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INTRODUCCION

En julio de 2019, la red internacional Stay Grounded se reunié

en Barcelona para debatir posibles medidas a fin de contra-

rrestar el crecimiento incontrolado del sector de la aviacién. De

aht surgié un nuevo movimiento para reducir la expansién de

la aviacion y fomentar la justicia climdtica. Los resultados de la

conferencia y las reflexiones posteriores estdn incorporados en

este informe; en él, se enumeran medidas para reducir el niime-

ro de viajes aéreos de manera justa.

El precio de los vuelos se ha ido abaratando en las dltimas
décadas, lo que ha propiciado que volar forme parte del
estilo de vida de un niimero cada vez mayor de personas.
Sin embargo, menos del 10 % de la poblacién mundial ha
cogido alguna vez un avién!, Evitar una crisis climdtica
inmanejable requerird un esfuerzo sin precedentes para
reducir a la mitad el uso de combustibles fésiles en me-
nos de 15 aflos y eliminar, casi por completo, su uso en
30 afios®. Mientras tanto, la industria de la aviacién estd
planeando una expansién gigante. Las medidas actuales y
previstas no abordan la raiz del problema, que es el creci-
miento del sector. Mds bien, desvian la atencién de la ne-
cesidad de reducir radicalmente la aviacién, especialmen-
te en los paises del Norte Global. Este es un paso necesario
para alcanzar un sistema de movilidad justo y ecoldgico
(véase el cuadro informativo 2).

A pesar de que es fundamental sefialar los peligros y las
desventajas de las politicas de «crecimiento verde» ac-
tuales, las estrategias para reducir el crecimiento de la
aviacién no se han investigado suficientemente. ;Cuéles
son los pasos necesarios para la transformacién socioeco-
légica? ;Qué ventajas tienen las distintas medidas, y qué
obstéculos y problemas podrian plantear? ;Contribuiran
realmente a crear una sociedad mas justa? ;Es mejor se-
guir una estrategia o combinar varias medidas? Con estas
preguntas en mente, surgidas del movimiento emergente
que cuestiona la aviacién, la red Stay Grounded (véase el
cuadro informativo 1) organizé una conferencia inter-
nacional, El decrecimiento de la aviacién, en Barcelona en
julio de 2019. Durante tres dias, alrededor de 150 partici-
pantes de mds de 15 paises debatieron sobre estos temas
y se movilizaron sin coger ni un solo vuelo, ya que Ixs que
viven lejos pudieron conectarse por Internet. Ademas, no
fue una coincidencia que Barcelona fuese elegida como

sede de la conferencia. En la capital catalana existe una
oposicién creciente tanto a la expansién aeroportuaria
como al turismo de masas. La participacién de organiza-
ciones que trabajan activamente para reducir no solo el
ndmero de vuelos sino también el turismo permitié una
interaccién fructifera de estos dos movimientos. La ma-
yoria de Ixs participantes forman parte de los movimien-
tos de justicia climética, de las iniciativas contra aero-
puertos y contra el ruido que estos causan, o de los grupos
que promueven alternativas, y muchxs de ellxs trabajan
en ONG, universidades o sindicatos. Fue un momento tni-
co para reunirse como un movimiento nuevo enfocado en
el decrecimiento de la aviacién y el fomento de la justicia
climatica.

Durante la mayor parte de la conferencia se debatid, en
siete grupos de trabajo paralelos, sobre las medidas que
podrian ayudar a que la aviacién decrezca: impuestos, ta-
sas a Ixs viajerxs frecuentes y a los kilémetros recorridos,
limites a los vuelos de distancias cortas, moratorias para
la construccién y la ampliacion de aeropuertos, cambios
institucionales en las politicas de viaje, alternativas a la
aviacién y decrecimiento del turismo. Los resultados de la
conferencia estdn resumidos en este informe. Ya que no
se pudieron abarcar todas las medidas posibles durante
las reuniones, algunas de las que quedaron pendientes se
tratan brevemente en el capitulo 8. Por otro lado, varias
medidas no incluidas en la conferencia (como el comercio
de derechos de emisién, la compensacién, los biocombus-
tibles, los combustibles sintéticos y las mejoras en la efi-
ciencia de los motores) fueron excluidas desde el principio
por considerar que son injustas, por crear mds problemas
de los que resuelven, o por no ser capaces de contribuir
a los cambios sistémicos necesarios (véase el capitulo 1).



Cada grupo de trabajo abrié el debate con las siguientes
preguntas:

+  ;Qué papel pueden desempenar los instrumentos gu-
bernamentales y del mercado que afectan al precio en
la reduccién del crecimiento de la aviacién? ;Qué tipo
de sistema tributario serfa socialmente justo?

+ ;Dénde necesitamos regulaciones que traten aspectos
como la limitacién del niimero de vuelos, la moratoria
o el cierre de determinados aeropuertos? ;Deberfa-
mos considerar la posibilidad de prohibir algunos vue-
los (por ejemplo, los de distancias cortas)? ;Podrian
incorporarse estas reglas a los instrumentos fiscales?

+ ;Tiene mds sentido trabajar de abajo hacia arriba
(cambios del comportamiento individual, cambios vo-
luntarios en las politicas de viaje y, en general, presién
desde la sociedad civil) o de arriba hacia abajo (cam-
bios en las politicas)? ;Cémo pueden complementarse
estas estrategias para lograr un cambio sistémico?

+  ;Qué alternativas a la aviacién existen y qué se nece-
sita para mejorarlas?

+  ;Qué papel desempena el turismo en el debate sobre
el decrecimiento de la aviacién? ;Necesitamos limi-
tes al turismo? En caso afirmativo, ;cémo funcio-
narfan?

Algunas de las medidas expuestas podrian funcionar den-
tro del sistema econémico actual, otras podrian cuestionar
sus fundamentos. Varias estrategias plantean la pregun-
ta de si la libertad individual deberia restringirse cuando
transgrede la libertad de otrxs. Las medidas deben incluir
consideraciones sobre las diferencias entre los pafses del
Norte Global y del Sur Global, y el tipo de papel que deben
representar los acuerdos y las soluciones internacionales.
En la actualidad, la politica internacional de la aviacién
estd dominada por los grupos de presién de la industria,
que nunca apoyaran estrategias para limitar o reducir el
crecimiento de la aviacién. Sin embargo, la disminucién
de la aviacién es la tnica manera efectiva de reducir sufi-
cientemente sus emisiones. Por lo tanto, los movimientos
de la sociedad civil tendrdn que impulsar las soluciones
necesarias para alcanzar un sistema de movilidad justo y
respetuoso con el medio ambiente. Cuanto mdas concreta
sea nuestra propuesta de tal sistema, mayor serd la proba-
bilidad de que se produzcan los cambios esperados (véase
el cuadro informativo 4).

Con la conferencia y con este informe, Stay Grounded pre-
tende llenar el vacio y estimular mas debates sobre po-
sibles pasos y visiones. No obstante, el documento no es
un manifiesto ni una estrategia preconcebida; todas las
medidas presentadas tienen ventajas y desventajas. El
texto no es mas que una contribucién al debate, sabiendo
que serfa un enorme error confiar en Ixs politicxs, que
no son conscientes de la necesidad urgente de un cambio
radical en el sector del transporte, 0 en una industria, que
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1. Introduccion

CUADRO INFORMATIVO 1:
STAY GROUNDED

Stay Grounded es una red global compuesta por mas de 150
organizaciones. Estas incluyen grupos que se oponen a
aeropuertos locales, otros que defienden la justicia climati-
ca, ONG, sindicatos, profesorxs de universidad, grupos que
promueven alternativas a la aviacién y organizaciones que
apoyan a las comunidades que luchan contra proyectos de
compensacion o plantaciones de biocombustibles. La red
se formd en 2016, cuando se puso en marcha una estrate-
gia mundial (insuficiente), denominada CORSIA, para hacer
frente al impacto medioambiental de la aviacion (véase el
capitulo 1).

Se organizaron protestas simultdneas en diferentes aero-
puertos del mundo; quedé claro que la creacién de alianzas
es de suma importancia para intercambiar experiencias,
apoyarse mutuamente, darse a conocer e involucrar a un
mayor numero de partes interesadas. Ademas, esto mostré
que las luchas en torno a aeropuertos locales (a menudo
calificadas de conflictos «jen mi patio trasero no!») no son
casos Unicos, sino que estan relacionadas con el crecimien-
to incontrolado de la aviacién, con subvenciones injustas de
la industria y con soluciones falsas como la compensacién
y los biocarburantes.

Un cambio de costumbres en lo que se refiere a la movilidad
solo puede lograrse involucrando continuamente a mas gru-
pos e individuos para ejercer presion desde abajo, tanto a
nivel local como a mayor escala, resistiendo, cambiando ha-
bitos y creando alternativas. En 2018, la red se hizo publica
con una pagina web, otra serie de acciones aeroportuarias
coordinadas a nivel mundial y una declaracion en la que se
definen 13 medidas para lograr un sistema de transporte justo
y reducir el tréfico aéreo. Este documento cuenta con el apo-
yo de mas de 200 organizaciones.

Mas informacién en: www.stay-grounded.org

— - o

nunca renunciard voluntariamente a sus privilegios y a
su poder. Por tltimo, esperamos que el informe contribu-
ya a la investigacién universitaria y a las campafias de la
sociedad civil. En particular, deseamos que proporcione
argumentos Utiles para aquellas que abogan por el decre-
cimiento de la aviacién.

iLe deseamos una lectura interesante e inspiradora!

! Scott et al. (2012)
2IPCC (2018)



1.

LA REDUCCION DE LAS EMISIONES
DE LA AVIACION = LA DISMINUCION

DE LA AVIACION

Berlin - Bruselas es una ruta muy comun. Lxs politicxs, los grupos de

presion y Ixs turistas viajan en avion. Es normal, y no hay una alter-

nativa decente. Una iniciativa exige la reapertura de un tren noctur-

no entre esas ciudades, que tendria un impacto ambiental 200 veces

menor.! A veces, el decrecimiento de la aviacidn es tan sencillo como

en este caso. En otras ocasiones, puede ser mds complicado. El hecho

es que los vuelos verdes son y sequirdn siendo una ilusién, y la tinica

manera hoy en dia de progresar es reducir la aviacion.

La aviacién es, con diferencia, el modo de transporte con
mayor impacto ambiental (véase el grafico 1). Sin embar-
g0, el transporte aéreo estd creciendo mas rapidamente
que cualquier otro sector. Mientras que las emisiones
mundiales de CO, aumentaron un 25 % entre 1990 y 2010,
las de la aviacién se incrementaron mds de un 70 % en el
mismo periodo? En muchas partes del mundo, incluido en
la Unién Europea, las emisiones de la aviacién crecieron
mads rapidamente que las de otros sectores®, Si fuera por
la industria, esta tendencia continuaria: se calcula que en
los préximos 20 afios el nimero de aviones, de pasajeros
aéreos y de kilémetros volados se duplicaran. Esto signi-
fica mas de 1.000 proyectos de infraestructura en todo el
mundo y muchos conflictos relacionados (véase el gra-
fico 3). La industria aerondutica internacional prevé un
crecimiento anual del 4,3 % en las préximas décadas®. Esto
podria hacer que en 2050 las emisiones de gases de efec-
to invernadero de la aviacién fuesen entre cuatro y ocho
veces superiores al nivel actual®.

;Cémo han sido posibles unas tasas de crecimiento tan
substanciales? Una de las razones es que los costes del
transporte aéreo son en la actualidad un 60 % mads bajos
que en 1970. Estos se han reducido gracias a las compatiias

aéreas de bajo coste, a la competencia desleal, al aumento
de la eficiencia y, sobre todo, a la desregulacién del sec-
tor desde los afios ochenta®. Los gobiernos subvencionan
la industria de forma desproporcional: el queroseno em-
pleado en la aviacién es el tinico combustible fésil, aparte
del fueldleo pesado (usado en la industria maritima), que
normalmente no estd sujeto a impuestos. Muchos gobier-
nos se abstienen de imponer un impuesto al valor afiadi-
do a los billetes y un impuesto predial a los aeropuertos.
Solo en la Unién Europea, las pérdidas de ingresos a nivel
estatal debidas a las subvenciones a favor de la aviacién
rondan los 30.000 y los 40.000 millones de euros anuales.
Ademds, los fabricantes de aviones y las compafifas aéreas
se benefician de subvenciones cuantiosas®. Todos, inclui-
dos los que no vuelan, pagan por estas ayudas financieras,
lo que hace posible que el modo de transporte de Ixs mas
acomodadxs siga siendo barato.

A Ixs representantes de la industria les gusta sefialar que
las emisiones de la aviacién representan solo el 2 % de
las emisiones mundiales de CO,, y que los vuelos inter-
nacionales solo equivalen al 1,3 %, pero omiten conve-
nientemente varios hechos. En primerlugar, laproporcién
de emisiones del sector de la aviacién estd aumentando
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Grafico 1: El impacto medioambiental
de diversos modos de transporte

Fuente: UBA Austria 2019

Los datos son de Austria (de 2017). Tienen en cuenta el
nimero medio de pasajerxs para cada modo de transpor-
te. La Agencia Austriaca del Medio Ambiente utiliza un
factor de 2,7 para contabilizar los impactos de la aviacién
norelacionadosconel CO,.Losfactores de emisién se mues-
tran por persona y por kilémetro; desafortunadamente,
no manifiestan que el impacto climdtico también depen-
de de la ruta y de la altitud del vuelo. Los vuelos de corta
distancia son especialmente perjudiciales por kilémetro
recorrido, ya que las emisiones del despegue son despro-
porcionadamente elevadas. Adn asi, cuanto mds largo es
un vuelo, mayor es su impacto.
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rdpidamente. En un informe de 2015 para el Parlamento
Europeo, el grupo de investigacién Oko-Institut ya advirtié
de que las emisiones de CO, de la aviacién internacional
podrian alcanzar el 22 % de las emisiones mundiales en
2050°. Es incluso probable que la industria de la aviacién
de algunos paises tenga un impacto atin mayor: las
proyecciones para el Reino Unido indican que, si se toma
en serio el objetivo de limitar el calentamiento global a
1,5 grados y continta la polémica ampliacién del aero-
puerto de Heathrow (en Londres), la aviacién consumird
hasta el 71 % del presupuesto de carbono disponible en
el pafs en 2050%, En segundo lugar, el impacto ambiental
de la aviacién va mds alld del CO,. Si se tienen en cuenta
otros factores que contribuyen al cambio climético, como
la nubosidad inducida, el ozono, las estelas de vapor, el
vapor de agua y el hollin, el efecto nocivo de la aviacién se
duplica, como minimo. Una estimacién de 2005 indicaba
que el impacto climético de la aviacién civil se aproxima-
ba al 5 % (para mds informacién sobre la contabilidad de
las emisiones véase el capitulo 8)'. En tercer lugar, solo
un pequefio ndmero de viajerxs aérexs (aquellxs que via-
jan con mayor regularidad) son responsables de este 5 %,
ya que la mayor parte de la poblacién del mundo jamads
ha pisado un avién (véase el cuadro informativo 2). Por
ultimo, estas cifras solo abarcan la aviacién civil, ya que
la informacién disponible sobre la aviacién militar es li-
mitada (véase el capitulo 8).

Por otro lado, los impactos de la aviacién transcienden
el cambio climético. La extraccién y el transporte de los
combustibles necesarios contribuyen a la crisis ambien-
tal de manera mds amplia mediante la degradacién de
ecosistemas, y la creacién de conflictos geopoliticos y
guerras. Enormes cantidades de materiales, como meta-
les y cemento, se utilizardn si se llevan a cabo los planes
de construir cientos de aeropuertos y de duplicar la flota
de aviones civiles en los préximos 20 afios (de 21.633 a
43.560)™.

Por desgracia, eso no es todo: las personas que viven cer-
ca de un aeropuerto estdn expuestas a mayores riesgos
para la salud. La hipertensién arterial y las enfermedades
cardfacas son algunos de los efectos asociados con el rui-
do de los aviones y los altos niveles de particulas en el
aire; los aeropuertos y las pistas nuevas deteriorardn cada
vez mds los hébitats de personas, animales y plantas®. Pa-
ralelamente, las inversiones en las regiones receptoras no
siempre son positivas. Un ejemplo claro es la construccién
de infraestructuras de transporte y de cadenas hoteleras,
en detrimento de agricultores y comercios pequefios, asf
como la subida del precio de las viviendas'. Ademads, las
reservas de agua disminuyen bajo la doble presién de la
crisis ambiental y del turismo. Mientras que crecen los
vertederos, la cultura local se convierte en una atraccién
y en un producto mds®, Todo esto conduce a protestas
crecientes en regiones abarrotadas por el turismo de ma-
sas (véase el cuadro informativo 3).

e

CUADRO INFORMATIVO 2:
LA JUSTICIA CLIMATICA

La aviacion es un obstaculo enorme para la justicia climati-
ca. Si bien puede parecer normal volar en paises del Norte
Global, esta «normalidad» solo ha existido en las ultimas
dos décadas y esta reservada a Ixs privilegiadxs. Menos del
10 % de la poblacién del mundo ha cogido alguna vez un
vuelo. Volar esta en el centro de un modo de vida «impe-
rial»', una forma de producciény de consumo que solamente
es posible a costa de otras personas y del medio ambiente:
Ixs residentes expuestxs al ruido y a la contaminacion por
particulas de los aviones, los ecosistemas locales, las ge-
neraciones futuras y Ixs habitantes del Sur Global, que ya
estan sufriendo los efectos del cambio climatico. La gente
no disfruta de este estilo de vida por maldad o por ignoran-
cia, sino porque esta arraigado en las instituciones y en las
infraestructuras que nos rodean. Tal condicionamiento es
dificil de superar, sobre todo porque los efectos de este esti-
lo de vida no son obvios.

La expresion «justicia climatica» pretende mostrar que los
problemas medioambientales estan estrechamente ligados
a la sociedad, que la naturaleza es una parte de nosotrxs y
gue nosotrxs somos una parte de ella. Lo que le hacemos a
la naturaleza, se lo hacemos a nuestra vida, o mejor dicho, a
la de Ixs demds. Los movimientos sociales por las justicias
medioambiental y climatica exigen que se ponga fin a la for-
ma en que tratamos a nuestro medio ambiente y a nuestra
sociedad.

