia, en el año 2012, se produjo 

la aparición de la Autoridad Portuaria y en 2013, se adhirieron socios al “Consorzio Discover La Spezia”. 

Se inauguraron las nuevas infraestructuras para cruceros y produjo un aumento de llegadas de pasajeros a 

dicha región. En el caso de Palermo, las inversiones realizadas en las instalaciones de cruceros provocó ese 

aumento del tráfico de cruceros, permitiendo la visita de la Isla de Sicilia. Sin embargo, quedan fuera 

Málaga (debido a una retirada de ciertos buques de la naviera Royal Caribbean en 2013), Túnez (navieras 

como MSC Cruceros decidieron suspender las visitas debido a la inestabilidad social y política que han 

suscitado los atentados ocurridos), Katakolon y Bari.  
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Figura 2.1. Mapas representativos y comparativos del volumen de pasajeros en los años 2012 y 2015. 

Fuente: Publicación 4 (2012); Gráfico 2.1. (2015). 

 

En la Publicación 4 se analizan los correspondientes al año 2012: Barcelona, Civitavecchia, 

Venecia, Nápoles, El Pireo, Livorno, Palma de Mallorca, Dubrovnik, Marsella, Santorini, Savona, 

Génova, Katakolón, Mykonos, Corfu, Málaga, Kusadasi, Bari, Valletta, Túnez y Estambul. 

 

La mayoría de ellos se sitúan en Europa donde los recursos turísticos son fundamentalmente 

culturales. El acceso para cruceros en los destinos con alto potencial turístico, aunque potencian 

un alto efecto socio-económico sobre los enclaves patrimoniales, favorece e impulsa el desarrollo 

de la red de transporte público. 
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Los efectos territoriales de la actividad crucerista, en estos principales destinos, son analizados 

mediante un estudio comparativo con indicadores: (1) variables geográficas, (a) identifican los 

niveles de presión que relacionan el volumen de pasajeros con la población local y (b) el tipo de 

territorio; (2) el nivel de infraestructura portuaria, que facilita el desarrollo de la actividad; y (3) 

la actividad de las líneas de cruceros identificando puerto base, puerto de escala, donde se 

consideran los enclaves Patrimonio de la Humanidad y puertos dependientes.  

 

Con estos datos, la Publicación 4 demuestra que existe una correlación entre la presión sobre el 

destino por su política de llegadas de cruceros y el espacio de la ciudad portuaria, debido a la 

incidencia del volumen anual de pasajeros. 

 

La relación entre la población local y el volumen anual de pasajeros al tener un valor menor que 

3, puede ser considerado el límite óptimo en la definición de las políticas turísticas y portuarias; 

evitaría las presiones que los flujos turísticos ejercen sobre la población residente. Los flujos 

turísticos en calles, avenidas, plazas y parques, edificios, museos, o el atraque simultáneo de 

varios barcos de crucero pueden modificar drásticamente la imagen urbana del centro histórico. 

 

La asociación de la intensidad del crucero con el tamaño de la población, relaciona la presión de 

la actividad de crucero a la capacidad de las instalaciones y las infraestructuras. Se confirma al 

obtener que la presión sobre la infraestructura portuaria y el sistema de transporte, en función del 

volumen de pasajeros, no es uniforme a lo largo del año y, que la capacidad de la infraestructura 

del muelle muestra que el número de terminales de cruceros no es proporcional al volumen anual 

de pasajeros. En este sentido, destacan los puertos dependientes cuyas infraestructuras portuarias 

son proporcionales al tamaño del destino principal. 

 

La presión ejercida en las principales ciudades portuarias del Mediterráneo, considerando las 

implicaciones que genera el transporte público, establece una categorización en cuatro escenarios 

urbanos; Ciudades A+, A, B o C. 

 

(1) Ciudades A+ son puertos base de los principales destinos turísticos, con gran capacidad 

portuaria y un sistema de transporte público y territorial muy desarrollado (Ej. Barcelona o El 

Pireo); (2) Ciudades A son puertos base o escala con alto nivel de infraestructura, buenas 

condiciones de seguridad y un sistema urbano evolucionado con infraestructuras superiores de 

transporte público (Ej. Livorno); (3) Ciudades B son puertos base o escala de menor tamaño 

debido a su limitada infraestructura portuaria (Ej. Dubrovnik); (4) Ciudades C son sólo puertos 

de escala y por tanto, presentan un indicador muy alto de intensidad de crucero y gran presión 

sobre las infraestructuras y sus recursos locales (Ej. Islas Griegas). 

