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Introduccion

HARLESTON HA ESTADO EN EL CENTRO de un debate continuo sobre los impactos de la industria

de los cruceros en puertos histéricos. El distrito histérico de Charleston fue incluido en el World

Monuments Watch de 2012 para poner de relieve estas inquietudes y fomentar el discurso sobre
la mejor forma de equilibrar la gestién del patrimonio y el turismo de cruceros. Para promover el didlogo,
el World Monuments Fund estableci6 una alianza con la Preservation Society of Charleston y el National
Trust para organizar una conferencia en febrero del 2013 denominada Harboring Tourism: An Interna-
tional Symposium on Cruise Ships in Historic Port Communities (Acogiendo el turismo: un simposio
internacional sobre cruceros en comunidades portuarias histdricas).

El objeto del simposio fue evaluar y promover politicas y pricticas de turismo de cruceros que benefi-
cien a comunidades histéricas. Al asegurar un equilibrio eficaz de las inquietudes econdmicas, ambientales
y sociales a la vez que se salvaguardan los importantes recursos patrimoniales que hacen estos lugares
atractivos para los visitantes, las comunidades portuarias pueden proteger tanto el valor de su producto
turistico como la calidad de vida y la calidad del lugar para los residentes.

Este simposio congregd a expertos de todo el mundo para examinar diversos enfoques del turismo de
cruceros en comunidades portuarias histéricas con el objeto de evaluar las mejores practicas y los temas
mds problemdticos. Si bien algunos casos mostraron destinos de cruceros turisticos bien gestionados, hubo
una cantidad alarmante de casos que ejemplifican el impacto negativo del turismo de cruceros en comuni-
dades portuarias, especialmente ciudades pequefias y pueblos histéricos que enfrentan problemas por la
afluencia de visitantes que llegan por barco. Las grandes ciudades portuarias como Nueva York y Los An-
geles tienen la capacidad de acoger a miles de pasajeros que se dirigen a sus costas. Los pocos casos exitosos
de ciudades mds pequefias compartian el aspecto comiin de la colaboracién comunitaria en el estableci-
miento de directrices para los barcos de crucero que ingresan a sus puertos para asegurar que redunden en
beneficios para la economia local, proteger los recursos naturales y culturales y atenuar los impactos sociales
y ambientales. Sin embargo, en la mayoria de casos presentados en el simposio se repetia un tema comiin
de costos mayores que los beneficios debido a deficiencias de coordinacién y gestién en la relacién entre el
turismo de cruceros y la comunidad portuaria. Ello se ve agravado por el hecho de que, con frecuencia, las
coordinaciones sobre el desarrollo del terminal de cruceros y la permanencia de los barcos en la ddrsena las
realizan las autoridades portuarias estatales, regionales o nacionales en lugar de los municipios directamen-
te afectados. Los temas de comercio internacional y seguridad conexos a la gestién de puertos ciertamente
exigen un mayor compromiso del gobierno, pero en muchos casos el resultado de la falta de inclusidn de las
partes interesadas a nivel de la comunidad es la explotacién de los recursos y los valores locales.

La toma de decisiones acerca de dénde, cuidndo y cémo deben recalar los cruceros en comunidades
portuarias histéricas debe ser participativa y reconocer que siempre habra conflicto entre la satisfaccién
de las necesidades de quienes viven en el lugar y las de los visitantes. El vinculo entre el turismo y el pa-
trimonio es indisoluble a pesar de las tensiones inherentes entre proteger y permitir el acceso, conservar y
promover para el consumo. Al negociar estas diferencias, las comunidades pueden llegar a forjar una visién
comtn sobre la mejor manera de equilibrar los intereses del turismo y conservar los atributos que atraen a
los visitantes a sus puertos. El autor Tony Hiss, quien oficié como relator del simposio, sefialé elocuente-
mente que “la conservacién histérica es un nombre poco apropiado. Al llamarla asi pareciera que estamos
mirando al pasado, cuando en realidad se trata del futuro. Se trata de lo que queremos dejarle a la préxima
generacién. No es s6lo un tema de nuestro patrimonio en riesgo sino de nuestra capacidad de transmitir
en el tiempo y de que no vivamos para una sola generacién”.

Muchos de los asistentes al simposio son conservacionistas; su primera responsabilidad es la salvaguar-
dar el patrimonio cultural, tanto el material como el inmaterial. Pero existe una comprensién creciente de
que salvaguardar el patrimonio cultural es inseparable de los grandes temas sociales, ambientales y econé-
micos. La conservacién es una herramienta que ayuda a mejorar la calidad de vida de las comunidades, una
herramienta que se debe sopesar en el marco de las diversas preocupaciones de la sociedad con respecto al

desarrollo sostenible.



El crucero mds antiguo de la flota de Carnival—anclado aqui en Charleston, CS—tiene capacidad para 2,675 pasajeros

En muchos casos, el turismo de cruceros da lugar a impactos directos en el patrimonio, pero éstos deben
comprenderse dentro de la dinimica mayor de las condiciones socioeconémicas, las inquietudes ecoldgi-
cas, la planificacién del uso de la tierra y la politica, entre otros aspectos, para orientar el trabajo hacia un

cambio positivo. Un impulso detrds de este simposio fue la preocupacién compartida por el patrimonio,

pero el enfoque debe tener un mayor alcance y convocar a una diversidad de profesionales e investigadores

para contextualizar mejor el compromiso con la conservacién de lugares histéricos como parte de una
agenda mds amplia.

A su vez, estos lugares histéricos y el discurso sobre el turismo de cruceros deben enmarcarse en un
contexto mundial. Muchas comunidades que cuentan con una gran riqueza de recursos patrimoniales
estdn lidiando con problemas similares y en busca de soluciones eficaces. Al plantear el didlogo y compartir
experiencias provenientes de todo el mundo, el objeto de este simposio ha sido esclarecer algunos de estos
temas complejos y fomentar mejores relaciones, no sélo entre las diversas disciplinas sino también entre
las comunidades.

Una constante de este simposio fue que el cambio positivo exige la accién conjunta, y que la responsa-
bilidad de esta accién colectiva recae en las comunidades locales. Los pobladores, legisladores, empresarios
y promotores interesados deben definir una visién futura para su comunidad y establecer los pardmetros
de cambio y desarrollo. A partir de ello, de este simposio surgieron las siguientes recomendaciones con res-

pecto ala negociacién de la relacidn entre ciudades portuarias histéricas y el turismo de cruceros potencial:




En las comunidades

+  Convocar a todas las partes interesadas

+  Aunar esfuerzos para establecer una base compartida y aumentar la influencia politica

+  Examinar una gama de herramientas para la accidn colectiva para mejorar la transparencia del
gobierno local/estatal y las autoridades portuarias (medidas legales, cabildeo, etc.)

+  Definir las metas de calidad de vida y sostenibilidad

+  Realizar estudios, encuestas y evaluaciones para adquirir un conocimiento sélido de las opiniones y
los valores locales

+  Recopilar informacién sobre los pardmetros de medicidn que influyen en la vida y la salud
comunitarias (tréfico, calidad del aire y el agua, valor de inmuebles, etc.)

+  Analizar opciones en el contexto mas amplio del uso de la tierra y la planificacién del transporte/
movilidad, los negocios de la zona frente al mar, el desarrollo econémico y las estrategias turisticas
en general

+  Establecer los limites del cambio aceptable y lineas de base para las evaluaciones de impacto

+  Establecer una coalicién formal de entidades y organizaciones interesadas (gobierno, empresas,
sociedad civil, etc.) para permitir la cooperacién, la toma de decisiones compartida y la gestién eficaz
del turismo de cruceros (por ejemplo, organizaciones de gestién de destinos turisticos (DMO por
sus siglas en inglés))

+  Elaborar planes de estrategias sociales, culturales, ambientales y financieras relacionadas con el
turismo y la infraestructura necesaria. En el caso del patrimonio, ello significa buenos planes de
gestién de la conservacidn de sitio que definan capacidades, administra la cantidad de visitantes, etc.

+  Aplicar diversas herramientas de politica locales para regular y crear incentivos/desincentivos para
cumplir con las normas y requisitos locales, y también asegurar un rendimiento sobre la inversién
local y los costos sociales (leyes, impuestos, certificaciones, garantias de cumplimiento, monitoreo,
etc.)

+  Establecer un sistema regular de evaluacién y comunicacién de largo plazo

Entre comunidades

Establecer una red de organizaciones de comunidades portuarias histéricas para compartir experien-
cias e informacién

Realizar investigaciones para conocer los desafios comunes y las mejores pricticas en diversos puertos
histéricos

Desarrollar pardmetros compartidos que sirvan como requisitos ‘minimos” de gestién del turismo de
cruceros

Desarrollar vehiculos de negociacién colaborativa que eviten el enfrentamiento entre las comunidades

Forjar alianzas cooperativas para ejercer influencia en los niveles mis altos del gobierno y la industria

Entre las comunidades y la industria

Trabajar con ONG y otras organizaciones internacionales para desarrollar metodologias de trabajo con
las comunidades y politicas para atenuar impactos en la seleccién y desarrollo de los puertos
Establecer enlaces entre los funcionarios de asuntos comunitarios y los destinos turisticos con las navie-

ras para permitir la comunicacién directa con los representantes de las comunidades






Impactos y tendencias: una resenia de la literatura
Caroline Cheong para el World Monuments Fund

Introduccion

N 2011, el sector mundial de barcos de crucero albergé a 16.37 millones de personas en mis de

200 barcos. Entre 1980 y 2007, el promedio de crecimiento del sector fue de 8% y el nimero de

amarraderos aumentd en 500%, expandiéndose a mds del doble del turismo en tierra. Aunque se-
gtin ciertos célculos el turismo de cruceros representa como méximo el 2.2% de la actividad turistica total,
los aportes positivos y negativos y los impactos de este subsector en la economia, el entorno, la cultura y la
infraestructura de comunidades mundiales y locales superan largamente el tamafio de su mercado. Estos
impactos se potencian a medida que los operadores de barcos de crucero responden a la demanda del con-
sumidor de una experiencia mas integral a bordo construyendo barcos més grandes con mds atractivos y
servicios. Si bien se han tomado algunas medidas regulatorias para atenuar y controlar estos impactos, los
esfuerzos gubernamentales son obstaculizados por un entorno juridico en el que la mayoria de los opera-
dores de cruceros navegan con “banderas de conveniencia’l que permiten a las empresas evadir responsa-
bilidades tributarias, normas de seguridad, inspecciones y leyes ambientales y laborales.

Sin embargo, pese al enorme crecimiento del subsector y estos profundos efectos, la literatura académica y
profesional sobre el turismo de cruceros y sus impactos es sorprendentemente escasa, una ausencia que mu-
chos académicos y profesionales importantes del turismo de cruceros han sefialado. Papathanassis analiza esta
insuficiencia de la investigacién examinando la hipétesis de la“pobreza de la teoria de los cruceros” por medio
de un andlisis de la literatura que aborda el cardcter fragmentario de la investigacién de campo y la ausencia de
fundamentos tedricos y sustentatorios (Papathanassis, 2011; Economic Commission for Latin America and
the Caribbean, 2005). Por lo tanto, corresponde reexaminar la literatura y los temas actuales para arrojar luces
sobre los desafios y oportunidades que enfrenta el sector y las comunidades con las que interacta.

La investigacién sobre el turismo de cruceros ha sido realizada y producida principalmente por tres
grupos: el sector académico, el de las organizaciones sin fines de lucro y no gubernamentales (ONG) y el
profesional. Los informes de los medios respaldan esta investigacién con datos actuales y de primera mano

sobre la opinién y el sentir de la gente. Cada uno de estos grupos tiene sus propios prejuicios y enfoques,

siendo los estudios académicos aparentemente los de mayor objetividad y transparencia metodolégica. Los




trabajos académicos tienen una amplia variedad de dreas de concentracidn, mientras que las publicaciones
de las ONG describen principalmente inquietudes ambientales o impactos econdmicos. Por su parte, las
publicaciones de los profesionales del turismo de cruceros promueven principalmente los beneficios eco-
némicos y financieros de la industria y su expansién histérica y proyectada.

Tomados en su conjunto, estos trabajos pueden dividirse en cinco categorias generales de concentra-
cién: gestidn y operacién de barcos de crucero, impactos ambientales, impactos econémicos a nivel mun-
dial y local, comunidades locales, valores patrimoniales y entorno edificado, y preocupaciones médicas y
de seguridad. Si bien es posible hacer estas distinciones, los temas y los impactos no existen de manera
aislada ni se presentan de manera lineal. Por el contrario, estos temas estn interrelacionados y son inter-
dependientes y la mayoria de las fuentes abordan el tema como tal: algunos estudios abordan varios temas
ala vez, atendiendo a los hilos conductores que engarzan los impactos ambientales y los econémicos o los
impactos econdémicos y la experiencia del visitante.

De estas fuentes, la mayor parte de la literatura sobre cruceros se centra en la gestidén y las operaciones
del barco y la experiencia del turista. El turismo de cruceros es un negocio motivado por la ganancia. Como
tal, el mercadeo eficaz y la administracién del barco de crucero como un producto ha captado la atencién
de los académicos y profesionales de cruceros que tienen como objetivo analizar las operaciones de los
barcos de crucero y aumentar la rentabilidad de la industria. Publicaciones posteriores se centran en los
impactos econdmicos del turismo de cruceros, seguidas de una concentracién en los efectos ambientales
del mismo. Los impactos sociales y culturales del turismo de cruceros se subsumen en estudios mas am-
plios sobre autenticidad, valores y las formas de controlar el cambio, mientras que los intereses centrados
en el turismo de cruceros se presentan principalmente en forma de informes sobre casos especificos en los
medios de comunicacién. De modo similar, las conversaciones sobre los impactos de turismo de cruceros
en el tejido fisico de las ciudades portuarias se limitan a la infraestructura necesaria para las actividades
turisticas, tales como los servicios sanitarios, frentes de atraque, construccion y mantenimiento y se abor-
dan en el contexto de la gestidén y la administracién de las empresas. Hay muy poca literatura académica o
profesional orientada especificamente a los impactos del turismo de cruceros sobre el patrimonio inmue-
ble, aunque algunos informes de los medios sustentan la existencia e importancia de esta preocupacién.
Por tltimo, unos cuantos trabajos académicos se centran en temas de seguridad y médicos a bordo de los

barcos de crucero. A continuacién se presenta un anlisis del contenido de cada una de estas categorias.

El muelle Prince George en Nassau, Bahamas
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La industria de los barcos de crucero: una breve resena

En 1970, los barcos de crucero transportaron aproximadamente 500,000 pasajeros a nivel mundial (Wea-
ver, 2005b). En el 2011, la Asociacién Internacional de Lineas de Cruceros (CLIA) calculé que la industria
recibié aproximadamente 16'365,000 pasajeros, una cifra que probablemente sea menor a los totales de la
industria porque se basa en las lineas afiliadas a la CLIA tnicamente. En sus inicios, el turismo de cruceros
se restringfa a una élite, a ciudadanos de clase alta y de clase media alta. Sin embargo, Carnival Cruise Lines
fue creada en 1972 e introdujo sus “Barcos de Diversién” que salian de Miami, orientados hacia los mer-
cados masivos de ingresos medios. Estos barcos revolucionaron la industria de los barcos de crucero, ofre-
ciendo decoracién temdtica, compras, entretenimiento y otras actividades y atractivos que convirtieron al
barco mismo, en lugar de los puertos de escala, en la atraccién principal. La serie de television “El Crucero
del Amor”, estrenada en 1977, y la expansion concomitante del turismo aéreo, hizo atin mis popular y acce-
sible el turismo de cruceros (Wood, 2000; Weaver, 2005b). Desde el punto de vista de la gestién comercial,
el enfoque de Carnival fue muy exitoso. La empresa es actualmente un actor preeminente de la industria,
con 100 barcos y diez lineas de cruceros distintas que operan en todo el mundo. Casi todos los operadores
principales de cruceros siguen el mismo modelo de producir barcos enormes ricos en atractivos—algunos
de los cuales tienen capacidad para mas de 3,000 personas—que estin tomando cada vez mis el lugar de
los puertos de escala como la atraccién principal de los pasajeros o el motivo para embarcarse en un crucero.

Dentro de estos modelos, la industria de los barcos de crucero estd segmentada en cuatro clases princi-
pales: de lujo, premium, contempordnea y econdémica, en las que las categorias premium y contemporénea
del mercado masivo representaron mds del 70% de la capacidad para pasajeros entre 2006 y 2010 (UN'W-
TO, 2010). La categoria econdémica no se ofrece en Norteamérica y representa mds de las dos terceras
partes de la demanda mundial del turismo de cruceros. Europa queda en un segundo lugar muy distante
en cuanto a origen de los pasajeros de cruceros, seguida por Asia y el resto del mundo (UNWTO, 2010).

Asimismo, tanto la edad promedio como los ingresos promedio de los pasajeros han bajado de manera

Carnival Spirit en Circular Quay en Sydney, Australia
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El crucero Crystal Serenity en Lisboa, Portugal

constante, atrayendo a un mercado mds joven y de ingresos medios. La industria estd dominada por tres
operadores principales de cruceros: Carnival, Royal Caribbean y Star/Norwegian Cruise Lines, siendo
mds de la mitad de los viajes en crucero en el Caribe, seguidos del Mediterrineo, el Atlintico europeo y
Alaska (UNW'TO, 2010, Economic Commission for Latin America and the Caribbean, 2005).

A medida que la industria de los barcos de crucero se ha expandido y diversificado, también lo ha hecho
el impacto sobre las economias, entornos y culturas con las que ha entrado en contacto. El ripido creci-
miento de la industria ha llevado a grandes expectativas de mayor desarrollo y ganancias, pero la perspec-
tiva global sobre las formas de apoyar sus aportes positivos y a la vez atenuar sus efectos mis perjudiciales
de manera sostenible no ha ido a la par. Este suele ser el caso cuando las ganancias monetarias previstas
se anteponen a otros valores y se traducen en politicas. Como sefiala Hall, “Las expectativas poco realistas
sobre el potencial del turismo se combinan desafortunadamente con la ignorancia o el descuido deliberado
de los responsables de adoptar decisiones de las consecuencias econdmicas, ambientales y sociales poten-
cialmente perjudiciales del desarrollo turistico que amenazan con reducir sus beneficios” (Hall, 2001).
Por ello, la investigacion se dirige cada vez mas hacia las formas de equilibrar las ventajas y desventajas del
turismo de cruceros mediante la incorporacién de los valores y las necesidades econémicas ambientales y

socioculturales de todas las partes interesadas.

Gestion y operaciones del turismo de cruceros

El turismo de cruceros es una actividad que genera ganancias y sus operadores gestionan y dirigen sus em-
presas para optimizar la rentabilidad y responder a la demanda de los consumidores. En el 2011, Carnival
Corporation, la naviera de cruceros mas grande del mundo, registr6 ingresos netos por US$1,900 millones,
una ligera reduccién con respecto a los ingresos netos por US$2,000 millones del afio anterior. Los ingresos
de todo el afio 2011 fueron de US$15,800 millones, un aumento respecto con respecto a los US$14,500
millones del afio anterior (Young, 2011). Su répida expansién y potencial de crecimiento ha captado mucha
atencién de académicos y profesionales que buscan analizar y fomentar el desarrollo de la industria. Es asi
que se ha producido un gran corpus de literatura centrada en la gestidn y las operaciones del turismo de
cruceros que va desde la optimizacién de la rentabilidad hasta la segmentacién de los clientes (Pedrick,
2005; Sun, 2011), temas laborales (Raub, 2006; Gibson, 2008; Terry, 2011) y, de manera més considerable,
la gestién y la satisfaccidn de la experiencia del visitante (Andriotis, 2010; Hung, 2011; Juan, 2011).

II



Pasajeros atestados en las cubiertas de un crucero en el Puerto de Funchal en Portugal

Si bien muchos estudios determinaron que los itinerarios y los puertos de escala de los cruceros seguian
siendo los principales motivadores para viajar en crucero (CLIA, 2006; Andriotis, 2010)—reconociendo
la necesidad de ofrecer experiencias satisfactorias en mar abierto—Ia literatura indica que hay un desplaza-
miento impulsado por el consumidor hacia el barco mismo como atractivo principal. En 1999, Royal Ca-
ribbean encargd un estudio de mercado que entrevisté a clientes actuales y potenciales y encontré que los
clientes querfan un surtido diverso de instalaciones y atractivos a bordo. La naviera encargé a continuacién
la construccién de varios barcos con capacidad para mas de 3,000 pasajeros y una variedad de opciones de
entretenimiento (Weaver, 2005b). Otros operadores hicieron lo propio, aumentando las dimensiones y la
oferta de sus barcos, que estin deviniendo cada vez mds el gancho y su atractivo principal, aumentando
asimismo las ganancias de la naviera con economias de escala. Weaver aborda los resultados operacionales
de la expansién de la industria y el desplazamiento hacia experiencias cerradas desde la perspectiva de la
“McDonalizacién” o la idea de que la industria ha devenido mds racionalizada, estandarizada y rutinaria,
adoptando los cinco principios basicos de eficiencia, calculabilidad, predictibilidad y control, y la irra-
cionalidad de la racionalidad. En un ejemplo de aumento de la eficiencia, Weaver sefiala que se entrega a
los pasajeros tarjetas de cargo asociadas a la tarjeta de débito del pasajero para que las utilicen a bordo,
creando més distancia entre el pasajero y la transaccién y su vida cotidiana (Weaver, 2005b). Ello contri-
buye a lo que tanto Jaaksen como Weaver denominan la“burbuja turistica” del barco de crucero como una
experiencia auténoma y familiar, y al anélisis de Weaver de que la industria ha evolucionado para brindar
un producto predecible y estandarizado que cumpla con lo que ofrece (Jaaksen, 2004; Weaver, 2005b).

Si bien la experiencia del crucero puede tender actualmente a la estandarizacién y la predictibilidad, y
por lo tanto a una mayor rentabilidad, la expansién del mercado hacia pasajeros de menores ingresos puede
estar contrarrestando las ganancias provenientes de una mayor eficiencia. Muchos operadores de cruceros
ofrecen descuentos para asegurarse de llenar sus barcos aunque las tarifas totales no superen el costo total
de operacién del barco durante el crucero. Petrick afirma que, aunada a los cambios de la industria hacia un
ingreso medio y una edad menores, la inclusion de clientes mas sensibles a los precios y por lo tanto menos
propensos a gastar en atractivos adicionales tiene el potencial de erosionar la calidad del crucero en general.
El estudio de Petrick hace también hincapié en la importancia del mercadeo apropiado al segmento del
cliente deseado y de llegar a un equilibro adecuado entre los pasajeros menos sensibles y los mas sensibles
a los precios (Petrick, 2005). Sun observa asimismo el enfoque actual de la fijacién de precios, en el que
se fija el precio y se gestiona a cada cliente por separado, y plantea decisiones estandarizadas de fijacién de

precios que pueden mejorar la rentabilidad (Sun, 2011).
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Varios autores han sefialado que una de las formas en que los operadores de cruceros mantienen la
eficacia en funcidn de los costos es a costa de su fuerza de trabajo, conformada por lo general por gente de
diferentes paises. Como industria mévil e internacional, el turismo de cruceros tiene una de los mercados
de trabajo més globalizados del mundo. Wood (2006) lo atribuye al caricter “desterritorializado” de la
industria, debido a que los barcos, que flamean banderas de conveniencia, operan mayormente fuera de
cualquier jurisdiccién legal y no estdn sujetos a leyes de contratacién locales. Esto significa que los barcos
pueden contratar personal donde ellos elijan. A pesar de la aparente ubicuidad de las opciones laborales,
Terry (2011) sefiala que los cruceros enfrentan una posible escasez de mano de obra debido en parte a la
dependencia de la industria en la disponibilidad de trabajadores del Sur Global, el que se encuentra actual-
mente en rdpido desarrollo y produce cada vez menos trabajadores cuyas aptitudes y deseos coincidan con
las necesidades de los operadores de cruceros. Por la prolongada exposicién a los huéspedes en ambientes
cerrados, se espera que los trabajadores presten un servicio de mayor nivel que el que prestarian en el
ambiente tipico de un hotel, y que trabajen un promedio de 80 horas por semana (Gibson, 2008; Klein,
2003). Klein (2003) pone de relieve las desigualdades del trabajo los cruceros, sefialando que mientras los
funcionarios, el personal directivo del crucero, los artistas y animadores y muchos de los empleados de
las tiendas perciben sueldos equiparables a los norteamericanos, la mayoria de los trabajadores del barco
no; los trabajadores de linea que limpian y constituyen el personal de la sala de maquinas pueden percibir
salarios tan bajos como US$400 al mes, mientras que los meseros y cuarteleros perciben salarios menores
de US$50 al mes, obteniendo la mayor parte de sus ingresos de propinas. No obstante, sefiala que el 16%
de los trabajadores gana menos de US$500 al mes y mds de la mitad gana menos de US$1,000 al mes.
En este sentido, Klein manifiesta que el entorno del crucero “parece una fibrica donde se explota a los tra-
bajadores”. No obstante, Weaver (2005a) sefiala que para muchos, este salario es mucho mayor que el que
recibirfan en sus paises de origen, un fenémeno de la globalizacién que segtin el Banco Mundial puede ser
conducente a una homologacién mds répida de los ingresos a escala mundial (Gibson, 2008). Ante esta
desalentadora descripcién del trabajo, Raub (2006) sugiere un enfoque de la contratacién “que se ajuste
a la realidad” en la que quienes contratan proporcionen a los posibles empleados informacién completa e
imparcial de los requisitos del puesto para captar tinicamente a aquellos empleados con aptitudes acordes
con las necesidades del barco. Desde el 4ngulo operacional, ello facilitaria la satisfaccién del empleado y
reduciria la rotacién del personal, que es crucial para brindar una experiencia sin contratiempos y positiva

en el crucero y por lo tanto para la generacidn de ingresos en general (Raub, 2006).

El restaurante Renoir, uno de los dos comedores principales del crucero para 2,974 pasajeros Conquest de Carnival
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Impactos econémicos

Ademis de la investigacién de las operaciones y la gestién, la mayoria de las publicaciones sobre el turismo
de cruceros se centran en el impacto econémico a nivel nacional, regional y local. El Caribe representa
mds de la mitad de toda la actividad cruceristica, por lo que un gran niimero de informes se concentran
en paises de esa regién o en la propia regién. La informacién que presentan estas publicaciones sirve ge-
neralmente como el motivo principal para que los responsables de la formulacién de politicas expandan
y apoyen a la industria de los cruceros describiendo sus impactos directos, indirectos e inducidos.2 Brida
(2008) sefiala que los beneficios econémicos del turismo provienen de cinco rubros especificos: 1) gastos
de los pasajeros y tripulantes del crucero; 2) empleo de la linea de cruceros para su sede principal, mercadeo
y operaciones de viaje; 3) gasto de las lineas de cruceros en bienes y servicios para las operaciones; 4) gasto
de las lineas de cruceros en servicios portuarios; y 5) gasto de mantenimiento de las lineas de cruceros.
De acuerdo con esta informacién, atraer a los barcos de crucero ha devenido una politica por defecto de
muchos gobiernos y comunidades costeros muy interesados en estimular el desarrollo econémico por me-
dio de las visitas de turistas (Klein, 2005). Asimismo, muchos responsables de la formulacién de politicas
consideran a la industria de los cruceros como el principal motor de la economia y gastan ingentes sumas
de dinero en infraestructura para acoger a los barcos y en la publicacién de materiales sobre la forma en que
las comunidades locales pueden captar las visitas de barcos de crucero. Por lo tanto, hay una gran demanda
por informes detallados del impacto econdémico que justifiquen estas medidas y estos gastos. Tales estudios
han sido realizados por académicos, diversas ONG y profesionales de la industria de los cruceros, cada
uno con sus propias perspectivas y prejuicios. Si bien los informes de la industria tienden a asumir una
perspectiva a nivel macro de los impactos econdémicos globales, la mayoria de las publicaciones académicas
y las generadas por las ONG ahondan en quiénes generan estos impactos y quiénes se benefician de los
mismos. Los informes de los medios ofrecen una perspectiva ‘de primera mano” de la percepcién y expe-

riencia del publico sobre el aporte econémico de la industria.

Cubierta de la piscina del Splendour of the Seas de Royal Caribbean
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El Emerald Princess para 3,080 pasajeros hace que el Castillo Akeshus en Oslo, Noruega, se vea diminuto

Visto de manera aislada, el turismo de cruceros rinde beneficios econémicos demostrables que explican
por qué los responsables de la formulacién de politicas se valen del turismo de cruceros como fuente de
desarrollo econémico. Las cifras son contundentes—en el 2004, en Estados Unidos, el turismo de cruceros
generd aproximadamente US$14,700 millones en efectos directos, 135,000 puestos de trabajo directos,
US$30,060 millones en ingresos totales y pagé US$12,420 millones en sueldos y salarios en EE.UU.
(BREA, 2004). En el 2009, en el Caribe, al que llega mas de la mitad de todos los viajes en crucero, el
turismo de cruceros generé mas de US$2,200 millones en gastos directos, 56,000 puestos de trabajo y
US$720 millones en salarios de empleados en los 29 destinos turisticos estudiados (BREA, 2009). Estas
cifras representan sumas importantes de ganancia econémica para muchos de estos mercados emergentes:
US$384.4 millones en las Islas Virgenes de los Estados Unidos, US$255.3 millones en Cozumel, México,
y US$246.1 millones en las Bahamas. De modo que los cruceros representan una entrada de dinero im-
portante y muy bienvenida para varias economias. En el Caribe, el turismo ciertamente cumple un papel
importante en la salud econémica de la regién, habiendo aportado aproximadamente el 14.8% al PBI re-
gional del 2004 y 2.4 millones de puestos de trabajo (ECLAC, 2005). En Antigua y Barbuda, el turismo en
general constituy6 el 90% del PBI de 1990. A mediados de la década del 2000, las Bahamas, Barbados y St
Martin atribuyeron el 60% de su PBI al turismo. En 1990 muchos de estos paises recibian ya mds visitan-
tes de cruceros que turistas que pasaban la noche en el pais (Pulsipher, 2006). Por tltimo, en Europa, en
el 2008 la industria de cruceros generd €14,200 millones en gastos directos, €32,300 millones en ingresos
totales, 311,512 puestos de trabajo y €10,000 millones en sueldos y salarios (GP Wild (International)).
En casi todos los informes de impacto econdémico se encuentran cifras similares de los efectos directos,
indirectos e inducidos. Estas cifras son bastante convincentes para los responsables de la formulacién de
politicas y las comunidades de paises desarrollados y en vias de desarrollo que se encuentran bajo presién
para hacer crecer sus economias, lo que con frecuencia los conduce a priorizar las ganancias monetarias
sobre cualquier otro aspecto.

Sin embargo, hay indicios de que los aportes econémicos del turismo de cruceros estarian aumentando
a expensas de las otras industrias conexas. El desplazamiento hacia el barco como atraccién principal,
en lugar de los puertos de escala, ha agravado la tensién que ya existia entre el turismo que se hospeda y
pasa la noche en tierra—por el que los proveedores tienen costos generales mucho mids altos y pagan mas
por impuestos—y el turismo de cruceros, con menos costos y los impuestos, en ciertos casos, no existen.
Obviamente, esto tiene repercusiones econdémicas en las que los aportes econdémicos de los turistas de
cruceros, los que por lo general permanecen en los puertos de escala menos de diez horas, son considera-

blemente menores que los de los turistas en tierra. En Charleston, Carolina del Sur, donde el turista medio
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El aumento de las actividades en el barco significa menos gasto en las comunidades portuarias

gasta US$718—diez veces mds que el turista de crucero—Ilos residentes estin preocupados de que la
expansién de la industria de cruceros pueda suplantar a los visitantes que pasan la noche o el dia, quienes
pasan mds tiempo en la ciudad. A la larga, si la ciudad pasa a ser conocida como una que atiende a turistas
de cruceros en lugar de acoger a los que quieren quedarse mds tiempo, toda la industria del turismo de
Chatleston podria sufrir (Miley and Associates, 2011). Segtin un articulo del New York Times, en el 2003
los residentes de Key West también estaban preocupados de que el aumento del turismo de cruceros me-
noscabara la capacidad de la ciudad de captar turistas de retorno (McDowell, 2003). Brida (2010) indica
que el gasto de los pasajeros de cruceros es con frecuencia 30% menor que el de turistas que pasan la noche,
Wilkinson (1999) sefial que en las Bahamas los turistas de crucero tienen un impacto econémico minimo
comparado al de los que pasan la noche. Henthorne (2000) observé que los pasajeros que permanecen
mds tiempo en un puerto jamaiquino gastan mds, aunque la corta visita les deje solamente una impresién
parcial del lugar y la comunidad local. En vista de estos resultados, se estd considerando que los pasajeros
de cruceros se conviertan en turistas que pasan la noche. Gabe (2006) examin los factores que inciden en
la intencidn de los pasajeros de cruceros de regresar a la ciudad de Bar Harbor, Maine, mientras que en un
estudio sobre pasajeros de cruceros en Grecia, Andriotis (2010) determiné que las visitas més reducidas al
puerto podrian alentar a los viajeros de cruceros a regresar para una estadia mds larga,

La misma tensién se presenta entre los puertos de origen y los de escala en tanto que los turistas de
cruceros en las ciudades de embarque pasan por lo menos una noche en el puerto de origen, visitan las
atracciones que se encuentran mas lejos del puerto mismo y acuden mds a restaurantes, comercios, trans-
porte, entretenimiento y otros atractivos locales (Brida, 2010; Business Research and Economic Advisors,
2005 y 2009; de la Vina, 1999). Por el contrario, los aportes de los turistas en las ciudades de los puertos
de escala se dan en pocas horas y se concentran por lo general en la zona portuaria. Segin el Bureau of
Research and Economic Advisors (2009) el promedio del gasto en el puerto de origen fue de US$127.32,
mientras que en los puertos de escala fue de US$96.11. Muchos estudios hacen hincapié en la necesidad de
mantener un equilibrio entre estos dos tipos de turistas y la importancia de convertir las visitas de crucero
de primera vez en estadias de retorno para pasar la noche (Gabe, 2006).

La disparidad entre los aportes econdmicos del turismo en tierra y el turismo de cruceros se acenttia
atn miés por la politica gubernamental. Muchos gobiernos gravan el turismo para pasar la noche con altos

impuestos mientras que aplican impuestos bajos, o ninguno, a los visitantes y operadores de cruceros.
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(ECLAC, 2010). El Consejo Mundial de Viajes y Turismo (WTTC, 2004) sefiala que“[u]no de los temas
mds controvertidos en la regidn es el trato inequitativo a los turistas en tierra comparado con el que se da
a los turistas de cruceros. Los primeros pagan impuestos de salida considerables mientras que los tltimos
pagan solamente una tarifa portuaria simbdlica o ninguna”. Ello se debe en parte a la capacidad de las na-
vieras de evadir responsabilidades tributarias navegando bajo banderas de conveniencia. Sin embargo, los
gobiernos enfrentan también otras dificultades cuando los operadores de cruceros amenazan con retirar su
negocio si se les cobra cargos adicionales, como fue el caso cuando todas las lineas de cruceros advirtieron a
todos los paises de la Organizacién de Estados del Caribe Oriental que perderian el negocio de cruceros si
sus gobiernos llegaban a imponer un cargo previsto por eliminacién de residuos (ECLAC, 2010).

No obstante estos desafios, muchos gobiernos han instaurado medidas normativas y fiscales para ate-
nuar esta desigualdad entre los dos subsectores turisticos. En Bermuda, el gobierno impuso limites méxi-
mos de seis llegadas de barcos por semana, 6,500 visitantes al dia y un maximo anual de 200,000 visi-
tantes. Asimismo, se cobra a los pasajeros de cruceros un impuesto de capitacién de US$60, mis US$20
adicionales por pasar la noche en temporada alta (mayo a agosto) y US$15 en temporada baja. Estas me-
didas tienen por objeto mantener un equilibrio entre el turista en tierra y el del crucero. Alaska aplica un
impuesto plano de US$50 a todos los pasajeros, de los cuales US$4 se destina al programa de monitoreo
de la contaminacién a bordo Ocean Ranger. Segtin el Post and Courier, en Charleston, Carolina del Sur,
la Autoridad Portuaria puso un limite al nimero de barcos de uno a la vez o 104 visitas al afio, aunque el
acuerdo no es legalmente vinculante (Behre, 2011). Otros gobiernos son mds estrictos, como el de Playa
del Carmen, México, que no permite la estadia de ningtin barco en el puerto si no paga un importe especi-
fico para el desarrollo local (Brida, 2010). En algunos paises, el favoritismo del gobierno por la industria de
cruceros también fomenta la competencia entre la industria de los barcos de crucero y la industria naviera.
El Centro de Ecoturismo y Desarrollo Sostenible (CESD, 2007) sostiene que en Costa Rica los barcos de
carga estdn sujetos a derechos portuarios mucho mds altos que los cruceros, los que tienen prioridad en el
puerto. Esto ocasiona grandes pérdidas a la industria del transporte, a sus trabajadores y a las empresas que
cuentan con el movimiento rdpido de los productos perecibles, més los costos de mantener las mercancias
en el puerto. El CEST (2007) observa que “las pérdidas econémicas ocasionadas por una reduccién de la
capacidad de carga y la pérdida por impuestos portuarios reducidos representan costos de oportunidad

para el turismo de cruceros”.

El Golden Princess cerca de Juneau, Alaska
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Si bien los impactos econdémicos del turismo de cruceros son sustanciales, la medida en que benefician
alos gobiernos y comunidades locales es un tema muy controvertido. Debido a sus aportes econémicos, los
operadores de cruceros han podido consolidar el control de los negocios en tierra y perciben muchos de los
gastos de los pasajeros a bordo. Segtin muchos informes, gran parte de estos ingresos retorna a las lineas de
cruceros, las que exigen a los proveedores locales pagar grandes sumas por figurar en guias turisticas que se
distribuyen en el barco y reciben una comisién por la mayoria de las excursiones en alta mar. Klein (2005)
describe la manera en que las navieras retienen hasta el 70% del precio de las excursiones costeras, mientras
que el proveedor local cobra menos de la tercera parte por la misma excursién. En Belice, Diedrich (2010)
encontrd que la mayor parte de los beneficios del turismo de cruceros no llegaba a la comunidad local sino
que iba a los operadores turisticos, los que casi siempre, y especialmente en el Caribe, pertenecen a extran-
jeros. La pequefa suma que s llegaba a la poblacién local iba a los pocos operadores turisticos, tiendas,
restaurantes y comerciantes situados cerca del puerto. Como en el caso de los aumentos de impuestos y
cargos por parte del gobierno, las empresas de turismo en tierra vacilan en exigir un mayor porcentaje por
temor a perder a la linea de cruceros. Brida (2008) indicé asimismo que las lineas de cruceros venden mas
del 50% de las actividades en tierra. Del mismo modo, los barcos ganan dinero con las tiendas de los puer-
tos que tienen que pagar para ser incluidas en mapas, folletos y otros materiales de mercadeo. En un caso,
los comerciantes tuvieron que pagar US$3,000 para que los incluyeran en un mapa de compras de Seattle,
WA. Mientras que los operadores de cruceros pueden evitar las comisiones propuestas, en Alaska los
comerciantes encontraron que las comisiones de los operadores de cruceros aumentaban constantemente
a medida que la industria se consolidaba y los operadores locales devenian mdis dependientes del turismo
de cruceros. Segin Klein (2005), algunas tiendas pagan hasta el 40% de sus ingresos provenientes de
pasajeros de cruceros a las lineas de cruceros. En situaciones extremas, las comunidades locales no reciben
absolutamente ningtin beneficio directo del turismo de cruceros. Este tltimo es el caso cuando las navieras
de cruceros son propietarias de islas enteras y todos los ingresos—de comidas, alojamiento, comercio mi-
norista y alquileres acudticos—van al operador del crucero.

No obstante estas desigualdades, son pocos los gobiernos que estin tomando medidas para dirigir el
gasto hacia las comunidades locales. En algunos casos, otorgan incentivos financieros a las lineas de cruceros
que reducen atin mds los ingresos locales. En San Juan, Puerto Rico, la Autoridad Portuaria establecié una
serie de politicas para beneficiar a los que eligieran a San Juan como puerto de origen. Entre éstas se encuen-
tran reducciones de los cargos al pasajero del crucero de US$13.25 a menos de US$11, descuentos para
grupos, reducciones por escalas mayores de ocho horas y 5-10% de rebaja en todas las comidas, bebidas y
bienes adquiridos en tiendas locales (UNWTO, 2010). No obstante estos descuentos, el WTTC (2004)
sefiala que las lineas de cruceros se han rehusado constantemente a participar en campafias de mercadeo
regionales en el Caribe y a pagar la tasa ambiental que todos los hoteles en tierra estdn obligados a pagar.

Los aportes econdémicos de la industria pueden reducirse atin mds por las inversiones de la autoridad
portuaria local en infraestructura portuaria para recibir a los barcos y una creciente poblacién conformada
por turistas. En muchos casos, parte de estas inversiones proviene de las lineas de crucero. En Miami, el
puerto de origen principal del Caribe, el programa de mejoramiento de US$346 millones Miami Capital
Improvement Program ha renovado y adaptado las instalaciones ya existentes y facilitado la construccién
de nuevas estructuras. Carnival y Royal Caribbean participaron en el desarrollo y gestién del puerto, ya
que gran parte del puerto fue construida especificamente para sus barcos. La Autoridad Portuaria tam-
bién suscribié un contrato por 15 afios con Carnival, que se comprometié a aportar US$180 millones al
proyecto y a continuar utilizando a Miami como el puerto de origen de seis de sus barcos a cambio de un
descuento en los cargos al pasajero.

Dar cabida a grandes barcos de crucero demanda una gran inversién inicial de capital en infraestructura
y costos de mantenimiento de largo plazo. Con el aumento de las dimensiones de los barcos, es probable
que estos costos de inversién aumenten. Brida (2008) sefiala que los altos costos de infraestructura au-
nados a una rdpida expansién del turismo pueden tener como resultado un estancamiento o incluso una
reduccién del PBI sin una inversién extranjera sustancial. En Canad4, estas condiciones se agravaron por

el escenario contrario, en el que el gobierno invirtié grandes sumas de dinero para construir puertos pero
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llegaron menos barcos de lo previsto; en Campbell River, Columbia Britdnica, el puerto costé mds de
US$19 millones en dinero de los contribuyentes pero hasta el 2011 el terminal no habia recibido embar-
caciones (Scarfe, 2005).

A primera vista, el turismo tiene impactos econémicos positivos sustanciales en las comunidades nacio-
nales, regionales y locales con las que interactiia. En algunos paises, la industria constituye parte importan-
te del PBI y se encuentra firmemente integrada a su economia. Sin embargo, muchos de estos beneficios
disminuyen por la competencia que se crea con otras industrias—en particular el turismo en tierra y el
transporte de carga en particular—cuyas pérdidas acumuladas pueden ser mayores que los beneficios del
turismo de cruceros. Asimismo, lo que llega de estos impactos a las comunidades locales es minimo, dado
que los operadores de cruceros dominan gran parte de la actividad econémica y la recirculan hacia ellos. En
la mayoria de casos, los gobiernos agravan estas desigualdades con politicas y medidas fiscales que privile-
gian a las lineas de cruceros. Como sefiala Diedrich (2010) el turismo de cruceros contribuye de manera
sustancial al desarrollo y el crecimiento econémico de las comunidades anfitrionas, pero el favoritismo
politico y financiero de corto plazo deriva en resultados que en buena parte se generan a expensas de las

comunidades locales y el medio ambiente.

El Carnival Dream amarrado frente a la Costa Maya, México
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Impactos ambientales

Debido a sus instalaciones enormes de caricter hotelero y a la tendencia a atracar o viajar en zonas costeras
ambientalmente sensibles, los barcos de crucero tienen una influencia sustancial en los hibitats con los que
entran en contacto. The Ocean Conservancy (2002) sostiene que un barco de crucero genera un promedio
de “30,000 galones de aguas servidas (o aguas negras); 255,000 galones de aguas residuales no servidas
provenientes de duchas, lavatorios, lavanderias, bafios y cocinas (o aguas grises)... decenas de miles de
galones de agua de lastre que contiene patdgenos y especies invasivas de puertos extranjeros... y contami-
nacién atmosférica de los motores diesel a un nivel equivalente al de miles de automdviles”. Se ha llevado
a cabo numerosos estudios para analizar estos efectos y las maneras en que los gobiernos y la industria de
cruceros han respondido a los mismos. Sus hallazgos se ven sustentados por informes en los medios que
muestran c6mo experimenta el ptblico estos impactos.