La justicia climéatica significa que el Norte Global y Ixs ricxs
de todo el mundo tienen una mayor responsabilidad de
combatir la crisis medioambiental y mitigar sus consecuen-
cias. Esto incluye ayudas financieras por responsabilidad
y compensacion, que podrian recaudarse mediante la in-
troduccion de impuestos a Ixs viajerxs frecuentes y a otras
actividades perjudiciales. Sin embargo, la justicia climatica
es mucho mas que un proceso monetario o legal. Alcanzar-
la requiere que las sociedades den prioridad a una «buena
vida para todxs» y no a «una vida mejor para unxs pocxs», lo
que incluye una justicia tanto para las personas que viven
actualmente como para las generaciones futuras. También
implica la lucha contra toda forma de discriminacién basa-
da en el género, el origen, la «raza», la clase social, la religion
o la orientacién sexual, entre otros factores. Finalmente, la
justicia climéatica defiende que la gente del Sur Global tiene
derecho a hacer frente a las politicas medioambientales
neocoloniales como la geoingenieria, los biocombustibles
y la compensacion (véase el cuadro informativo 5). Conti-
nuar volando y pagando a otrxs en el Sur Global, donde es-
tas medidas son mas baratas, para «reparar» el problema
(plantando arboles o acaparando bosques y expulsando a
las personas que alli moran) no es una opcion.

"Brand and Wissen (2018)




EL ESPEJISMO DE VOLAR VERDE

Debido a las criticas cada vez mas numerosas, la industria
de la aviacidn y la Organizacién de Aviacién Civil Internacio-
nal de la ONU (0ACI, o ICAO en inglés) han anunciado su
intencién de hacer que la aviacién internacional sea mds
ecoldgica en el futuro. Su objetivo es alcanzar un «cre-
cimiento neutro en materia de emisiones de carbono» a
partir de 2020, definido en el programa CORSIA (Carbon
Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation,
el plan de compensacién y de reduccién de las emisiones
de carbono de la aviacién internacional). Sus instrumen-
tos principales son: primero, las mejoras en la eficiencia
energética y las innovaciones tecnolégicas (como, por
ejemplo, los combustibles verdes), y la compensacién
de las emisiones. Ademds de la aviacién internacional,
los aeropuertos y las compafifas aéreas (y casi todos los
sectores relacionados con el medio ambiente) pueden
subscribirse a esta estrategia.

El objetivo de las soluciones tecnoldgicas

Se han identificado posibles mejoras tecnoldgicas para los
aviones y sus operaciones; las investigaciones al respecto
deberian continuar. Por ejemplo, algunos estudios sugie-
ren que pequefias modificaciones de las trayectorias de
los vuelos podrian ser suficientes para disminuir la for-
macién de estelas de vapor’®. Sin embargo, estos inten-
tos serdn insuficientes para eliminar los problemas de las
emisiones del sector: los cambios en la tecnologia de la
aviacién son inciertos y no entraran en vigor hasta dent-
ro de varias décadas, como reconoce la propia industria®.
Propulsar un avién requiere sencillamente mucha mds
energia y es mas complicado que mover un vehiculo ter-
restre. Concretamente, los aviones eléctricos, para pasa-
jerxs y para cargas, no estan hoy en dia posibles debido
al peso de sus baterfas. Las ganancias pronosticadas en la
eficiencia del uso de combustible se ven sobrepasadas por
las tasas de crecimiento histdricas, actuales y previstas de
los viajes de pasajerxs y de carga.

Una de las principales estrategias verdes es incentivar el
uso de combustibles alternativos para la aviacién: la indus-
tria fomenta la produccién de biocombustibles a partir de
plantas como el aceite de palma. Con todo, esta practica
podria conducir a un gran aumento de la deforestacién y
del agotamiento de turberas y, por lo tanto, podria causar
emisiones enormes de CO,. Para evitar esto, ademads del
acaparamiento de tierras, de la violacién de los derechos
humanos y de la pérdida de la soberania alimentaria, es
necesario prescindir de los biocombustibles en la medida
de lo posible. Por otra parte, los combustibles sintéticos
(obtenidos con electricidad mediante el proceso deno-
minado Power to Liquid) son técnicamente viables, pero
tendrian que producirse utilizando energfa renovable
excedente. Desgraciadamente, en estos momentos, esta-
mos muy lejos de producir suficiente energia renovable
para el transporte de carretera, la produccién agricola y
la calefaccién'®. No obstante, el crecimiento descontrola-
do de la produccién de energia renovable también puede
dar lugar a inmensos problemas, ya sean grandes presas
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hidroeléctricas, que causan pérdidas de biodiversidad, o
megaproyectos neocoloniales de energia solar o edlica en
territorios indigenas en el Sur Global.

Compensacion de las emisiones en lugar de su reduccion

Dado que las soluciones tecnoldgicas tienen sus limites,
la estrategia ambiental de la OACI se basa, casi exclusiva-
mente, en la compensacién de las emisiones de carbono.
En lugar de reducir las emisiones directamente, las ae-
rolineas pueden compensarlas comprando créditos de
carbono a terceros, como proyectos de reforestacién o
presas hidroeléctricas supuestamente conducentes a la
reduccidn de las emisiones. Asimismo, los aeropuertos in-
tentan a menudo legitimar su destruccién de ecosistemas
«compensando» la pérdida de biodiversidad. El informe
El espejismo de volar verde expone la cantidad de deficien-
cias y de problemas relacionados con las compensaciones
y concluye que no son mds que una licencia barata para
seguir contaminando?. Simultdneamente, la compensa-
cién (ademds de estar sujeta, con frecuencia, a fraudes y
de fundamentarse en célculos extrafios) ha demostrado
tener muchos efectos perversos, especialmente en el Sur
Global, incluidos el acaparamiento de tierras y el despla-
zamiento de comunidades locales (véase el cuadro infor-
mativo 5).

En resumen, los pequefios aumentos de la eficiencia ener-
gética y los ahorros de las emisiones logrados por las pro-
pias medidas de la industria no impediran la ampliacién
a gran escala de la contaminacién debida a la tasa de cre-
cimiento prevista. Por lo tanto, durante las préximas dé-
cadas, el tréfico aéreo «descarbonizado» o el crecimien-
to neutro en materia de emisiones de carbono seguiran
siendo espejismos. En cambio, la creciente demanda de
biocombustibles, de energia y de créditos de compensa-
cién plantean un riesgo grave. Los resultados podrian ser
la amplificacién de injusticias existentes y la creacién de
nuevos problemas ecoldgicos y conflictos, por lo que la
justicia climdtica tiene que ir acompafiada de una reduc-
cién del consumo de energfa y de la aviacidn.

DECRECIMIENTO: ;QUE ES Y POR QUE ES NECESARIO
PARA LA AVIACION?

El debate en torno a los problemas ambientales de la avia-
cién se ve afectado por mitos similares a los que se ve so-
metida la politica ecoldgica: evita cualquier mencién de
la reduccidn de la actividad o de los niveles de consumo,
y pone todas sus esperanzas en soluciones tecnoldgicas e
instrumentos econémicos que tienen el fin de «corregir
los precios». Sin embargo, como llevan sefialando des-
de hace tiempo Ixs economistas medioambientales, las
emisiones son omnipresentes porque todos los procesos
de produccién requieren insumos materiales y energfa,
que resultan en la produccién de emisiones y residuos®.
Ninguna de las soluciones tecnoldgicas propuestas por la
industria de la aviacién puede cambiar este hecho. Esta
comprensién de los limites fisicos de la realidad y de la
base biofisica de la economia es uno de los fundamentos
de la teorfa del decrecimiento.



El decrecimiento es mucho mds que una simple disminu-
cién del consumo, del nivel de vida o de la produccién
economfa. Ofrece también una critica de toda la cultura
moderna del desarrollo, es decir, de la creencia de que
mas es siempre mejor. Una de sus nociones basicas es la
suficiencia. El decrecimiento es un movimiento que cues-
tiona el crecimiento de la sociedad, y busca ideas y méto-
dos para constituir una vida y una sociedad buenas, sin la
pretensién de prescribir soluciones especificas. Fomenta
una diversidad y una plétora de enfoques®.

El concepto de decrecimiento (décroissance) nacié en
Francia en los afios setenta como una critica cultural pa-
ralela al debate internacional en torno a Los limites al creci-
miento, el informe encargado por el Club de Roma en 1972,
La idea surgi6 en un momento en que la cooperacién al
desarrollo internacional estaba despegando, y el estilo de
vida occidental, individualista y consumista, se promovia
en gran medida como un ideal moderno en los pafses en
desarrollo. En la actualidad, debe comprenderse, ante
todo, como un proyecto de transformacién socioeco-
légica radical®.

El debate sobre el decrecimiento de la aviacién estd com-
puesto por dos partes: un mensaje sencillo sobre la nece-
sidad de disminuir la cantidad de vuelos para reducir el
impacto medioambiental, y un replanteamiento del mo-
delo cultural-econémico moderno, en el que volar y tener
un estilo de vida excesivamente mévil y ajetreado es la
norma, tanto en el dmbito privado como en el laboral.

Por lo tanto, el debate sobre el decrecimiento de la avia-
cién debe incluir mucho més que simples medidas para
reducir las emisiones inmediatas del sector. Para abordar
el problema completamente, es necesario poner en duda
y reconsiderar el modelo econémico y de desarrollo mds
amplio del que forma parte la aviacién.

Los pingiiinos, «aves guays que permanecen en el suelo», bloquean un pasillo
en el aeropuerto Tegel de Berlin en noviembre de 2019. Véase https://tinyurl.
com/sldzmrl. Créditos de la foto: Leonhard Lenz

MAS ALLA DE LAS SOLUCIONES FALSAS

Tras haber recalcado la imposibilidad de los vuelos ver-
des y la necesidad de una reduccién de la aviacién para
restringir el efecto del cambio climdtico, ahora analiza-
remos con detalle las diferentes medidas alternativas y
formas de pasar a la accién eficazmente. Si las propuestas
de la industria de la aviacién no son convincentes, ;jcué-
les son las estrategias o medidas que podrian funcionar
para reducir la aviacién? Es necesario que existan cami-
nos alternativos (por suerte, ya existen), como ponen de
relieve las iniciativas que abordan las causas del cambio
climdtico desde la raiz del problema y buscan una accién
ambiental eficiente. Existen muchas sugerencias: deben
ser examinadas detenidamente. Lo que necesitamos es un
debate y la puesta en marcha de medidas que tengan un
efecto real en la reduccién de los problemas a los que nos
enfrentamos. Este fue uno de los objetivos de la conferen-
cia de Barcelona en 2019.

Los siguientes capitulos describen detalladamente una
serie de medidas que pueden ser mucho mds eficaces que
las propuestas por la OACI. Sabiendo que no existen fér-
mulas milagrosas se presentan los argumentos a favor y en
contra de cada politica en cuanto a su impacto en la re-
duccidén de emisiones, la viabilidad de su introduccidn, as{
como su posible contribucidn a un cambio sistémico mds
amplio, que incluya la justicia social.
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CUADRO INFORMATIVO 3;
EL TURISMO Y LA AVIACION —
UN PROBLEMA COMBINADO

La expansién de la aviacién y el crecimiento masivo del
turismo estan estrechamente ligados. En 2018, mas de la
mitad de todos los vuelos internacionales estaban relacio-
nados con el turismo’. Esta industria, de un billén de déla-
res, crece a una tasa anual de entre el 3y el 5 %2, al igual que
su impacto medioambiental, que ya es desmesurado®. Su
huella de carbono crecié de 3,9 a 4,5 Gt de CO, entre 2009
y 2013, afo en el que alcanzé el 8 % de las emisiones de
gases de efecto invernadero a nivel mundial*. El transporte
constituye la mayor parte de la huella de carbono del turis-
mo. Ademas de su papel en el cambio climatico, el turismo
también afecta al medio ambiente local: empeora la biodi-
versidad, el estado de la tierra, la disponibilidad y la calidad
del agua, y el nivel de ruido.

El turismo se vende como un producto que permite a las per-
sonas desplazarse de un lugar a otro con la «comodidad» de
seguir en su propia burbuja. A menudo sirve para escapar
del trabajo y de una rutina estresante, para relajarse rapi-
damente y para poder volver a estar en forma para trabajar
otra vez. La industria turistica se ha vuelto cada vez mas
eficiente en la creacién de viajes organizados para sus clien-
txs. En vez de conocer el mundo, Ixs turistas reservan los
vuelos o el paquete de vuelos y hotel mas barato, la mayoria
de las veces a destinos de turismo masivo, incluidos cen-
tros turisticos en los que esta todo incluido. Por otro lado,
estd socialmente aceptado olvidar el hecho de que Ixs turis-
tas visitan un espacio donde la gente local vive su dia a dia.
La busqueda del beneficio ha transformado, y sigue trans-
formando, los entornos locales: pasan de ser «atractivos
para vivir» a «cdmodos para Ixs turistas»; esto conduce, con
frecuencia, a la expulsiéon de Ixs residentes locales de las
playas, los bosques, las ciudades y otros espacios publicos.
Incluso viajes individuales de bajo presupuesto con Airbnb
pueden causar impactos perjudiciales en el mercado de la
vivienda.

Barcelona, la ciudad que acogi6 la conferencia sobre el de-
crecimiento de la aviacién en 2019, es un triste ejemplo de
las consecuencias medioambientales y sociales del turismo
y de su crecimiento exponencial. El aumento de su turismo
no puede explicarse sin tener en cuenta el agrandamiento
de las infraestructuras de transporte de alta velocidad, tan-
to ferroviarias como aéreas, que hacen de Barcelona uno de
los destinos turisticos principales del Mediterraneo; el 82
% de Ixs turistas llegan en avion5, y el puerto atrae a una
gran cantidad de cruceros y es el primer puerto europeo en
cuanto al numero de pasajerxs (alrededor de 2,7 millones
en 2018). El municipio de Barcelona registré 31 millones de
pernoctaciones y 23 millones de visitantes en 20168, un in-
cremento de mas del 800 % con respecto a 1990. Los miem-

~

bros de la red Stay Grounded de Barcelona identificaron al-
gunos de los impactos en un comunicado. La gentrificacion,
resultado de la especulacién inmobiliaria y de Airbnb, dificul-
ta a Ixs ciudadanxs la busqueda de una vivienda asequible.
Los grupos de ingresos bajos se ven obligados a abandonar
la ciudad y sus barrios, lo que supone viajes mas largos al
trabajo, y frecuentemente estan expuestos de manera des-
proporcionada a altos niveles de ruido y de contaminacién
al vivir cerca de un aeropuerto. Asimismo, la gentrificacion
resulta en la desaparicion del comercio local.

En las Islas Baleares, que a partir de los afios cincuenta’
se convirtieron en un gran «experimento turistico» espafol
(que desde entonces se ha exportado a otras partes del
pais), los impactos de un modelo econémico basado exclu-
sivamente en el turismo se hacen patentes y se cuestionan
cada vez mas. La cantidad de viviendas asequibles ha dis-
minuido, mientras que los empleos precarios han aumen-
tado. Se avecina una grave escasez de agua y el paisaje
natural ha sido destruido o deteriorado. En un manifiesto
titulado «Sin limites no hay futuro», una multitud de orga-
nizaciones regionales pidieron la reorientacién del turismo,
la diversificacién de la economia, mas sostenibilidad y de-
mocracia local, y mas concretamente, la ralentizacion y la
paralizacion de los grandes proyectos de infraestructuras®.

En el Sur Global, el turismo suele estar vinculado al despla-
zamiento de las comunidades locales, la precariedad laboral
y condiciones laborales pésimas. Algunxs argumentan que
el turismo funciona como un placebo al no cumplir las pro-
mesas de llevar el «desarrollo» y el bienestar social a las
comunidades locales®. Por lo tanto, la imagen del turismo
como una forma de desarrollo sostenible, ademas del con-
cepto mas general de «desarrollo», deben ser puestos en
duda'®. Al final, la cuestién es: ¢como puede una comunidad
vivir del turismo en lugar de dejar que el turismo viva de ella?
Por consiguiente, si bien puede estar claro que tiene que ha-
ber menos vuelos debido al turismo, también es necesario
remodelar y reducir el turismo en si (véase el capitulo 6).

1 DGAC (2017) y UNWTO (2019)

2UNWTO (2016) y World Travel & Tourism Council (2017)
3 Gossling (2002)

4Lenzen et al. (2018)

5Rico (2019)

6 Ajuntament de Barcelona (2017)

7 Buades (2006)

8 Without limits there is no future (2006)

9 Blazquez Salom and Cafada (2011)

' Konstantinus (2018)
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2.

LA ELIMINACION DE EXENCIONES
FISCALES: IMPUESTOS AL QUEROSENO,
AL CARBONO Y A LOS BILLETES, E VA

La aviacién estd exenta de impuestos en muchas zonas del mundo, a

pesar de su impacto gigantesco en el medio ambiente y en la socie-

dad. Mientras que la mayor parte de los medios de transporte estdn

sujetos a impuestos especiales, al impuesto al valor afiadido (IVA) y

a otras tasas, el sector aerondutico sigue recibiendo subvenciones de

miles de millones de euros a través de exenciones fiscales. Este capi-

tulo analiza el potencial que tiene la fiscalidad como instrumento

para frenar el trdfico aéreo y las estrategias para alcanzar esto.

Por razones histdricas, la aviacién ha disfrutado de exen-
ciones fiscales excepcionales en comparacién con otras
industrias®. Esto se puede atribuir, en parte, a su caricter
internacional, en contraste con la indole nacional de los
impuestos. El objetivo de la Convencién de Chicago de 1944,
el acuerdo internacional fundador de la aviacidn, era fa-
cilitar y expandir el sector: el tratado prohibe la impo-
sicién de impuestos al combustible a bordo de una nave
cuando aterriza. Con el paso del tiempo, el convenio dio
lugar a la préctica de eximir todo tipo de imposicién fiscal
al combustible (ni impuestos especiales ni IVA), a veces
formalizada mediante acuerdos bilaterales de servicios
aéreos y/o de transporte. Este principio se ha respetado
en la aviacién transfronteriza, en ocasiones incluso na-
cional, hasta hoy. Sin embargo, la convencién no prohibe
explicitamente la imposicién del combustible de la avia-
cién - una falsa idea generalizada. Solamente se refiere
al combustible a bordo de un avién en el momento del
aterrizaje; en ningiin momento menciona el combustible
repostado antes del despegue?.

La puesta en prictica de una imposicién fiscal a la avia-
cidn, equiparable a la de otros modos de transporte, po-
drfa reducir la demanda de manera efectiva y simultdne-
amente engendrarfa ingresos substanciales que podrfan

destinarse a modelos de transporte mds sostenibles. Esta
tributacién podria tener varias formas. Algunos de los
impuestos habitualmente propuestos son: un impuesto al
queroseno similar al de otros combustibles, el IVA, un im-
puesto general al carbono (que abarque toda la economia)
y un impuesto a los billetes (impuesto a Ixs pasajerxs),
que varie segin la distancia recorrida y otros factores.
Las ingresos de estos impuestos dependen de una serie de
elementos. Un informe reciente encargado por la Comi-
sién Europea calcula que la introduccién de un impuesto
al queroseno a nivel europeo (con valor de 0,33 €/litro)
generarfa 17.000 millones de euros en recaudaciones fis-
cales, mientras que el IVA (al 19 %), 30.000 millones de
euros’. Debido al aumento de los gastos de volar, el im-
puesto al queroseno reducirfa las emisiones de CO, un
11 %y el IVA (al 19 %), un 18 %.