 

Para disminuir la presión de los destinos más saturados, las Publicaciones 4 y 5 presentan como 

alternativa el acceso al hinterland.  

 

La Publicación 5 demuestra la posibilidad de regionalización puerto-hinterland basado en un 

modelo sostenible de movilidad turística, pero en transporte público precisa de tiempo de 

desplazamiento superior en que en transporte directo –taxi, autobús turístico, coche de alquiler-; 

implicando mayor tiempo de desplazamiento y mayor número de intercambios. Sólo el 37,61% 

de desplazamientos en transporte público son simples.  

 

El estudio es realizado en los principales destinos de cruceros del Mediterráneo (año 2015) 

correspondientes a: Barcelona, Civitavecchia, Palma de Mallorca, Venecia, Marsella, Nápoles, 

Savona, El Pireo, Génova, Dubrovnik, Santorini, Livorno, Valletta, La Spezia, Mykonos, Corfu, 

Estambul, Kusadasi y Palermo.  
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Este estudio empírico demuestra que existe un hinterland turístico potencial en todos los puertos 

estudiados, mediante “tours organizados”, en una distancia inferior a 120’. Este estudio parte de 

las variables: (a) itinerario potencial, (b) tiempo estimado de desplazamiento (Td) desde el origen 

al destino en transporte público y transporte directo y, (c) el número de cambios de medios de 

transporte. 

 

En cuanto al itinerario para el uso del transporte público, tanto en la fase de origen (desde la 

terminal a la estación de tren/autobús) como en la fase de destino (desde la estación de 

tren/autobús al enclave patrimonial) predominan los desplazamientos a pie. En la fase de tránsito 

predominan los recorridos con un único medio de transporte (autobús o tren) o un sistema mixto. 

 

En los resultados para la configuración del hinterland turístico potencial en transporte público se 

distinguen: (a) puertos de escala con alto hinterland turístico potencial (Td≤60’), donde el 

transporte público es muy competitivo, (b) con hinterland potencial medio (60’<Td≤90’) donde 

el transporte público es menos competitivo que el directo y (c) con bajo hinterland turístico 

potencial (90’<Td) donde el transporte público no es competitivo. 

 

Los resultados, apoyan la propuesta de regionalización turística planteada por Gui & Russo 

(2011), si bien, nuestros resultados en tiempo de desplazamiento son mayores a los estimados por 

dichos autores. 

 

Se destaca, en la Publicación 5, la propuesta de ampliar el tiempo de estancia del crucero, en el 

puerto de escala, para permitir que los desplazamientos al hinterland puedan realizarse 

principalmente en transporte público; beneficiaría el desarrollo sostenible de la ciudad y 

permitiría “compensar” los impactos producidos por la industria crucerista. 

 

La utilización de los sistemas de transporte público repercutiría directamente a las navieras; se 

adquirirían menos excursiones organizadas. Sin embargo, los intereses del destino y las navieras 

son diferentes. Ambos intentan buscar ser más competitivos y obtener mayor rentabilidad.   

 

El uso del transporte público se establece en destinos saturados de turistas de cruceros y debe ser 

entendido como un complemento a la oferta de viajes propuesto por el destino y/o crucero, no 

como una sustitución total del modelo económico actual. La opción de utilizar el transporte 

público corresponde siempre al crucerista. Habrá cruceristas más conservadores que prefieren los 

viajes organizados y planificados y por tanto utilizaran el transporte directo, que como hemos 

visto es muy competitivo. Sin embargo, habrá un porcentaje de cruceristas que prefieran 

autoorganizarse el viaje mediante transporte público. La compañía de cruceros puede aprovechar 

este sector: hay que tener en cuenta que el abaratamiento de los cruceros lo está convirtiendo en 

una opción turística en la que el viajero repite, y por tanto puede ser que prefiera nuevas 

alternativas en los atraques que repite.  

