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1. Introduccion

El turismo de cruceros ha ganado importancia dentro del turismo internacional y
se ha convertido en una actividad relevante para muchas ciudades puerto. En
numerosos destinos, el crucerismo se percibe como una oportunidad econdémica
por su capacidad para atraer visitantes y generar actividad vinculada al comercio,
la restauraciéon y otros servicios turisticos (Brida & Zapata, 2010; Brida et al.,
2014). Como consecuencia, muchos puertos han incorporado esta actividad

dentro de sus estrategias de desarrollo turistico y diversificacion de la oferta.

Sin embargo, el crecimiento de esta actividad también ha generado un debate
cada vez mas notorio en torno a sus impactos ambientales y sociales. Diversos
estudios sefialan que el turismo de cruceros puede producir efectos negativos
relacionados con la contaminacién atmosférica y marina, la generacion de
residuos, el ruido o la presidbn sobre determinados espacios urbanos,
especialmente en aquellas ciudades donde los buques realizan escala (Cari¢ &
Mackelworth, 2014; Lloret et al., 2021). Entre estos impactos, la contaminacién
atmosférica ha adquirido una relevancia creciente debido a la concentracion de
emisiones en entornos portuarios proximos a zonas habitadas y a sus posibles

efectos sobre la salud y la calidad del aire (Lloret et al., 2021).

Desde una perspectiva econdmica y ambiental, estos impactos pueden
interpretarse como externalidades negativas, ya que parte de los costes
asociados a la actividad no siempre son asumidos directamente por quienes
obtienen los principales beneficios econdmicos del crucerismo (Caric, 2016). Por
este motivo, distintos autores y organismos internacionales han sefnalado la
necesidad de avanzar hacia modelos de gestién capaces de compatibilizar el
desarrollo turistico con la reduccion de impactos y con una mejor integracion
entre la actividad portuaria, el entorno urbano y la calidad de vida de la poblacién
residente (Hall, 2019; UNWTO, 2018a). En el ambito europeo, esta preocupacion
también se refleja en las politicas de descarbonizacién del transporte maritimo y
en el impulso de infraestructuras portuarias orientadas a la electrificacion de los
buques durante el atraque (Regulation (EU) 2023/1804; Regulation (EU)
2023/1805).



Ademas de la dimensién ambiental, en algunos destinos turisticos el crecimiento
del crucerismo también se ha relacionado con situaciones de congestion y
presién sobre el espacio urbano. Casos como Barcelona o Venecia han
intensificado el debate sobre los limites del auge turistico y sobre la necesidad
de incorporar instrumentos de regulacion y planificacion que permitan gestionar
los impactos asociados a esta actividad (Milano et al., 2019; Séraphin et al.,
2018). Aunque Tarragona no presenta actualmente niveles comparables de
saturacién, su desarrollo reciente como puerto de cruceros permite abrir una
reflexion preventiva sobre como gestionar el crecimiento antes de que se

consoliden niveles mas elevados de presion ambiental y urbana.

El Port de Tarragona se selecciona como caso de estudio porque combina un
crecimiento reciente del trafico de cruceros con una fase de transicion previa a
la implantacion del sistema OPS (Onshore Power Supply), lo que ayuda a
interpretar el reto de la sostenibilidad antes de que las principales medidas
estructurales de reduccion de emisiones entren plenamente en funcionamiento,
con una implantacion prevista para 2028. Esta medida tiene como objetivo
reducir las emisiones generadas durante el atraque mediante la conexion
eléctrica de los buques a tierra, disminuyendo asi la dependencia de los motores
auxiliares mientras permanecen en puerto (Autoritat Portuaria de Tarragona,
2026; Regulation (EU) 2023/1804).



1.1 Objetivos

El objetivo principal es analizar el turismo de cruceros desde la perspectiva de la
sostenibilidad y de las externalidades ambientales, centrando la atencion en la
contaminacion atmosférica asociada a la actividad portuaria. Para ello, se realiza
una revision de la literatura académica y de documentos institucionales sobre

impactos, sostenibilidad y medidas de gestidén aplicadas al crucerismo.

Se desarrolla un analisis aplicado al caso del Port de Tarragona mediante el
estudio de la evolucion anual del trafico de cruceros entre 2019 y 2025, la
revision de las estrategias ambientales impulsadas por el Port de Tarragona y
una estimacion orientativa del impacto asociado a la actividad cruceristica a partir

de informacioén de la literatura cientifica y de fuentes oficiales.

Ademas, se incorpora una comparacion con otras medidas e instrumentos de
gestion utilizados en destinos portuarios para reducir o mitigar los impactos
asociados al crucerismo, con el objetivo de valorar la coherencia y las
limitaciones del enfoque aplicado en el Port de Tarragona. Con ello, el trabajo
plantea una reflexion sobre cémo el crecimiento del turismo de cruceros puede
compatibilizarse con una gestion mas sostenible en ciudades puerto en fase de

consolidacion, utilizando el Port de Tarragona como caso de estudio aplicado.
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2. Metodologia

2.1. Planteamiento metodolégico y enfoque del estudio

La investigacion tiene un enfoque basado en el analisis del turismo de cruceros
desde la perspectiva de las externalidades ambientales y de la sostenibilidad en
ciudades puerto. Desde el punto de vista metodolégico, se combina revisidon
bibliografica y analisis documental con un caso de estudio aplicado al Port de
Tarragona. Se trata de una investigacion exploratorio—descriptiva con enfoque

predominantemente cualitativo y apoyo de indicadores cuantitativos.

En una primera fase, se revisa literatura académica y documentacion
institucional con el fin de construir el marco tedrico sobre sostenibilidad turistica,
externalidades e impactos asociados al crucerismo, especialmente en relacion
con la contaminacion atmosférica y las medidas de mitigacion en destinos

portuarios.

En una segunda fase, se desarrolla un analisis aplicado del caso del Port de
Tarragona a partir de la evolucion reciente de la actividad cruceristica, de la
revision de las estrategias ambientales impulsadas por el Port de Tarragona y de
una estimacion orientativa del impacto asociado a la actividad. De esta manera,
se incorpora una comparacion con otras herramientas de gestion utilizadas en
destinos portuarios, como electrificacion/OPS, limitaciones operativas o
instrumentos econdmicos, con el objetivo de valorar la coherencia, el alcance y

las posibles limitaciones del enfoque previsto para el Port de Tarragona.
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2.2. Fuentes de informacion

Las fuentes utilizadas se agrupan en tres bloques:

2.21 Literatura académica

Incluye articulos cientificos y trabajos académicos centrados en impactos
ambientales del turismo de cruceros (con especial atencion a la contaminacién
atmosférica), externalidades negativas y sostenibilidad turistica y gobernanza en
destinos urbanos. Esta literatura contribuye a reforzar el marco tedrico, justificar
el foco del trabajo en la externalidad atmosférica y orientar la discusion sobre
medidas de gestion. Ademas, se incorporan referencias técnicas y literatura
cientifica utilizadas para la estimacion orientativa de emisiones asociadas a la
actividad cruceristica y para la interpretacion de instrumentos de internalizacién

de costes ambientales.

2.2.2 Documentacion institucional y normativa

Se utilizan documentos de organismos internacionales y normativa vinculada a
la sostenibilidad turistica y a la regulacion ambiental del transporte maritimo. En
el ambito europeo, se incorpora el marco regulatorio relacionado con la
descarbonizacion del transporte maritimo y con el despliegue de infraestructuras
de electrificacion en puertos (FuelEU Maritime y AFIR), con el objetivo de darle
contexto a las exigencias que condicionan la gestidon portuaria y medidas como

el suministro eléctrico en puerto mediante OPS.

2.2.3 Fuentes oficiales para el caso del Port de Tarragona

Para el andlisis se utilizan fuentes secundarias oficiales y documentacion del
propio Port de Tarragona:
e Memorias y documentacién institucional del Port de Tarragona (la
Memoria de sostenibilidad), que aportan informacion sobre estrategia
ambiental, monitorizacion de la calidad del aire y lineas de

descarbonizacion.
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« Informacion facilitada por la Autoritat Portuaria de Tarragona sobre red de
calidad del aire, huella de carbono (abast 3) y planificacion del sistema
OPS.

o Estadisticas de Tarragona Cruise Port y de Puertos del Estado
relacionadas con trafico portuario de pasajeros—cruceros, utilizadas para
construir la serie anual de cruceristas y analizar la evolucion temporal de

la actividad.

2.3. Procedimiento de analisis

El analisis se desarrolla en cuatro pasos:

2.3.1 Revision y sintesis de la literatura
Se identifican los costes ambientales y sociales mas relevantes del turismo de
cruceros en ciudades puerto y se justifica el foco en la contaminacién
atmosférica. Esta fase recopila propuestas y medidas de gestion planteadas
tanto en la literatura como en la practica, especialmente aquellas relacionadas
con la electrificacion mediante OPS, las limitaciones operativas y los
instrumentos econdmicos orientados a reducir o internalizar impactos asociados

al crucerismo.

2.3.2 Analisis descriptivo de la evoluciéon del crucerismo en el

Port de Tarragona

A partir de datos oficiales, se elabora una serie temporal del numero anual de
pasajeros y del numero de escalas del Port de Tarragona. Con el fin de facilitar
la comparacion entre afos, ademas de los valores absolutos se incorpora un
indice de crecimiento base 100 calculado sobre el volumen anual de pasajeros

tomando como referencia el afnio 2019.

El indice se calcula como:

indice (afio t) = Pasajeros (afno t)x 100
ice tanot) = Pasajeros (2019)
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Este indice tiene una finalidad descriptiva y comparativa: permite representar de
manera clara la recuperacion tras la pandemia y la consolidacion reciente de la
actividad, comparando cada afio con el nivel de referencia de 2019. La fuente

principal para la serie anual es Tarragona Cruise Port (Estadisticas portuarias).

2.3.3 Estimacion orientativa del impacto asociado en términos

de emisiones

A partir de factores de emisiones obtenidos de la literatura cientifica, se realiza
una estimacién aproximada del impacto atmosférico asociado al volumen anual
de cruceristas en el Port de Tarragona. Esta aproximacién relaciona el
crecimiento de la actividad con una posible evolucion de la externalidad
ambiental y sirve como base para discutir medidas de mitigacion e instrumentos
de gestion aplicados al caso de estudio. La estimacion se presenta como
aproximacion metodologica y se acompafa de la explicacion de supuestos,

escenarios y limites de interpretacion.

2.3.4 Analisis comparativo de medidas de gestion

Se revisan medidas aplicadas en otros destinos portuarios para abordar
impactos asociados al crucerismo, en concreto, aquellas vinculadas a
electrificacion/OPS, limitaciones operativas o instrumentos econdmicos. Estas
experiencias se comparan con el enfoque previsto en el Port de Tarragona (OPS
2028, seguimiento de calidad del aire y estrategia de descarbonizacion), con el
objetivo de valorar ventajas, limitaciones y grado de coherencia del modelo local.
Asimismo, se analiza hasta qué punto la electrificacion mediante OPS puede
resultar suficiente por si sola o requiere complementarse con otras herramientas

de planificacion y gestion en escenarios de crecimiento de la actividad.

El analisis incorpora una aproximacion exploratoria de valoracién econdémica de
la externalidad atmosférica con finalidad interpretativa y aplicada. Esta
aproximacion pretende trasladar de forma orientativa parte del impacto ambiental
a una dimension econdmica que permita apoyar la reflexion sobre posibles
instrumentos de gestidn e internalizacion ambiental durante el periodo previo a

la implantacion del sistema OPS.
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2.4. Variables e indicadores considerados

Con el objetivo de resumir los principales elementos en el analisis y facilitar la

comprension de la metodologia, la siguiente tabla 1 recoge las variables e

indicadores utilizados, asi como las fuentes principales empleadas en el estudio.

Tabla 1. Variables e indicadores considerados en el estudio

Variable

Indicador utilizado

Fuente principal

Actividad

cruceristica

Numero anual de cruceristas y

numero de escalas

Tarragona Cruise Port y
Puertos del Estado

Evolucién de la | Evolucion temporal del trafico de | Elaboracion propia a
actividad cruceros (2019-2025) e indice | partir de Tarragona

base 100 Cruise Port
Estrategias Medidas y actuaciones vinculadas | Autoritat Portuaria de
ambientales a emisiones (monitorizaciéon de | Tarragona
portuarias calidad del aire, huella de carbono

y sistema OPS)
Impacto Estimacion orientativa de | Literatura cientifica y
atmosférico emisiones basada en factores de | fuentes oficiales
asociado referencia
Valoracion Referencias utilizadas para | Literatura cientifica y
econdmica aproximar la externalidad | fuentes técnicas
orientativa ambiental a una dimension

economica
Instrumentos de | Medidas aplicadas en otros | Literatura académica y
gestion destinos portuarios | documentacion

(electrificacion, limitacion | institucional

operativa e instrumentos

econdémicos)

Fuente: Elaboracion propia
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2.5. Criterios de rigor y limitaciones

Para asegurar coherencia del analisis, se priorizan fuentes académicas,
documentacion institucional y datos oficiales, explicitando los supuestos

utilizados en las estimaciones realizadas.

No obstante, se presentan limitaciones. En un entorno portuario coexisten
distintos traficos y actividades, lo que dificulta atribuir cambios en calidad del aire
exclusivamente a los cruceros. La estimacion de emisiones depende de los
factores de referencia disponibles y de la accesibilidad de determinados datos
operativos (pasajeros, escalas o tipologia de buque), por lo que los resultados
cuantitativos deben interpretarse como aproximaciones orientativas y no como

un inventario exacto de emisiones.

Ademas, la estimacion de emisiones se basa en factores medios obtenidos de la
literatura cientifica y no en mediciones directas realizadas sobre los buques que
operan en Tarragona, por lo que los resultados deben interpretarse como una

aproximacion orientativa y no como una cuantificacion real de emisiones.

La combinacion de evidencia académica, datos oficiales y documentacion
institucional permite desarrollar un analisis razonado y util para discutir medidas
de gestion, sostenibilidad e instrumentos de mitigacion aplicados al caso del Port

de Tarragona.
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3. Marco tedrico: sostenibilidad turistica y externalidades

3.1. La sostenibilidad turistica como marco conceptual

La sostenibilidad turistica es uno de los conceptos centrales en el estudio del
turismo actual, aunque no siempre se interpreta o aplica de la misma manera. Tal
como sefala Hall (2019), en muchas ocasiones este modelo de desarrollo se
asocia solo con la proteccion del medio ambiente o con la aplicaciéon de medidas
aisladas para reducir impactos. Sin embargo, desde una perspectiva académica,
el enfoque implica una visibn mas amplia, relacionada con la forma en que se
planifica, se gestiona y se gobierna el desarrollo turistico a largo plazo. En este
sentido, Hall (2019) sefiala que la sostenibilidad no puede entenderse solo como
un objetivo ambiental, sino como un marco que guia la toma de decisiones sobre
el crecimiento turistico, los limites del territorio y las responsabilidades de los

distintos actores implicados.