El panorama actual de la fiscalidad de la aviacién estd
fragmentado. Alrededor de una docena de paises recau-
dan un impuesto al queroseno (impuesto especial) para
los vuelos nacionales, incluidos Australia, Canad4, EE. UU.
y Japdn. Sin embargo, los tipos impositivos suelen ser
muy bajos: 0,01 €/litro en EE. UU. y 0,02 €/litro en Aus-
tralia. En comparacidn, el impuesto al queroseno minimo
acordado en la Unién Europea (segtn la Directiva sobre los



impuestos energéticos) serfa 0,33 €/litro, si se introdujera.
Aunque en este momento ningin Estado miembro de la
UE cobra un impuesto a este combustible para los vuelos
nacionales, la mayoria cobra el IVA, que oscila entre el 3 %
(en Luxemburgo) y el 27 % (en Hungria) del precio del bi-
llete?.

Dadas las limitaciones para recaudar un impuesto al
queroseno y el IVA en la aviacién transfronteriza (men-
cionadas anteriormente), los impuestos de los viajes in-
ternacionales suelen recaudarse como un impuesto a los
billetes, es decir, como una cantidad fija por pasajerx y
por despegue. Este tltimo existe en muchos paises, inclui-
das varias naciones de la UE. A menudo es progresivo (en
cuanto a la distancia y a la clase), y generalmente flucttia
desde menos de 1 euro (en Tailandia, para todos los vue-
los internacionales) hasta més de 170 (en el Reino Unido,
para vuelos de larga distancia, y para cualquier clase por
encima de la més baja).

Debido a la complejidad de la situacién, la mejor manera
de comparar la fiscalidad de la aviacién entre naciones
es asignando un impuesto global a cada una de ellas; este
combina todos los impuestos que se imponen a los vue-
los en un pafs determinado. Puede calcularse como una
media ponderada para los vuelos nacionales e internacio-
nales, teniendo en cuenta tanto la diferencia impositiva
como el numero de pasajerxs entre ambos. Esta compa-
racién muestra que el nivel de imposicién es particular-
mente elevado en el Reino Unido (con una media de unos
40 euros por pasajerx y vuelo) y que hay una serie de pai-
ses con un impuesto global que oscila entre 15 y 20 euros
(entre los que se encuentran Canad4, EE. UU. Yy unos cuan-
tos estados de la UE). Por otra parte, tres paises cobran
impuestos relativamente altos a las salidas internacio-
nales: Australia (40 €), México (30 €) y Brasil (30 €).

VENTAJAS

La incorporacién de una fiscalidad significativa en el sec-
tor de la aviacién presenta una serie de ventajas. Se prevé
que el aumento de los precios de los billetes frenard la
demanda y la expansién actual de la industria, lo que po-
drfa iniciar su decrecimiento®. Al mismo tiempo, este in-
cremento aumentarfa inmediatamente la competitividad
de las formas alternativas de transporte como el tren y el
bus, que (en Europa) suelen estar sujetos a impuestos nor-
males (aunque algunos pafses tienen exenciones o tipos
reducidos). Incluso la simple introduccién de un impues-
to que emulase el IVA generaria una fuente de ingresos
considerables que podrian utilizarse para financiar la
transformacién del sector del transporte hacia modos
mds sostenibles (deberfan estar «blindados», para que no
se pudiesen emplear para la aviacién). Alternativamen-
te, los impuestos podrian redistribuirse para reforzar la
justicia social a nivel nacional o mundial (por ejemplo, a
través del Fondo Verde del Clima de la ONU). La posibilidad
de que tal asignacién de los ingresos fiscales pueda ser
formalizada legalmente depende del contexto nacional,
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pero la préctica es comdn en muchos paises (por ejemplo,
para el mantenimiento de las carreteras).

Establecer un impuesto a la aviacién es una medida rea-
lista y viable: las tasas a la aviacidn ya existen en muchas
naciones, y la teorfa ha sido estudiada detenidamente.
Ademds, cabe esperar que cuente con un respaldo relati-
vamente amplio por parte de la ciudadania, e incluso de
los partidos politicos, ya que alinearfa la industria con o-
tros sectores (creando unas «condiciones de competencia
equitativas»). Existe el riesgo de que esta medida socave
laidea de que los gobiernos deberian apoyar los modos de
transporte mds sostenibles, en especial el tren. El impues-
to al queroseno tiene la ventaja particular de que su efec-
to aumenta proporcionalmente con la distancia recorrida
y de que, en principio, podria cubrir todas las formas de
aviacién (incluidos los aviones de carga, privados, comer-
ciales y militares). Asimismo, darfa un incentivo a los fa-
bricantes de aeronaves para que mejorasen la eficiencia
del combustible, lo que no ocurriria con otros tipos de
impuestos ni con la tasa a Ixs viajerxs frecuentes (véase
el capitulo siguiente).

Mientras que los impuestos a la aviacién afectan general-
mente por igual a todxs Ixs ciudadanxs que vuelan, Ixs
viajerxs frecuentes suelen provenir de hogares de ingre-
sos medios o altos. Teniendo en cuenta que en muchos
paises la mayoria de la poblacién no vuela nunca o casi
nunca, a diferencia de una minoria que vuela con frecuen-
cia, las tasas a la aviacién son, en la practica, socialmente
progresivas. Como argumentan los chalecos amarillos, los
impuestos al queroseno son mds justos, desde un punto
de vista social, que los aumentos de los impuestos a los
carburantes.

IMPUESTO AL CARBONO

El impuesto al carbono ha sido debatido ampliamente: Ixs
economistas convencionales lo consideran una medida
eficiente y efectiva para la mitigacién del cambio climdti-
co. La idea original era poner un precio a los gases de
efecto invernadero emitidos por sectores como el trans-
porte, con el fin de internalizar los costes sociales (o los
denominados efectos externos negativos) que causa el CO,.
Por lo tanto, el impuesto actda como un aliciente econé-
mico para que las empresas y Ixs consumidorxs opten por
alternativas bajas en carbono.

El enfoque tiene varios problemas. Uno es la dificultad de
tener en cuenta y de valorar todos los dafios causados por
la quema de combustibles fésiles, como la pérdida de la
biodiversidad, las consecuencias sociales negativas, los
impactos a la salud y, en general, un futuro incierto. Tam-
bién esta la cuestidn ética de si ponerle precio o no, por
ejemplo, a la vida humana o a la extincién de especies.
Pero, jno es mds importante evitar el dafio en general?

Debido al avance vertiginoso de la crisis climatica, ya no
se habla de la internalizacién de los efectos externos, sino



de lo alto que debe ser el precio del carbono con el fin
de lograr las reducciones necesarias (segun las recomen-
daciones cientificas). Hoy en dia, el precio es a menudo
demasiado bajo para tener un efecto significativo sobre la
reduccién de las emisiones: para ser eficaz, debe ser 120 €
por tonelada o mas®.

En la préctica, los impuestos al carbono se imponen con
frecuencia a los productos de los combustibles fésiles, a
veces como uno de varios elementos que juntos consti-
tuyen la tasa total. El impuesto al CO, puede ser explicito
o implicito (es decir, utilizado como argumento para el
impuesto o no). Por lo tanto, normalmente es dificil dis-
tinguir entre los impuestos de CO, a los combustibles y
otros impuestos a los combustibles. A veces, la compara-
cién de los dos tipos de impuestos puede dar una idea mas
acertada del panorama fiscal (ver el grafico 2).

Para la aviacién, un tipo de impuesto al carbono podria
ser el que se refiere al combustible, si se distingue entre
las diferentes emisiones de CO, de la produccién y del uso
de diversos tipos de combustibles: queroseno, distintos
biocombustibles y combustibles eléctricos (o sintéticos).
Sin embargo, como los impactos de la aviacién van mas
alld del CO, emitido, el impuesto al carbono tendria que
tener en cuenta el efecto nocivo de quemar queroseno en
el aire (véase antes). De no ser asi, el impuesto a todos los
modos de transporte podria dar lugar a una subvencién
indirecta de la aviacién (en comparacién con los medios
de transporte terrestre). Un impuesto al carbono incluido

Grafico 2: El impuesto medio al
combustible y al consumo

Fuente: OECD (2019)

El gréifico muestra los impuestos desde el 1 de
julio de 2018. Las cifras son medias ponderadas
de las emisiones de 44 paises de la Organizacién
para la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos
(OCDE) y de Economias Asociadas Seleccionadas,
e incluyen la aviacién internacional. El impuesto
al carbono total es la suma del impuesto especial
al combustible (cuya tasa estatutaria se expresa
generalmente en unidades comerciales comunes,
como los litros de gasolina) y los impuestos expli-
citos al carbono (cuyas tasas estatutarias también
se expresan tipicamente en unidades comerciales
comunes o por unidad de emisiones de CO,).

Diesel 73,76 €
Gasolina 85,85€
Queroseno 4,61€

Unidad: Euros por tonelada de CO,
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en el precio de los billetes también podria contener una
parte de las emisiones de CO, debidas a las operaciones de
transporte terrestre de pasajerxs, empleadxs, equipaje y
demads en los aeropuertos de salida y de llegada.

El ponerle un precio al carbono no debe sustituir a otras
posibles medidas como los limites a los vuelos de distan-
cias cortas o las tasas a Ixs viajerxs frecuentes. Por otro
lado, un impuesto al carbono puesto en préctica acerta-
damente podria, en principio, tener ventajas en com-
paracién con un impuesto al queroseno: podria abordar
el impacto ambiental de la quema de biocombustibles y
combustibles sintéticos, que no son neutros en carbono.
Sin embargo, esto tampoco es sencillo: en general, los bio-
combustibles no pagan un impuesto al carbono porque
los regimenes fiscales del carbono se establecen princi-
palmente para hacer frente a los combustibles fésiles y
porque las emisiones de los biocombustibles no estan
sometidas a las normas de informacién de la Convencion
Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climdtico (véase
el capitulo 8).

LIMITES

Las desventajas del enfoque basado en la fiscalidad coinci-
den, en general, con los limites de las medidas relativas al
mercado. Dada la alta probabilidad de que las compafiias
aéreas transfieran el coste adicional a Ixs pasajerxs, Ixs
viajerxs frecuentes adineradxs podrdn permitirse el lujo
de mantener sus habitos, mientras que la movilidad de
Ixs demds se verd reducida. Conociendo la aversién gene-
ral al aumento de impuestos, una fiscalidad més estricta
de la aviacién es una medida relativamente excepcional,
con un margen limitado para que los aumentos sucesivos
respondan a la urgencia creciente de la crisis climatica.
Con las tasas tan bajas que se debaten en la actualidad en
Europa, un impuesto al queroseno, un impuesto al car-
bono o el IVA pueden hacer poco mds que compensar al-
gunas de las subvenciones. Se desconocesi la demanda se
reducird notablemente ante un incremento de los precios
tan modesto. Ademads, un aumento debido a un impuesto
cualquiera puede ser contrarrestado por el descenso de
los precios del petrdleo. Aunque las tasas a la aviacién no
son regresivas como tales, dado que los hogares de ingre-
sos altos vuelan mds, las familias de ingresos bajos (por
ejemplo, las de Ixs trabajadorxs migrantes) pueden verse
afectadas de forma negativa, a menos que esto se remedie
mediante medidas equilibradoras, como la redistribucién
total o parcial de las recaudaciones.

Los impuestos a la aviacién no ofrecen una critica profun-
da de las formas actuales de movilidad, tanto en lo que res-
pecta a la sostenibilidad medioambiental como a la justi-
cia social, en comparacién, por ejemplo, con la tasa a Ixs
viajerxs frecuentes (véase el capitulo 8). Al mismo tiem-
po, la complejidad de las regulaciones fiscales dificultan
el éxito de la imposicién de un tributo al queroseno por
parte del activismo de base, y se corre el riesgo de reque-
rir demasiada energia por parte de este. También existe el



riesgo de que estos impuestos eximan a los biocombusti-
bles, que producen impactos ambientales similares a gran
altitud, y a los combustibles eléctricos, que generan otros
gases de efecto invernadero y estelas de vapor cuando se
emplean en la aviacidn, pudiendo crear un incentivo peli-
groso para su uso mdas extendido.

PASOS A SEGUIR

En este momento estd surgiendo un consenso, incluso
entre los actores mds importantes de la sociedad, que
mantiene que la aviacién no paga suficientes impuestos.
Por tanto, la inclusidén de un argumento de justicia en las
campafias contra la ampliacién de la aviacién puede ser
una estrategia importante. Aunque el gran nimero de
mecanismos y de modelos de tributacién nacionales e in-
ternacionales puede ser abrumador, es esencial recordar
que en la actualidad la aviacién no paga nada (o casi nada)
de impuestos. Por lo tanto, cualquier impuesto nuevo es
preferible al statu quo. Con unos mérgenes de beneficio
cada vez menores, hasta unas tasas modestas pueden pro-
vocar una crisis del sector y la aceptacién de la situacién
por parte del mercado, tras décadas de expansion agre-
siva.

El hecho de que la aviacién pague tan pocos impuestos
sefiala la necesidad de poner en préctica regimenes fisca-
les, especificos para distintas jurisdicciones, con el fin de
generar un impulso. El contexto europeo actual deja vis-
lumbrar el potencial de cambio. Después de que los impu-
estos de la aviacién se convirtieran en una cuestién clave
en los debates de las elecciones europeas recientes, una
coalicién de estados afines (Finlandia, Suecia, Francia, los
Pafses Bajos y Luxemburgo) estd abogando por una tasa
europea, y una Iniciativa Ciudadana Europea estd en mar-
cha’. Una estrategia prometedora podria consistir en ins-
taurar un impuesto a los billetes a nivel nacional, mien-
tras se forman coaliciones para la accién a nivel regional y
mundial. La ventaja de los impuestos a los billetes es que
pueden introducirse a nivel nacional sin trabas legales
significativas y con libertad para disefiar las tarifas, las
franjas kilométricas y otras caracteristicas tales como la
inclusién de tasas a Ixs viajerxs frecuentes y a los kiléme-
tros recorridos. Las redes de partes interesadas o de acti-
vistas, como Stay Grounded, podrian desempefiar un papel
en esta tarea al proveer el intercambio de conocimientos,
de mejores practicas y de argumentos clave.

Este capitulo demuestra que no existe una férmula mila-
grosaentre los modelos tributarios que se estan debatiendo
actualmente: todos los instrumentos tienen sus méas y sus
menos. Esto requiere un enfoque pragmaético, en el que
el objetivo principal deberfa ser concentrarse en lo que
es viable y crear una combinacién de medidas distintas.
Si bien recientemente se ha prestado mads atencién a una
reforma radical del impuesto al carbono como alterna-
tiva a otros instrumentos, sus efectos dependeran de su
puesta en marcha: un modelo simple serd mucho menos
efectivo que medidas especificas. Por eso, es fundamental
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2. La eliminacion de exenciones fiscales

garantizar la inclusién de las emisiones de la aviacién no
relacionadas con el CO,, ya que esto no forma parte del
discurso actual, y se debe impugnar cualquier sugerencia
de exencién fiscal a los biocombustibles o a los combusti-
bles sintéticos.

En general, los impuestos a la aviacién son una oportuni-
dad excelente para combinar la lucha contra la expansién
del sector con el movimiento mds amplio en favor de la
justicia fiscal. Ajustar los sistemas tributarios nacionales
e internacionales a la realidad de la emergencia climati-
ca, es vital para la justicia social y medioambiental. Un
marco adecuado es fundamental a la hora de debatir esta
estrategia: por ejemplo, hablar de poner fin a las subven-
ciones y las exenciones fiscales injustas en lugar de una
carga fiscal adicional. La industria se defiende mediante
una preocupacion repentina por la movilidad de las clases
mas bajas, argumentando que el aumento de los precios
de los billetes equivaldria a limitar su movilidad. Si bien
las propuestas fiscales deberian tener en cuenta la justicia
social en la medida de lo posible (por ejemplo, a través de
una tasa a Ixs viajerxs frecuentes), es aconsejable poner
en perspectiva los efectos secundarios negativos, subra-
yando la injusticia social de la crisis climatica en general.
La estrategia del lavado de imagen social puesta en mar-
cha por el sector también puede contrarrestarse desen-
mascarando las grandes diferencias existentes entre una
minoria, que son viajerxs frecuentes, y una mayoria, que
apenas vuela, dato que ocultan detrés de las estadisticas.
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3.

COMO HACER QUE LXS QUE MAS VUELAN
PAGUEN: TASAS A LXS VIAJERXS FRECUEN-
TES Y A LOS KILOMETROS RECORRIDOS

Bill Gates y Paris Hilton producen 10.000 veces mds emisiones de car-

bono que la persona media, solamente por volar, defiende un estudio

reciente’. E1 1 % de Ixs ciudadanxs ingleses coge casi el 20 % de todos

los vuelos internacionales del pats y el 10 % de Ixs viajerxs mds fre-

cuentes embarcan en mds de la mitad de los vuelos al extranjero?,

La aviacién revela la injusticia medioambiental en su forma mds ex-

trema: unxs pocxs ricxs son Ixs que causan la mayor parte del dafio

mientras que la mayoria del mundo no vuela nunca o rara vez. Dos

medidas podrian hacer frente a esta injusticia: una tasa a Ixs via-

jerxs frecuentes (TVF, o Frequent Flyer Levy en inglés) u otra a los

kilémetros recorridos (TKR, o Air Miles Levy en inglés).

Los impuestos enumerados hasta ahora tienen por obje-
to reducir las injustas exenciones fiscales de las que goza
el sector. El inconveniente radica en que estos impuestos
tendrian el mismo efecto sobre todxs Ixs viajerxs, pero
apenas afectarfa a Ixs viajerxs frecuentes de clase alta.
Sin embargo, jpor qué puede un hombre de negocios en
su sexto vuelo anual a su villa toscana estar sujeto a los
mismos impuestos que alguien que vuela para visitar a
su familia en otro continente cada dos afios? ;Podrian
combinarse los impuestos con una tasa destinada a una
pequefia minorfa privilegiada que coge la mayor parte de
los vuelos y que recorre las mayores distancias? ;Podr{a
tal impuesto limitar la demanda de vuelos multiples o de
larga distancia?

La TVF propone encarecer progresivamente cada vuelo
realizado dentro de un periodo de tiempo determinado,
incentivando asi un menor niimero de vuelos. Viene sien-
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do promovida desde hace muchos afios por la organi-
zacién A Free Ride con una campana a favor de un vuelo
gratis al afio, es decir, sin impuestos®. Sin embargo, si to-
das las personas en la Tierra volaran una vez al afio, las
emisiones se dispararian. Por lo tanto, aqui se propone un
modelo modificado ligeramente: se aboga por aumentar
progresivamente las tasas mas elevadas, y por imponer
también tasas generalmente mdas elevadas para un perio-
do de tiempo mas amplio. Una opcidn podria ser: un vuelo
gratis cada tres o cuatro afos, el segundo con una tasa de
(por ejemplo) 150 €, y una duplicacién del impuesto con
cada vuelo adicional. En el mejor de los casos, las tarifas
serfan diferentes para los billetes de clase business, ya que
estos asientos emiten hasta siete veces mas emisiones que
los de clase turista“.

