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Resum

La recerca analitza com la col-laboracié entre el Port de Barcelona i I'’Ajuntament
condiciona la gestio del turisme de creuers i els seus efectes sobre la ciutat, tot
confrontant-los amb els principis d’equitat i sostenibilitat que emanen de I'Agenda 2030.
El treball mesura alhora l'eficacia técnica de les politiques (electrificaci6 de molls,
esglaonament d’escales i taxa ambiental) i la percepcié ciutadana sobre mobilitat i Us de
I'espai public.

Mitjangant una metodologia mixta, s’han abordat cinc blocs tematics (rol d’actors,
impactes, mesures, governanca i futur). El bloc qualitatiu inclou cinc entrevistes en
profunditat (Turisme de Barcelona, Stop Creuers, ex-resident de Ciutat Vella, técnic
municipal i Port de Barcelona) i la revisié de plans i convenis port-municipals; el
quantitatiu es basa en una enquesta a 147 residents de diferents districtes.

Els resultats confirmen avencos tecnologics tangibles, perd també revelen bretxes de
transparéncia i participacié que gliestionen la justicia social del model: mentre els veins
del centre denuncien saturacié i pérdua d’espai public, els usuaris de creuers relativitzen
els impactes. Lestudi conclou que la cooperacié Port—Ajuntament és necessaria pero
insuficient; sense canals oberts de rendicid6 de comptes i participacid vinculant,
dificilment es consolidara una gestié equitativa i realment sostenible.

Paraules clau: turisme de creuers, governanga port-ciutat, justicia social, mobilitat
urbana, Barcelona.

Resumen

El estudio evalia como la cooperacién entre el Puerto de Barcelona y el Ayuntamiento
influye en la gestion del turismo de cruceros y sus efectos urbanos, a la luz de los
principios de equidad y sostenibilidad de la Agenda 2030. Combina analisis técnico
(electrificacion de muelles, escalonamiento de escalas y tasa ambiental) con Ia
percepcién ciudadana sobre movilidad y uso del espacio publico.

Con una metodologia mixta, se investigan cinco ejes: actores, impactos, medidas,
gobernanzay escenarios futuros. La fase cualitativa incluye cinco entrevistas (Turisme de
Barcelona, Stop Creuers, ex-residente de Ciutat Vella, técnico municipal y Port de
Barcelona) y el examen de planes y convenios puerto-municipio; la fase cuantitativa se
apoya en una encuesta a 147 vecinos de varios distritos.

Los hallazgos muestran avances tecnoldgicos, pero también brechas de transparencia y
participacién que ponen en duda la justicia social del modelo: los residentes del centro
denuncian saturacion y pérdida de espacio publico, mientras que los cruceristas
minimizan estos efectos. Concluye que la cooperacidon Puerto-Ayuntamiento es
necesaria pero insuficiente; sin rendicion de cuentas abierta y participacion vinculante,
no se lograra una gestion verdaderamente equitativa y sostenible.



Palabras clave: turismo de cruceros, gobernanza puerto-ciudad, justicia social,
movilidad urbana, Barcelona.

Abstract

This study assesses how collaboration between the Port of Barcelona and the City
Council shapes cruise-tourism management and its urban effects, measured against the
equity and sustainability principles of the 2030 Agenda. It pairs technical evaluation
(shore-power deployment, staggering of ship calls, and an environmental levy) with
residents’ perceptions of mobility and public-space use.

Using a mixed-methods design, five themes are explored: stakeholders, impacts,
measures, governance, and future scenarios. The qualitative strand comprises five in-
depth interviews (Turisme de Barcelona, Stop Creuers, a former Ciutat Vella resident, a
municipal coastal technician and Port de Barcelona) and a review of port-city plans and
agreements; the quantitative strand relies on a survey of 147 residents across several
districts.

Findings confirm tangible technological progress but expose transparency and
participation gaps that undermine social justice: central-area residents report
overcrowding and loss of public space, whereas cruise passengers downplay these
effects. The study concludes that Port—City Hall cooperation is necessary yet insufficient;
without open accountability and binding citizen participation, equitable and truly
sustainable management will remain out of reach.

Keywords: cruise tourism, port-city governance, social justice, urban mobility,
Barcelona.
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1. Introduccio

En les darreres décades, el turisme de creuers ha experimentat un creixement
exponencial, consolidant-se com una de les activitats més rellevants dins del sector
turistic global. Aquest fenomen, vinculat al turisme de masses, ha esdevingut un motor
econoOmic per a moltes ciutats portuaries, generant importants beneficis, perdo també
reptes diversos en termes de sostenibilitat ambiental, gestié d'infraestructures i
preservacio de I'entorn urba.

El concepte de “turisme de masses” és clau per entendre aquest fenomen. Aquest terme
fa referencia al desplacament de grans grups de persones cap a una mateixa destinacid
turistica, cosa que implica una concentracié significativa de visitants en determinades
arees. El turisme de masses pot ser considerat un "concepte problematic", ja que la seva
historia esta marcada tant per la seva capacitat per generar riquesa com per les
conseqliencies negatives que comporta, com ara la degradacié ambiental, |la saturacié
d'infraestructures i la "turistificacié" de les ciutats receptores (Gordon, 2002). En aquest
sentit, Barcelona no n'és una excepcid, i la seva condicié de principal port de creuers
d'Europa planteja reptes importants per a la seva gestié urbana i portuaria. El port ocupa
un lloc destacat com una de les principals destinacions de creuers a la Mediterrania,
situant-se a I'epicentre d'un debat sobre com equilibrar el creixement del turisme amb
la gestid sostenible dels recursos.

Un dels principals aspectes associats al turisme de creuers rau en la seva relacié amb la
sostenibilitat ambiental. Barrera i Bahamondes (2012) destaquen la importancia
d'implementar practiques de turisme sostenible com a eina fonamental per minimitzar
els efectes negatius del turisme sobre el medi ambient.

Des d’'un enfocament economic, el turisme de creuers també és una font important
d’ingressos per a les ciutats receptores. La industria de creuers genera ocupacié i
fomenta el desenvolupament de serveis associats, com el comerg, la restauracié i el
transport (Cruz-Ruiz, 2015 i Manera et al., 2020).

Tanmateix, aquests beneficis també van acompanyats de desigualtats en la distribucid
dels recursos i el risc de dependéncia economica d'una activitat altament estacional i
vulnerable a crisis globals, com ara I'experimentada durant la pandémia de COVID-19.

El cas del Port de Barcelona és particularment interessant per la coexisténcia d'interessos
portuaris i municipals en la gestié del turisme de creuers. Mentre el port opera com un
node logistic clau a la regid, la ciutat enfronta el repte de gestionar el flux constant de
turistes per garantir la qualitat de vida dels seus residents i preservar-ne el patrimoni
cultural.

En aquest sentit, és fonamental explorar estrategies de col-laboracié entre les autoritats
portuaries i municipals per abordar de manera integral els reptes i oportunitats que
presenta aquesta activitat. D’aqui que es planteja la hipotesi que la gestié eficac del



turisme de creuers a Barcelona no depen només de la col-laboracidé formal entre Port i
Ajuntament, sind de la capacitat d’integrar la veu ciutadana i de fer transparent el desti
de recursos publics, de manera que les mesures técniques i fiscals siguin percebudes
com a legitimes i efectives pels residents més exposats. Aixi doncs, aquest tfg presenta
com a objectiu general el fet d’analitzar I'eficacia de la col-laboracié multinivell entre el
Port de Barcelona i 'Ajuntament en la gestié del turisme de creuers, i mostrar com
aquesta coordinacié impacta la mobilitat urbana i el benestar de la poblacié.

En aquest context, s’ha aplicat una metodologia de recerca mixta que integra entrevistes
semiestructurades i una enquesta en linia per reforcar la triangulacié. D’'una banda,
s’han realitzat cinc entrevistes en profunditat: al director general de I'area de creuers de
Turisme de Barcelona, a un técnic de I'Oficina del Litoral de I’Ajuntament de Barcelona,
a la plataforma Stop Creuers i a una ex-resident de Ciutat Vella. El guid, elaborat a partir
dels objectius i dels cinc blocs d’analisi (rol, impactes, mesures, governancga i escenaris
futurs), és consultable a 'Annex 1. De l'altra, es va llangar una enquesta mitjangant
Google Forms, difosa via xarxes socials i coneguts, que va recollir 148 respostes valides.
Tot i ser un mostreig per conveniencia, es va equilibrar la participacié entre districtes
centrals i periférics per captar la diversitat territorial; el qliestionari complet figura a
I'Annex 2. Finalment, I'analisi de documents institucionals (normatives, plans i memories
del Port i de 'Ajuntament) complementa les dades primaries i aporta context.

Figura 1. Taula resum d’objectius, preguntes de recerca i metodologia

Pregunta de recerca

Objectius associats

Metodologia proposada

Com ha evolucionat el
transit de creuers a
Barcelona en les darreres
decades?

Analitzar I'evolucié del
transit de creuers a
Barcelona en les darreres
decades i com ha fet
canviar la infraestructura
portuaria.

-Revisié de documents
historics oficials (Autoritat
Portuaria de Barcelona,
Ajuntament).

-Analisi de dades sobre
transit de creuers.

Quines son les principals
caracteristiques del Port
de Barcelona com a
infraestructura per ala
recepcié de creuers?

Identificar i descriure les
principals
caracteristiques del Port
de Barcelona destinada a
la recepcié de creuers.

-Analisi de documents
tecnics.
-Creacié de mapes.

Quines lleis i mesures
s’han implementat tant
per I'administracié publica
com el Port de Barcelona
per gestionar el transit de
creuers de manera
eficient?

Examinar les lleis i
mesures implementades
per les administracions
per gestionar
eficientment el transit de
creuers.

-Revisié de normatives i
regulacions municipals i
estatals.

-Analisi de plans
estrategics del port.

Quina problematica
comporta el transit de

Avaluar la incidéncia del
transit de creueristes en

-Entrevistes a
professionals.




creuers en I'entorn urba I'entorn urba de -Analisi de dades sobre
de Barcelona i com es Barcelona i analitzar la mobilitat i turisme a
coordina la seva gestio coordinacio entre el port | Barcelona. Analitzar les
entre el port i la ciutat? i la ciutat per minimitzar zones més afectades.

els efectes negatius.

Quina tendencia esta Explorar les tendéncies de | -Entrevistes a

seguint el Port de futur en la gestié i professionals.

Barcelona de cara al futur | desenvolupament de la -Analisi de noves

en aquest sector? infraestructura portuaria tecnologies aplicades a la
vinculada als creuers. gestid portuaria.

En la seglient taula es sintetitzen les metodologies emprades i els productes obtinguts.