The Ocean Conservancy (2002) enumera los siguientes impactos ambientales como los més pertinen-
tes del turismo de cruceros:
+  Contaminacién por petrdleo
+  Aguas servidas (“aguas negras” que contienen desechos humanos)
+  Aguas grises (agua de actividades como ducharse, lavar ropa, limpiar y lavar la vajilla)
+  Residuos peligrosos
+  Agua delastre
+  Residuos sélidos
+  Contaminacién atmosférica
+  Danos a arrecifes de coral
+  Sedimentacién
+  Especies en vias de extincién

La literatura hace una distincién geogrifica comin entre los impactos a zonas costeras (Davenport,
2006), en las que los hdbitats marinos como los arrecifes de coral son particularmente frigiles y los que tie-
nen lugar en aguas abiertas. De éstos, la contaminacién marina y la atmosférica, que se presentan en ambos
lugares, ha sido objeto de la mayor atencidn directa de investigadores y responsables de la formulacién de

politicas. En Nueva Zelanda, Howitt (2010) determiné que el factor de emisién de los viajes en crucero

MS Asuka II, el barco de crucero mds grande de Japén, amarrado en Auckland, Nueva Zelanda
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Royal Caribbean instal6 limpiadores de tubos de escape en el Liberty

of the Seas para cumplir con las normas de emisién de la EPA

era tres o cuatro veces mayor que el del turismo aéreo, convirtiéndose por ello en la industria mas inten-
siva en carbono. La contaminacién en mar abierto se da generalmente cuando los operadores de cruceros
arrojan aguas negras y grises al mar. Wood (2000) sefiala que las leyes vigentes en la actualidad prohiben
arrojar plasticos pero permiten la eliminacién de pricticamente todo lo demds sujeto a ciertas condiciones.
Sin embargo, en el 2012, la Agencia de Proteccién Ambiental de Estados Unidos prohibi6 a los barcos
descargar aguas servidas a menos de tres millas de la costa, creando la zona més extensa sin aguas servidas
del pais, que va desde Oregon hasta México. La lineas de cruceros sostuvieron que lo vienen haciendo hace
diez afios, mientras que otros dijeron que cumplian con la norma de la Ley de Agua Limpia de arrojar las
aguas residuales 12 millas mar afuera (Fimrite, 2012).

Esta clase de contaminacién tiene lugar a pesar del Convenio internacional para prevenir la contami-
nacién por los buques (1973) modificada por el Protocolo de 1978 (Marpol 73/78), que tiene por objeto
preservar el entorno mediante la eliminacién de la contaminacién marina. Casi todos los paises que parti-
cipan en la industria de cruceros son signatarios, pero segtin el convenio, el pais de matricula del barco es el
responsable de asegurar que la embarcacién cumpla con las normas establecidas. Dado que la mayoria de
los barcos navegan bajo banderas de conveniencia de paises que carecen de los recursos para efectuar esta
fiscalizaci6n, tales inspecciones se realizan rara vez. Mas aun, se permite a los paises que los barcos estin
visitando realizar investigaciones in situ y pueden detener al barco si se determina que no cumple, pero si
la violacién tiene lugar fuera de la jurisdiccién o no es posible determinar la jurisdiccidn, el pais traslada
el caso al pais de bandera, donde por lo general desaparece. Dado que Royal Caribbean y Carnival estin
constituidas en Liberia y Panam4, muchas demandas por incumplimiento no llegan nunca a ser atendidas
(Ocean Conservancy, 2002; Wood, 2004).

Los paises que tienen mayor capacidad para hacer cumplir la ley tienen mejores historiales de aplicacién
del protocolo Marpol y otras normas. En los Estados Unidos se ha enjuiciado habitualmente a las navieras
y se les han impuesto cuantiosas multas: en 1999, Royal Caribbean pagé US$18 millones por descargar
aguas de sentina aceitosas en Alaska; in 2002, Carnival Corporation pagé US$18 millones por arrojar

residuos aceitosos de cinco barcos y admitié que sus empleados habian falsificado los registros entre 1998
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Un barco de Princess Cruise Line cerca de Juneau, Alaska

y 2001 (Brida, 2008). Klein (2003) sefialé en un informe que las lineas de cruceros pagaron mas de US$60
millones entre 1998 y 2003, y mas de US$90 millones en multas entre 1993 y 2003. Recientemente, los
gobiernos estatales de Estados Unidos han puesto en ejecucién politicas que trascienden las multas para
monitorear las infracciones antes que sucedan. En California, el gobierno promulgé en el afio 2000 legis-
lacién que conformé un grupo de expertos ambientales para cruceros para evaluar los procedimientos y
el flujo de desechos de los grandes cruceros. La ley obliga a los barcos de crucero a monitorear y registrar
el vertimiento de todos los materiales de desecho y presentar informes a la legislatura del Estado, la que
evaltia los impactos de estos vertimientos en la calidad del agua, la salud humana y el entorno marino. La
comisidn estatal del aire también mide y registra la opacidad de las emisiones de los barcos a la atmdsfera
mientras permanecen amarrados o anclados dentro del Estado. Haw4i, Maine y Washington han promul-
gado o considerado legislacién similar.

Del mismo modo, en el 2011, el gobierno de Alaska estableci6 un programa sin precedentes de monito-
reo y prueba de los vertimientos de cruceros, prohibiendo el vertimiento de aguas grises sin tratar en aguas
estatales y estableciendo normas para las aguas grises. Asimismo, la ley obliga a todos los propietarios y
operadores de barcos de crucero a registrarse en el Estado, llevar y presentar los registros de todas las des-
cargas, recolectar muestras regulares de sus aguas servidas, sus aguas grises y otras aguas residuales trata-
das, e impone un derecho portuario para ayudar al Estado a pagar por el camplimiento. En el 2000, Alaska
también prohibié el uso de TBT, una pintura antincrustante de alta toxicidad, en los barcos grandes que
transiten por sus aguas (Ocean Conservancy, 2002). Un informe de Scarfe (2011) también sefiala que en
el 2006 Alaska instaurd una tasa ambiental de US$50 por pasajero, denominada Cruise Ship Ballot Ini-
tiative (iniciativa para la promulgacién de una ley de cruceros), la que se aplica desde el 2009. Los puertos
que reciben fondos provenientes de esta tasa deben retirar gradualmente los impuestos de capitacién en un
plazo de un afio, pero si tales impuestos son iguales o mayores a la transferencia permisible, los derechos
locales se siguen cobrando. Ello ocurre principalmente cuando las empresas locales y no los municipios
son los propietarios de las instalaciones portuarias. Como sefiala Scarfe (2011), “[e]ste enfoque protege
a las ciudades portuarias de Alaska de las amenazas de “divide y vencerds” de la industria de cruceros de
trasladar sus barcos fuera de los puertos que tratan de aplicar, o aumentar, un cargo al pasajero”. Dichas
leyes ejemplifican los nuevos enfoques para hacer cumplir y regular las normas mundiales. No obstante,
muchos paises carecen de la voluntad politica para desafiar a la industria de los cruceros de esta forma.

Como observa el WTTC (2004), muchos operadores de cruceros en el Caribe se rehusaron a pagar la tasa
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ambiental que todos los hoteles en tierra estaban obligados a pagar. Estos paises carecen de los recursos
para monitorear y hacer cumplir estas leyes y por ello de la capacidad de atenuar los impactos ambientales
del turismo de cruceros.

Venecia, Italia, ha tenido problemas similares para regular los cruceros y sus impactos ambientales. El
agua de lastre es una preocupacidn particular de los residentes, dado que los barcos de grandes dimen-
siones desplazan enormes cantidades de agua, creando grandes estelas que golpean contra las costas y
ocasionan erosidn. Esto es de la mayor importancia en Venecia, donde los famosos canales de la ciudad
son la via de transporte principal y el impacto del desplazamiento de cantidades tan grandes de agua hacia
las edificaciones es muy fuerte. Venipedia, un sitio web de wiki dedicado al estudio de Venecia, destaca que
este desplazamiento de agua y la erosién consiguiente tienen lugar dos veces por cada barco. En el 2008,
la ciudad recibié 535 barcos, o 1,070 viajes erosivos. A diferencia del estudio, la Autoridad Portuaria de
Venecia determiné que los efectos del desplazamiento y las estelas de estos barcos no estdn ocasionando
ningtn dafo a las edificaciones histdricas ni al ecosistema de la ciudad. No obstante estas conclusiones,
un articulo del New York Times del 2011 afirmé que muchos de los residentes de la ciudad se mantienen
escépticos, sefialando que las ventanas y las edificaciones se remecian al paso de cada barco. Como muchas
otras ciudades portuarias, el debate se complica atin més por la dependencia de la ciudad del turismo como
un factor de impulso econémico de la mayor importancia, sino el principal. Los ciudadanos de Venecia
manifiestan claramente su oposicién a los cruceros y han constituido organizaciones como Ttalia Nostra,
que ha encabezado campanas locales contra el turismo. Sin embargo, la reaccidén de la ciudad y el gobierno
nacional ha sido minima: solamente un funcionario de la Autoridad Portuaria de Venecia ha respondido
para demostrar la predominancia de las consideraciones econémicas al manifestar “ Tenemos una demanda
interminable por cruceros a Venecia. A los pocos miles de manifestantes sélo les voy a decir que millones
de turistas llegan por crucero, y son muchos millones mas los que quieren venitr” (Povoledo, 2011). De
manera similar, los impactos negativos de los barcos de crucero en la vida marina y los arrecifes de coral
también han recibido una atencién particular. Un informe del Laboratorio Nacional de Mamiferos Mari-
nos (2006) describié los efectos nocivos del turismo de cruceros en el comportamiento y la poblacién de

las focas de puerto de Disenchantment Bay, Alaska. Numerosos informes han analizado la forma en que

El Costa Victoria de Carnival en el canal de Giudecca en Venecia

23



el agua de lastre que se arrastra de una zona y se vierte en otra introduce patégenos y especies invasivas y
fordneas (Ocean Conservancy, 2002). Los dafios a los arrecifes de coral estan debidamente documentados,
en parte porque los hébitats son atracciones turisticas clave cuyo atractivo estd disminuyendo en muchos
lugares por el acceso excesivo a los mismos. Segiin un informe del 2006 del Centro de Ecoturismo y Desa-
rrollo Sostenible, el 70% de los destinos de cruceros a nivel mundial se encuentran en lugares de biodiversi-
dad amenazada, el turismo a los arrecifes de coral del Caribe representando el 60% de turismo de arrecifes
a nivel mundial (CESD, 2006). Las inquietudes principales con respecto a los cruceros son el impacto de
sus anclas y cadenas en los frigiles arrecifes y el efecto de la gran afluencia de turistas que interactdan con el
coral. Este informe detalla los casos en que el problema de la basura y pisar los arrecifes son mds comunes
con el turismo de grandes cruceros. Segiin The Globe and Mail, en el 2007 los cruceros, que constituyen el
37% de la totalidad de los ingresos del turismo en las Islas Caimén, dafiaron grandes extensiones de coral
con sus anclas y cadenas. Ese mismo afio el Gobierno prohibié que los cruceros anclaran en uno de los
puertos donde los arrecifes habian sido particularmente dafiados (Shurna, 2007). Asimismo, Davenport
(2005) sefiala que la creacién de canales para los cruceros ha aumentado la turbiedad, lo que dafia tanto el
coral como las praderas marinas. Por el contrario, Hall (2001) sefiala que la fuente principal del turismo de
cruceros son los arrecifes de coral y el desarrollo urbano y de complejos hoteleros, el desbroce y la contami-
nacién. Los contaminantes de procedencia terrestre se presentan frecuentemente como nutrientes excesi-
vos de aguas servidas y fertilizantes, los que se encuentran en grandes cantidades en los pozos sépticos o los
sistemas de alcantarillado deficientes de los complejos hoteleros. La escorrentia de fertilizantes de campos
de golf también puede afectar a los arrecifes. Este exceso de nutrientes fomenta el crecimiento de algas
que supera y por tltimo mata al coral. Del mismo modo, la sedimentacién de la construccién portuaria,
la escorrentia y otros factores ocasionan arenamiento y turbiedad del agua, lo que impide el paso de la luz
solar al coral y lo mata. Hall (2001) observa que la coordinacién entre los programas que comercializan el
turismo y los que supervisan las zonas costeras y marinas es generalmente minima. Asimismo, los organis-
mos ambientales o de planificacién por lo general no entienden el turismo, mientras que las autoridades de

turismo por lo general no participan en la evaluacién de sus efectos ni en su planificacién y administracién.

En las Islas Caimaén, los cruceros han dafiado grandes extensiones de coral vivo con sus anclas
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El Balmoral amarrado cerca de Bergen, Noruega

Los arrecifes de coral y otros bienes ambientales son frecuentemente los atractivos turisticos principales
de muchos destinos de crucero. Como sefiala Andriotis (2010), los operadores de cruceros deben asegu-
rarse de que los pasajeros disfruten la experiencia, con inclusién del tiempo que pasan en el puerto. En
este marco, algunas lineas de cruceros han comenzado a prestar mas atencién a los frigiles hdbitats con
los que entran en contacto. El Consejo Internacional de Lineas de Crucero y la Florida-Caribbean Cruise
Association han instaurado normas voluntarias de la industria y llegado a acuerdos con Florida y Hawdi,
suscribiendo un memorando de entendimiento para aceptar que los lineamientos de la industria cumplen
con los requisitos de las leyes estatales (Ocean Conservancy, 2002). Sin embargo, estas iniciativas son vo-
luntarias y no tienen facultades normativas. Como se ha indicado, muchos estados han promulgado legis-
lacién que regula y fiscaliza con mayor rigor los impactos ambientales de los barcos de crucero. Asimismo,
se han fundado diversas ONG, con inclusién de la Cruise Ship Stewardship Initiative de la Ocean Blues
Foundation y la campana sobre cruceros de Bluewater Network, las cuales ponen de relieve los intereses
que comparten las partes en tierra y los cruceros. En el 2000, la Agencia de Proteccién Ambiental de Es-
tados Unidos aceptd la solicitud de 53 organizaciones ambientalistas de investigar la contaminacién por
barcos de crucero y nuevas normas y mecanismos para el cumplimiento (USEPA, 2000).

Asimismo, la UNWTO (2010) y Klein (2005) observan que en lineas generales las normas ambienta-
les internacionales estin aumentando. La tecnologia naviera también estd deviniendo mds sostenible y efi-
ciente energéticamente, probablemente con miras a evitar costos de limpieza ambiental y judiciales. Ocean
Conservancy (2002) indica que doce operadores principales de cruceros han puesto en ejecucién planes de
gestién de la seguridad para crear mejores sistemas de gestién de residuos y han aumentado asimismo la
gestion de auditorfa. Estos planes cumplen con el Cédigo Internacional de Gestién de la Seguridad de la
Organizacién Maritima Internacional. Asimismo, un informe de la UNWTO (2010) afirma que cuando
un grupo de paises caribefios propuso un impuesto de capitacién a los pasajeros de cruceros para compen-
sar el gasto adicional por limpieza ambiental, las lineas de cruceros, lideradas Royal Caribbean, respon-
dieron con la adopcién de nuevos sistemas de propulsién para los nuevos barcos que se construyeran los
que, si bien son mds caros, son menos contaminantes que los motores diesel. Motivados por la reduccién
de costos y la necesidad de ganar el favor del publico, los barcos de crucero han comenzado a utilizar
tecnologias mas avanzadas de reciclaje y tratamiento de residuos, monitoreo de la contaminacién y otros
programas ambientales. Los dafios ambientales contindan, pero tanto los responsables de la formulacién

de politicas como la industria de los cruceros han tomado medidas efectivas para moderar estos impactos.

25



Valores patrimoniales y comunidades locales

Los turistas modifican inherentemente los lugares que visitan. El impacto del turismo de cruceros en los
valores socioculturales y el entorno edificado es sumamente localizado porque las comunidades del puerto
de origen y el puerto de escala son el punto principal de contacto. Sin embargo, la literatura que se concen-
tra especificamente en la relacién entre el turismo de cruceros y los valores del patrimonio cultural de las
comunidades locales es minima y suele producirse en los medios de comunicacién. La escasa investigacién
académica y profesional que se ha llevado a cabo tiende a relacionar los cambios resultantes de esta interac-
cién y la preeminencia que se concede a los impactos econdémicos del turismo de cruceros. Es por ello que
la mayor parte de la literatura que aborda el turismo de cruceros y los valores patrimoniales se centra en la
preservacién de estos valores ante las crecientes presiones econdémicas. Dado que el turismo de cruceros es
por lo general una forma de turismo de masas, muchos de los temas centrales sobre el impacto del turismo
de cruceros sobre los valores patrimoniales se subsumen en anélisis mas amplios y debidamente documen-
tados sobre el turismo en general y su relacién con las comunidades anfitrionas. Ello incluye examinar
temas de autenticidad—Ilo que significa el patrimonio y cémo preservarlo, si fuera el caso—de manera
sostenible. Las criticas al turismo incluyen la desintegracién de los sitios fisicos, el erosionamiento de las
tradiciones nativas, los efectos perjudiciales del interés y el control fordneos y la consiguiente falta de au-
todeterminacién. Por el contrario, la contribucién a una revitalizacién del patrimonio local y el desarrollo
econdmico se mencionan con frecuencia entre los méritos del turismo

Como observa Andriotis (2010), el turismo es con frecuencia una forma de escapismo, una liberacién
de las presiones de la vida cotidiana y una oportunidad para experimentar algo distinto. Al observar otra
cultura, los turistas esperan cierto grado de “autenticidad” cultural en la que participan como huéspedes
de la vida cotidiana de la comunidad anfitriona. Sin embargo, la creciente interaccién entre los dos grupos
genera un proceso por el cual la cultura se mercantiliza y se convierte en un bien de consumo. Por consi-
guiente, el concepto de “autenticidad” se reevalda y reimagina constantemente a través de una sucesién de
relaciones cambiantes entre los actores que participan en su escenificacién (McCannell, 1999). Asimismo,

la apariencia y persuasién de autenticidad son fundamentales para crear la posibilidad de comercializa-

Turistas de crucero optan por permanecer en la“burbuja turistica” en Zihuatanejo, México
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Un centro comercial para turistas en la zona frente al mar en Belice

cién. Por el deseo de experimentar las cosas en su forma “verdadera’, de ver las cosas como realmente son,
la industria del turismo promueve la experiencia intima de autenticidad a “[v]isitantes motivados por un
deseo de ver la vida tal como se vive verdaderamente, incluso de participar en ella con la poblacién nativa”
(McCannell, 1999).

En el contexto del turismo de cruceros, Weaver (2005b) sefiala que es posible que muchos turistas
de cruceros no busquen un grado extremo de autenticidad sino uno que contenga elementos de lo ajeno
pero que hunda sus raices en lo que les es familiar. En Belice, las “burbujas turisticas” consisten en zonas
construidas y disefiadas especialmente para turistas. Como observa Diedrich (2010), “estas zonas suelen
parecerse mds a un centro comercial de los Estados Unidos que al pais anfitrién”. Si los turistas dejan estas
zonas para ir a una excursion, la mayoria lo hace en grupos grandes en un autobus con aire acondicionado,
lo que acrecienta la distancia entre el turista y una experiencia cultural “auténtica”. En su estudio de caso
en Zihuatanejo, México, Jaaksen (2004) sefiala que los turistas de cruceros optan por quedarse en la“bur-
buja turistica” del barco en el puerto inmediato, por lo general el sitio con la mayor mercantilizacién de la
cultura local, e interactian con la comunidad local siempre y cuando permanezcan en su zona de confort.
No obstante, los investigadores encuentran que los sitios patrimoniales contintian siendo un atractivo
principal. En Heraclién, Grecia, Andriotis (2010) determind que el 80% de los encuestados visitd sitios
arqueoldgicos y lugares histdricos y 77% caminé por la ciudad. En este estudio, los tres motivos princi-
pales de los encuestados para viajar en el crucero fueron “descubrir nuevos lugares’, ‘experimentar nuevas
culturas y modos de vida” y “visitar sitios histéricos y arqueolédgicos” La UNWTO (2010) afirma que el
patrimonio cultural colonial de San Juan es un atractivo particularmente importante para los turistas de
cruceros. De este modo, mientras que los turistas de cruceros pueden manifestar un deseo de experimen-
tar culturas diferentes y “auténticas’, tienden a hacerlo dentro de los limites de un entorno que les resulte
cémodo y familiar en el que interactiian con comunidades locales que les presentan una versién maquillada
y comercial de su cultura.

Las comunidades anfitrionas suelen estar dispuestas a participar en la creacién y recreacién de sus

culturas. En comunidades pobres tanto como en las ricas los aportes econémicos del turismo se conside-
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Seguin National Geographic Traveler, el turismo de cruceros ha tenido impactos negativos en Mikonos, Grecia

ran una via a la prosperidad por la creacién puestos de trabajo, el aumento de los ingresos y por facilitar el
acceso a futuros que no existfan anteriormente.

En muchos lugares, el turismo contribuye a un mayor orgullo cultural y autoestima porque se presta
mds atencién a las comunidades y su historia y se las valora como atraccién turistica, como algo que vale la
pena ver (Burns, 2003). Como resultado, el turismo puede ser de ayuda en la preservacién y revitalizacién
de tradiciones culturales cuando las comunidades examinan y reevaltian la importancia de su legado (Pul-
sipher, 2006). Sin embargo, las influencias del aumento del capital financiero también pueden conducir ala
mercantilizacién de la cultura y a un entorno en el que la economia de la comunidad local dependa integra-
mente de los ingresos del turismo. Particularmente en los paises mas pobres, la introduccién de una cultura
globalizada y basada en lo material puede tener un efecto enormemente perjudicial en una sociedad que no
estd acostumbrada a tener posesiones fisicas en abundancia. Si bien el aumento del capital puede cumplir
los propésitos antes mencionados, también puede, paradéjicamente, convertirse en un factor de decisién
y un instrumento directivo sumamente influyente para el desarrollo cultural de la comunidad anfitriona.

Dichos cambios son parte del modelo del ciclo de vida de las zonas turisticas, que evalda la evolucién
de un sitio a través de una serie de etapas de desarrollo que se inicia con la exploracién y termina con el
deterioro. Esta etapa final llega cuando los impactos del turismo superan sus efectos positivos y suele estar
relacionada con el turismo masivo no controlado (Diedrich, 2010). En este marco, los procesos de cambio
funcionan en una relacién ciclica en lugar de una lineal, en la que los cambios econémicos facilitan las
modificaciones socioculturales y viceversa. Si bien el potencial econémico del turismo no puede, ni debe,
ser ignorado, la pérdida de la autodeterminacién econémica motivada por la dependencia excesiva de los
ingresos provenientes del turismo incide en la pérdida de sistemas de valores y tradiciones socioculturales.
Las culturas pueden pasar por procesos de disneyficacidn, en los que las tradiciones culturales se transfor-
man en tradiciones turisticas y se convierten en pantomimas de su estado original (MacCannell, 2000).
Durante este proceso, el legado cultural bisicamente “se congela” y simplifica en una atraccién de parque
de diversiones donde la funcién principal de la comunidad es entretener a los turistas. La “autenticidad”
generalmente se pierde y la presentacién del legado cultural se siente forzada. Ello incluye situaciones
en las que las comunidades locales escenifican su propio legado cultural, inventando o presentando sus

tradiciones con gran afectacién para cumplir con las expectativas del turista o del agente de viajes. Tales
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procesos, denominados frecuentemente de “museificacién’, incluyen también situaciones en las que los es-
tilos arquitecténicos se congelan en el tiempo y las actividades de un vecindario se homogeneizan para el
consumo popular. Nasser (2003) sefiala que si bien estos modelos de desarrollo han devenido populares,
“llevan a preguntarse si el desarrollo promovido por el turismo estd menoscabando muchos de los precep-
tos en los que se basa la conservacién, particularmente un énfasis excesivo en los aspectos fisicos y externos
del patrimonio y la conservacién a expensas de una comprension cabal de la cultura urbana”. La reaccién de
la comunidad a las presiones del turismo puede por lo tanto menoscabar y estropear la atraccién original
y hacer que transmita mds bien una sensacién de falsedad, lo que resta valor a la tan buscada experiencia
“auténtica”. En situaciones en las que estas costumbres y formas se han perdido o degradado con anterio-
ridad, los académicos debaten si este resurgimiento sirve a la preservacién de costumbres de otro modo
olvidadas o si es demasiado “falto de autenticidad” y distanciado de su forma original e interfiere con el
desarrollo orgdnico de una cultura.

Los puertos de origen y los de escala se encuentran particularmente en peligro de disneyficacién y mu-
seificacién. En una resenia de 111 destinos islefios, National Geographic Traveler sefial6 que el turismo de
cruceros “causa congestionamiento en las calles” en Mikonos, Grecia, “no es acorde con la estética natural”
en Mount Desert, Maine, y “degrada la calidad de vida” in Tértola, Islas Virgenes Britdnicas. Debido a la
concentracién de la actividad turistica y a los ingresos generados por la “burbuja turistica’, estas comuni-
dades portuarias pueden ser més propensas que otras zonas turisticas a mercantilizar su patrimonio para
los turistas. Wood (2000) sefiala que el aumento de la interaccién entre visitantes y comunidades locales
promueve procesos de globalizacién y homogeneizacidn. Este proceso se acelera al interior de la comuni-
dad anfitriona cuando los turistas superan en niimero a la comunidad local, un fenémeno que segtin Brida
(2010) y la Organizacién Mundial del Turismo de las Naciones Unidas (2010) es especialmente extendido
en el Caribe. Esta desigualdad amenaza con menoscabar el papel de la comunidad local en su propio hogar
en tanto que compite con los turistas por el espacio y comienza a sentirse como un huésped en su propio

vecindario.

Cruceros alteran la estética natural de Mount Desert, Maine
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La disparidad econémica entre las poblaciones de turistas y la local puede crear una relacién antagdnica
en la que esta tltima sea servil con la otra. En la perspectiva de MacCannell (1992), el “fin tltimo del
turismo es contar con sirvientes domésticos estables en todo el mundo, desplazar a la poblacién local...
subordinarla...[y] convertirla en los empleados domésticos’ de los capitalistas del mundo”. Si bien puede
sonar extremo, MacCannell destaca una opinién muy difundida de que el turismo, cuando lo controlan in-
tereses fordneos, tiene el potencial de subyugar a la poblacién local. Como describe Pulsipher (2006), éste
es especialmente el caso del Caribe donde, como se ha mencionado, las politicas fiscales que favorecen a los
operadores de cruceros recrean construcciones culturales de jerarquia que se parecen mucho a las estructu-
ras coloniales occidentales que han oprimido histéricamente a muchas de estas sociedades. En esta region,
el turismo de cruceros ofrece una experiencia empobrecida que priva a la poblacién local de sus derechos
en su propio lugar. Asimismo, la brevedad de las visitas en zonas portuarias concentradas deja muy pocas
posibilidades de interactuar con las comunidades locales. Segtin Pulsipher, “el turismo de cruceros puede
ser la fase final del deterioro de una estrategia turistica que alguna vez fue muy prometedora tanto pare el
desarrollo regional como para la comprensién entre las naciones” (Pulsipher, 2006).

Esta interaccién local es necesaria porque, como Pulsipher (2006) y Diedrich (2010) sefialan, el turismo
también inicia una interaccidn transcultural entre las comunidades anfitrionas y la poblacién tradicional
que beneficia a ambas partes. Este argumento supone que un mayor contacto entre los dos grupos llevard a
una mejor opinién de la otra parte. En el Caribe, si los turistas salen de la“burbuja turistica” tendrdn una
perspectiva mas aproximada de la cultura local que podria llevarlos a deseschar los estereotipos previos. A
su vez, las poblaciones locales adquirirdn una perspectiva mds amable y solidaria de los grupos de interés
fordneos a los que, no obstante sus contribuciones econdmicas, consideran cosificadores de su cultura que
atropellan los intereses locales, Esta mejor comprensién mutua es conducente a mejores opiniones y com-
portamiento que a su vez fomentan una relacién mdis equitativa entre ambas partes.

Sin embargo, los problemas surgen cuando hay tensiones entre las comunidades locales y los turistas.
Charleston, Carolina del Sur, ha enfrentado problemas en particular para llegar a un equilibrio entre las

demandas sobre el patrimonio por parte de los turistas de cruceros y las de la comunidad local. En este

La brevedad de las visitas en zonas portuarias concentradas deja

poca oportunidad para interactuar con las comunidades locales
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El Norwegian Pearl amarrado cerca de Roatdn, Honduras

caso, el impacto de la industria de cruceros en los valores patrimoniales de la ciudad es un tema que ha
recibido mucha atencidn y se trata abiertamente. En el 2011, el Concejo Municipal respaldé un proyecto
de US$35 millones para transformar un antiguo depésito en un terminal de cruceros adyacente a un ve-
cindario histdrico. Si bien algunos residentes y propietarios de negocios apoyan el proyecto y los ingresos
que generard, otros consideran que los barcos empeorardn una relacién que ya es dificil con los barcos de
crucero. Entre las principales criticas se cuentan que el tamafio de los barcos distorsiona el perfil de un
puerto histdrico y que emiten humo, al punto que la Coastal Conservation League enjuicié a Carnival con
el argumento de que mientras el barco permanece en el puerto se convierte en un edificio, en violacién
de las restricciones de altura y vista de la ciudad (Motter, 2011). Asimismo, muchos residentes piensan
que los cruceros atraen al turista equivocado, el que concentra sus actividades en la zona portuaria, para
descontento de los residentes. Un articulo de Fox News cit6 a un residente que decia, “[e]l problema es que
demasiados turistas jamds pasan de deambular por la calle comercial abierta que queda justo al lado del
terminal de cruceros.“Creen que Chatleston es una Disneylandia pero no lo es; es nuestro hogar” (Motter,
2011). Algunos residentes han tomado una postura mds moderada y sostienen que la ciudad debe realizar
mds estudios sobre el trifico y los impactos ambientales antes de hacer otra cosa. Los funcionarios del puer-
to y de la ciudad han salido a favor de Carnival, polarizando a gran parte de la comunidad. El problema ha
sido particularmente contencioso y ha recibido mucha atencién de los medios por la activa participacién
de los residentes, 200 de los cuales asistieron a una audiencia sobre el proyecto en el 2012 (Smith, 2012).

Desavenencias como ésta han tenido lugar en Venecia, Italia, donde la ciudad, famosa por sus canales

y edificios pintorescos, ha presenciado un aumento de los turistas procedentes de cruceros de menos de
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En Venecia, los turistas de cruceros han aumentado de menos de 100,000 en 1999 a mis de 1.6 millones en el 2010

100,000 en 1999 a més de 1.6 millones en el 2010 (Povoledo, 2011). Ahi, los residentes sostienen que los
“gigantescos condominios flotantes” distorsionan el perfil histérico de la ciudad (Melelli, 2012). A pesar
de que segtin los informes de impacto el paso de estos grandes barcos por los estrechos canales de la ciudad
no dafian el patrimonio inmueble adyacente, muchos residentes son escépticos al respecto y quieren ver a
la industria afuera, o por lo menos reducida (Ver Venipedia, Italia Nostra). Sin embargo, los funcionarios
del Gobierno desestiman estas inquietudes e invocan el caricter primordial de los aportes econémicos de
la industria para el bienestar de la ciudad.

En Belice, el Gobierno fue una fuerza disidente cuando, presionado por Carnival y otras lineas de
cruceros para reducir las tasas a los parques nacionales y aumentar las asignaciones para los turistas, los
funcionarios emitieron una declaracién de que el turismo de cruceros era complementario al turismo en
tierra y no a la inversa. Un articulo de National Geographic Traveler (2011) cit$ al Principal Funcionario
Ejecutivo del Ministerio de Turismo de Belice diciendo “[1]a industria de cruceros habla de los grandes
avances que estin haciendo por el ambiente pero ¢por qué no apoyar a la economia local y proteger el
patrimonio cultural y natural de los destinos que visitan? Queremos y necesitamos el turismo de cruceros
como parte de nuestro desarrollo econémico, pero lo queremos basado en pricticas sostenibles”. El Gobier-
no viene trabajando para crear un plan de turismo sostenible que incorpore a los barcos de crucero pero
de una manera que conserve los valores y recursos ecoturisticos del pais. Un informe de principios del
2000 advirtié que debido a la gran afluencia de turistas en los sitios ecoturisticos de Belice, el pais estaba
en peligro de perder su identidad ecoturistica y adquirir todas las caracteristicas de un destino turistico
masivo (Diedrich, 2010).

A medida que el turismo de cruceros se dispone a continuar creciendo, particularmente en paises en
vias de desarrollo, no se puede pasar por alto su potencial como vehiculo de crecimiento econémico. Sin
embargo, sus efectos negativos sobre el patrimonio de las comunidades locales también deben ser conside-
rados. Dada la concentracién de masas de visitantes en las zonas portuarias, el turismo de cruceros tiene
el potencial de actuar como un catalizador de procesos de cambio cultural en comunidades locales mds
ripido que otras formas de turismo. Como se ha descrito anteriormente, las medidas fiscales creadas y res-
paldadas por el Gobierno que favorecen el desarrollo del turismo de cruceros perpetiian este ciclo, aunque
ciudades con una ciudadania activa y organizada como Charleston y Venecia, o un Gobierno atento como

el de Belice han sido capaces de expresar sus inquietudes y en ciertas ocasiones impedir estos cambios.
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Problemas de seguridad y médicos

La salud y el bienestar de la tripulacién y los pasajeros de un barco de crucero es obviamente una prioridad
y una preocupacién de las empresas de crucero. El cardcter mévil y aislado de los barcos cuando se encuen-
tran entre puertos de escala plantea desafios particulares cuando se presentan emergencias naturales y oca-
sionadas por el hombre. Estos riesgos aumentan con el tamafio del barco. La literatura se centra en la pre-
paracién para situaciones de seguridad y médicas, y en medidas de atenuacién para evitar que tales sucesos
se produzcan. Segin Weaver (2005b), los incendios en alta mar se encuentran entre las situaciones mas
comunes y peligrosas. Klein (2005) sefiala que la criminalidad también es una problema cada vez mayor.
El choque del 2012 del Costa Concordia frente a la costa de Italia puso en primer plano las preocupa-
ciones de la seguridad y ha sido tratado extensamente en los medios. El accidente puso en tela de juicio la
capacitacién en seguridad de los funcionarios y la tripulacién y puso de relieve la importancia del liderazgo
de los altos rangos directivos del barco en situaciones de emergencia (Peterson, 2012). Desde entonces, las
autoridades italianas promulgaron un decreto para limitar el paso de grandes barcos cerca de zonas ambiental
y culturalmente sensibles (Melelli, 2012). Indudablemente habra un sentido renovado de urgencia para in-
vestigar formas de evitar que se repitan desastres como aquel. Estudios anteriores sostienen que los enfoques
dela gestion de crisis a bordo van desde procedimientos para facilitar la evacuacién pasando por la tecnologia
hasta la evaluacién formal de la seguridad del riesgo existente y el potencial (Lois, 2004). Vanem (2006) su-
giere que el uso de tecnologia de identificacién de radiofrecuencia —en la que se entrega a los pasajeros una
tarjeta, un brazalete u otro articulo que contenga un microchip de rastreo—facilitarfa la evacuacién porque
los operadores de los barcos podrian ubicar ficil y répidamente a las personas. Ello reduciria el riesgo y la
cantidad de personas desaparecidas en caso de accidente. Del mismo modo, Bansal (2007) sugiere que un
mejor monitoreo de las cajas de escaleras reducirfan las lesiones, muchas de las cuales se producen por caidas
en estas dreas. Bansal también sefiala que se necesita mayor investigacién sobre las tipologias de lesiones que
se producen en los cruceros para fundamentar mejor los lineamientos de seguridad y evitar asi dafios lesiones.
Por otra parte, los problemas médicos son una gran preocupacién entre los operadores de cruceros
porque las epidemias se diseminan ripidamente en los recintos cerrados de un barco. Dichos brotes se
producen cuando la comida y el agua que se sirve a bordo no estin desinfectadas, lo que lleva a brotes
virales y bacterianos. Cramer (2003, 2006) sefiala que entre 1990 y 2000 la incidencia de gastroenteritis
disminuyé concomitantemente a los programas de inspeccidn sanitaria llevados a cabo por el Programa de
Desinfeccién de Embarcaciones de 1975, aunque el leve aumento de incidentes en afios recientes pone de

relieve las limitaciones del programa para pronosticar y prevenir enfermedades.

El choque del Costa Concordia frente a la costa de Italia puso en primer plano la seguridad de los barcos de crucero




Un convenio con la Guardia Costera de Estados Unidos y el FBI obliga a los

operadores de cruceros a denunciar los delitos cometidos contra estadounidenses

La criminalidad, particularmente los ataques sexuales, también constituye un problema mayor en los cru-
ceros. Segin  Klein (2009), “[1Jos cruceros han instaurado medidas insuficientes de seguridad y seguridad
humana, tienen altos indices de criminalidad y no informan debidamente o toman medidas con respecto al
delito que llega a ocurrir”. Al respecto, Klein agrega que entre 1998 y 2005 hubo 451 ataques sexuales en
una sola linea de cruceros. El problema de la criminalidad a bordo y la propensién de las lineas de cruceros a
ocultarla salié a la luz en un articulo del New York Times (Frantz, 1998) que describié varios incidentes en
los que habfan ocurrido delitos a bordo pero se habia ignorado o silenciado a las victimas. El articulo cité a
un exjefe de seguridad que dijo “[n]o se notifica al EB.I., no se notifica a nadie. Se comienza por sobornar a
las victimas d4ndoles mejores camarotes, regalindoles champin y tratando de mantenerlas fuera del barco
hasta que el departamento legal se pueda hacer cargo. Incluso cuando yo sabfa que habia tenido lugar un
delito, tenfa que entrar a tallar y hacer todo lo que pudiera para hacer quedar a Carnival como inocente”. Esta
cultura de la secretividad y el ocultamiento fue revelada nuevamente cuando, durante la fase de indagacién
de una supuesta violacién, Carnival revelé que habia tenido 108 acusaciones de ataque sexual en los cinco
afios anteriores a agosto de 1998. Dos afios después, el Miami New Times (Korten, 2000) determiné que
en cada uno de los cinco juicios entablados contra Carnival que examinaron, se habia sacado al acusado del
pais por avién inmediatamente después de la llegada del barco a su puerto de origen. Una complicacién en
esos casos es que suele haber un desfase circunstancial entre el momento en que se comete el delito y el que
se pueden recogen las pruebas. Los peritos en violaciones manifiestan que la experiencia forense recogida en
un plazo de 72 horas es ideal, pero este plazo no se ajusta a la realidad por los ambientes cerrados del barco
y la ausencia de un centro de tratamiento de violaciones a bordo. El problema de la jurisdiccién complica
atin més la judicializacién de tales delitos si ocurren mientras el barco est4 en alta mar, porque los puertos de
escala no tienen jurisdiccién salvo que el ataque se cometa en sus aguas territoriales (Klein, 2009).

Desde entonces, las lineas de cruceros han tomado medidas drdsticas para hacer frente al delito, en-
tre ellas la suscripcién de un convenio con la Guardia Costera de Estados Unidos y el Burd Federal de
Investigaciones que obliga a los operadores de cruceros a denunciar todos los delitos cometidos contra
estadounidenses ante las autoridades estadounidenses (Klein, 2009). Anteriormente, la judicializacién era
mds dificil porque la mayoria de los barcos navega bajo banderas de conveniencia, obligando a los pasajeros
a entablar juicios en Panamd, Liberia o las Bahamas. Sin embargo, Wood (2004) sefiala que en Florida los
tribunales fallaron que el Gobierno podia procesar delitos si el barco entraba y salia del Estado. Del mis-
mo modo, el tribunal federal de apelacién de Estados Unidos fallé en el 2000 que los barcos de bandera
extranjera no estaban exonerados del cumplimiento de las leyes antidiscriminacién estadounidenses y que

los barcos tenian que cumplir con la Ley sobre Estadounidenses con Discapacidades.
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Conclusion

Bardolet (2008) y Kritz (2008) observan que el desarrollo turistico exige un mayor equilibrio entre los im-
pactos econdmicos, sociales y fisicos para garantizar el desarrollo sostenible de un sitio. Todos los autores
hacen hincapié en la importancia de una mayor participacién e inclusién comunitaria para que el turismo
logre una simbiosis positiva. La literatura disponible sobre los impactos del turismo de cruceros revela
un gran nimero de iniciativas integrales que tienen por objeto analizar el turismo de cruceros desde sus
impactos sobre el desarrollo econémico y social, las inquietudes ambientales, los intereses de la gestidn, las
necesidades de conservacién de lugares histéricos y las normas de seguridad. La falta de enfoques integra-
les es principalmente el resultado de la complejidad de cada uno de estos temas generales y la dificultad de
la investigacién de todos en su conjunto, ademds de la dificultad para presentarlos de manera coherente al
publico. Asimismo, la literatura disponible revela tendencias a presentar informacién sesgada en algunos
estudios encargados por el sector del turismo de cruceros.

No obstante estas dificultades, de la literatura disponible se desprende que el turismo de cruceros es un
mercado en crecimiento que tiende a tener feudos en ciertas regiones, como el Caribe, donde puede exigir
los mayores beneficios para las grandes navieras de cruceros a la vez que reduce los que se conceden a los
puertos de origen y de escala. No queda completamente claro a partir de la literatura si los impactos econé-
micos del turismo de cruceros en paises pequefios y/ o en vias de desarrollo equivalen a impactos positivos,
particularmente cuando hay otros paises cercanos que pueden brindar una experiencia cultural similar.

Asimismo, la capacidad de las navieras de cruceros de operar bajo banderas de conveniencia tiene como
resultado impactos ambientales negativos. La literatura revela que Alaska ha sido pionero en lo que respecta
al tratamiento de algunos de estos impactos negativos instaurando una politica tributaria mis estricta. Sin
embargo, no se sabe con exactitud cudn replicable puede ser este enfoque en otras regiones. Por ejemplo, es
posible que los puertos de escala caribefios no puedan instaurar politicas de esta indole sin una coordina-
cién a nivel de toda la regién que podria ser establecida por intermedio de una iniciativa de la Comunidad
y el Mercado Comtin del Caribe (CARICOM). Si no se logra un alto grado de coordinacién, es probable
que los puertos de escala queden ante el dilema del prisionero que solamente contribuye a los impactos
ambientales negativos. Un indicador positivo de una iniciativa conjunta es el esfuerzo de varios paises del

Caribe por presionar a Royal Caribbean para que compre mejores motores para reducir la contaminacién.

El desarrollo del turismo exige un mayor equilibrio entre los impactos econdémicos, sociales y fisicos del turismo
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Asimismo, los defensores de los valores patrimoniales logran el mayor reconocimiento cuando coordi-
nan sus esfuerzos por limitar los impactos negativos de la industria de cruceros en el desarrollo cultural.
En muchos lugares el turismo de cruceros equivale a turismo masivo, por lo que las preocupaciones sobre
sus impactos sobre el patrimonio se basan en el mero tamafio de los grupos de turistas, el poco tiempo que
pasan en los puertos y su tendencia a concentrar sus actividades en zonas portuarias. Ello tiene repercu-
siones para el desarrollo de los vecindarios afectados cuando los turistas de cruceros superan en niimero
a los residentes y cuando las expresiones locales de la cultura se mercantilizan para satisfacer los deseos
del turista. Los programas y politicas iniciadas por los gobiernos para atenuar los impactos ambientales
pueden lograr resultados similares con respecto a los valores patrimoniales—limitar el nimero de barcos
de crucero que pueden atracar en el muelle, aplicar impuestos de capitacién y alentar a los turistas a aven-
turarse mis alld de la zona portuaria—regulan la cantidad de turistas en el puerto y reducen los impactos
sobre el patrimonio. Sin embargo, los beneficios econémicos del turismo de cruceros son grandes y no
pueden desestimarse. Aun asi, la literatura revela que son necesarios esfuerzos mds coordinados entre to-
das las partes interesadas para lograr un mayor equilibrio entre los valores econémicos y los patrimoniales
en la comunidad anfitriona.

En el aspecto de salud y seguridad, se ha exigido recientemente a las navieras de cruceros la rendicién
de cuentas por fallas en sus procedimientos de seguridad y en el tratamiento de ataques sexuales. En este
4mbito caben mayores mejoras para asegurar la seguridad de todos los pasajeros. Sin embargo, a la luz del
incidente del Costa Concordia, lo mis probable es que las empresas de cruceros inviertan grandes sumas
en mejoras en este aspecto.