La TKR encarece progresivamente el precio de un billete
conforme a la distancia viajada. La TKR surgié a raiz de un



informe de octubre de 2019, encargado por el Committee
on Climate Change (el Comité sobre el cambio climdtico) del
Reino Unido que evalud esta y otras medidas para reducir
la aviacién®. La tasa se vuelve mds cara por franjas kilo-
métricas (distancia volada) acumulada durante un perio-
do de 3 o0 4 afios, e impondria tarifas mds altas para los
viajes de trabajo y para los billetes de clase business, o muy
altas para los jets privados. Carmichael deja claro en su
informe que si se tiene en cuenta la distancia, el impuesto
estaria mas estrechamente vinculado a las emisiones que
la TVF, y afectaria especialmente a las personas que mds
contaminan. Afiade, ademds, que como la mayoria de los
vuelos son por placer, proporcionaria un incentivo para
viajar a destinos mds cercanos, reduciendo la cantidad
de vuelos de larga distancia, y dando lugar a un descenso
adicional de las emisiones.

Como las personas con menos ingresos son las que me-
nos vuelan, las dos medidas afectarfan principalmente a
Ixs mas ricxs. Dependiendo del nivel del impuesto, la TVF
podria reducir considerablemente el ndmero de personas
que vuelan regularmente. Sin embargo, por si solas, estas
tasas probablemente son insuficientes para hacer frente
al impacto medioambiental de la aviacién. Por eso, deben
combinarse con otras medidas mencionadas a lo largo
de este informe. En particular, deberian integrarse a las
politicas destinadas a poner fin a los privilegios de la in-
dustria (véase el capitulo 2) y a fomentar modos de trans-
porte alternativos, tanto trenes (incluidos los nocturnos)
como barcos respetuosos con el medio ambiente, para los
viajes de larga distancia (véase el capitulo 6). Los ingre-
sos obtenidos con estas disposiciones podrian emplearse
para que todxs tengan acceso a una movilidad sostenible,
especialmente en el Sur Global. Asimismo, podria crearse
un fondo de «transicién justa» para las regiones que su-
fran pérdidas econémicas debido a la disminucién del tu-
rismo (véase el cuadro informativo 3). De este modo, el
impuesto contribuiria a la lucha por la justicia climatica
(véase el cuadro informativo 2).

No existe ninguna tasa similar a la TVF o a la TKR en la
préctica, ya que los pocos instrumentos existentes gra-
van por igual cada billete y cada persona. Sin embargo,
hay otros sectores que tienen una imposicidén progresiva
al consumo perjudicial para el medio ambiente. Uno de
ellos fue el Vehicle Excise Duty (impuesto especial para ve-
hiculos) del Reino Unido, que impuso un impuesto cada
vez mayor a los automdéviles en funcién de sus emisiones
de carbono. Tuvo éxito: animé a comprar coches més pe-
quefios y menos contaminantes (hasta que se modificé en
2017).

VENTAJAS

El objetivo de la TVF es contribuir a la justicia social y
medioambiental. Las cifras son inequivocas: a pesar del
aumento de la aviacién de bajo coste existen disparidades
y desigualdades enormes en la movilidad aérea entre na-
ciones y dentro de ellas, entre clases sociales, etnias y
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3. Viajerxs frecuentes

géneros. Incluso teniendo en cuenta la caida de los pre-
cios relativos, las encuestas indican que las clases sociales
mas privilegiadas cogen la gran mayorfa de los vuelos de
bajo coste®. En contra de los argumentos de las compaiifas
adreas, la distribucidén de los vuelos no se ha vuelto més
equitativa entre clases sociales, en términos relativos. Por
lo tanto, el transporte aéreo de bajo coste no ha conse-
guido democratizar la movilidad aérea’. Asi que cualquier
impuesto a la aviacidn seria relativamente progresivo, si
se tiene en cuenta toda la poblacién®. A nivel mundial, so-
lamente el 3 % vol en 2017, y alrededor del 90 % nunca
ha volado®. Solamente el 8 % de los alemanes vuela mds
de dos veces al afio®. En resumen, muy pocxs viajerxs fre-
cuentes causan un impacto medioambiental monumen-
tal, lo que demuestra la necesidad de centrarse en la élite
«hipermévil» para reducir la aviacién'.

El propésito de la TVF y de la TKR no es incluir el coste
social del carbono en el precio de un billete, sino reducir
la demanda de viajes aéreos (hasta ahora sin control algu-
no), ayudar a restringir las emisiones de la aviacién den-
tro de limites seguros para el medioambiente, y hacerlo de
una manera justa y potencialmente viable desde el punto
de vista politico. Las dos tasas son, por disefio, medidas
mas progresivas que los impuestos al queroseno, al carbo-
no o a los billetes. Una ventaja clave es que deberfan ser
mejor recibidas por la sociedad que los aumentos genera-
les de los impuestos a la aviacién o al queroseno debido
al impacto desproporcionado sobre Ixs pasajerxs ricxs y
frecuentes y, por lo tanto, tienden a ser mds atractivas
en términos politicos. Una encuesta sobre la opinidn del
publico respecto a la TVF en el Reino Unido revelé que es
percibida como mds justa y preferible a cualquiera de las
otras opciones para reducir el ndmero de vuelos, aunque
se debe tener en cuenta que el modelo britdnico de la TVF
promueve una tasa bastante baja y un vuelo gratis al afio,
en lugar de cada varios afios.

El enfoque principal de la TVF en el nimero de vuelos pue-
de ser decisivo a efectos de comunicacién. Si bien los
vuelos se volveran mds caros y restrictivos para todxs
en combinacién con otras medidas, la tasa se asegura de
que asf sea, en particular, para Ixs viajerxs frecuentes. Lxs
pasajerxs con ingresos bajos que desean o necesitan co-
ger un vuelo de larga distancia una vez cada varios afios,
como Ixs migrantes que visitan a sus familias en otros
continentes, no son el blanco principal de este impuesto.
La reduccién del nimero de vuelos es, a su vez, la peticién
primordial de las comunidades afectadas por el ruido de
los aeropuertos. Sin embargo, la TVF recae con mds fuer-
za sobre las personas que cogen varios vuelos de corta dis-
tancia que sobre aquellas que viajan menos pero mucho
mas lejos. Un vuelo de Londres a Melbourne, Australia,
tiene un impacto aproximadamente 15 veces mayor que
uno de Londres a Barcelona?,

Al centrarse en la distancia recorrida acumulada, la TKR se
dirige a aquellxs que mas contaminan, por lo que estd
estrechamente relacionada con las emisiones que contri-
buyen a la crisis medioambiental. Fomenta el acortamien-



to de la distancia media de viaje y desanima de coger
mas de un vuelo de larga distancia cada varios afios, algo
que no consigue el impuesto al carbono o la TVF. En este
sentido, la TKR podria ser mds justa que la TVF desde
una perspectiva medioambiental. Una de sus desventajas
es que no disuade a Ixs pasajerxs de coger vuelos de dis-
tancias cortas que podrian ser ficilmente sustituidos por
trenes o autobuses; mientras tanto, los viajes mas largos,
que podrian ser necesarios para aquellxs cuyas familias
viven en otros continentes, no pueden ser reemplazados
facilmente debido a la ausencia de barcos respetuosos con
el medio ambiente y de precios asequibles. Carmichael se-
fala que cuando la TKR entre en vigor, lxs pasajerxs evi-
tardn viajes mds cortos para no acumular kilémetros que
aumenten los impuestos de sus viajes mds largos. Queda
por estudiar hasta qué punto la TVF puede inhibir los via-
jes cortos comparado con la TKR.

OBSTACULOS Y DIFICULTADES

Al igual que con todas las propuestas destinadas a reducir
la aviacién, habra una oposicién masiva y coordinada de
la industria y, al principio, de Ixs politicxs y del publico
en general. Se espera que Ixs mas poderosxs de la socie-
dad no quieran renunciar a sus privilegios y se resistan
ala TVF y a la TKR. Varios estudios han demostrado que
una gran parte de las emisiones de la aviacién son causa-
das por un grupo relativamente pequefio de viajerxs muy
moviles e «hiperméviles» que suelen formar parte de las
élites politicas, econédmicas y culturales®. Es fundamental
concienciar a la sociedad sobre el hecho de que los ob-
jetivos medioambientales no pueden alcanzarse sin es-
tablecer limites al transporte aéreo, y sobre la necesidad
de oponerse a Ixs viajerxs frecuentes. Mientras tanto, es
necesario hacer que los medios de transporte de larga dis-
tancia mds sostenibles sean atractivos para que se dé un
cambio en la opinién publica.

Sin embargo, ni la TVF ni la TKR son susceptibles de
alterar los hébitos de volar de aquellxs que son lo sufi-
cientemente ricxs como para no tener que preocuparse
del precio. En este caso, seria necesario otro tipo de regu-
lacién, como la prohibicién general de los vuelos de corta
distancia (que afectaria a todxs Ixs pasajerxs por igual) o
las medidas que aborden la desigualdad y la riqueza como
tales.

Otro aspecto por debatir es el planteamiento de la tasa:
promover un vuelo gratis cada tres afios podria hacer que
la ley fuese mds popular; esto sugiere que volar cada tres
afios es un derecho, lo que es inaceptable si se quieren
respetar los limites de la Tierra. Por lo tanto, al informar
sobre las tasas es importante distinguirlas claramente y
mencionar la necesidad de combinarlas con otros impues-
tos. La TVF y la TKR no son mds que instrumentos adicio-
nales dirigidos especificamente a Ixs viajerxs frecuentes.

Hay una serie de retos a los que hay que hacer frente si se
quiere introducir una tasa. En principio, el impuesto po-
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dria ponerse en practica en todos los paises, idealmente
como un impuesto uniforme a escala mundial. Sin embar-
g0, debido a la falta de instituciones internacionales fuer-
tes que puedan llevar esto a cabo (atiin no existe ningin
gravamen mundial), se podria empezar por algunos pai-
ses o regiones. Un ejemplo serfa que la UE determinase la
tasa, pero se recaudase nacionalmente. Se aplicaria tanto
a los vuelos nacionales como a los internacionales.

La introduccidn de una tasa requerird un sistema de colec-
cién de datos y podria conducir a un debate critico sobre
la privacidad, ya que los datos de los vuelos tendrian que
ser almacenados para calcular la tasa. Un sistema basado
en pseuddnimos, que utilice cédigos de identidad para
garantizar una proteccién completa de la seguridad de
los datos, podria ser una solucién. Asimismo, se debe ga-
rantizar que las compafifas aéreas solamente compartan
estos datos entre si para procesar la tasa; esto podria ser
regulado por las autoridades de aviacién existentes.

Puede que sea mds dificil administrar la TVF que los im-
puestos actuales de la aviacién u otros posibles. Este fue
el pretexto utilizado por el Gobierno escocés para recha-
zar la TVF como una alternativa al Air Passenger Duty, el
impuesto a Ixs pasajerxs aéreos del Reino Unido, cuando
recuperé sus poderes tributarios. Ademads, la puesta en
marcha de la TVF conllevard cambios en el proceso de
reserva de billetes de avidn para Ixs clientes, a los que la
industria se opondra. Por eso, es necesario que el proceso
sea lo mas sencillo posible.

LECTURA ADICIONAL

UK Frequent Flyer Levy Campaign (sin fecha). http://afreeride.org/

Carmichael, D. (2019). Behaviour Change, Public Engagement and Net Zero: A
Report for the Committee on Climate Change. https://tinyurl.com/vju26r3

Devlin, S. and Bernick, S. (2015). Managing aviation passenger demand with
a frequent flyer levy. New Economics Foundation. https://tinyurl.com/
yx3cpfwu

Gossling, S. (2019). These Celebrities Cause 10,000 Times more Carbon Emis-
sions from Flying than the Average Person. https://tinyurl.com/y2woucgy

1 Gossling (2019)

2 Kommenda (2019)

3 A Free Ride (2017)

* Carmichael (2019)

5 Carmichael (2019)

¢ UK Civil Aviation Authority (2016)
7 Cwerner et al. (2009)

¢ Bishop and Grayling (2003)
° Die Zeit (2019)

1 Tagesschau (2019)

1 Jacobin Magazine (2019)

12 Carmichael (2019)
 Gossling et al. (2009)



4.

EL ESTABLECIMIENTO DE
LIMITES A LOS VUELOS

En teoria, los limites absolutos de la aviacion son la forma mds fdcil

y segura de garantizar la contribucién de la industria a los objetivos

de mitigacion del cambio climdtico. Estos también son dptimos desde

una perspectiva de equidad, ya que las prohibiciones no diferencian

entre ricxs y pobres, sino que son obligatorias para todxs. Si bien los

limites medioambientales absolutos parecen politicamente dificiles,

la idea de topes a los vuelos de corta distancia ha ido ganando impe-

tu ultimamente.

Se debe reducir el nimero de vuelos y las distancias acu-
muladas por el transporte aéreo al minimo necesario lo
antes posible. Los vuelos restantes deberan asignarse
de la manera més equitativa posible, o en aras del ma-
yor beneficio de la sociedad, como parte del presupuesto
total de carbono excedente y de acuerdo con la justicia
climatica. A nivel mundial, esta politica podria ponerse
en marcha a través del mecanismo cap-and-share (basa-
do en un tope a las emisiones mundiales de CO, y en la
distribucién de derechos de emisién a todas los personas
por igual), aunque es poco probable que se introduzca un
sistema de este tipo en un futuro cercano®. Sin embargo,
debido a la fuerza que ha ido ganando el movimiento me-
dioambiental recientemente, tiene sentido pensar que se
impondran algunas limitaciones al transporte aéreo: en
particular, la prohibicién de los vuelos de corta distancia.

En 2001, el Libro Blanco del Transporte de la UE afirmaba:
« Es inconcebible que se mantengan algunas lineas aéreas
hacia destinos a los que, de hecho, existe una alternativa
ferroviaria, de alta velocidad y competitiva»2, Sin embar-
g0, alin no existen limites ni prohibiciones de vuelos. En
2019, no obstante, se hicieron llamamientos relevantes
en el dmbito politico: en un debate, Frans Timmermans
(vicepresidente de la Comisién Europea) defendid la pro-
hibicién de los vuelos de corta distancia y Manfred Weber
abogd por reducir su nimero®; miembros del Parlamento
neerlandés exigieron la prohibicién de los vuelos entre
Bruselas y Amsterdam?; el experto medioambiental Hans-
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Joachim Schellnhuber argumenté que la interdiccién de
los vuelos dentro de Alemania deberia ser una de las prio-
ridades principales del gobierno, y propuso un limite de
20 vuelos (de cualquier distancia) por persona de por
vida®; y varixs diputadxs francesxs intentaron modificar
un proyecto de ley para prohibir los vuelos entre aero-
puertos nacionales cercanos con una conexién ferrovia-
ria rdpida®.

La aviacién sigue siendo un modo de transporte elitista:
una minoria adinerada coge la mayor parte de los vuelos.
Por ejemplo, en 2018, el 10 % de los viajerxs més frecuen-
tes de Inglaterra se subieron a mas de la mitad de todos
los vuelos internacionales’. Por lo tanto, la ciudadania po-
dria estar a favor de una reforma del transporte aéreo.
En una encuesta de YouGov, realizada en el Reino Unido
en 2019, el 67% de las personas entrevistadas dijeron que
la aviacién deberfa estar « definitivamente » o « probable-
mente» limitada para hacer frente a la crisis medioam-
biental® La disminucién de los vuelos de corta distancia
parece ser la forma més fécil de reducir los vuelos entre
ciudades para las que ya existe, o se estd construyendo,
un transporte alternativo. En concreto, la red ferroviaria
de Europa occidental puede sustituir a una gran parte de
los vuelos de corta distancia (véase el capitulo 6).

Existen diferentes formas de limites, prohibiciones o to-
pes a los vuelos (de corta distancia) que podrian ponerse
en marcha sucesivamente, entre ellas:



» la prohibicién inmediata de los vuelos cuyo trayecto
puede ser cubierto por una conexién ferroviaria de
menos de 5 horas;

+  la prohibicién inmediata de los vuelos nacionales, es-
pecialmente en los paises mds pequefios;

+ los limites al ndmero de vuelos de corta distancia
entre aeropuertos especificos podrian ser un paso
intermedio antes de imponer una prohibicién. Esto
tendria que ir acompafiado de la ampliacién de mo-
dos de transporte alternativos; y

» los limites al nimero de vuelos para aeropuertos
especificos, para cumplir los objetivos de emisién y
respetar los limites de ruido, de particulas finas y de
otros contaminantes del aire (véase también el capi-
tulo 5).

VENTAJAS Y OBSTACULOS

Las ventajas medioambientales de las alternativas, como
los trenes y los autobuses, son enormes, y una transicién
rdpida a estos medios de transporte terrestre es factible
con medidas adecuadas. Los vuelos de corta distancia tie-
nen una rentabilidad econédmica baja comparados con los
vuelos internacionales, y las aerolineas no los eliminan
para seguir alimentando a sus centros de operaciones y
por temor a perder sus franjas horarias histéricas en los
aeropuertos, Asimismo, la regulacién de las franjas hora-
rias es ineficaz y contraproducente para la proteccién del
medio ambiente.

La ventaja fundamental de la prohibicién de los vuelos de
corta distancia y/o nacionales radica en su eficacia para
reducir las emisiones. Ademds, es una medida socialmen-
te mas justa que los mecanismos econémicos porque su
efecto es universal, independientemente de la riqueza.
Por otro lado, la prohibicién de los vuelos de corta dis-
tancia puede ayudar a reformar hébitos laborales perjudi-
ciales y promover alternativas, como la videoconferencia.

La prohibicién de vuelos nacionales o de corta distancia
podria provocar el cierre de muchos aeropuertos. Esto
podria tener efectos econémicos positivos, ya que aero-
puertos regionales suelen sufrir grandes pérdidas y man-
tenerse a base de subvenciones (véase el capitulo 5).
A su vez, podrian crearse puestos de trabajo en el sector
ferroviario. Ademds, muchos documentos gubernamen-
tales oficiales se hacen eco de un enfoque multimodal y
sostenible del transporte (ptblico), pero esto ain no se ha
materializado. La transicién de los vuelos de corta distan-
cia a alternativas terrestres es una opcién factible para
la mitigacién del cambio climético, pero al parecer sigue
siendo impensable para la mayoria de Ixs politicxs.