Figura 2. Taula de les metodologies utilitzades.

Qualitativa Quantitativa
Primaries -Entrevistes (Annex 1): Enquesta a la ciutadania
Barcelona Turisme de Barcelona. (Annex 2)

Ajuntament de Barcelona
Veina Ciutat Vella
Associacio Stop Creuers
Port de Barcelona
Secundaries | -Revisié de documents técnics del Port | -Analisi d’estadistiques

de Barcelona. oficials sobre el transit de
-Analisi de normatives i regulacions creuers

municipals i estatals. -Dades sobre mobilitat i
-Revisid de plans estrategics i politiques | turisme a Barcelona.

de gestié del transit de creuers. -Informes sobre

-Estudi d’altres TFM/TFG relacionats tendéncies i sostenibilitat
amb la tematica. en ports.

A continuacid, el treball s’estructura en tres grans blocs. En primer lloc s’hi presenta el
marc teoric, que aprofundeix en la governanca multinivell, el turisme de creuers i la
sostenibilitat urbana, oferint el context conceptual necessari per entendre el cas del Port
de Barcelona. Tot seguit, el bloc empiric detalla la metodologia mixta i integra en un
mateix relat els resultats obtinguts de les entrevistes semiestructurades i de I'enquesta
en linia, permetent contrastar percepcions qualitatives i tendéncies quantitatives per
donar resposta als objectius de recerca. Finalment, el treball es tanca amb el capitol de
conclusions, on es valoren les evidéncies recollides per confirmar o refutar la hipotesi
plantejada, es discuteixen les implicacions practiques per a la gestié portuaria i urbana i
s‘apunten possibles linies d’investigacié futura.



2. Governanga, turisme i sostenibilitat en un context de canvi global.
Marc teoric.

El marc teoric s'obre amb la definicié de la governanga i la seva evolucié cap al model
multinivell i en xarxa, clau per entendre com es reparteixen competéncies entre Port,
Ajuntament i organismes internacionals a I’hora d’imposar limits a la ciutat. Tot seguit,
es revisa el turisme, les seves tipologies, i com afecta a les societats avui dia. El bloc final
aprofundeix en la sostenibilitat, des del triangle econdomic-social-ambiental fins al debat
sobre la capacitat de carrega i les Emission Control Areas, que mesuren si el creixement
pot sostenir-se sense traspassar limits biofisics ni socials a espais maritims. En aquest
punt convé ancorar aquests tres blocs en la Agenda 2030: els Objectius de
Desenvolupament Sostenible (ODS) concreten les fites globals de prosperitat i proteccié
del planeta. Per al creuerisme barceloni sén especialment pertinents I'ODS 9
(infraestructures resilients i innovacid), I’'ODS 11 (ciutats i comunitats sostenibles), 'ODS
12 (produccié i consum responsables) i 'ODS 13 (accié climatica), que reclamen reduir
emissions, gestionar fluxos de manera inclusiva i impulsar tecnologies netes al port
(United Nations, 2015).

Per tant, aquests tres eixos conceptuals constituiran la lent amb que, més tard,
analitzaran les entrevistes i 'enquesta per contrastar la hipotesi del treball.

2.1 Governanga

La governanca és un concepte complex que ha experimentat diferents accepcions al llarg
de la historia. Abans es considerava com quelcom similar al govern i es percebia de forma
jerarquica (Montoya-Dominguez, E. et al. 2016). No obstant aixo, les darreres
aportacions assenyalen que els problemes publics ja no es resolen amb la logica
del “manar i controlar”, sind que es gestionen a través de pactes on es troben les
administracions, les empreses i la ciutadania. Es a dir, la governanca tal com s’entén a
dia d’avui, inclou la perspectiva d’'una varietat d’actors, on predomina la horitzontalitat
(Montoya-Dominguez, E. et al. 2016). D’aquesta manera, es pot observar com la politica
s'assembla menys a una cadena de comandaments i més a una taula rodona on s’ha de
pactar continuament (Castillo de Mesa, 2019). En aquesta xarxa no n’hi ha prou amb
sumar veus, cal assemblar diversos nivells (local, regional, estatal...) i reconeixer que
cada actor només posseeix una part dels recursos (Marks, 1993; Blanco & Gom4, 2002,
citats a Castillo de Mesa, 2019). Morata (2004) subratlla que la Unié Europea és un
“laboratori” d’aquesta governanga multinivell, perqué municipis, regions, estats i
institucions comunitaries comparteixen competéncies i recursos de manera dinamica i
negociada. D’aqui que Rhodes insisteixi en que, actualment, governar és “saber
gestionar xarxes” (Rhodes, 1997, p. 52, citat a Castillo de Mesa, 2019).

La literatura distingeix tres maneres d’entendre la governanca, diferenciant el concepte
de similitud de govern explicada anteriorment. La primera la presenta com un llistat de
“bones practiques”. El Banc Mundial, per exemple, va crear sis indicadors: Estat de dret,
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veu ciutadana, estabilitat, eficacia, control de corrupcié i qualitat normativa. Els va
utilitzar per condicionar préstecs i ajudes (World Bank Institute, 2005, citat a Hufty, M.
2009). Aquest enfocament ha rebut critiques perqué aplica un model Unic a contextos
molt diferents i confon la recerca amb receptes politiques (Hufty M., 2009).

La segona forma, més analitica, se centra en qui pren les decisions, amb quines regles i
en quins espais; és I'anomenat Marc Analitic de la Governanga, que distingeix problemes,
actors, normes i processos per no perdre de vista els conflictes que tot acord comporta
(Hufty, 2009).

Finalment, hi ha autors que veuen la governanca com un senyal de com canvia I'Estat en
plena globalitzacid: en lloc de ser I'arbitre Unic, passa a actuar com un “empresari politic”
dins de xarxes on es negocien el public i el privat (Hufty, 2009).

Sigui la porta d’entrada que sigui, tres trets apareixen una vegada i una altra. En primer
lloc, la interdependéncia: ningl no posseeix autoritat ni recursos suficients per si sol. En
segon lloc, el concepte de multinivell, perqué els problemes viatgen des del carrer fins
al Parlament Europeu i viceversa; el Llibre Blanc de la Comissié Europea va arribar a
proposar la transparéncia, la participacio, l'eficacia, la coheréncia i la rendicié de
comptes com a principis minims per coordinar totes aquestes escales (Comissid Europea,
2001). Aquesta arquitectura europea mostra que una mateixa politica (per exemple, el
turisme o el medi ambient) es decideix de forma simultania a escala local i comunitaria,
i aix0 obliga els actors a coordinar-se continuament entre escales (Morata, 2004). En
tercer lloc, la necessitat d’una certa institucionalitzacié estable: sense regles
compartides, la xarxa es dissol; pero si les regles son rigides, es perd flexibilitat (Marsh,
1998, citat a Castillo de Mesa, 2019).

Ara bé, coordinar no equival necessariament a democratitzar. Diversos autors
adverteixen que les xarxes poden reforcar els desequilibris de poder i relegar la
ciutadania a un segon pla. Swyngedouw (2005) indica que, en alguns casos, la taula
rodona queda dominada per actors empresarials, mentre que els interessos comunitaris
es debiliten. Davies (2007) afegeix que la legitimitat d’aquestes estructures depén del
repartiment de la informacid i de la responsabilitat efectiva (citat a Castillo de Mesa,
2019). De fet el mateix Hufty M. (2009) recorda que la “bona governanca” pot acabar
essent una recepta tecnocratica que amaga relacions de poder i desigualtats Nord-Sud.
En altres paraules, la governanca es debat constantment entre dos pols: I'eficiencia
(resoldre problemes rapidament) i la legitimitat (fer-ho amb transparéncia, participacié
i rendicio de comptes).

Quan la sostenibilitat entra en escena, el repte es fa més gran: les decisions han
d’equilibrar competitivitat economica, benestar social i salut ambiental. A “Elementos

sobre la gobernanza y la gobernanza ambiental” recull com organismes internacionals
com el PNUD situen la participacio ciutadana i la descentralitzacid com a eixos clau per

fer viable aquest triple equilibri (Aguilar, 2008, citat a Montoya-Dominguez, E. et al.
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2016). Alhora, el mateix document subratlla que despolititzar els conflictes utilitzant
Unicament logiques de gestié pot acabar invisibilitzant desigualtats de fons.

En aquest context, el debat contemporani creua la governanga amb la sostenibilitat.
Hufty (2009) proposa un “marc analitic de la governanga” que parteix d’analitzar
problemes, actors, nodes, normes i processos abans de jutjar-ne els resultats. Aquesta
manera d’ordenar la complexitat resulta especialment pertinent per a activitats
economiques vinculades al territori i al medi ambient, com el turisme, que depenen tant
dels recursos naturals com de I'acceptacié social. Gestionar fluxos de visitants, preservar
el patrimoni o minimitzar les petjades ecologiques exigeix pactes entre administracions,
sector privat i comunitat local que garanteixin tant el benestar present com el futur. Dit
d’una altra manera, parlar de governanca és preparar el terreny per entendre com es
negocien i es comparteixen responsabilitats en destinacions turistiques, una qiestié que
desenvoluparem a continuacié.

2.2 Turisme

Segons la OMT, el turisme és el fenomen social, cultural i economic que implica el
moviment de persones a llocs fora del seu entorn habitual per motius personals, de
negocis o professionals, com a minim amb una pernoctacié i no superior a un any
(OMT,1991). Tenint en compte aquesta descripcid, Acerenza (2006) assenyala la
dificultat de construir una definicié, ja que les diferents disciplines relacionades amb el
turisme han definit el terme amb l'objectiu d’encarar la seva analisi. Aixd ha generat
conceptualitzacions parcials, perdo ha obstaculitzat la configuracié d’'una definicio
holistica (Cardoso, 2006).

Tenint aixd en compte, com indica Cardoso (2006), la concepcidé de turisme va comencar
a rebre importancia a partir de les dues guerres mundials des d’un enfocament
economic. Aquesta activitat es va veure com una alternativa economica pel
desenvolupament dels paisos afectats. Més enlla d’aquesta caracteritzacid, Acerenza
(2006) també mostra la perspectiva geografica. En la seva obra destaca l'interes dels
geografs per la transformacié del medi a causa dels desplacaments, de manera que
I'analisi s’orienta cap a una dimensid espacial. Tanmateix, des d’un vessant sociologic,
s’estudien aspectes com la tipologia de turistes, la seva interaccid, I'impacte del turisme
en la societat, etc. (Acerenza, 2006). D’altra banda, I'autor també inclou I'enfocament
psicologic, el qual fa referéncia a les motivacions de les persones. De fet, Acerenza (2006)
afirma que “el turismo es una manifestacion social de la conducta humana cuyo estudio
requiere de una perspectiva de base psicolégica-social”.