La sostenibilidad turistica suele analizarse a partir de la relaciéon entre tres
dimensiones: la ambiental, la social y la econémica (UNWTO, 2018a; Hall, 2019).
La dimension ambiental hace referencia a la conservacién de los recursos
naturales y a la reduccién de impactos como la contaminacion o la generacion
de residuos. La dimension social se centra en la calidad de vida de la poblacion
local, la convivencia en el espacio urbano y la aceptacion social del turismo. Por
ultimo, la dimension econdmica se relaciona con la viabilidad del sector turistico
y con la distribucién de los beneficios que genera en el territorio. Estas tres
dimensiones no pueden entenderse de forma aislada, ya que los desequilibrios

que se producen en una de ellas suelen tener consecuencias sobre las demas.

Aunque Hall (2019) plantea la sostenibilidad turistica desde una perspectiva
centrada en la planificacion, la gobernanza y la gestion del crecimiento turistico,
la Organizacion Mundial del Turismo (UNWTO, 2018a) pone un mayor enfoque
en la dimension aplicada del concepto y en su capacidad para contribuir al
desarrollo econémico y social mediante modelos turisticos mas equilibrados y
resilientes. Esta diferencia resulta importante para contextualizar el analisis
desde una vision reconocida internacionalmente y ligada a politicas publicas.

Ademas, estos marcos institucionales insisten en la importancia de la medicién
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y del seguimiento, ya que la sostenibilidad no se entiende como una idea
abstracta, sino como un objetivo que debe evaluarse mediante indicadores y
resultados (UNWTO, 2018a; OECD, 2018).

Cuando el analisis se situa en destinos urbanos y costeros, la sostenibilidad
adquiere una dificultad mayor. En estos contextos, el turismo interactua de forma
directa con el funcionamiento cotidiano de la ciudad, con el uso del espacio
publico y con los servicios urbanos. Por ello, la OECD (2018) subraya la
importancia de la gobernanza turistica en las ciudades, entendida como la
coordinacion entre administraciones, sector privado y otros actores, asi como la
necesidad de planificar el crecimiento turistico para evitar situaciones de

saturacion o conflicto.

En el caso de las ciudades puerto, esta cuestion presenta una importancia
particular, ya que confluyen intereses turisticos, urbanos y portuarios en un
mismo espacio. Por ello, hablar de sostenibilidad en este tipo de destinos implica
considerar la capacidad de gestion del territorio y la coordinacion entre puerto y
ciudad, especialmente cuando los impactos se concentran en areas urbanas

proximas al frente maritimo (OECD, 2018).

En este caso, la sostenibilidad turistica se utiliza como marco analitico para
evaluar el turismo de cruceros desde una perspectiva amplia, teniendo en cuenta

su aportacién econdémica y sus efectos ambientales y sociales.

3.2. Externalidades en el turismo y su aplicacién al turismo de

cruceros

El concepto de externalidad procede del ambito econémico y hace referencia a
aquellas situaciones en las que una actividad genera efectos que no son
asumidos directamente por quienes participan en ella (Cari¢, 2016). En otras
palabras, existen externalidades cuando parte de los beneficios o de los costes
derivados de una actividad recaen sobre terceros que no intervienen
directamente en su desarrollo. En el ambito del turismo, este concepto resulta
especialmente util porque el crecimiento de la actividad turistica puede generar
beneficios econdmicos visibles, pero también costes ambientales y sociales que
no siempre se incorporan en la planificacion del destino. Desde esta perspectiva,

el analisis de las externalidades permite ir mas alla de una visidn centrada
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unicamente en los beneficios y en los impactos, y plantea una cuestién clave:
quién asume los costes del turismo, como pueden identificarse y de qué manera

pueden incorporarse a la gestion del destino.

Aplicado al turismo de cruceros, el concepto de externalidad se utiliza para
analizar la relacion entre los beneficios econdmicos que genera la actividad y los
impactos que se concentran en las ciudades puerto. Diversos estudios sefialan
que el turismo de cruceros puede aportar ingresos y dinamizar parte de la
actividad econdmica, pero también generar impactos ambientales como la
contaminacion del aire y del agua, la generacion de residuos o el aumento del
ruido en zonas portuarias y urbanas préximas (Lloret et al., 2021; Cari¢ &
Mackelworth, 2014). Estos efectos no afectan unicamente al entorno natural,
sino que también pueden tener consecuencias sobre la salud y el bienestar de
la poblacion local. Uno de los principales retos es que estos costes no siempre
quedan reflejados en los indicadores econdmicos del destino y, por ello,
requieren herramientas de medicion y seguimiento que permitan incorporarlos a
la toma de decisiones (OECD, 2018).

Ademas de los impactos ambientales, el turismo de cruceros puede generar
externalidades sociales. Una de las caracteristicas mas representativas del
crucerismo es la llegada simultdnea de grandes volumenes de visitantes en
periodos de tiempo reducidos, especialmente cuando coinciden varias escalas
en un mismo dia. A diferencia de otros perfiles turisticos, que suelen distribuirse
de forma mas progresiva, el crucerismo se asocia a estancias de corta duracién
y a flujos concentrados que tienden a dirigirse hacia areas céntricas, espacios

emblematicos y zonas comerciales.

En algunos destinos mediterraneos, esta concentracion se produce
especialmente en centros histéricos y areas patrimoniales proximas al puerto,
donde coinciden visitantes, residentes y actividades cotidianas en espacios
urbanos limitados. En este contexto, pueden aparecer situaciones de congestion
del espacio publico, aumento de colas, saturacion de servicios turisticos y
presion sobre la movilidad urbana, especialmente en destinos con centros

histéricos o espacios urbanos de dimensiones reducidas (Brida et al., 2014).
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Sin embargo, los impactos sociales del crucerismo no dependen unicamente del
volumen de visitantes. La forma en que se distribuyen los flujos, la capacidad del
destino para absorberlos y el equilibrio entre beneficios percibidos y costes
asociados al modelo turistico también condicionan la percepcion local y la
convivencia urbana (Cari¢, 2016; Milano et al., 2019). En las ciudades puerto,
esta cuestion cobra una importancia especial porque la actividad de cruceros
suele concentrarse en espacios concretos y en franjas horarias determinadas,
generando una interaccion directa entre visitantes y residentes y reforzando la

necesidad de coordinacion entre puerto, ciudad y espacio urbano.

La concentracion de visitantes también influye en la experiencia del destino. Por
un lado, puede generar una percepcion de masificacion tanto entre residentes
como entre otros visitantes; por otro, puede modificar determinados usos
cotidianos del espacio urbano y afectar a la accesibilidad de ciertas zonas en
momentos concretos del dia (Milano et al., 2019). Desde una perspectiva
analitica, estas externalidades sociales ayudan a explicar por qué el turismo de
cruceros puede generar rechazo o conflicto en determinados destinos, incluso
cuando existen beneficios econdmicos asociados. Ademas, ayudan a
comprender que la sostenibilidad del turismo depende de minimizar impactos
ambientales y también de mantener un equilibrio entre actividad turistica, calidad

de vida y aceptacién social.

La literatura turistica ha analizado estos fendmenos en el marco del concepto de
overtourism, entendido como una situacion donde el volumen y la intensidad del
turismo superan los limites de aceptabilidad del destino, ya sea por impacto
fisico, presion social o deterioro de la experiencia (UNWTO, 2018b; Milano et al.,
2019). En este tipo de contextos, el conflicto no se limita al nUmero de visitantes.
También se relaciona con la percepcion de pérdida de control sobre el espacio
urbano y sobre el modelo turistico del destino. Milano et al. (2019) sefiala que el
malestar social aparece cuando la poblacion local percibe que la actividad
turistica altera el equilibrio urbano, afecta a la calidad de vida y pone de

manifiesto limitaciones en la planificacion y gestion del destino.

En el caso del turismo de cruceros, estas dinamicas pueden intensificarse debido
a la elevada concentracion temporal y a la fuerte visibilidad de la actividad en el
espacio urbano. Diversos estudios han identificado situaciones donde el
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aumento de la presion turistica ha derivado en criticas sociales, debates publicos
y demandas de regulacion orientadas a compatibilizar el desarrollo turistico con
el bienestar local (Milano et al., 2019). Estas dinamicas muestran que la
sostenibilidad turistica no puede evaluarse unicamente a partir de indicadores
econdmicos, ya que también debe incorporar la dimensidn social, la aceptacién

local y la capacidad de gestion del destino.

Finalmente, el analisis de las externalidades resulta importante desde el punto
de vista de la sostenibilidad y la gestion del destino. Mientras que Cari¢ (2016)
pone el foco en la necesidad de incorporar los costes ambientales y sociales a
la planificacion turistica, Hall (2019) amplia esta vision sefialando que la
sostenibilidad del turismo de cruceros también depende de la gobernanza, de las
politicas publicas y de la coordinacion entre los distintos actores implicados. En
la practica, esto se traduce en la aplicacion de medidas de gestidon orientadas a
reducir impactos o a asumir parte de los costes generados por la actividad. Entre
ellas se incluyen soluciones tecnologicas, como la electrificacion mediante OPS;
medidas regulatorias, como las limitaciones operativas o la reorganizacion de

escalas; e instrumentos econdmicos vinculados al crucerismo.

En este caso, el concepto de externalidad se utiliza como herramienta para
analizar la justificacion del foco posterior en la externalidad atmosférica, debido
a que se trata de un impacto que se concentra en el entorno portuario y urbano
y que puede tener efectos sobre la calidad del aire y sobre la poblacion local
(Lloret et al., 2021). Sin embargo, el analisis del turismo de cruceros no puede
limitarse unicamente a la dimensién ambiental, ya que parte de sus efectos

también se trasladan al ambito social y al uso del espacio urbano.
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4. El turismo de cruceros como modelo turistico

El turismo de cruceros puede entenderse como un modelo turistico especifico
dentro del turismo costero y urbano, ya que combina en un mismo producto el
transporte, el alojamiento y una parte importante de los servicios de ocio. Esta
caracteristica hace que el comportamiento del visitante y la relacion con el
destino receptor sean distintos a los de otros tipos de turismo, condicionando
también la forma en que se producen los impactos sobre las ciudades puerto
(Brida & Zapata, 2010).

Desde la perspectiva del destino, una de las particularidades mas relevantes del
turismo de cruceros es la forma en que se desarrolla la visita. En la mayoria de
los casos, la llegada de cruceristas se concentra en franjas horarias concretas
vinculadas a las escalas del barco, lo que implica una elevada intensidad de uso
del espacio urbano en periodos cortos. Esta concentracion temporal y espacial
ayuda a comprender por qué, en las ciudades puerto, el crucerismo suele
asociarse a retos de gestion turistica y urbana, especialmente cuando las visitas
se dirigen hacia zonas céntricas o espacios de elevada atraccion turistica (Brida
et al., 2014).

Desde el punto de vista econdmico, la literatura sefiala que el turismo de
cruceros puede generar beneficios para los destinos receptores, aunque estos
efectos no deben asumirse de forma automatica ni uniforme. Una parte del gasto
turistico permanece dentro del propio crucero, ya que este funciona al mismo
tiempo como alojamiento y espacio de consumo. Esto puede limitar el impacto
econdmico directo sobre el territorio y concentrarlo en determinados servicios,
como excursiones, compras puntuales o restauracion. Por ello, el analisis del
crucerismo suele abordarse desde una logica de equilibrio entre beneficios y
costes, evitando interpretaciones simplificadas que lo presenten unicamente
como una oportunidad econémica o exclusivamente como un problema (Brida et
al., 2014).

Esta forma de funcionamiento se relaciona directamente con el enfoque de
sostenibilidad y externalidades desarrollado en el apartado anterior. Cuando los

beneficios econdmicos no se distribuyen de forma homogénea y, al mismo
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tiempo, parte de los costes ambientales y sociales recaen sobre la ciudad, resulta
necesario analizar el turismo de cruceros desde la planificaciéon y la gestion del
destino. En relacion con esta idea, los estudios sobre crucerismo desde una
perspectiva territorial muestran que los impactos no se explican por la presencia
del buque, sino también por la interaccion entre la escala del crucero, el entorno
urbano, la capacidad del destino y la coordinacion entre los actores vinculados
al puerto y a la ciudad (Cari¢ & Mackelworth, 2014; Hall, 2019).

Comprender estas caracteristicas del modelo turistico resulta clave para
interpretar por qué determinados costes ambientales tienden a concentrarse en
las ciudades puerto. Entre ellos, la contaminacion atmosférica asociada a las
escalas y al atraque ocupa un papel especialmente relevante debido a su
proximidad al entorno urbano y a sus posibles implicaciones ambientales y
sociales. A partir de esta idea, el siguiente apartado se centra especificamente
en el analisis de las externalidades ambientales asociadas al turismo de

cruceros.
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5. Externalidades ambientales del turismo de cruceros en las ciudades

puerto

El turismo de cruceros genera impactos ambientales que pueden entenderse
como externalidades negativas desde la perspectiva de la sostenibilidad
desarrollada en el marco teérico. Estas externalidades hacen referencia a costes
ambientales que no son asumidos directamente por quienes obtienen los
beneficios asociados a la actividad, sino que recaen sobre el territorio receptor y
la poblacion local. En las ciudades puerto, esta dinamica se intensifica debido a
que la actividad se concentra espacialmente en el entorno portuario y
temporalmente durante las escalas, lo que aumenta la presion ambiental en
periodos cortos y en espacios proximos a areas urbanas (Cari¢ & Mackelworth,
2014; Cari¢, 2016).

5.1. Externalidades ambientales identificadas en la literatura

Los principales impactos ambientales identificados en la literatura se agrupan en
varios ambitos. En primer lugar, destaca la contaminacién atmosférica vinculada
al consumo de combustible y al funcionamiento de sistemas a bordo,
especialmente en contextos portuarios urbanos. En segundo lugar, se sehalan
impactos sobre el medio marino relacionados con la gestién de aguas residuales
y otros efluentes, especialmente en zonas costeras sensibles. En tercer lugar, se
identifica la generacion de residuos sélidos como un reto ambiental y logistico
que implica tanto a las navieras como a los puertos receptores. Finalmente, en
determinados  destinos también se mencionan impactos locales
complementarios, como el ruido, las vibraciones o determinados efectos sobre
la percepcidon ambiental del entorno portuario (Cari¢ & Mackelworth, 2014; Lloret
et al., 2021).