La viabilidad de prohibir los vuelos de corta distancia
depende de la extension y de la calidad de las redes de
tren y de carretera de un pafs: dado que estas caracterfs-

ticas varfan entre naciones, no existe un enfoque tnico.
Limitar la aviacién nacional de los paises del Sur Global
que estédn creciendo (econémicamente) podria ser espi-
noso por razones de justicia global y de responsabilidad
histdrica con respecto a la crisis climatica, que es mucho
menor para estos paises. Por lo tanto, los paises mds in-
dustrializados deben liderar el camino.

ESTRATEGIAS

La aviacién ha sido omitida hasta ahora en la gestién a
nivel global del medio ambiente. Todavia no se han pues-
to en marcha topes, como los derechos a los recursos per
céapita o el mecanismo cap-and-share, ya que las politicas
del mercado son las herramientas preferidas. Sin embar-
go, debido a las consecuencias, cada dfa més obvias, de la
crisis climética y al fortalecimiento de los movimientos
medioambientales, medidas como las prohibiciones, los
topes absolutos y el mecanismo cap-and-share estan gene-
rando un nuevo impulso. Investigadorxs y activistas de-
ber{an abogar por tales politicas como forma legitima de
abordar la emergencia medioambiental, sin temor a ser
sefialadxs como radicales o personas que quieren limitar
la libertad de las demas.

Se debe empezar con la prohibicién de algunos vuelos de
corta distancia, un objetivo realista. Si esta medida tiene
éxito, se podria expandir rdpidamente, especialmente si
no hay consecuencias significativas para los viajerxs. Con
una mayor aceptacién, puede surgir la posibilidad de una
limitacién mds general de la aviacién. El éxito de tales
medidas depende de los modos de transporte alternativos
existentes o planificados, asi como de una evolucién cul-
tural referente a la movilidad - pasando de una movilidad
sin limites a una movilidad responsable y ecolégica.
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\ DE LOS AERO-

PUERTOS: MORATORIA DE INFRA-
ESTRUCTURAS NUEVAS Y DECRE-

CIMIENTO

Estdn planeados cientos de nuevos aeropuertos o ampliaciones de

aeropuertos ya existentes para alimentar el crecimiento vertiginoso

de la aviacion. Las moratorias de estos proyectos, para retrasarlos o

incluso pararlos, disminuyen directamente la capacidad de expan-

sién de la aviacién. Ya se han puesto en pie moratorias de este tipo;

la lucha contra los proyectos aeroportuarios también puede conducir

a barrios mds saludables y a la conservacion de una biodiversidad o

de tierras agricolas valiosas.

El rapido crecimiento de la aviacién requiere la cons-
truccién de infraestructuras nuevas. Asimismo, los aero-
puertos nuevos o ampliados conllevan un aumento del
numero de vuelos. Hay 550 aeropuertos o pistas nuevas
(planificadas o cuya construccién estd en proceso) en
todo el mundo, a los que hay que afiadir ampliaciones
de pistas, terminales nuevas, etc., alcanzando un total de
mads de 1.200 proyectos de infraestructuras'. La mayoria
generan adquisiciones de nuevas tierras, destruccién de
ecosistemas, desplazamientos de personas, aumento de la
contaminacién local y problemas de salud publica (debido
al ruido, al trafico y a las particulas). Cada vez mds aero-
puertos, especialmente en el Sur Global, se estdn convir-
tiendo en auténticas ciudades aeroportuarias, rodeadas de
hoteles, centros comerciales, centros logisticos, carrete-
ras y demds, o conectadas a zonds econémicas especiales.
Los aeropuertos representan una infraestructura princi-
pal para la economia globalizada, necesaria para la pro-
duccién y el comercio de mercancias, los viajes de trabajo,
el negocio del turismo y la deportacién de «viajerxs» no
deseados: Ixs inmigrantes «ilegales»®,
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La resistencia efectiva contra los proyectos aeroportua-
rios puede contrarrestar la adopcién de una forma de
movilidad destructiva y muy contaminante en las préxi-
mas décadas. También permite que cuestiones abstractas,
como las emisiones, se vuelvan mds tangibles. Las redes
que conectan diferentes luchas locales a través de expe-
riencias compartidas y la unién de fuerzas pueden crear
una presién decisiva, lo que facilita atacar las causas fun-
damentales del cambio climdtico y del crecimiento de la
aviacidn.

Una moratoria es una demora o suspensién oficial de una
actividad o ley. En el pasado ha habido moratorias con
bastante éxito, como la nuclear en Alemania?, la del car-
bén en EE. UU.° y la de la caza internacional de ballenas®.
Una moratoria de aeropuertos es aquella que detiene la
construccién de uno o mds proyectos de infraestructuras.
Puede ser impuesta por ciudades, pueblos y tribunales, y
por muy diversas razones. Ademads, puede ser a corto pla-
zo o indefinida, dependiendo del proyecto y de la zona en
la que se ponga en préctica’.



No sabemos de ningtin pais que haya prohibido la cons-
truccién de nuevas infraestructuras aeroportuarias, pero
si que hay procesos judiciales en curso para establecer
moratorias a aeropuertos regionales, como:

+ aeropuerto de Munich (Alemania): en un referén-
dum celebrado en 2012, la mayorfa de la poblacién
voté en contra de la construccién de una nueva pista
en el aeropuerto de la ciudad. El gobierno actual esta-
blecié una moratoria de cinco afios en 2018: se desco-
noce si seguira vigente a largo plazo®;

+ aeropuerto de Viena (Austria): en 2017, un tribu-
nal bloqueé la construccién de una tercera pista en
el aeropuerto de Viena por ir en contra de los com-
promisos del pafs con el Acuerdo de Paris y porque
destruirfa demasiadas tierras agricolas’. El tribunal
consideré que la proteccién del medio ambiente es
mas importante que la creacién de puestos de trabajo
0 que una mejor infraestructura aérea'. La empresa
gestora del aeropuerto apeld. Unos meses mads tarde,
la decisién fue declarada «inconstitucional» por el
Tribunal Constitucional Superior, y en 2018, el Tri-
bunal Administrativo Federal permitié la ampliacién
del aeropuerto con ciertas condiciones: entre ellas,
que el aeropuerto sea neutro en cuanto a las emi-
siones de carbono. Esta exigencia, sin embargo, solo
cubre las operaciones en tierra y no incluye los vue-
los, pero si el uso de compensaciones problemdticas
(véase el cuadro informativo 5)". A principios de
2020 atn habia recursos pendientes a nivel europeo
contra el permiso de construccién de la pista;

» la construccién de un aeropuerto nuevo en las cam-
pos de cultivo de Notre-Dame-des-Landes (Francia)
fue cancelada en 2018 debido a la oposicién existente
desde que el proyecto fue propuesto en la década de
1970. La comunidad Zone a Défendre (ZAD) resistié al
proyecto y establecié un espacio de experimentacién
ecoldgica y social'?;

+ aeropuerto de Idaho Falls (EE. UU.): hubo una mo-
ratoria del uso de las tierras que rodean el aeropuer-
to de Idaho Falls, pero solo durd seis meses®;

*  nuevo aeropuerto de la Ciudad de México: el
proyecto de un nuevo aeropuerto en el lecho del lago
seco de Texcoco se presentd a principios de este siglo,
pero fue cancelado dos veces debido a las oposicio-
nes indigena y nacional. Recientemente, los planes se
cancelaron oficialmente por tercera vez después de
un referéndum. Sin embargo, contindan las pruebas
in situ para el proyecto';

» en Bangladesh, el plan para la construccién de un
gran aeropuerto y de una «ciudad satélite», en los
humedales de Arial Beel, fue cancelado tras las pro-
testas de agricultorxs y de pescadorxs preocupadxs
por la pérdida de sus medios de subsistencia';
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+ enTailandia, las autoridades provinciales y forestales
intervinieron paradetenerla construccién deunaero-
puerto en Koh Phangan, una isla montafiosa, cuando
sedescubrid que ladeforestacién autorizada de tierras
habia llegado hasta el parque nacional Than Sadet'®; y

» la ampliacién del aeropuerto de Marsella Provenza
(Francia) fue paralizada en 2019 por la autoridad me-
dioambiental, que pidié que se revisara la evaluacién
del impacto medioambiental. La autoridad adujo que
se habfan exagerado los beneficios derivados de la
ampliacién, a la par que menospreciado su impacto
medioambiental. En efecto, la evaluacién no logré
demostrar la compatibilidad del proyecto con el ob-
jetivo de Francia de ser neutra en carbono en 2050".

Dado que el impacto medioambiental de la aviacidn ya es
demasiado elevado, no basta con detener la construccién
de nuevos aeropuertos: también es necesario reducir su
escala, especialmente en el Norte Global. Junto con la re-
duccién de los vuelos de corta distancia (véase el capitulo
4), tal medida harfa que la mayorfa de los aeropuertos re-
gionales fueran redundantes. Hay un debate continuo so-
bre si serfa preferible que los pocos aeropuertos restantes
estuvieran ubicados en el campo, en lugar de en ciudades
densamente pobladas, donde el ruido y las particulas tie-
nen una mayor incidencia sobre la salud y el bienestar de
las personas®.

(POR QUE APUNTAR A LOS AEROPUERTOS?

Si disposiciones como el aumento de los impuestos de los
vuelos y la prohibicién de los vuelos de corta distancia
condujeran a una disminucién del ndmero de vuelos, la
ampliacién de aeropuertos ya no seria rentable. Sin em-
bargo, todavia estamos muy lejos de la puesta en marcha
de tales medidas. Serd necesario aumentar la sensibiliza-
cién de la opinién publica, reforzar las campafias y des-
pertar el interés de los medios de comunicacién para
lograr una reduccién del nimero de vuelos. Por lo tanto,
centrarse en la infraestructura aeroportuaria puede ser
una forma muy eficaz de atraer la atencién y de detener la
expansion local de la aviacién y de las emisiones de gases
de efecto invernadero.

La resistencia a los aeropuertos locales se organiza a
menudo en torno a cuestiones de ruido y de contamina-
cién atmosférica: detener la ampliacién de aeropuertos
limita el ruido y la contaminacién del aire a los que es-
tan sometidos Ixs residentes de la zona. Estos perjuicios
engloban los efectos nocivos sobre la salud humana de-
bidos a la exposicién y a la preocupacién suscitada por la
posibilidad de la ampliacién en si. El denominado «efecto
del cambio» es un fenémeno bien conocido en la investi-
gacién del impacto del ruido. Representa el aumento de
las molestias que supone el ruido a largo plazo en las zo-
nas en las que se va a ampliar un aeropuerto. Este efecto
negativo para la salud no puede achacarse al aumento de
los niveles de exposicién al ruido®.



En el caso de las moratorias, el objetivo inminente de
detener la construccién de una pista de aterrizaje puede
convertirse en una meta compartida por activistas contra
el cambio climético y residentes afectadxs. Ademds, Ixs
agricultorxs y Ixs ecologistas afectadxs pueden convertir-
se en aliadxs cuando luchan contra un proyecto de este
tipo. Por otra parte, podria ser facil conseguir un apoyo
ciudadano amplio para poner en entredicho proyectos
tan dafiinos, ya que normalmente se financian con fondos
publicos. Dado que bastantes vuelos pasan a menudo por
encima de los barrios mds pobres es necesario incluir a
Ixs residentes afectadxs en las campafias. Siempre y cuan-
do prevalezca la cordura, se pueden combinar diferentes
tacticas, desde la presentacién de recursos judiciales (por
ejemplo, para cumplir con los limites de ruido) hasta la
desobediencia civil.

Las moratorias representan un cambio directo a una situa-
cién local, ya que no siempre requieren procesos legis-
lativos extensos (nacionales o internacionales) para im-
ponerse. En ese sentido, tienen muchas posibilidades de
llevarse a cabo. Ademds, si se consideran las moratorias
mas alla del nivel regional y se ponen en marcha en toda
la UE, pueden reducir la competencia y el afdn de amplia-
cién de los aeropuertos europeos. Por dltimo, se espera
que las moratorias serdn la medida que suscitard menos
oposicién por parte de Ixs pasajerxs aéreos.

OBSTACULOS Y DESVENTAJAS

A pesar de la viabilidad de las moratorias de nuevos
proyectos de infraestructuras aeroportuarias, existen
obstaculos potenciales que requieren consideracién. Uno
de estos escollos es la dificultad de poner en préctica una
moratoria de un solo aeropuerto como consecuencia de
la competencia econémica entre aeropuertos. Los con-
sejos de administracién de los aeropuertos y la industria
en general suelen razonar de la siguiente manera: «si no
expandimos nuestro mercado aqui, otros lo hardn». Esto
puede incluso conducir a la competencia entre varios ae-
ropuertos, por lo que algunas comunidades proponen la
ampliacién de un aeropuerto ubicado en otro lugar: un
ejemplo claro de la filosoffa «jen mi patio trasero no!».
Este tipo de problema llevé a la creacién de la red inter-
nacional Stay Grounded: conectando las numerosas luchas
actuales contra aeropuertos es posible demostrar que los
proyectos aeroportuarios no deben llevarse a cabo «jni
aqui, ni en ninguna parte!».

A menudo, los aeropuertos tratan de rebatir las criticas y
la oposicién para lavar su imagen. Cientos de aeropuer-
tos participan en un programa de acreditacién de carbo-
no (Airport Carbon Accreditation), a través del cual pueden
ser calificados como aeropuertos neutros en carbono sin
tener que reducir su nimero de vuelos®. Las medidas se
centran Unicamente en las pocas emisiones de gases de
efecto invernadero emitidas sobre el terreno y dependen
en gran medida de la compensacién de emisiones (véase
el cuadro informativo 5). La compensacién de las tie-
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5. La linea roja de los aeropuertos

rras y la biodiversidad afectadas es una estrategia comun,
aunque muchos estudios demuestran que es imposible
compensar las pérdidas y crear el mismo tipo de biodi-
versidad en otro lugar?.

Un impedimento serio para conseguir una moratoria ae-
roportuaria o una reduccién del nimero de aeropuertos
es la oposicién de Ixs trabajadorxs y los sindicatos. En
general, faltan planes alternativos para crear puestos de
trabajo nuevos, lo que constituye un verdadero problema;
ademds, las personas que aun trabajan en los sectores de
la economia f6sil no tienen la responsabilidad de llevar a
cabo los cambios estructurales necesarios para una eco-
nomia respetuosa con el medio ambiente. Sin embargo, la
necesidad de crear puestos de trabajo no puede ser esgri-
mida como un argumento valido, ya que en un planeta sin
seres humanos no hay puestos de trabajo.

La oposicién a un aeropuerto también puede entrafiar
bastantes peligros, especialmente en los paises autorita-
rios, donde la resistencia es a menudo contenida con vio-
lencia. Muchos proyectos aeroportuarios en el Sur Global,
ademas de generar ruido y problemas climaticos, también
amenazan los medios de subsistencia de las personas
afectadas. Por lo tanto, la resistencia es a menudo mucho
mads feroz, con bloqueos y huelgas de hambre, y no cuenta
con suficientes recursos financieros ni con la atencién de
los medios de comunicacién.

Por ultimo, dado que los aeropuertos son una infraestruc-
tura tan importante para el sistema econémico actual, es
casi imposible disminuir su tamafio sin hacer que nuestra
economia sea mds regional (véase el capitulo 6). Esto no
significa que tengamos que esperar a que se produzcan
cambios sistémicos para oponernos a los aeropuertos;
al contrario, las moratorias aeroportuarias y el decreci-
miento de los aeropuertos pueden ser un paso importante
en el proceso necesario de transformacién socioecoldgica.

ESTRATEGIAS

Se debe aprender de los conflictos contra la ampliacién
de aeropuertos del pasado y compartir experiencias so-
bre estrategias de comunicacidn, posibles aliadxs, me-
dios juridicos y formas de accién. La solidaridad entre las
distintas luchas es vital, especialmente si Ixs activistas y
personas afectadxs son reprimidxs y criminalizadxs. La
atencién de los medios de comunicacién, el periodismo
de investigacidn, el seguimiento de los flujos de dinero
y la redaccién de cartas de solidaridad o dirigidas a Ixs
responsables de la toma de decisiones son formas de soli-
darizarse Ixs unxs con Ixs otrxs.

La oposicién a los aeropuertos a nivel local, ademas de
global, puede ser un medio eficaz para conectar una va-
riedad de movimientos. Una moratoria no solo limita las
emisiones de CO, de un aeropuerto determinado, sino que
también mitiga la exposicién adicional al ruido y la conta-
minacién atmosférica a las que estdn sujetas las personas



Grafico 3:
Los conflictos relacionados con la aviacion

Fuentes: Stay Grounded (2019d) y
Environmental Justice Atlas (sin fecha)

El proyecto Envjustice del Instituto de Ciencia y Tecnolo-
gia Ambientales de la Universidad Auténoma de Barce-
lona (ICTA-UAB) y la red Stay Grounded han registrado
mds de 300 conflictos socioambientales relacionados con
la ampliacién o la creacién de aeropuertos o ciudades ae-
roportuarias (aeropuertos rodeados de zonas industriales
y comerciales) y han analizado 60 de estos en profundi-
dad. El resto son aeropuertos en construccién o proyec-
tos aeroportuarios propuestos, planificados, operativos o
cancelados que merecen ser investigados con mds dete-
nimiento. La informacién reunida ha sido proporcionada
por organizaciones, colectivos locales, profesores de uni-
versidad, y coordinada por Rose Bridger (de Stay Grounded
y del Global Anti-Aerotropolis Movement) y Sara Mingorria
(de ICTA-UAB).

\) Conflictos en aeropuertos investigados

A Casos de aeropuertos que merecen
ser investigados mds a fondo
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afectadas, y puede proteger tierras de cultivo o la biodi-
versidad de una zona. Este objetivo compartido es una
oportunidad especial para crear sinergias y solidarizarse.

Las politicas de reduccién de las contaminaciones acds-
tica, incluidas las regulaciones estrictas para limitar el
ruido de la aviacidn, y atmosférica pueden ayudar a que
las moratorias se hagan realidad. El ruido de las aerona-
ves suele ser un problema comun e intenso relacionado
con las operaciones en los aeropuertos existentes y con
la planificacién, la concesién de permisos y la construc-
cién de aeropuertos. La creacién de limites estrictos de
ruido, las prohibiciones de vuelos nocturnos o las restric-
ciones de las operaciones pueden limitar la cantidad de
vuelos. Las directrices nuevas sobre el ruido de la Orga-
nizacién Mundial de la Salud (OMS) también podrian ayu-
dar a circunscribir el ruido de los aeropuertos: la puesta
en marcha de los niveles de referencia de la OMS para la
exposicién media al ruido de los aviones conllevaria una
disminucién radical de la cantidad de vuelos?. Si estas di-
rectrices fuesen la norma, ya no habria vuelos nocturnos.

La participacién ciudadana puede utilizarse para contri-
buir a la restriccién del ruido. La aplicacién gratuita de
Schiphol Watch permite que lxs ciudadanxs documenten
el ruido de la aviacidn. Los resultados se recogen en una
base de datos y Ixs ciudadanxs de los Pafses Bajos ya se di-
rigen a sus politicxs locales y regionales, y a Ixs miembros
de la prensa con estos datos®.