Amb tot aix0, sorgeix la teoria compensatoria, la qual al-ludeix al descans merescut com
a compensacio de la pressio de la feina i les tasques productives (Cloce i Silva, 2015).
D’aquesta teoria difereixen dues més. La teoria humanista considera que les activitats
d’oci com ho és el turisme destaquen caracteristiques de |'ésser huma, fomenten el
coneixement i la cultura i faciliten la comprensié entre pobles (Acerenza, 2006).
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Altrament, |a teoria de I'alineacid incorpora la idea que el turisme de masses comporta
un impacte negatiu en el medi ambient i dificulta el desenvolupament dels pobles
(Acerenza, 2006), motiu pel qual emfatitza la necessitat de replantejar el model turistic
existent. Tot i aix0, aquest turisme també comporta beneficis com ara la generacié de
més llocs de feina (UNCTAD, 2013). D’aquesta manera, és important desenvolupar
estrategies que permetin extreure els maxims beneficis personals, socials i economics,
tractant de mitigar els efectes negatius sobre el patrimoni cultural, el medi ambient i els
recursos interns (UNCTAD, 2013).

Aixi doncs, resulta imprescindible considerar les diferents tipologies de turisme, ja que
permet comprendre les motivacions de les persones i anticipar estratégies per abastir
les necessitats que presentin. LUNWTO (2024) diferencia un conjunt de tipologies de
turisme que s’han classificat en la segilient figura segons quatre dimensions: finalitat,
abast geografic, flux i entorn.

Figura 3. Tipologies de turisme.
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Elaboracid propia a partir de font: UNWTO, 2024.

Com indica 'UNWTO (2024), la finalitat dona resposta al motiu del viatge, el qual pot ser
per dur a terme activitats fisiques en el cas del turisme esportiu i el d’aventura, que pot
implicar algun tipus de risc. També pot donar-se per un interes pel menjar tradicional de
les diferents localitats en el turisme gastronomic o per tenir una motivacié envers les
activitats d’aprenentatge i creixement intel-lectual o competencial en el turisme
educatiu. Aixi mateix, el turisme cultural esdevé perquée es considera atractiva la idea
d’endinsar-se en els costums d’un altre territori i coneixer els seus valors i sistema de
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creences. El turisme de salut es produeix per a incidir en la salut fisica, mental o espiritual
a través d’activitats mediques i de benestar.

Per aquesta rad, aquest tipus de turisme inclou el de benestar, que inclou la participacid
en accions per a la millora dels diversos ambits de la vida, i el médic, el qual comporta
I’Gs de recursos i serveis de cura medica. Darrerament, es pot donar la necessitat o
I'interés de viatjar per raons professionals com és el cas del turisme de negocis.

Tenint en compte el flux que distingeix el rol del territori, el turisme pot ser emissor o
receptor. Lemissor compren totes les activitats que realitza una persona resident en un
pais quan viatja fora del seu territori habitual amb finalitats turistiques. En canvi, el
turisme receptor engloba les activitats que realitza una persona no resident en un pais
quan hi entra per motius turistics. Es a dir, suposa el flux de visitants que rep una regié
com a destinacid turistica.

Segons |'abast geografic, el turisme es pot donar de forma internacional o nacional. A
escala internacional s’inclou tant el turisme receptor com I'emissor, ja que comporta
viatges entre diferents paisos i continents. D’altra banda, el turisme nacional es dona en
un mateix pais i compren I'emissor i I'intern. Aquest ultim, inicament inclou les activitats
gue realitzen les persones residents en el mateix territori nacional. Tanmateix, el turisme
interior també té lloc en una nacié i té en compte el turisme intern, perdo també el
receptor.

De la mateixa manera, I'entorn es considera una altra dimensié per a categoritzar el
turisme. En aquest cas, es distribueix segons el tipus de paisatge o I'escenari on es
desenvolupa l'accié turistica. Aquesta pot tenir lloc en espais geografics caracteritzats
per muntanyes, zones costaneres, mar o aiglies interiors (dins de les fronteres terrestres)
realitzant activitats com creuers i navegacions en iot entre altres. També pot ser en
entorns rurals, envoltats de natura, o bé, tot el contrari, en entorns urbanistics, definits
pel comerg, els serveis, el transport, els negocis, la tecnologia, etc.

Perqué aquests tipus de turisme puguin produir-se s’empren diferents mitjans de
transport. Resulta evident la relacié entre transport i turisme, ja que, historicament, el
darrer fenomen es va veure incrementat a causa de la millora dels diferents models de
transport (Castafio i Valencia, 2016). D’aquesta manera, tots dos conceptes han estat
estretament lligats , ja que el turisme suposa un desplacament mentre que el transport
representa el mitja necessari per arribar al desti i moure’s per aquest (Burkart i Medlik,
1981; citats a Sancho et. al., 1994). En aquest cas, les persones valoren tant el cost com
el temps del viatge (Castafio i Valencia, 2016). La seglient “Zona de transito” representa
la localitzacié dels viatgers turistes i de la indUstria del viatge i el Turisme.
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Figura 4. Sistema turistic.

/ Wigjeros que parten >-_ T
/ N\

/ REGION
|' DE ORIGEN ) \
, ZONA DE TRANSITO |

'n_\ DESTING |

\\ TURISTICO /

e— -< Wigjeros que regresan /

ENTORMNOS: Humansa, Sococultural, Bcondmicno, Teonoldgion,
Fisico, Politico, Legal, etc.

Elaboracié propia a partir de font: Sancho et. al, 1994.

No obstant aixd, com asseguren Cooper et al. (2007) citats a Castafio i Valencia (2016),
el transport pot tenir una segona funcio, ja que de vegades és la mateixa atraccié o
activitat turistica, com és el cas dels creuers. Aleshores, s'afegeix el component de
satisfaccio envers les activitats d’oci.

Aixi doncs, quan es parla de transport es pot analitzar el mitja, els vehicles i les terminals
(Burkart i Medlik, 1981; citats a Sancho, 1994). En relacié amb els principals models de
transport, Sancho (1994) considera que sén els mitjans aeris, els maritims, els
ferrocarrils, els autobusos, els autocars i el transport privat. L'eleccié d’un o altre depén
de diferents factors com ara la distancia a recdrrer, el temps disponible per fer-ho, Ia
importancia que se li dona a la comoditat, la seguretat o el grau de diversié i el preu de
cadascun d’ells (Sancho, 1994).

La seleccié del mitja de transport, tan condicionada per la distancia, el temps o la
comoditat del viatger, s’ha de llegir avui també a la llum del seu cost ecologic: cada
quilometre recorregut en avid, vaixell o carretera deixa una petjada que pesa sobre els
ecosistemes i, per extensid, sobre la qualitat de lI'experiéncia turistica. Reconeixer
aquesta relacio obliga a situar el turisme dins el mandat del desenvolupament sostenible
formulat per I'Informe Brundtland: satisfer les necessitats presents sense hipotecar les
de les generacions futures. Incorporar criteris d’eficiéncia energética i de reduccié
d’emissions en la planificacié de les rutes i infraestructures turistiques esdevé, per tant,
una condicié indispensable perque el progrés economic associat al sector no
comprometi la salut ambiental que en garanteix la viabilitat a llarg termini.
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2.3 Sostenibilitat

La nocié moderna de sostenibilitat es consolida amb I'Informe Brundtland, que defineix

Ill

el desenvolupament sostenible com aquell “que satisfa les necessitats del present sense
comprometre la capacitat de les generacions futures”. Aquesta formulacio, repetida en
tots els forums internacionals posteriors, estableix un deure intergeneracional i insisteix
que la salut ambiental és condicid per al progrés social i economic (World Commission

on Environment and Development, 1987).

Tanmateix, el terme s’ha banalitzat amb I’Us indiscriminat en publicitat i politiques de
marca. Avila (2018) adverteix que confondre sostenible i sustentable ha diluit el
concepte fins a convertir-lo, sovint, en un simple esldgan. Recuperar la seva forca passa
per recordar que la sostenibilitat exigeix comprovar, amb indicadors concrets, si la
manera com produim i consumim respecta els limits biofisics del planeta.

Per aterrar la teoria, s’utilitza el triangle de Nijkamp, una figura que situa la sostenibilitat
al punt de trobada entre prosperitat econdmica, cohesid social i integritat ambiental
(Verdaguer Viana-Cardenas, 2000). A partir d’aquesta figura, Mora (2013) remarca que
cap d’aquests vertexs pot créixer de forma il-limitada sense afectar els altres: 'economia
depen dels serveis ecosisteémics, i la cohesid social exigeix una distribucid equitativa dels
costos i beneficis que genera I'activitat humana.

Ara bé, mantenir aquest equilibri no és només una qiestié tecnica; demana institucions
i regles que facin compatibles interessos sovint oposats. Aleshores, se’ns proposa
analitzar qualsevol problema sostenible identificant actors, normes i processos, de
manera que els conflictes es facin explicits i es puguin negociar. Aquesta mirada
institucional recorda que la sostenibilitat depén tant de la ciéncia ambiental com de la
capacitat de construir acords legitims (Hufty, 2009). Quan aquest marc triple
(economia-societat-medi) es trasllada a activitats que impliqguen grans moviments de
persones i recursos, les tensions es fan visibles amb claredat. Una manera de mostrar-ho
és comparar la petjada de carboni dels principals modes de transport.
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Figura 5. Grafic de les Emissions de CO2 gCO2/pkm.
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Elaboracié propia a partir de font: Sede IDAE, 2020.

El grafic revela que el creuer encapcala el ranquing d’emissions per quildmetre i
passatger, mentre que el tren i l'autobus registren valors molt inferiors. Lexemple
recorda que qualsevol estratégia de sostenibilitat ha de tenir en compte no sols alld que
es fa en desti sind també el que passa durant els desplagaments.

Per convertir principis en accions, la World Tourism Organization (2005) proposa dotze
principis operatius i quaranta preguntes de diagnosi que abasten des de la gestié de
I'aigua fins a I'equitat laboral. Lorganisme insisteix que “el que no es mesura, no es pot
millorar”, i per aix0, recomana elaborar quadres d’indicadors que combinin dades
ambientals (consum d’energia, emissions), socials (satisfaccié resident-visitant) i
economiques (ingressos nets, diversificacid). Aquests indicadors, perd, han d’incloure
percepcions qualitatives per evitar una sostenibilitat merament cosmeética (Avila, 2018).