A medida que el sector de los cruceros contintia creciendo y sus impactos se hacen mas palpables, es
crucial desarrollar aun mas una teoria de los cruceros. Sin este desarrollo, el bienestar de varias zonas de
biodiversidad amenazada estara en peligro; se exhorta a algunos paises a invertir en costosa infraestructura
que puede no lograr los resultados deseados y los esfuerzos de conservacién de lugares histéricos se en-
frascan en batallas dificiles de ganar mientras que la cultura local continta tratando de complacer al turista
a corto plazo. Una industria de cruceros debidamente gestionada podria con toda seguridad beneficiar
tanto a las grandes empresas como a laos paises promoviendo las visitas de retorno a los puertos de escala y
estadias prolongadas para pasar la noche en los puertos de origen y crear fuentes mds equitativas de ingre-
sos para las comunidades locales. Sin embargo, este potencial s6lo se har4 realidad mediante un esfuerzo

informado y coordinado que se asiente en el anlisis imparcial de la realidad del turismo de cruceros.

Notas

! Las navieras de cruceros registran frecuentemente sus *Los impactos directos son los gastos que efecttian las lineas

barcos fuera de los EE.UU. o con banderas extranjeras, de crucero, la tripulacién y los pasajeros (por ejemplo,

lo que les permite reducir sus obligaciones tributarias, el pasajero que compra algo en el puerto). Los impactos

aprovechar normas de seguridad mds laxas, someterse

a menos inspecciones, reducir costos de operacién y
contratar tripulaciones no domiciliadas. Es por ello que
los barcos de bandera extranjera se denominan “banderas
de conveniencia”. Los delitos que estos barcos cometen se
someten a la jurisdiccién de sus paises de bandera, los que
por lo general tienen escasas capacidades de hacer cumplir
laley y de fiscalizacién. Las sedes de Royal Caribbean y
Carnival se encuentran en los EE.UU,, pero las empresas

estdn constituidas en Liberia y Panama.

36

indirectos son el resultado de los gastos efectuados por las
empresas objeto del impacto directo (por ejemplo, la tienda
que se abastece de mercaderia). Los impactos inducidos
son el resultado del gasto de los empleados en bienes
domésticos y servicios (por ejemplo, el empleado que se
corta el pelo porque tiene mayores ingresos o salario).
Estos tres impactos—directo, indirecto e inducido—se

combinan para constituir los impactos econdmicos totales.
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Una perspectiva de la industria

Craig Milan

Una instantanea de la industria de cruceros

+  Aproximadamente 20 millones de visitantes a nivel mundial en el 2011

+  Un aumento promedio anual de pasajeros de 7.2% desde 1990

+ 281 barcos con aproximadamente 400,000 amarraderos

+  Laindustria de las lineas de cruceros aporté mis de US$40,000 millones en actividad econémica
total a la economia estadounidense en el 2011

+  Estaactividad econdémica generd 350,000 puestos de trabajo y pagé US$16,500 millones en salarios
a trabajadores estadounidenses

+  Un barco de crucero tipico pasa por mas de 60 inspecciones de seguridad, ambientales y de salud al
ano

+  La Guardia Costera de Estados Unidos inspecciona todos los barcos de crucero en EE.UU. para
certificar el cumplimiento de las normas federales e internacionales

+  Los programas de gestién y reciclaje de residuos de las lineas de cruceros son més exigentes que los
de la mayoria de ciudades y puertos

+ 20 nuevas embarcaciones de alta mar entregadas entre 2011 y 2014

+  Elaumento de la capacidad permite a las lineas de cruceros expandirse mis alld de sus mercados
tradicionales mas que nunca antes

+  Los operadores de cruceros han trasladado los barcos a puertos a los que es més conveniente llegar

en automovil que en avidén

Fundamentos solidos de la industria

+  Crecimiento a largo plazo

+  Excelente producto vacacional

+  Innovacién del producto

+  Baja penetracién del mercado vacacional
+  Demografia favorable

+  Industria consolidada

+  Capacidad para absorber nueva capacidad

+  Resiliencia comprobada

Tendencias de la industria

+  Eltamafio de los barcos estd en aumento, lo que implica mayores necesidades de infraestructura
portuaria para recibir adecuadamente las escalas

+ 12 de cada 23 barcos entregados durante el 2012 superaron las 100,000 toneladas brutas. Las lineas
de cruceros estdn asocidndose con los puertos para construir muelles e infraestructura capaces de
atender a barcos mis grandes (por ejemplo, St. Thomas, Falmouth, Roat4n, Cozumel, Turks &
Caicos, etc.)

+  Unalinea de cruceros se asocié con Port Everglades, FL, para construir un terminal capaz de
atender embarcaciones de la clase Oasis. Ello ha tenido como resultado un crecimiento enorme de

Ft. Lauderdale y las comunidades aledanas
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Entregas del 2012

Linea de cruceros Barco Tonelaje bruto Amarraderos | Costo en millones

AIDA AIDAmar 71,000 2,174 $565
Celebrity Celebrity Reflection 126,000 3,030 $768
Carnival Carnival Breeze 130,000 3,690 $738
Costa Cruises Costa Fascinosa 114,200 2,500 $726
Disney Disney Fantasy 128,000 3,012 $899
MSC Cruises MSC Divina 140,000 2,500 $742
Oceania Cruises Riviera 65,000 1,260 $530

Barcos de crucero mas grandes en actividad

Linea de cruceros ‘ Barco ‘ Tonelaje bruto ‘ Amarraderos ‘ Eslora (metros)
RCI Qasis Class (2) 225,000 5,400 362
RCI Freedom Class (3) 158,000 3,643 339
NCL Norwegian Epic 153,000 4,200 330
MSC Fantasia 138,000 3,650 306
Carnival Carnival Dream 130,000 3,650 306
Celebrity Solstice Class (5) 122,000 2,850 315
Princess Caribbean Princess 113,000 3,600 290
Grandes marcas que se mudan al Oriente Evolucion del nuevo desplazamiento de barcos
1 Client'es d.e retorno que buscan nuevas Qasis: 6,000 visitantes al sur de Florida
experiencias

7

Freedom: 4,000 visitantes al Reino Unido

v

2 Lineas que buscan rutas que economizan

combustible )
* Voyager: 3,300 visitantes a Civitavecchia
3 La industria atiende a nuevos clientes de )

nuevos paises de origen

v

4 Nuevo factor de desplazamiento de barcos

Brilliance: 2,200 visitantes a Dubai

7

Legend: 1,800 visitantes a Shanghdi
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Crecimiento de la industria por region
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¢Como decide la industria de cruceros donde colocar sus barcos?

Hay 5 factores basicos de la planificacién de itinerarios:

#1 Demanda del cliente

Como muchos otros negocios, la industria de cruceros se orienta a cliente y responde a las demandas del
mercado. La industria investiga dénde quieren las personas ir en crucero e identifica los factores que son
importantes en las decisiones de compra. Los puertos de marquesina son los que los pasajeros califican
como los mas importantes al comprar un crucero y se caracterizan generalmente por lo siguiente:

+  Ciudades conocidas

+  Relevancia cultural

+  Relevancia histérica

+  Belleza natural

+  Importancia contemporinea

+  Excelente infraestructura de cruceros

+  Destino buscado

+  Oportunidades de compras

+  Excelentes excursiones costeras

+  Interés para visitantes que no van en un tour

#2 Satisfaccion del cliente
La industria lleva a las personas a los lugares que mds les gustan pidiéndoles a los pasajeros que califiquen
cada puerto que visitaron. La satisfaccién del cliente es de importancia crucial para las lineas de cruceros

y sus puertos asociados.

#3 Rendimiento

La industria pone sus barcos donde puede obtener los mejores rendimientos financieros. Rendimiento
significa el costo del pasaje del crucero més los ingresos percibidos a bordo menos los costos de operacién
y gastos generales. Es crucial que los puertos y los proveedores de servicios en estos puertos se mantengan

asequibles.

42



#4 Cercania geografica

La ubicacién de un puerto con respecto a otros puertos de crucero deseables es un aspecto crucial de la pla-
nificacién de itinerarios. Las lineas de cruceros deben ofrecer tanto calidad como variedad. Los itinerarios
con mds puertos se venden generalmente mejor que los de menos puertos y las asociaciones portuarias y

las conferencias colectivas son importantes.

#5 Consideraciones marinas y otras consideraciones de operacion

Incluyen instalaciones, seguridad humana, seguridad general, infraestructura, servicios, costos y relaciones
portuarias. Los puertos deben tener el equipo y los programas informaticos adecuados. Las consideracio-
nes de los puertos de origen (productividad) incluyen las siguientes:

+  Conveniencia general del itinerario (tiempo, velocidad, distancia)

+  Transporte aéreo y terrestre de pasajeros hacia/desde los puertos

+  Capacidad/disponibilidad de aprovisionamiento

+  Capacidad de puente aéreo de emergencia

+  Poblacién en la zona de captacién cercana al puerto de origen

+  Clara politica de atraque

+  Terminal de cruceros o instalacién alterna

+  ¢Esel puerto un socio con buena voluntad y firme?

El Costa Victoria en la bahia de Nipoles, al fondo el monte Vesubio
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El modelo comercial de la industria de cruceros:
repercusiones para los puertos

Ross A. Klein, Ph.D.

0S PUERTOS DE TODO EL MUNDO claman por el turismo de cruceros y compiten por él,

muchas veces con la idea de que los barcos de crucero son la gallina de los huevos de oro.

Los puertos suelen tomar sus decisiones y plantear sus objetivos en funcién de la infor-
macién proporcionada por las lineas de crucero, que sugiere que todos los cruceros sin excepcién
gastan US$100 o mds en cada puerto de escala. Los funcionarios de los puertos y del gobierno
aceptan sin ninguna critica lo que sostiene la industria de los cruceros y rara vez ven mds all4 del
oropel y el glamur relacionados con los barcos de crucero y el turismo de cruceros.
Este estudio examina el modelo comercial de la industria de cruceros y lo que implica para los puertos. No
se trata de presentar argumentos en contra del turismo de cruceros sino de ayudar a los responsables de la

formulacién de politicas y a las comunidades portuarias a tomar decisiones debidamente fundamentadas.

La industria de cruceros moderna

La industria de cruceros de hoy es muy diferente a la de las décadas de 1960 y 1970. Un informe de la

Comisién Federal de Comercio de Estados Unidos resume sucintamente los cambios:

El crucero ha pasado de ser una rama menor de la industria de los viajes por mar del pasado
a un negocio vacacional de gran envergadura... Los barcos de crucero de hoy, que se parecen
mucho mids a hoteles de lujo flotantes, incluso a parques de diversiones, que a los transatlin-
ticos tradicionales, ofrecen a sus miles de pasajeros atractivos tales como distritos comerciales
de tamafio natural del tipo de los de las“grandes avenidas’, diversos restaurantes, spas, canchas
de baloncesto e incluso pistas de patinaje en hielo y paredes de escalar. (Federal Trade Com-
mission, 2002)

Ello indica la creciente importancia de los ingresos percibidos a bordo en el balance final de la linea de
cruceros. Los atractivos y las experiencias ya no son parte del paquete con “todo incluido” sino que han pa-
sado a ser parte fundamental de los ingresos de la linea de cruceros. Las ventas a bordo, con inclusién de la
venta de excursiones costeras, representan una parte importante del dinero que genera un barco de crucero.
Segtin el Vicepresidente de Desarrollo Comercial de Royal Caribbean, John Tercek, US$100 millones de
los US$351 millones de ganancias de la naviera en el 2002/2003 se obtuvieron sélo de las excursiones.
Ese afio, un barco tipico de Royal Caribbean podia generar casi medio millén de délares en ingresos por
viajes organizados con una sola escala en San Petersburgo, Rusia (Peisley, 2003). Las sumas generadas por
las excursiones costeras han continuado en aumento a medida que las lineas de cruceros introducen una
amplia variedad de tours boutique de precios mas altos.

El consumidor compra hoy en dia cruceros por menos de lo que habria pagado hace 15 ¢ 20 afios. Los
precios casi no han repuntado desde la primera Guerra del Golfo en 1991, que coincidié con un periodo
de nueva construccién y llevé a las lineas de cruceros a reducir sus precios para llenar sus barcos. Si bien
los precios han aumentado periédicamente, han caido en épocas de agitacién internacional, incertidumbre
econdmica y, como se ha podido observar recientemente, por accidentes de crucero de gran notoriedad. A
diferencia de la mayoria de bienes de consumo en los que la innovacién y el cambio son impulsados por
la demanda del consumidor, la industria de cruceros aparentemente construye primero barcos nuevos y
mds grandes y después crea la demanda del consumidor mediante la publicidad y la manipulacién de los
precios hasta el punto en el que puedan llenar sus barcos (Kollwitz & Papathanassis, 2011); por ejemplo,

en el 2013 todavia se podia comprar un viaje en crucero por menos de US$60 diarios. Para compensar la
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Las excursiones costeras como “Dolphin Encounters” en Nassau pueden

representar casi la tercera parte de las ganancias de una linea de cruceros

pérdida de rentabilidad, las lineas de cruceros recurrieron a los centros de generacién de ingresos a bordo.
A principios de la década de 1990, la mayoria de las lineas de cruceros tenia gerentes corporativos para sus
ingresos a bordo. Los barcos de crucero modernos se encaminaban a convertirse en “poco mas que fibricas
flotantes de dormitorios con tiendas y restaurantes al lado. El tiempo que se pasa en el mar es simplemen-
te una forma de llegar de A a B con importancia especial en convencer a quienes estin atrapados en su
interior para que gasten su dinero en compras, bebidas y otros extras” (Ashworth, 2001). Hoy en dia, un
barco de crucero tipico genera aproximadamente US$50 por pasajero al dia en ingresos netos (ganancias).
Para un barco de 3,000 pasajeros esto significa US$150,000 diarios, mis de US$1 millén por semana y
US$52 millones al afio.

Haciendo dinero

El dinero proveniente de fuentes distintas del pasaje del crucero se volvié un negocio en serio a fines de
los ochenta y comienzos de los noventa. Carnival Cruise Lines fue quiz4 la primera en darse cuenta del
potencial de los ingresos a bordo—en gran parte por la necesidad para cumplir con los salarios semana-
les—pero Norwegian Cruise Line fue aparentemente la primera en establecer un gerente corporativo para
los ingresos a bordo. El objetivo fue atraer a los pasajeros a bordo con pasajes baratos y a continuacién
generar ingresos con el gasto una vez que los pasajeros se encontraran en el barco. J. Norman Howard
(1993), exdirector comercial de Cunard Line, describié sucintamente la orientacién: “Atraer a los pasajeros
con buenos precios y merchandising. Entretenerlos a toda costa. Repletarlos. Dejatlos sin un centavo. Que
se vayan felices a su casa”.

Las fuentes tradicionales de ingresos a bordo incluian bares, casinos, tiendas a bordo, bingo, spas, fo-
tografia y servicios de comunicacién. A mediados de la década de 1990, Norwegian Cruise Line (NCL)
introdujo subastas de arte, las que se convirtieron rdpidamente en una enorme fuente de ingresos; otras
lineas de cruceros hicieron lo propio. En el 2000, Park West Gallery registr la venta de 200,000 obras de
arte en cruceros (Yancey, 2001). Ciertamente, la escala ha aumentado considerablemente desde entonces.
Ademis, se introdujeron los cafés de Internet a fines de los afios noventa, conexién inaldmbrica a Internet
en el 2002 y servicio de telefonia celular al afio siguiente. Cuando NCL anuncié que introduciria el servi-

cio de telefonia inalimbrica, algunos lamentaron que los pasajeros que tomaban un crucero para relajarse
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y salir de su rutina diaria serfan molestados por tener que escuchar a alguien hablando de sus opciones
en la bolsa mientras tomaban sol en la cubierta de la piscina. Colin Veitch, director ejecutivo de NCL,

desestimé la preocupacion:

“sLe va a molestar que alguien hable por su teléfono celular cuando usted esté al lado de la
piscina? Probablemente no mds que si tiene a una persona ruidosa a su lado’, sostuvo Veitch.

“La gente simplemente se va a acostumbrar” (Pain, 2004).

En los tltimos 10 a 15 afios hemos podido ver una diversidad de nuevas fuentes de ingresos. Muchas,
entre ellas las paredes de escalar y las pistas de patinaje, han sido objeto de considerable atencién. Estas
son parte de un grupo de actividades y opciones recreativas que se ofrecen por un costo adicional. Incluyen
campos de practica de golf, juegos de realidad virtual, peliculas de pago por ver, juegos de video en la habi-
tacidn; y las tarifas que se cobran por clases de yoga y algunas de acondicionamiento fisico, y por catas de
vino y una variedad de actividades “opcionales”. Los cruceros tienen minibares, cajeros automdticos y todos
los demds centros de generacién de ingresos que se encuentran en los hoteles o en los complejos hoteleros.
Los barcos de la clase Voyager y Oasis de Royal Caribbean tienen un centro comercial de cuatro pisos (el
“Royal Promenade”) en las entrafnas del barco que ocupa un 4rea considerable del mismo (de la longitud
de un campo de fatbol).

Tres de los rubros en los que han aumentado significativamente los ingresos son la comida, las excur-
siones costeras y los programas de compras. A diferencia de finales de la década de 1990, cuando se critico
a Princess Cruises por cobrar extra por helados Hiagen-Dazs y a Royal Caribbean por cobrar en su res-
taurante Johnny Rockets, los cruceros tienen actualmente una gama de opciones para comer y la mayoria
cobra un cargo extra. Lo pasajeros pueden gastar dinero en los cafés por bolleria y cafés de primera y en
restaurantes por un ‘cargo extra’ lo que constituye una alternativa a los locales normales para comer, donde
los precios van de US$5.00 a US$50 o mds, mds bebidas y propina. Estas experiencias gastronémicas
opcionales estdn disponibles en toda la industria.

Las excursiones costeras, otra fuente de ingresos, son convenientes para los pasajeros (entre 50% y
80% compra una excursidn en cada puerto) y generan ingentes ingresos a la linea de cruceros en forma de
comisiones por venta. En algunos locales se paga tan solo el 10% del importe que se cobra por una excur-
sién costera a la persona que la provee efectivamente; en otros es generalmente cercano a 50/50. En casos
extremos, una excursion costera que le cuesta al pasajero US$99 puede renditle al proveedor que trabaja
en el puerto sé6lo US$10 (CMC, 2007; Sandiford, 2003). La linea de cruceros y su concesionario en tierra
comparten el importe restante. Ello deja al proveedor de la excursién costera en la incémoda situacién de
que se le pague US$10 por un producto que los pasajeros esperan que justifique haber pagado US$99. Si
los pasajeros no quedan contentos culpan al puerto, no al crucero.

Las mismas empresas que proveen las excursiones costeras ofrecen visitas guiadas y programas de com-
pras en el puerto. Ademds de las visitas guiadas que son parte de las opciones de las excursiones costeras, los
pasajeros aprenden sobre las compras, se les entrega un mapa con las tiendas preferidas y se les informa que
obtendran los mejores precios en las tiendas recomendadas. A los pasajeros también se les lleva a las tiendas
preferidas, las que pagan comisiones muy elevadas y es posible que también sobornos a los guias turisticos.
La promocién a bordo de las tiendas en tierra evolucioné hasta convertirse en una minindustria a mediados
de los afios noventa y contintia prosperando hoy. “Lo que solfa suceder es que los directores turisticos de
una gran linea ganaban un cuarto de millén de délares en regalias provenientes de los comerciantes del puer-
to” (Reynolds, 1995). Actualmente, ese dinero se cobra como un cargo anual por promocién y/o como una
comisién por todas las ventas y lo comparten el concesionario y la linea de cruceros. Los importes son con-
siderables, Un comerciante minorista de Nassau informé en 1995 que habia pagado “mas de US$100,000
al afio por dichos cargos a una linea de cruceros solamente... pero si uno no paga, la linea de cruceros reco-
mienda a otro” (Dahl, 1995). El vicepresidente de Royal Caribbean defendié estos cargos diciendo “que son
parte normal del negocio” (Dahl, 1995). Hoy puede haber cargos fijos, o en algunos locales un pago basado

en un porcentaje de las ventas a los pasajeros de cruceros—aparentemente tan alto como 40%.
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El centro comercial Promenade del barco con capacidad para 6,296 pasajeros Allure of the Seas.

Ahorrando dinero

Las principales empresas de cruceros ahorran mucho dinero constituyéndose “offshore” en paises como
Panami, Liberia o Bermuda y operando barcos registrados con banderas de conveniencia (por ejemplo, de
Panamd, Bahamas, Malta, Bermuda, etc.). El resultado es que la empresa no paga impuesto a la renta en
los paises donde opera (por ejemplo, Estados Unidos, Canads, el Reino Unido) y los barcos operan rela-
tivamente libres de las leyes de los paises en los que toman puerto, con inclusién de las leyes laborales (no
existe el salario minimo obligatorio en un crucero). El crucero se rige por las leyes del pais de matricula;
los convenios internacionales también son aplicados por dicho pais. El registro en el extranjero también
tiene repercusiones en la responsabilidad de barco cuando los trabajadores o los pasajeros sufren dafios
corporales o mueren.

Otra manera en que las lineas de cruceros ahorran es mediante la planificacién de itinerarios que permi-
ten al barco navegar a menor velocidad y recorrer distancias mas cortas, ambas buenas maneras de reducir
costos de combustible, que por lo general son mis de US$20 diarios por pasajero. La aparicién de las islas
privadas a fines de los afios ochenta fue motivada por la misma consideracién: ahorro de combustible y
reduccién de costos. La mayoria de estas islas se encuentran en las Bahamas o en Haiti. Con una parada en
la isla, los barcos pueden ahorrar combustible navegando a menor velocidad entre los dos puertos princi-
pales. En lugar de navegar sin parar de St. Thomas a Miami, un barco puede reducir la velocidad entre los
dos puertos con la parada programada en la isla privada.

Norwegian Cruise Line fue la primera que introdujo el concepto. Ademds de ahorrar dinero, la inno-
vacién ofreci6 una alternativa al desembarque de los pasajeros en puertos ya congestionados. Asimismo, se
pudo utilizar los domingos cuando una queja frecuente de los pasajeros era que las tiendas en tierra esta-
ban cerradas. La isla privada tiene varios beneficios econémicos. Primero, los pasajeros en una isla privada
son un mercado cautivo. La linea de cruceros estd a cargo de todas las ventas de bebidas y las concesiones,
tales como las excursiones, las actividades acudticas, los souvenirs y las tiendas especializadas. No tiene
competencia, de modo que todo el dinero que se gasta en la isla contribuye a sus ingresos y ganancias. Un
beneficio afiadido es que los pasajeros tienden a disfrutar la experiencia, la que les deja una impresién fa-
vorable de la linea de cruceros y es una fuente indirecta de mayores ingresos en forma de recomendaciones

a futuros pasajeros (Lloyd’s List, 1991). En febrero del 2013, Carnival Cruise Lines anuncié que reempla-
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zaria 30 escalas en puerto en Key West por una escala en una isla privada. La distancia a la isla privada es
menor que a Key West, y los ingresos generados probablemente mucho mayores.

A medida que las lineas de cruceros crecen y la industria se consolida cada vez ms, la industria se bene-
ficia de las economias de escala. Carnival Corporation, que opera diez nombres de marca, controla mas del
50% del mercado norteamericano y tiene un enorme poder adquisitivo. Royal Caribbean Cruises Limited,
con sus cinco nombres de marca, controla el 27% del mercado norteamericano, seguida por Norwegian
Cruise Line, que tiene casi el 14% del mercado. Cada una de estas empresas puede negociar de manera muy
favorable la fijacién de precios de sus proveedores.

Los costos laborales son otro rubro en el que las lineas de cruceros ahorran dinero. A mediados de la
década del 2000, los cruceros comenzaron a centralizar el cobro de propinas, las que se cargaban automi-
ticamente a la cuenta del pasajero a bordo. En el 2013, Royal Caribbean anuncié que el importe afiadido
serfa US$12 diarios; US$14.25 para los alojados en suites. Este dinero se utiliza para pagar una gran parte
de los costos laborales. Solamente un barco como el Oasis of the Seas genera mis de US$75,000 al dia en
costos laborales, o tanto como US$27.5 millones al afio.

Desde una perspectiva portuaria, quiz4 la manera més seria en que las lineas de cruceros ahorran dinero
es enfrentando a un puerto contra otro (ver Klein, 2005). A las lineas de cruceros les interesa alentar a tan-
tos puertos como sea posible a desarrollar capacidad para recibir barcos de crucero, especialmente a puertos
muy cerca uno del otro. Se trata simplemente de una cuestién de oferta y demanda. Tener mds puertos
significa que la linea de cruceros tiene opciones, lo que reduce el valor de los competidores para su negocio,
y le permite a la linea de cruceros poner a los puertos a competir entre si. En Columbia Britanica (Canad4)
competencia es entre cinco puertos (Vancouver, Victoria, Nanaimo, Campbell River y Prince Rupert); en
las provincias maritimas de Canad4 la competencia es entre Halifax, Saint John, Sydney y Charlottetown;
y en la costa este de Estados Unidos hay competencia entre puertos como Jacksonville, Savannah, Charles-
ton, Norfolk y Baltimore (entre otros); y en la costa del Golfo de México competencia es entre Galveston,
Houston, Nueva Orleans y Mobile. Hace poco, Ciudad de Panam4 sugirié que se abrir4 al negocio de los
cruceros (Ruiz, 2013). Lamentablemente, algunos puertos pierden, como Mobile, que tiene un terminal de
cruceros vacio y una deuda de US$20 millones; Houston, que tenia un terminal de cruceros de US$100
millones ha estado inactivo por cinco afios (aunque parece que ahora estd recibiendo la actividad de Galves-
ton) y Norfolk, que ha visto a los barcos de crucero llegar e irse. Houston ha tenido éxito porque permite
a dos lineas de cruceros usar el terminal gratis, ademds de pagatles a estas lineas un incentivo de US$9.5

millones (Oberg, 2013). Se puede ver situaciones como éstas en otros lugares del mundo.

El desafio de ser un puerto

Por el caracter de la industria de cruceros y su modelo comercial, un puerto enfrenta varios desafios, El mas
importante es mantener la parte que le corresponde de los ingresos provenientes de los cruceros. Uno de
los problemas es la cantidad de dinero que hacen los cruceros con las excursiones costeras, con frecuencia
considerablemente mayor que los ingresos netos generados por la actividad comercial en la ciudad portua-
ria. Otro problema son los programas de compras administrados por los cruceros, que reciben todavia mds
dinero de manos de los negocios locales. Los puertos deben mantener un alto nivel de autoestima y saber
negociar con firmeza con las lineas de cruceros. Las empresas de cruceros son muy buenas para los nego-
cios y saben coémo maximizar sus ganancias. Los puertos deben estar a su altura en visién para los negocios
y la voluntad de no bajar de un minimo. Lo cierto es que no es que las empresas de cruceros no tengan la
solvencia para compartir una parte mayor de sus ingresos: antes del accidente del Costa Concordia Carni-
val Corporation percibia hasta US$2,500 millones en ingresos netos (ganancias) y pagaba menos del 1%
de impuesto sobre la renta de sociedades.

Con la rentabilidad de la industria en mente, los puertos deben resistir la presién de subsidiar a las li-
neas de cruceros. Los puertos deben dar prioridad a la recuperacién de costos para invertir en un terminal
de cruceros y a todos los beneficios que se le dan al crucero cuando se encuentra en el puerto. Los derechos
portuarios deben ser proporcionales a los costos del puerto, y debe vender todo lo que suministre (como

agua potable, por ejemplo) al precio justo de mercado. Enfrentarse a una linea de cruceros puede ser a veces
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dificil, especialmente dados los generosos aportes de la industria a las campanas politicas, sus notables es-
fuerzos por ejercer influencia politica y el grado de su influencia en los medios de comunicacién. En pocas
palabras, un puerto debe mantener un alto nivel de autoestima para defenderse de las lineas de cruceros.

Existe la tentacién en muchas ciudades portuarias de considerar a los barcos de crucero como si fueran
todos iguales. Hay lineas de cruceros para el mercado masivo, como Carnival Cruise Lines, Norwegian
Cruise Line y Royal Caribbean International; hay lineas de cruceros de primera como Holland America Line
y Celebrity Cruises; y estdn las lineas de cruceros ultralujosos como Seabourn, Regent Seven Seas y Silversea
Cruises. También es posible distinguir entre las lineas de cruceros tradicionales y los operadores de nicho que
usan barcos pequefios y/o atienden a un publico especifico. Los puertos deben reconocer la manera en que
la industria de cruceros estd estratificada y tomar debida cuenta de que barcos diferentes no sélo operan de
manera diferente sino que pueden presentar mayores o menores oportunidades de generar ingresos.

Por tltimo, los puertos deben reconocer que la mayoria de los pasajeros tiene una cantidad de dinero fi-
nita para gastar. El dinero que el pasajero gasta a bordo significa que tendrd menos para gastar en tierra. Al
calcular el valor del turismo de cruceros para la economia local, un puerto debe ser realista con respecto a
lo que es probable que el pasajero gaste en su ciudad. Ello significa realizar una investigacién independiente
del gasto de los pasajeros en el puerto de cada uno, en lugar de basarse en las cifras proporcionadas por la
linea de cruceros o por investigadores pagados por la linea de cruceros o en deuda con la misma. El turismo
de cruceros es un gran negocio y el puerto debe proteger sus intereses y asegurarse de que estd ganando lo

que necesita con él. Como cualquier otra relacién comercial, si el valor econédmico no cumple con un limite

aceptable, la relacién debe cambiar o terminar.
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Lecciones sobre el valor del turismo
de cruceros en puertos centroamericanos

Efectos econémicos, sociales y ambientales en Belice, Honduras y Costa Rica, 2005-2010

Amos Bien

OMO PARTE DE UN PROYECTO DE INVESTIGACION COLABORATIVO del Centro para el Turismo
Responsable (CREST), la Escuela de Negocios INCAE y el Banco Interamericano de Desarro-
llo, el turismo de cruceros fue materia de un estudio exhaustivo en 2005—2006: Belice, Honduras
y Costa Rica, en los puertos de la Ciudad de Belice, Limén, Puntarenas y Roatan. La investigacién incluyé

encuestas a 500 pasajeros y 250 tripulantes en cada puerto y entrevistas exhaustivas en cada puerto con:

+  Propietarios y administradores de destinos turisticos naturales y culturales

+  Directores y administradores de 4reas naturales protegidas

+  Propietarios y administradores de hoteles

+ Otros proveedores de servicios turisticos (transporte, operadores turisticos, artesanias, restaurantes,
etc.)

+  Residentes de las comunidades portuarias

+  Autoridades gubernamentales pertinentes

+  Autoridades portuarias

+  Proveedores de buques y otros proveedores servicios para barcos y lineas de cruceros

Los datos fueron comparados con informacién proveniente del Caribe y se efectué un seguimiento en

2009-2010.

La investigacién evalué:

+  El gasto y las actividades en tierra de los pasajeros y la tripulacién

+  Gastos directos

+  Actividades

+  Disposicién a pagar

+  Opinién acerca del destino (escala de Likert)

+  Gastos en tierra efectuados por el barco y por la linea de cruceros

+  Gestién de residuos s6lidos y aguas servidas

+  Impactos sociales y ambientales indirectos (por ejemplo, la aglomeracién en parques nacionales, la

seleccién de proveedores de servicios, etc.)
El estudio también calculd los ingresos en tierra, con inclusién de los derechos portuarios, provisiones y

servicios de los proveedores de buques, los impuestos de capitacién por pasajero y el gasto neto por pasa-

jero tanto por las excursiones costeras como por las compras en tierra.
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(in Billions of USD)

(in Billions of USD)

Gasto neto por pasajero en Centroameérica.
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Comparado con el gasto de los turistas que pasan la noche en la ciudad, los turistas de cruceros gastan

bastante menos, por lo aportan poco a la economia local de las ciudades portuarias.
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En Costa Rica, los ingresos nacionales totales generados por los turistas de cruceros son radicalmente

menores que los generados por turistas que se quedan a pasar la noche.

El turismo que se queda a pasar la noche frente al
turismo de cruceros en Costa Rica
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Sibien Costa Rica recibié en el 2005 seis veces mds turistas de cruceros que los que pasaban la noche, estos
tltimos gastaron diariamente mdas del doble que los primeros (US$120 frente a US$55 por persona), y
el gasto total por visita fue 23 veces mayor (US$55 frente a US$1260 por pasajero). No hay evidencia de
pasajeros de cruceros que se conviertan en los que pasan la noche y no obstante las grandes cantidades de
visitantes de los cruceros, el turismo de cruceros representa solamente 1 de cada 10 puestos de trabajo en
turismo. Los beneficios a los pequefios operadores se concentran en pocos negocios y los impactos sobre
los sitios visitados son tangibles.

El turismo que pasa la noche ofrece mayor rentabilidad y una huella ambiental y social menor. El turis-
mo de cruceros aporta relativamente poco en gasto y empleo, a la vez que las cantidades y la corta duracién
de las visitas hacen que su gestién sea dificil. Los mayores impactos negativos provienen de la aglomeracién
de gente en los destinos turisticos, que los hace menos placenteros y aleja a los turistas que se quedan a

pasar la noche y pagan mis.
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Los resultados del estudio generan varias recomendaciones:

1. Aproximarse a las lineas de cruceros con politicas de negociacién unificadas y transparentes para
maximizar el valor social y econémico
+  Consolidar el aporte de las diversas partes interesadas.
+  Coordinar con otros puertos.
+  Utilizar un enfoque mdltiple. Algunos elementos pueden incluir el aumento de los impuestos de
capitacién, un andlisis por parte de la industria local de las comisiones que se pagan y el proceso de
seleccién de proveedores turisticos “preferentes’, y la creacién de un fondo de desarrollo comunitario.

+  Estar preparado para“salirse”.

2. Invertir fondos piblicos para el beneficio piiblico
+  La evidencia empirica demuestra que los beneficios del turismo de cruceros no justifica la inversién
publica. Las inversiones futura deben poner un impuesto de capitacion para beneficio del publico, tal

como lo es el mantenimiento de parques y lugares puiblicos, caminos y otra infraestructura.

3. Atenuar los impactos ambientales y sociales negativos y los dafos a los bienes turisticos

+  Aplicar limites que se ajusten a la realidad.

+  Prohibir el turismo a ecosistemas y sitios culturales pristinos y de gran valor.

+  Realizar estudios de impacto a largo plazo en la mayoria de los sitios criticos para determinar la capa-
cidad para recibir visitantes.

+  Prohibir la descarga de residuos hasta que éstos puedan manejarse debidamente.

El Coral Princess frente a la costa de Puntarenas, Costa Rica
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Barcos de crucero en puertos histoéricos:
Victoria como puerto de escala
Brian L. Scarfe, D.Phil.

Introduccion

ictoria, la capital de la provincia de Columbia Britdnica, se encuentra en el extremo me-

ridional de la Isla de Vancouver. Victoria es la ciudad mds antigua de Canad4 occidental,

que pasé de ser una comunidad nativa a un centro de intercambio comercial, con inclu-
sién de un centro de abastecimiento durante la fiebre del oro de la meseta Caribou de 1858, a un
centro industrial dedicado a operaciones forestales y astilleros y el hogar (en la vecina Esquimalt)
de la Flota Naval del Pacifico Canadiense, hasta una ciudad capital relativamente pequefia con
mucho encanto histérico.

Si bien el interior de la Columbia Britdnica produce una variedad de productos para la exportacién
a diversos paises, su poblacién se concentra en las tierras bajas del valle del Fraser cercano a Vancouver.
Vancouver y Seattle estin en competencia como puertos de origen de los cruceros que se dirigen a Alaska
y cada uno recibe cerca de 200 visitas de cruceros durante el periodo de mayo a septiembre.

La poblacién del Distrito Regional de la Capital de Columbia Britdnica, que abarca mas de 13 muni-
cipios, tiene aproximadamente 335,000 residentes, de los cuales 80,000 viven en Victoria propiamente
dicha. El gasto de los ahorros de toda una vida de quienes van a Victoria cuando se jubilan por su clima
templado y atractivo entorno, instituciones del sector publico, industrias de tecnologia de avanzada, asti-
lleros y reparacién de embarcaciones y el turismo son los factores principales que impulsan la economia
de Victoria.

Los elementos de tarjeta postal de Victoria son el Edificio de la Legislatura y el Empress Hotel al lado
del puerto interior, mientras que el puerto exterior del terminal de Ogden Point es el que alberga a los
barcos de crucero que hacen escala. Entre el centro de la ciudad y Ogden Point est4 el vecindario de James
Bay, y es la asociacién de vecinos James Bay Neighbourhood Association (JBNA) la que ha coordinado el
trabajo analitico sobre los impactos del turismo de cruceros.

El estudio de costo-beneficio “Victoria como puerto de escala” es uno de los cinco pilares centrados en
la informacién que sustentan las prioridades de la JBNA en lo que atafie a las escalas de los cruceros. Los
otros cuatro pilares son la encuesta a los residentes de James Bay del 2009, los estudios de volimenes de
trafico basados en la informacién de la Ciudad de Victoria, los estudios sobre ruido del trifico realizados
por Wakefield Acoustics Ltd. y la secuencia de estudios de calidad del aire de James Bay Air Quality Stu-
dies realizados con el auspicio la Autoridad Sanitaria de la Isla de Vancouver (VIHA) y el Ministerio del
Ambiente de Columbia Britdnica.

El método de las cuentas multiples o de partida triple se utiliz6 en el estudio de costo-beneficio. Las
cuatro cuentas, o rubros de evaluacién, son la cuenta de las finanzas del Gobierno, la cuenta de desarrollo

econémico (o impacto del negocio), la cuenta de bienestar social y la cuenta ambiental.

El turismo de cruceros en Victoria, Columbia Britanica

El turismo de cruceros representa menos del 5% del impacto de los ingresos totales (o rentabilidad) del
turismo en Victoria, pero genera costos socioambientales de gran magnitud en forma de efluentes marinos,
congesti6én del trifico, ruido del tréfico, reparaciones viales, subsidios de infraestructura y emisiones at-
mosféricas. El Ministerio de Salud de Canad4 (Health Canada) ha identificado a Victoria como un puerto
con altas concentraciones de diéxido de azufre durante los cinco meses de verano, cuando mas de 200
cruceros hacen escala en él, la mayoria a su regreso de Alaska a su puerto de origen de verano en Seattle.
La actividad cruceristica en Victoria ha aumentado répidamente de 45 escalas de crucero en el 2000 a

229 escalas programadas de crucero durante el verano del 2012. 191 de las 229 escalas son de barcos que
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Los edificios de la Legislatura de Columbia Britdnica dominan en el perfil urbano de Victoria

llegan de Alaska y salen hacia Seattle, su puerto de origen durante el verano. 151 de las escalas son cortas
escalas nocturnas de menos de seis horas de duracién que facilitan la operacién de desembarque y embar-
que al dia siguiente en Seattle, y con frecuencia hay tres cruceros en el puerto al mismo tiempo.

La Ley de Servicio de Embarcaciones para el Transporte de Pasajeros de Estados Unidos (PVSA)
explica por qué los cruceros de bandera extranjera deben hacer escala en Canadd cuando van entre Seattle
(o San Francisco) y los puertos de Alaska (principalmente Ketchikan, Juneau y Skagway). Si no fuera por
esta antigua pieza de legislacién proteccionista, probablemente Victoria no recibiria mas de 50 escalas de
cruceros, en lugar de 200, durante los cinco meses de verano.

Los impactos de la rentabilidad por visita de crucero son casi ocho veces mayores en puertos de ori-
ginen, como Vancouver o Seattle, que en puertos de escala como Victoria, porque el aprovisionamiento,
llenado de combustible y estadias de hotel tienen lugar en los puertos de origen y no en los de escala. Mas
aun, las visitas de corta duracién tienen un impacto econémico menor que las més largas. Cada vez que
Victoria gana una temporada completa de escalas de crucero que tiene a Seattle como puerto de origen
pero antes lo fue Vancouver, Columbia Britdnica pierde actividad econémica.

Los célculos de impacto de la rentabilidad por visita de crucero en Victoria pueden extraerse de infor-
mes preparados por consultores de la industria de cruceros. Sin embargo, son muchas las ideas erréneas
asociadas con las cifras de los consultores de la industria de cruceros que bien pueden ser andlogas a las de
otros puertos de escala.

Los impactos de la rentabilidad exageran los beneficios econdémicos reales porque los costos de los
factores de produccién deben deducirse de los impactos de la rentabilidad para obtener estimados de los
beneficios econémicos. Las cifras de los consultores de la industria de cruceros también incluyen items
que no guardan relacidn con las escalas de cruceros en el terminal de Ogden Point, entre ellos los gastos
de reparacién del barco en el dique seco de Esquimalt y los gastos de agencia de viajes efectuados por los

residentes por cruceros que se toman en otros lugares del mundo.
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El barco MV Norwegian Pearl de Norwegian Cruise Lines en el puerto de Victoria, Columbia Britdnica

Una encuesta a pasajeros reciente pero mal formulada que realizé la Victoria Downtown Business As-
sociation parece sugerir que, para aquellos pasajeros que llegan a desembarcar, la cifra de gasto de US$56
por pasajero utilizada generalmente por los consultores de la industria de cruceros es bastante acertada.
Asimismo, las cifras presentadas en el simposio Harboring Tourism por Amos Bien con respecto a los
puertos de escala en Belice, Honduras y Costa Rica sugieren que, en promedio, cada pasajero de crucero
que desembarca gasta aproximadamente US$36 en compras y US$20 en excursiones costeras, lo que hace
un total de US$56 por pasajero, mientras que los tripulantes que desembarcan gastan aproximadamente
US$40 por persona.

Las estadjisticas recogidas en Victoria durante el verano del 2011 indican que, en promedio, 58—60% de
los miembros de la tripulacién de un barco desembarca, porcentaje que varia de 64—71% en barcos de dia
y 53-58% en barcos de noche. En cuanto a los pasajeros, considerados por separado, cerca del 72-74%
desembarca, siendo los porcentajes de dia més altos que los de la noche. Tomando en cuenta estos porcen-
tajes de desembarque, el impacto econédmico es mucho menor de lo que afirma la industria de cruceros, que
parece basar sus cdlculos en el supuesto de que todos los pasajeros y tripulantes desembarcan, incluso si el
tiempo en el puerto es bastante corto.

En particular, las cifras de gasto de la tripulacién correspondientes a Victoria son desmesuradamente
exageradas porque la mayoria de tripulantes no puede dejar el barco durante estadias cortas en la noche o
eligen no hacerlo en escalas sucesivas. Asimismo, muchos tripulantes son mal pagados. Como resultado,
los gastos de los tripulantes estdn sobrevaluados por lo menos en US$4 millones.

Una vez que todos estos factores se han tomado en consideracidn, el impacto de la rentabilidad en eco-
némica, con inclusién del gasto directo por las propias lineas de cruceros puede ascender, en promedio, a
US$170,000 aproximadamente por escala de crucero. Esta cifra estd compuesta por cerca de US$41,000
en gasto directo del barco de crucero, que incluye los impuestos a los pasajeros, costos de amarre, servicios
de proveedores de buques y otros servicios (lo que incluye, en el caso de Victoria, servicios de manejo de

residuos y reciclaje), y aproximadamente US$129,000 en gasto de pasajeros y tripulantes.
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Victoria como puerto de escala también considera la incidencia distributiva de los costos y beneficios e
indica que gran parte de la ganancia relacionada con el turismo de cruceros fluye al sur porque los provee-
dores de servicios clave son de propiedad absoluta de Estados Unidos. La GVHA, propietaria del terminal
de cruceros de Ogden Point, debe gestionar el turismo de cruceros prestando mucha mas atencién a los

impactos perjudiciales sobre la comunidad.

Emisiones de los cruceros y calidad del aire local

Cuando se iniciaron los estudios de la calidad del aire, se examinaron los datos del centro de monitoreo
regional del 2006, situado a cinco kilémetros de Ogden Point. La comparacién de los niveles de diéxido
de azufre (SO2) en dias con cruceros en los puertos con los dias sin barcos en el puerto demostré que los
cruceros se habia convertido en la mayor fuente de emisién de SO2 de un solo punto de la regién entre
mayo y septiembre,

El sistema de modelamiento CALPUFF examiné a dénde se desplazarian las columnas de humo del
barco de crucero por la direccién de los vientos. Los niveles elevados de SO2 no son un problema solamen-
te para James Bay sino que pueden evidentemente afectar la zona de Songhees en el lado norte del puerto
medio, y el centro de Victoria, en el puerto interno, con inclusién de las zonas con los principales hoteles
y espacios ptiblicos. Los niveles pronosticados de SO2 se basaron en los cilculos proporcionados por la
industria del contenido de azufre del combustible,

En el 2009, el Ministro del Ambiente de Columbia Britdnica colocé el MAML, un laboratorio mévil,
en el centro de James Bay. Los niveles de SO2 fueron el triple de los valores del modelo y superiores en 24%
a la directriz de calidad del aire en 24 horas de la Organizacién Mundial de la Salud en los dias en que los
barcos estaban en el puerto, aunque estuvieran sélo unas horas en en el puerto en esos dias.