Es importante trabajar con los sindicatos y las universi-
dades para proponer planes alternativos para el empleo.
Desafortunadamente, hay pocos sindicatos que se atreven
a formular alternativas progresivas, siendo una excep-
cién el Public & Commercial Services Union del Reino Unido?,
Asimismo, para crear alianzas entre Ixs trabajadorxs y Ixs
residentes hay que encontrar puntos en comun (como la
lucha contra la contaminacién).

Captar la atencién de los medios de comunicacién y mo-
tivar a la gente a movilizarse de forma colectiva contra la
ampliacién de un aeropuerto puede lograrse organizando
diferentes acciones. Las masas criticas en bicicleta y las
manifestaciones en aeropuertos, los flash mobs y las accio-
nes creativas pueden ser muy eficaces y adecuadas debido
a la sensibilidad de los aeropuertos (ya que estos tienen
un alto nivel de seguridad). Ejemplos de acciones artisti-
cas: personas vestidas con trajes rojos que escenifican la
«linea roja de los aeropuertos», die-ins y personas disfra-
zadas de aviones o pingliinos, haciendo que estas aves se
hayan convertido en el simbolo del movimiento contra
la aviacién (ya que «las aves mds guays se quedan en el
suelo»).

También se han organizado acciones de desobediencia ci-
vil en aeropuertos, aunque entrafian un mayor riesgo de
ser consideradas un delito. En Londres, las pistas han sido
bloqueadas varias veces?; en Suecia, un grupo de activis-
tas bloqued la entrega de queroseno a un aeropuerto®;
y Extinction Rebellion bloqueé la entrada del London City

Airport con sus cuerpos. Una persona llegé a subirse en-
cima de un avién y otra se negd a tomar su asiento en su
avidn, a la par que daba un discurso sobre la crisis climati-
ca, logrando retrasar el despegue un total de dos horas.
En el Sur Global, se han producido huelgas y bloqueos en
las calles. En la India, en 2019, un grupo de pequefixs agri-
cultorxs organizé una sentada, de mas de un mes, frente
a la administracién de planificacién del distrito, conti-
nuando su oposicién de més de un afio de duracién a la
ampliacidn del aeropuerto de Karad.

LECTURA ADICIONAL

En las paginas web y de Facebook de Stay Grounded y del Global Anti
Aerotropolis Movement hay noticias sobre conflictos aeroportuarios:
https://stay-grounded.org, https://www.facebook.com/StayGrounded-
Network, https://antiaero.org y https://www.facebook.com/GAA-

Movement

Bridger, R. (2015). What is an Aerotropolis, and Why Must These Develop-
ments Be Stopped? https://tinyurl.com/ydc27x6b

Informacién ciudadana sobre el ruido causado por la aviacién y aplica-
cién para medir el ruido de los aviones:
https://reports.explane.org
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b.
EL FOMENTO

DE ALTERNATIVAS

;Cémo promover los modos de transporte alternativos a la aviacion?

Se pueden llevar a cabo muchas politicas para que los viajes en tren

sean mds atractivos, especialmente mediante una mejor coordina-

cién de los horarios internacionales y de los sistemas de reserva. Al

mismo tiempo, no se puede eludir la cuestion de cémo viajar menos

en general (es decir, con menos frecuencia y recorriendo distancias

mds cortas). El estilo de vida «hipermdvil» actual, establecido en las

ultimas décadas, debe acabar.

La ausencia de un transporte alternativo de calidad y ase-
quible, sumada a los bajos precios de los billetes de avién,
hacen que la mayoria se decante por volar. ;Qué alterna-
tivas existen y qué se necesita para mejorarlas? En tér-
minos mds generales, se debe cuestionar el estilo de vida
«hipermévil» adoptado por mucha gente dltimamente.
Tal vez, una forma de sociedad desacelerada pueda ser
parte de la solucién, como proponen los movimientos
emergentes de slow food y slow travel.

Hay muchas maneras de plantear un mundo en el que
se viaja, pero de otra forma: mds despacio y con menos
frecuencia, distancias mds cortas, estancias mds largas, y
medios de transporte sostenibles (véase el cuadro infor-
mativo 4). Este capitulo explora las alternativas a viajar
en avién (trenes, autobuses, barcos, y conferencias en li-
nea), que también tienen desventajas: siguen requirien-
do el uso de energfa, algunas siguen siendo marginales,
y no pueden reemplazar a la aviacién por completo. Por
lo tanto, se debe reducir la red de transporte, el turismo
y el comercio de mercancias. Cambiar el estilo de vida y
el deseo de viajar largas distancias puede ser dificil de lo-
grar!, pero es necesario. Como indica un estudio del Reino
Unido, la media del tiempo viajado no ha variado en los
ultimos 50 afios; lo que ha cambiado son las distancias re-
corridas: esto es lo que hay que reducir.
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TRANSICION DE AVIONES A TRENES
Y AUTOBUSES

La red de trenes y autobuses de larga distancia (inclui-
dos los transportes nocturnos) difiere ampliamente entre
paises y continentes. En muchas naciones que no dispo-
nen de tren, las redes de autobuses ofrecen viajes de ma-
yor distancia (como en muchas zonas de Latinoamérica).
Los trenes nocturnos fueron durante afios comunes en
toda Europa, pero la mayoria han sido suprimidos, hasta
el punto de haber desaparecido casi por completo?. Per-
dieron gran parte de su cuota de mercado por culpa de
las compaiifas aéreas de bajo coste y los trenes de alta
velocidad (ambos subvencionados), y se ven perjudicados
por politicas injustas, as{ como por la falta de cooperacién
entre las compatifas de tren y las autoridades nacionales®.
Sin embargo, se han producido algunos avances: los fe-
rrocarriles austriacos han comprado trenes nocturnos de
otros paises, que estdn en desuso, para ampliar su propio
servicio de noche, y el Gobierno sueco anuncié en 2019
que financiard la creacién de servicios de trenes noctur-
nos con direccién al continente.

Hoy en dfa, una opinién extendida entre Ixs trabajadorxs
europexs es que un viaje en tren de cuatro horas es una
alternativa razonable a coger el avién. Un estudio de Ami-
gos de la Tierra de Alemania (BUND) calculé que aproxima-
damente dos tercios de todos los vuelos dentro de Alema-
nia (200.000) podrian ser reemplazados por viajes en tren



de alta velocidad de menos de cuatro horas (que ya estdn
disponibles)* y un informe para la Agencia Alemana del Me-
dio Ambiente® confirmé esta conclusién. Aunque evitar los
vuelos de corta distancia no es suficiente, ni siquiera se
ha producido este cambio. Unas empresas ferroviarias
proactivas, debates piblicos mds profundos, y la prohibi-
cién de los vuelos de corta distancia son necesarios para
que este cambio de costumbres resulte atractivo, espe-
cialmente si queremos sustituir algo mas que los vuelos
de distancias muy cortas.

Los autobuses y los trenes no solo son mds respetuosos
con el medio ambiente que los aviones, sino que tam-
bién son mas accesibles que los aeropuertos. Dado que las
estaciones de tren y de autobus estdn bien conectadas al
transporte publico local, normalmente no requieren fac-
turacién de equipaje ni controles de seguridad, ofrecen
una mayor flexibilidad (se puede reservar un billete el dia
del viaje), Ixs pasajerxs pueden trabajar durante el viaje, y
cada dfa hay mds trayectos con wifi, Ademds, si se viaja de
noche, no hay que pagar alojamiento. Entre las medidas
que pueden contribuir a que Ixs viajerxs opten por via-
jar en tren o en autobus, en vez de volar, figuran: mejor
sistema de reservas internacionales, billetes asequibles,
y mejores transbordos entre trenes (por ejemplo, entre
trenes nocturnos y diurnos). Las conexiones ferroviarias
a los grandes aeropuertos también son imprescindibles
para evitar los vuelos de corta distancia.

Solo hay un pufiado de paginas web para las personas que
quieren viajar con medios de transporte alternativos y re-
servar viajes a precios asequibles, como The Man in Seat 61°
y Back on Track’, una red que promueve viajar en tren en
Europa y, en particular, los trenes nocturnos.

TRENES DE ALTA VELOCIDAD

Algunas personas sostienen que los trenes de alta ve-
locidad son la tnica alternativa viable a los vuelos. Sin
embargo, estos trenes también tienen desventajas. En
primer lugar, el consumo de energfa aumenta exponen-
cialmente con la velocidad, por lo que consumen muchi-
sima energia. Ademds, sus emisiones de CO, son enormes
debido a la produccién de cemento y acero utilizados en
las infraestructuras necesarias (por ejemplo, para tune-
les). En segundo lugar, todavia no funcionan exclusiva-
mente a base de energia renovable. Asimismo, la cons-
truccidn de nuevas lineas puede ser compleja: dado que las
curvas cerradas son problematicas, los trenes atraviesan
el paisaje en linea recta. La creacién de estas nuevas line-
as, y la consiguiente pérdida de los medios de subsistencia
de la poblacién local y de la biodiversidad, puede topar-
se con resistencia (como el movimiento italiano No TAV).
Los trenes de alta velocidad conllevan la destruccién de
tierras: una linea de 100 km causa la misma devastacién
que un aeropuerto nuevo (5.000 ha para una via de 400
km). También son muy caros (10 millones de euros por
250 km), y las altas velocidades (mds de 300 km/h) hacen
que los railes se deterioren rapidamente.
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Cabe discutir si existe un limite de velocidad aceptable
desde el punto de vista social y ecoldgico. Asimismo, la
comodidad de viajar no significa establecer nuevos ré-
cords de velocidad médxima, sino disponer de una red fia-
ble de lineas con una velocidad media total alta. Poder
hacer transbordo 5 0 10 minutos (en vez de 40 o 55 minu-
tos) después de llegar ahorra mds tiempo que aumentar
la velocidad maxima de 200 a 300 km/h. Incluso en los
trenes rapidos alemanes, la velocidad media estd muy por
debajo de los 200 km/h.

BARCOS PROPULSADOS POR ENERGIA RENOVABLE

Los viajes al extranjero eran mds comunes en barco que
en avion hasta la década de los 70. Los barcos podrian se-
guir siendo una alternativa a los vuelos para tales viajes.
El problema es que ya casi no quedan barcos de pasajerxs.
Por lo demds, el impacto medioambiental del sector del
transporte maritimo también es considerable. Los buques
de carga o cruceros suelen utilizar petréleo pesado como
combustible, razén por la cual el transporte maritimo es
una fuente creciente de emisiones de gases de efecto in-
vernadero y de otros tipos de contaminacién, causando
problemas de salud, lluvias 4cidas y eutrofizacién. Al igual
que la aviacidn, las emisiones internacionales del sector
nunca se han incluido en los acuerdos internacionales
sobre el medio ambiente ni en la publicacién de cuentas
correspondientes, ni siquiera en el Acuerdo de Parfs (véa-
se el capitulo 8). Aparte de la necesidad de reducir el co-
mercio internacional de mercancias, y de fortalecer las
economias regionales, es necesario desarrollar y poner en
marcha rdpidamente mejoras tecnoldgicas para sustituir
el petréleo pesado por una combinacién de alternativas
renovables (por ejemplo, energias edlica y solar, y electri-
cidad suministrada por baterfa, hidrégeno o amonfaco).
Estas tecnologias para la navegacién maritima pueden
ponerse en practica mucho més facilmente que para los
aviones. La propulsién alternativa (que no utiliza com-
bustibles fésiles) para pequefios transbordadores en rutas
cortas ya estd en funcionamiento, y su aplicacién a barcos
mas grandes y de mayor alcance es prometedora.

En la actualidad, existen algunos ejemplos de transporte
alternativo de pasajerxs y de mercancias en barco:

* Fairtransport® es la primera compafifa de barcos «libre
de emisiones». Sus barcos solo utilizan el viento como
medio de propulsién, navegan entre Europa y Améri-
ca transportando productos ecoldgicos o artesanales y
también transportan pasajerxs. Fairtransport es miem-
bro de Sail Cargo, una alianza de buques de carga de vela
que transportan pasajerxs;

+ e-Ferry® es un barco comercial sin emisiones, alimenta-
do por baterfas recargables que conecta la parte danesa
del mar Baltico y la isla de £re con el continente;

+ el proyecto Race for water'® lucha contra los plasticos en
el mar y utiliza un barco propulsado por energfas solar,
edlica e hidroeléctrica; y



+ Sail to the COP" fue un proyecto en el que un grupo
de activistas viajé en velero desde Europa a América.
Organizaron una campafia de concienciacién sobre
el impacto medioambiental de la aviacién antes de la
Conferencia Climdtica de la ONU (COP25), que deberia
haberse celebrado en Chile en diciembre de 2019.

En este tipo de expediciones, el viaje es parte de la aven-
tura. Quizés es posible aprender a navegar. Un viaje méas
largo en barco ofrece la oportunidad de descansar, rela-
jarse, escapar del ritmo cada vez més ajetreado de la vida,
y aprovechar el tiempo para unx mismo.

Este tipo de viaje no es una alternativa a la forma actual
de viajar en avién. El nimero de viajes en barco es insig-
nificante, ya que, en este momento, tales viajes parecen
estar reservados para personas aventureras o adineradas.
Ademas, los veleros tradicionales solo se pueden usar to-
mando rutas especificas y en determinadas épocas del
afio, cuando los vientos son seguros.

CONFERENCIAS TELEFONICAS O VIDEOCONFERENCIAS

Las conferencias telefénicas y videoconferencias pueden
reducir considerablemente el nimero de viajes de traba-
jo: pueden utilizarse para entrevistas, conferencias, talle-
res (webinars) o para la formacién en linea. Aunque Skype
solfa ser la plataforma mds comin, varias compatifas ofre-
cen sistemas hoy en dia: gratuitos o de pago, y encripta-
dos 0 menos seguros. Los siguientes ejemplos muestran
cémo se pueden organizar teleconferencias de una mane-
ra inclusiva y satisfactoria:

+ la red ecolize esta desarrollando un concepto inclusivo
para la participacién en linea en conferencias que in-
corpora a Ixs participantes a distancia en los aspectos
sociales (como las comidas)'% y

» la realidad virtual crece a pasos agigantados. Hay em-
presas que ya ofrecen plataformas de este tipo para re-
uniones, como meetinvr.net y portalspaces.com.

Esta alternativa puede ahorrar emisiones, dinero y tiem-
po, reducir el desperdicio de papel y plastico, asi como
aumentar la flexibilidad.

Las conferencias en linea son notablemente mds respe-
tuosas con el medio ambiente que los vuelos y mds bara-
tas. Aun asi, la comunicacidén en linea o la realidad virtual
tampoco estan exentas de emisiones: Internet produce
cerca del 2 % de las emisiones de CO, globales®. Asimis-
mo, se necesitan equipos electrénicos especiales para las
videoconferencias a gran escala, y la electrénica estd cada
vez mds asociada a una serie de problemas medioambien-
tales y sociales, como la contaminacién minera, la resis-
tencia local o las condiciones de trabajo problemadticas.
El tratamiento de la informacién en linea puede acarre-
ar fallos de seguridad y otros problemas de privacidad.
Ademds, ciertas relaciones personales siempre reque-
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6. El fomento de alternativas

rirdn llevarse a cabo cara a cara: los sentimientos, las
emociones y la amistad son dificiles de gestionar cuando
se comunica a través de un ordenador. Dicho esto, en mu-
chos casos, las reuniones de trabajo en linea y las con-
ferencias siguen siendo una alternativa a volar.

REDUCIR EL COMERCIO DE LARGA DISTANCIA
Y PROMOVER LA ECONOMIA DE CORTA DISTANCIA

El transporte de mercancias representa una parte impor-
tante de las emisiones de carbono. En lugar de intentar
triplicar el volumen de transporte para 2050%, hay que re-
ducir la demanda de mercancias procedentes de lugares
remotos y fortalecer las economias locales. En particular,
los alimentos se deberian cultivar y consumir localmente,
siempre que se pueda; esto conduciria, al mismo tiempo,
a la soberania alimentaria®® En todo momento, el obje-
tivo debe ser la proteccién del medio ambiente y no el
proteccionismo econdémico ni el nacionalismo. Esto debe
suceder junto con la conservacién de sociedades multi-
culturales y abiertas.

Es dificil abordar la cuestién de la aviacién de manera ais-
lada, ya que forma parte de una economia fésil que serd
dificil de superar sin cambios radicales en las politicas del
transporte y de otros sectores.

Las medidas que se pueden introducir son numerosas, por
lo que no pueden ser estudiadas con profundidad aqui.
Podrian incluir: la oposicién a los acuerdos de libre co-
mercio, el aumento de los aranceles a los productos trai-
dos por aviones o barcos que utilizan combustibles fési-
les, y los subsidios para la produccién local de alimentos
y mercancias. Debido a su caracter sistémico, estas pro-
puestas se topardn con una resistencia feroz, asi que serd
importante unir fuerzas con otras luchas sociales (relati-
vas a la soberania alimentaria, etc.).

REMODELACION Y DECRECIMIENTO DEL TURISMO

El auge de la aviacién y, concretamente, de los vuelos de
bajo coste, ha sido un factor clave para el aumento para-
lelo del turismo de masas y de sus efectos negativos tanto
en el medio ambiente como en la sociedad local (véase el
cuadro informativo 3). Recientemente, se han multipli-
cado las protestas en torno a la ampliacién de aeropuer-
tos, la especulacién inmobiliaria y las politicas de planifi-
cacidn urbana. Para reducir la aviacién es necesario viajar
de forma diferente y replantear la industria del turismo,
que debe cambiar tanto cuantitativa como cualitativa-
mente:

1. se debe reestructurar para disminuir su impacto ne-
gativo, para que sea mds sostenible y para que con-
cuerde con la visidén de los viajes de larga distancia
del futuro, y

2. tiene que decrecer mediante una reduccién del ni-
mero de turistas, especialmente en las ciudades con



un exceso de visitantes, y el establecimiento de in-
centivos negativos y de limites directos.

Remodelacién del turismo

Si queremos remodelar el turismo de manera equitativa,
salvaguardando el medio ambiente y Ixs ciudadanxs de las
zonas afectadas por el sector, es fundamental empoderar
a estxs ultimxs para que puedan expresar cémo incide el
turismo en su vida diaria. La planificacién urbana permite
decidir democréticamente para qué se emplea cada espa-
cio. Disefiar las ciudades pensando en Ixs residentes, y no
solo en Ixs visitantes, conlleva necesariamente limitar las
grandes infraestructuras de transporte, como los aero-
puertos y los puertos. En Barcelona, una propuesta
para democratizar la planificacién del turismo propone
pasar de una gestién basada en empresas publico-
privadas (como Turismo de Barcelona) a una gestién publi-
co-comunitaria.