Ara bé, mesurar no resol automaticament la pressio sobre el territori. La discussio sobre
la capacitat de carrega planteja fins a quin punt un espai pot rebre fluxos de persones
sense degradar-se. Aquests limits varien amb la vulnerabilitat de I'ecosistema i la
resiliencia social (Mora, 2013); en conseqiiéncia, I'OMT recomana marcs flexibles com
els Limits of Acceptable Change, que combinen indicadors ecologics i opinions de la
comunitat. En cas que un dels tres vértexs del triangle —econdmic, social o ambiental—
creix a costa dels altres, el sistema acaba entrant en crisi (Verdader Viana-Cardenas,
2000).

La gestié d’aquests limits requereix de nou, institucions capaces de negociar interessos
contraposats en multiples escales. Segons Hufty (2009) identificar actors, normes i
processos ajuda a fer explicits els conflictes i a dissenyar mecanismes de compensacio.
L'objectiu, en definitiva, és assegurar que el benestar economic no comprometi ni la
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cohesid social ni la salut dels ecosistemes, tal com ja postulava I'Informe Brundtland
(World Commission on Environment and Development, 1987).

Aguest recorregut de la mesura de I'impacte a I'establiment de limits i la necessitat de
governs multinivell, prepara el terreny per analitzar com els instruments de regulacio
ambiental i les decisions politic-econdmiques concretes poden minimitzar la petjada
global de qualsevol activitat dependent del territori i, de manera especial, d’aquelles que
concentren desplagcaments massius.

Una vegada identificats els limits ambientals i socials, cal preguntar-se qui regula i en
quina escala s’apliquen els correctius. El transport maritim ofereix un exemple clar:
I’Organitzacié Maritima Internacional ha creat les Emission Control Areas (ECA), zones
on el combustible dels vaixells ha de contenir un maxim de 0,1 % de sofre. Aquest
requisit ja funciona al Baltic i al mar del Nord, pero el Mediterrani fins aquest 1 de maig
del 2025 havia quedat fora de I'ECA, tot i concentrar un dels majors trafics de creuers del
mon (Mora, 2013). La conseqiéncia ha sigut un buit regulador que permet que els
vaixells utilitzin combustibles més contaminants just en arees densament poblades i
turisticament fragils.

Figura 6. Mapa de les Zones de Control d’Emissions.
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Font: El-laboracié propia.

Aguesta asimetria posa de manifest la necessitat d’'una governanga multinivell capag
d’alinear normes internacionals, directives europees i regulacions portuaries locals.
Morata (2004) descriu la Unié Europea com un “laboratori” on les competéncies es
reparteixen entre Brussel-les, els estats i les regions; en el cas dels creuers, aquest encaix
és clau perque la decisié d’establir una ECA mediterrania ha requerit d’un pacte politic,
inversions tecnologiques i consens social. Sense aquesta coordinacid, els esforcos locals
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(taxes portuaries verdes o limitacions d’escales) corren el risc de quedar desconnectats
d’un marc global efectiu.

La World Tourism Organization (2005) ja advertia que reduir la petjada d’un sector tan
mobil demana superposar politiques nacionals i acords internacionals: cap destinacié
pot assegurar per si sola que les seves aiglies siguin netes si el vaixell només canvia de
combustible quan travessa una frontera invisible al mar. Connectar nivells (global,
europeu, estatal, local) no és, per tant, un luxe teoric, sind la condicié minima perque la
sostenibilitat deixi de ser una declaraciéd d’intencions i es converteixi en practica
quotidiana.

Aixi, un cop delimitats els fonaments teorics sobre governanga multinivell, turisme de masses i
sostenibilitat urbana, el treball es trasllada del pla conceptual al terreny empiric: el cas del
creuerisme al Port de Barcelona. Aquest cas es presenta, d’entrada, com una expressio
paradigmatica del turisme de masses (per la rapidesa i la concentracio dels fluxos de passatgers)
i ofereix I'escenariidoni per posar a prova els marcs analitics exposats; en observar com els actors
locals gestionen I'afluéncia creixent de creuers, podrem valorar fins a quin punt les dinamiques
descrites en el marc teoric es materialitzen en la realitat portuaria i urbana barcelonina.
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3. Gegants flotants, ciutat al limit: el boom del creuerisme al Port de
Barcelona. Cas d’estudi.

El turisme de masses es va comengar a popularitzar a mitjans del segle XX. Aquest model
es caracteritza per la concentracid de viatgers en determinats indrets, sobretot durant
els mesos més calids, i per I'Gs intensiu de serveis i infraestructures turistiques (Cooper
et al., 2018). Des d’aleshores, el creixement d’aquesta activitat ha estat impulsat també
per factors com la millora constant del transport aeri i la multiplicacié d’ofertes de viatge,
amb la voluntat d’arribar a un public cada vegada més ampli.

Amb el canvi de segle, han sorgit noves analisis que gliestionen la sostenibilitat d’aquest
model i plantegen la necessitat d’adoptar politiques centrades en la millora de la qualitat
del servei i la preservacid dels recursos locals (OECD, 2020). Tot i aix0, la seva capacitat
de creixement s’ha demostrat resilient, ja que continua sent un sector clau per a
I'economia de nombroses destinacions internacionals arribant a ser, en alguns casos, els
pilars principals per generar ingressos i diversificar la seva oferta de serveis.

Malgrat que cada regidé pot adaptar aquest turisme a la seva realitat, les tendéncies de
creixement i els reptes derivats de I'augment de fluxos segueixen un patré similar:
concentracié elevada de visitants i recerca de férmules per a un equilibri intern. La
manera com s’afrontin aquestes qiiestions dependra, principalment, de I'interés de cada
territori a mantenir una activitat economica rendible i, alhora, respectuosa amb el seu
entorn social i cultural.

El “Diccionario de Turismo” descriu el turisme de creuers com una modalitat vacacional
que té lloc principalment a bord d’un vaixell-hotel que combina transport, allotjament i
amplis serveis d’oci; el vaixell segueix un itinerari circular amb escales en dos tipus de
ports: el port base (home port), on s’inicia i clou la ruta i es concentren embarcament,
desembarcament i proveiment, i el port d’escala, on els passatgers visiten la destinacié
només unes hores abans de tornar a bord. (Blanco Romero et al., 2021)

L'any 2023 aquesta modalitat ja va superar les xifres prepandemia, amb 31,7 milions de
passatgers i una previsio de gairebé 40 milions el 2027 (CLIA, 2024). Aquest creixement
confirma dues caracteristiques clau del sector: la seva resiliencia i la capacitat d’obrir
mercats nous amb rapidesa.

A diferencia d’altres formes de viatge, el creuer ofereix un producte paquetitzat:
allotjament, restauracio, entreteniment i transport formen un sol servei. El vaixell actua
com a desti en si mateix, pero també com a plataforma logistica que trasllada els
passatgers a diversos punts d’interes. Aquesta doble condicié explica que, segons CLIA,
vuit de cada deu creueristes manifestin la intencié de repetir experiéencia (CLIA, 2024).

Des d’una perspectiva economica, el sector genera ocupacio directa a bord i als ports
(serveis de handling, proveidors, excursions, etc.) i impulsa ingressos al comerg local. No
obstant aix0, la concentracio sobtada de visitants també comporta efectes ambientals i
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socials. Els creuers continuen funcionant majoritariament amb fuel mari d’origen fossil i,
en navegar i maniobrar al port, alliberen quantitats rellevants d’oxids de sofre (SOx),
oxids de nitrogen (NOx) i particules fines. UAnnex VI del conveni MARPOL, adoptat I'any
1997 i reforcat per la norma «IMO 2020», va reduir el limit global de sofre del 3,5 % al
0,5 % en massa—i al 0,1 % dins les Emission Control Areas—, a més d’establir corbes
descrescents de NOx segons la poténcia i I'any de construccié dels motors. El mateix
annex incorpora els indicadors EEXI i Cll, que exigeixen millores d’eficiéncia energeética i
segueixen un calendari de retallades progressives d’emissions fins al 2030, preludi de
I'objectiu de descarbonitzacié completa de la flota el 2050. Tot i aquest marc regulador,
la breu durada de I'escala concentra milers de passatgers en espais patrimonials i a la
xarxa de transport urba, amplificant la petjada ambiental i social del boom creueristic
(International Maritime Organization [IMO], n.d.)

Per mitigar aquests impactes, alguns ports han comencat a limitar el transit o la mida
dels vaixells. El cas de Venecia, que el 2021 va prohibir I'entrada de vaixells de més de
25.000 tones a la llacuna historica per preservar-ne l'ecosistema i evitar la sobrecarrega
turistica, és un exemple (UNESCO, 2021).

Finalment, les tendéncies actuals apunten a:

e Vaixells més eficients i preparats per a combustibles alternatius (GNL, metanol,
hibrids).

e Creuers “expedition” de menor capacitat que busquen mercats de ninxol.

e Una demanda creixent de rutes amb experiéncies locals auténtiques, cosa que
obliga les navilieres a col-laborar més estretament amb les comunitats receptores
(CLIA, 2024).

En conjunt, el turisme de creuers exemplifica com un model de turisme de masses pot
generar valor economic i, alhora, tensar recursos ambientals i socials. Aquesta dualitat
és el punt de partida necessari per entendre la importancia d’una gestio integrada entre
port i ciutat.

3.1. El port com a infraestructura per a la recepcié de creuers

Amb més de 1000 hectarees de superficie terrestre i 23 km de moll, el Port de Barcelona
és la principal infraestructura logistica de Catalunya. El 2023 va canalitzar 3,3 milions de
contenidors i 64 milions de tones de mercaderies, xifres que el situen entre els deu
primers ports mediterranis, mentre els passatgers (ferris i creuers) van assolir 5,3 M (Port
de Barcelona, 2023; Container News, 2024) .

Lespai es divideix en cinc arees funcionals: Port Ciutada, Port de Passatgers, Port
Comercial, Port de I'energia i Port Logistic (ZAL), totes elles connectades amb I'AP-7, la
Ronda Litoral i dos ramals ferroviaris d’ample internacional. Aquest esquema permet
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transportar contenidors directament a Saragossa o Lid en 24 h i dota la infraestructura
de la intermodalitat que exigeix el comerg transcontinental (Port de Barcelona, 2023) .

La divisiéd de passatgers inclou ferris i creuers. Fins a 2023 l'operativa de creuers es
repartia entre les terminals WTC Nord i Sud, a només 500 m del Barri Gotic. Lincrement
de fum de sofre i la congestid viaria van portar I'acord Port-Ajuntament de 2018 que
preveu clausurar-les (Nord ja tancada) i traslladar totes les escales al Moll Adossat per
reduir I'impacte urba (Betevé, 2023; Port de Barcelona, 2023) .