Aunque estas externalidades no actuan de forma aislada, el analisis de este
trabajo se centra en la externalidad atmosférica. Esta decision se justifica por su
especial relevancia en las ciudades puerto, donde la proximidad entre el entorno
portuario y las areas urbanas puede intensificar sus efectos sobre la calidad del

aire, la salud y el bienestar de la poblacion. Ademas, se trata de un ambito para
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el que existen medidas de gestibn de manera claramente identificadas y
actualmente impulsadas desde el marco regulatorio europeo, como la
electrificacion de muelles mediante conexion eléctrica en puerto (Regulation
(EU) 2023/1804).

5.2. Contaminacidon atmosférica en puertos: causas e implicaciones

La contaminacion atmosférica es una de las externalidades mas destacadas del
turismo de cruceros en las ciudades puerto. La literatura sefala que parte del
impacto se produce durante la escala, cuando el barco permanece atracado y
necesita energia para mantener operativos distintos servicios y sistemas a
bordo. En ausencia de conexidn eléctrica en puerto, esta demanda energética
se cubre mediante el funcionamiento de motores auxiliares, lo que contribuye a
la emision de contaminantes atmosféricos en entornos proximos a areas urbanas
(Lloret et al., 2021). En este contexto, la discusion cientifica y técnica sobre el
impacto en puerto suele centrarse en contaminantes como NOx, SOx y particulas

(PM), ademas de las emisiones de CO, asociadas al consumo de combustible.

La revision realizada por Lloret et al. (2021) sefala que las emisiones asociadas
al turismo de cruceros pueden influir de forma significativa en la calidad del aire
de las zonas portuarias y urbanas proximas, especialmente cuando el puerto se
encuentra integrado dentro del tejido urbano. La contaminacién atmosférica debe
entenderse como una cuestion ambiental con efectos que pueden extenderse a

la calidad de vida y a la salud de la poblacion expuesta en el entorno portuario.

Desde la perspectiva de las externalidades, este fendbmeno adquiere una
relevancia particular porque parte de sus costes recaen sobre la ciudad y sobre
la poblacion local, mientras que los beneficios econdmicos derivados del
crucerismo pueden distribuirse de forma desigual. Este desequilibrio pone de
manifiesto la necesidad de abordar el turismo de cruceros desde la planificacion
y la gobernanza del destino, entendiendo la sostenibilidad como algo mas que
una reduccion puntual de impactos: una forma de gestionar el crecimiento y

orientar la toma de decisiones sobre el modelo turistico (Hall, 2019; Cari¢, 2016).

25



En consecuencia, la externalidad atmosférica se convierte en un elemento
central para analizar el reto de la sostenibilidad en las ciudades puerto. Al tratarse
de un impacto con una fuerte dimensidén territorial y urbana, resulta
especialmente relevante examinar qué medidas de gestion y qué instrumentos
normativos se estan impulsando para reducirlo. Esta cuestion se desarrolla en el
apartado dedicado a la gestion sostenible del turismo de cruceros y servira como

base para el analisis aplicado al caso de Tarragona.

Ademas, centrar el estudio en la contaminacién atmosférica permite trabajar con
indicadores y evidencias que pueden observarse y medirse. En el caso de
Tarragona, por ejemplo, el Port dispone de una red de control de calidad del aire
que realiza seguimiento de distintos contaminantes, lo que aporta una base util
para contextualizar el analisis desarrollado posteriormente (Autoritat Portuaria de
Tarragona, 2024).

5.3. Barcelona y Venecia como ejemplos de gestion de externalidades y

respuesta institucional

En algunos destinos turisticos se observa como las externalidades ambientales
y urbanas del turismo terminan trasladandose al ambito politico e institucional

mediante medidas de regulacion y planificacion.

En la literatura sobre saturacion turistica y gobernanza urbana, Barcelona y
Venecia aparecen de forma recurrente como ejemplos de destinos donde la
presion turistica ha generado debate publico y demandas de regulacion
(UNWTO, 2018b; Milano et al., 2019).

En el caso de Barcelona, el crucerismo suele relacionarse con situaciones de
congestidon en determinados espacios urbanos debido a la concentracion
temporal de visitantes, especialmente en zonas céntricas y de elevada afluencia
turistica (Milano et al., 2019). A nivel institucional, esta presién ha ido
acompanada de decisiones orientadas a reorganizar o gestionar parte de la
actividad cruceristica, lo que refleja que el debate sobre el crucerismo también

afecta a la planificacién urbana y turistica.
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Esta evolucion puede observarse en medidas recientes, como el acuerdo entre
el Ayuntamiento de Barcelona y el Port de Barcelona para reducir el numero de
terminales de cruceros y reorganizar parte de la actividad portuaria, vinculando
el crecimiento del crucerismo con cuestiones de movilidad y sostenibilidad
urbana (Port de Barcelona, 2025).

El debate también se ha trasladado al ambito politico y fiscal mediante
propuestas orientadas a incrementar la tasa turistica aplicada a cruceristas de
corta estancia como mecanismo para compensar parte de los costes urbanos y
de gestién asociados a esta actividad (Reuters, 2024). En conjunto, estas
actuaciones muestran como el crecimiento del crucerismo ha pasado a formar
parte de las discusiones sobre sostenibilidad urbana, capacidad de acogida y

planificacion turistica en la ciudad.

En el caso de Venecia, Séraphin et al. (2018) analizan cémo el turismo intensivo
puede contribuir a la pérdida de atractivo del destino, al deterioro de la
experiencia turistica y al aumento de tensiones con la poblacién local. Aunque la
situacion de Venecia no puede explicarse unicamente por la actividad de
cruceros, esta se ha considerado uno de los factores relevantes dentro del
conjunto de presiones turisticas debido a su impacto visual, a la concentracion

de flujos y a su relacion con los debates sobre regulacion del acceso.

La presion generada por el turismo y por el trafico de grandes cruceros ha llevado
a la adopcion de medidas restrictivas sobre el acceso de buques de gran tamafio
a la laguna de Venecia, justificadas por motivos ambientales, patrimoniales y de
sostenibilidad urbana (UNESCO World Heritage Centre, 2021). Ademas, Venecia
ha incorporado medidas para regular el acceso turistico al centro histérico, entre
ellas el sistema de tasa de acceso implantado recientemente para determinados

periodos del afio (Venezia Unica / Ve.La. S.p.A., s. f.).

Casos como el de Venecia resultan utiles como referencia porque muestran que
el crecimiento turistico puede generar tensiones sociales y urbanas cuando no
va acompanado de mecanismos de planificacion y gestién preventiva. Cuando
estas situaciones se consolidan, la aplicacion posterior de medidas correctoras
suele resultar mas compleja y puede generar efectos importantes sobre el

territorio, la actividad turistica y la poblacion local.
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Los impactos sociales descritos también pueden interpretarse desde el enfoque
de externalidades desarrollado en el marco tedrico. La congestion, la pérdida de
calidad del espacio urbano o el malestar social pueden entenderse como costes
indirectos asociados a la actividad turistica que terminan recayendo sobre la
poblacion local. En determinadas situaciones, aunque existan beneficios
economicos, parte del coste social acaba distribuyéndose sobre el conjunto de
la ciudad, lo que refuerza la necesidad de incorporar estos elementos dentro de

la planificacion y la gestion del destino (Caric, 2016).

En este contexto, la percepcion de la poblacion local ayuda a entender por qué
en algunos destinos el turismo de cruceros se ha convertido en un tema de
debate publico y politico. También permite comprender que la sostenibilidad del
modelo depende de factores como la aceptacién social, la capacidad de gestion
y la gobernanza del destino (Hall, 2019; Milano et al., 2019), especialmente en
ciudades donde la actividad turistica continia en fase de crecimiento y

consolidacion.
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6. Medidas de gestion para reducir la contaminacién atmosférica del

crucerismo

La externalidad atmosférica descrita anteriormente requiere una combinacion de
mejoras técnicas impulsadas por las navieras y medidas de gestion y
gobernanza aplicadas en el destino. Esto implica combinar, por un lado, marcos
normativos que establezcan objetivos y plazos de actuacion y, por otro,
herramientas concretas orientadas a reducir las emisiones durante la escala en
el entorno portuario y urbano. Entre estas medidas destacan la electrificacion en
puerto (OPS), determinadas condiciones operativas, actuaciones de
planificacion e instrumentos econdmicos destinados a asumir parte de los costes

asociados a la actividad.

En las ciudades puerto, este tipo de actuaciones busca reducir la exposicion de
la poblacion a contaminantes atmosféricos y avanzar hacia modelos de gestion
mas compatibles con la sostenibilidad, sin dejar de lado el papel econémico que
el turismo de cruceros puede desempefar en determinados destinos (Hall, 2019;
Cari¢, 2016).

6.1. Normativa y exigencias ambientales

La regulacién ambiental del transporte maritimo se articula en distintos niveles.
A escala internacional, la actividad maritima se encuentra enmarcada por
normas acordadas en el ambito de la Organizacion Maritima Internacional (OMI).
En el contexto europeo, ademas, se han reforzado politicas y regulaciones
orientadas a reducir el impacto ambiental del transporte maritimo v,

especialmente, las emisiones generadas durante la estancia en puerto.

En los ultimos afos, la politica europea ha avanzado principalmente en dos
lineas de actuacion. Por un lado, FuelEU Maritime establece un marco orientado
a reducir la intensidad de gases de efecto invernadero asociada a la energia
utilizada por los buques y a favorecer el uso de combustibles renovables y de
bajas emisiones (Regulation (EU) 2023/1805). Por otro lado, AFIR (Alternative
Fuels Infrastructure Regulation) impulsa el despliegue de infraestructuras para

combustibles alternativos, incluyendo sistemas OPS (Onshore Power Supply),
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que facilitan la conexion eléctrica de los buques a la red terrestre durante el
atraque (Regulation (EU) 2023/1804). Estas medidas reflejan una transicion
hacia modelos de gestion mas orientados a la reducciéon de emisiones durante

la estancia en puerto.

Estas iniciativas ya estan condicionando la planificacién de numerosos puertos
europeos, que han comenzado a desarrollar infraestructuras OPS para
adaptarse a los requisitos regulatorios previstos y reducir las emisiones
generadas durante el atraque. Al mismo tiempo, estas medidas se integran
dentro del calendario europeo de descarbonizacion del transporte maritimo, que
contempla obligaciones progresivas de conexion eléctrica para determinados
bugues en puerto antes de 2030. En el contexto espafiol, puertos como
Barcelona o Tarragona han incorporado proyectos de electrificacién dentro de
sus estrategias de sostenibilidad y descarbonizacion, integrando la reduccion de
emisiones como parte de su planificacion portuaria y ambiental (Port de

Barcelona, 2025; Autoritat Portuaria de Tarragona, 2024).

Aun asi, conviene diferenciar dos niveles de actuacién. FuelEU Maritime se
relaciona principalmente con la reducciéon de emisiones de gases de efecto
invernadero a medio y largo plazo y con la transicion hacia combustibles de
menor impacto climatico. EI OPS, en cambio, adquiere una relevancia especial
porque actua directamente sobre la fase de atraque, momento en el que una
parte importante de la externalidad atmosférica se concentra cerca de zonas

urbanas y del frente maritimo.

Cuando no existe suministro eléctrico desde tierra, la energia necesaria para
mantener operativos los servicios del buque se genera mediante motores
auxiliares, manteniendo emisiones dentro del entorno portuario. Por ello, el OPS
se considera una herramienta de reduccion directa de emisiones locales durante
la escala, ya que permite conectar el buque a la red eléctrica y reducir o evitar el
uso de generacidén auxiliar mientras permanece atracado (Regulation (EU)
2023/1804). Desde la perspectiva de las externalidades, esta medida resulta
especialmente relevante porque contribuye a disminuir la exposicion de la
poblacion a contaminantes atmosféricos en espacios préximos a la ciudad y al

entorno urbano-portuario.
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En el caso de Tarragona, el Port dispone ademas de instrumentos de
seguimiento ambiental que permiten contextualizar el analisis realizado. En su
Memoria de sostenibilidad se describe el control de la calidad del aire mediante
estaciones de medicion de contaminantes distribuidas en el recinto portuario.
Esta informacion ayuda a relacionar el marco tedrico con evidencias observables
en el territorio, aunque la atribucién directa de las concentraciones registradas a
un unico tipo de trafico sigue siendo compleja en un entorno donde confluyen

multiples fuentes de emision (Autoritat Portuaria de Tarragona, 2024).

Aun asi, la existencia de estos sistemas de seguimiento adquiere relevancia
desde el punto de vista de la gobernanza ambiental, ya que incorporan
indicadores y criterios de monitorizacidon dentro de la gestion del trafico portuario

y de futuras estrategias de reduccion de emisiones.

6.2. Tipos de medidas de gestion: electrificacion/OPS, limites operativos e

instrumentos econémicos

Una vez identificado el problema ambiental asociado a la contaminacion
atmosférica del crucerismo y su dimension social en determinados destinos
urbanos, la cuestidon central pasa a ser qué instrumentos pueden ayudar a reducir
estos impactos en las ciudades puerto. A partir de la literatura y de distintos casos
aplicados, pueden distinguirse tres tipologias principales de medidas de gestién.
En este apartado se presentan como marco general, mientras que el analisis
aplicado y comparativo se desarrollara posteriormente en el caso del Port de

Tarragona.

a) Electrificacion de muelles (OPS) y medidas operativas en puerto

La electrificacion mediante OPS es una de las medidas mas directas para reducir
las emisiones locales durante el atraque, ya que contribuye a sustituir parte de
la energia generada a bordo por suministro eléctrico desde tierra mientras el
bugue permanece en puerto. Este tipo de solucion se ha impulsado
especialmente en ciudades puerto donde las emisiones asociadas a la estancia
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de los cruceros se concentran cerca del entorno urbano y de la poblacidon

residente.

Un ejemplo de aplicacion de esta estrategia es el desarrollo de proyectos OPS
en puertos como Barcelona o Tarragona, donde la electrificacion se ha
incorporado dentro de las politicas de descarbonizacion portuaria y de
adaptacion a la normativa europea sobre reducciéon de emisiones en puerto.
Estas infraestructuras permiten que los buques se conecten a la red eléctrica
terrestre durante el atraque y reduzcan el uso de motores auxiliares,
disminuyendo asi parte de las emisiones atmosféricas generadas en el entorno
portuario y urbano (Port de Barcelona, 2025; Autoritat Portuaria de Tarragona,
2024).