Los niveles de diéxido de azufre del MAML pueden compararse con los recogidos en Trail, Columbia
Britdnica, cerca de una fundicién, de Prince George C.B., provenientes de una fibrica de pasta de papel y
de Vancouver Second Narrows, situada vientos abajo del puerto de Vancouver. Unicamente la fundicién
ocasiond impactos peores en la calidad del aire que los cruceros que hacian escala en Ogden Point en me-
diciones de periodos de una hora o mas cortos. El estudio del MAML también permitié identificar a los
cruceros especificos que estaban generando emisiones en la cuenca atmosférica por hora del dia.

El estudio y respuesta del Ministerio de Salud (Health Review and Response) a lo observado por el
MAML confirmé que los niveles de didxido de azufre podian tener impactos en la salud. En particular, la
Autoridad de Salud manifesté que “se han encontrado casos en que los niveles de SO2 son tan elevados
como para ocasionar impactos en la salud que pueden afectar la calidad de vida y el bienestar de algunos
residentes de la zona” y sugirié un promedio de una muerte prematura por afio.

No obstante el anilisis cientifico, la industria de cruceros no modificé su comportamiento operacional
hasta el 2011, cuando se estableci6 una tnica estacién de monitoreo de diéxido de azufre en James Bay, a
un kilémetro al noreste del terminal de cruceros de Odgen Point. Este emplazamiento mide los niveles de
diéxido de azufre bastante bien durante la cuarta parte del tiempo en que el viento sopla desde una direc-
cién sudoeste. No mide tan bien estos niveles cuando el viento sopla desde otras direcciones.

El monitoreo de la calidad del aire ha llevado a una reduccién gradual de los niveles de SO2 en 2011
y 2012, comparados con 2009, porque ha modificado el comportamiento de la industria de prestar
poca atencién a los problemas de calidad del aire a utilizar combustibles biinker de bajo contenido de
azufre. Se puede prever que a medida que entre en pleno vigor la normativa del Area de Control de
Emisiones de Norteamérica (ECA) los niveles de SO2 en el 2013 sean aproximadamente el 30% de los
experimentados en el 2009 y 2010. Por lo pronto se observa que el méximo de 51 ppb por hora en el
periodo posterior al ECA del 2012, que se present6 el 8 de septiembre, es menor que el maximo de 100
ppb anterior al ECA que se present6 el 6 de julio, medidos en el emplazamiento tnico de monitoreo de
SO2 de James Bay.

Sin embargo, a medida que la JBNA tomé conocimiento de la intencién de la industria de eludir los

requisitos de menor contenido de azufre de la ECA promediando “flota y ubicacién’, la JBNA inici6 el de-
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bate con el funcionario clave del Ministerio de Transportes de Canad4 en Ottawa, el que a su vez trabajaba
con la Agencia de Proteccién Ambiental de Estados Unidos (EPA) para asegurarse de que la industria de
cruceros no evadiera el objeto del acuerdo. Aparentemente, la industria de cruceros est4 cabildeando en
Alaska para impugnar las normas de la ECA en este momento.

De lo anterior se desprende que los costos de atencién médica relacionados a las emisiones de diéxido
de azufre de los cruceros se han reducido desde que finaliz$ el estudio de costo-beneficio “Victoria como
puerto de escala” en abril de 2011. Es probable que se siga avanzando en este campo en el 2015 a medida
que entren en vigor otras mejoras de la ECA. Sin embargo, pese a la exigencia de la ECA de que todos los
cruceros usen combustible més limpio cuando estdn cerca del puerto, la presencia de tres cruceros a la vez

todavia puede producir efectos nocivos en la calidad del aire.

Volumenes de trafico, ruido del trafico
y otros impactos socioambientales

Las disrupciones socioambientales contintian produciéndose en los vecindarios de Victoria sometidos al
impacto de las escalas de los cruceros. La encuesta del 2009 a los residentes de James Bay, en la que se
entrevist6 a 573 residentes, demostré que los voliimenes de tréfico y el ruido del trafico han empeorado en
los tltimos cinco afios y son prioridades altas que exigen atencién.

Los cilculos de las modalidades de transporte utilizadas por los pasajeros y los tripulantes cuando des-
embarcan en Ogden Point también estdn disponibles. Aproximadamente el 31.9% de los que desembarcan
toma autobuses que hacen excursiones en tierra a lugares como Butchart Gardens, 26.0% toma autobuses
de servicio en horarios regulares (shuttle) al centro de Victoria, 17.5% sale caminando del terminal Ogden
Point, 16.1% toma taxis, mientras que el 8.4% usa otras formas de transporte como limusinas, camionetas,
automoviles cldsicos, carrozas a caballo, ciclotaxis y bicicletas.

Cada barco de crucero genera un promedio de 384 movimientos adicionales de vehiculos que transitan
por Dallas Road cerca de Ogden Point, de los cuales 42 son movimientos de autobuses grandes para au-
topista. Estos movimientos de autobs estdn relacionados tanto con las excursiones turisticas y como con
los autobuses de servicio regular que recorren aproximadamente dos kilémetros hasta el centro de Victoria
y son innecesariamente grandes para este propdsito.

Cuando tres cruceros hacen escala a la vez, estas cifras se triplican, con lo cual hasta 120 autobuses van
y vienen de Ogden Point durante la noche. La JBNA ha elaborado varios graficos que presentan el impacto
de las escalas de crucero en el trafico de autobuses y los voliimenes de trafico total a diferentes horas del dia
por Dallas Road, Douglas Street y otros lugares de James Bay.

En Dallas Road y otras calles muy transitadas durante las noches que hay tres cruceros en el puerto,
el ruido promedio por hora del periodo comprendido entre las 5:30 p.m. y las 11:30 p.m. aumenta en
50-80% y supera los niveles de ruido altos de la linea de base. Se sabe que el ruido del trifico es una causa
mayor de estrés e hipertensién. El ruido del tréfico también es conducente a la reduccién del valor de la

propiedad. Los costos relacionados con cada uno de estos impactos han sido estudiados.

Resumen de los resultados de las cuentas multiples

Los costos del bienestar social estdn relacionados con el ruido en forma de estrés, hipertensién e infartos, y
con las emisiones de la cuenca atmosférica que afectan en mayor medida a los asmaticos y las personas con
problemas respiratorios. Con respecto a las mds de 200 escalas de cruceros, los costos de atencién médica
se calculan en US$7 millones al afio (US$4 millones atribuibles al sector gubernamental y US$3 millones
al sector doméstico o de bienestar social), los costos de muertes prematuras en US$3 millones al afio y
pérdidas anuales del valor de la propiedad en US$4 millones al afio, aproximadamente.

El total de estos costos se ha reducido en US$4 millones, aproximadamente, desde “Victoria como
puerto de escala” porque ahora se usa combustible mds limpio cuando los cruceros se encuentran en el
puerto o cerca del mismo. Victoria no cuenta con suministro de energia eléctrica desde tierra, y es muy

probable que no serviria de mucho por el corto tiempo que los cruceros estdn en el puerto en relacién con
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el tiempo que toma maniobrar y conectarse, y desconectarse, de esta fuente de electricidad. El combustible mucho m4s limpio
parece ser la solucién a las emisiones de los barcos en este caso.

Los costos de infraestructura de aproximadamente US$4 millones financiados principalmente con subsidios del Gobierno
y los costos ambientales de aproximadamente US$6 millones, con inclusién de los relacionados con los efluentes marinos
cercanos, hacen un costo total aproximado de US$24 millones. Si bien todos estos cilculos se basan en andlisis minuciosos de
la literatura cientifica pertinente, es probable que algunos tengan grandes varianzas.

Recordando que los impactos de la rentabilidad sobrevaloran los beneficios econdémicos porque es necesario deducir los
costos de los factores de produccién, el método de las cuentas multiples identifica beneficios econdémicos por un total de
US$22 millones al afio provenientes de mas de 200 escalas de crucero, con inclusién de ganancias por ingresos comerciales
de US$13 millones, ganancias por ingresos domésticos de US$6 millones y ganancias por impuestos y licencias de US$3
millones. Dado que el método de las cuentas multiples identifica también costos socioambientales por US$24 millones, los
beneficios sociales netos asociados con los barcos de crucero pueden no ser muy diferentes de cero.

Cuando se estudian debidamente, los beneficios econdémicos, que se devengan en negocios selectos, no son mayores que los
costos socioecondmicos que deben asumir los residentes. Se debe optimizar la cantidad de escalas de los cruceros, tomando en
cuenta los horarios de las mismas, en lugar de maximizarla. El valor es mds importante que el volumen, y la calidad vale més
que la cantidad. Dado que los costos socioecondémicos adicionales relacionados con cada escala de cruceros aumenta a medida
que aumentan las escalas, particularmente cuando estas escalas tienen lugar simultineamente, mientras que los beneficios
adicionales por escala de crucero estdn en su mejor nivel, la cantidad éptima de escalas de crucero es evidentemente mucho

menor que la actual.

La necesidad de atenuar los impactos

Los consultores de la industria de cruceros piensan que la industria de cruceros que tiene a Alaska como destino continuard
creciendo tanto en niimero como en el tamafio de los barcos en los préximos 20 afios, con un aumento anual de la cantidad
de pasajeros en el rango de 3.5%. Toda similaridad de este prondstico de crecimiento con las cifras de “Victoria como puerto
de escala” colocara a industria en rumbo de colisidén con la paz y la armonia en Columbia Britdnica. Existen limites muy claros
al crecimiento aceptable. Es posible que éste sea sélo el comienzo de nuestros verdaderos retos.

Victoria debe definir el papel que cumplen los cruceros en nuestra vida y no supeditarse a esta industria extranjera de miles
de millones de délares. La JBNA ha concluido y/o participado en gran parte del trabajo de medicién en los tltimos afios. La
medicién es una cosa, la atenuacién otra. La JBNA ha recomendado por mucho tiempo a la GVHA y la Ciudad de Victoria
medidas que ayudarian a atenuar los impactos ambientales de los cruceros en los vecindarios y en Victoria en general.

Se debe continuar con el monitoreo y la reduccién de las emisiones de los cruceros, dentro de lo cual el uso de combustible
mds limpio es la medida principal para solucionar el problema de la calidad del aire y sus impactos en la salud. La atenuacién
de los impactos de los volimenes de tréfico y el ruido del trafico en nuestra comunidad exige 1) la optimizacién de los horarios
de los cruceros en lugar de someterse a las necesidades de esta industria de Seattle; 2) la promocién de itinerarios alternativos,
con inclusién de escalas més largas en horas del dia y menos escalas nocturnas; 3) el cambio a vehiculos de transporte més
adecuados que los grandes autobuses, con inclusién del transporte por embarcaciones; 4) estimulos para caminar mis; y 5)
cumplimiento de los limites de velocidad. La JBNA tiene pensado usar todos los poderes de persuasién para que el préximo
Plan Maestro de la GVHA para Ogden Point se oriente hacia la diversificacién favorable a la comunidad y no al crecimiento
cada vez mayor de la industria de cruceros.

Dos de las consignas bésicas de la JBNA son “construyamos una ciudad para los residentes y los turistas la amaran; cons-
truyamos una ciudad para los turistas y no podremos vivir en ella” y ‘el buen turismo interacttia con la comunidad, el turismo
malo impacta en la comunidad”. En el simposio Harboring Tourism se presentaron varios ejemplos de que el turismo malo
ahuyenta al bueno.

Si bien nuestra misién ambiental en la histérica Ciudad de Victoria puede ser solitaria, es importante saber, con los demds

actores que participan en este simposio, que no estamos solos.

El texto que antecede presenta una breve vision general y una actualizacion del informe “Victoria como puerto de escala: los costos
y beneficios de las visitas de cruceros” publicado electronicamente en abril del 2011 en el sitio web de la James Bay Neighbourhood

Association (www.jbna.org) en Victoria, Columbia Britdnica
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Politicas para maximizar los impactos positivos del

turismo de cruceros: una perspectiva del destino
Juan J. Luna-Kelser

s SABIDO que los efectos del turismo de cruceros en los destinos son diversos y considerables.

Estos pueden ir del gasto econémico directo e indirecto a la contaminacién ambiental e impactos

sociales no deseados, siendo estos tltimos el resultado de la ausencia o la ineficacia de politicas que
deberian existir para regular el comportamiento de los barcos de crucero y sus pasajeros cuando, respecti-
vamente, atracan en un destino o lo visitan. Como resultado de ello, se generan conceptos erréneos y frus-
traciones que, a su vez, son causa de mayor desgaste tanto para los anfitriones y como para los visitantes.

Que las lineas de cruceros y los destinos acttien como socios o como competidores dependerd de su dis-
posicién a dedicarse de manera constructiva a definir las normas de sus relaciones a largo o a corto plazo, es
decir, de la medida en que recojan todos los aspectos pertinentes, como la proteccién de la imagen y atrac-
ciones principales del destino, brindando al visitante del crucero una experiencia memorable que se sustente
en ofertas turisticas bien administradas, generando empleo e ingresos locales, atenuando impactos ambien-
tales, proporcionando infraestructura portuaria/de terminales adecuada y accesibilidad a los destinos.

Asimismo, dado que el destino es el lugar en el que el visitante consume el producto—es decir, donde
se expenden los recursos naturales y culturales del destino y donde tienen lugar los impactos, tanto los
buenos como los malos, y donde las expectativas siempre exigentes del pasajero se deben cumplir y satis-
facer mediante una plétora de servicios prestados por una variedad de diversas partes interesadas locales
con intereses y metas divergentes—Ila cooperacion y el consenso entre estos actores locales es crucial. Sin
embargo, con demasiada frecuencia éste no es el caso, especialmente en destinos emergentes donde las
partes interesadas locales carecen de la capacidad y los recursos necesarios para cooperar, mucho menos
para administrar el destino.

Debido a esta limitacién, la industria de cruceros estd en la capacidad de dictar los términos del in-
tercambio comercial, por los cuales la promesa de traer una cierta cantidad de visitantes por escala en el
puerto asegura un retorno rentable al hacer que el pais anfitrién (la autoridad portuaria, en la mayoria de
casos) provea las instalaciones y servicios de atraque a las lineas de cruceros un costo minimo por medio
de concesiones y arrendamientos de largo plazo. Asimismo, las lineas de cruceros, junto con los agentes de
las navieras, pueden configurar el paquete del crucero haciendo que este tiltimo acttie como agente general
de ventas, el que conjuntamente con los proveedores del transporte entrante manipula las actividades en
tierra, copando de este modo a los operadores turisticos y las agencias de viaje del punto de entrada que
dependen econémicamente del mercado de llegada de pasajeros.

Mas aun, hay destinos de cruceros que simplemente no estin equipados para el manejo de los residuos
s6lidos y liquidos generados por los cruceros, a pesar de los avances tecnolégicos alcanzados por estas em-
barcaciones en cuanto al procesamiento interno de estos residuos. Por otra parte, hay también emisiones
de gas a la atmdsfera mientras los barcos estdn atracados e inactivos en los puertos de escala, asi como
descargas de agua de lastre y posibles derrames de combustible que, combinados, constituyen amenazas al
ecosistema marino y de cambio climético del destino.

A medida que crece el negocio del turismo de cruceros' y sus unidades operativas aumentan de ta-
mafio? existe una tendencia y presion crecientes para regular la industria de los cruceros para asegurar
el cumplimiento del marco regulatorio internacional y la legislacién nacional de los paises anfitriones. A
nivel internacional, se han desarrollado y aplicado varios instrumentos con el propésito de garantizar la
seguridad y la proteccién del transporte maritimo y los bienes y las personas en el mar y en tierra, y para
combatir la contaminacién marina.

El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS) establece el mar-
co internacional para canalizar la cooperacidn entre los Estados contratantes, las administraciones locales y
los sectores navieros y portuarios para detectar amenazas a la seguridad y tomar medidas para prevenir las

amenazas a la seguridad de las embarcaciones o las instalaciones portuarias utilizadas en el comercio inter-

64



¢ ﬂ

g ———_ T

°
0008 WRAAW \\\
§6 88 Wiy

§ EEER ¥ 7-':%‘{\'\\&

2 o £o=® Tl =5

Segtn Cunard, el Queen Mary 2 supera varios de los requisitos del MARPOL

nacional. El Cédigo Internacional para la Proteccién de los Buques e Instalaciones Portuarias ISPS-2004,
llamado también las modificaciones al SOLAS, establece medidas especiales de seguridad para atenuar el
peligro de actos terroristas y criminales contra el transporte maritimo y los bienes y la vida en el mar. Estas
medidas fueron adoptadas después de los ataques terroristas del 11 de septiembre del 2001. Se aplica a
pasajeros y barcos de carga de 500 toneladas brutas y mas en viajes internacionales, y a las instalaciones
portuarias que atienden a estos barcos.?

En el aspecto ambiental, hay un marco global progresivo de cooperacién internacional para la lucha
contra la contaminacién marina. El Convenio Internacional para la Prevencién de la Contaminacién por
Barcos (MARPOL) abarca la contaminacién por petréleo, productos quimicos, sustancias nocivas que se
transportan embaladas, aguas servidas y basura. Por las enormes cantidades (toneladas) de residuos liqui-
dos y sélidos que producen los cruceros, estos barcos estdn especialmente sujetos a sus normas y sanciones.
En regiones como Alaska, el Caribe, el Biltico y otras reservas de alta biodiversidad, el MARPOL es muy
estricto con respecto al manejo de residuos.*

Asimismo, estin las Areas Marinas Particularmente Sensibles designadas internacionalmente (PSSA
por sus siglas en inglés) en las que la navegacién est restringida para proteger el entorno marino. Bajo las
medidas adoptadas por la Organizacién Maritima Internacional (OMI), estas dreas reciben proteccién
especial por su reconocida importancia ecolégica, socioeconémica o cientifica y porque sus entornos son
vulnerables a los dafios resultantes de las actividades marinas. Algunas de estas dreas son las siguientes:5
+  La Gran Barrera de Coral, Australia
+  El Archipiélago de las Galdpagos, Ecuador
+  LasIslas Canarias, Espafia

+ LaAntéirtida

A pesar de estas zonas designadas, una de las principales preocupaciones ambientales es la descarga de
agua de lastre creada por los barcos de crucero. La introduccién de especies fordneas invasivas en nuevos
entornos marinos a través del agua de lastre ha sido identificada como una de las amenazas mas impor-

tantes a la vida marina por las Naciones Unidas, junto con la sobreexplotacién de los recursos marinos, la
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Crucero amarrado en el puerto de Barcelona, Espafia

contaminacién marina y la destruccién del habitat acudtico. Para abordar esta amenaza y cubrir el vacio
de vulnerabilidad ante la misma, los gobiernos se han unido y suscrito el Convenio Internacional para el
Control y Manejo del Agua de Lastre y Sedimentos de Buques.®

A nivel nacional y/o del destino, la industria de cruceros estd deviniendo gradualmente sujeta a politi-
cas y legislaciones nacionales. En el caso de los Estados Unidos de Norteamérica, ya se exige a la industria
de cruceros que cumpla con leyes laborales y ambientales, la proteccién de los derechos de las minorias
(Ley sobre Estadounidenses con Discapacidades) y con asuntos fiscales.” En el caso de México, existe
una politica estatal para la industria de cruceros. Ello constituye un punto de referencia excelente para
los mercados emergentes de destinos de cruceros. La politica exige que los destinos portuarios mexicanos
establezcan comités de cruceros locales de ancha base con el objeto de abordar los impactos ocasionados
por la industria de cruceros y para la resolucién de problemas entre los actores involucrados en la industria
de cruceros. Asimismo, hay un grupo de trabajo de alto nivel en materia de cruceros dentro de la Comisién
Interministerial de Turismo que supervisa a estos comités locales de cruceros.®

No obstante estos dos ejemplos, subsiste una verdadera necesidad de ayudar a los paises de destino de
cruceros a promulgar marcos regulatorios que puedan hacer frente eficazmente los impactos econémicos,
ambientales, sociales y politicos ocasionados por los cruceros que atracan en sus puertos y visitan el desti-
no. Es crucial que las partes interesadas de los destinos locales tengan una visién estratégica y una organi-
zacién con un claro mandato y los recursos necesarios para saber exactamente cémo gestionar de la mejor
manera el turismo de cruceros en relacién con otros segmentos del mercado turistico.

Las mejores pricticas internacionales y la experiencia han demostrado que para que los destinos com-
pitan a nivel global es necesaria una organizacién de gestién de destinos (DMO por sus siglas en inglés)
eficaz.” La organizacién de una DMO se decide en tiltima instancia por las partes interesadas en el destino
en funcién de la que consideran la mejor organizacidn para promover sus intereses generales y los relacio-
nados con la gestién y coordinacién de la politica, planificacién y mercadeo turistico para el destino.

Turisme de Barcelona, un consorcio turistico publico-privado creado después de las Olimpiadas de
1992, es un ejemplo excelente de una DMO dedicada no solamente a la promocién y posicionamiento
de Barcelona como un destino turistico internacional sostenible sino como uno de los principales desti-
nos para pasajeros de cruceros y uno de los puertos para cruceros mas importantes del Mediterrineo. La
promocién del turismo de cruceros en Barcelona se basa en la resolucién conjunta de problemas, que se
traduce en la resolucién de controversias que puedan surgir entre las empresas privadas y las entidades
ptblicas de una manera flexible y en coordinacién con los actores principales (instituciones ptiblicas, la

autoridad portuaria, la autoridad aeroportuaria, aduanas, seguridad, inmigracién, empresas privadas, etc.)
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usando las organizaciones ya existentes y alineindose segtin sea necesario con el negocio de los cruceros.'

Cada destino es tinico. Algunos destinos han aceptado el turismo de cruceros mientras que otros lo
han rechazado. Belice constituye un estudio de caso interesante. No obstante el liderazgo asumido por el
Patronato de Turismo de Belice (BTB) para mejorar el turismo de cruceros en Ciudad de Belice poten-
ciando la Zona Turistica de Fort George, las partes interesadas de la comunidad local del destino surefio
de Placencia han rechazado convertirse en un segundo puerto de escala. Con base en un estudio indepen-
diente encargado por el BT B para analizar la viabilidad social de establecer un segundo puerto de escala,
una mayorfa abrumadora de residentes locales encuestados y entrevistados determinaron que los costos
eran mayores que los beneficios."

Los destinos de cruceros enfrentan muchos desafios. A continuacién se mencionan varias 4reas de
politica clave que las partes interesadas locales deben considerar junto con la industria de cruceros para

maximizar los impactos positivos a nivel del destino:

1. Modernizacién de las instalaciones y servicios portuarios/de terminal: eliminacién de cuellos de botella:

a. Equilibrando las concesiones portuarias y los acuerdos de arrendamiento entre la naviera de cru-
ceros y el destino anfitrién.

b. Separando las instalaciones de amarre de carga del puerto de las de cruceros; la mayoria de los
puertos caribefios son de propdsito multiple.

¢. Promulgando un marco legislativo apropiado para atraer la inversién privada para mejorar la
infraestructura y operar el puerto y obligar a la industria de cruceros a asumir la inversién.

d. Aplicando normas de capacitacién para desarrollar aptitudes laborales para gestionar instalacio-
nes portuarias.

e. Modernizando los sistemas informdticos y la tecnologia para facilitar las operaciones portuarias.

2. Salvaguardas ambientales para el manejo de residuos de barcos de crucero y emisiones de CO2:

a. Construccién de terminales urbanos de cruceros con instalaciones de “planchado en frio” o sumi-
nistro de energfa eléctrica desde tierra (por el cual los barcos pueden conectarse a la red eléctrica
del destino con la finalidad de reducir el impacto ambiental de los barcos mientras permanecen
en el muelle). En el 2001, el puerto de Juneau en Alaska fue el primero del mundo en ofrecer el
suministro de energia eléctrica desde tierra a los barcos de crucero. Le siguié Seattle con dos ins-
talaciones en 2005 y 2006. En el 2009, Port Metro Vancouver también lo introdujo. En Europa,
destinos de cruceros como Barcelona y Civitavecchia también han tomado la iniciativa de instalar
estos sistemas. Se calcula que para un crucero promedio, se puede ahorrar 17,000 litros de com-

bustible en un periodo de atraque de 10 horas."

3. Regulando el impuesto de capitacidn, las comisiones y otras tasas para crear valor para el destino
anfitrién:

a. Bermuda constituye un punto de referencia excelente. Este territorio britinico de ultramar fue

en algin momento la tinica isla de la regién del Caribe en cobrar un impuesto de capitacién de

US$60. Bermuda también obligé a los cruceros que operaran en sus aguas a dar empleo a mas

bermudefios y pagar una contribucién US$1.5 millones a un fondo educativo para ayudar a jéve-

nes. Ademds, el pafs solicitd a las lineas de cruceros que se diera a cada pasajero que desembarcara

en la isla un cupén de $30 por cuenta del barco. Esta situacién ha cambiado. No obstante, es una

politica que vale la pena volver a considerar.

4. Plan de gestidn de visitantes de cruceros basado en la consulta con la comunidad local:
a. Las partes interesadas locales deben decidir, por intermedio de la DMO, acerca de la mejor forma
de administrar el flujo de turistas de cruceros luego del desembarque en el destino para evitar
las aglomeraciones de gente, la congestién del trifico y la interferencia con la rutina diaria de los

ciudadanos locales.
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5.

Planes maestros de conservacién de todos los bienes patrimoniales histéricos, culturales y naturales

basados en informacién cientifica y los Limites de Cambio Aceptable (LCA):

a. Los LAC se basan en la premisa de que todos los usos humanos tendrin en cierta medida un
impacto en el entorno natural y cultural. Por consiguiente, la metodologia, que es un sistema de
gestion, se debe aplicar para identificar las opciones de gestion necesarias para mantener o sos-
tener las condiciones en el nivel deseado con base en estdndares que miden el limite més all4 del
cual el cambio se considerard inaceptable. Este sistema de gestién proveera la linea de base para

gestionar los bienes mds afectados por grandes volimenes de visitantes.

Educacién y capacitacién/desarrollo de la fuerza de trabajo:
a. La necesidad de proveer educacién y capacitacién a las personas y a las pequefias y medianas

empresas que prestan servicios a la industria de cruceros.

Investigacién de mercados de los cruceros:
a. La geografia de los cruceros contintia siendo un campo subinvestigado en los estudios maritimos

y del turismo.

Las politicas eficaces, sea en forma de normatividad directa, incentivos indirectos o programas voluntarios,

contribuird a crear y lograr estindares y directrices para asegurar que el turismo se desarrolle responsable-

mente. Sin embargo, la eficacia puede verse impedida por normas poco claras, falta de estandarizacién o

debilidad en el cumplimiento.

A continuacién se presenta una lista de instrumentos normativos disponibles a los gobiernos, asi como

herramientas voluntarias que exigen la comprensién y el apoyo de las partes interesadas locales del destino

acerca C].C la mejor manera de usarlas eﬁcaz Yy selectivamente:

Los contactos entre organismos gubernamentales (autoridades portuarias, gobierno local) y las lineas
de cruceros y los representantes del sector privado son necesarios para asegurar el cumplimiento de
las normas.

Las licencias y autorizaciones son de utilidad para el control directo del tipo de actividades turisticas
que se pueden realizar.

Impuestos: ttiles para desincentivar actividades no aconsejables y obtener ingresos para apoyar la
conservacién y el desarrollo comunitario.

Cobrar por la entrada a 4reas naturales de propiedad ptblica y atracciones del patrimonio cultural
puede ayudar a controlar el acceso y obtener fondos para la gestién de las mismas.

Los subsidios pueden ayudar a alentar un comportamiento responsable mediante la creacién de in-
centivos positivos (por ejemplo, subvenciones para la asistencia técnica, exenciones fiscales, subsidios
para capacitar a la mano de obra local e importar materiales y equipos de construccién ambiental-
mente acordes).

Las garantias de cumplimiento pueden constituir un incentivo para las actividades ambientales y so-
ciales positivas y asegurar la disponibilidad de fondos para atenuar dafios potenciales (constituye una
péliza de seguro para atenuar e indemnizar impactos).

Los fideicomisos pueden proveer recursos para la conservacién proactiva, el bienestar comunitario y
el desarrollo del turismo responsable.

Los quid pro quos pueden proveer recursos para la conservacién a largo plazo y las gestiones de desa-
rrollo comunitario contrarrestando los efectos del desarrollo.

Se debe formular e poner en ejecucién politicas que aseguren que el turismo de cruceros beneficie
verdaderamente a los residentes locales y las empresas del lugar de destino. Las normas deben tener
la“garra” necesaria (las salvaguardas) para asegurar que la calidad de vida, el tejido social y la preser-

vacién de los recursos naturales y culturales del destino se sostengan para su disfrute en el futuro.
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Notas

! La industria de cruceros mundial transporté 20.1
millones de pasajeros, aproximadamente, en el 2012, 7.2
millones mas que en el 2000 (Cruise Lines International
Association, 2011).

% Allure of the Seas: 220,000 toneladas brutas y capacidad
para 5,400 pasajeros (ocupacién doble). Fuente: Lépez-
Pulido a partir de informacién proveniente de Seatrade
Review.

3 Cruise Tourism — Current Situation and Trends. UNWTO,
2010.

*1bid.

> Ibid.

¢ Ibid.

7 Cruise Tourism — Current Situation and Trends. UNW'TO,
2010.

8 Ibid.

? Las DMO pueden ser un organismo del sector puiblico
o del sector puablico-privado. También puede ser una
organizacién impulsada por el sector ptblico que, en este
caso, seria una empresa de gestién del destino turistico.
10 Cruise Tourism — Current Situation and Trends.
UNWTO, 2010. Confirmado por una conversacién
personal con Joan Torrella I Refié, miembro del Concejo
Municipal de Barcelona el 8 de marzo del 2013 en la
Embajada de Espafia en Washington D.C.

"' A Social Viability Assessment of Cruise Tourism in
Southern Belize. Seatone Consultants, 2011.

12 Rodrigue, J-P,, and Notteboom, T. The Geography of
Cruises: Itineraries, not destinations. Applied Geography 38
(2013) 31-42.

La gestion responsable de los destinos y la industria de cruceros

Jamie Sweeting

VARIOS GRUPOS Y FOROS han tratado
de ver de qué manera el turismo puede
servir como una fuerza para el bien de las co-
munidades. Al interior de la propia industria
de cruceros, los debates acerca del papel de las
empresas de cruceros en la gestién responsa-
ble de los destinos han generado mas pregun-
tas que respuestas, de modo que queda mu-
cho por hacer. Para promover los esfuerzos

y la comprensién en materia de los impactos

del turismo en general, el Consejo Mundial de Turismo Sostenible ha desarrollado una serie de criterios e indicado-
res sobre destinos. El objetivo es describir los estindares minimos que debe lograr un destino para avanzar hacia la
sostenibilidad social, cultural y ambiental manteniendo los atractivos culturales y naturales que los turistas vienen
a ver a la vez que se beneficia a la poblacién local. En un trabajo conjunto con Sustainable Travel International, se
ha elaborado un conjunto de herramientas para que los destinos evaltien y monitoreen mejor los impactos locales y
mejoren las estrategias para el beneficio ptblico y el ambiental. Seis destinos participaron como sitios piloto para
probar y afinar las directrices y criterios. Quienes adoptaron inicialmente estas herramientas se han comprometido a
trabajar en colaboracién—incluyendo organizaciones de gestién de destinos, el sector turismo, organismos ptiblicos
y privados y otras partes interesadas—para evaluar los estdndares actuales de turismo sostenible, facilitar la consulta
publica y llevar a cabo un lanzamiento piloto de los criterios e indicadores para probar su aplicacién. Estos esfuerzos
de gestién responsable de destinos ofrecen un vehiculo potencial que puede servir para que las comunidades portua-

rias histéricas desarrollen estrategias para manejar los impactos del turismo de cruceros y asegurar beneficios locales.
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La proteccion de comunidades vulnerables
Gustavo Araoz

EBE HABER UN MATRIMONIO entre el turismo y la proteccién del patrimonio si queremos maxi-

mizar simultdneamente el acceso a recursos histéricos y las tradiciones culturales a la vez que los
salvaguardamos para las futuras generaciones. Sin embargo, este matrimonio estd lleno de tensiones, es-
pecialmente en lo que atafie al turismo de cruceros. Si bien la industria de cruceros busca maximizar su
potencial de mercado, frecuentemente lo hace en detrimento del producto clave que vende: los lugares y
las experiencias en el puerto de escala. El flujo de entrada de turistas, el que frecuentemente no esta re-
gulado, puede tener efectos potencialmente perjudiciales en los sitios culturales, la vida comunitaria, los
recursos naturales, las tradiciones culturales intangibles y la imagen de si mismo y la identidad cultural
locales. En ciertos casos, los turistas estin completamente aislados de la comunidad local, por lo que no
rinden ningtn beneficio a la economia local ni a sus residentes. En Labadee, Haiti, la zona de primera cla-
se frente al mar se ha alquilado a Royal Caribbean hasta el 2050; la naviera ha construido un puerto y un
complejo hotelero con playa privada cercado para impedir el ingreso de la comunidad local y resguardado
por una fuerza de seguridad privada. En Falmouth, Jamaica, un nuevo terminal de cruceros también estd
separado de la comunidad local e incluye sus propios centros comerciales, desincentivando la exploracién
dela ciudad y el gasto en la misma.

El manejo de estos impactos y dindmica plantea un reto porque las comunidades suelen estar en franca desventaja
en la toma de decisiones acerca de dénde y cudndo atracarn los cruceros. Frecuentemente, los acuerdos se nego-
cian con las autoridades mds altas, pasando por alto a las comunidades anfitrionas que son las mds afectadas. Se
necesitan mejores herramientas y criterios para informar a las comunidades acerca de los costos y beneficios de ser
un puerto de cruceros y cémo se puede manejar esto eficientemente. Los estudios de impacto sobre el patrimonio
pueden ser de utilidad para evaluar los impactos de la industria de los cruceros en comunidades, recursos culturales
y el patrimonio intangible examinando
+  Eltipo de atractivo ofrecido comparado con el tipo de atractivo previsto
+ Lariqueza de la poblacién anfitriona comparada con la riqueza percibida de los turistas
+  El tamafio de la poblacién anfitriona comparado con la poblacién que desembarca
+  Capacidad de los productos y servicios turisticos locales de influenciar o captar el gasto del turista
+  Fortaleza de la identidad cultural de la comunidad anfitriona
+  Capacidad del inmueble

+  Disrupcién de la vida comunitaria

+  Destino final de los ingresos: gobierno nacional, gobierno local, comunidad anfitriona

En Labadee, Haiti, Royal Caribbean ha construido un puerto y un complejo hotelero con playa privada cercado

para impedir el ingreso de la comunidad local y resguardado por una fuerza de seguridad privada
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En Mayport, Florida—a la derecha de la pista de aterrizaje en la foto de arriba—

un terminal de cruceros que se propuso construir ha tenido consecuencias no buscadas

Una leccion de Mayport, Florida
Michelle Baldwin

AYPORT ES HOY PARTE DE JACKSONVILLE, FLORIDA, y estd situada en un estuario del rio St.

Johns. Establecida en 1562, es la comunidad mds antigua de los Estados Unidos. La economia

de este pueblo deriva de los 250 afios de su industria pesquera, que en algin momento tuvo
més de 300 lineas de barcos pesqueros que generaban US$12.5 en ventas anuales de productos del mar.
En el 2007, la Autoridad Portuaria de Jacksonville (Jaxport) compré un lote de 3.24 hectireas en la zona
de Mayport queestd frente al mar para un posible reordenamiento urbano. La comunidad previé que el
reordenamiento conservaria el acceso a la zona frente al mar y garantizaria la proteccién ambiental como
parte de la reestructuracién econémica. Sin embargo, Jaxport eligié a Mayport como el lugar al que se
podria trasladar el terminal de cruceros de Carnival en Jacksonville (el terminal se habia construido como
instalacién temporal en el 2000). El terminal propuesto habria ocupado las dos terceras partes de la zona
frente al mar de Mayport y tenido un impacto muy fuerte en la industria pesquera del pueblo. El terminal
se habria construido parcialmente en la Reserva Ecolégica de Timucuan y planteado otros problemas
ambientales. La asociacién civica Mayport Civic Association y muchos residentes locales trataron de evi-
tar la construccién del terminal de cruceros. Tras el fracaso de las negociaciones por la mediacién entre
Mayport y Jaxport para llegar a un resultado satisfactorio, el Public Trust, en representacién de Mayport
Civic Association, entabld juicio contra Jaxport. Si bien se impidié la construccién del terminal de cruce-
ros, la propiedad frente al mar controlada por Jaxport contintia siendo inaccesible y no se ha construido
en ella, lo que impide la revitalizacién de la zona frente al mar y de la economia del pueblo en general. El
valor de la propiedad ha caido drasticamente y ha tenido lugar un éxodo de los residentes y un aumento
de la criminalidad a medida que se han perdido los medios de sustento de la comunidad.
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Implementacion de politicas de turismo de cruceros

que funcionen para las comunidades locales
Joseph Geldorf

0S CIUDADANOS Y LAS ORGANIZACIONES CIVICAS que quieren regular las actividades cruceristi-

cas en sus comunidades deben hacer frente a un entorno politico y econémico dificil. Los barcos

de crucero llegan inicialmente a las comunidades en pequefios nimeros, sea durante una escala en
el puerto o como parte de una serie limitada de embarques y desembarques. No sorprende, pues, que los
impactos de estos viajes inaugurales sean modestos. Los politicos y los érganos regulatorios locales tienen
con frecuencia poca o ninguna experiencia para tratar con la industria de cruceros y tienden a recibir con
los brazos abiertos a estos barcos recién llegados y a sus pasajeros.

La tendencia a recibir calidamente a los barcos de crucero tiene su origen en la idea de que todo nuevo
negocio estd llamado a ser beneficioso. Por lo general, la industria de cruceros conduce sus barcos a nuevos
destinos de manera tal que evite inicialmente abrumar a una comunidad en particular. El primer afio o los
dos primero afios de operaciones de los barcos de crucero a un puerto en particular son esencialmente un
esfuerzo pionero para explorar las posibilidades de continuar enviando sus cruceros.

El impacto relativamente bajo de las operaciones iniciales, en las que los barcos hacen pocas escalas en
nuevos puertos o embarcan pasajeros con caricter experimental, consigue el apoyo de los comerciantes
locales, operadores de excursiones y algunos dirigentes politicos locales. Los participantes locales iniciales
en las actividades accesorias del crucero en un nuevo puerto y los miembros de la casta politica que devie-
nen los primeros en proponer las actividades pioneras del crucero suelen convertirse en la voz dominante
que guia el desarrollo de los cruceros en la mayoria de las comunidades. La industria de cruceros trabaja
silenciosa y eficazmente en la mayoria de las comunidades con defensores tempranos para aumentar las
actividades cruceristicas.

No cabe duda de que el trifico de cruceros y los pasajeros y tripulantes que llevan a las comunidades
genera actividad econdémica. Cuénto de esta actividad queda para la comunidad local y en qué medida se
beneficia la comunidad en su conjunto son preguntas dificiles que suelen quedar sin respuesta por afios y
s6lo se hacen obvias cuando una comunidad est4 en el medio de lo que parece ser un auge de gran magni-
tud y no previsto de las actividades cruceristicas.

En el momento en que el aumento del trifico de los cruceros y de la actividad de los pasajeros de los
mismos interfieren con las actividades tradicionales de la comunidad, ciudadanos selectos y organizacio-
nes civicas locales suelen comenzar a cuestionar si la industria de cruceros deberia estar regulada o no. El
resultado inmediato de este deseo de regular es una polarizacién casi instantdnea del debate acerca de si se
regula y cémo se regula la actividad relacionada con los cruceros. Los argumentos devienen ripidamente
hiperbélicos y el debate sustancial fundamentado en hechos por lo general no existe. Los comerciantes
locales vendiendo excursiones, caramelos de dulce de leche y camisas de manga corta y las frases politicas
manidas que exigen un aumento del comercio mientras los activistas locales hablan de problemas obvios,
aunque restringidos, por el aumento del comercio de cruceros, es decir, congestién, contaminacién, pérdida
de identidad comunitaria, etc. No es de extrafiar que en un entorno cargado de emocidn, los politicos loca-
les vacilen y esperen que el electorado local llegue a algtin tipo de consenso. Cuando se encuentren con pro-
blemas relacionados con los cruceros en su comunidad, no esperen que los “lideres” politicos solucionen el
problema, ya que es improbable que haya algtin liderazgo. En el mundo de la politica en el que vivimos casi
todos hoy en dia, el auténtico liderazgo probablemente se iniciard con los ciudadanos locales y los grupos
civicos que identificardn y articulardn las posiciones que los politicos que ustedes elijan podrin adoptar.

Los ciudadanos a titulo individual y los grupos civicos preocupados por el aumento de las actividades
cruceristicas en su comunidad se sienten generalmente solos y desconcertados con respecto a cémo tratar
la coalicién emergente de comerciantes locales, politicos locales y otros defensores de los cruceros que se
pliegan a la industria de cruceros. Una clave para regular debidamente la industria de cruceros es que los

ciudadanos locales comprendan que si bien se sienten aislados, no estan solos. La lucha por regular las acti-
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Es indispensable que los ciudadanos locales que se preocupan por el tema tengan un conocimiento bésico de la forma en

que opera la industria de cruceros

vidades cruceristicas en las comunidades locales se ha dado en todo Estados Unidos e internacionalmente
por décadas y es posible avizorar ciertas estrategias y técticas que dardn resultado para adoptar un régimen
normativo satisfactorio que sirva para las comunidades locales sin perjudicar a la industria de cruceros.

Antes que nada, es indispensable que los ciudadanos locales que se preocupan por este tema tengan un
conocimiento bisico de la forma en que opera la industria de cruceros. Los cruceros son un negocio grande
y transnacional en manos de relativamente pocas empresas consolidadas. La industria de cruceros es ex-
celente en marketing, finanzas y por lo general buena para obtener rentabilidad de una industria intensiva
tanto en el uso de capital como de mano de obra, lo que no es tarea ficil. La industria no es particularmente
buena para trabajar con los ciudadanos locales y ha demostrado pocos deseos o habilidad para negociar
con grupos de ciudadanos preocupados. En el mejor de los casos, la industria puede “escuchar” a los de-
fensores de la comunidad local a la vez que usa a los comerciantes locales, los comisionistas del puerto y
ocasionalmente a los politicos locales para favorecer sus intereses en algtin foro comunitario, posiblemente
patrocinado por el gobierno local. Deben comprender que la verdadera comunicacién sobre su comunidad
por parte de la industria se lleva a cabo incesantemente en reuniones a puerta cerrada en las que los grupos
de presién de la industria y sus abogados presentan sus ideas a los funcionarios que ustedes han elegido, a
los medios y a los responsables de la toma de decisiones. Con frecuencia, durante estas reuniones a puerta
cerrada, los representantes de la industria de cruceros estin acompanados de algunos residentes locales
afiliados a la industria, un fenémeno que da mds peso a la perspectiva de los cruceristas.

Para persuadir eficazmente a los politicos y administradores locales y estatales que aborden las preo-
cupaciones y regulen las actividades cruceristicas y de los pasajeros, es crucial que los ciudadanos locales
identifiquen los problemas especificos y exijan soluciones localmente pertinentes. Saber lo que su comuni-
dad local quiere y espera es la primera tarea de los activistas y los grupos civicos preocupados que quieren
proteger a sus comunidades del comercio de cruceros no regulado. Cada comunidad es distinta en cuanto a
lo que espera y desea pero es posible elaborar un programa regulatorio que se ajuste a la realidad y se pueda
concretar positivamente y aplicar para proteger los intereses esenciales de la comunidad.

Al'margen de cualquier diferencia que una comunidad individual pueda invocar en cuanto a la regulacién
de la industria de cruceros, no se debe perder de vista que pricticamente todas las comunidades que quieren
regular las actividades cruceristicas atraviesan en algin momento por un proceso que es cuasiuniversal.