El Moll Adossat disposa avui de sis terminals internacionals (A, B, C, D-Palacruceros, E-
Helix i MSC/H) alineades en 2.350 m de moll amb calats de fins a 12 m. Cada edifici
integra gangways (passarel-les mobils que connecten la terminal amb el vaixell), cintes
d’equipatge i estacions per a taxis o busos turistics, amb una capacitat conjunta que
supera 8.000 passatgers/hora en operacions turn-around (embarcament i
desembarcament complet d’un creuer que inicia o finalitza ruta a Barcelona) (Port de
Barcelona, s. d.) .

La infraestructura es reforga amb el programa NEXIGEN: 110 M € per electrificar tots els
molls de passatgers abans de 2030 i retallar un 38 % de NO, i CO,. El primer punt OPS ja
subministra energia als ferris Grimaldi, i la nova terminal H s’entregara amb connexié
electrica d’origen (Port de Barcelona, 2024; El Pais, 2025).

Figura 7. Mapa de les terminals del Port de Barcelona.
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Elaboracié propia a partir de font: Mapa oficial del Port de Barcelona.
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3.2. Historia recent del creuerisme al Port de Barcelona

Barcelona es va posicionar com a port base mediterrani arran de la transformacid
olimpica (1986-1992): l'obertura del Port Vell, les primeres marines i els vaixells-hotel
dels Jocs van demostrar la viabilitat dels creuers a gran escala (Port de Barcelona, n.d).

Fins a 2018 l'operativa es concentrava a les terminals WTC Nord i Sud (Moll Barcelona),
a menys de 500 m del Barri Gotic: comoditat per al passeig, perd més transit i fums al
front maritim (Barcelona Cruise Port, s. d.). Uacord Port-Ajuntament de 2018 va ordenar-
ne el tancament—Nord clausurada el 2023, Sud prevista per al 2026—i el trasllat de totes
les escales al Moll Adossat (Betevé, 2023).

Entre 2001 i 2025 I'’Adossat ha sumat sis terminals (C, B, D, A, E i la nova H d’'MSC amb
OPS) (Terminal E: Port de Barcelona, 2018; Palacruceros, 2007; Offshore Energy, 2025).
El mateix conveni de 2018 fixa un maxim de set terminals urbanes abans de 2027; el
procés ja ha comencgat amb el tancament de Barcelona Nord (Port de Barcelona, 2023).

Amb més vols i venda online, el transit va créixer de 2,6 M passatgers i 881 escales el
2011 (Catalan News, 2012) a 3,14 M i 800 escales el 2019, récord europeu (Port de
Barcelona, 2019). La Covid-19 el va desplomar a 198.842 passatgers el 2020 (-94 %) (Port
de Barcelona, 2020), pero el 2023 ja superava el sostre prepandémia amb 3,57 M
passatgers i 803 escales, impulsat per la “demanda reprimida” i per la capacitat de les
noves terminals (Seatrade Cruise News, 2024).

Figura 8. Grafic de I'evolucid de passatgers de creuers del Port de Barcelona.
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Elaboracié propia a partir de font: Memories anuals del Port de Barcelona.

Avui el repte gira entorn de la sostenibilitat. L'acord municipal-portuari concentra
I'activitat lluny del front ciutada i impulsa I'electrificacié integral abans de 2030; la nova
terminal H, amb 50 M € d’inversio, sera la primera a oferir OPS i podria reduir un 66 %
les particules fines durant I'escala (El Pais, 2025; Offshore Energy, 2025) .

3.3. Incidéncia dels creueristes en la mobilitat i I'espai urba

Barcelona va rebre 3.568.901 creueristes el 2023, 430.000 més que el 2019, liderant el
Mediterrani i intensificant la pressioé a Ciutat Vella (Gédmez Cuberes, 2024). Un estudi
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amb 793 enquestes indica que el 77 % dels passatgers roman al nucli historic; el
desplagament és principalment a peu, pero I'accés es fa amb shuttle T3 i, ja dins la ciutat,
amb bus turistic (32,6 %), taxi (18,7 %) i metro (16,8 %). Estades mitjanes < 6 h
concentren fluxos a La Rambla i espais patrimonials, saturant voreres i carrils d’autocars
(Tavafi et al., 2025).

Per alleugerir-hi la pressio, 'Ajuntament impulsa la Zona Bus 4.0: reserva obligatoria, taxa
de 35 € diaris (fins a 80 € amb extres) i recarrec de 3 € per parada, per reduir les 156.000
operacions anuals (Ajuntament de Barcelona, 2024). Paral-lelament, el conveni Port—
Ajuntament trasllada totes les terminals al Moll Adossat abans de 2027 (maxim 7
terminals); la WTC Barcelona Nord ja va tancar el 2023 i entraran en servei les terminals
H (2025) i G (2027), allunyant la logistica del front ciutada (Ajuntament de Barcelona,
2018; Port de Barcelona, 2018).

Finalment, podem veure com la mobilitat es veu tensionada per la concentracié de fluxos
i la saturacio de l'espai public; I'éxit de les noves taxes i la reordenacié portuaria
dependra de la coordinacié permanent entre Port, Ajuntament i operadors turistics per
redistribuir visitants i promoure alternatives de menor impacte.

Figura 9. Principals punts turistics amb més creueristes a la ciutat de Barcelona.
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3.4. Politiques i mesures de gestié dels creuers

La magnitud del transit de creueristes a la ciutat fa indispensable un marc legal que limiti

les emissions dels vaixells, ordeni els fluxos de passatgers i garanteixi la convivéncia amb

el veinat (Cruise Lines International Association, 2024). A continuacio es descriu, de

manera sintetica i en ordre de nivells, el principal corpus normatiu que sosté aquesta

governanca, des dels acords maritims internacionals fins a les ordenances municipals.

Figura 10. Algunes de les lleis representatives en relacié a la gestio de creuers.

Ambit

Llei/Normativa

Breu descripcio

Internacional

Conveni MARPOL
Annex VI —
Resolucid
MEPC.361(79)

Declara tot el Mediterrani Area de Control
d’Emissions de sofre (SOx-ECA); a partir de I'1-5-
2025 els vaixells hauran d’usar combustible <
0,10 % S (m/m) o sistemes equivalents.

Reglament (UE)
2023/1805 — FuelEU
Maritime

Imposa reduccions escalonades d’intensitat de
GEH dels combustibles maritims des de 2025 i
obliga creuers i portacontenidors a connectar-se
a I’OPS a partir del 2030.

Europeu Directiva (UE) Incorpora el transport maritim al regim de drets
2023/959 — reforma | d’emissio: 40 % de les emissions de 2024 s’han
EU ETS de lliurar el 2025, 70 % el 2026 i 100 % des del
2027.
RDL 2/2011, art. Autoritza les Autoritats Portuaries a aplicar
245 (Llei de Ports) bonificacions o recarrecs ambientals a la taxa T-
1 segons l'eficiencia energética i les bones
Estatal e
practiques del buc.
Llei 7/2021 de Canvi | Estableix que els ports d’interés general han
Climatic, art. 16 d’assolir zero emissions directes abans de 2050.
Llei 16/2017,de I'1 | Preveu I'aprovacié d’un impost sobre les
Autonomic d’agost, del canvi emissions de NOx dels grans vaixells durant les
climatic maniobres i I'estada a moll
Pla de Millora de la | Programa voluntari de 53 actuacions (OPS,
Qualitat de I'Aire del | electrificacio, limitacié de motors auxiliars, Us de
Port de Barcelona GNL) per reduir NOx i PM i assolir una “bona”
(2016) qualitat d’aire el 2025.
Ordenancga ZBE Restringeix la circulacié de vehicles sense
- Barcelona (2018b) distintiu ambiental en dies feiners (7-20 h),
Municipal

també aplica a busos i autocars que surten del
Port.

Ordenanca Fiscal
2.2 —Recarrec a
I'lmpost sobre
Estades Turistiques

Estableix un recarrec municipal per passatger de
creuer que pot arribar a maxim 6 €/passatger >
12 h; 7€/passatger < 12 h a Barcelona ciutat.
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En resposta als mandats ambientals que es detallen a I'apartat anterior, I'Autoritat

Portuaria ha configurat un pla en tres eixos: inversid verda, incentius economics i
reordenacié fisica del front portuari. El fil conductor és Nexigen (2021-2030), un

programa que té com a meta subministrar fins a 80 MW d’electricitat d’origen renovable

al Port i reduir un 38% els oOxids de nitrogen durant I'estada dels creuers (Port de
Barcelona, 2022).

El Port busca una modernitzacid i un canvi a un model més sostenible i entre altres coses,

presenta aquests cinc objectius que es volen assolir o ja s’han anat incorporant, per a

trobar I'equilibri entre economia i sostenibilitat:

Electrificaciéo dels atracaments. L'objectiu és que totes les terminals estiguin
electrificades el 2030, en coheréncia amb el Reglament FuelEU Maritime
(Parlament Europeu & Consell, 2023).

Incentius economics. La Tarifa T-1 verd (2017) redueix fins al 20 % la taxa a
creuers amb index d’eficiéncia energética alt.

Reordenacio de terminals. UAcord Port-Ajuntament (Ajuntament de Barcelona,
2018) concentra tota l'operativa al Moll Adossat: el trasllat de les terminals Nord
i Sud del World Trade Center esta completat al 80 %, fet que redueix la pressié
turistica immediata sobre Ciutat Vella (Ajuntament de Barcelona, 2024).

Gestio temporal de I'afluéncia. El protocol d’escales esglaonades (2023) limita a
dues les arribades simultanies de megacreuers i reserva finestres de sortida;
I'Observatori de Turisme xifra en un —12 % la punta maxima de visitants
concentrats a la Rambla (Observatori del Turisme a Barcelona, 2024).

Coordinacié aeroportuaria. Amb un 53 % de passatgers que inicien o finalitzen
hereu, la Taula Air-Cruise (Port, AENA, Cluster Turistic) sincronitza franges de
facturacio i reforca la linia Aerobus-Port (Port de Barcelona, 2024b).

Barcelona ha optat per eines de caracter urba per mitigar la pressié dels creuers sobre

I’espai public. Alguns dels principals instruments d’ordenacié urbana que Barcelona

empra per gestionar I'impacte dels creuers sdn els seglients:
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Figura 11. Algunes de les lleis representatives en relacio amb la gestio de creuers a
escala municipal.

Ambit Instrument Breu descripcio
Mesura per a Crea la xarxa de parades per a autocars
la Gestid discrecionals i llangadores de creuers fora del

Turistica 2024-
2027

nucli antic i fixa el principi “bus buit pel
perimetre”.