 

Este modelo de regionalización beneficia al destino como eje principal que articula todo el 

sistema. Podría incluirse como nueva mirada, como oportunidad para el desarrollo de las Smart 

Cities en pro del desarrollo sostenible y la mejora de la calidad de vida de los residentes. Esta 

propuesta no busca ser competencia para las líneas de cruceros, sino actuar como medida 

correctora ante los impactos generados por la actividad y evitar la degradación del destino. 

 

En término general, los resultados muestran que la industria de cruceros beneficia las 

transformaciones de las ciudades portuarias mejorando la intrínseca relación puerto-ciudad 

(Publicación 2) y que, frente a los impactos producidos en los destinos más congestionados, 

utilizando el hinterland como oportunidad de expansión (Publicación 4), las medidas pueden ser: 

progreso tecnológico de la ciudad, desarrollo de un Smart Cruise Port (Publicación 3) o 

actuaciones sobre la actividad, aumento del tiempo de estacia en el puerto de escala o liminar 

número de llegadas de cruceros y/o desembarco de pasajeros (Publicación 5). Esta última medida 

retoma el carácter megaestructural del crucero (Publicación 1) proponiendo la reducción de su 

capacidad.
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03. CONCLUSIONES 

 

 

En las publicaciones realizadas, que organizan las diferentes secciones de esta Tesis Doctoral, se 

obtienen conclusiones parciales en función de crucero, ciudad y territorio. Estas conclusiones 

serán tratadas en conjunto para poner en relación las tres áreas de estudio. 

 

Esta investigación demuestra que el crucero es una microciudad ambulante en constante 

evolución, donde el desarrollo de la actividad crucerista, en los principales destinos del 

Mediterráneo, está ocasionando una nueva fase en el waterfront con implicaciones directas en los 

cascos históricos, cuyos efectos se traducen en impactos infraestructurales, económicos, sociales 

y/o ambientales. 

 

El crucero es estudiado con su antecedente, el transatlántico. Éste ha influido en el pensamiento 

cultural del siglo XX y aporta valor y sentido al concepto de megaestructura. En su incidencia en 

la ciudad portuaria mediterránea se trata la sobrecarga de los cascos históricos y, se muestra el 

territorio como alternativa para la descongestión mediante el uso del transporte público como 

herramienta sostenible, que contribuye en el desarrollo de los destinos turísticos inteligentes. 

 

El crucero, reubica en el contexto actual, el concepto de megaestructura utópica de los años 60. 

Es una pieza versátil, desarrollada en planos por los que fluyen diferentes elementos, 

materializada en grandes escenografías y ornamentaciones deliberantes, capaz de ligar con el 

territorio. 

 

La Revolución Industrial supuso un gran avance en el desarrollo los transatlánticos, que implicó 

mejorar en velocidad y fiabilidad. Modernización de la producción, construcción con nuevos 

materiales, motorización de los barcos; innovaciones técnicas concentradas en la industrialización 

que conllevaría una revolución en los medios de transporte. 

 

Los transatlánticos se construían y mejoraban con el fin de ser los más rápidos; los cruceros, se 

construyen con el fin de transportar mayor capacidad de pasajeros. En el siglo XX, la necesidad 

principal era atravesar el Atlántico en el menor tiempo posible y, con el desarrollo de aviones a 

propulsión, estas piezas tuvieron que reinventarse; apareció el crucero. 

 

El progreso arquitectónico, decorativo y ornamental del transatlántico, se puede medir, en parte, 

y retrospectivamente, en función de las influencias que ha presentado, desde finales del siglo XIX, 

en base al desarrollo artístico, principalmente con la evolución de las diferentes corrientes 

pictóricas y arquitectónicas. De acuerdo con la Publicación 1, existe una relación biunívoca entre 

el transatlántico y el arte junto a la arquitectura, influenciándose respectivamente. 

 

Todas las corrientes estudiadas, desarrolladas a lo largo del siglo XX, muestran la pieza con 

diferentes significados. Sinónimo de grandeza, diversificación de clases sociales, avance 

tecnológico e ingenieril o simplemente como escenario.  