El desarrollo de este tipo de actuaciones se ha acelerado en los ultimos afos a
partir del impulso de la normativa europea, que prevé obligaciones progresivas
de conexidn eléctrica para determinados buques antes de 2030 (Regulation (EU)
2023/1804). En el caso de Barcelona, el OPS se integra dentro de una estrategia
mas amplia orientada a la sostenibilidad, la movilidad y la transformacion del
espacio portuario. En Tarragona, esta actuacion forma parte de la estrategia de
descarbonizacion del Port y se plantea como una medida clave para
compatibilizar el crecimiento de la actividad con la reduccién del impacto

atmosférico asociado a las escalas.

Desde la perspectiva de las externalidades, este tipo de actuaciones busca
reducir la exposicion de la poblacion a contaminantes atmosféricos durante el
atraque y disminuir parte del impacto generado sobre el entorno urbano-portuario
(Cari¢, 2016).

b) Limites operativos o gestion del volumen de actividad

En destinos con elevada presion turistica también se han planteado instrumentos
orientados a limitar escalas, reorganizar terminales o condicionar la entrada de
cruceros segun determinadas caracteristicas. Aunque estas decisiones suelen
relacionarse principalmente con la convivencia urbana y la gestion de flujos

turisticos, desde una perspectiva ambiental también pueden contribuir a reducir
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impactos acumulativos cuando el volumen de escalas y el tiempo total de atraque
alcanzan niveles dificiles de gestionar. Este tipo de actuaciones suele aparecer
sobre todo en contextos donde la presion turistica ha derivado en conflicto social

y en una creciente demanda publica de regulacién (Milano et al., 2019).

Un ejemplo reciente de estas estrategias es el acuerdo entre el Ayuntamiento de
Barcelona y el Port de Barcelona para reducir el numero de terminales de
cruceros y reorganizar parte de la actividad portuaria, vinculando la gestion del
crucerismo con objetivos de movilidad y sostenibilidad urbana (Port de
Barcelona, 2025). Esta reorganizaciéon también se planteé como respuesta al
aumento del debate publico en torno a la presion turistica y a la concentracion

de cruceristas en determinadas zonas de la ciudad.

Este caso refleja como algunos destinos han comenzado a incorporar criterios
de capacidad de acogida y planificacion territorial dentro de la gestion del turismo
de cruceros, especialmente cuando la concentracion de visitantes genera

tensiones sobre determinados espacios urbanos.

Las restricciones han sido mas intensas. En Venecia, la limitacion del acceso de
grandes cruceros a determinadas zonas de la laguna se justificé por motivos
ambientales, patrimoniales y de sostenibilidad urbana, en un contexto marcado
por el debate social y por la preocupacion sobre el impacto del turismo intensivo
en la ciudad histérica (UNESCO World Heritage Centre, 2021).

En casos como este, las medidas de regulacion aparecen cuando la presion
turistica y el malestar social ya se encuentran bastante consolidados. Por ello,
las respuestas de gestion tienden a evolucionar desde medidas de mitigacion
hacia instrumentos de regulacién mas directa del volumen de actividad o de las

condiciones de acceso.

c) Instrumentos econémicos

Los instrumentos econdmicos son herramientas de politica ambiental y turistica
que buscan modificar los incentivos de los agentes implicados para corregir o
reducir una externalidad negativa. A diferencia de una medida puramente

normativa, que se basa principalmente en prohibir, limitar o autorizar una
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actividad, estos instrumentos intentan incorporar parte del coste ambiental o

social generado por dicha actividad dentro de su funcionamiento econémico.

Desde la economia ambiental, este tipo de instrumentos se entienden como
mecanismos con el fin de corregir fallos de mercado e incorporar al analisis
econdmico los costes ambientales que no quedan reflejados directamente en el
precio de una actividad. Azqueta et al. (2007) sefialan que la economia ambiental
permite analizar las causas econdmicas de la degradacién ambiental, valorar los
costes asociados a la perdida de recursos naturales y estudiar la eficacia de las

medidas disponibles para afrontar estos problemas.

Entre los principales instrumentos econdmicos pueden encontrarse los
impuestos ambientales, las tasas, los sistemas de permisos o mercados de
emisiones, las subvenciones e incentivos a practicas menos contaminantes y los
mecanismos de compensacién ambiental. Aplicados al turismo de cruceros,
estos instrumentos pueden servir para que una parte de los costes derivados de
la presion turistica, la gestion del espacio publico o los impactos ambientales no
recaiga exclusivamente sobre la ciudad y la poblacion local, sino que se

incorpore de alguna manera a la actividad que los genera.

La literatura analiza este tipo de medidas en casos como Alaska, donde la
denominada head tax aplicada a cruceristas se ha utilizado como ejemplo de
instrumento fiscal vinculado a la actividad de cruceros, generando debate sobre
sus efectos econémicos y regulatorios (Mak, 2008). Ademas, distintos autores
senalan que la fiscalidad puede utilizarse con una finalidad recaudatoria y como
herramienta de politica publica orientada a regular flujos turisticos o compensar

costes asociados al turismo intensivo (Nepal et al., 2019).

Barcelona constituye un ejemplo préximo de aplicacion de instrumentos fiscales
vinculados al turismo de cruceros. En este caso, la tasa turistica diferencia entre
cruceristas de corta estancia y cruceristas con una permanencia superior, lo que
permite relacionar el instrumento econémico con la duracién de la estancia y con
la presién generada sobre el espacio urbano. Segun Catalan News (2026), la
tasa aplicada a los cruceristas alcanza los 11 euros para estancias inferiores a
12 horas y los 9 euros cuando la estancia supera ese tiempo. Ademas, la Agéncia

Tributaria de Catalunya (2026) establece que el impuesto sobre las estancias en
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establecimientos turisticos se paga por persona y unidad de estancia, con o sin
pernoctacion, lo que permite incluir también determinados supuestos vinculados

al turismo de cruceros.

Tabla 2. Tasa turistica aplicada a cruceristas en Barcelona

Tipo de estancia | Importe aplicado | Interpretacion desde el enfoque

del crucerista

externalidades

Estancia inferior a

12 horas

11 € por pasajero

Se aplica a visitantes de corta estancia,
asociados a wuna mayor concentracion

temporal del uso urbano.

Estancia superior

a 12 horas

9 € por pasajero

Se aplica a cruceristas con una permanencia

mas larga, con una presion temporal

relativamente menos concentrada.

Fuente: Elaboracion propia a partir de Catalan News (2026) y Agéncia Tributaria de
Catalunya (2026).

Como se observa en la Tabla 2, el caso de Barcelona muestra como una tasa
turistica puede funcionar como instrumento econémico aplicado al turismo de
cruceros. La diferenciacion entre estancias inferiores y superiores a 12 horas
resulta relevante porque introduce una légica vinculada al tiempo de
permanencia y a la intensidad del uso urbano. Este tipo de instrumento debe
interpretarse como una medida recaudatoria y como una forma de trasladar
parcialmente al funcionamiento econdmico de la actividad algunos costes
asociados a la presion turistica, la gestion del espacio publico y los servicios
urbanos. Barcelona sirve como referencia porque muestra que la fiscalidad
turistica puede formar parte de una estrategia mas amplia de gestion del

crucerismo en ciudades puerto.
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No obstante, la literatura también sefala que la eficacia de estos instrumentos
depende de su disefo y de la finalidad perseguida, ya que pueden orientarse
tanto a la recaudacion como a la regulacion indirecta de flujos turisticos o a la
compensacion de costes ambientales y sociales (Mak, 2008; Nepal et al., 2019).
Por ello, su aplicacion debe adaptarse a las caracteristicas de cada destino,
evitando trasladar de forma automatica medidas aplicadas en otros puertos o

ciudades.
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7. Discusion aplicada: externalidad atmosférica del crucerismo en el Port

de Tarragonay posibles mecanismos de internalizaciéon antes del OPS 2028

El caso del Port de Tarragona traslada el analisis de sostenibilidad y
externalidades al contexto del crecimiento reciente del turismo de cruceros. La
literatura revisada sefala que la actividad cruceristica puede generar impactos
ambientales y urbanos, especialmente en ciudades puerto donde parte de las
emisiones asociadas al atraque se concentran cerca del entorno urbano y de la
poblacion residente (Caric, 2016; Lloret et al., 2021).

En el Port de Tarragona, el interés del analisis se centra en que el trafico de
cruceros todavia se encuentra en una fase reciente de recuperacion y
consolidacion, mientras que la implantacién del sistema OPS no esta prevista
hasta 2028 (Autoritat Portuaria de Tarragona, 2026). A partir de este contexto, se
plantea una reflexion aplicada sobre cémo gestionar la externalidad atmosférica
asociada al crecimiento de la actividad durante el periodo de transicién previo a

la electrificacion portuaria.

En primer lugar, se analiza la evolucion reciente del trafico de cruceros entre
2019 y 2025 vy, posteriormente, se realiza una estimacion orientativa de las
emisiones de CO, asociadas a la actividad a partir de factores de referencia
utilizados en la literatura especializada. El objetivo consiste en estimar de forma
orientativa un posible volumen de emisiones y explorar una aproximacion

econodmica al valor de esta externalidad ambiental.

Es por eso que el trabajo incorpora una estimacion monetaria orientativa basada
en el valor del carbono en el mercado europeo de emisiones, con el objetivo de
trasladar el impacto ambiental a una magnitud econdmica que permita

contextualizar su posible relevancia para la gestion del destino.

Este enfoque se aleja de una interpretacion puramente descriptiva del impacto y
pretende aportar una herramienta de reflexién aplicada sobre la incorporacion de
costes ambientales dentro de la planificacion turistica y portuaria. La
aproximacion economica desarrollada no busca definir una compensacion
exacta ni establecer un coste real atribuible al Port de Tarragona. Su finalidad es
mostrar como la valoracion econdmica de una externalidad puede contribuir al

disefio futuro de instrumentos de gestion y sostenibilidad.
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Entre estos instrumentos podrian incluirse mecanismos de internalizacion parcial
de costes ambientales, criterios para posibles tasas o compensaciones
ambientales y medidas temporales de gestion aplicables durante el periodo

previo a la entrada en funcionamiento del sistema OPS.

La valoracion econdmica va mas alla de entenderse como un resultado cerrado
y se plantea como una base orientativa para reforzar la toma de decisiones. Su
utilidad esta en ofrecer una referencia que permita discutir politicas ambientales
y econdmicas sin recurrir unicamente a criterios arbitrarios o a reproducir
medidas aplicadas en otros puertos, ya que cada destino presenta
caracteristicas distintas en cuanto a volumen de trafico, localizacién urbana,

capacidad de gestion e impactos asociados.

7.1. Evolucién reciente del trafico de cruceros en el Port de Tarragona
(2019-2025)

El crecimiento reciente del trafico de cruceros en el Port de Tarragona constituye
el punto de partida para analizar la externalidad atmosférica asociada a esta
actividad. Segun los datos publicados por Tarragona Cruise Port, tras la
interrupcidn excepcional provocada por la pandemia entre 2020 y 2021, el puerto
ha mostrado una recuperacion gradual de la actividad y una posterior
consolidacion del numero de escalas y pasajeros, alcanzando valores similares
e incluso superiores a los registrados antes de la COVID-19 (Tarragona Cruise
Port, s. f.).

En 2019, el Port de Tarragona registroé 63 escalas y 128.089 pasajeros, mientras
que en 2024 se alcanzaron nuevamente 63 escalas y 136.851 pasajeros,
superando el volumen previo a la pandemia. En 2025, la actividad se mantiene
en cifras elevadas, con 63 escalas y 131.367 pasajeros, lo que apunta a una fase
reciente de estabilizacion del trafico de cruceros en el destino (Tarragona Cruise
Port, s. f.).

Ademas del volumen total de pasajeros, los datos también permiten observar la
evolucion de otros componentes de la actividad, como el peso del trafico en

transito y del trafico de puerto base. Aunque el modelo continda estando
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dominado por pasajeros en transito, la recuperacion observada en los ultimos
afos refleja una consolidacion progresiva de la actividad cruceristica dentro de

la estrategia de desarrollo del puerto.

Con el objetivo de facilitar la comparacion entre afios, se incorpora un indice de
crecimiento base 100 calculado a partir del numero total de pasajeros y tomando
como referencia el afio 2019. Este indicador permite representar de forma mas
clara tanto la caida excepcional registrada entre 2020 y 2021 como la
recuperacion y consolidacion posterior de la actividad. La férmula utilizada para

calcular este indice es la siguiente:

. 5 Pasajeros totales (afo t)
Indice (ano t) = 100

Pasajeros totales (2019)

Esta formula permite comparar cada afio con el nivel de actividad registrado en
2019, que se toma como afo base. De este modo, un valor superior a 100 indica
que el volumen de pasajeros se situa por encima del nivel previo a la pandemia,
mientras que un valor inferior refleja una actividad menor respecto al afio de

referencia.

A partir de este calculo, la Tabla 3 recoge la evolucién anual del trafico de
cruceros en el Port de Tarragona entre 2019 y 2025, incluyendo el numero de
escalas, los pasajeros totales, la distribucion entre trafico en transito y puerto

base, y el indice de crecimiento calculado sobre el afio 2019.
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Tabla 3. Evoluciéon anual del trafico de cruceros en el Port de Tarragona
(2019-2025)

Ano | Escalas | Pasajeros | Transito Puerto Indice crecimiento
totales base (2019=100)

2019 63 128.089 96.616 31.473 100,0

2020 1 1.463 1.456 4 1,1

2021 8 1.348 1.340 8 1,1

2022 35 64.470 46.297 18.173 50,3

2023 57 115.209 92.760 22.449 89,9

2024 63 136.851 121.291 15.560 106,8

2025 63 131.367 113.389 17.978 102,6

Fuente: Elaboracion propia a partir de Tarragona Cruise Port (s. f.).

Como se observa en la Tabla 3, tras la caida excepcional registrada en 2020 y
2021, el trafico de cruceros muestra una recuperacién progresiva a partir de
2022. En 2024, el indice alcanza un valor de 106,8 y en 2025 se mantiene en
102,6, lo que indica que el volumen de pasajeros se situa ligeramente por encima
del nivel registrado antes de la COVID-19. Estos datos permiten identificar una
fase reciente de recuperacion y consolidacion de la actividad cruceristica en el

Port de Tarragona.