Mobilitat turistica | Pla de Concreta la redistribucié de parades i la reduccié
Mobilitat del d’itineraris del Bus Turistic i llancadores de
Districte de creuers dins del districte.
Ciutat Vella
2018-2023
Reordenacié Acord Port— Limita a 7 el nombre maxim de terminals i
fisica del front Ajuntament trasllada-les totes al Moll Adossat; allibera Port
portuari (2018) Vell d’activitat creueristica i reserva els espais

guanyats per a usos ciutadans.

Pla Estrategic
dels Espais
Litorals

Inclou linia d’actuacié per “gestionar la mobilitat
terrestre dels creueristes” i integrar el Moll
Adossat a la xarxa viaria metropolitana
mantenint-lo fora del nucli antic.

Monitoratge
d’afluéncia

Observatori de
la Rambla -5
antenes Wi-
Fi/BLE

Compta dispositius en temps real, s’esta provant
activar desviaments cap a Colom o Via Laietana
quan se superen 13.000 mobils simultanis.

La complexitat del creuerisme requereix una arquitectura institucional que asseguri
coherencia entre politiques maritimes i urbanes. La gestid dels creuers es distribueix en
tres organs complementaris:

1. Comissié Port-Ciutat (nivell estrategic): constituida amb I’Acord Port-
Ajuntament del 19 de gener de 2018, reuneix semestralment I'Autoritat
Portuaria, I'Ajuntament i la Generalitat per sincronitzar calendaris
d’obres, protocols ambientals i grans esdeveniments (Port de Barcelona
& Ajuntament de Barcelona, 2018).

2. Comite de Creuers (nivell operatiu): participen el Port, la patronal CLIA i
les consignataries. Aquest organ va aprovar la Instruccio per a la reserva
d’atracada (octubre 2023), que escalona les arribades i obliga a declarar
possibles coincidéncies amb esdeveniments de ciutat; el mateix grup
impulsa el futur Nexigen Data Hub per compartir en temps real dades
d’escales i consum eléctric (Autoritat Portuaria de Barcelona, 2023; Port
de Barcelona, 2024).
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3. Observatori del Turisme de Barcelona (nivell de transparéncia): publica
indicadors mensuals. UEnquesta de percepcid ciutadana 2023 (difosa
febrer 2024) indica que el 58 % dels residents creu que “hi ha massa
creueristes”, mentre el 70 % valora positivament el retorn econdomic;
aquestes xifres orienten la Comissio i el Comité a reprogramar escales
guan coincideixen amb grans fires com el Mobile World Congress
(Observatori del Turisme a Barcelona, 2024). Tot i els avancos, Puertos del
Estado assenyala que encara falta una finestreta Unica que integri els
permisos d’autocars turistics i la connexié completa amb l'aeroport al
sistema d’avisos (Puertos del Estado, 2022).

Aquest model multinivell facilita I'intercanvi de dades i la presa de decisions coordinada.

Els primers indicadors mostren un descens notable de 'empremta ambiental. Amb la
primera connexié OPS a la Terminal H, un 12 % de les escales de 2024 ja van funcionar
sense generadors, evitant 1.900 t CO, i un 18 % de NOx al Moll Adossat respecte de 2021
(Port de Barcelona, 2024). Paral-lelament, els vaixells GNL-o metanol, ara 23 % de les
escales, se’n beneficien de la bonificacid T-1 verd (Puertos del Estado, 2022). A terra, la
Zona de Baixes Emissions ha reduit un 41 % I'entrada d’autocars diésel antics (2018-2023)
i ha rebaixat un 12 % les PM,.s a la Rambla (Ajuntament de Barcelona, 2024b).

Queden llacunes. Lelectrificacid total depéen de la subestacidé Zona Franca, prevista per
2026; un retard comprometria I'objectiu de cobrir el 25 % d’escales OPS el 2027 (Port de
Barcelona, 2024). La taxa climatica (5,2 M €) encara espera reglament per destinar-se a
busos eléctrics (Generalitat de Catalunya, 2020). | tot i el protocol d’escales esglaonades,
un 61 % dels residents encara percep excés de creueristes al centre (Observatori del
Turisme a Barcelona, 2024).

Al cap i a la fi, la petjada ambiental millora, pero I'exit final exigeix: terminis d’OPS
coordinats amb el gestor eléctric; governancga port-ciutat amb dades obertes i resposta
rapida; i estabilitat reguladora per planificar flota i combustibles. Només aixi Barcelona
mantindra el seu rol economic i sera referent mediterrani en sostenibilitat portuaria.

3.5. Tendencies futures

Els encerts passats —Moll Adossat Unic i terminals modernes— han situat Barcelona al
capdavant; pero, amb un creixement previst del 6 % anual fins a 2028 i rutes de 7-10
dies amb base a la ciutat, cal repensar el model (CLIA, 2024).

Navegacio més neta. El projecte NEXIGEN invertira 110 M € per dotar totes les terminals
de punts OPS, amb una retallada estimada del 38 % de particules fines un cop la connexié
sigui universal el 2030 (Port de Barcelona, 2024). Les navilieres adopten motors hibrids
GNL-metanol; MSC preveu el primer vaixell methanol-ready el 2028 (Offshore Energy,
2025).
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Digitalitzacio. El port ja opera amb digital twin i sensors loT; s'apunta a operacions sota
75 min i a eliminar colls d’'ampolla d’autocars (PierNext, 2023). S'implantara slot booking
i reconeixement facial per alleujar cues.

Fluxos urbans. L'acord Port—Ajuntament de 2018 congela set terminals; per al 2026 es
plantegen taxa turistica variable i topall diari de passatgers terra endins per esmorteir
pics (El Pais, 2025). Llangadores eléctriques i rutes fora de la Rambla descongestionaran
el centre.

Creixement selectiu. El Port vol menys escales perd de més valor, prioritzant creuers de
base i vaixells d’expedicié de 300-600 passatgers, perfil de major despesa (CLIA, 2024).
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El capitol es basa en un disseny mixt que contrasta la hipotesi segons la qual la

coordinacié Port—Ajuntament és clau per gestionar el creuerisme de manera sostenible.

e Bloc qualitatiu: cinc entrevistes semiestructurades a perfils complementaris:

director de Creuers de Turisme de Barcelona, tecnic de I'Oficina del Litoral de

I'Ajuntament de Barcelona, responsable de Creuers del Port, portaveu de Stop

Creuers i ex-resident de Ciutat Vella, totes guiades pels mateixos cinc blocs (rol,

impactes, mesures, governanga i futur) per assegurar comparabilitat.

e Bloc quantitatiu: enquesta en linia amb 148 respostes, difosa a xarxes, entitats

veinals i mailing universitari, que mesura saturacié percebuda, coneixement de

politiques i suport a noves regulacions mitjancant items Likert de 4 punts i

preguntes tancades/opertes. La mostra, equilibrada entre districtes centrals i

periférics, no permet inferéncia estadistica, pero ofereix una primera fotografia

de les tendéncies ciutadanes.

4.1. Bloc A - Rol i context dels actors

A continuacio es presenta una taula de sintesi que, d’un cop d’ull, permet identificar qui

ha participat en el treball de camp, des d’on parla cadascun d’aquests actors i quina és

la seva idea forca sobre el creuerisme al Port de Barcelona. Aquesta visi6 comparada

servira de guid per als blocs analitics que vindran tot seguit.

Figura 12. Actors entrevistats

Actor Ambit Idea clau aportada
Director de I'Area de | Institucional — Creuerisme com a peca clau en el
Creuers de Turisme | turistic model economic i de marca-ciutat.

de Barcelona

Defensa millorar logistica i
sostenibilitat per mantenir la
competencia internacional

Representant de
Stop Creuers

Activisme ambiental

Creuers com a focus d’'emissions i
massificacid. Reclamen reduir
I'activitat progressivament i exigir més
transparencia i participacié ciutadana

Ex-resident de Ciutat
Vella

Veinal

Visié més general de la degradacid
d’un districte historic i vincula el
turisme amb pressio sobre I'habitatge
i espai public

Enquesta residents

Ciutadania diversa

Opinié mixta: la majoria percep
saturacid i dona suport a regulacions
més estrictes; poc coneixement de les
politiques existents i divergéncies
segons la futura gestid del Port
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Responsable de Institucional — Creuers com a motor logistic i

creuers del Port turistic d’inversid; aposta per I'electrificacio
de molls i el compliment de les
normatives per reduir emissions sense
perdre competitivitat

Tecnic de I'Oficina Insitucional- Representen a la ciutadania en la

del Litoral de municipal presa de decisions. Integra planificacid

I’Ajuntament costanera i regulacié del transit
turistic

Malgrat les diferéncies, tots els actors coincideixen en que el creuerisme té una visibilitat
publica desproporcionada respecte al seu pes en el turisme total. Per al sector
institucional aixo justifica una aposta estrategica per captar “negoci d’alt valor”, mentre
que per l'activisme és la prova d’'un impacte ambiental injustificat. El testimoni veinal i
una part significativa de I'enquesta reforcen la visié que I'efecte real sobre I'espai public
i sistemes de transport al centre és evident, i part de la ciutadania periférica ho percep
amb menys intensitat.

4.2. Bloc B - Percepcio i impactes

Les cinc veus coincideixen que la presencia de creueristes és evident, pero divergeixen
en el balang costos—beneficis. Turisme de Barcelona destaca que el sector aporta el 13
% de la taxa turistica i 9.000 llocs de treball, mentre que Stop Creuers el veu «petit en
termes absoluts perd enorme en emissions i pressio». Lex-resident de Ciutat Vella
descriu el dia a dia com «una cursa d’obstacles per anar a treballar» iimpossible anar a
correr prop dels molls. Des del Port s'argumenta que 'activitat genera >1.000 M € anuals
i un turisme desestacionalitzat i controlat, i es defensa I'electrificacio i la calendaritzacid
d’escales. El técnic municipal recorda que el creuerisme és «menys del 10 % del turisme
total, perdo molt més visible» i demana informacié previa als passatgers i busos
llangadora.

Lenquesta matisa aquests relats: 48 % creu que, arran de la Covid-19, el port rep només
1-2 0 2-3 M de passatgers anuals, fet que reflecteix desinformacio, ja que les xifres han
batut records. La saturacio es percep sobretot al centre: 60 % dels residents de Ciutat
Vella la puntua amb un 4 («molt»), davant del 25 % a Nou Barris. Entre el 31 % que ha
fet algun creuer, la moléstia declarada és menor i el suport a noves taxes ambientals,
també. En suma, com més proximitat al front maritim, més alta la sensacié de pressio i
més gran la demanda de restriccions.