 

El transatlántico ha formado parte del pensamiento cultural de su momento, y no sólo en pintura 

o arquitectura, de la mano de autores como Turner (1775-1851) o Le Corbusier (1887-1965) 

respectivamente. Turner en su obra El Temerario conducido al desguace (1838) representa la 

alegoría del comienzo de una nueva era de barcos de vapor que ha ganado la batalla al mundo 

de vela; Le Corbusier, en la construcción de la Unidad de Marsella, dispuso su paquebote 

arquitectónico tras viajar en el Great Eastern.  
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También ha influido en otras artes como la literatura, en Una ciudad flotante (1871), Verne (1828-

1905) trata el Great Eastern como un microcosmos que encierra un mundo entero; en el cine, 

James Cameron recrea la catástrofe del viaje inaugural del Titanic; en música, los riverboats se 

consideran la cuna del Jazz tradicional (Berendt, 1986); e incluso en aspectos sociales, de 

reuniones o encuentros, en el Patris II, se redactó el manifiesto urbanístico de la Carta de Atenas. 

 

El transatlántico se podría considerar, la primera megaestructura flotante y móvil de su siglo, de 

su momento. Por tanto, el desarrollo de estas piezas como espacio cerrado, flexible y móvil, 

convierten al crucero, como evolución del transatlántico, más sofisticado, preparado y con menos 

problemas estructurales que sus antecesores, en la megaestructura móvil pionera del siglo XXI.  

 

El crucero es una pieza urbana arquitectónica capaz de desplazarse que interacciona con el puerto.  

En esta interacción entra en juego el turismo de cruceros produciendo cambios e impactos en la 

relación puerto-ciudad. 

 

El turismo de cruceros, como establece la Publicación 3, amplia la relación puerto-ciudad, 

compuesta por puerto-waterfront-ciudad, en la interfaz crucero-puerto-waterfront-ciudad. Esta 

actividad promueve y reactiva el waterfront como pieza clave que favorece la interrelación de 

todos los elementos de la interfaz.  

 

El waterfront, como un nuevo foco de centralidad urbana… que favorece la intrínseca relación 

puerto-ciudad… dentro de la etapa de acercamiento e integración ciudad-puerto (Publicación 3), 

conforma la primera fase de la construcción del espacio portuario (Publicación 2). Su evolución 

queda desarrollada en la Publicación 3, donde se indica que la primera etapa se basa en la 

incorporación de instalaciones terciarias, equipamientos turísticos y de ocio; la segunda 

incorpora el uso residencial, dotando a los waterfront de carácter funcional; en la tercera etapa, 

los eventos internacionales provocan en los waterfront una regeneración urbanística, 

convirtiéndose en “laboratorios urbanos” y, la cuarta se centra en mantener o recuperar… la 

actividad marítima como símbolo distintivo del waterfront. Este estudio concluye con nueva una 

fase del frente marítimo, llevada a cabo por el turismo de cruceros junto con lo procedente de las 

etapas anteriores.  

 

Situándose en el propio waterfront, el elemento terminal permite el paso crucero-puerto. Ésta, 

configurada en muchas ocasiones como estrategia de branding ciudad, modifica el skyline del 

destino. Tanto la terminal como el waterfront adquieren diversos roles en función de quién los 

utiliza, cuándo y cómo. 

 

Como segunda etapa en la construcción del espacio portuario se presenta la reactivación de los 

cascos históricos (Publicación 2). Los centros históricos cercanos a los puertos, se activan con las 

propias actividades del waterfront, que se expanden en la trama urbana, incrementando su 

conexión. La localización, organizada y estructurada, de los diferentes usos en el espacio, 

configura la trama urbana funcional de la ciudad portuaria con acceso para cruceros, que permite 

mayor movilidad y mejor distribución de los flujos de personas. 

 

Estas reactivaciones quedan reflejadas en los casos de estudio de la Publicación 3. Se muestran 

ciudades donde el turismo de cruceros no es factor principal de transformación (Ej.: Venecia); 

donde es otro tipo más de turismo que interviene en la renovación (Ej.: Islas Griegas); o donde la 

actividad crucerista es el principal motivo de transformación (Ej.: Málaga). 

 

Las transformaciones producidas para el turismo de cruceros son beneficiosas para el destino. Sin 

embargo, y en ocasiones, la propia actividad produce multitud de impactos negativos que afectan 

tanto a la ciudad como al residente. 
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Impactos infraestructurales, sociales, ambientales; congestión de los cascos históricos; o 

problemas como el “Síndrome de Venecia” asociado a la sobresaturación del uso turístico y la 

expulsión de la población local del casco histórico, o el turismo masivo, provocan impactos que 

conllevan una degradación de los destinos. Ciudades como Barcelona o Venecia, donde es 

irrelevante la industria crucerista en su transformación, de acuerdo con la Publicación 3, está 

sufriendo consecuencias de la actividad, al ser de alto impacto en la sobrecarga del destino 

(Publicación 4). 