Para complementar la lectura de la tabla, el Grafico 1 representa visualmente la
evolucion de los pasajeros totales y del indice de crecimiento durante el periodo
analizado. Esta representacion permite observar con mayor claridad la caida
provocada por la pandemia y la posterior recuperacion de la actividad.
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Grafico 1. Evolucién del trafico de cruceros en el Port de Tarragona
(2019-2025): pasajeros totales e indice de crecimiento (2019=100)
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Fuente: Elaboracién propia a partir de Tarragona Cruise Port (s. f.).

Tal como muestra el Grafico 1, la actividad cruceristica experimenta un descenso
practicamente total durante los afios 2020 y 2021, seguido de una recuperacion
progresiva en 2022 y 2023. A partir de 2024, el trafico de cruceros alcanza niveles
superiores a los de 2019, lo que refuerza la idea de que el Port de Tarragona se

encuentra en una etapa de consolidacion reciente de esta actividad.

Esta evolucién resulta relevante para el analisis porque el crecimiento del trafico
se produce en un contexto donde el sistema OPS todavia no estara operativo
hasta 2028 (Autoritat Portuaria de Tarragona, 2026). En consecuencia, el
aumento de escalas y pasajeros puede asociarse a una mayor actividad
vinculada al atraque y, potencialmente, a un incremento de la dimension de la

externalidad atmosférica durante este periodo de transicion.

Aun asi, este crecimiento no supone automaticamente un incremento
proporcional de las emisiones, ya que también intervienen otros factores como

la duracion de la escala, el tipo de buque o el consumo energético. Sin embargo,
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si permite plantear una aproximacidon orientativa al posible aumento de la

externalidad atmosférica asociada al crucerismo.

7.2. Estimacion orientativa de emisiones asociadas al crucerismo en el Port

de Tarragona

El crecimiento de la actividad cruceristica en el Port de Tarragona puede
asociarse a un aumento del numero de pasajeros y escalas y también a una
mayor actividad vinculada al atraque de los buques en el entorno portuario.
Mientras el sistema OPS no entre en funcionamiento, los cruceros continuan
utilizando generacion energética a bordo durante la escala, principalmente
mediante motores auxiliares, lo que mantiene emisiones asociadas a la actividad
portuaria (Autoritat Portuaria de Tarragona, 2026; Regulation (EU) 2023/1804).

Este apartado plantea una aproximacion orientativa a la posible dimensién de la
externalidad atmosférica asociada al crecimiento reciente del crucerismo en el
Port de Tarragona, sin pretender calcular un inventario técnico exacto de
emisiones. La finalidad es trasladar el debate ambiental a una escala mas
concreta y observar cdmo el aumento de pasajeros y escalas puede relacionarse
con un incremento potencial de emisiones durante el periodo previo a la

implantacion del OPS.

Para construir esta estimacion se utilizan factores de emisiones por pasajero-dia
empleados en la literatura cientifica sobre impacto ambiental del turismo de
cruceros. La utilizacién de este indicador responde, sobre todo, a la dificultad de
disponer de datos operativos detallados sobre consumo energético o emisiones
reales de los buques que operan en Tarragona. Ademas, permite trabajar con
una referencia ya utilizada en estudios comparables sobre el impacto ambiental

del sector.

El informe de Vestforsk (2011), que recopila diferentes estudios y datos de
companfias de cruceros, sefiala que este tipo de actividad presenta un consumo
energético elevado por pasajero debido a que el buque funciona
simultdneamente como medio de transporte, alojamiento y espacio de ocio.

Entre las estimaciones recogidas en el informe aparecen valores de
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aproximadamente 139 kg de CO, por pasajero-dia utilizados por Royal
Caribbean Cruises y estimaciones cercanas a 169 kg de CO, por pasajero-dia

desarrolladas por Eijgelaar et al.

A partir de estos datos, se utiliza un rango orientativo de entre 139 y 170 kg de
CO, por pasajero-dia aplicado al volumen anual de pasajeros registrado en
Tarragona Cruise Port entre 2019 y 2025 (Vestforsk, 2011).

La estimacion se obtiene multiplicando el niumero anual de pasajeros por el factor
de emisiones utilizado en cada escenario y expresando posteriormente el
resultado en toneladas de CO, para facilitar su comparacion entre anos. El
numero de pasajeros se utiliza como variable de referencia porque los factores
de emisiones utilizadas en la literatura se expresan en emisiones por pasajero-

dia.

CO, estimado = pasajeros anuales x factor de emision

Este calculo debe entenderse como una aproximacién orientativa, no como una
representacion exacta de las emisiones generadas por los cruceros en el Port de
Tarragona. Su finalidad es contextualizar la posible dimension de la externalidad
atmosférica asociada al crecimiento reciente de la actividad. Ademas, el propio
informe de Vestforsk sefala que las emisiones pueden variar segun factores
como el tipo de buque, la ocupacion, la edad del barco, los servicios a bordo o el

tiempo de navegacion y estancia en puerto.

Aun asi, el uso de rangos aproximados resulta util para analizar cémo el
incremento del trafico de cruceros puede traducirse también en un aumento
potencial del impacto ambiental durante la etapa anterior a la electrificacion

portuaria.

43



7.3. Valoracion econdmica de la externalidad atmosférica

7.3.1. Precio del carbono y referencia econdémica utilizada

Una vez realizada la estimacion orientativa de emisiones ligadas al trafico de
cruceros en el Port de Tarragona, el siguiente paso consiste en aproximarse a la
posible dimension econdmica de esta externalidad atmosférica. Parte de los
costes derivados de la contaminacion no siempre queda incorporada
directamente al funcionamiento de la actividad econdmica, sino que también
termina trasladandose al territorio y a la poblacion que convive con sus efectos.
Por este motivo, distintas politicas ambientales y herramientas de analisis
economico han desarrollado mecanismos para asignar un valor econémico a las
emisiones y aproximar estos costes ambientales a los procesos de toma de

decisiones (Caric, 2016).

Se utiliza como referencia el precio del carbono del Sistema Europeo de
Comercio de Emisiones de la Unién Europea (EU ETS — European Union
Emissions Trading System). El EU ETS constituye uno de los principales
instrumentos europeos de politica climatica y funciona mediante un sistema de
comercio de derechos de emisién. Esto implica que determinados sectores
deben disponer de derechos para emitir gases de efecto invernadero y que
dichos derechos pueden intercambiarse dentro del mercado. Como
consecuencia, el precio del carbono evoluciona en funcion de factores como la
oferta y la demanda, las expectativas regulatorias o el contexto econémico

general.

Aun asi, el precio de mercado del carbono no es la unica forma de asignar un
valor econdmico a las emisiones. La literatura econdmica también utiliza otras
aproximaciones, como el coste social del carbono o distintos valores empleados
en evaluacion econdmica y analisis coste-beneficio. En este caso, se opta por
utilizar el precio observado en el EU ETS porque proporciona una referencia
monetaria vinculada al contexto regulador europeo y permite trabajar con un
valor econdémico observable y comparable, evitando introducir hipotesis

adicionales propias de metodologias mas complejas. Los precios medios
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anuales del carbono utilizados para la valoracion econdmica orientativa se

presentan en el Anexo |.

Esta aproximacion sigue una linea similar a la de investigaciones previas que
han tratado de trasladar impactos ambientales del transporte maritimo y del
turismo de cruceros a términos economicos para apoyar la evaluacion y
discusién de medidas de gestion. El trabajo de Maragkogianni y Papaefthimiou
(2015), aplicado a puertos de cruceros griegos, muestra como la valoracion
econdmica de emisiones puede utilizarse como herramienta para dimensionar el
impacto asociado a la actividad y aportar informacion util para la planificacion y

la sostenibilidad portuaria.

Debe tenerse en cuenta que esta aproximacion no pretende afirmar que el Port
de Tarragona soporte actualmente un coste equivalente al valor obtenido ni que
las emisiones estimadas queden directamente sujetas al mismo tratamiento
regulatorio que otros sectores incluidos en el mercado europeo de emisiones. El
objetivo es mas limitado y, al mismo tiempo, mas interpretativo: utilizar el precio
del carbono como una referencia econdmica orientativa que permita trasladar
una externalidad ambiental, expresada inicialmente en toneladas de CO,, a una

magnitud monetaria mas facil de contextualizar.

El interés del ejercicio tampoco se encuentra unicamente en obtener una cifra
economica. Lo que se busca es explorar de qué manera la cuantificacién de una
externalidad puede contribuir a la reflexién sobre futuras decisiones de gestion y
sostenibilidad. Expresar la externalidad en términos monetarios también abre el
debate sobre posibles mecanismos de internalizaciéon parcial de costes
ambientales y aporta una referencia orientativa que, en determinados contextos,
puede ayudar a valorar la necesidad de instrumentos econdmicos,

compensaciones o medidas complementarias de gestién ambiental.

Para realizar esta valoracién econdmica orientativa, se multiplica el volumen
estimado de emisiones de CO, por el precio medio anual del carbono expresado

en euros por tonelada. La formula utilizada es la siguiente:

Valor econdmico estimado = CO, estimado x precio medio €/tCO,
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Esta formula permite transformar la estimacion ambiental, expresada en
toneladas de CO,, en una aproximacion monetaria. De este modo, el calculo
debe interpretarse como una herramienta de analisis que ayuda a visualizar la
dimension econdmica potencial de la externalidad atmosférica asociada al trafico

de cruceros.

7.3.2. Valoracion econdmica orientativa de la externalidad atmosférica en
el Port de Tarragona (2019-2025)

A partir de la estimacién orientativa de emisiones desarrollada en el apartado
anterior, este apartado busca aproximarse a la posible dimension econdémica de
la externalidad atmosférica asociada al trafico de cruceros en Tarragona entre
2019 y 2025. Para ello, se relacionan las toneladas estimadas de CO, con el
precio medio anual del carbono dentro del Sistema Europeo de Comercio de

Emisiones de la Union Europea (EU ETS).

La estimacion de emisiones se obtiene aplicando al volumen anual de pasajeros
un factor medio de emisiones derivado del rango utilizado en la literatura
cientifica revisada. Concretamente, el calculo parte del promedio entre 139y 170
kg de CO, por pasajero-dia recogidos en Vestforsk (2011), obteniendo un valor
medio orientativo de 154,5 kg de CO, por pasajero, equivalente a 0,1545
toneladas de CO,. La utilizacién de un valor medio permite trabajar con una
referencia intermedia dentro del rango identificado en la literatura y evitar

depender de un unico escenario de emisiones.

Para calcular las emisiones estimadas, se aplica la siguiente férmula:

CO, estimado (t) = pasajeros anuales x 0,1545
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Esta formula permite transformar el numero anual de pasajeros en una
estimacion orientativa de toneladas de CO,, utilizando el factor medio de
emisiones seleccionado. Posteriormente, para aproximar la dimension
econdmica de la externalidad, las toneladas estimadas de CO, se relacionan con
el precio medio anual del carbono expresado en euros por tonelada dentro del

mercado europeo EU ETS.

La formula utilizada para calcular el valor econdmico estimado es la siguiente:

Valor econdmico estimado (€) =CO, estimado (t)xprecio medio ETS

El objetivo de este calculo es ofrecer una referencia orientativa que permita
contextualizar cémo el crecimiento reciente del trafico de cruceros también
puede asociarse a una externalidad atmosférica con una dimensién econémica

creciente durante el periodo previo a la implantacion del OPS.

El objetivo de este es ofrecer una referencia orientativa que permita
contextualizar como el crecimiento reciente del trafico de cruceros también
puede asociarse a una externalidad atmosférica con una dimensién econémica

creciente durante el periodo previo a la implantacién del OPS.

A partir de estas formulas, la Tabla 4 recoge la estimacién orientativa de
emisiones y su valoracion econdmica para el periodo 2019-2025. La tabla
permite observar conjuntamente la evolucién del trafico de pasajeros, las
toneladas estimadas de CO, y el valor econdmico aproximado asociado a cada

ano.
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Tabla 4. Valoracion econdmica orientativa de la externalidad atmosférica

asociada al trafico de cruceros en el Port de Tarragona (2019-2025)

Ano | CO, estimado | Precio medio carbono EU | Valor economico
(t) ETS (€/tCO,) estimado (€)

2019 19.790 24,72 489.209

2020 226 24,73 5.590

2021 208 54,15 11.263

2022 9.961 80,18 798.273

2023 17.795 83,60 1.487.662

2024 21.144 64,76 1.369.285

2025 20.296 73,43 1.490.331

Fuente: Elaboracién propia a partir de Tarragona Cruise Port (s. f.), Vestforsk (2011),
EEA (2024), ETC-CM (2025) e ICAP (2025).

Nota: El valor econémico estimado tiene caracter orientativo y se obtiene a partir de una
aproximacién basada en factores medios de emisiones y en el precio medio anual del
carbono dentro del sistema EU ETS; no representa un coste real atribuible al Port de

Tarragona.

Los resultados muestran que, tras la recuperacion del trafico de cruceros
posterior a la pandemia, la dimension econdmica asociada a la externalidad
atmosférica también aumenta de forma significativa. Mientras que en 2020 y
2021 los valores estimados son muy reducidos debido a la paralizacién
excepcional de la actividad, a partir de 2022 se observa un aumento progresivo

tanto de las emisiones estimadas como de su valoracion econémica aproximada.

La evolucion reciente del trafico de cruceros en Tarragona refleja que el aumento
de pasajeros y escalas previo a la implantacion del OPS también puede ir
acompafiado de una externalidad atmosférica cada vez mayor. Aunque los
valores obtenidos son orientativos, esta estimacion ayuda a visualizar que el
crecimiento de la actividad no solo tiene una dimension turistica y econémica,

sino también ambiental durante el periodo de transicion previo a 2028.
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Precisamente por ello, la aproximacion desarrollada puede resultar util para
plantear futuras reflexiones sobre medidas temporales de gestién, seguimiento
o internalizacién ambiental mientras el sistema OPS todavia no se encuentra

operativo.

7.3.3. Crecimiento del crucerismo y externalidad atmosférica: lectura

aplicada al caso del Port de Tarragona

Aunque la valoraciéon economica presentada es orientativa, los resultados
permiten identificar una tendencia importante para el Port de Tarragona: el
aumento del trafico también va acompafado de un auge potencial de la

dimension ambiental y econdmica vinculada a la externalidad atmosférica.

Tras la recuperacion posterior a la pandemia, Tarragona vuelve a situarse en
valores similares e incluso superiores a los registrados en 2019 tanto en numero
de pasajeros como de escalas. Esta evolucion resulta especialmente relevante
porque se produce en un contexto donde el sistema OPS todavia no estara
operativo hasta 2028 y, por tanto, parte de las emisiones asociadas al atraque

continuan generandose mediante produccion energética a bordo.