4.3. Bloc C - Gestio i mesures

Des de Turisme de Barcelona i la responsable de Creuers del Port es defensa que l'actual
paquet (electrificacid progressiva (projecte Nexigen), trasllat de terminals al Moll
Adossat, topall de coincidéncies i nova taxa) garanteix que Barcelona segueixi sent home
port competitiu mentre es contenen emissions i congestid. El Port recorda que el sector
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aporta > 1.000 M € i que l'electrificacio total abans de 2030, sumada a requisits
ambientals a les navilieres, és la via per compatibilitzar creixement i sostenibilitat.
Aquest full de ruta també alinea el port amb la Agenda 2030: I'electrificacid i la fiscalitat
verda contribueixen a I'ODS 7.2 (incrementar la quota d’energies renovables) i a 'ODS
13.2 (integrar I'accio climatica en les politiques), reforgant la transicié cap a una logistica
baixa en carboni (United Nations, 2015).

El técnic municipal admet els avencos perd recorda que els creueristes concentren “4 h
30 m—5 h” dins I'eix Rambla-Placa Catalunya, cosa que provoca pics de pressid; proposa
lligar el calendari d’escales a indicadors de qualitat de I'aire i gestionar persones més que
no pas vaixells. Stop Creuers, en canvi, titlla les mesures de “pal-liatives” i exigeix quotes
diaries, taxes ambientals altes i una reduccié drastica d’escales fins a I'eliminacio del
model actual.

Lenquesta recolza restriccions: 45 % vol reduir el turisme de creuers, prop del 50 %
limitar escales anuals i 62 % aplicar una taxa ambiental. Tot i aix0, la coordinacié Port-
Ajuntament només rep una valoracio positiva (3—4) del 48 %, xifra sostinguda sobretot
per qui viu lluny del centre o ha fet creuers; a Ciutat Vella (n=27), 14 residents la puntuen
amb 1. Entre el 31 % que ha viatjat en creuer, el 68 % veu “bona coordinacié” i només el
28 % dona suport a més limits o taxes, indicant que I'experiencia d’usuari modera la
demanda de regulacid.

4.4. Bloc D - Coordinacié i governanga

El responsable de Turisme de Barcelona descriu un engranatge institucional on la
Comissié Port-Ciutat-CLIA ajusta calendaris i protocols ambientals amb [Autoritat
Portuaria i les navilieres. Al seu torn, la responsable de Creuers del Port destaca la
creacid, el maig de 2023, del Consell per a la Sostenibilitat dels Creuers, on seuen
Ajuntament de Barcelona, Port, Generalitat, Delegacié del Govern, comunitat portuaria,
CLIA, Turisme de Barcelona, Cambra de Comerg, sindicats UGT i CCOO, la FAVB,
col-lectius de guies, taxistes i altres actors socials i economics, com a prova que «el dialeg
és estable i multiactor».

El tecnic de I'Oficina del Litoral reconeix que aquests forums han millorat la circulacié
d’informacié interna, pero adverteix que les actes i els indicadors «queden portes
endins» i que la ciutadania només rep notes de premsa, ja que ells sén en teoria qui
representan a la ciutadania; proposa obrir les sessions clau i publicar en temps real dades
de qualitat de I'aire i mobilitat per legitimar la presa de decisions i facilitar la fiscalitzacié
veinal.

Des del carrer, la percepcio és ben diferent. Stop Creuers denuncia respostes generiques
o silencis de mesos a les seves al-legacions i assegura que «els acords de fons ja arriben
tancats». U'ex-resident de Ciutat Vella confirma que, tot i assistir a consells de barri, no
ha trobat cap canal efectiu per traslladar queixes sobre congestio i bruticia. Aquesta



32

bretxa manté viva la tensid entre la governanca formal i la legitimitat social del
creuerisme.

Si bé es cert que els enquestats consideren que es podrien millorar certs aspectes (com
son les taxes ambientals o limitar passatgers) a I’hora de pagar de diners sén més
propensos al rebuig. Dues de les preguntes que es formulen sobre la utilitzacié de diners
publics per a canviar aspectes del sistema, hi ha un gran rebuig. Per una banda ara que
s’han comencat a electrificar els ports amb aquests diners, si que hi ha un minim equilibri
entre fer-ho o no (perdo més decantat cap aI’1 0 2). Per una altra banda, en una pregunta,
que explicava que pel tancament de totes les terminals tindria un elevat cost i a curt
termini, gairebé un 75% estaven entre el 1-2, sobretot cap a I'1, mostrant I'efecte negatiu
sobretot de gastar diners publics, i per una altre banda que els creueristes molesten fins
al punt en que hem de pagar una suma desorbitada de diners per a poder tancar totes
les terminals que corresponen a empreses privades.

En conjunt, la valoracié ciutadana confirma que, més enlla de la simple existéncia de
comissions i protocols, cal obrir els espais de decisid i fer-los visibles. La cooperacié Port—
Ajuntament, que sobre el paper integra institucions i sector privat, es percep com un
procés opac i poc accessible. Sense una aposta clara per la participacié real i una
comunicacié transparent dels usos i costos publics, continuara mancant la legitimitat
social que hauria de fonamentar qualsevol governanca sostenible del turisme de creuers.

4.5. Bloc E - Futur i propostes

Lambit institucional aposta per “gestionar més i promocionar menys”. Turisme de
Barcelona vol una oficina propia per ordenar fluxos; el Port fixa 'objectiu d’electrificar
tots els molls abans de 2030, limitar definitivament les terminals a set i incentivar vaixells
de baix impacte amb tarifes ambientals i digitalitzacié. El técnic municipal reclama
vincular el calendari d’escales a la qualitat de l'aire i publicar en temps real indicadors
ambientals i de mobilitat.

Stop Creuers rebutja aquest refinament técnic i proposa un desmantellament gradual:
eliminar escales de transit, establir un sostre diari estricte de passatgers i destinar les
taxes a rehabilitar barris. Lex-resident de Ciutat Vella refor¢a la idea de “recuperar la
ciutat” com a dret basic a la tranquil-litat i a I'habitatge digne.

Lenquesta reflecteix la fractura: 70 % defensa limitar passatgers en pics de demanda i
75 % veu justa una taxa ambiental per a habitatge social; gairebé la meitat considera que
cal reduir el creuerisme perque perjudica o perjudica molt. Tanmateix, entre el 31 % que
ha fet creuers, el suport a aguestes mesures cau: aquest grup veu la gestié actual
raonable i considera les taxes addicionals injustes, evidenciant que |'experiéncia d’usuari
modera la demanda de restriccions.
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5. Conclusions

Abans de valorar la hipotesi, cal tancar els cinc objectius especifics que guiaven la
recerca.

1. Analitzar l'evolucié del transit de creuers: els registres mostren un creixement
sostingut de mitjan anys noranta fins al pic prepandemia del 2019 (3,14 M de
passatgers), una caiguda abrupta el 2020 i un rebot fins a 3,57 M el 2023, la qual cosa ha
obligat el port a ampliar calats i a traslladar tota I'activitat al Moll Adossat.

2. Identificar les caracteristiques de la infraestructura: actualment hi operen sis
terminals especialitzades, capacitat conjunta superior a 8.000 passatgers/hora, accesos
segregats per autocars i el projecte NEXIGEN d’electrificacié total abans de 2030;
Barcelona actua principalment com a home port mediterrani.

3. Examinar lleis i mesures de gestié: el paquet MARPOL-Annex VI, la norma “IMO
2020”, la taxa municipal sobre I'estada turistica, els incentius T-1 verd als vaixells menys
contaminants i 'acord Port-Ajuntament del 2018 (que fixa set terminals i un topall de
dues arribades simultanies de megacreuers) constitueixen la base reguladora actual.

4. Avaluar la incidéncia urbana i la coordinacid: les entrevistes confirmen pics de
congestio de 4-5 hores a la Rambla i el Gotic, mentre la Comissié Port-Ciutat-CLIA i el nou
Consell per a la Sostenibilitat dels Creuers intenten esglaonar escales i publicar
indicadors, encara que activistes i veinat denuncien poca transparéncia i escassa
capacitat d’incidéncia.

5. Explorar tendéncies de futur: I'estrategia institucional aposta per electrificar molls,
digitalitzar el calendari amb ‘slot booking’, incentivar vaixells de baix impacte i passar
d’un model de volum a un de valor (menys escales, perd de major despesa), mentre que
I'activisme demana reduir transit i establir un sostre estricte de passatgers.

La recerca partia d’avaluar fins a quin punt la col-laboracid Port—Ajuntament millora la
mobilitat i el benestar ciutada i de la hipotesi que transparéncia i participacié sén
condicions indispensables per legitimar aquesta governanga. La combinacié
d’entrevistes en profunditat —director de Creuers de Turisme de Barcelona, responsable
de Creuers del Port, tecnic de I'Oficina del Litoral, portaveu de Stop Creuers i ex-resident
de Ciutat Vella— i de 148 enquestes a residents ha permeés contrastar mirades
institucionals, activistes i veinals i obtenir una imatge matisada del fenomen.

Les entrevistes confirmen una arquitectura coordinativa més densa del que semblava
inicialment: a la Comissié Port-Ciutat-CLIA s’hi afegeix, des de 2023, el Consell per a la
Sostenibilitat dels Creuers, on seuen Port, Ajuntament, Generalitat, Delegacié del
Govern, comunitat portuaria, CLIA, Turisme, Cambra, sindicats i FAVB. Tanmateix, les
veus activistes i veinals denuncien que les seves al-legacions reben respostes genériques
o tardanes i que les decisions arriben ja cuinades; el tecnic municipal mateix admet que
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actes i indicadors “queden portes endins” i reclama publicacié de dades ambientals i de
mobilitat en temps real.

Pel que fa als impactes, les parts institucionals posen en valor la concentracié de
terminals al Moll Adossat, el topall de coincidencies, la nova taxa i el projecte Nexigen
d’electrificacid completa abans de 2030; ho consideren un cami “decisiu” per reduir
emissions sense perdre els més de 1.000 M € anuals que genera el sector. Stop Creuers,
en canvi, titlla aquestes mesures de pedacos i defensa eliminar escales de transit i
imposar un sostre estricte de passatgers. Les enquestes evidencien que la saturacio és
percebuda sobretot a Ciutat Vella —60 % la puntua amb el maxim— i que més de la
meitat dels residents reclamen regulacions més estrictes i una taxa ambiental.

En suma, la hipotesi es confirma només parcialment. La coordinacié técnica existeix i ha
impulsat actuacions rellevants, perd la manca de transparéncia pressupostaria i la
participacié limitada mantenen la desconnexié amb la ciutadania, especialment a les
zones més exposades. La col-laboracié Port-Ajuntament és, doncs, necessaria pero no
suficient: sense mecanismes de dades obertes, participacio vinculant i redistribucio clara
dels beneficis, els avengos tecnologics i fiscals continuaran trobant recels i faran dificil
consolidar un model que equilibri competitivitat, mobilitat sostenible i qualitat de vida
urbana. En clau d’Agenda 2030, aquesta transparéncia i corresponsabilitat s’emmarquen
en I'ODS 16.6 (institucions eficaces, responsables i transparents) i I'ODS 17.17 (aliances
multiactor), recordant que I'exit del model depen tant de la tecnologia com d’una
governanca oberta i inclusiva (United Nations, 2015).