Hay que ser realista y tener en cuenta los obstdculos
principales para la puesta en marcha de propuestas ciu-
dadanas para la toma de decisiones de forma participati-
va. La primera dificultad radica en la gran influencia que
ostentan los grupos de presién que representan al sector
turfstico. La segunda rémora es la imagen positiva que la
sociedad tiene del turismo en general. Las redes sociales
y su premisa individualista y formadora de identidad nos
piden a gritos que compartamos contenidos en linea: lo
que alimenta la confianza del sector turistico y su obten-
cién de beneficios. Ademds, muchas de las infraestructu-
ras turisticas son publicas (como es el caso en Barcelona),
por lo que las decisiones no se toman a nivel local, donde
se perciben de verdad los efectos del turismo.

Otras formas de reducir el impacto nocivo del turismo in-
cluyen: el fomento del transporte respetuoso con el me-
dio ambiente, el bloqueo del aumento de los alquileres y
las viviendas publicas en las zonas turisticas (para que Ixs
residentes no se vean obligadxs a marcharse), la creacién
de puestos de trabajo alternativos que podrian sustituir a
los relacionados con los combustibles fésiles y a los orien-
tados hacia el turismo de masas (por ejemplo, la produc-
cién local de bienes), y la orientacién del espacio publico,
de las tiendas locales y del comercio hacia Ixs residentes.

La percepcién del turismo y de los viajes también debe
cambiar cualitativamente. Podriamos hablar de viajar, en
vez de turismo, para diferenciar los dos conceptos. Via-
jar supone estar abiertx a culturas y experiencias nuevas,
solo requiere infraestructuras e instalaciones modestas y,
por lo general, lleva més tiempo (quizds meses)*, Sin em-
bargo, el problema de la cantidad de turistas se manten-
dré, aunque se viaje de otra manera. En algunos lugares,
este problema es tan grande que la reestructuracién del
turismo por sf sola no bastara.
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Decrecimiento del turismo

Si mds personas viajan a destinos turisticos poco con-
vencionales para experimentar culturas «auténticas»,
es probable que pronto no queden entornos virgenes.
Instagram ha empujado recientemente a miles de perso-
nas a tomar fotos en lugares a los que Ixs turistas no sue-
len viajar o que se les prohibe visitar por razones obvias’’.
Por lo tanto, si bien queda claro que el turismo debe cam-
biar cualitativamente, también se debe pensar en reducir
su tamario.

La mayoria de las medidas para reducir la aviacién que
se enumeran en este informe probablemente conducirfan
a una disminucién del turismo mdas problemadtico. No
obstante, también existen propuestas concretas para re-
ducir el turismo que pueden ser puestas en préctica por
las comunidades afectadas. Una posibilidad es aumentar
las tasas que pagan Ixs turistas por emplear los servicios
publicos (como el mantenimiento, la limpieza, y la segu-
ridad de los espacios piblicos). Desde septiembre de 2019,
Venecia cobra una cuota de 3 a 10 ddlares a Ixs visitan-
tes’®, Lxs turistas pueden comprar sus entradas por Inter-
net y con estas pueden acceder a atracciones turisticas y
a eventos, y utilizar el transporte publico®.

Los impuestos o las prohibiciones locales podrian estar
vinculados al tipo de viaje o a las instalaciones turfsticas,
como el alojamiento. Por dltimo, la reduccién de la «ofer-
ta» del sector turistico podria ser la medida més eficaz.
La disminucidn del nimero de visitantes puede lograrse
de muchas maneras: limitando el nimero de cruceros y
vuelos diarios, estableciendo una moratoria para la am-
pliacién de aeropuertos y/o para la construccién de aloja-
mientos turisticos nuevos, o imponiendo una reduccién
de los alojamientos turisticos existentes (por ejemplo,
mediante la prohibicién del uso de Airbnb o cambiando
las leyes actuales).

LECTURA ADICIONAL
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6. El fomento de alternativas

CUADRO INFORMATIVO 4:
UNA VISION PARA LOS VIAJES DE LARGA
DISTANCIA (MAS ALLA DE LA AVIACION)

Aunque muchas personas entienden las criticas a la aviacion
y apoyan algunas de las politicas propuestas para frenar
su crecimiento, es dificil imaginar su decrecimiento a largo
plazo. ;Cémo seran los viajes de larga distancia? ;Cémo
trabajard y viajara la gente durante las vacaciones? Plan-
tear visiones es util cuando se trata de imaginar un futuro
diferente. Asi que, jviajemos al futuro e imaginemos una
nueva realidad! Pensemos que estamos en el afio 2035 y
que las cosas han cambiado completamente. ;Coémo seria
el mundo si la industria de la aviacién se hubiera reducido
radicalmente?

La gente sigue viajando, visitando a su familia, sus amigxs,
etc., y explorando, pero las politicas y las instituciones han
restringido la aviacion al minimo: solo se vuela en cir-
cunstancias especiales; en cambio, los viajes de larga
distancia (por otros medios) estan disponibles para todo
el mundo, no solo para unxs pocxs privilegiadxs. Se puede
hacer un viaje largo una vez cada varios afos, y la gente
se toma su tiempo para viajar. La desaceleracion del estilo
de vida y una mejor organizacion del tiempo de trabajo per-
miten viajar lentamente. Ahora tenemos vacaciones mas
largas, y la posibilidad de cambiar de lugar de trabajo y de
coger un afo sabatico. Ha habido un proceso de transicién
justa para quienes trabajaban en la aviacién y en los secto-
res dependientes de la aviacion, como los centros turisticos
masivos y los aeropuertos. La legislacion sobre la justicia
social permite los viajes de larga distancia a las personas
con familias en lugares remotos, ya que reconoce la difi-
cultad que supone para ciertos grupos no volar.

Otros medios de transporte permiten viajes de larga distan-
cia respetuosos con el medio ambiente: trenes nocturnos,
autocares, barcos de vela, barcos con paneles solares y glo-
bos dirigibles. Son algo mas lentos, pero bastante comodos.
Los trenes transfronterizos se pueden reservar facilmente,
tienen buenas conexiones y son asequibles. Incluyen vago-
nes separados para familias, para dormir, charlar, comer. A
todxs les encantan las estaciones de tren: la gente de todas
partes se retne en las salas de espera (limpias, comodas y
confortables), y hay guarderias y salas de juegos para nifixs.
Los viajes en tren y en bicicleta a menudo se combinan, y

hay espacio suficiente para llevar bicicletas en los trenes.
Todavia hay aviones para circunstancias especiales, como
cuando hay que evitar una catastrofe o cuando las personas
de origen migratorio necesitan reunirse con su familia para
una ocasion especial. La cooperacién y el intercambio inter-
nacional se han intensificado

Aunque la gente viaja, recorre menos kilémetros; viven cone-
xiones mas profundas con lugares y personas al viajar mas
lentamente. El viaje en si es tan valioso como el destino.
Viajamos menos y mas despacio, y disfrutamos de estan-
cias mas largas. Hemos aceptado que los viajes «rapidos y
de larga distancia» ya no son posibles (del mismo modo que
no se puede visitar la luna). Esto implica redes en las que la
diversidad mundial se recrea en cada localidad y existe una
buena coordinacion y cooperacién. Al ir a bares argelinos y
visitar a amigxs argelinxs, ya no parece tan necesario viajar
a Argelia. Es mas comun oir la narracion de historias por
parte de viajerxs que hablan de otras partes del mundo. No
hay mas turistas como antes, sino mas bien visitantes que
recibimos en nuestras casas, reconectando asi con esta
parte de la humanidad que presumia de su hospitalidad.
También significa mas solidaridad a nivel local, incluyendo
la reduccién del consumo de productos de lugares lejanos.
Estos productos son ahora muy especiales, y no para el
consumo diario. Algunos articulos que antes se importaban
se producen localmente. Damos mas valor, en cada zona,
a la arqueologia local y a la naturaleza, en lugar de centrar-
nos en los monumentos turisticos miticos. De esta manera,
hemos reconectado con la diversidad que nos rodea. Los
aeropuertos se utilizan para otros fines (se han convertido,
por ejemplo, en parques de aventura o en museos de la épo-
ca de los combustibles fésiles), y se han recuperado casas
abandonadas para los habitantes locales. Hay cielos despe-
jados y ambientes saludables para todxs.

Las sociedades siempre se han transformado y continuaran
haciéndolo: hay muchos futuros posibles. A veces parece
mas facil imaginar el colapso del medio ambiente que un
mundo después del capitalismo. jIntentemos crear image-
nes mas vividas del futuro que queremos!

\.

1 Race for Water (sin fecha)
12 Sail to the COP (sin fecha)
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8 Back on Track (sin fecha)
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18 Coffey (2018)
9 Fox (2019)
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LOS CAMBIOS INSTITUCIONALES
EN LAS POLITICAS DE VIAJE

La mayor parte de las politicas de viaje de las organizaciones reem-

bolsa los viajes mds rdpidos y baratos. Esto, a menudo, fortalece la

costumbre actual de volar por comodidad y obliga a la gente a coger

el avién, aunque no quiera hacerlo. Sin embargo, algunas personas

y empresas comienzan a rebelarse contra el statu quo, y se estdn

desarrollando muchas iniciativas participativas de politicas de via-

jes mds sostenibles dentro de las empresas.

El impacto negativo de la aviacidn en el medio ambien-
te es mdas evidente cada dia, por lo que muchas organi-
zaciones empiezan a replantearse el papel que pueden
desempenar mediante el fomento de politicas de viajes
sostenibles. Estas varfan desde medidas voluntarias (por
ejemplo, se permite que Ixs empleadxs cojan el tren) has-
ta reglas estrictas (como la prohibicién de vuelos de corta
distancia). Pueden complementar el uso de instrumentos
gubernamentales (como los impuestos, las restricciones o
las prohibiciones), concienciando asi sobre el efecto ne-
gativo de los vuelos e iniciando cambios en las costum-
bres y el comportamiento dentro de las empresas. Tam-
bién pueden considerarse como acciones politicas, desde
la base, para crear las condiciones necesarias para conse-
guir cambios institucionales mds generales (por ejemplo,
de reglamentos y précticas).

Se estdn elaborando politicas de viaje progresivas, amplias
o estrictas, en muchos lugares. Las universidades y los
centros de investigacién parecen estar a la vanguardia (y,
en especial, los departamentos de cambio climdtico y de
sostenibilidad). Asimismo, cada vez hay més ejemplos de
medidas progresivas en una gama mds amplia de secto-
res: municipios (por ejemplo, Malmoe), centros cultura-
les (como la sala de conciertos de Helsingborg), medios
de comunicacién (por ejemplo, Politiken, uno de los dia-
rios daneses mds importantes), organizaciones publicas
(como BBC Worldwide) o empresas (por ejemplo, Lush y
Novo Nordisk).
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Los tipos de politicas de viaje varfan considerablemente.
Muchas organizaciones tienen certificaciones medioam-
bientales generales, como la EMAS o la ISO 4001, que con
frecuencia no abordan especificamente los problema de
la aviacién y del transporte ni las estrategias para reducir
las emisiones. Otras se centran en los incentivos econé-
micos, como las compensaciones internas a las emisiones
de los vuelos o las subvenciones (por ejemplo, UCLA). Las
compensaciones suelen ser una de las medidas preferidas:
implican mayores costos econdmicos, pero no cambios
reales en los comportamientos ni en las politicas. Segiin
varios estudios, ademds no conllevan una reduccién de
emisiones (véase el cuadro informativo 5).

Una politica de viaje progresiva es aquella que tiene como
objetivo reducir las emisiones. Las empresas estdn po-
niendo en préctica tres tipos de medidas, segun su grado
de cumplimiento:

+ las que permiten que Ixs empleadxs se tomen el tiem-
po necesario para viajar en tren (cubriendo los gastos

adicionales);

» las que fomentan activamente los viajes respetuosos
con el medio ambiente o viajar menos; y

+ las que imponen planes de viaje mds sostenibles
(a través de reglas internas).

A continuacién, se hara hincapié en el dltimo tipo.



La Universidad de Gante es un ejemplo de una organiza-
cién que ha adoptado una politica de viaje con reglas in-
ternas estrictas que imponen ciertos limites a los viajes en
avién de todo el personal. En concreto, ya no reembolsa
los viajes en avién a lugares que estdn a menos de seis
horas en tren. Del mismo modo, la politica de viaje de la
BBC Worldwide establecié en 2009 que el personal solo estd
autorizado a volar si el trayecto en tren afiade mas de tres
horas al viaje en avién'. Otro caso es la iniciativa alemana
Einfach Jetzt Machen?, en la que participan empresas que
prometen evitar los vuelos nacionales y aquellos infe-
riores a 1.000 km. LUCSUS, el centro para la sostenibilidad
de la universidad de Lund (Suecia), es un modelo a seguir:
tras un trabajo de dos afios, adapté su politica de viaje en
diciembre de 2018, haciéndola mas elaborada, estricta y
centrada en la concienciacién®. Sus objetivos son simulta-
neamente reducir las emisiones y sensibilizar y responsa-
bilizar al personal sobre el propio proceso de disminucién
del numero de vuelos cogidos (lo que incluye, entre otras
cosas, un arbol de decisiones estructurado para ayudar a
Ixs empleadxs en este proceso). Otras instituciones, como
Weiber Wirtschaft y 1010uk.org, tienen politicas de viaje que
se centran en aspectos como la inclusién de las personas
que visitan sus oficinas, ademds del personal y de la direc-
cidn, o en el equilibrio entre la vida laboral y la personal
de Ixs trabajadorxs (es decir, fomentan y recompensan
los vuelos evitados por sus asalariadxs, concediendo
dfas libres adicionales para viajar despacio durante las
vacaciones).

VENTAJAS Y DESVENTAJAS

Para muchas organizaciones, los viajes son el factor que
mas contribuye a su huella de carbono, por lo que la
puesta en marcha de politicas de viaje progresivas contri-
buiria de manera sustancial a la reduccién de su impac-
to. Ademds del aspecto motivacional, estas medidas son
viables. En lugar de esperar a que se impongan politicas
gubernamentales, argumentando que la regulacién gene-
ral es més eficaz, o a que otras empresas actien primero,
todas podrian elaborar politicas de viaje por si solas ahora
mismo.

En la préctica, las politicas de viaje progresivas suelen ser
propuestas por Ixs trabajadorxs (es decir, desde la base).
Esto puede tener la ventaja de fomentar el sentido de lares-
ponsabilidad respecto a la politica de la organizacién, en
vez de que las decisiones sean impuestas por la direccidn.
La experiencia demuestra que unxs pocxs empleadxs
pueden lograr mucho dentro de sus empresas, pero, para
que esto suceda, es necesario superar la idea de que las
soluciones individuales y a pequeiia escala no importan.

Ademds, las empresas han descubierto que la elaboracién
de una politica de viaje progresiva es una oportunidad
para ser vistas como «lideres medioambientales». Pueden
inspirar e influenciar a otras organizaciones simplemen-
te siendo modelos a seguir en su sector y mostrando lo
que es posible. Idealmente, también se comprometen
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mads activamente, por ejemplo, haciendo publicidad de su
politica de viaje y ejerciendo presién en su industria para
que otras compafifas también actden. Algunos ejemplos
interesantes son las iniciativas como Einfach Jetzt Machen®,
las personas que se comprometen a no volar por moti-
vos laborales® y, en el mundo universitario, #flyingless® y
No Fly Climate Sci’. Otro manera de dar visibilidad a la for-
ma en que viajamos es la idea de la European Society for
Conservation Biology (la Sociedad Europea de la Biologia de la
Conservacidn), que premia a la(s) persona(s) que viaja(n) a
su conferencia bianual de la forma més respetuosa con el
medio ambiente.

Las organizaciones pueden ser promotoras de cambios
politicos mas amplios necesarios para reducir el nimero
de vuelos. Cambiar sus précticas internas ayuda a con-
cienciar a su personal: Ixs trabajadorxs que se ven obli-
gadxs a modificar su forma de desplazarse por motivos de
trabajo quizds transfieran sus nuevas experiencias y con-
ciencia a su vida privada. También pueden presionar para
que se establezcan politicas de viaje progresivas obliga-
torias para toda la poblacién. Ademads, pueden trabajar, a
nivel politico, para abordar las dificultades que aparecen
amedida que tratan de cambiar los hébitos de viaje en las
empresas, como las politicas de reembolso de los viajes
publicos, las politicas de viaje de las entidades proveedo-
ras de financiacién y las carencias generales de los modos
de transporte alternativos (véase el capitulo 6).

Las instituciones publicas y las demds organizaciones
que reciben financiacién publica en Alemania, como uni-
versidades y ONG, no pueden elegir sus politicas de viaje
libremente: deben acatar la ley (Bundesreisekostengesetz®).
Un cambio en las regulaciones relativas a los viajes del
sector publico tendria un gran impacto en las emisiones
globales, dado que estas politicas a menudo inspiran las
de muchas otras organizaciones.

Por ultimo, el desarrollo y la promocién de politicas de
viaje progresivas deben llevarse a cabo dentro de un dis-
curso mas amplio que también cuestione la necesidad de
los viajes de trabajo. Las reuniones de trabajo presencia-
les podrian sustituirse por conferencias en linea (véase el
capitulo 6); para ello, las organizaciones tienen que com-
partir las habilidades y los conocimientos necesarios para
que lxs empleadxs puedan participar en las reuniones de
forma virtual, y deben cambiar la manera de realizar las
reuniones de trabajo. Las reuniones por Internet conlle-
van menos gastos por parte de las compafifas, ya que no
requieren desplazamiento, y mds tiempo y tranquilidad
para Ixs trabajadorxs. También hay una dimensién de
género: como los hombres generalmente vuelan maés, la
disminucién de los vuelos también puede hacer que la
distribucién del trabajo de cuidados sea més equitativa.

El fomento de los viajes en tren puede suponer una venta-
ja para el personal: el viaje puede utilizarse para trabajar
(las condiciones de trabajo son, por lo general, mejores
que en un avién) o aprovecharse para hablar con Ixs com-
pafierxs. Ademds, solo se viajarfa si fuese necesario, re-



duciéndose asf la cantidad total de viajes, por lo que se
mejoraria el equilibrio entre el trabajo y la vida privada.
Disminuiria también el nivel de estrés de Ixs que viajan,
ya que los trenes llegan directamente al centro de las ciu-
dades y, por lo tanto, se evitan los estresantes controles
de seguridad de los aeropuertos. Las empresas deben
concienciar y asesorar a sus empleadxs (por ejemplo, so-
bre cémo ir de A a B, cdmo encontrar la opcién mas ba-
rata, cémo planificar las reuniones de forma que todo el
mundo pueda asistir cogiendo el tren, cémo trabajar en
el tren, etc.).