El objetivo principal también consiste en mostrar que el crecimiento del
crucerismo puede ir acompanado de costes ambientales con una posible
dimensién econdmica que no siempre queda incorporada directamente al
funcionamiento de la actividad turistica y portuaria. La valoracion econdmica
realizada ayuda a contextualizar esta externalidad en una magnitud mas
interpretable y aporta una lectura secundaria al analisis ambiental desarrollado

anteriormente.

Al mismo tiempo, el ejercicio planteado no pretende demostrar que el crecimiento
del trafico de cruceros implique necesariamente situaciones de saturacion ni
justificar la aplicacion inmediata de medidas restrictivas. Mas bien, introduce una
reflexion preventiva sobre como incorporar criterios ambientales y econdémicos
dentro de la gestion turistica antes de que la presion sobre el entorno aumente

o se consoliden dinamicas mas dificiles de corregir.
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La experiencia observada en otros destinos mediterraneos muestra que muchas
medidas de regulacion ambiental y urbana se han impulsado cuando el
crecimiento del trafico turistico ya se encontraba consolidado. Casos como
Barcelona o Venecia reflejan como el aumento continuado de pasajeros y
escalas acabd generando posteriormente debates sobre gestidon de flujos,
limitaciones operativas o instrumentos econdmicos vinculados al turismo de

cruceros (Milano et al., 2019; Séraphin et al., 2018).

Aunque Tarragona todavia se encuentra lejos de escenarios comparables de
presion turistica, precisamente esta situacion convierte el caso en un contexto
interesante desde una perspectiva preventiva. El hecho de que la implantacion
del OPS no esté prevista hasta 2028 abre un periodo de transicion en el que

parte de la externalidad atmosférica asociada al atraque continuara existiendo.

Por ello, mas que plantear medidas concretas o trasladar soluciones aplicadas
en otros destinos, el analisis realizado sugiere la utilidad de incorporar
mecanismos de seguimiento y herramientas de evaluacion que permitan
observar la evolucion futura del impacto asociado al crecimiento del crucerismo.
Desde esta logica, la valoracion econdmica orientativa desarrollada
anteriormente puede entenderse como una herramienta complementaria para
apoyar futuras decisiones de sostenibilidad y gestién adaptadas al contexto

especifico del Port de Tarragona.

7.3.4. Ajuste orientativo segun la duracién de las escalas en puerto

La valoracion econdémica desarrollada en los apartados anteriores se ha
realizado a partir de un factor expresado en términos de pasajero-dia, siguiendo
la unidad utilizada en la literatura consultada para estimar emisiones asociadas
al turismo de cruceros (Vestforsk, 2011). Esta decisién permite trabajar con una
referencia homogénea y comparable, pero también introduce una limitacion
importante: los cruceros que hacen escala en el Port de Tarragona no
permanecen atracados durante un dia completo, sino durante un numero

determinado de horas.
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Por este motivo, el resultado obtenido en la estimacidn principal debe
interpretarse como una aproximacion orientativa de referencia y no como una
medicion exacta de las emisiones generadas exclusivamente durante la estancia
del buque en puerto. Ademas, los datos disponibles no permiten diferenciar con
precision qué parte de las emisiones corresponde a la navegacion y qué parte
se produce durante el atraque. Esta distincion resulta relevante porque el
consumo energetico y las emisiones no son necesariamente iguales cuando el
buque se encuentra navegando que cuando permanece atracado, aunque
durante la escala continue generando emisiones mediante sistemas auxiliares si
no dispone de conexion OPS (Lloret et al., 2021; Regulation (EU) 2023/1804).

El uso de un factor pasajero-dia puede sobredimensionar el resultado si se
interpreta como una estimacion estrictamente atribuible al tiempo de
permanencia del crucero en el Port de Tarragona. Por ello, el calculo principal se
mantiene como una aproximacion general basada en la unidad disponible en la
literatura y se complementa con un ejercicio de sensibilidad por horas de escala.
Este ajuste no sustituye el calculo anterior ni ofrece una medicidon exacta; su
funcién es matizar la interpretacion del resultado y mostrar como podria variar si

se considerara la duracion aproximada de las escalas.

Para ello, se utiliza una muestra de 12 escalas previstas en el Port de Tarragona
durante 2025, seleccionadas a partir del documento oficial 2025 Cruise arrival
forecast del Port de Tarragona, actualizado el 19/03/2025. Esta fuente incluye la
hora de llegada y salida de los buques, lo que permite calcular de forma
aproximada la duracion de cada escala (Port de Tarragona, 2025). Para consultar

el desarrollo completo de los calculos realizados, véase el Anexo lll.

La duracion de cada escala se calcula mediante la siguiente férmula:

Horas de atraque = hora de salida — hora de llegada
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La Tabla 5 recoge la muestra utilizada y la duracion estimada de cada escala.

Tabla 5. Muestra de 12 escalas previstas en el Port de Tarragona y duracién

estimada de atraque (2025)

Fecha Buque Llegada | Salida | Horas estimadas de
atraque
02/04/2025 La Belle des 13:00 | 19:00 6
Océans
13/04/2025 Europa 08:00 | 17:00 9
14/04/2025 Wind Spirit 09:00 | 21:00 12
04/05/2025 | World Navigator | 09:00 | 20:00 11
09/05/2025 SeaDream | 08:00 | 23:00 15
10/06/2025 Mein Schiff 4 07:00 | 19:00 12
22/06/2025 | Ocean Victory 08:00 | 22:00 14
30/07/2025 Spirit of 08:00 | 17:00 9
Adventure
05/08/2025 Silver Ray 08:00 | 19:00 1
22/09/2025 Mein Schiff 2 09:00 | 18:00 9
25/10/2025 Silver Ray 08:00 | 23:00 15
03/11/2025 Wind Star 07:00 | 17:00 10

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de Port de Tarragona, 2025 Cruise arrival

forecast (ultima actualizacion: 19/03/2025).

Como se observa en la Tabla 5, las escalas analizadas presentan duraciones
comprendidas entre 6 y 15 horas. La suma total de horas de la muestra es de

133 horas, por lo que la duracién media estimada es la siguiente:
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Duracion media = 133 horas / 12 escalas = 11,08 horas = 11,1 horas

Este resultado permite tomar como referencia una escala media aproximada de
11,1 horas. No obstante, debe recordarse que se trata de una muestra orientativa

y no de una medicidn anual exacta de todas las escalas realizadas en el puerto.

A partir de esta duraciéon media, puede realizarse un ajuste proporcional del valor
de referencia calculado con el factor pasajero-dia. La formula utilizada para este

ajuste horario es la siguiente:

Valor ajustado por horas = valor de referencia pasajero-dia x (horas de escala /
24)

Esta formula parte de una relacion lineal entre el valor calculado por pasajero-
dia y el numero de horas de permanencia en puerto. Esta hipotesis debe
interpretarse con prudencia, ya que no significa que el buque emita exactamente
lo mismo durante la navegacion que durante el atraque. De hecho, las emisiones
pueden variar segun el modo de operacion, el uso de motores auxiliares, las
caracteristicas técnicas del buque, la ocupacion y la disponibilidad de conexion
eléctrica. Aun asi, el ajuste resulta util como ejercicio de sensibilidad para mostrar

coémo se reduciria el valor si solo se tuviera en cuenta una parte del dia.

Para aplicar este ajuste al caso de 2025, se toma como referencia el resultado
obtenido en la valoracién econdmica principal para ese afno. En 2025, el calculo
basado en el factor pasajero-dia estima 20.296 toneladas de CO, y un valor
economico orientativo de 1.490.331 euros, a partir del volumen anual de
pasajeros del Port de Tarragona, el factor medio de emisiones utilizado y el precio
medio anual del carbono dentro del EU ETS (Tarragona Cruise Port, s. f;
Vestforsk, 2011; EEA, 2024; ETC-CM, 2025; ICAP, 2025).
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La Tabla 6 muestra codmo variaria esta estimacion si se ajustara a distintos

escenarios de duracion de escala.

Tabla 6. Ajuste orientativo de la estimacion de 2025 segun escenarios de

duracion de escala

Escenario Proporcion CO, Valor Valor
de duracion | respecto a 24 ajustado econdémico aproximado por
h estimado (t) | ajustado (€) pasajero (€)
6 horas 25,0 % 5.074 372.583 2,84
8 horas 33,3 % 6.765 496.777 3,78
11,1 horas 46,3 % 9.387 689.278 5,25
12 horas 50,0 % 10.148 745.166 5,67
15 horas 62,5 % 12.685 931.457 7,09
24 horas 100,0 % 20.296 1.490.331 11,34

Fuente: Elaboracion propia a partir de Tarragona Cruise Port (s. f.), Port de
Tarragona (2025), Vestforsk (2011), EEA (2024), ETC-CM (2025) e ICAP (2025).

Como se observa en la Tabla 6, el ajuste por horas reduce de forma significativa
la estimacion orientativa vinculada al tiempo de escala en puerto. Si se toma
como referencia la duracion media de la muestra analizada, situada en 11,1
horas, el valor ajustado representaria aproximadamente el 46,3 % del valor de
referencia pasajero-dia. En términos econdmicos, esto supondria pasar de una
estimacion de 1.490.331 euros a una estimacion ajustada de aproximadamente

689.278 euros para el escenario medio.

Ademas, la lectura por pasajero permite contextualizar mejor la magnitud
econdmica obtenida. En el escenario completo calculado mediante el factor

pasajero-dia, el valor econdmico estimado para 2025 asciende a 1.490.331
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euros. Si este importe se divide entre los 131.367 pasajeros registrados ese afno,

el resultado es de aproximadamente 11,34 euros por pasajero-dia:

1.490.331 €/ 131.367 pasajeros = 11,34 € por pasajero-dia

Este valor no se plantea como una propuesta de tasa ni como un coste exacto
atribuible al Port de Tarragona. Su utilidad esta en expresar la externalidad en
una unidad mas comprensible y comparable. En este sentido, el resultado se
situa en un orden de magnitud préximo a los importes aplicados en Barcelona a
los cruceristas, donde la tasa turistica alcanza los 11 euros para estancias
inferiores a 12 horas y los 9 euros para estancias superiores. Esta comparacion
muestra que la valoracion econdmica obtenida no resulta desproporcionada

dentro del debate sobre posibles instrumentos de internalizaciéon ambiental.

El ajuste horario también debe interpretarse con prudencia, ya que no constituye
una cuantificacion exacta de las emisiones generadas durante el atraque. El
calculo se basa en una distribucion proporcional del valor pasajero-dia, por lo
que su finalidad es principalmente metodoldgica: reconocer que el factor utilizado
en la estimacion principal no equivale necesariamente al tiempo real de
permanencia del crucero en puerto y evitar que el valor pasajero-dia sea

entendido como una atribucion directa y completa al Port de Tarragona.

El calculo desarrollado debe entenderse como una primera aproximacion
orientativa para dimensionar la externalidad atmosférica y trasladarla a una
magnitud economica. No constituye un inventario técnico de emisiones.La
externalidad atmosférica vinculada estrictamente al tiempo de atraque podria ser
inferior al valor completo calculado mediante el factor pasajero-dia, pero su
estimacion exacta requeriria disponer de informacion mas precisa sobre
consumo energético, funcionamiento de motores auxiliares, caracteristicas
técnicas de cada buque, duracion real de cada escala y emisiones generadas

especificamente durante la estancia en puerto.

La estimaciéon muestra que la actividad cruceristica puede asociarse a una

externalidad atmosférica con dimension econdémica y que, para mejorar la
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precision del calculo, futuras investigaciones deberian diferenciar entre

emisiones durante la navegacion y emisiones durante el atraque.

7.4. Reflexion aplicada sobre posibles medidas temporales hasta la

implantacion del OPS

El Port de Tarragona permite avanzar desde la identificacién y valoracion de la
externalidad atmosférica hacia una reflexion mas aplicada sobre su posible
gestion durante el periodo previo a la implantacién del sistema OPS. La evolucién
observada entre 2019 y 2025 muestra una recuperacion y consolidacion del
trafico de cruceros en un contexto donde las principales infraestructuras
orientadas a reducir directamente las emisiones durante el atraque todavia no
estaran plenamente operativas hasta 2028 (Autoritat Portuaria de Tarragona,
2026).

En este caso, el interés del analisis no va unicamente dirigido a describir el
crecimiento de la actividad ni a estimar una dimension ambiental y econdémica
asociada a sus emisiones. También busca plantear como este tipo de
informacion puede contribuir a una gestion mas preventiva del destino. La
aproximacion desarrollada anteriormente permite interpretar que el crecimiento
del crucerismo puede ir acompafiado de costes ambientales que no siempre
quedan incorporados directamente al funcionamiento de la actividad portuaria y

turistica.

La estimacion orientativa de emisiones y su valoracidn econémica no se
entienden como un resultado final ni como una propuesta directa de intervencion.
Mas bien, se utilizan como herramientas analiticas que ayudan a contextualizar
el posible impacto asociado al crecimiento reciente del crucerismo y a reflexionar
sobre qué mecanismos temporales podrian contribuir a reducir, compensar o
internalizar parcialmente esta externalidad durante el periodo de transicion

previo al OPS.

A partir de ello, mas que trasladar soluciones aplicadas en otros puertos o
proponer medidas restrictivas de forma automatica, el objetivo consiste en
explorar hasta qué punto la incorporacion progresiva de instrumentos de
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seguimiento, evaluacion o gestion puede resultar util para acompanar el
crecimiento de la actividad antes de que entren plenamente en funcionamiento

las principales medidas de reduccion directa de emisiones.

7.41. Referencias internacionales y posibles mecanismos

temporales de gestion

El caso del Port de Tarragona plantea una discusion aplicada sobre posibles
mecanismos temporales orientados a acompanar el crecimiento del trafico de
cruceros durante el periodo previo a la implantaciéon del sistema OPS. El objetivo
de este ejercicio es analizar de qué manera la identificacion y valoracion
econoOmica orientativa de una externalidad puede aportar elementos adicionales

para anticipar futuras necesidades de gestion y sostenibilidad.