Primero, sepan que para el momento que la industria de cruceros esti embarcando o desembarcando
pasajeros en su comunidad ustedes ya han quedado a la zaga de la curva de toma de decisiones en cuanto ala

debida regulacion de la industria y los pasajeros. Segundo, aunque los ciudadanos locales y los grupos civicos
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preocupados pueden estar a la zaga, acuérdense que los politicos locales responden a preocupaciones loca-
les, especialmente si estdn bien planteadas y fundamentadas con inteligencia. La tinica otra cosa buena que
una comunidad que enfrenta problemas vinculados con los cruceros puede hacer es ponerse en contacto
con ciudadanos y organizaciones de otras jurisdicciones como Key West, Florida, o Juneau, Alaska, y averi-
guar en qué gestiones para asegurar que las preocupaciones legitimas de la comunidad local fueran efectiva-
mente atendidas a media que aumenta el turismo de cruceros obtuvieron buenos resultados y en cudles no.

El poder esencial de los ciudadanos locales y los grupos civicos preocupados por estos temas reside
principalmente en ser residentes del destino del crucero. Los ciudadanos locales tienen ciertas ventajas
naturales en cuanto al conocimiento del lugar donde viven y representan una presencia politica poten-
cialmente fuerte. Los residentes locales votan en las elecciones locales. Los residentes locales tienen una
red natural de aliados potenciales en la comunidad. Esencialmente, los residentes locales tiene un interés
garantizado en el lugar que llaman su casa. Como partes interesadas con una voz garantizada en cualquier
debate sobre la industria de cruceros, es indispensable tomar debida cuenta de la ventaja que se concede
a los residentes locales que identifican los problemas importantes y a continuacién se convierten en la voz
que expresa las preocupaciones compartidas por la comunidad con respecto a las actividades cruceristicas.

La identificacién de problemas reales ocasionados por la industria de cruceros, los que diversos pobla-
dores locales comparten en todo el espectro geopolitico y en diversos niveles de ingresos, es el fundamento
indispensable para convocar a la accién politica y regulatoria. Algunas comunidades se centrardn en la
contaminacién atmosférica generada por los barcos de crucero mientras permanecen en el puerto. Para
otras, el trifico y la congestidn peatonal cuando uno o mis barcos grandes desembarcan a miles de turistas
en un 4rea pequefia por tu periodo corto serd un problema importante. Ciertamente, el impacto de las
actividades cruceristicas en puertos histdricos, escénicos o pequefios puede ser motivo de preocupacién.
Asimismo, el problema de cémo pagari el gobierno local por las mejoras de la infraestructura para recibir
grandes multitudes de turistas de los cruceros es un tema que los residentes locales tratan con frecuencia.

Los defensores locales y las organizaciones civicas que han abordado con éxito las actividades cruceris-
ticas identifican todas las preocupaciones pertinentes de la comunidad y evitan la tentacién de abordar la
defensa de un solo problema. Sibien la preservacién de lugares histéricos puede impulsar la regulacién en
un lugar entre un grupo de férreos defensores, es un error pasar por alto otros temas que son importantes
para los residentes locales. El padre de un hijo con problemas respiratorios que se agravan por la contami-
nacién ocasionada por un crucero puede ser un defensor comprometido y eficaz de la debida regulacién
tanto como el residente que vive en el sector histérico de la comunidad atestado de pasajeros de crucero.
El contribuyente de impuestos local que se ha ido de donde se sienten directamente los impactos de las
actividades cruceristicas puede ser un defensor eficaz de una regulacién integral si considera que sus im-
puestos prediales se estdn utilizando en infraestructura para los cruceros en lugar de destinarse a cubrir las
necesidades locales inmediatas.

Es indispensable identificar un grupo de preocupaciones publicas legitimas sobre las actividades re-
lacionadas con los cruceros que sean acogidas por una clara mayoria de la comunidad. Este es el paso
inicial mds importante que deben dar los ciudadanos y las organizaciones civicas preocupados por tales
actividades antes de comenzar a hablar de soluciones. Sean inclusivos y expansivos al identificar las preo-
cupaciones publicas pero rigurosos para no incluir problemas marginales o poco claros. Asegtirense de que
las preocupaciones y los problemas tengan un fundamento real. A continuacidn, prioricen estos problemas
y preocupaciones y exprésenlos como un conjunto de principios con un plazo para su adopcidn que se
ajuste a la realidad y puedan ser ficilmente explicados a los responsables politicos y gubernamentales de la
adopcién de decisiones.

Cuando trabajen para identificar las preocupaciones publicas relacionadas con los cruceros, puede ser be-
neficioso consultar con abogados y otros profesionales, particularmente consultores de medios que conoz-
can el tema y con encuestadores. Los consultores de medios y los encuestadores pueden dar buenos consejos
acerca de los problemas vinculados con los cruceros que son importantes para las comunidades locales. Los
abogados pueden presentar una asesoria invalorable en sugerir recursos y soluciones posibles a los proble-

mas con los cruceros que aquejan a su comunidad. Sin embargo, recurrir a servicios profesionales mientras
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se abordan problemas potenciales vinculados con los cruceros no deberia desviar la atencién de grupos
civicos de la identificacién del problema real o del conjunto de problemas que constituyen una verdadera
preocupacién de la comunidad local. No es de extrafiar que los abogados tiendan a considerar los problemas
potenciales desde una éptica juridica. Los consultores de medios tienen una forma particular de considerar
los problemas a partir de su experiencia. La cosa es asegurar que cualquier tema identificado como proble-
midtico sea efectivamente compartido por un niimero importante de residentes de la comunidad. Sélo asi los
ciudadanos y las organizaciones locales podrin trabajar para llegar a una solucién politica o legal.

También cabe considerar el modo en que los residentes locales y las organizaciones de ciudadanos
preocupados por las actividades cruceristicas estructuran su repuesta organizativa a los problemas con los
cruceros. El cuidado y mantenimiento de una nueva organizacién toma tiempo, esfuerzo y recursos. Antes
de establecer una nueva organizacién para abordar los problemas relacionados con los cruceros en su co-
munidad, consideren si una organizacién local ya existente podria constituir un vehiculo para abordar tales
problemas. En lugar de dedicar tiempo y dinero a establecer y mantener una nueva organizacidn, evaliie
las organizaciones civicas ya existentes que podrian constituir una base adecuada para que las personas se

redinan y traten temas vinculados con los cruceros.

+  Enlas comunidades que han adoptado satisfactoriamente un marco regulatorio con buenos resulta-
dos para los pobladores locales y los pasajeros de cruceros, los ciudadanos locales y los grupos civicos

saben que:

+  Las preocupaciones (debidamente identificadas y expresadas con firmeza) compartidas por una clara

mayoria de residentes serdn atendidas a la larga.

+  No pierdan tiempo tratando normas “voluntarias” o el cumplimiento con la industria de cruceros o
sus politicos locales. Averigiien lo que su comunidad realmente necesita y cudndo serd realista alcan-

zar estos objetivos y a continuacién trate tenazmente de lograrlos.

+  Establezca una coalicién con todos los residentes locales que puedan articular una preocupacién lo-
cal legitima sobre el turismo de cruceros siempre y cuando dicha preocupacién en particular sea de
importancia para una clara mayoria de los residentes. Por m4s dificil que sea, no se detenga en preo-

cupaciones poco claras y marginales,

+  Manténgase firme en sus metas y principios. No invierta demasiado tiempo en c6mo hari el gobierno
local o la industria para lograr los objetivos deseados. Una de las grandes trampas de la industria de
cruceros y los politicos locales para desviar la actividad ciudadana es constituir comisiones o grupos
de estudio para ver cémo se soluciona un problema. Si su comunidad tiene un problema de contami-
nacién atmosférica ocasionado por lineas de cruceros, exija que se atienda el problema en un plazo
razonable y deje la forma de arreglarlo a los reguladores y la industria. Establezca estindares y plazos,

no métodos.

+  Asegtrese de una clara mayoria de votantes de su comunidad comparta sus objetivos y principios y
que éstos se puedan describir en una sola pdgina, incluyendo la justificacién para actuar. Asista a todas
las reuniones o foros y presente sus objetivos y principios en cinco minutos o menos y con un llamado

ala accién.

+  Asegtirese de que los medios de comunicacién locales entienden sus objetivos y el fundamento de la
posicién de su organizacién. Se debe prestar especial atencién a los comentarios sobre temas rela-
cionados con los cruceros que se hagan en blogs. Las mejores respuestas a lo que se publica en blogs
estan basadas en hechos, desprovistas de emocién y publicadas por personas conocidas en lugar de

anénimamente como suele ser el caso.
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+  Sisus lideres politicos no cumplen con los objetivos de su comunidad para hacer que el turismo de

cruceros favorezca a todos, busque politicos que representen los valores y principios de su comunidad.

Sibien cada comunidad tiene caracteristicas tnicas, todas las comunidades en las que las que se ha maneja-
do bien a la industria de cruceros comparten una experiencia: los ciudadanos locales trabajaron juntos para
identificar 4reas comunes de preocupacién y a continuacién exigieron que los politicos locales adoptaran
principios para proteger los intereses de sus comunidades. Es posible ser un puerto de cruceros acogedor
y que se sostenga cuando los residentes no son desplazados por masas de turistas y otros problemas, pero
solamente si se logra que los responsables de la toma de decisiones locales asuman su responsabilidad y

protejan las caracteristicas esenciales que hacen valiosa a cada comunidad local.
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“Ecoguerreros” de Greenpeace siguieron en secreto a un crucero

y lo filmaron cuando arrojaba ilegalmente basura por la borda

Cruceros y medio ambiente: una breve historia
Martha Honey, Ph.D.

+  Enladécada de 1980, la basura que habian arrojado los cruceros comenzé a ser varada en las playas de
Florida y el litoral del Golfo de México.

+ A principios de la década de 1990, ecoguerreros” de Greenpeace siguieron en secreto a un crucero y lo
filmaron cuando arrojaba ilegalmente basura por la borda.

+  En 1993, se multé con US$500,000 a Princess Cruises luego de que sus pasajeros filmaran a la tripulacién
arrojando 20 sacos de basura por la borda en los Cayos de Florida.

+  Pricticas tanto legales como ilegales comenzaron a plantear problemas ambientales a medida que se permitia
a los barcos descargar aguas servidas a tres millas de la costa y aguas residuales pricticamente en todas partes.
Solamente est4 terminantemente prohibido arrojar por la borda pldsticos y petréleo.

+  Las preocupaciones condujeron a la accién, y se impusieron continuamente multas a los cruceros por
infracciones ambientales. Entre 1998 y 2002, las lineas de cruceros pagaron mas de US$50 millones
en multas y éstas—junto con las campanas de defensa y la cobertura negativa de los medios—fueron
conducentes a una serie de medidas para limpiar las précticas de los cruceros.

+  Enafios recientes se ha prestado mayor atencién a los impactos ambientales del turismo de cruceros en tierra,
con inclusién de puertos de escala y puertos de origen, islas y litorales donde operan los barcos de crucero.

+  Se han llevado a cabo estudios cuantitativos para demostrar los costos y beneficios econémicos del turismo de
cruceros, pero hasta la fecha, la evaluacién de los impactos del turismo de cruceros en el entorno natural ha
sido mis cualitativa.

+  Elcaso de Charleston y otras ciudades portuarias histéricas plantea el tema de los impactos del turismo de
cruceros en el entorno construido y en las comunidades. Se necesita mediciones mas sofisticadas para evaluar

en su integridad los impactos ambientales, econémicos y sociales interrelacionados del turismo de cruceros.
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Calificando la huella ambiental de la industria de cruceros
Marcie Keever

Un barco de crucero promedio (3,000 pasajeros y tripulacién) genera, por semana:

+ 200,000 galones de aguas servidas humanas

+ 1 millén de galones de aguas grises (agua proveniente de lavatorios, cocinas, duchas y lavanderias)
+ 25,000 galones de agua de sentina aceitosa

+  Mis de 130 galones de residuos peligrosos

+  Hasta 11,550 galones de lodos de aguas servidas

Las emisiones de los barcos de crucero contienen material particulado (hollin), 6xidos de azufre y 6xidos de nitrége-
no. El combustible bunker utilizado por los cruceros es uno de los combustibles mds sucios del planeta, y el combus-
tible con bajo contenido de azufre es todavia 650 veces mis sucio que el combustible diesel para camién de carretera.
La EPA de EE.UU.: calcula que un solo crucero a combustible bunker emite la misma cantidad de hollin que 1.06

millones de automéviles al dia. Sin embargo, pocos estados regulan los impactos ambientales de los cruceros.

B Estados que prohiben que los cruceros arrojen basura
Estados con leyes de contaminacién por cruceros

Estados con acuerdos voluntarios

Friends of the Earth calificé

’ Cruise line Sewage Air pollution 2013 final
a148 barcos de 15 lineas treatment reduction grade

Disney Cruise Li A B A A
de cruceros de acuerdo con sney Lrise Line A
L. X Holland America Line B+ c A A B
tres criterios ambientales: _ _

Princess Cruises B B- A v B

tratamiento de agllaS Norwegian Cruise Line A D A A B
servidas, reduccién de la Celebrity Cruises A D N/A A c+

e Rq Royal Caribbean Int' A F N/A c

contaminacién atmosférica y Oya’ Larbean / A
.. X Carnival Cruise Lines F c- A A c-
cumplimiento de la calidad o

Cunard Cruise Line A F N/A C-

del agua. Las evaluaciones Seabourn Cruise Line A F N/A c
fueron recogidas en la Libreta Regent Seven Seas Cruises c+ F B \'4 D+
de calificaciones del crucero. Silversea Cruises F F A D
Oceania Cruises B F F A 4 D-

MSC Cruises D F N/A N/A F

P&O Cruises D- F N/A F

Costa Cruises F F N/A F

Crystal Cruises F F N/A F

Varias lineas de cruceros se han comprometido a usar el tratamiento avanzado de aguas servidas entre ellas Disney,
Celebrity, Cunard, Seabourn, Royal Caribbean y Norwegian.

El suministro de energia eléctrica desde tierra al crucero evita la necesidad de quemar combustible mientras el barco
estd en el puerto. Varias comunidades han construido puntos de conexién para el suministro de energfa eléctrica
desde tierra: Juneau, Alaska; San Diego, Los Angeles/ Long Beach y San Francisco, California; y Seattle, Washin-
gton. Se estd considerando colocar puntos de conexién para el suministro de energia eléctrica desde en Brooklyn,
Nueva York, y en Florida. Varias lineas de cruceros también han trabajado para instalar capacidad de conexién en
sus barcos, entre ellas Princess (9 barcos y mas de US$7.4 m de inversién), Holland (7 barcos), Disney (3 barcos),

Carnival (2 barcos) y Norwegian (2 barcos).
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Volumen frente a Valor
Jonathan Tourtellot

EL CRECIMIENTO DEL TURISMO A LARGO PLAZO, medido en llegadas internacionales anuales, se ha mantenido
inc6lume al terrorismo, las guerras y las enfermedades, habiendo superado los 1,000 millones en el 2012. Sibien
la cantidad de visitas se ha elevado, los destinos visitados han mantenido su tamafio. Manejar el volumen es un desafio
mds critico cada afio. Los cruceros pueden inundar los sitios y las ciudades histéricas con miles de turistas simult4-
neamente. En Sint Maarten, tres barcos de crucero llegan al puerto simultineamente y sueltan miles de pasajeros a
Philipsburg, una ciudad de solamente dos cuadras de ancho. Las tiendas de souvenirs genéricos y las libres de impues-
tos dominan la calle del viejo centro de Nassau, con la finalidad de complacer a los turistas. En Dominica, la “isla mis
natural” del Caribe, importantes recursos naturales como la pequefa y encantadora Piscina Esmeralda, se han conver-
tido en atractivos sacrificiales de las excursiones de los cruceros. Con un estacionamiento para autobuses turisticos y
un pasillo artificial alrededor de la gruta, se ha destruido el sentido de lugar que le dio a la piscina su encanto original.
National Geographic Traveler ha realizado durante siete afios encuestas a expertos en la sostenibilidad de destinos.
Los panelistas evaltan el destino utilizando seis criterios: ambiente, impacto cultural/social, estética, patrimonio
edificado, gestién del turismo y perspectiva general. La encuesta del 2007 se centré en destinos islefios y 522 exper-
tos participaron en el proceso de calificacién, que destacé los impactos negativos el turismo de cruceros. Islas como
St. Thomas, Cozumel, Key West y Aruba recibieron bajas calificaciones debido a los impactos de los cruceros. Sin
embargo, el potencial del turismo de cruceros podria aprovecharse mejor para generar beneficios a las comunidades
locales promoviendo, por ejemplo, la conversién de los turistas de cruceros a turistas que se quedan a pasar la noche,
educaci6n publica en tierra mediante excursiones, interpretacion de destinos a bordo, mayor apoyo a los sitios y las
atracciones, mercados dentro de los puestos para artesanos locales, y asistencia a pequefas empresas. En ciudades
suficientemente grandes para absorber a las multitudes de los cruceros, el turismo puede apoyar a los empresarios y
a las empresas locales. Mediante una gestion eficaz, lo locales rurales también se pueden beneficiar. Icy Strait Point,
Hoonah, Alaska, es gerente galardonado de excursiones portuarias. Se permite un solo barco a la vez en el puerto y
la mayoria de sus empleados son de la comunidad indigena de Tlingit. Los pasajeros se distribuyen en 21 excursiones
para evitar las aglomeraciones y la comunidad nativa disefia y presenta su propia demostracién cultural. Algunas
estrategias generales pueden servir para gestionar mejor el turismo de cruceros:
+  Administre las multitudes de pasajeros para evitar la aglomeracién en los pequefios distritos histéricos de las ciudades
+  Aliente las excursiones que apoyan econémicamente a los bienes distintivos locales.
+  Favorezca las excursiones que brindan experiencias educativas que les gusten a los pasajeros.
+  Considere limitar los megabarcos a las ciudades grandes que pueden absorber a miles de viajeros durante el dia.
+  Adopte politicas de manejo de destinos que no pongan en peligro el beneficioso turismo para pasar la noche

con multitudes excesivas durante el dia.
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Los fiordos de Noruega: emblematicos y amenazados

Kristian Jorgensen

N EL 2004, National Geographic Traveler calific6 a los fiordos noruegos como el destino turistico virgen mas

atractivo del mundo. La longitud, el litoral, los fiordos, las montafias y valles y las comunidades contribuyen
a un paisaje cultural diverso que constituye un producto turistico importante. En el 2005, la UNESCO incluy6 los
fiordos de Noruega, ejemplificados por Geirangerfjord y Naergyfjord, en la Lista del Patrimonio Mundial. Al afio
siguiente, National Geographic Traveler calificé a los fiordos occidentales de Noruega como el Sitio de Patrimonio
Mundial de ]la UNESCO mejor cuidado y en el 2009 como el destino mas emblemitico del mundo. Sin embargo,
la impresionante experiencia ambiental que los visitantes encuentran en los fiordos estd amenazada por el gran
aumento del turismo de cruceros desde mediados de la década del 2000. En el 2013 hubo aproximadamente 2,300
escalas en el puerto y mds de tres millones de visitantes de cruceros, lo que constituye un aumento de 11% en escalas
de crucero y 21% en pasajeros de crucero. La gente busca vacaciones baratas, con todo incluido y de costo garantiza-
do. El crucero ha devenido una opcién muy poco costosa de viaje que estd impulsando el crecimiento del mercado.
Sin embargo, este crecimiento amenaza la experiencia que buscan los viajeros. La aglomeracién de personas y la
congesti6n, los desafios ambientales y los impactos negativos en las comunidades estin degradando los fiordos y por
lo tanto el producto turistico. La histérica ciudad de Bergen tiene varias paradas diarias de cruceros en el puerto
durante la temporada alta. El pueblo de Flim, de 450 habitantes, puede tener hasta 12,000 turistas de crucero en
un solo dfa, y Geiranger, un pueblo con 250 habitantes, puede aumentar a 15,000 en un dia punta. Estas visitas de
cruceros aportan muy poco a la economia local, porque el gasto del pasajero en tierra es limitado. Como resultado
de ello, la industria de cruceros estd sacando provecho libremente de los emblemiticos fiordos pero no estd generan-
do beneficios mediante el gasto en tierra y la comercializacién conjunta, lo que es particularmente problemitico en
las zonas rurales. El crecimiento del turismo de cruceros irroga costos a la sostenibilidad y los bellos fiordos pagan
el precio de la caida de su valor y su reputacién. En una encuesta internacional realizada por Vestlandsforskning
(el Instituto de Investigacién de Noruega Occidental), 6-25% afirma que es menos probable que elijan los fiordos
de Noruega como destino turistico si el producto natural se deteriora o es influenciado por elementos visuales no
naturales. Esta disminucién potencial del consumo turistico tendria como resultado una pérdida anual de ingresos
de US$175 millones (5%) a $875 millones (25%). Fjord Norway est4 elaborando criterios de sostenibilidad y tra-
bajando directamente con la industria de cruceros para asegurar que el producto turistico contintie siendo fuerte y

el valor paisajistico del fiordo se proteja.
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Isla Cozumel y la sostenibilidad
del crecimiento turistico

Dora Uribe

A poLiTICA AMBIENTAL debe convertirse en una herramienta que nos permita resolver la compleja

crisis ambiental como un fenémeno distintivo de la globalizacién en contextos internacionales,

regionales y locales. La era de la globalizacién nos permite estar juntos en un mismo espacio al
mismo tiempo y ha propiciado la creacién de un nuevo mercado, un mercado estrechamente relacionado
con todo lo ambiental y regido por el paradigma de la sostenibilidad generado en la década de 1990, un
mercado que, me atreveria a decir, se construye por las acciones y las politicas econémicas de partes intere-
sadas que tienen el poder de salvaguardar el entorno. La crisis de la relacién naturaleza-economia-sociedad
y la pertinencia de la sostenibilidad deben ser el objetivo de los instrumentos normativos que se produzcan
en este simposio.

Todos sabemos que la cantidad de pasajeros de cruceros en todo el mundo se ha triplicado desde 1990,
y de los planes de construir 75 a 120 nuevos barcos entre 2006 y 2020. Por lo tanto, los 13.2 millones
de pasajeros anuales del 2004 pueden duplicarse para 2020. Un dilema actual es decidir si apostamos a
restaurar la coexistencia entre la naturaleza, el turismo y la comunidad, con el objeto de tener un destino
sostenible para todos, o si seguimos fingiendo que estamos trabajando para lograr la sostenibilidad.

En las dltimas décadas, el crecimiento excesivo e irrestricto del turismo y la poblacién en Cozumel se
ha convertido, qué duda cabe, en un riesgo para sus frigiles ecosistemas.

La importancia del turismo de cruceros para la isla es un buen ejemplo de éxito global en los negocios
y la administracién. Pero hoy mds que nunca, debe haber una mayor participacién para generar directivas
junto con los gobiernos locales que ejecutan las politicas, normas y programas para el uso racional de los
recursos.

La diversidad de los alrededores naturales ha devenido un recurso econémico aparentemente inagota-
ble en Cozumel, pero esto ha sido objeto de una reevaluacién como resultado de los dafios reconocidos,
algunos de ellos irreversibles, y ha dado lugar a una mayor preocupacién por la sostenibilidad.

Abordar los problemas ambientales e introducir nuevos procesos de crecimiento con una dimensién de
sostenibilidad exigen una considerable coordinacién entre los intereses privados y los objetivos ptiblicos.
Ello puede lograrse con el uso de una amplia gama de instrumentos puestos a disposicién por las leyes y
las instituciones existentes, que son herramientas fundamentales de accién tanto del Gobierno como de
la sociedad. El posible éxito dependerd de la generalizacién o la aplicacién individual, de la cantidad de
partes interesadas que participan en procesos que deben ser regulados, del tipo de productos y actividades
involucradas y de la naturaleza biofisica de los sistemas ambientales afectados, de las posibilidades de apli-
cacién técnica y los sistemas de control, del costo de administracién y cumplimiento, y de las condiciones
socioecondmicas y regionales imperantes en cada caso.

Preocupadas por la vulnerabilidad y fragilidad de los ecosistemas que conforman la isla de Cozumel y
la decisién del Gobierno de aumentar las escalas de crucero y construir mas infraestructura portuaria, en
1996 tres organizaciones no gubernamentales (ONG), el Comité para la Proteccién de los Recursos Na-
turales A.C., el que tuve el honor de presidir; el Grupo de los Cien Internacional A.C.; y (los solicitantes) el
Centro Mexicano de Derecho Ambiental A.C. presentaron una solicitud ante la Secretaria de la Comisién
para la Cooperacién Ambiental (CCA) sobre la “falta de aplicacién eficaz por las autoridades mexicanas
de la legislacién ambiental en el proyecto integral del terminal portuario de Playa Paraiso en Cozumel,
Quintana Roo’, conocido actualmente como el muelle de Puerta Maya, de conformidad con el Articulo 14
del Acuerdo de Cooperacién Ambiental de América del Norte (NAAEC).

Por primera vez, el mecanismo que provee el Tratado de Libre Comercio en su seccién sobre el ambien-
te fue puesto en ejecucién por intermedio de la Comisién para la Cooperacién Ambiental. Sin embargo,
en aras de la soberania, las facultades y 4mbito de aplicacién del tratado permitian solamente una serie de

recomendaciones.
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Cruceros en el muelle Puerta Maya

El compromiso ambiental principal del tratado de libre comercio es la aplicacién de la legislacién am-
biental nacional, y es crucial contar con el marco legal e interno correspondiente en los paises involucrados
Este compromiso exige que las partes tengan normas ambientales ejecutables asi como mecanismos judi-
ciales de control. Por consiguiente, los paises deben tener los fundamentos internos para que su legislacién
ambiental funcione eficazmente.

Un acuerdo de cooperacién ambiental constituye una valiosa oportunidad para contar con informacién
acerca de la situacién ambiental a nivel regional, la que se aborda a nivel mundial y local. Puede servir de
base para encontrar sinergias entre los paises miembro para un mejor desempefio ambiental.

En el 2001, por orden expresa de la Junta del CCA en el NAFTA, un proceso de debate y consulta
definié el Plan Estratégico de Cooperacién para Conservacién de la Biodiversidad de América del Norte,
aprobado en el 2003. Este plan define una visién de largo plazo para la cooperacién  trilateral, orientacién
en las actividades que se deben abordar de manera conjunta y mecanismos de seguimiento sistematico.

Un ejemplo de cooperacién trilateral exitosa es la Iniciativa para la Conservacién de las Aves de Améri-
ca del Norte, una de las pocas que ha subsistido por varios afios. Esta iniciativa ha tenido resultados tangi-
bles, influido en las politicas nacionales de los tres paises miembro y ha unificado eficazmente el protocolo
para la conservacién de las aves en cada uno de estos paises.

Ha habido resultados importantes en la gestién conjunta de algunas especies en peligro de extincién
que son de interés comin, y ello se presenta como un elemento atractivo para México en lo que atafie al
trabajo iniciado en dreas naturales que trasciende nuestras fronteras nacionales, especialmente en lo con-
cerniente a dreas marinas, para las cuales se ha constituid una red a escala subcontinental. Se ha trabajado
en el desarrollo de sistemas de informacién geografica (SIG) para las dreas prioritarias identificadas en el
drea marina que abarca desde el golfo de Baja California, en México hasta el Estrecho de Bering en Canada.

Se trata de iniciativas, planes y programas que podrian aplicarse en beneficio de la biodiversidad en el
Caribe, los océanos y la isla de Cozumel. Sin embargo, si no se llevan a cabo de manera constante, perma-
nente y conjunta con el financiamiento, el ecosistema ya declarado 4rea de biodiversidad en peligro (“hot
spot”) por varios grupos ambientalistas de prestigio se perderd inevitablemente.

Segiin la Comisién Nacional para el Conocimiento y Uso de la Biodiversidad de México (CONABIO),

hay varios elementos biolégicos por los que Cozumel es tinica. Es reconocida como una isla mexicana rica en
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especies de anfibios y reptiles ademds de la presencia de especies endémicas. El drea marina adyacente a su sitio
de mang]ares es parte del Arrecife Mesoamericano, considerado el mas importante del Atlédntico occidental.

La sostenibilidad alienta la competencia, la participacién informada y colectiva de las partes interesadas
se inserta de este modo en el proceso de creacién del concepto de “valor agregado” o “mercado ambiental”.

Podemos decir que los impactos directos sobre el entorno ocasionado por los residuos sélidos, las aguas
residuales, el consumo de agua y la descarga de combustible han sido debidamente controlados por las
politicas del Gobierno actualmente en vigor, y por las lineas de cruceros. Pero la hipétesis de que el pez
ledn—una especie invasiva que lleg a Cozumel hace tres anos—fue transportada por los cruceros en sus
aguas de lastre descargadas cerca de Cozumel es factible, y su introduccién ha creado un problema, ya que
el pez ledn no tiene ningtin depredador natural. Actualmente se ejecuta un programa para disminuir la
reproduccién del pez leén, promoviendo su pesca para el consumo, fomentando la economia local y tra-
yendo beneficios a la comunidad.

Los impactos indirectos son mds agudos y permanentes y, a pesar de varias iniciativas, no se ha logrado
atenuarlos proporcionalmente a las crecientes cantidades de visitantes provenientes de cruceros. El turis-
mo masivo de los cruceros y la competencia con otros destinos turisticos ha llevado a Cozumel a realizar
trabajos de alto impacto, al mal uso de sus cavernas, a la remocién de la vegetacién y ala construccién de
playas artificiales, lo que ha tenido como resultado la destruccién de los manglares y los recursos costeros.
Los dafios a la biodiversidad son incalculables, como los son las pérdidas futuras de ingresos. A medida
que los arrecifes de muy facil acceso pierdan su atractivo, mas dificil serd atraer a los turistas de cruceros
y de hoteles. Por lo tanto, el destino se ve en algiin momento forzado a continuar con la destruccién para
ofrecer otro tipo de recreacidn, especialmente a los turistas de cruceros, poniendo de esta manera el peligro
el fragil ecosistema de la isla. El costo econémico, social y ambiental es enorme.

Los ecosistemas son sistemas complejo abiertos que entrelazan la diversidad bioldgica con procesos
ecoldgicos para producir una gama de servicios a la biosfera planetaria y la sociedad humana. Las 4reas
protegidas cumplen un papel importante para contrarrestar estos procesos, dado que estas tierras y aguas
son territorio nacional que representa diferentes ecosistemas y su biodiversidad. En estas dreas, la natura-
leza no ha sido alterada considerablemente por el hombre y estdn sujetas a esquemas especiales de protec-
cién, conservacion, restauracién y desarrollo.

La creacién, financiamiento y administracién de 4reas naturales son instrumentos cruciales de pro-
teccién de la biodiversidad y conservacién de un gran niimero de funciones ambientales vitales, asi como
para definir nuevos pardmetros e indicadores de sostenibilidad, posiblemente aplicados por instituciones

fortalecidas por la participacién directa y la responsabilidad compartida de la sociedad.

Cozumel incluye:

+  El Parque Marino de Arrecifes de Cozumel, de 118.98 kilémetros cuadrados.

+  ElParque Natural de Chankanaab, de 0.140 kilémetros cuadrados, que protege la flora y fauna silves-
tre y las dreas acudticas de este cuerpo de agua, ademds del jardin botanico que lo rodea.

+  Lalaguna Colombia, de 6.740 kilémetros cuadrados y sujeta a conservacidn ecoldgica, se encuentra
en el sur de la isla.

+  El Area de Proteccién de Flora y Fauna: las franjas costeras, tierra y partes maritimas del norte y este
de laisla, que abarcan una superficie total de 378.14 kilémetros cuadrados.

+  Dos sitios RAMSAR, humedales, con 4reas poligonales similares a las de las 4reas federales.

Cozumel recibe aproximadamente tres millones de pasajeros cada afio y tiene la distincidn de ser el segun-
do destino de cruceros mis visitado del mundo después de Miami.

Rodeada por el Arrecife Mesoamericano, Cozumel no es inmune al impacto ocasionado por grandes
cantidades de visitantes. El desarrollo turistico deficiente destruye los hédbitats costeros y marinos. La si-
tuacion se agrava por la inaplicabilidad de la ley, la vasta generacidn de residuos sélidos y la falta de educa-
cién ambiental (particularmente en materia de reciclaje), una planta de tratamiento de agua inadecuada y

constantes proyectos de obras publicas sin la menor consideracién por el impacto ambiental.
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Centro comercial para turistas en Cozumel

Para ayudar a la industria de cruceros en Cozumel a mejorar la gestién de las escalas y salvaguardar los
recursos naturales que hacen este sitio tan atractivo, la Iniciativa de Turismo del Arrecife Mesoamericano
(MARTT por sus siglas en inglés) emprendié el plan “Protegiendo el patrimonio natural de Cozumel:
desarrollo de un plan de accién para la gestién compartida de los destinos de cruceros” con el apoyo de la
Fundacién Nacional para los Peces y la Vida Silvestre — Fondo de para la Conservacién de Arrecifes de
Coral de Estados Unidos y la Asociacién Internacional de Lineas de Crucero.

Conservation International (CI) auné esfuerzos con el Departamento te Turismo de Cozumel y la
Florida-Caribbean Cruise Association para facilitar la investigacién de grupos tematicos (focus groups) y
talleres con diversas partes interesadas, congregando a mas de 80 organismos locales, estatales y federales,
al sector privado, la sociedad civil y directivos de lineas de cruceros para definir los problemas ambientales
de mayor prioridad relacionados con las visitas de los cruceros y llegar a un consenso acerca de las acciones
colaborativas para abordarlos.

Iniciado en el 2006 como un componente de MARTI—junto con Conservation International, Amigos
de Sian Kaan y Coral Reef Alliance—fueron incorporados en el 2009 por la Asociacién de Hoteles de la
Riviera Maya y por el Grupo Intersectorial Isla Cozumel, A.C. en el 2010. La coalicién estuvo motivada
por una visién de que el turismo debe ser un bastién de la conservacién de la biodiversidad y el desarrollo
sostenible de la comunidad.

Como resultado el trabajo en el 2010, las partes interesadas elaboraron una campafa educativa para
el destino con la finalidad de ensefarles a los visitantes de cruceros sobre la conservacién del patrimonio
natural de Cozumel. Un grupo de trabajo local integré a representantes de todos los sectores y produjo un
video de 30 segundos que se presentarfa a bordo por un afio en varias de las mayores lineas de cruceros
y en las embarcaciones que conectan la isla con el continente. Se calcula que el video llegaria a 500,000
personas en seis meses. Junto con un movimiento de reciclaje en la ciudad, los operadores turisticos de
Cozumel realizaron una campafia de separacién de residuos a bordo de todas las embarcaciones de los
operadores turisticos para ayudar a mejorar el manejo de los residuos sélidos generados por los visitantes.
El tercer proyecto fue una “caminata ambiental” que consiste en una presentacién visual de imagenes y la

transmisién de mensajes conservacionistas bien estructurados y colocados en lugares estratégicos donde
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los visitantes se retinen y desembarcan. Los mensajes ponen de relieve la importancia de proteger los re-
cursos naturales de Cozumel y alientan a los visitantes a reducir su impacto durante sus visitas a la isla. El
paso siguiente serd utilizar lo aprendido y los aciertos de la campafia para elaborar otro plan, uno centrado
en los residentes locales.

CI ha creado el primer “Plan de accién para la gestién compartida del patrimonio natural de Cozumel”
que ofrece orientacién sobre la gestion sostenible del turismo de cruceros.

No obstante las iniciativas, planes y programas resultantes de los esfuerzos conjuntos de empresarios,
gremios, organizaciones de la sociedad civil—tanto locales como internacionales—y organismos guberna-
mentales, los impactos ambientales negativos contintan. Ello exige que el destino turistico reconsidere su
futuro.

En resumen, se debe considerar las siguientes politicas, las que deben convocar la participacién de las

lineas de cruceros, el gobierno local y a la comunidad:

1. Establecer un plan integral de conservacién con estrategias de corto, mediano y largo plazo para pre-
servar su diversidad mediante la colaboracién, coordinacién e integracién de los esfuerzos del Gobier-
no mexicano, cientificos, investigadores y publico general para mantener y recuperar los habitats y sus
especies nativas y endémicas en un marco de desarrollo sostenible.

2. Con el apoyo de la sociedad civil y el sector empresarial, identificar y ejecutar actividades econémicas
alternativas con miras a integrar la biodiversidad a las actividades turisticas de maneras que no com-
prometan su existencia en el futuro.

3. Promover y regular la presencia y la actuacién de inspectores que lleven a cabo las tareas de monitoreo
e inspeccion en dreas naturales,

4. Como politica inmediata, disponer que los cruceros mantengan sus calderas apagadas mientras se
encuentran en Cozumel.

5. Entre los pasajeros, promover y alentar las buenas préicticas y alentar también a los proveedores de
servicios a promovetlas,

6. Exhortar a promover el ecoturismo.

7. Prestar apoyo técnico y financiero a programas y medidas de control para erradicar especies fordneas
invasivas.

8. Financiar programas de monitoreo que permitan generar informacién suficiente para la toma de de-
cisiones.

9. Obtener recursos para mejorar las plantas de tratamiento con tecnologia de punta, fortaleciendo asi
las capacidades actuales del municipio.

10. Establecer estindares locales por medio de certificaciones generadas por organizaciones locales e in-
ternacionales para promover buenas practicas ambientales, sociales y comerciales.

11. Promover la contratacién de proveedores establecidos de servicios turisticos, los que deben cumplir
con los estdndares acordados.

12. Generar iniciativas internacionales para proteger los recursos que tengan impacto en mas de un pais
y en las que se incluya a la isla de Cozumel.

13. Crear conciencia de que en Cozumel no existe el impuesto al turismo y los costos que conlleva recaen
en la comunidad.

14. Apoyar una reunién sobre el desarrollo sostenible de las islas frente a las costas de México y el Caribe.

15. Fortalecer los mecanismos internacionales como el CCA para elaborar un programa de trabajo coor-

dinado con resultados que beneficien a los paises signatarios.
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Tensiones entre el turismo de cruceros
y el turismo en tierra: el caso de
Key West y Dubrévnik

Ross A. Klein, Ph.D.

A MAYORIA DE LAS CIUDADES PORTUARIAS E ISLAS reciben de buen grado la oportunidad de
desarrollar el turismo de cruceros si se les da la posibilidad. En algunos casos, la posibilidad del
turismo de cruceros conlleva a un auge de la industria de cruceros, especialmente si el lugar recibe
relativamente poco turismo en tierra. Sin embargo, en otros casos el turismo de cruceros se da donde ya
existe un turismo en tierra vibrante y activo. En esos casos, el turismo de cruceros tiene el potencial de so-
brecargar a una comunidad portuaria e impactar negativamente en una fuente bien establecida de ingresos
provenientes de turistas que se hospedan en hoteles, consumen en restaurantes, compran en tiendas y dan
trabajo a taxis y a otros proveedores de servicios locales. La tensién resultante entre el turismo de cruceros

y el turismo en tierra puede tener graves repercusiones para una ciudad portuaria y su producto turistico.

El problema de la contaminacién por la gente

La contaminacién por la gente se refiere al punto en el que se supera la capacidad maxima de un puerto
(Baekkelund, 1999). La capacidad de ciudades grandes como Nueva York, Miami, San Francisco o Van-
couver es obviamente muy distinta a la de comunidades mas pequefias como Key West, Dubrévnik, y
pequefios Estados islefios como Sint Maarten y Antigua. En estos tltimos, la cantidad de pasajeros de cru-
ceros puede superar la de turistas que llegan por tierra. El Comité de Turismo Sostenible de las Naciones
Unidas observa que cuando se sobrepasa la capacidad de una isla para albergar a las personas, el costo de
vida aumenta a la par que la aglomeracién de personas, la congestién del tréfico y la contaminacién por rui-
do. Ello tiene como resultado un nivel de vida més bajo para un gran segmento de la poblacién y se produce
un cambio de actitud por el cual se culpa al turista por la mayoria de los problemas sociales (Baron, 1999).

Curson (2009), refiriéndose especificamente a los pasajeros provenientes de cruceros, describe el pro-

blema de otro modo, denomindndolo comportamiento de manada:

[L]a caracteristica predominante es comportarse casi como si todos los pasajeros estuvieran
unidos por un mismo cordén umbilical. Miles de personas desembarcan a la vez, se congre-
gan en el drea del terminal y prosiguen por el centro de la ciudad en masa, produciendo con
frecuencia mis de una oleada de malestar al pasar en medio de la poblacién local, la que si

pudiera evitaria la zona del centro cuando los grandes cruceros estdn ahi.

Esto se puede ver en la mayoria de los puertos de Alaska, que ven 10,000 o mds pasajeros al dia en co-
munidades como Skagway que durante todo el afio tiene menos de 1,000 habitantes. El efecto del predo-
minio de los turistas de crucero se acenttia en Ketchikan, donde en el 2004 habia 43 joyerias en el centro
(solamente una era de un propietario local); diez afios atrds habia sélo unas cuantas (Markell, 2003)."La
poblacién local llama a los migrantes que son propietarios y llevan estas joyerias y tiendas de curiosidades
que se apropian del centro los ‘Piratas del Caribe’ porque siguen la estela de los barcos” (Dunning, 2000) y
porque los propietarios de muchas de estas tiendas son también propietarios de las tiendas de las islas del
Caribe. Las tiendas abren el primer dia de la temporada de cruceros y cierran el dltimo, dejando el centro
como un pueblo fantasma.

El problema de la contaminacién por la gente ha sido recientemente notorio en dos pequefias comuni-
dades portuarias: Key West y Dubrévnik. El presente estudio examinard brevemente la situacién en cada
una y concluird con un andlisis de los desafios que enfrentan los puertos que deben tratar con una cantidad

abrumadora de turistas provenientes de cruceros.
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National Geographic Traveler adjudicé el titulo de “volviéndose fea” a Key West en el 2004

El caso de Key West

Los problemas ocasionados por las enormes cantidades de turistas provenientes de cruceros llevaron a una
accién ciudadana de base comunitaria en Key West, Florida. La cantidad de pasajeros de cruceros habia
aumentado radicalmente de 132,840 en 1990 a 375,000 en 1995 y a millones en el 2004. Muchos en la
isla de tres por seis kilémetros vieron en el turismo el motivo principal del titulo “volviéndose fea” que le
adjudicé la “Tarjeta de calificacién de destinos” del 2004 de National Geographic Traveler. Key West
obtuvo un puntaje de 43 sobre 100 (en el 2007 recibié 46 puntos).

Las preocupaciones transcendieron la congestién en las atracciones turisticas, las tiendas kitsch que
habian proliferado en todo el puerto, la disrupcién ocasionada por los trenes Conch que llevaban a los
pasajeros de cruceros por la ciudad, y la declaracién de National Geographic Traveler de que la ciudad
habfa perdido su cardcter. Los propietarios de restaurantes y hoteles vieron que el turismo de cruceros
desplazaba a la gente que antes se quedaba en un hotel por una semana, consumia en restaurantes y bares
y compraba en las tiendas. El presidente de la Asociacién Hotelera de los Cayos de La Florida y Key West

sostiene que los pasajeros de crucero cambian el cardcter de un destino:

Toda nuestra publicidad y mercadeo gira en torno a Key West como un destino complaciente,
tranquilo, relajado con tiendas interesantes y magnificos recursos culturales e histéricos...
Péngase usted en el lugar de un visitante que viene por primera vez, se registra en uno de
nuestros buenos hoteles y a continuacién sale a caminar a la calle principal de esta ciudad—

Duval Street—y se da con multitudes como las de Times Square. (Babson 2003)
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Tom Oosterhoudt, un comisionado de la ciudad de Key West, capté la esencia del problema, a saber, que

el compromiso de la industria no es con las necesidades econémicas y el interés locales:

Los cruceros han cambiado la dindmica; se trata de precios bajos, precios bajos, precios bajos
y volumen, volumen, volumen... Hubo un tiempo en el que todos crefamos que los clientes de
los cruceros eran personajes de la alta sociedad. Hoy en dia no es necesariamente el caso... De-
bemos evaluar a dénde vamos con el aumento extremo que vemos de afio en afio en la cantidad
de cruceros... Debemos detenernos y evaluar en qué situacién nos encontramos y asegurarnos

de que seamos nosotros los que controlamos a los cruceros y no ellos a nosotros. (Babson 2003)

Los ciudadanos de Key West hicieron frente directamente al problema en enero del 2003. Una organizacién
de base, Liveable Oldtown y su brazo politico Last Stand sostuvieron un panel titulado “Keys in Balance” que
analiz6 lo bueno, lo malo y lo feo de los cruceros en Key West. Si bien el panel reconocié que los cruceros gene-
ran aproximadamente US$2.5 millones en derechos de desembarque y uso del muelle al presupuesto anual de
la ciudad (que es menos que los costos de infraestructura relacionados con el turismo de cruceros), se cuestioné
el impacto de los cruceros en el frégil entorno marino que rodea a los cayos bajos, el riesgo de depender de los
dolares de los cruceros y el impacto de miles de pasajeros de los cruceros que llegan a la ciudad todos los dias.
La cuestién més relevante fue la presién sobre los 27,000 residentes de Key West por el ingreso diario de los tu-
ristas provenientes de cruceros. Se generd una campana de educacién publica y accién politica a partir del foro.