 

En la consecución de una integración puerto-ciudad y ciudad-puerto, la Publicación 2 muestra, 

que los gestores portuarios, Administración y navieras, deben: (1) diseñar estrategias de 

promoción, identificando, por ejemplo, las oportunidades que brinda el frente marítimo, 

promoviendo el mestizaje de usos comerciales, turísticos, deportivos. (2) Invertir en 

infraestructuras,  con el objetivo de promover la competitividad, fortalecer los planes de desarrollo 

urbanístico y mejorar las condiciones ambientales; y (3) expandir la red de servicios y la red de 

infraestructura de transporte para el tráfico portuario. 

 

Para lograr minimizar los impactos puntuales de la industria crucerista y como eje canalizador de 

la interfaz crucero-ciudad, apostando por la movilidad inteligente del crucerista, la Publicación 3 

plantea el desarrollo de un Smart Cruise Port; sería clave para la caracterización de la nueva época 

del waterfront. Esta propuesta estaría situada dentro del panorama de las Smart Cities, pudiendo 

desarrollar un Smart Cruise Port en un Smart Destination. 

 

Para tratar estos impactos se estudian los destinos más saturados del Mediterráneo, aquellos que 

reciben más de 500.000 pasajeros de cruceros, proponiendo la ampliación de los límites de la 

ciudad, la incorporación del hinterland.  

 

En cuanto al Mediterráneo, la Publicación 4 confirma el desequilibrio existente de la actividad de 

cruceros en esta área, focalizando una fuerte concentración geográfica en la zona correspondiente 

al Sur de Europa. Los destinos del Norte de África, podrían convertirse en nuevas alternativas, 

mejorando sus condiciones de seguridad. En el mercado oriental, destaca Estambul como 

alternativa real, si paliaran las preocupaciones de seguridad y se contribuyera en el desarrollo de 

infraestructuras portuarias. 

 

La presión ejercida en los principales destinos del Mediterráneo se estable en cuatro escenarios; 

ciudades A+, A, B y C. En ellas, la condición de puerto base se relaciona con el nivel de desarrollo 

urbano y su infraestructura de transporte público urbano y territorial. Las ciudades A+ son las 

más desarrolladas tanto urbanística como infraestructuralmente, mientras que las tipo C son 

únicamente puertos de escasa con gran presión sobre sus infraestructuras. 

 

La ciudad, por un lado, debe asumir e involucrarse continuamente en nuevas estrategias que le 

permitan mantener el puerto, siendo consciente de la evolución en el tamaño, cada vez mayor, de 

los buques y, ofrecer recursos que le permitan estar preparada para asumir el máximo número de 

cruceristas. Por otro, debe contar con un sistema de transporte público, que se “adapte” a este tipo 

de excursionistas.  

 

En este sentido se destaca, que las grandes ciudades correspondientes al tipo A+, integradas en 

los sistemas metropolitanos, permiten una movilidad más sostenible. Estos sistemas, garantizando 

su calidad y funcionalidad, son clave para la reactivación económica de la región, y permiten a 

los pasajeros poder desplazarse rápidamente tanto en la propia ciudad como en su acceso a otros 

enclaves del territorio. 

 

Aquellas ciudades con dependencia de un puerto, sobre su condición como destino turístico, 

facilita el desarrollo del transporte público sostenible, al desarrollarse el enlace puerto-enclave de 



 

66 

 

interés. Por ejemplo, el trayecto Katakolon-Olimpia dispone de un tren directo y es la opción más 

económica entre alquilar un coche o tomar un taxi. 

 

La necesidad de favorecer la intermodalidad de las terminales de cruceros, mostrada en la 

Publicación 3, se reafirma en la Publicación 4, para evitar la sobrecarga territorial o la congestión, 

materializada en aumento del tiempo de desplazamiento y de espera.  