La reflexion parte del concepto de externalidad desarrollado en el marco tedrico.
Si una parte de los costes ambientales asociados al crucerismo no queda
incorporada directamente al funcionamiento econdémico de la actividad, una
posible respuesta desde la gestion consiste en introducir instrumentos capaces
de reducir el impacto generado o aproximar parcialmente estos costes al propio
sistema turistico y portuario. Esta idea se relaciona con la logica de los
instrumentos econdmicos explicada anteriormente, ya que estos deben
entenderse como mecanismos de financiacion y como herramientas orientadas
a internalizar parcialmente los costes ambientales asociados a la actividad. En
este sentido, el interés de la valoracion econémica desarrollada anteriormente
aporta una referencia que permite interpretar que el crecimiento de la actividad

puede ir acompafiado de una dimensién econdmica del impacto ambiental.

La experiencia internacional muestra ademas que las respuestas aplicadas
varian segun el destino y el tipo de impacto que cada territorio intenta gestionar.
Cuando el objetivo principal ha sido compensar costes asociados al uso del
territorio o financiar actuaciones vinculadas al impacto ambiental, algunos

destinos han recurrido a instrumentos econémicos.
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Uno de los ejemplos mas conocidos es Alaska, donde desde 2006 se aplica una
tasa especifica por pasajero de crucero (Cruise Ship Head Tax) (Mak, 2008). La
finalidad de esta medida no era reducir directamente el numero de visitantes,
sino generar recursos destinados a financiar infraestructuras portuarias, gestion
ambiental y servicios publicos relacionados con el impacto asociado a la
actividad turistica y maritima. El interés de este caso no radica en trasladar este
instrumento al contexto de Tarragona ni en proponer una medida equivalente, es
también mostrar como la identificacion de una externalidad puede servir para
justificar mecanismos orientados a compensar parcialmente costes derivados del

crecimiento de la actividad.

En otros destinos, el problema principal no ha sido tanto la financiacién como la
presidn generada sobre el entorno urbano. En el caso de Barcelona, el
crecimiento continuado del trafico de cruceros ha intensificado progresivamente
el debate sobre sostenibilidad urbana, capacidad de acogida y fiscalidad
asociada a la actividad turistica (Milano et al., 2019; Vergés, 2025). Las medidas
impulsadas posteriormente responden a una logica diferente a la observada en
Alaska: mas que compensar un impacto econémico concreto, buscan gestionar

el crecimiento cuando este empieza a generar tensiones sobre el territorio.

Algo parecido ocurre en Venecia, donde las limitaciones aplicadas al acceso de
grandes buques surgieron después de anos de debate sobre sostenibilidad
urbana, conservacion patrimonial y presion turistica vinculada al crecimiento del
trafico maritimo (Séraphin et al., 2018). En este caso, las medidas aparecen
cuando el impacto percibido ya es elevado y cuando el margen para aplicar

actuaciones preventivas resulta menor.

A diferencia de estos destinos, el Port de Tarragona todavia se encuentra en una
fase reciente de consolidacion de la actividad y dispone de un margen temporal
antes de la entrada en funcionamiento del sistema OPS, prevista para 2028. Esto
permite plantear una reflexion diferente: en lugar de actuar cuando el impacto ya
se encuentre consolidado, puede resultar util empezar a incorporar herramientas
de seguimiento y evaluacién que permitan observar si el crecimiento reciente del
crucerismo comienza a generar presiones ambientales que justifiquen futuras

actuaciones.
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Desde esta perspectiva, la valoracion economica desarrollada en el apartado
anterior adquiere interés porque incorpora una referencia econdmica al analisis
de sostenibilidad y facilita una reflexion aplicada sobre posibles necesidades
futuras de gestion. Expresar el impacto en términos monetarios no implica que
exista automaticamente un coste que deba compensarse ni justifica por si sola
la aplicacion de medidas econdmicas, pero si ayuda a hacer mas visible una
externalidad que habitualmente no aparece reflejada en indicadores econémicos

tradicionales.

Por ello, podria tener sentido considerar mecanismos temporales orientados al
seguimiento ambiental, a la compensacion o a formas limitadas de
internalizacién parcial de la externalidad atmosférica durante el periodo previo a
la implantacion del OPS. Estas posibles medidas no deberian interpretarse
necesariamente como instrumentos destinados a limitar el crecimiento turistico.
Su funcion seria acompafar el desarrollo del crucerismo incorporando criterios

de sostenibilidad y prevencion.

Entre las opciones que podrian explorarse de forma futura se encuentran
mecanismos de compensacion ambiental vinculados a la actividad portuaria,
posibles instrumentos econdmicos temporales orientados al impacto atmosférico
o fondos destinados a proyectos de sostenibilidad y mejora ambiental en el
entorno puerto—ciudad. No obstante, la aplicacion de este tipo de medidas
requeriria analisis especificos adicionales y no puede derivarse directamente de

la valoracion econdmica realizada.

Ademas de los instrumentos econdmicos o0 compensatorios, un ambito
especialmente relevante durante el periodo previo a la implantaciéon del OPS
seria el seguimiento y la monitorizacion ambiental. Cuando una actividad
presenta una evolucion creciente, disponer de informaciéon continuada sobre
emisiones y calidad del aire permite mejorar la capacidad de evaluacion y
planificacion del destino (European Commission, 2023). En el caso de Tarragona,
esta linea resulta especialmente importante porque el Port ya dispone de
herramientas de seguimiento ambiental que contribuyen al andlisis de
determinados indicadores. Por ello, durante el periodo previo a la entrada en
funcionamiento del OPS, podria resultar util reforzar progresivamente la
capacidad de analisis del impacto asociado al trafico de cruceros y mejorar el
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conocimiento sobre la evolucion de la actividad antes de introducir medidas mas

intensivas.

De este modo, el caso Tarragona resulta especialmente interesante porque
permite analizar como una ciudad puerto en fase de consolidacion turistica
todavia dispone de margen para incorporar estrategias preventivas antes de que
el crecimiento del crucerismo genere impactos ambientales y urbanos mas

complejos de gestionar a largo plazo.

7.4.2. Implicaciones para la gestion preventiva del caso del Port de

Tarragona

La cuestion se situa en reflexionar sobre qué utilidad puede tener esta
informacion dentro de la gestion del destino durante el periodo previo a la

implantacion del sistema OPS.

La estimacion orientativa de emisiones y su posterior valoraciéon econémica no
pretenden demostrar que el crecimiento actual del trafico de cruceros esté
generando una situacién de impacto ambiental critico ni justificar la aplicacién
inmediata de medidas correctoras. El interés del ejercicio desarrollado es
distinto: mostrar que una parte del impacto ambiental asociado a la actividad
puede expresarse mediante indicadores que permitan incorporar criterios
ambientales dentro de la planificacidon y evitar que las decisiones se adopten

unicamente cuando el problema ya se encuentre consolidado.

Desde esta perspectiva, la utilidad de introducir una dimensién econémica en el
analisis no consiste en calcular cuanto deberia pagarse por contaminar ni en
establecer una tasa concreta. Mas bien, aporta una referencia adicional que
ayuda a visualizar que el crecimiento turistico también puede ir acompafado de
costes ambientales que habitualmente no aparecen reflejados en indicadores

econdmicos tradicionales.
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Al mismo tiempo, trasladar posibles instrumentos o0 mecanismos de gestion al
caso Tarragona requeriria analisis adicionales y no puede justificarse unicamente
a partir de la valoracion econdmica desarrollada. Precisamente ahi se encuentra
uno de los principales intereses del ejercicio realizado: mostrar que expresar una
externalidad en términos econdmicos puede servir como punto de partida para
futuras discusiones sobre sostenibilidad y gobernanza, aunque no constituya por

si sola una base suficiente para definir una medida concreta.

El periodo previo a la implantacion del OPS también puede interpretarse como
una oportunidad para incorporar instrumentos de evaluacion periddica que
permitan observar si el crecimiento del trafico mantiene una relacion equilibrada

con los objetivos ambientales y de sostenibilidad definidos por el destino.

De este modo, el principal interés del caso del Port de Tarragona no reside en la
necesidad inmediata de aplicar restricciones ni en reproducir modelos
desarrollados en otros puertos, sino en que todavia dispone de margen para
introducir herramientas de evaluacion, planificacion y adaptaciéon progresiva
antes de que el crecimiento del crucerismo genere impactos mas dificiles de

gestionar a largo plazo.

7.4.3. Reflexién final aplicada al Port de Tarragona

El Port de Tarragona resulta relevante porque permite analizar el crecimiento
reciente del turismo de cruceros en una etapa donde las principales medidas
estructurales orientadas a reducir emisiones todavia no se encuentran
plenamente operativas. La evolucion del trafico entre 2019 y 2025 muestra una
recuperacion y consolidacion reciente de la actividad, mientras que la
implantacion del sistema OPS no esta prevista hasta 2028 (Tarragona Cruise
Port, s. f.; Autoritat Portuaria de Tarragona, 2024).

El interés del anadlisis desarrollado no se limita unicamente a cuantificar
emisiones ni a aproximar una valoracion econdmica de la externalidad
atmosférica. También utiliza esta aproximacion como una herramienta para
interpretar el crecimiento del crucerismo desde una perspectiva de sostenibilidad

y gestion preventiva. Incorporar una dimension econdmica al analisis permite
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trasladar una externalidad habitualmente expresada en términos ambientales
hacia una magnitud mas interpretable desde el punto de vista de la planificacion

y la toma de decisiones.

A diferencia de otros destinos mediterraneos donde las medidas de regulacién
ambiental y urbana aparecieron cuando los impactos asociados al crecimiento
del crucerismo ya se encontraban ampliamente consolidados, Tarragona todavia
dispone de margen para incorporar estrategias preventivas antes de alcanzar
escenarios de mayor presion turistica y portuaria (Milano et al., 2019; Séraphin
et al.,, 2018). Es decir, el principal interés del caso no consiste en trasladar
medidas aplicadas en otros puertos ni en justificar intervenciones inmediatas,
sino en mostrar el valor que puede tener incorporar criterios ambientales dentro

de una fase todavia temprana del crecimiento de la actividad.

Dentro de esta logica, la estimacién de emisiones y la valoracion econdémica
desarrolladas no deben interpretarse como una cuantificacion exacta del impacto
ni como una base suficiente para definir medidas concretas. Su aportacion
principal consiste en ofrecer una aproximacion orientativa que permita hacer mas
visible una externalidad que habitualmente no queda reflejada en los indicadores
econdmicos asociados al crecimiento turistico y abrir una reflexién sobre cémo
incorporar progresivamente estos costes dentro del analisis y la gestion del

destino.

Por ello, el analisis plantea que la sostenibilidad del turismo de cruceros no
depende de futuras infraestructuras de reduccién de emisiones, también de la
capacidad de integrar el crecimiento de la actividad con mecanismos de
evaluacion, planificacion y gestion ambiental durante el periodo previo a la

entrada en funcionamiento del sistema OPS.

Mas que cuestionar el crecimiento del crucerismo en Tarragona, se pone de
manifiesto que una aproximacion preventiva puede contribuir a acompanar el
desarrollo de la actividad incorporando criterios de sostenibilidad antes de que
los impactos ambientales asociados al trafico de cruceros requieran respuestas

mas intensivas o dificiles de aplicar a largo plazo.
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8. Conclusiones

El turismo de cruceros se ha consolidado en los ultimos aflos como una actividad
cada vez mas relevante dentro del turismo internacional y del desarrollo de
muchas ciudades puerto. Sin embargo, este crecimiento también ha intensificado
el debate sobre los impactos ambientales y urbanos asociados a la actividad,
especialmente los relacionados con la contaminacion atmosférica generada
durante el atraque de los buques y sus posibles efectos sobre el entorno

portuario y la poblacion residente (Caric, 2016; Lloret et al., 2021).

El objetivo de este trabajo ha sido analizar el turismo de cruceros desde la
perspectiva de la sostenibilidad y de las externalidades ambientales, tomando
como caso de estudio el Port de Tarragona. Mas concretamente, se ha centrado
en estudiar como el crecimiento reciente del trafico de cruceros puede
relacionarse con impactos ambientales que no siempre quedan incorporados
directamente dentro del funcionamiento econémico de la actividad y que, por
tanto, requieren herramientas de analisis y gestion que permitan hacerlos

visibles dentro de la planificacion turistica y portuaria.

La revision de la literatura permite comprobar que el turismo de cruceros no
puede interpretarse unicamente por su capacidad para generar actividad
economica o atraer visitantes. También debe entenderse como una actividad que
interactua directamente con el territorio y que puede producir impactos
ambientales y sociales que se concentran especialmente en las ciudades puerto.
En este sentido, el concepto de externalidad ha resultado util para interpretar
coémo parte de los costes asociados a la contaminacion atmosférica no siempre
son asumidos directamente por quienes obtienen los beneficios econdémicos

derivados de la actividad.

El analisis aplicado al Port de Tarragona muestra una recuperacion y
consolidacion reciente del trafico de cruceros tras el impacto excepcional
provocado por la pandemia, alcanzando nuevamente niveles similares e incluso
superiores a los registrados antes de 2020 (Tarragona Cruise Port, s. f.). Esta
evolucion resulta especialmente relevante porque coincide con una etapa en la
que medidas estructurales orientadas a reducir emisiones, como el sistema OPS

previsto para 2028, todavia no se encuentran plenamente operativas (Autoritat
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Portuaria de Tarragona, 2026). Como consecuencia, parte de las emisiones
asociadas al atraque continian generandose durante este periodo previo a la

electrificacion portuaria.

Una de las principales aportaciones ha consistido en desarrollar una estimacion
orientativa de emisiones asociadas al trafico de cruceros y complementar este
analisis mediante una aproximacion econémica basada en el precio del carbono
dentro del mercado europeo de emisiones. Aunque esta aproximacién no
pretende representar un inventario exacto ni establecer un coste real atribuible
al Port de Tarragona, si permite incorporar una lectura adicional sobre el impacto

ambiental asociado al crecimiento reciente del crucerismo.

De hecho, uno de los aspectos mas relevantes del trabajo es la utilidad de
trasladar una externalidad ambiental a una dimension econdémica orientativa.
Esta aproximacién ayuda a mostrar que determinados impactos ambientales que
normalmente quedan fuera de los indicadores econdmicos tradicionales también
pueden incorporarse dentro de la reflexidon sobre gestion turistica y portuaria.
Bajo este enfoque, el calculo desarrollado aporta una referencia que puede servir
para futuras discusiones sobre sostenibilidad e internalizacion ambiental.
Ademas, al expresar el valor econdmico estimado en términos aproximados por
pasajero, el resultado obtenido permite contextualizar mejor la magnitud de la
externalidad y relacionarla con instrumentos fiscales aplicados en otros destinos,
como el caso de Barcelona. Esta comparacion no pretende trasladar el modelo
de Barcelona al Port de Tarragona, ya que su funcion es reforzar la utilidad del
calculo como referencia orientativa para futuras discusiones sobre

internalizacion ambiental.