La indignacién llegd a su maximo en marzo del 2004, cuando los residentes locales se enteraron que la
ciudad habia venido violando una resolucién de 1993 que ponia un tope de siete visitas de cruceros por
semana en el Muelle B—un muelle de propiedad privada adyacente al hotel Hilton (hoy el hotel Westin).
Liveable Oldtown convocé a una manifestacién el 11 de marzo del 2004, cuando cinco barcos estarfan
visitando la ciudad. Alentaron a los residentes a circular en automévil de ida y vuelta por Duval Street
entre las 11 a.m. y el mediodia. Si bien los pasajeros de los cruceros casi no se percataron de que habia una
mayor congestion, el mensaje lleg6 a los residentes de la ciudad y a los miembros del ayuntamiento por los
cientos de manifestantes (ver O'Hara 2004).

La manifestacién tuvo el efecto deseado. La solidaridad aumenté en los llamados de la comunidad a
reducir el turismo de cruceros. La ciudad se vio obligada a hacer frente a las preocupaciones, las que un afio
después tuvieron el respaldo de un estudio sobre la calidad de vida financiado por la ciudad (ver Murray
2005). Los miembros del ayuntamiento que estaban a favor de la reduccién del turismo de cruceros fueron
elegidos después de la publicacién del estudio y la ciudad comenzé a reducir las cantidades de turistas
provenientes de cruceros.

El asunto se mantuvo en remojo hasta fines del 2012, cuando la industria de cruceros pidié a la ciudad
que ensanchara la entrada al puerto. La comunidad local expresé su preocupacién por dos motivos. El
primero, que ensanchamiento (como el dragado que se realizé a mediados de los afios 2000) teneria un
impacto negativo en la calidad del agua y efectos desastrosos para los arrecifes de coral y la pesca deportiva
(especialmente de sdbalos). Segundo, que el ensanchamiento del canal permitirfa que barcos mas grandes
ingresen al puerto y agravaria el problema de la contaminacién por la gente. El ayuntamiento postergé la
decisién y mds bien sometié el asunto a un referéndum publico en noviembre del 2013. Mientras tanto,
quienes proponian el ensanchamiento del canal realizaron un estudio de impacto ambiental. Curiosa-
mente, el informe presentado por Murray en el 2005 plantea claramente muchos de los problemas que se

pueden prever debido al ensanchamiento del canal.

El caso de Dubrévnik

La preocupacién por el aumento del turismo de cruceros en Dubrévnik, una ciudad que se remonta a 1,300
afios atrds y un sitio de Patrimonio Mundial de la UNESCO, es mucho mds reciente, principalmente por-
que recién en los tltimos cinco a diez afios los barcos y los pasajeros han alcanzado para algunos un umbral

inaceptable. Este crecimiento sigui6 a la reconstruccién de la ciudad después de la guerra croata-bosnia de

1992-1994; en el 2005 se retir6 a la ciudad de la Lista del Patrimonio Mundial en Peligro de la UNESCO.
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Barco de crucero en Dubrévnik

La tabla siguiente muestra la cantidad de cruceros y pasajeros que hicieron escala en el puerto entre
1998y 2013 y presenta un aumento de mas de 500% en los pasajeros entre 2001 y 2013; casi 1,200% entre
1998 y 2013. Las cifras hablan por si solas. La situacién, como la describe la guia Lonely Planet, es que
Dubrévnik se ha convertido en el puerto principal de escala de los cruceros del Mediterraneo, en los que

los pasajeros suelen viajar apretujados durante la temporada mas alta.

Cantidad de cruceros y pasajeros que hacen escala en
Dubrévnik, 1998-2013*

Afio Barcos P e Porcentaje de Porcentaje dc.e aumento
aumento en barcos en pasajeros
1998 146 89,830
1999 32 15,167 -350 -492
2000 168 126,841 +425 +736
2001 279 205,095 +67 +63
2002 343 264,902 +23 +29
2003 480 395,342 +40 +49
2004 504 457,224 +5 +14
2005 553 510,641 +10 +11
2006 574 603,047 +4 +18
2007 606 667,769 +6 +11
2008 700 850,828 +16 +27
2009 628 845,603 -10 -1
2010 705 916,089 +12 +8
2011 681 985,398 -3 +8
2012 654 950,791 -3 -4
2013 711 1,074,442 +9 +13

* Las cifras del 2013 son proyectadas. Fuente: Puerto de Dubrévnik
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El Queen Victoria en Dubrévnik

La ciudad vieja de Dubrévnik es una tipica ciudad amurallada sin trafico vehicular. Si bien un par de
calles principales son suficientemente anchas para el trinsito en dos sentidos, la ciudad vieja estd formada
tipicamente por callejuelas y pasajes en los que caben solamente tres o cuatro personas transversalmente.
Estas calles se congestionan excesivamente cuando tienen grandes cantidades de visitantes; las multitudes
tienen un impacto negativo en la calidad de la experiencia de todos los turistas, especialmente aquellos que
se quedan en la ciudad varios dias. Como sefialé un bloguero, no se puede caminar en las calles principales
sin entrar en la foto de quienes estin tomando una y es un fastidio caminar por la ciudad tan congestiona-
da. En mi experiencia, en un dia con un solo crucero, la cantidad de gente que se dirigia a la ciudad por la
entrada que utilizan los pasajeros provenientes de los cruceros impedia pasar por esas entradas y llegar a
las escaleras que suben a la ciudad que se encuentra detrds de las murallas.

Un segundo problema con el volumen de pasajeros de los cruceros es la dificultad de ir por la ciudad
que esta detras de las murallas de la ciudad vieja. En mi visita del 2011 a la ciudad, los taxistas hablaban
de los atolladeros del trafico y que llegar de un punto a otro, que en un dia sin cruceros tomaba de 10 a
15 minutos, podia tomar 45 minutos o mds cuando habia un crucero en el puerto. Las consecuencias no
son solamente los inconvenientes que sufren los turistas sino el impacto negativo sobre la calidad de vida
de la gente que vive en Dubrévnik. El problema de las aglomeraciones y el impacto negativo en la vida de
la gente ha dado lugar a un movimiento de bases para poner un tope al turismo de cruceros y a un mayor
interés por parte de los medios de comunicacién locales en los problemas relacionados con el crecimiento
desenfrenado del turismo de cruceros.

Para comprender la situacién en Dubrévnik cabe mencionar que la ciudad recibe la visita de barcos de
diverso tamano: desde los de nicho y ultralujosos de 200 pasajeros o menos hasta los megabarcos de las
lineas de cruceros con capacidad para 4,000 pasajeros o mds. Estos barcos pueden atracar en uno de dos
lugares. La mayoria usa el terminal de un muelle fijo situado a unos 1.5 kilémetros de la ciudad vieja y
utiliza autobuses turisticos para llegar a la ciudad vieja (se estd hablando de construir un pequefio carril
entre ambos puntos pero atin no hay planes concretos). Otros anclan en la dirsena adyacente a la ciudad
vieja y ofrecen llevar a los pasajeros a tierra en botes salvavidas. Esta zona de anclaje se utiliza generalmente

cuando se supera la capacidad del terminal de cruceros.

Los desafios de los puertos

Son varios los desafios a los que deben hacer frente los puertos, particularmente los puertos relativamente
pequefios (como es el caso de Key West y Dubrévnik). Quiz4 el mayor desafio sea lograr un equilibrio en-
tre los pasajeros de crucero y los turistas en tierra. Como se ha visto en Key West, los pasajeros de crucero
tienen tuvieron un impacto negativo en la cantidad de visitantes en tierra que se quedan en hoteles y con-

sumen en restaurantes Con el crecimiento exponencial de turistas provenientes de cruceros en Dubrévnik,
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es posible prever que habrd un impacto negativo en el atractivo del destino para los turistas en tierra. El
problema es que los turistas en tierra gastan considerablemente mds en el destino que los de cruceros, de
modo que sacrificarlos puede constituir un problema econémico mayor. Asimismo, el dinero que gastan
los turistas en tierra se queda en tierra, aporta a la base tributaria y, a diferencia del turismo de cruceros,
tiene un impacto importante en el empleo.

Dicho esto, el verdadero desafio es administrar la cantidad de pasajeros de cruceros. Mas no siempre
significa mejor. No se trata solamente de si el turismo de cruceros tiene un impacto negativo en el turismo
en tierra, sino que el crecimiento desenfrenado del turismo de cruceros tiene efectos nocivos en la calidad
de vida de los residentes locales (como en el caso de Key West y claramente descrito en el informe de
Murray del 2005). El turismo de cruceros también tiene un impacto potencial en la reputacion del lugar,
particularmente en las redes sociales (como TripAdvisor), blogs de viaje, gufas turisticas y revistas popula-
res como National Geographic Traveler.

Otro desafio para un puerto es desarrollar el turismo de cruceros en sus términos. Es importante que
una comunidad portuaria (toda la comunidad) sepa qué nivel de turismo de cruceros es manejable y cons-
tituye un turismo responsable (ver Klein, 2011). La industria de cruceros siempre presionard a la comuni-
dad portuaria a aceptar mds barcos y mds pasajeros, con el argumento de que le rendird grandes beneficios
econémicos. Sin embargo, el puerto debe trazar la linea en la cantidad de pasajeros que considera con-
gruente con la integridad y calidad del destino.

Las lineas de cruceros también tienden a citar la investigacién para sustentar lo que quieren, con fre-
cuencia investigaciones que ellos mismos han realizado y/o pagado. Cada puerto debe realizar su propia
investigacion, con investigadores independientes que no estén vinculados con la industria de cruceros. Este
es ciertamente el caso de Key West—Tlos resultados del investigador independiente son muy diferentes de
los que invoca la industria de cruceros—y en Dubrévnik, donde el Instituto de Turismo de Croacia realizé
investigaciones en el 2007. El puerto de cruceros tiene que vivir con las decisiones en torno a la cantidad
de pasajeros que llegan; estas decisiones deben estar debidamente fundamentadas en informacién fiable y
objetiva.

El mayor desafio de un puerto es mantener un alto nivel de autoestima, porque esto significa que estd
dispuesto a defenderse de una industria de miles de millones de délares y proteger los intereses de sus
ciudadanos. Es mds, al puerto le interesa proteger el destino para que los turistas sigan viniendo en el
futuro. En todo el mundo hay muchos ejemplos de puertos que han devenido demasiado dependientes
del turismo de cruceros y han marginado o destruido el turismo en tierra. Una vez que la reputacién de

destino amigable con el turista se pierde, es muy dificil recuperarla.
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Key West

Key West y Venecia: una perspectiva de la industria de cruceros
Craig Milan

+  Key West es un puerto histérico que ha enfrentado y contintia enfrentando desafios por el crecimiento de la
industria de cruceros.

+  Key West tiene capacidad para dos barcos grandes al dia solamente. Con algunas modificaciones, podrian atra-
car en su muelle dos de los barcos m4s grandes actualmente en operacién o en construccién, no més.

+  Durante el afio de mayor actividad (2002), Key West recibié mds de 1 millén de turistas provenientes de cru-
ceros, y 800,000 en el 2012.

+  Cuando se abra Cuba, Key West seguir en los itinerarios y se convertird en un puerto de escala cada vez mis
importante.

+  Los operadores de cruceros que tienen grandes barcos harfan escala hoy en dia en ciertos itinerarios si el canal
lo permitiera con seguridad en la mayoria de condiciones. Es necesario dragar.

+  Laslineas de cruceros seguirin reemplazando a los barcos més pequefios con otros nuevos y mis grandes.

+ La escala tipica de un barco de 3,400 pasajeros en un puerto significa US$400,000 en impacto econémico
directo

+  Los residentes de Key West estdn generalmente a favor de la industria de cruceros por los beneficios econémi-
cos que traen los barcos todo el afio.

+  Los negocios de Key West reciben entre US$50 y US$80 millones anuales del gasto de los pasajeros de cruce-
ros, ademds del porcentaje de los derechos que recibe la ciudad de su puerto de propiedad privada.

+  Hay detractores de la industria que se hacen oir, quienes no quieren cruceros mds grandes o quisieran su eli-
minacién de plano. Estos son residentes que no quieren esos volimenes de visitantes provenientes de cruceros.

+  Los dirigentes de la ciudad estdn trabajando con los ciudadanos para abordar el crecimiento futuro a la vez que
se mantiene la calidad de vida de los residentes.

+  Venecia es definitivamente el puerto de origen histérica y ambientalmente mds frigil que utiliza la industria de
cruceros.

+ A pesar de la crisis financiera mundial, Venecia ha visto aumentar el trifico de cruceros de 479 escalas y 1 mi-
116n de pasajeros en el 2007, a 654 escalas y 1.8 millones de pasajeros en el 2011.

+  Los pasajeros de cruceros del puerto de origen gastan un promedio de US$140 por persona en Venecia.

+  Después del Concordia, se ha sugerido otro acercamiento de los grandes barcos a los terminales y que solamen-
te barcos pequefios pasen frente a San Marcos. Varios problemas siguen pendientes de control en Venecia entre

ellos las estelas, la emisién de contaminantes al aire, el ruido, las vibraciones y la navegacién segura.
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Venecia: un desafio para la planificacion integrada
Paolo Motta

I HAY UN LUGAR EN EL MUNDO donde el conflicto entre los cruceros y las comunidades histéricas es mds cri-
Stico, ése es Venecia. Los barcos que navegan por el canal de la Giudecca lo hacen peligrosamente cerca de sus
monumentos y frégil patrimonio, poniendo en peligro el entorno y el paisaje urbano histérico. La afluencia de miles
de pasajeros que la visitan también tiene impactos negativos en la movilidad y la calidad de vida locales y ha alterado
drésticamente la dinidmica comunitaria y contribuido a un éxodo de los residentes de la ciudad.

Se calcula que el 20% de los visitantes anuales de Venecia llegan hoy por crucero, un aumento de 400% en menos
de una década. En el 2005, 407 cruceros hicieron escala en el puerto de Venecia, con 700,000 pasajeros. En el 2010,
la cifra habia aumentado a 800 barcos y 2'000,000 de pasajeros y en el 2012 se calcula que son 1000 cruceros y mas
de 2'800,000 pasajeros. En la temporada mds alta, unos 20,000 turistas provenientes de cruceros desembarcan
diariamente en Venecia.

Manejar el turismo de cruceros en Venecia significa también preservar el tejido social y asegurar la calidad de vida
de la comunidad. La planificacién integral y la colaboracién entre entidades es necesaria para examinar la posible
reubicacién de los terminales de crucero y otra infraestructura conexa y desarrollar nuevas modalidades de transito
y acceso a la ciudad con miras a filtrar mejor el flujo de visitantes del centro histérico y alentar la contribucién con

la economia local.
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Turismo de cruceros y movilidad sostenible
en Valeta, Malta

Paolo Motta

Los puertos como “polos de atraccion”

Los puertos y las ciudades circundantes han sido siempre “polos de atraccién” de intercambio, economia,
cultura y desarrollo en toda la historia y en todas las sociedades. Las animadas comunidades urbanas de la
zona frente al mar, los servicios, el intercambio y los movimientos comerciales se convirtieron en “crisoles”
naturales de diversas civilizaciones y culturas. Este fenémeno ha sido particularmente relevante en el Me-
diterrdneo, por las muchas civilizaciones que prosperaron en sus costas, entre ellas los egipcios, fenicios,
griegos, romanos, turcos y espafoles. Sus puertos y radas son representativos de algunas de las principales
ciudades y atracciones, entre ellas Alejandria, Estambul, Atenas, Venecia, Népoles, Marsella, Barcelona,

Argel, Bizerta y Valeta.

Cambios recientes y nuevas compatibilidades

La mayoria de estas zonas urbanas ha evolucionado durante siglos, adaptando paulatinamente su infraes-
tructura portuaria a la modificacién de los flujos comerciales y los sistemas de navegacién. Hoy, nuevas
embarcaciones y tecnologias modernas producen en ellas nuevos y profundos impactos. Existen actualmente
problemas de compatibilidad patentes entre la necesaria modernizacién de las instalaciones portuarias y
el desarrollo sostenible de las zonas urbanas circundantes. Como lo ha sido siempre, ésta es una labor de
integracién. Las industrias de transporte maritimo y de cruceros estin aumentando los flujos y exigen mas
barcos y més grandes, muelles mds amplios, amarraderos y dreas de depésito, y necesitan zonas portuarias es-

pecializadas y exclusivas o nuevas instalaciones separadas de las zonas urbanas y completamente auténomas.

Modificaciones en curso

Estos cambios representan una pérdida de identidad y un modo de vida para los puertos tradicionales, es-
pecialmente aquellos que exhibian una relacién fuerte entre el puerto y la ciudad circundante, donde gran
parte de la economia derivaba del puerto y un alto porcentaje de los ciudadanos trabajaba en actividades y
servicios conexos al mismo. Los ingresos de la ciudad eran generados principalmente por estas instalacio-
nes; éstas y las aptitudes relacionadas con una zona frente al mar activa estdn desapareciendo poco a poco.

Sin embargo, las actividades portuarias al interior de zonas urbanas histdricas estin cambiando a otro
tipo de flujos y trifico, entre ellos cruceros enormes, embarcaciones privadas mds pequenas y barcos locales
de comercio costero. Ello entrafia una modificacién muy profunda, tanto tangible como intangible, no sélo
para las zonas portuarias sino para los conglomerados urbanos circundantes. Se necesitan modificaciones
fisicas para recibir a los nuevos barcos, los patrones circulacién y de trafico se alteran, y los flujos de turistas
aumentan. El paso de las actividades portuarias tradicionales a las nuevas provocan profundas transforma-
ciones socioecondmicas.

La lista de ciudades portuarias histéricas es larga, y éstas existen en todos los continentes, con diversas
soluciones y herramientas de rehabilitacién. Pero todas comparten el objetivo comiin de una integracién
renovada de las zonas portuarias con el tejido urbano circundante, con el ojo puesto en la creacién de un
nuevo destino de almacenes y edificaciones convertidas en establecimientos comerciales, culturales o re-
creativos, o para usos residenciales y otros usos. Este empefio modifica la relacidn de las zonas que dan al
mar con el desarrollo urbano sostenible en general y casi siempre tiene por objeto generar un impacto po-
sitivo en la economia de la ciudad portuaria. De este modo, se debe plantear estrategias y usos compatibles
si se quiere que los puertos conserven su papel tradicional de motores del desarrollo urbano eficaz y sos-
tenible. Las herramientas deben abordar tanto los problemas fisicos como los econémicos, especialmente
dados los impactos negativos en la economia y la calidad de vida locales que han sufrido muchas ciudades

portuarias han sufrido como parte de un cambio que no estuvo regulado.
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El impacto de los cruceros

Se debe prestar especial atencién al fenémeno del turismo de cruceros, que en los tltimos 20 afios ha ex-
perimentado un cambio imprevisible en las dimensiones y las cantidades de los barcos, y por consiguiente
de los turistas, que pueden llegar a superar en niimero a los residentes de las comunidades portuarias his-
téricas que visitan. Esta repentina afluencia de visitantes en cantidades enormes—cada crucero tiene hoy
capacidad para varios miles de pasajeros—invade el tejido urbano en una visita turistica répida y superficial
que no deja casi ningtin beneficio econémico importante a las economias locales y en lugar de ello genera
problemas de trifico, de movilidad y basura, entre otros.

Esta industria de cruceros es un monopolio de muy pocos operadores que con frecuencia no dialoga
con las comunidades locales para encontrar soluciones nuevas y mutuamente beneficiosas, como son, por
ejemplo, volimenes regulados, frecuencia planificada por temporadas, y beneficios econémicos para los

residentes locales.

Problemas de movilidad

Muchas ciudades han modificado satisfactoriamente su relacién entre la zona urbana y la que zona frente al
mar por medio de una redefinicién y modernizacién totales de las zonas portuarias, lo que implicé una pla-
nificacién integral y su implementacién en una multiplicidad de organismos, competencias y operadores. En
esta labor se establece generalmente una estructura de gestién tnica y estrechamente relacionada con la au-
toridad urbana y municipal. En otros casos se pueden encontrar, atin hoy, puertos sumamente separados, in-
cluso con verjas y barreras fisicas que aislan el puerto de la ciudad y destruyen la relacién original con el mar
y las actividades maritimas. Para revertir este modelo es necesario integrar primero la gestién de ambos—Ia
ciudad y el puerto—y a continuacién garantizar la posibilidad de contacto fisico mediante un mejor acceso
y movilidad, tanto para residentes como para visitantes, con miras a fortalecer el papel de “iman” de las ciu-

dades portuarias, lo que se puede logra tinicamente con un proceso continuo de desarrollo socioeconémico.
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La movilidad como herramienta de integracion

La movilidad y accesibilidad entre puestos y ciudades histéricas ha sido un 4rea de concentracién principal
de varios estudios de caso recientes sobre puertos de escala de cruceros, con el objeto de reducir los im-
)
pactos negativos de la reutilizacién y facilitar la integracién de los diversos componentes urbanos para el
desarrollo sostenible. Un caso digno de destacar son las experiencias practicas que se llevaron a cabo en un
q
programa de la Unién Europea denominado PAGUS (Programa de Asistencia y Gestién Urbana Sosteni-
ble) en el que implementamos varios proyectos y estrategias para atenuar el impacto de los flujos enormes
de turistas en el centro histérico de Valeta, Malta. Algunos han finalizado o estin en implementacién, de

modo que atin queda mucho por aprender sobre la eficacia a largo plazo de estas soluciones.

Recomendaciones generales

+  Eliminar las barreras existentes entre zonas portuarias y urbanas;

+  Unificar las herramientas de planificacién y gestién de ambas zonas para favorecer una verdadera
integracion;

+  Prestar més atencién a los flujos de turismo maritimo masivo (cruceros)

+  Identificar el equilibrio necesario entre el crecimiento econdémico y el profundo respeto por el patri-
monio tangible e intangible existente;

+  Mantener tanto como sea posible los usos tradicionales de la tierra y las aptitudes humanas de los
pobladores originales;

+  Uetilizar las zonas portuarias como nuevos polos de atraccién dentro del contexto urbano, combinan-
do los usos tradicionales con los nuevos servicios;

+  Redisefiar los espacios abiertos como embarcaderos, muelles y ddrsenas para usos recreativos por
parte de toda la comunidad;

+  Facilitar la accesibilidad a las zonas portuarias con sistemas de movilidad publicos e innovadores y

lugares para estacionar,

Estudio de caso de Valeta

La zona del puerto interior de Valeta fue un desafio particular debido a la geografia, la morfologia com-
plicada y la segmentacién en varias zonas urbanas y vecindarios, todos cercanos entre si pero distantes en
cuanto al acceso fisico. El objetivo principal de los estudios y proyectos se centré en resolver los dramaticos
y crecientes problemas de accesibilidad diarios de un enorme niimero de residentes que deben trasladarse
a trabajar todos los dias a la vez que se mantenia el centro histérico viejo de la ciudad como un atractivo
importante para visitantes y residentes (en décadas recientes habia perdido miles de residentes). La tarea
no era ficil y fue recibida con mucha suspicacia en un principio porque las gestiones de planificacién requi-
rieron de muchas entidades y competencias distintas. El estudio abord$ el trifico y la movilidad con una
estrategia integral, desde toda la isla hasta pequefias zonas peatonales, y comprendi6 las redes de trans-
porte publico, las normas de trifico y las instalaciones de estacionamiento, las limitaciones al trénsito y el
acceso, la ampliacién de zonas peatonales y los sistemas de control y monitoreo, entre otros.

Un desafio clave fueron los enormes y crecientes flujos de turistas provenientes de cruceros en niimeros
que alcanzaron los de los residentes y trabajadores de la ciudad. En respuesta a ello, se evaluaron sistemas
creativos de movilidad como ascensores y escaleras mecénicas. Actualmente son muchas las metas que no
se han alcanzado pero a medida que se avanza con los proyectos—por ejemplo con la implementacién de
estacionamientos con conexiones al transporte urbano colectivo (“park and ride”) , la racionalizacién de las
redes de transporte publico y la creacién de zonas peatonales—las cosas estin avanzando en una direccién

mds positiva.
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Antes de su hundimiento, el Costa Concordia visitaba Valeta con regularidad

Breve resumen del estudio

La Autoridad de Transporte de Malta (ADT') contraté servicios de consultoria para proveer a la autoridad

un nuevo contrato de servicios con operadores del transporte puiblico de Malta y para:

+  Evaluar la operacién del mercado de servicios de autobus en Malta;

+  Evaluar opciones factibles de regulacién futura de ese mercado;

+  Plantear recomendaciones sobre un marco regulatorio preferente en el que la calidad y la eficiencia de
los servicios de autobus pudiera mejorarse;

+  Encaminar la red de autobuses a un futuro mas sostenible con mis usuarios, desempefiando un papel
mds activo en las necesidades de transporte del pais y ofreciendo una alternativa atractiva al automévil
particular para ciertos viajes;

+  Mejorar el acceso a Valeta y la zona del puerto interior y exterior;

+  Mejorar el terminal de autobuses de Valeta y las instalaciones para el estacionamiento de automdviles.

Antecedentes y recopilacion de informacion

La industria del transporte vial de Malta es atipica, con una gran proporcién del transporte de propiedad
de los operadores: 660 empresas de transporte terrestre tienen 930 empleados. Los servicios locales de
autobus con horario regular son prestados por 506 vehiculos con placa, los que son de propiedad de 440
personas. Mds aun, la divisién de funciones de servicio de los autobuses de manera que cada vehiculo tran-
site en dias alternos significa que la flota dedicada al servicio programado y el uso de conductores es muy
bajo. Con 30 millones de recorridos con pasajeros al afio, aproximadamente, la productividad de los auto-
buses en Malta es de 60,000 de recorridos con pasajeros al afio. Esto se compara, por ejemplo, con 75,000
en Gran Bretana, que tiene un uso muy bajo de autobuses comparado con el resto de Europay 200,000 en
Austria, que tiene un uso alto de autobuses comparado con el promedio Europeo, en el rango de 120,000.

La red de autobuses ha madurado en los tltimos afios, mis como resultado de iniciativas individuales
de los operadores que de un plan general para toda la red. Si bien las iniciativas de servicio individuales
pueden haber constituido una respuesta razonable a las circunstancias locales, ello no resulta necesaria-
mente un modelo éptimo en general. Entre los ejemplos de caracteristicas que indicaron que el sistema
se beneficiaria de un anilisis integral y completo, tanto operacional como en materia de planificacién y

regulacién, se cuentan:
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+  Horarios mal coordinados, lo que se manifiesta en las vias (distintos servicios transitando a la vez en
tramos de una misma ruta);

+  Avances irregulares en el servicio que hacen la prestacién del mismo menos “legible”;

+  Instalaciones inadecuadas en puntos “naturales” de intercambio;

+  Laeleccién de rutas de una gran parte de los servicios hacia o a través de Valeta cuando podrian be-

neficiarse de rutas mas directas, reduciendo la necesidad de intercambio.

Para contribuir a un mayor conocimiento de las condiciones actuales en Valeta, se llev6 o se llevard a cabo

lo siguiente a medida que se avance con el estudio:

Andlisis de la red vial

+  Identificacién de las principales rutas y enlaces a Valeta;

+  Recogida y recopilacién de informacién geométrica, con inclusion de anchos de via, cantidad de ca-
rriles, etc.;

. Identificacién de cruces, con inclusién de évalos, intersecciones prioritarias y sefiales de transito.

Andlisis de los sistemas de transporte piblico

+  Ubicacién de lugares de intercambio y paraderos de autobis;

+  Identificacién de rutas de autobuis;

+  Usuarios de autobs, frecuencia y uso en las rutas identificadas;

+  Identificacién de otros servicios de transporte puiblico (taxis, camionetas, carrozas a caballo, etc.).

Recopilacion de informacién

+  Recopilacién de informacién sobre accidentes de transito y lugares propensos a accidentes;

+  Planificacién de ubicacién de las instalaciones de sefializacién del trénsito y cruces peatonales;
+  Identificacién y planificacién de rutas de emergencia para proteccién civil y ambulancias;

+  Identificacién de zonas de estacionamiento de automéviles existentes/propuestas.

Circulacién del trdnsito y regimenes
Recopilacién de informacién sobre los flujos de trifico existentes en enlaces;
+  Recopilacién de informacién del tréfico de transporte de carga/flota con respecto a las operaciones
portuarias de Valeta;
+  Recopilacién de informacién sobre los flujos de trifico en los cruces;

+  Identificacién del flujo de trafico en horas punta.

Mapeo de rutas de autobds

Con el objeto de identificar claramente la situacién actual del transporte ptiblico, se ha mapeado la red de
transporte publico de Malta en su integridad. Para ello fue necesario incluir toda la isla porque actualmen-
te las principales rutas de autobts parten de Valeta (la capital). La forma de la red es bisicamente la de un

sistema de maza y rayos. En este caso, Valeta es la maza.

Estudios del tréfico

Los estudios periddicos del tréfico recogen la cantidad de trafico a diversas horas y en enlaces y cruces cri-
ticos del 4rea de estudio. Ello serd complementado por estudios de la cantidad de ocupantes de cada auto-
mdvil para medir el desplazamiento modal. Estos estudios del trifico se realizardn de manera conjunta con
la Autoridad de Planificacién y Medio Ambiente de Malta para aprovechar sus equipos y conocimientos

especializados.

Estudios de estacionamiento

Se llevardn a cabo, de manera conjunta con la Universidad de Malta, estudios de demanda de estaciona-
miento en las calles y fuera de las mismas, por categorias de tipo, ubicacién y precio promedio pagado.
Se har4 una distincién entre los diversos conductores, especialmente entre residentes, visitantes y los que

trabajan en empresas comerciales en Valeta.
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Valeta busca gestionar el turismo de cruceros como parte de mejoras urbanas mayores
Sondeos actitudinales
Se llevardn a cabo sondeos actitudinales antes de la implementacién y durante los primeros seis meses para
estudiar los cambios de actitud hacia el proyecto. Las preguntas serdn elaboradas por expertos, los que

realizardn la encuesta y presentaran los informes finales.

Usuarios del transporte piblico
La informacién sobre los usuarios del transporte ptiblico se extraerd de los sistemas y serd analizada para

determinar impactos.

Uso de estacionamientos con conexiones al transporte urbano colectivo (“park and ride”)
Los niveles de uso de de estacionamientos con conexiones al transporte urbano colectivo también se estu-

diardn para evaluar los resultados de su implementacién.

Vision general de la estrategia de Valeta

Hasta la fecha, la estrategia de Valeta se ha centrado en las siguientes gestiones principales:

< Estacionamientos con conexiones al transporte urbano colectivo—Reutilizando los fosos de hornabeque
y coronacién para construir 950 espacios de estacionamiento, reemplazando el estacionamiento en la
calle en Valeta y prestando el servicio de autobis en horarios regulares (shuttle) del sitio al centro de
Valeta.

< Peatonalizacion— Ampliando las zonas peatonales en el centro de Valeta.

< Acceso vehicular controlado—Cambio del otorgamiento de licencias al modelo de pago por uso en el
que se cobra por el estacionamiento y el acceso vehicular a Valeta. Los objetivos incluyen menos tra-
fico por quienes se trasladan diariamente a trabajar, mayor rotacién de los estacionamientos, menor
congestién y contaminacién y un mejor entorno para vivir y trabajar.

<« Modalidades alternativas de transporte—El desarrollo de otros recursos de trdnsito, como ferris, mini-
taxis eléctricos en el centro histérico, conexiones verticales entre el puerto y el centro de la ciudad con
ascensores y escaleras mecdnicas (para el traslado de flujos de turistas) y redes de transito rapido de

autobuses en toda la zona urbana.

En tltima instancia, el objetivo es facilitar las interconexiones entre la zona porturaria frente al mar y la
zona urbana circundante, con la finalidad de gestionar mejor la circulacién de los visitantes y los flujos de
trifico y asegurar un equilibrio entre el turismo —especialmente el de cruceros—y las necesidades y la

calidad de vida de los residentes.
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Manejo en la ciudad portuaria de Valparaiso, Chile
Paulina Kaplan

VALPARAI’SO ES EL PUERTO DE CONTENEDORES Y PASAJEROS MAS IMPORTANTE de Chile y recibe 10 millones
de toneladas por temporada y 50 barcos de pasajeros. Aproximadamente 30 cruceros también atracan en
Valparaiso cada afio. La ciudad fue inscrita en la Lista del Patrimonio Mundial de la UNESCO en el 2003 por su
papel histérico en la temprana globalizacién del siglo XIX por el comercio portuario y su disefio urbano tnico, que
incluye ascensores que van de las secciones bajas de la ciudad (cercanas al puerto) a los vecindarios més elevados.
Muchos de estos ascensores ya no estdn en funcionamiento, lo que dificulta el acceso en toda la ciudad y separa al
puerto de la comunidad. Los turistas provenientes de cruceros no ingresan a la ciudad y los barcos son vistos como
edificios temporales dentro del paisaje urbano que aplastan a los monumentos histéricos. No obstante, la llegada de
los cruceros al puerto es un acontecimiento para la ciudad, ya que los ven desde varios puntos dentro de Valparaiso y
los residentes se congregan a menudo en partes elevadas de la ciudad para tener una vista panordmica de los barcos.
En dltima instancia, puede haber més escalas de cruceros en el puerto, y si bien preocupa cémo pueden afectar a la
ciudad histérica, Valparaiso no es un museo. La actividad de zona frente al mar es de importancia crucial para el
sustento de la ciudad; las necesidades del puerto siempre serdn una prioridad. La clave serd integrar el aumento de
las estadias en el puerto con la gestion de la ciudad histérica y asegurar que las mejoras infraestructurales atentien

los impactos negativos.

Crucero en el puerto de Valparaiso
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Cruceros en Charleston: una breve vision general

Lauren Perez Hoogkamer

HARLESTON, CAROLINA DEL SUR que fue alguna vez uno de los puertos mis importantes del pais,
es ahora un punto de partida para el desarrollo de las mejores pricticas de gestién de cruceros en
el contexto del turismo patrimonial. Charleston es la primera y la tinica ciudad portuaria histérica
de Estados Unidos que capt6 la atencidn por oponerse a la industria de cruceros para proteger su caricter
histérico. Como el turismo de cruceros de la ciudad contintia en su etapa de desarrollo, Chatleston tiene,
una vez mds, el potencial de sentar un precedente de mejores pricticas en mediante la creacién de una

estrategia integral de turismo de cruceros basada en el patrimonio.

Antecedentes

Establecida en 1670 y constituida en 1783, Chatles Town, hoy Chatleston, es la ciudad més antigua de
Carolina del Sur—el mercado de la ciudad es uno de los mas antiguos del pais. Chatleston fue también la
sede del congreso que creé el Estado de Carolina del Sur y fue su primera capital. La ciudad fue uno de los
puertos més importantes del pais, especialmente por el comercio con el Caribe y el transporte de indigo,
arroz y algoddn. Fue la ciudad mds rica y mds grande al sur de Filadelfia.! Después de la invencién de la
ginebra de algodén se inici6 un auge de la comunidad de plantaciones de Charleston, que en 1820 ya tenia
23,000 habitantes. En la década de 1860s, Charleston también encabezé la secesién del Sur; la captura
de Fort Sumter fue el preludio de la Guerra Civil. Desde 1901 hasta 1993, Charleston albergd una base
naval estadounidense en el rio Cooper que condujo a una mayor actividad portuaria. La ciudad todavia es
la primera de Carolina del Sur en finanzas, intercambio y comercio.? En el 2012, Charleston fue nombrada
primera ciudad de Estados Unidos y primer destino turistico del mundo en la edicién de Readers’ Choice
Awards de 2012 de Condé Nast Traveler.?

La préspera historia de Charleston llevé a la construccién de sus muchas mansiones histéricas, insti-
tuciones civicas e iglesias, las que caracterizan a la ciudad portuaria histérica. Tiene una larga historia de
esmerada preservacién y planificaciéon para agradar tanto a residentes como a turistas.* En 1783, Char-
leston adopté la consigna “ella protege su edificio de la aduana, y sus leyes”. Hacia la década de 1900, las
organizaciones locales de las Hijas de la Revolucién Americana ya habian comenzado a adquirir y preser-
var algunos de los edificios institucionales mas antiguos de Charleston, entre ellos el antiguo edifico de la
bolsa de valores (Old Exchange) de 1761. En 1920, la agente de bienes raices Susan Pringle Frost fundé
la asociacién de conservacién de casas antiguas llamada entonces Society for the Preservation of Old
Dwellings, hoy Preservation Society of Charleston. La ciudad también creé el Comité de Planificacién y
Zonificacién, hoy la comisién de de planificacién y zonificacién, para regular la construccién y el uso en sus
zonas histdricas. En esos afios, Standard Oil estaba en crecimiento y habia comenzado a construir estacio-
nes de servicio que la ciudad considerd estéticamente incompatibles.” También se presentaron problemas
cuando las edificaciones comenzaron a ser demolidas—y vendidas por partes—para hacer sitio para calles
mds anchas, estacionamientos y edificios comerciales para la ciudad en expansién.®

Entre 1920 y 1931 Chatleston creé el primer sobre el distrito histérico y su preservacién de Estados
Unidos y conformé la Board of Architectural Review (comisién de evaluacién arquitecténica) que sirvid
de modelo para la Comisién de Preservacién de Monumentos Histéricos de la Ciudad de Nueva York. En
1931, con mds de 1,400 estructuras histéricas, la ciudad fue iniciadora de las practicas actuales de los dis-
tritos histéricos al convertirse en el primer y mas completo distrito histérico de Estados Unidos. En 1940,
Charleston contrat6 a Frederick Law Olmsted Jt. para elaborar un plan maestro de gestién del turismo y
el crecimiento urbano y un sistema de inventario y clasificacion de los recursos histéricos. Desde 1959, la
ciudad también ha sido proactiva en el uso de servidumbres para el mantenimiento sostenido de sus es-
tructuras por intermedio de la primera organizacién sin fines de lucro, la Historic Charleston Foundation

(la Fundacién Histérica de Charleston), con el objeto de financiar la rehabilitacién de vecindarios histé-
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Broad Street, Charleston

ricos.” Si bien la organizacién tuvo mucho éxito en el logro de sus objetivos de preservacién, los distritos
histéricos se gentrificaron y muchos de los residentes negros fueron desplazados. Hacia los afios setenta,
la fundacién cambié para incentivar la propiedad de viviendas de bajos ingresos y en los noventa pasé a
centrarse en la interpretacion y preservacién del legado afroamericano.?

Histdricamente, Charleston ha mantenido su cardcter social y arquitecténico por medio de una mezcla
de regulacién y gestiones de las bases. El historiador Chatles Bridgham Hosmer escribié que “Chatleston
es Unica entre las ciudades histéricas de Estados Unidos por el sentido de continuidad que se ha manifes-
tado de manera tan evidente en la vida de su gente. Las antiguas edificaciones son parte de los charlesto-
nianos, quienes infunden dinamismo a las estructuras que tratan de salvar”.® En la actualidad, Charleston
tiene ordenanzas que regulan el tamafio de las excursiones que se hacen a pie, las carrozas, los vehiculos
turisticos, los letreros, las modificaciones y construccidn de edificaciones y los vendedores motorizados. La

ordenanza del turismo incluso declara:

El objeto de esta regulacién es mantener, proteger y promover la industria del turismo y la
economia de la ciudad y, a su vez, mantener y proteger la base tributaria y el valor de los in-
muebles de la ciudad, reducir el trfico y la contaminacién innecesarios y mantener y promo-
ver el atractivo estético y la calidad de vida de los residentes de la ciudad. El ayuntamiento ha
determinado, asimismo, que la cantidad de vehiculos turisticos no regulados y otros vehiculos
comerciales que ingresan a la ciudad para visitar los distritos histdricos estin teniendo efectos
perjudiciales en la salud, la seguridad y el bienestar de los ciudadanos y que los accidentes
de transito, los dafios a la propiedad, la congestién vehicular y otros problemas exigen la
promulgacién por parte de la ciudad de una ordenanza de gestién integral del turismo. El
ayuntamiento ha determinado asimismo que las responsabilidades de gestién del turismo
tienen el alcance y la complejidad suficientes para justificar una ordenanza y un organismo

independientes de los que administran las artes y los intereses histéricos de la ciudad."
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El terminal de cruceros de Union Pier que se propone

A pesar de la larga historia de Charleston de priorizar la preservacién en su desarrollo urbano, la ciudad
encuentra que no estd preparada para hacer frente a las posibles presiones y amenazas que plantea el turis-
mo de cruceros a su tejido histérico. El caricter histérico de Charleston est4 definido por la relacién de la
ciudad con su puerto. No obstante, debido a las peculiaridades de las regulaciones portuarias, que recaen
en la jurisdiccién estatal, la cuidad sostiene que no tiene el control del puerto. Asimismo, la ciudad no apo-
yalos esfuerzos de los residentes por imponer la evaluacién o la regulacién de las actividades portuarias. A

continuacién analizaré cémo se puede hacer frente a este problema.

El conflicto en torno al puerto de Charleston

El terminal de Union Pier de Charleston fue construido en diciembre de 1972, cuando la Autoridad Por-
tuaria de Carolina del Sur (SPA) pronosticé un aumento del trifico y la actividad econémica por el tu-
rismo de cruceros. Sin embargo, esta proyeccién fue incorrecta y el primer barco no llegé hasta abril de
1973.En 1977, el diario de Charleston News and Courier escribié que el terminal habia sido un fracaso.!
Desde entonces y hasta principios de la década del 2000, los cruceros eran un aspecto menor En el 2010,
Charleston se convirtié en el puerto de origen del barco Fantasy de Carnival; por primera vez la cuidad
tuvo cruceros que atracaron en el puerto durante todo el afio. Desde esa fecha, el trifico de cruceros ha
aumentado de 66 a 88 barcos. Ello equivale a 200,000 pasajeros provenientes de cruceros al afio, aproxi-
madamente, y una estadia aproximada de dos meses en total de los barcos en el puerto.’? La SPA también
es encuentra en el proceso de reordenamiento del terminal de Union Pier para atender un tréfico mayor de
cruceros. La nueva instalacién del terminal de cruceros de US$35, que se trasladari al extremo norte del
terreno del puerto, se establecerd en el emplazamiento de un depdsito ya existente e incluird 3.6 hectdreas
de estacionamiento superficial. Las 25 hectdreas restantes de la zona frente al mar se abrirdn para su reot-
denamiento, aunque todavia no hay planes especificos para esto. El plan restauraria también el histérico
muelle de granito y abriria al ptblico la zona frente al mar como 4rea verde. Dado que este terminal se
estd adaptando para los pasajeros provenientes de cruceros, la actividad actual de carca se trasladard a los
emplazamientos que tiene la SPA en el norte, al norte de Chatleston y Columbus Street. La SPA afirma
que el terminal es para un barco a la vez, pero podria recibir dos si fuera necesario. Sostiene también que
el nuevo disefio mejorara el flujo actual del trifico y reducira la contaminacién, ya que los barcos de carga

seran reubicados.”
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El puerto es adyacente a los distritos histéricos de la ciudad pero se encuentra sobre terreno estatal, por
lo que la ubicacién del terminal ha dado lugar a un conflicto jurisdiccional en torno a la manera de gestio-
nar la zona portuaria y quién debe hacerlo. Si bien el puerto est4 sujeto a la zonificacidn local y el Concejo
Municipal y la Comisién de Evaluacién Arquitecténica (BAR) de Charleston aprobé la propuesta del
puerto para el nuevo terminal, la ciudad sostiene que no tiene la facultad de regular las actividades del
puerto.’*La SPA no estaba obligada a comparecer ante la BAR pero lo hizo voluntariamente. Los urbanis-
tas de Charleston no han participado en la planificacién del reordenamiento de Union Peer pero el alcalde
apoya a la Autoridad Portuaria y a Carnival.’® La SPA dice que el objetivo del proceso de planificacién de
Union Pier fue “atender mejor a los barcos de pasajeros y gestionar adecuada y eficientemente a la gente,
los vehiculos, el equipaje, los suministros y los procesos de seguridad”. La SPA no mencioné si ello tomaba
en cuenta como afectarfa el proyecto al vecindario circundante. Union Pier ha recibido barcos de pasajeros
desde 1913; el puerto considera que este proyecto es de mantenimiento de bienes no histéricos dado que
la tinica estructura actual no forma parte del distrito histérico.'®

Tanto la ciudad como la SPA tienen atn que publicar los documentos sobre el negocio de los cruceros
y el reordenamiento del puerto. Cuando la Coastal Conservation League solicité estos documentos al
amparo de la Ley de Libertad de Informacién, se le dijo que no estaban disponibles o eran “confidenciales”.
17 Asimismo, tanto el Departamento de Salud y Control Ambiental (DHEC) de Carolina del Sur como
el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de Estados Unidos aprobaron las autorizaciones, permitiendo a la
SPA hincar cinco pilotes en el extremo norte de Union Peer que son necesarios para la construccidn, sin
ningtin estudio ambiental ni declaracién de impacto o evaluacién de conformidad con la Seccién 106."*El
Cuerpo de Ingenieros del Ejército emitié una NWP 3, que es una autorizacién de “mantenimiento” a nivel
nacional. La descripcién de la autorizacién indica “que la estructura o el relleno no se debe usar para pro-
positos que no sean los especificados o previstos en la autorizacién original o la modificacién autorizada
mds reciente’.”’ La autorizacién original de 1979 sefiala que la estructura en cuestidn, el Edificio 322, es
un “galpén de transferencia de carga”y no un terminal para pasajeros de crucero.”