 

La infraestructura portuaria es un factor limitante para el crecimiento y un factor de riesgo, si la 

movilidad no se alinea adecuadamente con los recursos culturales del destino. Destaca la relación 

entre la población local y el volumen anual de pasajeros deducida en los escenarios obtenidos. 

Las ciudades con un valor mayor que 3 sufren mayor presión de los flujos turísticos. Las del tipo 

C son las más vulnerables. 

 

La intensidad de los flujos de movilidad puede provocar saturación, tanto en la red de transporte, 

como en los diferentes servicios, recursos culturales o comerciales que oferta la ciudad. Para ello, 

las infraestructuras para cruceristas deben equilibrar las situaciones, máxime en hora punta, 

descongestionar los focos de aglomeración de personas y permitir redistribuir y redireccionar los 

flujos entre los diferentes enclaves. 

 

La proximidad de las terminales de crucero a los cascos históricos causa la sobresaturación de 

éstos, por lo que se propone: limitar el número de pasajeros que desembarcar (disminuiría el 

índice de intensidad del crucero) o promover recursos turísticos alternativos –regionalización- 

utilizando el tren como medio de transporte público más sostenible.  

 

El uso del transporte público, tanto en la Publicación 4 como en la Publicación 5, se plantea como 

iniciativa de responsabilidad social, que permitiría simplificar los problemas de planificación y 

coordinación entre líneas de cruceros y puertos y entre puertos y ciudades. 

 

En este sentido, la Publicación 5 estudia las posibilidades de regionalización de los principales 

puertos de escala del Mediterráneo a través de los enclaves Patrimonio de la Humanidad, como 

máximo exponente internacional en la calidad del recurso turístico. Los itinerarios desde la 

terminal al recurso se establecen en transporte público (autobús, tren, metro) y en transporte 

directo (excursiones organizadas, coche de alquiler, taxi).  

 

Para ello, se considera el tiempo estimado de desplazamiento y el número de cambios de medios 

de transporte. Estas variables se obtuvieron de la plataforma Google Maps. Este modelo es fiable 

aunque presenta ciertas limitaciones. Por ejemplo, la exactitud del tiempo de desplazamiento en 

transporte directo, aunque se marque la hora de salida, se precisa su exactitud en tiempo real o, el 

tiempo estimado en transporte público es actualizado por las compañías de transporte. 

 

La regionalización, como propuesta para desfocalizar la atención de los cascos históricos 

masificados por la presencia de turistas, como focos de interés patrimoniales en las proximidades 

del destino de cruceros o como alternativa para aquellos pasajeros que deseen conocer otros 

enclaves, es viable, como establece la Publicación 5, en transporte directo al disponer un mayor 

número de enclaves Patrimonio de la Humanidad, accesibles en menor tiempo. 

 

El hinterland turístico potencial en transporte público precisa de tiempos superiores de acceso que 

en transporte directo. No obstante, los principales puertos de escala mediterráneos pueden 

potencialmente constituir su región turística en transporte público en un tiempo de desplazamiento 

de 120’.  
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El tren se posiciona como eje principal de acceso que constituye el modelo de región turística en 

transporte público (utilizado en el 78,63% de itinerarios potenciales). Se trata de la conexión más 

eficiente de transporte público para el desarrollo económico, sostenible y social. 

 

La cercanía de los elementos que constituyen la fase de origen y destino, genera un hinterland 

turístico potencial espacialmente competitivo (Ej. La Spezia o Venecia). La mayoría de los 

itinerarios son simples (N=2, siendo N el número de cambios de medios de transporte) y el 

transporte público es altamente competitivo en relación al transporte directo. Contrario ocurre a 

los que se encuentran alejados (Ej. Barcelona, que precisa de un tiempo de desplazamiento a pie 

superior a los 40’), donde su región turística estará formado con recursos turísticos que no son 

patrimonio de la humanidad. En ellos, el transporte público no es competitivo con el transporte 

directo debido al aumento del tiempo empleado y del número de cambios de medios de transporte. 

 

Para fomentar la implementación de la región turística basada en el uso del transporte público, la 

Publicación 5 propone: (a) aumentar el tiempo de atraque de los buques en los puertos de escala 

y/o (b) reducir el tiempo de desplazamiento y los cambios de medios de transporte. Para ello, se 

podría (1) convertir las terminales de crucero en intercambiadores urbanos, (2) hacer del 

transporte público un recurso turístico o (3) fomentar el uso de bicicletas. Esta última alternativa, 

permitiría aumentar en un 19,66% el número de recursos accesibles en transporte público en un 

rango máximo de 120’. 