La comparacion con otros casos analizados muestra ademas que muchas
medidas vinculadas a regulacion ambiental, planificacion o compensacion suelen
introducirse cuando los efectos del crecimiento turistico ya se encuentran
ampliamente consolidados. El caso del Port de Tarragona muestra que todavia
existe margen para incorporar estrategias preventivas y herramientas de
seguimiento antes de que el crecimiento del crucerismo genere una mayor

presion ambiental y urbana.
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Por ello, una de las principales conclusiones del trabajo es que la sostenibilidad
del turismo de cruceros no depende unicamente de futuras infraestructuras de
reduccion de emisiones ni de avances tecnologicos. También depende de la
capacidad de incorporar mecanismos de seguimiento, evaluacion y planificacién
que permitan integrar progresivamente criterios ambientales dentro del

crecimiento de la actividad.

En términos econdmicos, la estimacidon realizada permite observar que la
externalidad atmosférica asociada al trafico de cruceros presenta una dimensién
monetaria relevante, especialmente en los afios de recuperacion y consolidacion
de la actividad. En el caso de 2025, el valor econdmico orientativo calculado
mediante el factor pasajero-dia se situa en torno a 1.490.331 euros. No obstante,
al introducir el ajuste horario segun diferentes escenarios de duracion de escala,
el valor estimado se reduce y oscila aproximadamente entre 372.583 euros, para
un escenario de 6 horas, y 931.457 euros, para un escenario de 15 horas. En el
escenario medio considerado, basado en una duracién aproximada de 11,1
horas, el valor se situa alrededor de 689.278 euros. Estos resultados no
representan costes reales atribuibles al Port de Tarragona. Su utilidad consiste
en ofrecer una referencia orientativa para dimensionar econdmicamente la
externalidad y apoyar futuras reflexiones sobre gestion e internalizacion
ambiental. Mas que plantear una oposicion entre crecimiento turistico y
sostenibilidad, el analisis realizado muestra que el principal reto consiste en
compatibilizar ambos elementos mediante modelos de gestion capaces de
anticiparse a los impactos antes de que estos se consoliden y requieran

respuestas mas complejas o restrictivas.

Finalmente, el trabajo también presenta limitaciones derivadas de la
disponibilidad de datos especificos sobre las emisiones reales asociadas al
trafico de cruceros en el Port de Tarragona. La estimacion principal se ha
realizado a partir de un factor expresado en pasajero-dia, ya que esta es la
unidad disponible en la literatura consultada. Sin embargo, este dato no permite
saber con precision qué parte de las emisiones corresponde a la navegacion y
qué parte se produce durante el atraque en puerto. Ademas, los cruceros que
hacen escala en el Port de Tarragona permanecen atracados durante un niumero

limitado de horas, no durante un dia completo. Por ello, el valor calculado debe
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entenderse como una aproximacion orientativa y no como una atribucion directa

y exacta al tiempo real de estancia en puerto.

Para tener en cuenta esta limitacidn, se incorpora un ajuste horario orientativo a
partir de una muestra de escalas previstas en 2025. Este ajuste permite mostrar
como podria variar el resultado si se considerara la duracion aproximada de las
escalas, aunque debe entenderse unicamente como un ejercicio de sensibilidad
basado en una relacion proporcional entre horas y valor estimado. Por tanto, no
sustituye a una medicion real de emisiones durante el atraque, sino que refuerza

el caracter exploratorio del analisis.

El calculo desarrollado debe entenderse como una primera aproximacion
orientativa que permite dimensionar la externalidad atmosférica y trasladarla a
una magnitud econémica, pero no como un inventario técnico de emisiones. De
cara a futuras investigaciones, seria necesario disponer de datos mas detallados
por buque, duracion real de cada escala, consumo energético, uso de motores
auxiliares, caracteristicas técnicas de los cruceros y emisiones producidas
especificamente durante la estancia en puerto. También seria relevante analizar
la evolucion de la calidad del aire en el entorno portuario y valorar el impacto del

sistema OPS una vez entre plenamente en funcionamiento.

En conclusion, el caso del Port de Tarragona muestra que el debate sobre
sostenibilidad en el turismo de cruceros debe incorporarse desde las fases de
crecimiento y transformacion de la actividad, antes de que los impactos se
encuentren plenamente consolidados. Dado que el Port de Tarragona se
encuentra en una fase de consolidacion del trafico de cruceros y dispone de un
horizonte temporal previo a la implantacion del sistema OPS, existe una
oportunidad para incorporar una visidon mas preventiva dentro de la planificacion
turistica y portuaria. En este sentido, avanzar hacia un modelo de crucerismo
mas sostenible implica reducir emisiones, pero también reconocer, evaluar e
integrar sus impactos dentro de la toma de decisiones y del desarrollo futuro del

destino.
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10. Anexos

ANEXO I. Precios medios anuales del carbono utilizados para la valoracion

econdémica
Aino Precio medio carbono EU ETS (€/tCO,) Fuente
2019 24,72 EEA (2024)
2020 24,73 EEA (2024)
2021 54,15 EEA (2024)
2022 80,18 EEA (2024)
2023 83,60 EEA (2024)
2024 64,76 ETC-CM (2025)
2025 73,43 ICAP (2025)

Fuente: elaboracion propia a partir de European Environment Agency (2024), European
Topic Centre on Climate Mitigation (2025) e International Carbon Action Partnership
(2025).

Los valores presentados en este anexo hacen referenica a los precios medios
anuales del carbono utilizados como referencia para la valoracion econémica
orientativa desarrollada en el apartado 7.3. Estos precios se utilizan con finalidad
analitica y orientativa, con el objetivo de aproximar econdmicamente las

emisiones estimadas de CO, asociadas al trafico de cruceros en Tarragona.

Debe tenerse en cuenta que el precio del carbono dentro del sistema EU ETS
evoluciona en funcion de factores econémicos, regulatorios y de mercado. Por
ello, los valores utilizados tienen un caracter orientativo y sirven como referencia
econOmica para el analisis de sostenibilidad desarrollado en este estudio, sin
que puedan considerarse costes reales atribuibles directamente al Port de

Tarragona.
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ANEXO Il. Metodologia del calculo orientativo de emisiones y valoracion

econdmica

El anexo presenta el procedimiento metodoldgico utilizado para desarrollar la
estimacion orientativa de emisiones de CO, asociadas al trafico de cruceros en

Tarragona y su posterior valoracién econémica aproximada.

Segun Vestforsk (2011), diferentes estudios y companiias de cruceros situan las
emisiones aproximadas entre 139 y 170 kg de CO, por pasajero-dia. A partir de
este rango, se utiliza un valor medio orientativo de 154,5 kg de CO,, por pasajero,

equivalente a 0,1545 toneladas de CO.,.

La utilizacidon de un valor medio permite trabajar con una referencia intermedia
dentro del rango identificado en la literatura y evitar depender de un unico

escenario de emisiones.
La estimacion anual de emisiones se obtiene mediante la siguiente férmula:

CO, estimado (t) = pasajeros anuales X 0,1545

Posteriormente, para aproximar la dimension econdmica de la externalidad
atmosférica, las toneladas estimadas de CO, se relacionan con el precio medio
anual del carbono dentro del Sistema Europeo de Comercio de Emisiones de la
Union Europea (EU ETS):

Valor econémico estimado (€) = CO, estimado (t) X precio medio ETS

Ejemplo de calculo aplicado al aiio 2024
1. Estimacion orientativa de emisiones
Pasajeros registrados en Tarragona (2024):

136.851 pasajeros

Aplicacion del factor medio de emisiones:

136.851 x 0,1545 = 21.144 toneladas aproximadas de CO,
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2. Valoracién econémica orientativa
Precio medio anual del carbono EU ETS utilizado para 2024:

64,76 €/tCO0,

Aplicacion del precio del carbono:

21.144 x 64,76 = 1.369.285 €

Resultado final estimado para 2024

Valor econémico orientativo = 1.369.285 €
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ANEXO IIl. Calculos complementarios del ajuste horario de las escalas

El anexo recoge los calculos utilizados para realizar el ajuste orientativo segun

la duracion de las escalas en puerto. Este calculo se incorpora como

complemento a la estimacion principal basada en el factor pasajero-dia, con el

objetivo de mostrar como podria variar el resultado si se tuviera en cuenta que

los cruceros no permanecen atracados durante un dia completo en el Port de

Tarragona.

1. Calculo de la duracién de las escalas

La duracion de cada escala se calcula a partir de la diferencia entre la hora de

salida y la hora de llegada del buque:

Horas de atraque = hora de salida — hora de llegada

Fecha Buque Llegada | Salida | Calculo | Horas
02/04/2025 | La Belle des Océans 13:00 19:00 |19-13 |6
13/04/2025 | Europa 08:00 17:.00 |17 -8 9
14/04/2025 | Wind Spirit 09:00 21:00 |21-9 12
04/05/2025 | World Navigator 09:00 20:00 |[20-9 1
09/05/2025 | SeaDream | 08:00 23:.00 |23-8 15
10/06/2025 | Mein Schiff 4 07:00 19:00 |[19-7 12
22/06/2025 | Ocean Victory 08:00 22:.00 |22-8 14
30/07/2025 | Spirit of Adventure 08:00 17:.00 |17 -8 9
05/08/2025 | Silver Ray 08:00 19:00 |19-8 11
22/09/2025 | Mein Schiff 2 09:00 18:00 |18-9 9
25/10/2025 | Silver Ray 08:00 23:00 |23-8 15
03/11/2025 | Wind Star 07:00 17:00 |17 -7 10

Fuente: Elaboracion propia a partir de Port de Tarragona, 2025 Cruise arrival forecast.
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1. Calculo de la duracion media de la muestra

Para obtener la duracién media de las escalas analizadas, se suman las horas
estimadas de las 12 escalas y se dividen entre el numero total de escalas

incluidas en la muestra.

Suma total de horas:

6+9+12+11+15+12+14+9+11+9+ 15+ 10 = 133 horas
Numero de escalas analizadas:

12 escalas

Duracién media = 133 horas / 12 escalas = 11,08 horas = 11,1 horas

Por tanto, la duracion media aproximada de las escalas incluidas en la muestra

es de 11,1 horas.

1. Calculo de la proporcioén respecto a 24 horas

Como el calculo principal se basa en un factor pasajero-dia, se toma como
referencia un dia completo de 24 horas. Para ajustar el valor a distintas
duraciones de escala, se calcula qué proporcién representa cada escenario

horario respecto a 24 horas.

Proporcion respecto a 24 horas = horas de escala / 24

Escenario Calculo Proporcion Porcentaje
6 horas 6/24 0,2500 25,0 %

8 horas 8/24 0,3333 33,3 %

11,1 horas 11,1/24 0,4625 46,3 %

12 horas 12124 0,5000 50,0 %

15 horas 15124 0,6250 62,5 %

24 horas 24 /24 1,0000 100,0 %

Fuente: Elaboracion propia a partir del calculo proporcional horas de escala / 24.
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1. Datos base utilizados para el ajuste horario de 2025

Para el afo 2025, la estimacion principal basada en el factor pasajero-dia ofrece

los siguientes valores:

Variable Valor

Pasajeros totales 2025 131.367 pasajeros

Factor medio de emisiones 0,1545 t CO, por pasajero-dia
CO, estimado 2025 20.296t CO,

Valor econédmico estimado 2025 1.490.331 €

Valor aproximado por pasajero-dia | 11,34 €

Fuente: Elaboracion propia a partir de Tarragona Cruise Port (s. f.), Vestforsk (2011),
EEA (2024), ETC-CM (2025) e ICAP (2025).

El valor aproximado por pasajero-dia se obtiene dividiendo el valor econémico

estimado entre el numero total de pasajeros:

Valor por pasajero-dia = 1.490.331 € / 131.367 pasajeros = 11,34 € por

pasajero

5. Férmula del ajuste horario

El ajuste horario se calcula aplicando la proporcién correspondiente a cada
escenario de duracion de escala sobre el valor de referencia obtenido mediante

el factor pasajero-dia.

Valor ajustado por horas = valor de referencia pasajero-dia x (horas de

escala/ 24)
De la misma forma, también se ajustan las toneladas de CO, estimadas:
CO; ajustado = CO, estimado x (horas de escala / 24)

Y el valor econémico:
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Valor econémico ajustado = valor econémico estimado x (horas de escala

| 24)

6. Calculos del ajuste horario para 2025

Escenario | Proporcion | CO, Calculo | Valor Calculo Valor
ajustado | CO, econémico | econémico | por
estimado ajustado pasajero
6 horas 25,0 % 5.074 t 20.296 x | 372.583 € |1.490.331x | 2,84 €
0,25 0,25

8 horas 33,3 % 6.765 t 20.296 x | 496.777 € | 1.490.331x | 3,78 €
0,3333 0,3333

11,1 horas | 46,3 % 9.387 t 20.296 x | 689.278 € | 1.490.331x | 5,25 €
0,4625 0,4625

12 horas | 50,0 % 10.148 t 20.296 x | 745.166 € | 1.490.331 x | 5,67 €
0,50 0,50

15 horas | 62,5 % 12.685 t 20.296 x | 931.457 € | 1.490.331x | 7,09 €
0,625 0,625

24 horas | 100,0 % 20.296 t 20.296 x | 1.490.331 € | 1.490.331 x | 11,34 €

1

1

Fuente: Elaboracion propia a partir de Tarragona Cruise Port (s. f.), Port de Tarragona
(2025), Vestforsk (2011), EEA (2024), ETC-CM (2025) e ICAP (2025).
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7. Interpretacion del calculo

Estos calculos muestran que, si el valor estimado mediante el factor pasajero-
dia se ajusta proporcionalmente al tiempo de permanencia en puerto, la
estimacion se reduce de forma significativa. Por ejemplo, una escala de 12 horas
representaria el 50 % del valor de referencia diario, mientras que una escala

media aproximada de 11,1 horas representaria alrededor del 46,3 %.

No obstante, este ajuste debe interpretarse unicamente como una aproximacion
orientativa. El calculo parte de una relacion lineal entre horas de escala y
emisiones, aunque en la practica las emisiones no tienen por qué distribuirse de
forma uniforme durante el dia. Las emisiones durante la navegacién y durante el
atraque pueden variar segun el funcionamiento de los motores principales y
auxiliares, las caracteristicas técnicas del buque, la ocupacion, el consumo

energético a bordo y la disponibilidad de conexion eléctrica en puerto.

78