Asimismo, el DHEC alega que no tiene la facultad de regular la actividad de los barcos de crucero en
el puerto. El personal del DHEC escribid, “Ademds, el efecto acumulativo a largo plazo de este proyecto
no tendrd ningtin impacto sustancial en el cardcter general de la zona porque el cardcter general de esta
zona ha sido por mds de un siglo es de un muelle comercial, el Union Pier de la Autoridad Portuaria Es-
tatal de Carolina del Sur, con actividades exoneradas del cumplimiento de la nueva regulacidn, entre ellas
las operaciones de carga y las cruceristicas.”! Los estudios de impacto, si se han realizado, todavia no se
han publicado. Anteriormente, el DHEC le escribi6 a la SPA manifestindole que el puerto tendria que
notificar al DHEC cualquier cambio en su Plan Voluntario de Gestién de Cruceros (Voluntary Cruise
Management Plan). El DHEC también le indicé a la SPA que debia presentar planes y estudios de trifico,
asi como una descripcién mas pormenorizada de la actividad que se realizaria en el nuevo terminal.** Si
bien esta informacién adicional no se presentd, el DHEC aprobé la autorizacién.?

El Plan voluntario de gestion de cruceros entre la Autoridad Portuaria Estatal de Carolina del Sur y la
Ciudad de Charleston indica que:

1. La cantidad de cruceros no serd de mas de 104 escalas por afio calendario.

2. El puerto no recibird mas de un barco a la vez en el terminal de cruceros.

3. Elterminal proyectado se ubicari en el extremo norte de Union Pier para dar cabida a barcos en con-
gruencia con el tamafio y perfil de los que han hecho escala en Charleston en el pasado (capacidad de
disefio de 1,900 a 3,500 pasajeros).

4. Un plan de gestién del trafico que elimine el trafico maritimo de los cruceros de las calles de la ciudad
tan pronto como sea posible y la coordinacién y comunicacién sostenidas con el Departamento de
Policia de la Ciudad de Charleston y el Comité de Eventos Especiales de la Ciudad.

5. Un compromiso continuo de la Autoridad Portuaria Estatal de Carolina del Sur (SCSPA) para
aportar una asignacién al programa de transporte ptblico DASH Downtown Shuttle descrito en

el contrato entre la ciudad y la SCSPA para presentar servicio gratuito de transporte al centro de la

ciudad.?*
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Sin embargo, el contrato mencionado no es vinculante y se puede realizar cambios con sélo cursar
notificacién por escrito y publica. Asimismo, la autorizacién exige el uso de vehiculos con bajos niveles de
emisién, lo que excluye a los barcos de crucero en el sitio.”” La Historic Charleston Foundation redacté el
borrador de una ordenanza que crearia una“Zona de escala de cruceros”. La ordenanza obligaria a la SPA
a cumplir con los compromisos que asumié en virtud del Plan voluntario de gestién de cruceros. La orde-
nanza aseguraria también que las llegadas y salidas de los cruceros no aumenten la congestién en el centro
de la ciudad coordinando los horarios para evitar que grandes eventos en la ciudad coincidan con las horas
punta; atenuando los impactos del trifico y atendiendo a los vehiculos y los pasajeros in situ; y utilizando
las estructuras de estacionamiento en lugar del estacionamiento superficial * Si bien la ordenanza reafirma
los limites voluntarios de la SPA, tanto la Autoridad Portuaria como la Ciudad de Charleston se negaron
a ratificarla. El alcalde de Charleston Joseph Riley sostuvo que la ordenanza era innecesaria y el presidente
y director ejecutivo de la SPA James Newsome manifesté al New York Times que el puerto es un negocio
y los negocios no suelen aceptar la regulacién de la cantidad de negocio que pueden hacer””

De hecho, la SPA se encuentra en una zona de indeterminacién entre el Gobierno y las empresas. Su
junta directiva es designada por el gobernador y confirmada por el senado estatal; sin embargo “funciona
como una empresa privada” y financia sus operaciones e inversiones con los ingresos que genera.” La SPA
es un organismo publico y como tal tiene la responsabilidad de renditle cuentas al publico.

La Coastal Conservation League, las asociaciones de vecinos Historic Ansonborough Neighborhood
Association y Charlestowne Neighborhood Association, la Historic Chatleston Foundation (HCF), la
Preservation Society of Charleston (PSC), Charleston Communities for Cruise Control y varios grupos
vecinales estdn preocupados de que los barcos alteren el perfil histérico de los edificios de la ciudad y las
vistas; por la incompatibilidad de la nueva infraestructura para estacionamientos, tiendas minoristas y
hoteles yuxtapuestos al distrito histérico y por la congestién y los impactos ambiental, econémico y social
de convertir a Chatleston en un mercado de turismo de masas. También reclaman que el hollin de los
motores de los barcos estd cubriendo edificaciones histdricas y exigen métodos especiales de limpieza.?
Desde el 2010, la coalicién para el control de cruceros ha estado tratando de que se regule y se evaltien
los efectos ambientales y econémicos de la nueva actividad cruceristica y el reordenamiento urbano, dado
que el turismo de cruceros no regulado puede dafiar el cardcter de la ciudad histérica, ahuyentando a los
residentes y a los turistas que pasan la noche en la ciudad.?

Sin regulacién o evaluacién ambiental, no hay garantia de que el nuevo desarrollo y aumento del turis-
mo serd compatible con el distrito histérico o que el terminal no atraerd una cantidad no regulada de bar-
cos y trafico que congestionen el nticleo histérico y deje de ser atractivo para los residentes. Si bien la BAR
aprobd los planes conceptuales de Union Pier, consideré tinicamente el disefio y no analiz6 los impactos
en el trifico, los ambientales ni los sociales, ni los limites de cambio aceptable u otros efectos de la indus-
tria de cruceros o su infraestructura en los distritos histdricos circundantes o su comunidad. Asimismo,
la aprobacién de la BAR ha sido impugnada porque los conservacionistas consideran que el concepto o
representa un disefio adecuado ni compatible: permite 3.6 hectdreas de estacionamiento superficial, lo que
no es acorde con las sutiles estructuras de estacionamiento ubicadas en el resto de la ciudad.*! Este tema
queda abierto al debate debido al problema de base de que la BAR no utiliza lineamientos especificos de
disefio cuando interpreta los “estindares de Charleston” para las modificaciones o nueva construccién.”

Si bien la SPA y los grupos conservacionistas han participado en mds de 100 sesiones publicas y foros
sobre este tema, ha habido muy poca conciliacién e informacién compartida.® El conflicto ha llegado hasta
los tribunales. Los grupos de preservacién y vecinales de Charleston— la Historic Charleston Foundation,
la Preservation Society of Chatleston, Charleston Communities for Cruise Control, el Southern Envi-
ronmental Law Center, el Chatlestowne Neighborhood Cruise Ship Task Force, la Coastal Conservation

League y la Historic Ansonborough Association—son parte en tres juicios en curso:

< Historic Ansonborough Neighborhood Association, Charlestowne Neighborhood Association, Coastal
Conservation League, and Preservation Society of Charleston v. Carnival Corporation, D/B/A Carnival
Cruise Lines, The South Carolina State Ports Authority, and The City of Charleston—Los demandantes
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Una chimenea de forma de cola de ballena de Carnival domina el perfil urbano de Charleston

sostienen que Carnival altera el medio al descargar contaminantes a la atmdsfera y el agua y violando
las ordenanzas de altura, ruido y capacidad.?* Desde esa fecha, un juez ha determinado que solamente
los reclamos por contaminacién son admisibles.””

< Preservation Society of Charleston and South Carolina Coastal Conservation League v. United States Army
Corps of Engineers and The South Carolina State Ports Authority—Los demandantes sostienen que el
Cuerpo de Ingenieros de Estados Unidos ha expedido una autorizacién de mantenimiento de pilotes
que permitirdn la conversién del edificio en un terminal de pasajeros de crucero, lo que contraviene la
autorizacién y permite que el proyecto eluda la evaluacién ambiental y la dispuesta en la Seccién 106,
asi como un estudio de las alternativas.*

< Preservation Society of Charleston, Historic Charleston Foundation, Historic Ansonborough Neighbor-
hood Association, South Carolina Coastal Conservation League, Charlestowne Neighborhood Association,
Charleston Chapter of the Surfrider Foundation, and Charleston Communities for Cruise Control v. South
Carolina State Ports Authority and South Carolina Department of Health & Environmental Control—
Los demandantes consideran que se viol¢ la ley cuando el DHEC expidié la autorizacién sin exigir

un andlisis de impactos.’”

La Historic Chatleston Foundation también encargé la encuesta jurisdiccional y evaluacién de faculta-
des legales (Jurisdictional Survey and Legal Authority Assessment) con el objeto de dar a conocer el papel y
las facultades de la ciudad en la gestidn del proyecto de Union Pier, de propiedad de la SPA. La zonificacién
que corresponde a Union Pier es la de uso industrial ligero, lo que no incluye barcos de crucero. La legisla-
cién de Carolina del Sur dispone que los proyectos publicos, como es el caso de Union Pier, estdn sujetos a
evaluacién por la Comisién de Planificacién, la que pueden tomar en cuenta la ubicacidn, cardcter y alcance.
Charleston también tiene amplia autonomia, facultades policiales y de zonificacién. Este estudio determind
que la ciudad tiene 10 zonas en las que podria regular a los cruceros y el desarrollo portuario. Las opciones
de la ciudad incluyen: establecer un“Comité de monitoreo y asesoria de cruceros de la ciudad’, la imposicién
de tasas por impacto; el establecimiento de estindares arquitecténicos; la exigencia de estudios de impacto
y talleres puiblicos; “la adopcién de criterios de compatibilidad y limites” similares a los que corresponden
a otros usos de alto impacto; regulacién del ruido; regulacién de la frecuencia y tipo de escalas; regular la

capacidad de los barcos; y celebrar un acuerdo vinculante entre la ciudad y la Autoridad Portuaria.®®
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La necesidad de una mayor investigacion

En tanto no se realicen mds estudios, serd dificil llegar a conclusiones sobre los impactos ambientales,

econdmicos y sociales especificos del turismo de cruceros en Chatleston. Sin embargo, la experiencia de

otros puertos histdricos indica que es necesaria una gestién diligente para evitar los impactos ambientales,

sociales y econdmicos y del turismo de cruceros y para asegurar efectos positivos para la comunidad local.
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Los impactos econémicos de la industria
de cruceros en Charleston

Harry Miley, Ph.D.

Introduccion

N EL OTONO DEL 2011, la Historic Charleston Foundation (HCF) encargé a Miley & Associa-

tes, Inc. (M&A) que realizara un andlisis imparcial del impacto de la industria de cruceros en

la ciudad de Chatleston. La HCF dispuso que M&A presentara un estudio sobre los impactos
positivos y negativos de corto y de largo plazo que tiene, o podria tener, la industria de cruceros en la eco-
nomia y la calidad de vida de Charleston en cuanto a su relacién con el caricter histérico, arquitecténico y
cultural de la ciudad. El financiamiento del estudio fue posible por la contribucién del National Trust for
Historic Preservation.

El objeto de este informe es presentar un andlisis y una perspectiva de los impactos de la industria de
cruceros en la ciudad que permita a los dirigentes comunitarios establecer politicas para abordar la presen-
cia de la industria de cruceros en el distrito histérico. Cabe sefalar que mientras otros grupos y estudios
se han centrado en los beneficios de la industria de cruceros para la regién de Chatleston, este estudio
también considera el costo de la industria de cruceros para la ciudad. Este informe presenta a la Historic
Charleston Foundation resultados sobre la industria de cruceros, impactos econdémicos, costos de oportu-
nidad y problemas de calidad de vida que son inherentes a la aceptacién de la industria de cruceros como
parte del tejido cultural de Charleston. Se incluyen ejemplos, estudios de caso, andlisis de informacién
proporcionada por terceros, testimonios de expertos y observaciones de las soluciones tanto utilizadas
como evitadas por otras comunidades similares.

Un aspecto central de este tema es el volumen de la industria de cruceros (cantidad y tamafio de los
barcos de crucero) en Chatleston en el terminal de pasajeros de Union Peer que la Autoridad Portuaria
Estatal de Carolina del Sur (SPA) se propone construir. La SPA propuso renovar un edificio mds antiguo
situado en una propiedad de la SPA a un costo de US$35 millones. La construccién del nuevo terminal
que propone la SPA cuenta con el apoyo de muchos en Charleston. La SPA y quienes la apoyan han
centrado su atencién en los argumentos de que la industria de cruceros y el nuevo terminal de pasajeros
contribuye (y contribuird) a impulsar la economia de la ciudad. La SPA ha encargado numerosos estudios
que sustentan estos impactos econdmicos y el presente informa aborda dos de los ms recientes.

Las preocupaciones acerca de la industria de los cruceros provienen de varios flancos. Algunos piensan
que la industria de cruceros esta perjudicando el cardcter y encanto histérico de Charleston que han hecho
de esta ciudad uno de los lugares més atractivos para visitar del pais. Otros consideran que no ha perjudi-
cado atin a la ciudad pero que podria hacetlo si se permite que el volumen de la industria crezca sin ningtin
control, Frecuentemente se alude a este tema como “matar a la gallina de los huevos de oro”. Charleston
tiene una historia conocida de regulacién sensata e integral del turismo que ha protegido el caricter y la
habitabilidad de la ciudad hasta ahora, y muchos en la comunidad quisieran ver a la industria de cruceros
regulada de la misma manera.

Hasta la fecha, la mayoria de los anilisis y debates han ignorado por completo el hecho de que los
beneficios que pudieran devengarse para uno o mds grupos o para ciertas jurisdicciones pueden no ser
compartidos con todos los grupos, y que algunos de los grupos que asumen algunos o todos los costos
pueden no recibir ninguno de los beneficios que se generen. Esta falta de armonizacién de los costos y los
beneficios se puede ver en los impactos relativamente menores de la ciudad por la industria. Por ejemplo,
en este informe se calcula que en un afio tipico la SPA percibira la suma de US$9 millones por estaciona-
miento e impuesto de capitacién de la industria de cruceros. Sin embargo, ninguna parte de estos ingresos
va a la ciudad de Charleston, pero todos los servicios para satisfacer las necesidades de los pasajeros una
vez que han desembarcado son de cargo de la ciudad o de otros gobiernos locales. La SPA publicé un

estudio tratando de demostrar que la industria de cruceros ha tenido un gran impacto en la ocupacién de

I12



L. BN BN

Los impactos econémicos exactos de la industria de cruceros en Charleston son materia de debate

los hoteles locales. Sin embargo, se estima que la gran mayoria de estos impactos ha tenido lugar en hoteles
fuera de Chatleston.

Algunas de las partes interesadas apoyan a la industria de cruceros. Por lo pronto, la SPA: el negocio de
los cruceros le genera ingresos y ganancias a esta entidad. La industria de cruceros ayuda a diversificar las
operaciones de la SPA y puede ayudar a contrarrestar la baja en los ingresos de los tltimos afios.

La SPA es un operador portuario respetado y bien administrado que ha atendido extraordinariamente
bien por muchos afios al 4rea de Chatleston, al Estado de Carolina del Sur y a los muchos importadores
y exportadores de la regién. Como en los otros puertos de crucero, la SPA es uno de mayores y mds noto-
rios defensores de la industria de cruceros en Charleston. Este informe no debe ser interpretado como un
informe negativo sobre la SPA o la industria de cruceros.

El objeto de este informe es ayudar a esclarecer los asuntos clave que preocupan a la ciudad de Charles-
ton y a sus residentes. El informe se centra en los motivos mis visibles por los que la SPA y otros apoyan a
la industria de cruceros—Ilas afirmaciones de la SPA y otros de que la industria de cruceros genera impac-
tos positivos muy importantes en la economia de Charleston. Asimismo, este informe aborda en tema de si
la industria de cruceros podria crecer hasta devenir tan grande que podria dafiar ala industria del turismo
en general en la ciudad. Por tltimo, este informe presenta recomendaciones para la ciudad de Charleston y

sus dirigentes para que las consideren en futuras negociaciones con la industria de cruceros.

¢Cuadl es el impacto real de la industria de cruceros en Charleston?

Los impactos econémicos de la industria de cruceros en la economia de Charleston ha sido objeto de ex-
tenso debate. Para llegar a un consenso sobre su valor e impacto, es de la mayor importancia que todas las
partes interesadas acepten los cilculos que se usan cuando se examina la industria. La informacién oficial
sobre los beneficios econédmicos de la industria de cruceros es el informe de febrero del 2010 An estimate
of the economic contributions of the SC State Ports Authority’s 2010 cruise ship activity to the region’s
economy (Célculo de los aportes econémicos de la actividad cruceristica de la Autoridad Portuaria Estatal

de Carolina del Sur a la economia regional) elaborado por John Crotts y Frank Hefner, dos profesores de la
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Charleston Market, un destino de souvenir favorito de los turistas de cruceros

Escuela de Negocios de College of Charleston. Las cifras de US$37 millones al afio y 407 nuevos puestos

de trabajo presentadas en este informe han sido referencia obligada de la SPA, el gobierno de la ciudad, la

Asamblea General y en otros debates importantes, Nuestro estudio pone seriamente en duda estos cilcu-

los y pensamos que es importante que todas las partes entiendan a cabalidad los métodos y supuestos que

se utilizaron para generar estas cifras. La siguiente es una lista de algunos de estos problemas:

+

La cifra de US$37 millones al afio exagera los impactos en la ciudad de Charleston debido a la zona
de estudio utilizada en el calculo. El estudio utilizé la zona de tres condados conformada por los
condados de Charleston, Dorchester y Berkeley. Los impactos en la ciudad de Charleston son una
fraccién de esos US$37 millones.!

Las cifras de gasto de los pasajeros que arroja el estudio son mayores que las de otros estudios com-
parables y representan un gasto por encima del promedio comparado con las cifras de la investigacién
del gasto por pasajeros de crucero.

La mayoria de pasajeros que se embarcan en cruceros que se originan en Charleston (77% de los pa-
sajeros atendidos por la SPA en el 2011 y 83% proyectado en el 2012) lo hacen en Carnival Cruises.?
Los impactos de las compras de suministros por parte de Carnival en la zona de Chatleston estin
inflados y contradicen los procedimientos de la industria y otras investigaciones. Los procedimientos
de operacion tipicos de la industria son a largo plazo, contratos nacionales con proveedores estable-
cidos de la industria de cruceros que atienden a diversos puertos en diversos paises. Por lo general,
la industria aprovecha su gasto a gran escala para comprar muchos de los productos directamente al
fabricante y no a los comerciantes locales.

Si se considera el volumen y los tiempos de embarque y desembarque de pasajeros y los procedimien-
tos de seguridad de la SPA una vez que los pasajeros se encuentran en terreno de la SPA, el potencial
de gasto en la ciudad por parte de los pasajeros de Carnival (78% de todos los pasajeros que usan el
puerto de Charleston) es relativamente limitado.

Si se considera el volumen y los tiempos de los pasajeros en los puertos de escala, solamente tres bar-
cos al afio tienen una estadia de mas de cuatro horas en el puerto. Estos tres barcos tienen una estadia
méxima de ocho horas. Este periodo relativamente corto deja muy poco tiempo para el gasto a gran

escala O para ir a restaurantes.
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+ Lo mis probable es que la mayor parte del gasto de los pasajeros de puerto de escala (POC) se hagaa
15 6 30 minutos de distancia a pie desde el terminal de la SPA.

+  Carnival (al igual que toda la industria de cruceros) es una empresa sumamente organizada y bien ges-
tionada. La industria trata por lo general de que el gasto de los pasajeros sea mayor a bordo del barco
y menor afuera del mismo. La industria es bien conocida por altisimo grado de integracién vertical.
Los promedios de la industria sugieren que el pasajero tipico gasta 40%—50% por encima del precio
del pasaje a bordo o en el crucero.?

+  Ademis de estar verticalmente integrada, la industria de cruceros también prevende muchas de las
excursiones fuera del barco cuando estdn en el puerto y negocia grandes descuentos por muchas de las
atracciones. El resultado es que incluso si los pasajeros gastan un délar en Charleston, una gran parte
de ese dolar regresa a la linea de crucero y no tiene ningtin impacto en la economia de Charleston.

+  El analisis publicado por la SPA sobre los impactos de la industria de cruceros en el sector hotelero
de Charleston ha tenido algunas de las mismas deficiencias geogréficas y de jurisdiccién del gobierno
que el estudio de Crotts y Hefner. Los hoteles que reciben el mayor impacto no estén en la ciudad de
Charleston. Esta conclusién se ve respaldada por la preponderancia de hoteles ubicados fuera de la
peninsula que ofrecen paquetes para pasajeros de cruceros (con inclusién de estacionamiento y trans-
porte al terminal gratis por el crucero de cinco dias).*

+  Independientemente de los impactos positivos del gasto y el hospedaje que pueda haber, no queda
claro si se trata de aumentos en el gasto total del turismo, es decir que lo mas probable es que haya
cierto desplazamiento del gasto y los turistas que visitarfan Charleston, pero no por el volumen de
visitantes provenientes de los cruceros.

+  El tema del desplazamiento es importante porque es posible que no se dé en una correspondencia
exacta. Las investigaciones indican que el visitante promedio de Chatrleston gasta aproximadamente
US$718.00, 10 veces mis que el visitante diurno tipico proveniente de un crucero.’

+ Incluso en el supuesto de que la cifra de US$37 millones al afio en impactos de la industria de cru-
ceros fuera correcta y que la totalidad fueran beneficios netos y no hubiera efecto de desplazamiento,
ese nivel de gasto equivale solamente al 2% de la industria total del turismo en Charleston. Si se
reajustara de acuerdo con las cifras infladas y la actividad desplazada, se calcula que seria menos del

1% de todo el negocio del turismo en Chatleston.

¢Qué riesgos plantea la industria de cruceros para Charleston?

Si bien se ha prestado mucha atencién a los impactos econdémicos potencialmente positivos de la industria
de cruceros en Charleston, se ha tratado poco los costos y riesgos de esta industria para la ciudad. Hay
muchos costos vinculados con la atencién de visitantes y pasajeros de cruceros. No es materia de este ané-
lisis calcular los costos de estos servicios. Sin embargo, se recomienda plenamente a la ciudad que realice
dicho anlisis. Ello es especialmente importante porque la ciudad no percibe directamente ingresos de los
cruceros ni de la SPA pero s se encarga de prestar los servicios de la cuidad que benefician a los visitantes.

Quiz4 el mayor riesgo de la industria de cruceros es que se convierta en una influencia negativa para el
“encanto” histérico de Charleston. Como se ha indicado, el visitante promedio que se queda en Charleston
pasa mds tiempo y gasta mds dinero en ella que el tipico visitante o pasajero de crucero. La preocupacién
principal es que si el negocio de los cruceros crece demasiado puede asfixiar y desplazar a otros visitantes
de Charleston. Si la reputacién/opinién de Chatleston se perjudica en el mercado turistico nacional e
internacional (incluso si la realidad es otra), la industria turistica general de Charleston podria sufrir. No
se sabe con exactitud qué nivel de actividad cruceristica se necesitaria para llegar al punto de inflexién. Sin
embargo, se sabe a ciencia cierta que la reputacién actual de Chatleston en la industria estd en su punto
mis alto. Las listas de valoracién recientes de Condé Nast y otras publicaciones mencionan a Charleston
como uno de los mejores lugares para visitar. Los atributos y la infraestructura que han producido este
lugar maravilloso no se dieron por accidente ni de un dia para otro. No obstante, la reputacién de la ciudad
puede verse perjudicada por la idea de que ha sido sobrepasada por la industria de cruceros.

Y por tltimo, existe el riesgo de que las lineas de crucero se vayan de Charleston tan rdpido como vinie-
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ron. Mobile, Alabama; San Diego, California y Norfolk, Virginia son tres casos recientes de comunidades
que gastaron millones de ddlares tratando de atraer a la industria de cruceros y construyendo nuevos y
costosos terminales s6lo para ver a las navieras de cruceros dejar sus puertos y a las comunidades cargando
con el bulto (y con la cuenta) de las nuevas instalaciones de miles millones de délares.® Ciertamente, no
hay motivo para pensar que Carnival har4 esto en Chatleston, pero le sucedié a dos de los vecinos surefios

de la ciudad y no hay ninguna garantia de que no le suceda a Charleston.

1. Recomendaciones:

a. El gobierno de la ciudad deberia crear una comisién de monitoreo ciudadano auténoma para super-
visar y prestar asesoria al Concejo Municipal en temas relacionados con la industria de cruceros. Esta
comisién de monitoreo deberia estar conformada por personas naturales que representen a la amplia
variedad de partes interesadas que el presente informe ha identificado.

b. Es dela mayor importancia que el gobierno de la ciudad, la SPA y otras partes interesantes cooperen
de manera transparente y unificada. Todas las partes interesadas deben trabajar juntas. Como parte
interesada importante en el proceso, el gobierno de la ciudad deberia participar més en las negociacio-
nes con la industria de cruceros y la SPA.

¢ Para proteger a la“gallina de los huevos de oro’, el gobierno de la ciudad deberia asegurar que se ges-
tione y controle a la industria de cruceros del mismo modo que cualquiera de las otras atracciones y

actividades.

2. Conclusiones posteriores al simposio

Quiza la observacién mds profunda del simposio de febrero organizado por World Monuments Fund,
Preservation Society of Charleston y National Trust es que las amenazas que enfrenta Charleston no son
tnicas de esta ciudad. Un ponente tras otro documentaron muchos ejemplos de ciudades histéricas de
todo el mundo amenazadas por los impactos de una creciente industria de cruceros. Lo mds sensato serfa
que los dirigentes de Charleston recuerden que“la industria de cruceros necesita a Charleston mucho mas

que Charleston a la industria de cruceros”.
El breve andlisis que antecede estd basado en el informe “The Cruise Industry in Charleston: A Clear
q 4

Perspective” patrocinado por la Historic Charleston Foundation y el National Trust for Historic Preser-

vation, realizado por Miley & Associates, Inc. 2012.)
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Cdédigo de conducta de los cruceros

Carrie Agnew

A ORGANIZACION COMUNITARIA PARA EL CONTROL DE CRUCEROS (Charleston Communities

For Cruise Control-C4) es una organizacién de base educativa y sin fines de lucro. El grupo fue

creado en julio del 2011 para dar a las personas preocupadas por el turismo de cruceros no re-
gulado de Charleston la posibilidad de hacerse escuchar, un concepto que bien puede servir en cualquier
ciudad portuaria preocupada por conciliar la vida residencial con el turismo de cruceros.

La organizacién ha experimentado un crecimiento impresionante desde su creacién, solamente por reco-
mendacién verbal, y hoy tiene miembros preocupados por la situacién de Chatleston en 27 estados y 5 paises.

Por medio de la peticién y el sitio web de C4 (www.ChatlestonCruiseControl.org), el grupo puede llegar
y mantener informados a todos los que comparten la preocupacién por los impactos sobre la calidad de vida,
proporcionando una experiencia turistica positiva y manteniendo la integridad y la“marca” de la ciudad his-
térica por las que en el 2012 Condé Nast Traveler nombré a Charleston primer destino turistico del mundo.

El“Cédigo de conducta para cruceros” fue elaborado y publicado en el sitio web como una pauta que las
navieras de cruceros que llegaran a Charleston deberian considerar y cumplir. Este cédigo se puede adaptar
a las necesidades de puertos individuales y sus temas especificos de preocupacién. El concepto tiene sentido,
especialmente dado el empefio reciente del Gobierno federal de compensar los costos de rescate de la Guardia
Costera irrogados al contribuyente y crear una “Carta de derechos” para los pasajeros de crucero. Entonces,
¢por qué se trataria de otra manera a las ciudades portuarias, especialmente las que son puertos de origen?

C4 ha enviado ocho cartas y el Cédigo de conducta para cruceros a Carnival Corps, de la que Charles-
ton es puerto de origen, y al presidente y la junta directiva de Carnival Cruise Line, preguntindoles acerca
del incumplimiento por parte de la compariia de los estindares que el propio sitio web de la linea de cruce-
ros sostiene que utiliza. C4 también adjuntd editoriales, comentarios y otra informacién.

El poder de la gente, por llamarlo de alguna manera, puede ser muy fuerte. Usando a Charleston como
ejemplo especifico, nuestra organizacién—junto con muchas otras asociaciones sin fines de lucro y de veci-
nos—ha logrado un impacto en el inicio de la construccién del nuevo terminal proyectado. El propésito ha
sido sacar a la luz las realidades e impactos del crecimiento del turismo; poner en evidencia a una industria
que solamente agravard y ocasionard nuevos perjuicios a sus ciudadanos, empresasy al turismo en general y
demostrar que podria poner en riesgo la reputacién de Charleston como Monumento Histérico Nacional.

Una encuesta reciente realizada por Charleston Magazine (marzo del 2013) corrobora estas preocupa-
ciones. Sus resultados fueron los siguientes: 72% de los entrevistados indicaron estar preocupados por el im-
pacto de los cruceros por la congestidn, la contaminacién y otros problemas, y el mismo porcentaje dijo que
el suministro de electricidad desde tierra era sumamente importante y deberia ser considerado seriamente.

La importancia de lograr una presencia firme y diversa no puede ser subestimada. Demostrar cémo los
impactos, que algunos consideran irrelevantes para su vida personal, se relacionan efectivamente con ellos
es sumamente importante. Ejemplos de cémo los efectos de las emisiones cancerigenas transportadas por
el aire pueden recorrer kilémetros puede hacer que sientan estos hechos como “suyos” y devengan relevan-
tes para los que no viven en las inmediaciones de un puerto especifico.

Al poner de relieve estos hecho que captaron la atencién de los medios, un diario local voté por C4
como “Best Dueling Billboards” (El Mejor Duelo Entre Afiches) por nuestra campaa del 2012 “Save
Charleston. Support Cruise Control” (“Salvemos a Chatleston. Apoyemos el control de los cruceros”). (Un
grupo que apoya a la Autoridad Portuaria Estatal lo remplazé con su propio letrero, parodiando nuestro
original, que decfa “Cruise On In...Welcome and Thank You” (“Que vengan esos cruceros... Bienvenidos y
gracias”). En el 2013, C4 obtuvo un nuevo reconocimiento, esta vez por la produccién de la mejor protesta
por nuestra campafa para contar con el suministro de energia eléctrica desde tierra para los cruceros.

Estos premios son prueba irrefutable de que una organizacién relativamente pequefa puede captar la
atencién de los medios y han demostrado ser sumamente eficaces para transmitir nuestro mensaje a un

publico mucho més grande. Los firmantes de la peticién y las cartas de apoyo lo confirman.
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Un letrero para crear conciencia auspiciado por C4

La creacién de URL especificas para diversas gestiones u otros medios para identificar cémo se entera-
ron los firmantes de peticiones y/u otros miembros de la existencia del grupo permite a una organizacién
comunitaria determinar las dreas m4s eficaces en los que deben invertir para generar el interés y visitas al
sitio web, asi como qué mensajes llegan mejor.

Como cualquier emprendimiento de origen popular, los avances pueden darse lentamente, pero la con-
cientizacién y el apoyo estdn en aumento. La clave es perseverar y continuar en la brega, no cejar en el
empeno, y mostrar que hay a quienes les importa tanto mantener el caricter, los recursos y la identidad del
puerto de origen como a otros “ponerlo a producir”.

Uno de los aspectos mas importantes es que mediante el trabajo conjunto los muchos pueden contra-
rrestar a las poderosas fuerzas de las grandes empresas y el Gobierno, siempre y cuando las convicciones
sean fuertes y perseveren. Un moderno “David y Goliat"... esperemos.

El tiempo lo dir4, por lo menos para Chatleston.

Preocupaciones en materia de salud en Charleston
J. Gilbert Baldwin, Jr., M.D., EA.C.P.

Los BARCOS DE CRUCERO QUEMAN COMBUSTIBLE BUNKER, que es el producto menos procesado de
petréleo crudo. Cuando este combustible se quema, emite azufre, didxido de carbono, plomo y com-
puestos cancerigenos derivados del benceno. A su vez, estos compuestos téxicos pueden producir dafios
cromosdmicos que tienen como resultado cdncer del higado y del pulmén, varios tipos de leucemia y ane-
mia aplasica. Los barcos que atracan en el puerto y queman combustible biinker también pueden producir
enfermedades respiratorias como asma, bronquitis y neumonia.

El uso del suministro de energia eléctrica desde tierra puede reducir considerablemente la contamina-
cién atmosférica y las emisiones toxicas. Los estudios han demostrado una disminucién de las enferme-
dades respiratorias y los ingresos a hospitales pediatricos por asma y bronquitis a partir del suministro de
energia eléctrica desde tierra.

Muchos puertos de los Estados Unidos y extranjeros exigen hoy el suministro de energia eléctrica
desde tierra, reduciendo la exposicion de los residentes, trabajadores y turistas de estas dreas a sustancias
toxicas. ¢Por qué no puede instalarse en Chatleston, Carolina del Sur?
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No existe una solucion “universal”
que sirva para todos los puertos historicos

J. Randolph Pelzer

NA CONCLUSION IMPORTANTE A LA QUE SE LLEGO en el simposio de Chatleston sobre el turis-

mo de cruceros es que no existe una solucién “universal” para la actividad cruceristica en puertos

histéricos. La experiencia de Charleston expuesta en el simposio “Harboring Tourism” demues-

tra que no sélo los impactos (positivos y negativos) de la actividad cruceristica son diferentes en cada

puerto histérico (sea de origen o de escala) sino que las soluciones a los impactos negativos (limites legales

o reubicacién del terminal de cruceros) también son diferentes.

Lecciones generales del simposio

Los cruceros que hacen escala en un puerto (POC por sus siglas en inglés) producen generalmente meno-

res beneficios econdmicos que los cruceros provenientes de puertos de origen. Sin embargo, en Charleston

sucede lo contrario. Esto es asi porque en Charleston, Carnival es el proveedor de todos los cruceros prove-

nientes del puerto de origen de Florida y la mayoria de los clientes de bajo presupuesto Carnival solamente

se dirigen al puerto en sus automdviles para embarcarse inmediatamente en el crucero o se hospedan en

algin hotel barato que ofrezca estacionamiento y servicios de transporte gratis fuera de la ciudad histérica.

La mayoria de los puertos sufren dafios por los cruceros POC que desembarcan grandes grupos en

zonas pequefas y delicadas y que dafian también los entornos fragiles. Sin embargo, en Charleston, los

cruceros provenientes de un puerto de origen hacen més dafio por la congestién del trafico que ocasionan

los pasajeros que llegan y salen en automévil en un mismo dia en una zona histérica ya congestionada, y

por el ruido, el hollin y el deterioro visual del perfil de los edificios de la ciudad debido a los barcos mds

grandes que atracan en las inmediaciones de un distrito monumental e histérico nacional.

Muchos puertos, entre ellos Valparaiso, reciben de buen grado todo impacto positivo (aunque sobres-

timado) de los cruceros y cobran un impuesto de capitacidn. Pero en Chatleston los ingresos provenientes

del impuesto de capitacién no van a la ciudad, a pesar de que los contribuyentes deben pagar por los servi-

cios de policia y ambulancia que estos barcos necesitan. Lo que quiz4 sea peor es que muchos residentes y

empresas turisticas temen que los turistas provenientes de cruceros perjudiquen la experiencia de millones

de turistas en tierra que gastan 14 veces mas en Charleston que los provenientes de cruceros.

Charleston y la SPA

En Charleston, diversos grupos han tratado de convencer a la ciudad y al gobierno estatal para obligar a la

Autoridad Portuaria Estatal (SPA), una entidad estatal cuasiauténoma, a aceptar una solucién. Las dos

soluciones que hemos tratado de promover son 1) que el nuevo terminal de cruceros que se propone se

traslade a uno de los otros terminales industriales de la SPA, més lejos de la zona histérica y otras zonas

residenciales, establecer limitaciones legales al tamafo y cantidad de las visitas anuales de cruceros.
d les, y 2) establ limit: legales al ¢ y tidad de | t les d

Para comprender por qué otros puertos histéricos pueden contar (o no) con estas soluciones, es necesario

conocer los alcances de las operaciones de la SPA en Charleston en lo concerniente a su distrito histérico.

E195% de los ingresos de la SPA provienen de operaciones de carga, principalmente barcos de contene-

dores. Estas operaciones se realizan en seis terminales distintos del puerto de Chatleston, los que ocupan

un area de casi 610 hectireas.

La SPA construyé el terminal de cruceros actual hace unos 40 afios, a poca distancia de la zona hist6-

rica, en su terminal de 26 hectdreas de Union Pier en el rio Cooper. Desde su inauguracién ha sido princi-

palmente un puerto de escala que ha atendido mayormente barcos mas pequefios y con frecuencia lujosos

con pasajeros de otros lugares del mundo interesados en visitar Charleston. Charleston ha recibido muy

rara vez més de 20 6 30 escalas al afio y estds han tenido poco impacto negativo.
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En Charleston, los barcos de crucero obstaculizan la vista de la zona frente al mar

En el 2009, la SPA suscribié un contrato con Carnival para ser un puerto de origen para el Carni-
val Fantasy, un barco con mds de 2,000 pasajeros y 1,000 tripulantes. La SPA anunci6 sus planes para
construir un nuevo terminal de cruceros en Union Pier adaptando un depésito de 0.0093 kilémetros
cuadrados, cinco o seis veces mds grande que el terminal de entonces, el que segtin la SPA no cumplia
con las necesidades de seguridad, entre otras, de los nuevos barcos grandes y sus necesidades de carga y
aprovisionamiento.

El nuevo terminal estarfa a pocas cuadras de la peninsula en Union Pier, de modo que también estaria
al lado del distrito histérico, especificamente en Ansonborough, parte del Distrito Histérico Nacional que
tiene una coleccidn tnica de casas de estilo renacimiento griego que datan de 1830 y 1840.

A pesar de su obligacién de evaluar cualquiera de sus otros cinco terminales u otros terrenos disponi-
bles en las riberas del rio Cooper como posible emplazamiento del terminal de cruceros que habria evitado
los impactos negativos en la zona histérica o en otras zonas residenciales pero preservado los beneficios
de las actividades de los cruceros, la SPA no lo hizo. Por cierto, la propia SPA es la principal beneficiaria,
ya que percibe un derecho de US$75 por pasajero por cruceros de origen y US$15 al dia por el estaciona-
miento de 500 automoviles que se estacionan por los cruceros de cinco a siete dfas.

Por otra parte, la ciudad de Charleston y sus residentes no reciben ingresos directos de los cruceros pero
sf asumen los costos y los impactos negativos de las operaciones de los cruceros. Una arteria principal de
la ciudad esté cerrada para permitir la llegada y salida de automéviles, lo que congestiona mds el tréfico en
la zona histérica ya atestada. El hollin y el humo de los motores del barco mientras no estd en movimiento
generan problemas de salud y dafios a la propiedad. El ruido de las bocinas del barco y los sistemas de me-
gafonia perturban la tranquilidad de las zonas residenciales vecinas. Y los pasajeros del crucero, que salen
todos a la vez hacia las calles de la ciudad, crean una congestién enorme tanto para los residentes como para
los turistas tradicionales en tierra.

El bello perfil de los edificios de la ciudad con sus campanarios (por los que nos llaman la Ciudad San-
ta) sufre por las chimeneas de “aleta de ballena” tan altas como nuestros campanarios mas altos, con barcos

mds grandes en el horizonte a medida que se amplia el Canal de Panama4.

I21



La SPA recibe actualmente mas de 70 visitas como puerto de origen y unas 15 como puerto de escala.
La mayoria de pasajeros que inician su viaje en Charleston llega aqui en automévil de diversas localidades
de Carolina del Sur y estados vecinos el dia del crucero y aborda el barco inmediatamente al final de la
tarde. Después del crucero, la mayoria toma nuevamente su automdvil y regresa a casa porque no se les
permite quedarse en el estacionamiento del crucero y, lo que también es importante, porque su destino era

el crucero mismo para ir al Caribe, no a Charleston.

Otro emplazamiento para el terminal

Diversas organizaciones civicas, ambientales e histéricas han sugerido otros sitios factibles y mds acon-
sejables para el nuevo terminal que evitarian los impactos negativos y preservarfan los beneficios de las
operaciones de los cruceros, pero la SPA se ha rehusado de manera desafiante a considerar cualquier otra
opcién. La SPA hace declaraciones generales de que necesita todo el espacio de los otros cinco terminales
para operaciones de carga. Pero lo cierto es que el terminal de cruceros solamente necesita unas ocho hec-
tareas y las operaciones de carga se han reducido notablemente, de modo que la SPA parece estar operando
al 50% de su capacidad actual y a 33% de la prevista. Esto quiere decir que hay bastante espacio para un
terminal de cruceros en los otros lugares de la SPA sin que ello afecte las operaciones de carga.
Charleston tiene suerte. A partir del simposio se hizo evidente que un sitio alternativo para el terminal
de cruceros no es una posibilidad para muchos puertos histéricos como si lo es para Charleston. O no exis-
te la posibilidad de otro emplazamiento para el puerto (como en Key West u otros puertos del Caribe) o
el costo de reubicacién es prohibitivo. Venecia, Italia, debido a los dafios de gran magnitud al tejido cultural
de esta ciudad histérica y a problemas para la poblacién local, estd considerando seriamente un plan para
trasladar el terminal de cruceros a un emplazamiento industrial en la parte continental que se llega por un
canal que est4 lejos de la zona histérica. Esto se puede hacer hoy en dia solamente a un costo astronémico
del orden de miles de millones de délares. Charleston puede ubicar el terminal de cruceros que propone
lejos de la ciudad histdrica en este momento, antes que se construya, por un costo adicional muy bajo, si
lo hubiera. Dadas las experiencias negativas de otras ciudades portuarias histéricas, es inadmisible que la

SPA no quiera considerar reubicar este terminal de cruceros fuera del centro histérico de la ciudad.

Limites legales

La otra solucién que diversos vecindarios y grupos conservacionistas han impulsado es que la ciudad o el
Estado promulgue leyes para limitar el tamafio y la cantidad de barcos de crucero. La SPA se ha opuesto
tenazmente a las limitaciones legales y el gobierno de la ciudad ha hecho caso omiso a los llamados por
tales limites sugiriendo que no estd facultado para limitar las operaciones portuarias. El alcalde de Char-
leston acaba de ser reelegido por su décimo periodo de cuatro afios; es improbable que este alcalde cambie
el rumbo del gobierno de la ciudad. La ciudad y la SPA han establecido algunas limitaciones voluntarias
de 104 visitas al afio por barcos 3,500 pasajeros como mdximo, pero la SPA tiene todos los incentivos eco-
némicos para trascender tales limitaciones en el nuevo gran terminal de US$35 millones que se propone
construir, capaz de atender dos cruceros a la vez, con inclusién de los cruceros mds grandes en actividad
hoy en dia. Otros puertos histéricos con gobiernos més responsables podrian llegar a una solucién me-
diante limitaciones legales.