 

Promover el uso del transporte público favorece un destino sostenible. Esta propuesta se encuentra 

íntimamente relacionada con la solución de la Publicación 3, el desarrollo del Smart Cruise Port. 

Los destinos de cruceros permitirían una integración sostenible del puerto de cruceros con el 

medio ambiente; fomentaría el uso de los sistemas de transporte público, tanto en la propia ciudad 

como en el hinterland, permitiría la desfocalización de los cascos históricos y, abordaría la 

distribución económica equitativa, tratando de beneficiar también a la economía local.  

 

El Smart Cruise Port permitiría subsanar estos impactos, que son tratados en la Publicación 4, al 

incluir la dimensión territorial bajo las posibilidades de expansión del hinterland y, en la 

Publicación 5, con la utilización del transporte público como medida de desarrollo sostenible en 

las posibilidades de regionalización de los puertos de escala. 

 

En cualquier caso, se están proponiendo alternativas a una actividad que, aunque conlleva 

aspectos positivos, trae consigo muchos impactos negativos que afectan directamente al destino, 

en términos sociales, urbanísticos, económicos, como a la población local. Problemas, se podría 

decir, asociados principalmente al tamaño de los cruceros y a su capacidad, cada vez mayor, de 

pasajeros. 

 

La conversión del transatlántico al crucero y la constante evolución de estos últimos, tratada en 

la Publicación 1, se convierten en un problema en las Publicaciones 4 y 5 al proponer limitar el 

número de pasajeros que desembarcan en los puertos de escala; cuando éstos y sus ciudades, se 

están volcando en las instalaciones para los cruceristas (Publicaciones 2 y 3). 

 

Estos buques, que comenzaron siendo influentes en las diferentes corrientes artísticas y 

arquitectónicas, y revolucionaron el mundo naval en aspectos tecnológicos e ingenieriles, se están 

convirtiendo en unas megaestructuras móviles, de tal dimensión, que las ciudades no van a poder 

soportar su llegada. 

 

Este ritmo de crecimiento supone para las ciudades la constante adaptación de las infraestructuras 

portuarias y el hecho, de tener que desplazarlas a puntos más alejados del casco histórico. Por 

ejemplo, Marsella acoge a los grandes cruceros en las instalaciones que se localizan a 7 km del 

casco histórico. Esta situación se está ocasionando en muchos de los puertos estudiados, aunque 
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se mantenga la relación puerto-ciudad más cercana que en Marsella. En Málaga, las 

infraestructuras crecen hacia el mar, en Barcelona, a lo largo de su costa. No obstante, en ambos 

casos, encontramos una distancia de aproximadamente 2 km desde la terminal hasta el centro de 

la ciudad. 

 

En este sentido, la consecuencia que puede conllevar el aumento de tamaño de estos buques, es 

que las instalaciones portuarias se trasladen a puntos más alejados de la ciudad, retomando lo 

ocurrido con la llegada del contenedor y, volviendo a obtener espacios, escenarios y edificios 

abandonados. 

 

Su constante crecimiento supondría que en muchos destinos donde no puedan dar cabida a las 

infraestructuras necesarias, el buque tuviera que fondear, desapareciera como destino de cruceros 

o, se crearan espacios para este fin, recreando escenarios como los de El Caribe, provocando 

encapsulamiento en “espacios de ensueño”, en espacios disneyficados. 

  

Por tanto, como solución alternativa a los problemas de congestión, contaminación, saturación, 

infraestructurales, se plantea la limitación del tamaño de los cruceros. Este aspecto, a su vez, se 

propone como futura línea de investigación. Se podría estudiar el tamaño de buque que admitirían 

los diferentes destinos o el límite de pasajeros para no llegar al colapso y/o la sobrecarga 

territorial. 

 

Este tema, que podría situarse dentro de la teoría de los límites de crecimiento, abre un nuevo 

debate en el campo de estudio de los cruceros. No establecer un límite dimensional al crucero, 

terminará por destruir la actividad que la propia pieza ha conseguido. 
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