Limitacions

El projecte ha estat marcat, primer, per la dificultat d’accedir a institucions per vies
oficials: només Stop Creuers va respondre de seguida; 'Autoritat Portuaria i les navilieres
no van arribar a contestar. Tot i aconseguir finalment cinc entrevistes clau gracies a
contactes personals, la mostra es va reduir a un portaveu per sector (exceptuant les
empreses privades), la qual cosa ha limitat la pluralitat de matisos i incrementa el risc
gue opinions individuals es prenguin com a representatives del conjunt.

La manca de temps (calendari d’entrevistes i terminis académics) va restringir la
possibilitat d’'ampliar el nombre total de testimonis previstos (una desena d’entrevistes).
Per compensar-ho es va llancar una enquesta en linia; pero les 147 respostes obtenides
provenen d’'un mostreig per conveniéncia i, per tant, no son estadisticament
representatives. A més, algunes preguntes técniques poden no haver estat enteses de
forma homogeénia, de manera que els resultats s’han d’interpretar com a indicatius, no
concloents.
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Futures linies de treball

Aquest TFG és només la primera pedra d’un itinerari de recerca més ampli que
s‘'emmarca en el projecte estatal de la meva tutora “Estrategias y alternativas de
adaptacion de los destinos turisticos en Espafia en tiempos de cambio. Andlisis
multiescalar a partir de los usos turisticos del territorio (ADAPTATUR)”. L'estudi barceloni
aporta una mirada de detall sobre governancga portuaria i percepcidé veinal, pero el
mateix disseny (entrevistes creuades enquestes ciutadanes) pot estendre’s a altres ports
mediterranis per comparar models i transferir bones practiques.

Els resultats també apunten a la necessitat d’un seguiment temporal: repetir I'enquesta
i actualitzar les entrevistes quan l'electrificacié del Moll Adossat sigui una realitat o
sapliquin noves quotes d’escales permetra comprovar fins a quin punt millora la
legitimitat social de les politiques. Igualment, incorporar veus que han quedat fora
d’aquest treball (Autoritat Portuaria, navilieres, professionals de logistica i mobilitat)
enriquira el mapa d’actors i reduira el biaix de representativitat detectat.
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7. Annexos

7.1. Model d’enquesta Google Forms

Indica la teva edat

e 18-34
e 35-55
e 56-65
e Mésde65

Indica el teu génere

e Dona
e Home
e Prefereixo no contestar

Nivell maxim d’estudis

e Estudis primaris

e Estudis secundaris

e Formacio professional
e Estudis universitaris

e Estudis de postgrau

Indica el teu districte de residéncia

Ingressos bruts anuals

e Menys de 18.000 €
e 18.000€—-25.000 €
e 25.000€-35.000 €
e 35.000€-50.000 €
e Més de 50.000 €
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Treballes o has treballat en activitats vinculades al turisme, creuers o el Port de
Barcelona? En cas afirmatiu indica en qué.

Coneixies alguna d’aquestes dades sobre els creuers a Barcelona?

e Els creuers aporten més de 9.000 llocs de treball directes i indirectes a 'area
metropolitana

e S'estainstal-lant connexid electrica perque els vaixells deixin d'utilitzar
combustible mentre estan atracats

e La seva contribucié a les emissions d'0oxids de nitrogen a la ciutat és inferior a I'1
%

e No en coneixia cap

Quants passatgers de creuers creus que han arribat a Barcelona aquest darrer any?

e Menysd'l milié
e 1-2 milions

e 2-3 milions

e 3—4 milions

e Més de 4 milions

Respecte a anys anteriors a la pandémia de la COVID-19 (2020), el nombre de
creueristes que arriben actualment ha...

e Augmentat
e Disminuit
e Romangut estable

Has fet un creuer alguna vegada?

e Mai
o 1
e Entre2i5

e Mésdeb5
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Selecciona la paraula que millor descriu el teu sentiment quan veus un creuer atracat al

port (només una):

Curiositat

Indiferencia

Orgull de ciutat
Preocupacié
Oportunitat economoca

Cada quant passes per zones de la ciutat de Barcelona freqlientades per turistes?

Gairabé mai

Varies vegades a l'any
Varies vegades al mes
Més d'un cop a la setmana

Indica en quin grau estas d'acord amb les seglients afirmacions (sent 1 totalment en
desacord i 4 totalment d'acord)

Els creueristes saturen el transport public.
El turisme condiciona el meu dia a dia.

Els creueristes aporten riquesa a la Ciudad

En quin grau creus que els creueristes gasten en productes de la ciutat (menjar,

serveis...) que els altres turistes que venen a Barcelona?

Molt menys

Una mica menys
Aproximadament igual
Una mica més

Molt més

Amb quina opinid et sents més identificat/ada sobre la gestié del turisme de creuers?

Cal créixer; encara hi ha capacitat disponible
Cal mantenir aproximadament l'activitat actual
Cal reduir-la gradualment amb mesures de transicié
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e No tinc prou informacio

Indica en quin grau estas d'acord amb les seglients afirmacions (sent 1 totalment en
desacord i 4 totalment d'acord)

e Crec que el Port de Barcelona i I'Ajuntament col-laboren de forma eficag per
gestionar el turisme de creuers

e Estic a favor de limitar el nombre d'escales diaries de creuers

e Penso que és just cobrar una taxa ambiental per cada passatger de creuer

Per reduir els efectes negatius al medi ambient, s'esta desenvolupant la idea
d'electrificar els molls del Port de Barcelona. Aix0 permetria deixar de consumir
combustibles fossils, perd aquesta nova instal-lacié seria a partir de diners publics. Indica
en quin grau estas d’acord

En conjunt, consideres que la preséncia del turisme de creuers a Barcelona...

e Perjudica molt

e Perjudica

e Ni perjudica ni beneficia
e Beneficia

e Beneficia molt

Indica en quin graus estas a favor de les seglients propostes per a regular els creuers

e Tancaria totes les terminals de creuers encara que comporti un cost public
economic elevat a curt termini

e Sies manté l'activitat actual, aplicar un nou impost ambiental elevat per
passatger destinat integrament a habitatge social

e Fixaria un sostre de creueristes diaris i un maxim de vaixells al dia sobretot en
epoca d'alta demanda
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A. Rol i context B. Percepcid i impactes C. Gestié i mesures D. Coordinacid/governanca

E. Futur i propostes

1. Port de Barcelona

Pregunta Bloc
1 Quina és la seva funcio dins del port i quines responsabilitats té pel que fa al A
transit de creuers?

2 Quins beneficis i quins efectes negatius percep el Port de Barcelona que B
genera el turisme de creuers a Barcelona?

3 Segons la seva experiéncia, quins son avui els tres reptes operatius més B
critics lligats a I'arribada de creuers?

4 Quines mesures concretes aplica el Port per mitigar impactes ambientals i C
de congestié?

5 Com avalua l'eficacia d’aquestes mesures? Amb quins indicadors les C
segueixen?

6 Com s’articula la coordinacio diaria entre el Port de Barcelona i I'Ajuntament D
per planificar escales i fluxos de passatgers?

7 Quins canals de dialeg existeixen amb veins i altres grups d’interes? D
8 De cara al 2030, quins canvis estrategics preveu el Port per fer compatibles E
creixement i sostenibilitat?

9 Si pogués implantar una sola accié nova dema mateix, quina seria i per que? E
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2. Ajuntament i Consorci Turisme Barcelona

Pregunta Bloc
1 Quin és el seu carrec i com es vincula amb la gestié de creuers? A
2 Des de la perspectiva municipal, quins sén els principals beneficis i costos B
del turisme de creuers?

3 Quins reptes urbans (mobilitat, espai public, habitatge...) considera més B
urgents?

4 Quines politiques o normatives locals hi ha en vigor per reduir impactes i C
distribuir millor els fluxos?

5 Amb quines dades avaluen I'efectivitat d’aquestes politiques? C
6 Com es prenen les decisions conjuntes amb el Port? Hi ha taules técniques D
regulars?

7 Quins mecanismes de participacio ciutadana utilitzen per recollir 'opinio D
veinal sobre creuers?

8 Quina fulla de ruta maneja I'Ajuntament pel que fa al sector de creuers a E
mitja termini?

9 Si disposés de recursos il-limitats per a una mesura, quina prioritzaria? E
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3. Representant d'una associacid ecologista

Pregunta Bloc
1 Quin paper desenvolupa dins I'associacid i des de quan tracten la qlestid A
dels creuers?

2 Quins efectes positius i negatius perceben els veins en la seva vida diaria B
per l'arribada de creueristes?

3 Quins sén els tres problemes més recurrents que els traslladen els B
residents?

4 Quines accions o demandes concretes han plantejat a les autoritats per C
pal-liar aquests problemes?

5 Com valoren la resposta rebuda fins ara? C
6 Hi ha espais formals on puguin dialogar regularment amb el Port de D
Barcelona i I'Ajuntament?

7 Quin grau de transparéncia perceben en la informacié que reben de les D
institucions?

8 Quins canvis desitjarien veure implantats d’aqui a cinc anys? E
9 Si tinguessin potestat per decidir una sola mesura prioritaria, quina seria? E
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4. Veina Ciutat Vella

Pregunta Bloc
1 Com descriuries el teu dia a dia quan vivies a Ciutat Vella? A
2 Quins han estat els principals motius que t’han fet marxar del barri? A
3 Quins canvis has vist al barri en aquests ultims deu anys pel que faala B
preséncia de turistes?

4 En quins moments o espais del barri et senties més “envoltada” de B
visitants?

5 Has notat diferencies entre el turisme “en general” i els grups que baixen B
dels creuers? Com ho distingies?

6 Coneixes alguna mesura que I'Ajuntament o el Port hagi pres per reduir la C
saturacié de gent?

7 Has participat mai en reunions, enquestes o protestes sobre el tema? C
8 Et sents escoltada per les institucions quan expresses preocupacié pel D
turisme?

9 Quin paper creus que haurien de tenir els veins i veines a I’hora de decidir D
sobre el port o el turisme?

10 Quina seria la primera mesura que aplicaries en cas de poder fer el que tu E
consideris per fer el barri més habitable?

11 Et plantejaries tornar a Ciutat Vella si la situacié millorés? Quines E

condicions t’ho permetrien?