Pero incluso si la ciudad promulgara las limitaciones legales, existe la inquietud de que posteriormente
cambie la ordenanza o permita una variacidn tal que aumenten o se eliminen los limites legales. Esto ha
sido, de hecho, lo que sucedié en Hamilton, Bermuda. La industria de cruceros en ripido crecimiento estd
valorizada en US$60,000 millones, superando los recursos de cualquier gobierno municipal, la mayoria de
los cuales tiene dificultades financieras, por lo que es dificil imaginar que alguna ciudad pueda oponerse
por mucho tiempo a los deseos de una industria tan formidable. Por ello, algunos piensan que las limitacio-
nes legales deberian ser contractuales con los diversos grupos de preservacién/conservacién para resolver

cualquier litigio en curso.
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éQué le espera ahora a Charleston?

Actualmente, en Charleston hay juicios que impugnan el cumplimiento de las leyes locales por parte de los
cruceros, la autorizacién para construir el nuevo terminal, y el incumplimiento del proceso de consulta que
exige la Seccién 106 de la Ley Nacional de Conservacién Histérica (National Historic Preservation Act).
El terminal no se podr4 construir hasta la resolucién de estos juicios terminal. Hay quienes consideran que
la nica solucidn positiva para Charleston serfa ganar uno de estos juicios contra la SPA y que ello obligue
ala SPA a reconsiderar el sitio donde se ubicaria el terminal.

Otros esperan que la SPA decida que lo mds sensato para ésta y para el distrito histérico es adoptar
una de las soluciones propuestas. La solucién preferible es encontrar otro emplazamiento para el terminal
de cruceros. Bajo cualquiera de las soluciones, el suministro de energia eléctrica desde tierra serd necesario

para detener la contaminacién atmosférica mientras los barcos permanezcan en el puerto.

¢El ocaso de una forma de vida en Charleston?
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Appendix A: Annotated Bibliography
Compiled by Caroline Cheong for World Monuments Fund

N 2011, the global cruise ship industry hosted 16.37 million people on more than 200 ships.

With an 8% average growth rate between 1980 and 2011 and a 500% increase in the number

of berths on offer between 1980 and 2007, cruise ship tourism is the fastest growing sub-
sector of the tourism industry, expanding at more than double the rate of land-based tourism
(Cruise Lines International Association, 2012). Though by some accounts cruise travel accounts
for no more than 2.2% of overall tourist activity, the sub-sector’s contributions to and impacts
upon the environment, economy, culture, and infrastructure of global and local communities far
exceeds its market size. This is coupled with a shift toward larger, more amenity-rich ships that
are attractions in themselves and a legal environment in which most cruise operators sail under
“flags of convenience,” allowing companies to circumvent tax liabilities, safety standards, inspec-
tions, and environmental and labor laws.

However, despite the sub-sector’s enormous growth and these profound effects, current aca-
demic and professional literature on cruise ship tourism and its impacts is surprisingly limited,
an absence that has been noted by many leading cruise ship tourism scholars and practitioners
(Wood, 2000; Papathanassis, 2011; Economic Commission for Latin America and the Carib-
bean, 2005). A review of existing literature and issues is therefore a pertinent step toward illumi-
nating the challenges and opportunities facing the sub-sector and the communities and environ-
ments with which it interacts.

Research on cruise ship tourism has been conducted and produced by three main groups: the
academic, non-profit and non-governmental (NGO), and practitioner sectors. Media reports
substantiate this research by providing details of current and on-the-ground popular opinion
and sentiment. Cumulatively, these works can be divided into five general categories of focus:
cruise ship management and operation, environmental impacts, economic impacts, interaction
with local communities, and medical and safety concerns. It should be noted however, that these
topics and impacts neither exist in isolation nor occur in a linear fashion. Rather, these themes
are interconnected and interdependent and many of the resources discuss multiple topics at
once, addressing the threads that connect environmental and economic impacts or economic im-
pacts and visitor experience. Sources are therefore divided according to primary focus and intent,
though they may contribute valuable information related to another other category.
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Key Sources and Comprehensive Studies

Below is a list of studies and reports that provide an excellent overview of the current issues,
challenges, and opportunities facing the cruise ship tourism industry and the communities with
which it interacts. The Center on Ecotourism and Sustainable Development released two com-
prehensive reports on cruise tourism’s impacts in Belize (2006) and Costa Rica and Honduras
(2007). Dowling’s (2006) book contains a number of insightful essays that span a wide range
of topics, ranging from cruise ship industry operations and management from both supply and
demand perspectives, economic, social and environmental impacts, and industry issues. As a
leading cruise tourism researcher, Klein has produced a number of comprehensive studies on
the industry’s varied impacts and recommendations for policy makers. Finally, a series of short
publications from Gibson and Papathanassis (2009, 2010, 2011) provide current summaries of
key issues presented at the International Cruise Conference.

Center on Ecotourism and Sustainable Development. Cruise Tourism in Belize: Perceptions
of Economic, Social & Environmental Impacts: Center on Ecotourism and Sustainable
Development, 2006.

Center on Ecotourism and Sustainable Development and Central American Institute of
Business and Administration. Cruise Tourism Impacts in Costa Rica & Honduras: Policy
Recommendations for Decision Makers: Inter-American Development Bank, 2007.

Dowling, Ross Kingston. Cruise Ship Tourism. Wallingford, UK; Cambridge, MA: CABI Pub.,
2006.

Gibson, Philip and Alexis Papathanassis.“The Cruise Industry: Emerging Issues, Problems and
Solutions: Review of the 2nd International Cruise Conference, Plymouth, UK, 18-20
February 2010.” International Journal of Tourism Research 12, no. 4 (2010): 405—407.

Klein, Ross A. Charting a Course: The Cruise Industry, the Government of Canada, and a
Purposeful Development: Canadian Centre for Policy Alternatives, 2003.

——— Cruising - Out of Control: The Cruise Industry, the Environment, Workers and the
Maritimes: Canadian Centre for Policy Alternatives, Nova Scotia, 2003.

— ——.“Different Streams in Cruise Tourism Research: An Introduction.” Tourism 61, no. 1
(2012): 7.

——— Playing Off the Ports: BC and the Cruise Tourism Industry: Canadian Centre for Policy
Alternatives, 2005.

Manning, Ted. Managing Cruise Ship Impacts: Guidelines for Current and Potential Destination
Communities: Tourisk, Inc., 2006.

Miley & Associates Inc. The Cruise Industry in Charleston: A Clear Perspective: Historic
Charleston Foundation, 2012.

Papathanassis, Alexis.“The Cruise Industry: The Other Side of Growth, the Third
International Cruise Conference, Dubrovnik, Croatia 16—18 May 2011.” International
Journal of Tourism Research 13, no. 5 (2011): 508-510.
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Opportunities and Challenges, 1st International Cruise Conference, 26—27 September
2008, Bremerhaven.” International Journal of Tourism Research 11, no. 1 (2009): 105-106.

United Nations World Tourism Organization. Cruise Tourism - Current Situations and Trends,
2010.
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Cruise Tourism Management and Operations

The vast majority of cruise tourism literature is focused on the management and operations of
cruise ships. These publications encompass a wide range of topics, including revenue optimi-
zation and customer segmentation (Petrick, 2005; Sun, 2011), managing and meeting visitor’
experience (Andriotis, 2010; Hung, 2011; Juan, 2011), and labor issues (Raub, 2006; Gibson,
2008; Terry, 2011). Though many studies found that cruise itineraries and ports of call remained
primary motivators for cruise travelers (CLIA, 2006; Andriotis, 2010)—acknowledging the
need to provide satisfactory offshore experiences—the literature indicates that there is a con-
sumer-driven shift toward the ship itself acting as a the primary attraction. As a result, onboard
amenities are expanding, with many travelers opting to stay onboard when at ports of call, and
ship size is increasing to capacities of more than 3,000 people. With this growth and emphasis
on the cruise ship as a self-contained experience, Weaver addresses the concept that the cruise
ship industry is undergoing “McDonaldization” by demonstrating efficiency, calculability, pre-
dictability, control, and the“irrationality of rationality” (Weaver, 2005), becoming an increasingly
mechanized that provides predictable, or standardized, consumer products.

Andriotis, Konstantinos and George Agiomirgianakis. “Cruise Visitors' Experience in a
Mediterranean Port of Call.” International Journal of Tourism Research 12, no. 4 (2010):
390-404.
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Heritage Values and Local Communities

Cruise ship tourism’s impact upon social and cultural values and the built environment are high-
ly localized. Home port and port-of-call communities come into the most immediate contact
with cruise ship tourists and the impacts of cruise ship tourism. Literature is therefore most
concerned with the relationship between the ships and their passengers and the host commu-
nities. These impacts include both the socio-cultural and physical changes resulting from this
interaction but are directly related to cruise ship tourism’s economic impacts, which are often
given precedence in policy decisions. Thus, most literature focused on heritage values is centered
on preserving these values in the face of increasing economic pressures. Bardolet (2008) and
Kritz (2008) observe that tourism development requires improved balancing between tourism’s
economic, social, and physical impacts to ensure a site’s sustainable development. All authors
emphasize the importance of increased community participation and inclusion.

Conversations about the heritage-based impacts of cruise tourism are, for the most part,
subsumed under the larger and well-documented discussions about tourism in general and its
relationship with host communities. This includes impacts upon both socio-cultural and physi-
cal heritage values. Much of this analysis is focused on themes of ownership and authenticity
(Kirshenblatt-Gimblett, 1999): what heritage means and how to preserve it if it all; the rela-
tionship and exchange between the tourist and host community (MacCannell, 1999); and how
to manage these relationships in a sustainable manner (Low, 2003). Diedrich (2010) describes
the Tourism Areas Life Cycle Model, which evaluates a site’s evolution through a series of de-
velopmental stages that starts with exploration and ends with deterioration. This end stage is
reached when tourism’s negative impacts exceed its positive effects and is often associated with
uncontrolled mass tourism, which, she asserts, is reaching a critical point in Belize through cruise
ship tourism.“Disneyfication” or “Disneyization” is a common term for such a stage when a com-
munity’s culture is homogenized and sanitized for popular consumption, though this can also be
countered by claims of cultural revitalization (Weaver, 2006).

There are limited academic and professional sources that focus specifically on cruise ship
tourism’s impacts upon heritage values, but increased discussions in media reports, likely due
to the precedence given to economic impacts. In a case study of a cruise ship terminal proposal
on Australia’s Gold Coast, Dredge (2008) asserts that the government interpreted public inter-
ests in such a way that the site’s economic potential was favored over local and diverse interests
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may opt to remain within the ship’s“tourist bubble” of the immediate port, usually the site of the
most intense commodification of local culture, and intermingle with the local community so long
as these interactions remain within their comfort zone. Pulsipher (2006) observes that these
interactions can foster important learning experiences and exchanges between tourist and host
community, but if not properly managed can lead to neo-colonial attitudes between the tourists
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Safety and Medical Concerns

The health and wellbeing of a cruise ship’s crew and passengers is an obvious priority and con-
cern for cruise ship operators. The mobile and isolated nature of the ships when they are between
ports of call presents particular management challenges when emergencies arise. Publications
thus focus on emergency preparedness for safety and medical situations, as well as mitigating
measures to preempt such occurrences from happening. Case study examples of past safety and
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132



legal rights and options in cases of consumer complaints. Crime is also a significant concern and
is paid much attention in the media and by Klein (2005). Lastly, the 2012 crash of the Costa
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Chapter 4: “Formal Safety Assessment of Ships and its Relation to Offshore Safety Case
Approach!” In Elsevier Ocean Engineering Series. Vol. Volume 7, 61-79: Elsevier.

Bansal, Vishal, Dale Fortlage, Jeanne G. Lee, Linda L. Hill, Bruce Potenza, and Raul Coimbra.
“Significant Injury in Cruise Ship Passengers: A Case Series.” American Journal of
Preventive Medicine 33, no. 3 (9, 2007): 219-221.

Bertacche, Marco. “Italy Urged to Curb Cruise Ship Routes After Accident.” Bloomberg
Business Week, January 25, 2012.

Bledsoe, Gregory H., Justin D. Brill, Daniel Zak, and Guohua Li.“Injury and Illness Aboard an
Antarctic Cruise Ship.” Wilderness & Environmental Medicine 18, no. 1 (3,2007): 36—40.

Burke, Debra. “Cruise Lines and Consumer: Troubled Waters.” American Business Law Journal
37, no. 4 (2000): 689—716.

Cramer, Elaine H., Curtis J. Blanton, Lenee H. Blanton, George H. Vaughan Jr, Cheryl A.
Bopp, and David L. Forney. “Epidemiology of Gastroenteritis on Cruise Ships, 2001—
2004 American Journal of Preventive Medicine 30, no. 3 (3, 2006): 252-257.

Cramer, Elaine H., David X. Gu, and Randy E. Durbin. “Diarrheal Disease on Cruise Ships,
1990-2000: The Impact of Environmental Health Programs.” American Journal of
Preventive Medicine 24, no. 3 (4, 2003): 227-233.

Djogovic, Dennis. “Emergency Medicine on the High Seas.” CJEM: Canadian Journal of
Emergency Medicine 5,no. 5 (09, 2003): 359—-360.

Frantz, Douglas. “Sovereign Islands: A Special Report.; on Cruise Ships, Silence Shrouds
Crimes.” The New York Times, November 16, 1998, sec. Collections.

Korten, Tristram.“Carnival? Try Criminal.” Miami New Times, February 3, 2000.

Lois, P, J. Wang, A. Wall, and T. Ruxton. “Formal Safety Assessment of Cruise Ships.” Tourism
Management 25, no. 1 (2,2004): 93-109.

Klein, Ross A.“Treacherous Waters: The Latest Bad Publicity for the Global Cruise Industry
is just the Tip of the Iceberg” Foreign Policy, April 6,2012, 20, sec. Argument.

Putnam, J.“Maritime Health Care.” British Journal of Sports Medicine 39, no. 10 (10, 2005):
693-694.

Vanem, Erik and Joanne Ellis.“Evaluating the Cost-Effectiveness of a Monitoring System for
Improved Evacuation from Passenger Ships.” Safety Science 48, no. 6 (7, 2010): 788-802.

Vanem, Erik and Rolf Skjong. “Designing for Safety in Passenger Ships Utilizing Advanced
Evacuation analyses—A Risk Based Approach.” Safety Science 44, no. 2 (2, 2006): 111—
135.

Wheeler, Robert E.“Travel Health at Sea: Cruise Ship Medicine.” In Principles and Practice of
Travel Medicine, 275—287: John Wiley & Sons, Ltd, 2001; 2002.

Current Events

Media reports from around the world provide nuanced and on-the-ground insight into the is-
sues currently facing the cruise tourism industry and the communities with which it interacts.
Those listed below are a sampling of recent or topical news reports, divided according to geogra-
phy, and are intended to represent the general media trends in these areas. In regions where the
cruise tourism industry is more developed, such as North America and the Caribbean, issues
are more focused on negative environmental and cultural impacts, though there are a handful
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of factual, event-based reports. In these articles, the most frequently cited stakeholders are the
NGO sector representing community interests, government officials with their response to these
concerns, and sometimes the cruise operator with their own response to the issue at hand. Issues
discussed from media sources in these regions thus tend to be discursive rather than a reporting
of facts and events. In other areas where the cruise tourism industry does not yet have a strong
foothold, such as Asia, Africa, and the Middle East, media sources are heavily focused on the
industry’s development and economic potential. These include pieces describing at the invest-
ment in and construction of new infrastructure for ships, as well as government expenditures
and efforts to attract cruise ship operators. Accordingly, stakeholders highlighted in the articles
are most often government officials and cruise operators, with little to no mention of community
opinion. Newspaper articles regarding Antarctica and polar voyages are, unsurprisingly, focused
on environmental impacts. Actors discussed in the articles in are most often representatives of
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Appendix B: Conference Program

Wednesday, February 6

6:30-7:30 pm

Craig Milan, Keynote Speaker, Cruise Line Drivers of Deployment:
Placing Ships in Historic Ports

Thursday, February 7

8:45-9:00 am

9:00-10:00 am

10:10-11:10

11:30 aM—12:30 pMm

1:30-2:30 p™m

2:45-3:45 pm

Welcome and Introductions

Panel: VoLuME vs. VALUE

Jonathan Tourtellot (moderator), Cruise Tourism: A Rising Tide That
Floods All Ports?

Ross Klein, Tensions between Cruise Tourism and Land-based Tourism:
The Case of Dubrovnik and Key West

Amos Bien, Lessons on the Value of Cruise Tourism in Central American
Ports

Kristian Jorgensen, The Fjords of Norway—How the Growing Cruise
Business is Becoming the Greatest Threat for an Iconic Destination

AM Panel: Economic ImpacTs

Ross Klein, The Cruise Industry’s Business Model: Implications for Ports
Brian Scarfe, Victoria as a Port-of-Call: Costs and Benefits of Cruise Ship
Visits

Harry Miley (moderator), Costs and Benefits of Cruise Ships on the
Economy

Panel: Poricy TooLs

Will Cook (moderator), Using Law to Manage Cruise Tourism Impacts
Joseph Geldhof, Cruise Taxation Issues: Finding the Balance between
Generating Revenue and Mitigating Impacts

Juan Luna-Kelser, Policies for Maximizing Positive Impacts for Cruise
Tourism: A Destination Perspective

Dora Uribe, Isla Cozumel and the Sustainability of Cruise Tourism
Growth

Panel: ENVIRONMENTAL CONCERNS

Martha Honey (moderator), Assessing Environmental Impacts—at Sea
and on Shore

Dana Beach, A Charleston Perspective on Environmental Impacts
Jamie Sweeting, Destination Stewardship and the Cruise Industry
Marcie Keever, Grading the Cruise Industry’s Environmental Footprint

Panel: ORIGINATION MANAGEMENT

Evan Thompson (moderator), Welcome to Our Home Port: Community
Perspectives on the Impacts of Cruise Operations

J. Gilbert Baldwin, Jt., Cruise Ships and Health Impact

Michelle Baldwin, Size and Scope—Will it Fit?
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4:00-5:00 pm

7:00-9:30 p™m

Friday, February 8

9:00-10:30 am

10:45 aAM—12:30 p™m

Panel: HERITAGE BALANCE

Gustavo Araoz (moderator), Historic Places and the Impacts of Cruise
Tourism

Paulina Kaplan, Management of the Historic Area in the City Port of
Valparaiso, Chile

Paolo Motta, Cruise Tourism & Sustainable Mobility in Valletta, Malta

Lecture: Mr. Paolo Motta, An Integrated Program for Venice Urban
Renaissance

Forum: CRuise Tourism IN CHARLESTON
Tony Wood (moderator), Randy Pelzer, Dana Beach, Blan Holman,
Carrie Agnew

CONCLUSIONS AND RECOMMENDATIONS
Tony Hiss (rapporteur)

Harboring Tourism conference in Charleston

Questions
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Appendix C: Contributor and Speaker Biographies

CARRIE AGNEW

Carrie Agnew is the Executive Director of Charleston Communities for Cruise Control (C4),
a grass-roots, educational non-profit working to obtain legally binding regulations on the bur-
geoning cruise industry in Charleston. Carrie grew up in Pittsburgh and attended Princeton
University. Carrie has lived in Charleston’s historic Ansonborough neighborhood for the past
12 years, working first at The Bosworth Group, an advertising, marketing, and public relations
agency, and later as a partner and marketing director for a local company that produced an in-
ternational award-winning animal water-exit device. Charleston is a vibrant, living city that is
internationally recognized for its historic integrity. Carrie has devoted the majority of the past
two-and-a-half years to trying to protect the delicate balance between Chatleston’s heritage tour-
ism-based economy and quality of life for its residents and businesses.

GusTAavo ArRAOZ

Gustavo F. Araoz has focused his career on heritage conservation from an architectural private
practice, academia, and institutional management. After serving two terms as Vice President of
the International Council on Monuments and Sites (ICOMOS), he was elected its president in
2008. His private practice has included work on sites all over the United States and internation-
ally, including several World Heritage Sites. A frequent international lecturer, Mr. Araoz was
in charge of the conservation studio of the University of Pennsylvania Graduate Program in
Historic Preservation for six years. From 1995 to 2009, he was Executive Director of US/ICO-
MOS. Mr. Araoz holds a B.A. in architecture from the Catholic University of America, an M. A.
in Latin American Studies from Georgetown, and an architectural conservation certificate from

the Instituto Nacional de Antropologia e Historia in Mexico.

Erica Avrami

Erica Avrami is the former Director of Research and Education at World Monuments Fund, and
is currently an assistant professor of historic preservation at Columbia University. Erica directed
the World Monuments Watch program, which highlights challenges facing heritage sites around
the globe and recognizes issues of interest to the preservation field. She also developed research
projects, training activities, publications, and symposia for WME. Erica taught in the preservation
programs at the University of Pennsylvania and Pratt Institute. She formerly served as a Project
Specialist at the Getty Conservation Institute and holds a B.A. in architecture and an M.S. in
historic preservation, both from Columbia University, and a Ph.D. in planning and public poli-
cy from Rutgers University. Erica was a Trustee and Secretary of US/ICOMOS from 2004 to
2010, and she currently serves on the editorial advisory board of the journal, Change Over Time.

J. GiLBERT BALDWIN, JR., M.D,, EA.C.P.

A native of Richmond, VA, Dr. Baldwin received his undergraduate and medical degrees from the
University of Virginia. He completed post-graduate training in internal medicine and hematol-
ogy/oncology at the Medical University of South Carolina in Charleston. He is board certified
in internal medicine and a Fellow of the American College of Physicians. Publications include
articles in the American Journal of Medicine, Geriatrics, and Archives of Internal Medicine. Dr. Bald-
win has practiced in Charleston for 38 years on the faculty of the Medical University of South
Carolina, in private practice, and, currently, as Associate Medical Director of Select Health of
South Carolina, Inc. In addition, he served in the U.S. Army Medical Command Europe and on
active duty during Operation Desert Storm. His community service includes work as the Volun-
teer Medical Director of Hospice of Chatleston and serving on the boards of My Sister’s House
and the American Cancer Society, Charleston.
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MicHELLE BALDWIN

Mikki Baldwin has spent the past 20 years in the seafood industry and is based out of Mayport
Village, Florida, one of the first of 27 designated Working Waterfront Communities in the state.
Her background as a legal assistant has served her well in bridging the gap between the City of
Jacksonville, the Jacksonville Port Authority, and residents in this small historic community. She
has been recognized by the Mayor of Jacksonville for her efforts in saving small communities.
Currently, Ms. Baldwin serves as president of the Mayport Village Civic Association, as well as
serving on and advising countless other organizations, private and public. Her most recent en-
deavor has been saving the St Johns River Ferry, the river’s last moving bridge.

DanaA BEacu

Since founding the Coastal Conservation League in 1989, Dana has received awards from many
institutions, including the United States Environmental Protection Agency, the South Carolina
General Assembly, and the American Institute of Architects. In 1998, Dana was named one of
ten Heroes for the Planet by Time Magazine’s Time for Kids. In March 2000, he received the Or-
der of the Palmetto, South Carolina’s highest honor, awarded by the Office of the Governor for
outstanding contributions to the state. He is the author of the Pew Oceans Commission’s pub-
lication, “Coastal Sprawl: The Impacts of Development on Aquatic Ecosystems.” He graduated
magna cum laude from Davidson College and received his M.B.A. from the Wharton School at
the University of Pennsylvania.

Amos Bien

Amos is a population ecologist and administrator, and works in the fields of sustainable tourism
and standardization. He was the lead consultant in developing the “Global Sustainable Tourism
Criteria,” author of the “Tourism Sustainability Scorecard” for the Inter-American Development
Bank, member of the ISO Technical Committee on Tourism, author of the “Guide for Tourism:
Instrument for Environmental and Social Management” for the environmental authorities of
Central America and the Dominican Republic, and lead consultant for the study “Policy ele-
ments for the sustainability of cruise tourism in Central America.” He also recently worked for
the United Nations Environmental Programme on sustainable tourism issues, where he coor-
dinated the projects for establishing the Global Sustainable Tourism Partnership and the Sus-
tainable Investment and Finance in Tourism initiative, He is the founder and CEO of Rara Avis
Rainforest Lodge and Reserve, one of the first ecolodges and private reserves in Costa Rica. He
was the founding president of the Costa Rican Private Nature Reserves Association, president
of the Costa Rican Youth Hostel Association, treasurer of the Federation of Costa Rican En-
vironmental Organizations, member of the National Biodiversity Commission, and a country
representative to the UN Convention on Biological Diversity and the Johannesburg Summit on
Sustainable Development.

CaroLINE CHEONG

Caroline Cheongis a Ph.D. candidate at the University of Pennsylvania in city and regional plan-
ning. Her research focuses on urban heritage conservation, poverty reduction, and displacement.
Her research also includes conservation economics and values-based conservation. She received
her ML.S. in historic preservation from the University of Pennsylvania and her B.S. in anthropol-
ogy from the University of Chicago. She was a US/ICOMOS International Exchange Intern in
Al Houson, Jordan, and a Graduate Intern at the Getty Conservation Institute where she evalu-
ated the challenges and opportunities facing historic cities. Previously, Caroline was the Director
of Research for Heritage Strategies International and Place Economics.
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WiLL Cook

Will Cook is an associate general counsel at the National Trust for Historic Preservation. His
primary area of responsibility includes litigation advocacy on behalf of the National Trust in
courts across the United States. Recent projects include defending the use of historic tax credits,
challenging federal agency approval of a wind farm in the middle of Nantucket sound, and de-
fending historic property owners against the harmful effects of massive cruise ships in the Port
of Charleston. Prior to joining the National Trust, Will taught as an assistant professor at the
Charleston School of Law in the areas of property law, constitutional law, historic preservation,
and art and cultural heritage. He has also worked at a nationally recognized law firm and for an
international auction house in New York City. Will served as a member of the Board of Direc-
tors of the Preservation Society from 2005 to 2011.

JoserH GELDHOF

Joseph Geldhof is a lawyer who works primarily in Alaska and the District of Columbia. A grad-
uate of the University of New Hampshire Law School, Geldhof has worked on cruise related is-
sues since 1998. He authored the Juneau, Alaska passenger ship fee ordinance and is the primary
author of the comprehensive state-wide cruise ship initiative adopted by the citizens of Alaska in
2006, a measure that addressed cruise taxation, pollution, and consumer disclosure provisions.
Joe Geldhof lives with his wife on Douglas Island overlooking the Port of Juneau, where he cuts
wood for their stove.He plays ice hockey at the nearby Treadwell Arena and enjoys walking the
rocky marine beaches of southeast Alaska with the family dog.

Tony Hiss

Tony Hiss is the author of thirteen books, most recently, In Motion: The Experience of Travel,
an in-depth exploration of “deep travel,” the unique, built-in—and underappreciated—human
ability to see everything as fresh, vivid, and memorable. In Motion is a follow-up to the award-
winning The Experience of Place; his other books range over topics as varied as train travel, Hu-
nanese cooking, giant pandas, photography, the story of his family, the landscape of the Chicago
area, and both the landscape and the future of New York City and its region. He also wrote the
introduction for the brand-new Grand Central Terminal: 100 Years of a New York Landmark.
Hiss was a staff writer at The New Yorker for 30 years. He has lectured around the world, and
is currently a Visiting Scholar at New York University’s Robert F. Wagner Graduate School of
Public Service. The National Recreation and Park Association’s National Literary Award praised
Hiss for a lifetime of “spellbinding and poignant” writing about “how our environments, modes
of travel, and other aspects of the American landscape affect our lives.” He lives in New York with
his wife, writer Lois Metzger, and their son.

Bran HoLmaN

Blan Holman is a Managing Attorney in the Southern Environmental Law Center’s (SELC)
Charleston office. A native of Lexington County, South Carolina, Blan attended the Univer-
sity of North Carolina and the University of Virginia School of Law. Blan came to SELC
from the Washington, D.C. law firm Beveridge & Diamond. His practice area includes fed-
eral and state litigation and administrative proceedings that concern air, water, energy, and
infrastructure matters.

MarTrHA HONEY

Martha Honey, co-founder and Co-Director of the Center for Responsible Travel, heads
CREST’s Washington, DC office. Over the last two decades, she has written and lectured widely
on ecotourism, travelers’ philanthropy, cruise and resort tourism, and certification issues. Her
books include Ecotourism and Sustainable Development: Who Owns Paradise? (Island Press, 1999
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and 2008) and Ecotourism and Certification: Setting Standards in Practice (Island Press, 2002).
She is currently writing a book on coastal and cruise tourism (Selling Sunshine, Island Press,
2014). Previously, Martha worked for 20 years as a journalist based in East Africa and Central
America and holds a Ph.D. in African history. She was Executive Director of the International
Ecotourism Society from 2003 to 2006. Martha was profiled in Branded!, Michael Conroy’s
book on certification (New Society Publishers, 2007) and was named one of the world’s top 10
eco- and sustainable-travel “watchdogs” (Condé Nast Traveler, 2008).

KRISTIAN JORGENSEN

Kristian B. Jorgensen has for the past five years held the position of CEO of Fjord Norway
(The Tourist Board of the Fjords), an organization nominated for the best destination market-
ing company in Europe, and which has overseen a 25 percent growth of tourism in the fjords in
the last four years. As CEO of Fjord Norway, Jorgensen oversees a region that is found in the
western part of Norway that stretches from Stavanger in the south to Kristiansund in the north.
Fjord Norway is a region that was rated by National Geographic Traveler's panel of specialists as
one of the world’s most iconic, unspoiled, and best cared-for travel destinations. Before working
for Fjord Norway, Jorgensen was responsible for marketing Norway to international customers
at positions with the Norwegian Tourist Board, Historic Hotels and Restaurants of Norway,
Historic Hotels of Europe, and UNICEE. Jorgensen has a master’s degree in marketing, and is
part of the Advisory Board for the Adventure Travel Trade Association. He is also a member
of Innovation Norway's Strategic Advisory Board, Chairman for the Western Norwegian Film
Commission, and board member of the National Center of Expertise in Fjord Norway (NCE
Tourism — Fjord Norway).

PaurLina KapLAN DEPOLO

Paulina Kapldn Depolo is a restoration architect and is the Director of the Heritage Manage-
ment Division for the city of Valparaiso, Chile. Kaplin was trained as an architectural conserva-
tion and restoration specialist at the University of Chile, participated in restoration programs at
the University of Lund, Sweden, and the University of Ferrarra, Italy, and conducted her archi-
tecture doctoral studies at the Polytechnic University of Catalonia in Barcelona, Spain, study-
ing Gaudi’s Sagrada Familia. Kaplén is a founding member of The International Committee
for the Conservation of Industrial Heritage and a member of ICOMOS Chile. The Heritage
Management Division in the Municipality of Valparaiso is a governmental body that oversees
the protection of UNESCO sites. In her current role as director, Kaplan is responsible for the
administration of sites and their management.

Marcie KEgver

Marcie Keever is the Oceans & Vessels Project Director at Friends of the Earth, where she has
directed the campaign to eliminate and reduce the environmental damage from ocean-going ves-
sels since 2008. Over the past decade, Friends of the Earth has achieved regional, national, and
international environmental air and water pollution reduction standards for cruise ships, cargo
ships, oil tankers, ferries, and motorized recreational water craft. Marcie authored the 2009,
2010, and 2012 Cruise Ship Report Card for Friends of the Earth, and she has a strong back-
ground in campaign implementation, expertise on air and water pollution issues, and experience
in dealing with agency relations and legislative initiatives. Marcie holds a ].D. from Golden Gate
University School of Law in San Francisco with a certificate in environmental law, and a B.A.
from the University of California, Santa Barbara with a double major in environmental studies
and law and society.
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Ross KLEIN

Ross A. Klein, Ph.D.,, is an international authority on cruise tourism and the cruise industry.
He has written four books, six reports for NGOs, and more than two dozen book chapters and
articles on topics including the economics of cruise tourism (including the relationship between
cruise lines and ports-of-call), labor issues, environmental issues, security and safety onboard
cruise ships (including the incidence of crime and persons overboard), safety and security of
the ship itself, and health issues and liability. Ross has twice testified before the U.S. Senate and
once before the U.S. House of Representative and is frequently consulted by cruise ports and
grassroots organizations dealing with cruise tourism. He has lectured around the world and is
often interviewed by the international media. Ross is a faculty member at Memorial University

of Newfoundland (Canada) and is online at www.cruisejunkie.com.

JuaN Luna-KELSER

Juan Luna-Kelser made a career at the Inter-American Development Bank (IDB). In the last ten
years, he concentrated his efforts in the planning, designing, and managing of investment and
sector loan projects, as well as technical assistance operations to improve the competitiveness
and building capacities of the tourism sector in several countries. Since his retirement from the
IDB in 2007, Juan has been consulting for Solimar International and the Center for Responsible
Tourism and continues to be engaged by financial institutions as well as NGOs for sustainable
tourism projects around the world. One of his most important contributions was the assembling
and managing of the team of experts that worked on the development of the Global baseline
Criteria for Sustainable Tourism. Currently an Adjunct Professor at George Washington Uni-
versity, Juan has also been an advisor, facilitator and co-instructor to the University’s School of
Business International Consulting Practicum Study Abroad Summer Program.

Craic MiLaN

Craig Milan was, most recently, the Senior Vice President of Land Operations for Royal Carib-
bean Cruises Ltd. He had responsibility for Guest Port Services (pier operations), Shore Excur-
sions, Private Destinations, Commercial Development, Cape Liberty Cruise Port, Port Opera-
tions, and Government Relations in the Caribbean, Latin America, and Asia for the Azamara
Cruises, Celebrity Cruises, and Royal Caribbean International brands. In addition, he held the
title of President for Royal Celebrity Tours Inc., which is the land tour affiliate of Royal Carib-
bean Cruises Ltd. Royal Celebrity Tours offers unique land tours in conjunction with Celebrity
Cruises’ and Royal Caribbean International’s cruises in Alaska, Canada, Europe, Australia, and
Asia. He has held various management positions in the travel industry over the last 30 years,
including President and CEO of Sun Trips/Sunquest, Inc. Earlier positions were with Certified
Vacations, Continental/Eastern Sales, Inc., Continental Airlines, and New York Air.

HArrY W, MiLEy, Jr.

Harry W. Miley, Jr., Ph.D., is President of Miley & Associates, Inc. Miley & Associates, founded
in 1993, is one of the southeast’s leading economic and financial consulting firms. The firm spe-
cializes in economic and fiscal impact analyses and benefit/cost modeling. From 1991 to 1999,
Dr. Miley served as Chairman of the South Carolina Board of Economic Advisors (BEA). The
BEA is responsible for estimating the state’s revenues for the governor and the General Assembly
to set the state’s budget. Dr. Miley was on the faculty and served as Associate Director of the
Division of Research at the Moore School of Business, University of South Carolina. Dr. Miley
earned his Ph.D. and undergraduate degrees in economics from the Moore Business School at
the University of South Carolina. Miley & Associates, Inc. conducted the study, “The Cruise In-
dustry in Charleston: A Clear Perspective,” for the Historic Chatleston Foundation, which was
released in April 2012.
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Paoro MorTta

Motta’s professional experience includes territorial planning, urban rehabilitation, seismic re-
construction of heritage buildings, and, in the last 15 years, has oriented mostly to urban sus-
tainable development and patrimony preservation through several projects. He has also focused
on innovative solutions for urban mobility and logistics in historic areas. He has had extensive
experience in project-financing, public-private participation, and technical and financial feasibil-
ity, including experience in Italy with planning in urban development programs and planning
instruments. In addition to field work, he has gained additional expertise in university/post edu-
cation, and has contributed to integrated global assessments of socio-economic and territorial
factors regarding sustainable development. Motta is fluent in several languages, which has been
useful in managing multinational/multi-disciplinary teams. Since 2008 he has been a member

of ICOMOS Italy and the Committee of Historic Cities and Villages.

J.RanporprH PELZER

Randy practiced law first in Atlanta with Alston and Bird and then returned home to Charleston
to start his own firm, with a practice focused on complex commercial litigation. Recently, he has
provided pro bono assistance on conservation and preservation issues. Currently, he serves as
head of the Chatlestowne Neighborhood Cruise Ship Task Force and has focused on developing
the case for alternative cruise terminal sites. He graduated from Yale University and Vanderbilt
University School of Law, where he was a member of the Order of the Coif and Articles Editor
of the Law Review.

LAureN PErREZ HOOGKAMER

Lauren Perez Hoogkamer is currently the Historic Preservation Coordinator for the City of
Tacoma, Washington. She holds an M.S. in historic preservation and an M.S. in urban planning
from Columbia University, as well as a B.A./B.A. in print journalism and history and a minor in
business from the University of Southern California. Her 2013 graduate historic preservation
planning thesis was "Assessing and Managing Cruise Ship Tourism in Historic Port Cities: Case

Study Chatleston, SC”

Frank EmiLe Sancuis 111

Since December 2010, Frank Sanchis has been the Director of United States Programs for the
World Monuments Fund in New York City. Before joining WME he served as Executive Director
of the New York City Landmarks Commission; Vice President for Historic Sites at the National
Trust for Historic Preservation in Washington, DC; and Executive Director of the Municipal Art
Society of New York. Sanchis is the author of "American Architecture, Westchester County New
York’, published by North River Press in 1977. He currently serves on the boards of the Catskill
Center for Conservation and Development, the Greater Hudson Heritage Network, and the Ad-
visory Council of the Historic House Trust. Sanchis holds a Bachelor of Architecture from the
Pratt Institute (1966) and a Master of Historic Preservation from Columbia University (1969).

BRIAN SCARFE

Dr. Brian Scarfe, D.Phil., BC Rhodes Scholar 1963, currently teaches courses in cost-benefit
analysis, resource economics, and international economics at the University of Victoria. Previ-
ously, he has held teaching and administrative positions at the Universities of Manitoba, Alberta
(where he was economics department chair for ten years), and Regina (where he was vice-pres-
ident academic for five years). His company, BriMar Consultants Ltd., has completed numer-
ous reports for various BC Government departments, often on cost-benefit analysis themes. Dr.
Scarfe has also published widely in the areas of macroeconomics, international economics, and
energy economics, He has lived in Greater Victoria for the past 19 years.
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JamIie SWEETING

Jamie Sweeting is Principal of Sweeting Sustainability Solutions, an organization that provides
support to companies, NGOs, governments, and destinations on a wide range of sustainability
issues. In addition, Sweeting serves as Global Sustainability Advisor to Royal Caribbean Cruises
Ltd. In this role he supports the company in the areas of sustainability strategy development,
corporate sustainability communications and reporting, conservation initiatives, and destination
stewardship. Previously, Sweeting served as Vice President of Environmental Stewardship and
Global Chief Environmental Officer for Royal Caribbean Cruises Ltd. Sweeting was respon-
sible for establishing the company’s long-term environmental strategy and worked to ensure re-
sponsible corporate environmental performance. Sweeting's expertise guided Royal Caribbean
Cruises Ltd.s work to conserve and protect the environment. Sweeting received a master’s degree
of tourism administration from George Washington University in Washington, D.C.,and a B.A.
honors in leisure and business management from Manchester University in England.

EvaN THoMPSON

Evan R. Thompson has served as the executive director of the Preservation Society of Chatles-
ton since 2010. He was the executive director of Historic Beaufort Foundation from 2004 to
2010, and in 2011 was the inaugural recipient of the National Trust for Historic Preservation’s
American Express Aspire Award, recognizing emerging leaders in the preservation field. Heisa
graduate of the University of Richmond and The University of Texas School of Law.

JonaTHAN B. TOURTELLOT

Jonathan Tourtellot is a journalist, editor, and sometime photographer, with a focus on travel,
geography, and science. He specializes in sustainable tourism and destination stewardship.He
is Geotourism Editor at National Geographic Traveler, Portal Editor at DestinationCenter.org,
Founding Director of the National Geographic Center for Sustainable Destinations, and Princi-
pal at Focus on Places LLC. Motivated by his desire to encourage protection of distinctive places,
Tourtellot originated the concept of geotourism, defined as “tourism that sustains or enhances
the geographical character of a place—its environment, culture, aesthetics, heritage, and the well-
being of its residents.” He helped the U.S. Travel Association develop the 2002 study Geotour-
ism: The New Trend in Travel, a landmark survey of American traveler behavior and attitudes
about sustainability. Tourtellot launched and ran National Geographic’s Center for Sustainable
Destinations for nine years, and initiated and supervised the Destination Stewardship surveys
reported from 2004 to 2010. As Geotourism Editor for Traveler, he has written on such topics
as green tourism, resort sprawl, climate change, nature tourism, heritage travel, and tourism’s
relation to places, including “The Two Faces of Tourism” and “The Tourism Wars,” both winners

of the Lowell Thomas Award.

Dora UriBE

Dora Uribe has a master’s degree in law from the Universidad Auténoma de Mexico and has
occupied various public positions, including the legal subdirectorate of the Banrural (Banco Ru-
ral), Advisor to the Directorate of the Presidential Cabinet from 1982 to 1985, and has written
speeches for the President of Mexico. She is an advocate for the creation of the Parque Marino
Arrecifes de Cozumel (Marine Park), and is an active member of the Advisory Board on the
natural areas of the Marine Park and the Natural Protected Area on the northern region of the
island. She is the President of the Fundacién Plan Estratégico Isla Cozumel A.C. and a member
of the Council of the Grupo Intersectorial Isla Cozumel A.C. Uribe is an advocate for com-
munity rights and promotes change through education and citizen participation. She currently
teaches as the chair of environmental law, human rights, international law, and philosophy of law
at the Universidad Partenén in Cozumel.
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AntHONY WOOD

Anthony C. Wood is a preservation activist, author, teacher, historian, and grantsmaker. He is
the author of Preserving New York: Winning the Right to Protect a City’s Landmarks (Routledge,
2007). Since 1993 Mr. Wood has been the Executive Director of the Ittleson Foundation. Prior
to that he served as the Chief Program Officer at the J.M. Kaplan Fund. He has worked at the
New York City Landmarks Preservation Commission and at the Municipal Art Society. Inter-
mittently since 1991 he has been a member of the Adjunct Faculty of the Preservation Program
in the Columbia University Graduate School of Architecture, Planning and Preservation. He
holds a master of urban planning from the University of Illinois, is a graduate of Kenyon College,
and was a Historic Deerfield Summer Fellow. He has served as Chair of the Preservation League
of New York State, is an Advisor Emeritus to the National Trust for Historic Preservation,
is former Chair of Partners for Sacred Places, is Chairman Emeritus of the Historic Districts
Council of New York City, and is the founder and Chair of the New York Preservation Archive
Project.

Photos

Cover—Lukasz Janyst, 5-Ron Cogswell, 7—Kansas Photo, 8—~TampAGS, 10—Hpeterswald, 11-Gary Bembridge,
12—Alexander Baxevanis, 13—Dave Wilson, 14—Daniel Dudek-Corrigan, 15—Olaf Arndt, 16—Peter Dutton,
17-Robert Pernett, 19—Rob Bixby, 20—Yasuhiro Chatani, 21-Stephen & Katherine, 22—Peter Howe, 23—Bas
Boerman, 24—Peter Dedina, 25—Paula Funnell, 26—Cee-Bee, 27—Jeremy Lim, 28—Arnaud Abélard, 29—Hubert

K, 30—Dave Herholz, 31-Kevin D. Clarke, 32—Diana Corridori, 33—paolodefalco75, 34—U.S. Navy photo by
Photographer’s Mate 3rd Class Jacob J. Kirk, 35—Nick Herber, 45—Kabacchi, 47-Ronda Del Boccio, 49—Rennett
Stowe, 55—Jasperdo, 57—Tony Sprackett, 58—Kevin Harber, 63—Tony Hisgett, 65—Magnus Manske, 66—Gary
Bembridge, 70—L.W. Yang, 71-U.S. Defense Imagery, 73—George Miller, 77-Kansas Photo, 78—Cyril E, 81—
Kristian Jorgensen, 83—ChrisCruises, 85—coz2, 87—Kabacchi, 89—Adam Fagen, 91-Dave Lonsdale, 92-MakVik,
94-Timothy Valentine, 95—Ed Wohlfahrt, 97-John Haslam, 99—John Haslam, 101-Charlie Dave, 102—Alex
Hunter, 103-Tony Hisgett, 105—Khanrak, 106—www.port-of-chatleston.com, 109—World Monuments Fund, 113—
Corey Seeman, 114—Kendra Lee, 117—Dave, 119—www.chatlestoncruisecontrol.org, 121-World Monuments Fund,
123-Corey Seemann, 139—World Monuments Fund, back cover—Mariano Mantel.

147









WORLD

MONUMENTS
FUND

350 Fifth Avenue, Suite 2412
New York, NY 10118
646-424-9594

www.wmf.org