La dificultad principal de conseguir que las politicas de
viajes sostenibles sean adoptadas ampliamente es que,
hasta ahora, se trataba de medidas voluntarias. Su pues-
ta en marcha dependera de la buena voluntad de las or-
ganizaciones; puede que las compafifas més progresivas
y ecologistas acaben siendo las que marquen el camino,
mientras que las empresas grandes continuardn con sus
practicas contaminantes y de viajes rdapidos. También
existe el riesgo de que estas politicas sean utilizadas inde-
bidamente para el lavado verde y para mejorar su imagen
publica.

ESTRATEGIAS

Promover la puesta en marcha de politicas de viajes sos-
tenibles, o de menos vuelos, puede ser una forma de invo-
lucrar a aquellas personas que quieren reducir su huella
de carbono sin tener que esperar a que se produzcan cam-
bios en el plano gubernamental. La creacién o modifica-
cién de las politicas de viaje por parte de las organizacio-
nes es una medida ascendente que puede combinarse con
otras politicas publicas, complementando asf las medidas
de arriba abajo examinadas en los capitulos anteriores.

Las estrategias para impulsar las politicas de viaje progre-
sivas deberian centrarse en dos cuestiones principales:

1. apoyar la puesta en practica de las politicas de las or-
ganizaciones que imponen volar menos; y

2. apoyar a las instituciones que tienen como objetivo
difundir las buenas practicas, inspirar a sus iguales y
presionar para que se establezca una regulacién mas
dura que encare el crecimiento de la aviacién y, de
manera mds general, la crisis climética.

Las campafias podrian centrarse en investigar cémo las
empresas y demds organizaciones pueden reducir su im-
pacto medioambiental mediante politicas de viaje pro-
gresivas. Aunque las politicas mds progresivas identifica-
das parecen haber sido desarrolladas a través de procesos
internos ascendentes por unas pocas personas compro-
metidas, podrian concebirse otras, como, por ejemplo, la
promocién de politicas de viaje mds progresivas en em-
presas por los sindicatos locales.
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Las campaias sobre la vergiienza de volar, como la inicia-
tiva sueca #flygskam, pueden tener un gran impacto en los
comportamientos individuales y en el debate publico. No
obstante, podria ser provechoso destacar y promover las
buenas practicas, entre otras cosas, para que las organiza-
ciones puedan inspirarse y aprender las unas de las otras,
y para que haya un intercambio de informacién. Existe
una serie de ejemplos en los que basarse. Las campatias
también podrian ser atractivas para las organizaciones
que quieren estar a la vanguardia de la lucha contra el
cambio climético; ademads, podrian ayudar a distinguir
entre las empresas que contribuyen de manera genuina y
las que podrian utilizar las politicas de viaje como una es-
trategia de lavado verde. En este caso, el involucramiento
de la direccién de las organizaciones es vital. La iniciativa
Let's Stay Grounded! tiene como objetivo recoger los com-
promisos de las organizaciones de cambiar sus politicas
de viaje, contactando a ONG, universidades, ciudades, mi-
nisterios, sindicatos y empresas, y proponiendo medidas
concretas para disminuir su ndmero de vuelos. En la pa-
gina web de la campatfia se mostrardn ejemplos de buenas
practicas’.

Las iniciativas podrian identificar y apoyar a aquellas or-
ganizaciones que van mas alld (que comparten ejemplos
e impulsan el cambio en el 4mbito politico). Un caso con-
creto del que inspirarse es la actualizacién de la politica
danesa del tabaco: las empresas de cierto tamafio fueron
obligadas a formular una politica interna sobre el tema (la
poblacién exigié que se formulara una, pero no intervino
en el proceso). Algo similar y un primer paso podria ser
establecer mds restricciones gubernamentales relativas a
los viajes de las organizaciones.

Las campafas también deben dirigirse a las grandes em-
presas e instituciones publicas, ya que estas reducirian
sus emisiones considerablemente si cambiasen sus politi-
cas de viaje.

Una parte importante de estas campafias es su relacién
con cuestiones mas amplias sobre el cambio sistémico.
Esto implicaria no solo promover las restricciones de los
vuelos de corta distancia, sino también concienciar a la
poblacién sobre los problemas generales de los viajes en
avién. ;Hasta qué punto son necesarios los viajes de tra-
bajo?

Hay una serie de actores a los que hay que involucrar en
el fomento de las politicas de viaje mds progresivas, como
Ixs periodistas, para que promuevan un periodismo criti-
co que informe adecuadamente sobre el tema, o los sindi-
catos, ya que las cuestiones de salud y de estrés relacio-
nadas con los viajes deberfan ser temas de interés comun.
Los sindicatos deberian no solo fomentar las politicas de
viaje mas progresivas sino también establecerlas.

Las agencias de viaje son conocidas por proporcionar
poca informacién de calidad sobre las alternativas a via-
jar en avidn. Es una habilidad aprender a viajar de forma
diferente y coger el tren de nuevo, una practica corriente



en los viajes de trabajo hasta los afios setenta. En este
sentido, las agencias de viajes sostenibles tienen un papel
importante.

Ademds, se necesita mds investigacion para responder a
preguntas como: ;jimplican los viajes sostenibles nece-
sariamente mayores gastos y mds tiempo viajando? Esta
parece ser la percepcién general, pero hay pruebas que
defienden lo contrario®. ;Quizds sea tan simple como esto:
viajar mas despacio = menos viajes = menos gastos?

Otro dmbito que necesita ser estudiado son las calculado-
ras de emisiones de los viajes. Se requieren més informa-
cién y mejores métodos para garantizar que el célculo del
impacto medioambiental de la aviacién tenga en cuenta
los efectos no relacionados con el CO,. El tema enlaza con
la contabilidad y la publicacién de las cuentas de las orga-
nizaciones: ;qué tipo de emisiones contabilizan las orga-
nizaciones en sus informes medioambientales: solo las di-
rectas o también las indirectas? En Francia, por ejemplo,
las empresas con mds de 500 empleadxs solo estdn obli-
gadas a incluir en sus cuentas publicas sus emisiones de
carbono directas7. Una campana a favor de las politicas
de viaje progresivas deberia cuestionar esta regla y las
précticas generales.
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CUADRO INFORMATIVO 5:
LA COMPENSACION DE EMISIONES -
UNA VENTA MODERNA DE INDULGENCIAS

La compensacion de las emisiones de los vuelos es una medida
comun empleada por las empresas que tratan de poner en mar-
cha politicas de viaje mas sostenibles. Sin embargo, en general
no implica ningiin cambio real en los comportamientos ni en
las politicas, y conlleva una reduccion infima de las emisiones’.

Los proyectos de compensacién pueden incluir la produccion
de energia a partir de metano (generado en grandes cantidades
en la ganaderia industrial) o la construccién de centrales hidro-
eléctricas, que aseguran impedir la produccion de energia a par-
tir de combustibles fosiles. Los proyectos de conservacion de
bosques y Ixs agentes encargadxs de la plantacion de arboles
también pueden vender créditos de compensacion, que supues-
tamente disminuyen las emisiones de la aviacion.

Varios estudios muestran que la mayoria de los proyectos cal-
culan erréneamente sus efectos. Oko-Institut investigé la efica-
cia de los proyectos existentes para la Comision Europeay llegé
a la conclusién de que solo el 2 % tiene una alta probabilidad
de resultar en una reduccion adicional de las emisiones?. Por lo
tanto, si se construye una central hidroeléctrica, tal proyecto no
deberia ser elegible para la venta de créditos de carbono, ya que
esto permitiria que otrxs contaminen mas.

Ademas, los proyectos de compensacion se hallan normalmen-
te en el Sur Global y, a menudo, causan conflictos locales o el
acaparamiento de tierras. Esto ocurre sobre todo en los proyec-
tos de tierras o de bosques como REDD+ (la reduccion de las
emisiones debidas a la deforestacion y la degradacion de los
bosques)®. Con frecuencia, se restringe el uso (ancestral) que
hacen Ixs pequenxs agricultorxs y los pueblos indigenas de
bosques para almacenar las cantidades de carbono previstas
en los arboles. En el fondo, la compensacién es una practica
injusta y un tipo de colonialismo de carbono.

Para que una pequena parte de la poblacién mundial pueda vo-
lar indefinidamente con una conciencia medioambiental limpia,
algunas personas cargan con los gastos, aunque sus emisiones
sean a menudo muy bajas, su contribucién histérica al cambio
climatico sea insignificante, y ya sufran los impactos de la cri-
sis climatica. Se ha argumentado que, si solamente se utiliza la
compensacion como «Ultimo recurso» y se trata de compensar
las emisiones localmente (por ejemplo, en la misma ciudad o in-
cluso dentro de las empresas), no se contribuye a una injusticia
mayor. Sin embargo, la compensacion se convierte entonces en
una autorizacion para contaminar y ayuda a preservar el statu
quo. De esta manera, impide los cambios fundamentales nece-
sarios de nuestro sistema de movilidad.

' Stay Grounded (2017)
2 Véase, por ejemplo, Cames et al. (2016)
S WRM (2014)
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8.
OTROS MECANISMOS

PARA REDUCIR LA AVIACION

Ademds de las medidas esbozadas en capitulos anteriores, debatidas

en los grupos de trabajo de la conferencia sobre el decrecimiento de la

aviacion en julio de 2019, existen otras politicas que podrian estudiarse

mds a fondo. Algunas se mencionan a continuacion. No se han investi-

gado exhaustivamente, aunque pueden servir como punto de partida

para futuros debates, camparias y cambios en la politica.

MEJORAR LA CONTABILIDAD DEL
IMPACTO MEDIOAMBIENTAL

En la actualidad, mucha informacién relativa al impacto
de la aviacién mencionada es falsa o incompleta. La in-
dustria, los gobiernos y los medios de comunicacién a
menudo solo incluyen los vuelos nacionales en sus cifras
(ya que esto es lo que recomienda la Convencién Marco de
las Naciones Unidas sobre el Cambio Climdtico o CMNUCC), y
casi nunca aluden al impacto no relacionado con el CO,.
Por tanto, es elemental que estos grupos lleven a cabo las
siguientes mejoras:

inclusién de los efectos no relacionados con el CO,
en la contabilidad de las emisiones de gases de efec-
to invernadero (GEI) y en las calculadoras en Inter-
net, utilizando un factor multiplicador ampliamente
aceptado. Algunos pafses ya emplean este factor: 1,9
en el Reino Unido', 2 en Francia’ y en Alemania®, y 2,7
en Austria’. El impacto de los gases que no son CO,
difiere segin el tipo de avién, ruta, altitud, tempora-
day si es de dia o de noche. Por ejemplo, un vuelo de
Europa a América del Norte puede tener un impacto
no relacionado con el diéxido de carbono de 4,5 veces
el impacto del CO;

obligacién de todos los paises de incluir las emi-
siones de la aviacién (y del transporte maritimo)
internacional en sus informes para la CMNUCC, lo
que implica incluirlas en el proceso para alcanzar
la neutralidad de carbono (como el Reino Unido® y
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Francia® estdn considerando hacer). Hasta que se
cumpla este requisito, la aviacién (y el transpor-
te maritimo) internacional deberfa incluirse en
las cuentas de las emisiones de GEI de cada nacidn;

célculo y difusién de las emisiones indirectas de la
aviacidn, es decir, de las emisiones de CO, relaciona-
das con la produccién y la distribucién del combus-
tible de la aviacién (independientemente del tipo de
combustible, asi que se incluirian también los biocar-
burantes y los combustibles sintéticos), de los viajes
de pasajerxs y de mercancias hacia y desde los aero-
puertos, de la fabricacién de aeronaves y de la activi-
dad aeroportuaria;

exigencia a las aerolineas de que indiquen las emisio-
nes de carbono y los efectos no relacionados con el
CO, de cada vuelo en los billetes;

obligacidn de las organizaciones de incluir los viajes
de trabajo en su contabilidad de carbono y en sus in-
formes medioambientales;

inclusién del impacto medioambiental de la aviacién
en el presupuesto, la contabilidad y los informes de
GEI de los aeropuertos; y

publicacién de los impactos climaticos de los aero-
puertos contiguos en la contabilidad de las emisiones
de las ciudades.



LIMITAR LA PUBLICIDAD

A pesar de su impacto, la aviacién sigue siendo objeto de
mucha publicidad. La declaracién de Stay Grounded, en la
que se esbozan 13 pasos para reducir la aviacién, exige
que: «Hay que acabar con los incentivos sistémicos a los
viajes por via aérea. Estos incentivos son la publicidad re-
lacionada con los vuelos u otras estrategias de mercado-
tecnia aplicadas por las agencias de viaje, las lineas aéreas
y los fabricantes de aviones. En algunas naciones se pro-
hibieron hace varias décadas los anuncios de cigarrillos a
pesar de la ubicuidad del hédbito de fumar (y la publicidad)
y lo que los fumadores consideraban sus derechos»’.

Una estrategia es reclamar la prohibicién o la restriccién
de la publicidad de los vuelos debido a sus efectos nocivos
en el medio ambiente. Otra es pedir que las declaraciones
sobre los impactos medioambientales y la contribucién de
la aviacién a la crisis climética se incluyan en las paginas
de Internet de reserva de viajes, los billetes, los mostra-
dores de facturacién y los anuncios (a menos que estén
prohibidos). Ya hay varias iniciativas que trabajan para
lograr cambios al respecto: la campaiia sueca 20% Klimat-
varning exige que el 20 % del espacio publicitario dedica-
do al transporte aéreo y a los coches de combustible fésil
en la UE incluya informacién sobre los efectos del cambio
climatico®. El grupo alemédn Am Boden Bleiben solicita que
se ponga fin a la publicidad de la aviacién.

Un informe del Comité sobre el cambio climdtico del Reino
Unido analizé el marketing de los viajes en avién y re-
comendé fomentar una aviacién mds responsable, exi-
giendo que toda la comercializacidn de los vuelos muestre
informacién sobre las emisiones, expresada en términos
que sean significativos para Ixs consumidorxs (como el
porcentaje de las emisiones anuales medias de un hogar
en la actualidad y en el marco de cero emisiones)’.

PROHIBIR LOS PROGRAMAS DE VIAJERX FRECUENTE

La funcién principal de los programas de viajerx frecuen-
te (PV)) es inducir la costumbre de viajar excesivamente
y, a menudo, innecesariamente', para impulsar el creci-
miento de la industria. No pueden justificarse ante la cri-
sis medioambiental actual y, por lo tanto, deberian prohi-
birse. Las aerolineas grandes suelen obtener alrededor de
la mitad de sus beneficios a base de sus PVJ*, debido a los
altos margenes de beneficio de los kilémetros aéreos ven-
didos a compatiias de tarjetas de crédito y de alquiler de
coches, a hoteles, etc., y a las tarifas que Ixs comerciantes
pagan por tener tarjetas de crédito de recompensas con la
marca de la aerolinea®.

Estas interdicciones ya se han puesto a prueba: Dinamar-
ca prohibié los programas nacionales de viajerx frecuente
para promover la competencia entre compafifas aéreas®.
Un informe de 2019 del Comité sobre el cambio climdtico**
del Reino Unido recomendé eliminar los kilémetros aé-
reos y los programas de viajerx frecuente, y propuso un
etiquetado de emisiones en el marketing de los vuelos.
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PROHIBIR LA FINANCIACION PUBLICA

Otro enfoque es promover una prohibicién general de
la financiacién publica de la aviacién. El apoyo estatal al
sector estd extendido: va desde las subvenciones indirec-
tas hasta la exencién del IVA (véase el capitulo 2). Otros
ejemplos incluyen el apoyo a Airbus (que provocd sancio-
nes comerciales impuestas por EE. UU.), la creacién de
una infraestructura gratuita para acceder a los aeropuer-
tos, unas tasas de aterrizaje artificialmente bajas, el apoyo
gratis de la policia y de la seguridad, y las inversiones en
aviones (en parte de propiedad estatal). Ademds, el coste
del control del tréafico aéreo corre a cargo de Ixs contri-
buyentes, y las emisiones de CO, son gratuitas en el marco
de los regimenes de comercio de derechos de emisién y
de CORSIA. Estas exenciones y subvenciones cuestan a Ixs
contribuyentes decenas de miles de millones de euros y
ddlares. Esto aumenta la brecha entre ricxs y pobres: Ixs
menos afortunadxs pagan por los hébitos de viaje de unxs
pocxs privilegiadxs.

REGULAR AL (SUPUESTO) REGULADOR

La CMNUCC delegd la tarea de regular los aspectos no téc-
nicos de los impactos medioambientales de la aviacién a
la Organizacién de las Naciones Unidas para la Aviacién Civil
Internacional (OACI), pero debe recuperar esta autoridad
por varias razones. La OACI no es compatible con la pro-
teccién del medio ambiente porque uno de sus principa-
les objetivos es el crecimiento de la aviacién. Ademas, la
toma de decisiones de la OACI es secreta, y las organiza-
ciones que ejercen presién en nombre del sector de la
aviacién tienen demasiada influencia. Si la CMNUCC no da
ese paso, deberfa prohibir que la OACI contintie utilizando
yadoptando reglamentos que se basan en la compensacién
(véase el cuadro informativo 5), y exigir que la OACI ac-
tde con la méxima transparencia en cuestiones medioam-
bientales.

PROHIBIR LOS GRUPOS DE PRESION

Una campafia, que comenzé a finales de 2019, exige que
la UE expulse los combustibles fésiles de su politica y pre-
siona para que se produzcan cambios a nivel nacional y
de la ONU™, El objetivo es impedir que las compafias se
beneficien de la crisis medioambiental y que influyan en
las politicas destinadas a resolverla. Afortunadamente,
existe un precedente: la Organizacién Mundial de la Sa-
lud introdujo hace afios un cortafuegos para proteger a
Ixs funcionarixs de la salud publica de los grupos de pre-
sién del tabaco. La campatfia sobre los combustibles fésiles
también podria tener un impacto en la aviacién, ya que
el queroseno estd compuesto principalmente de petréleo;
empero, los biocarburantes, que a veces pueden ser ain
mas perjudiciales que el queroseno, no estan incluidos
en este enfoque. Otra posibilidad es exigir un cortafuegos
para la industria de la aviacién, los biocombustibles y to-
dos los sectores relacionados.



RESTRINGIR EL SUMINISTRO DE COMBUSTIBLE

Un limite decreciente de la produccién y de la importa-
cién de combustible de la aviacidn, a nivel regional y mds
tarde mundial, reduciria directamente las emisiones per-
judiciales para el medio ambiente y darfa una sefial clara
para dejar de construir o ampliar aeropuertos®. Ain no se
ha estudiado la viabilidad de esta medida.

USAR LOS PROCESOS EXISTENTES
DE CONCESION DE PERMISOS

Algunas campaiias locales y regionales podrian utilizar
los procesos existentes de concesién de permisos para
oponerse a nuevas tuberias de suministro de combustible
de la aviacién y a nuevos parques de almacenamiento
de combustible. Esta podria ser una forma indirecta de
enfrentarse a un proyecto aeroportuario especifico, ata-
cando la cadena de suministro. Aunque es similar a la es-
trategia anteriormente mencionada, estamedida se centra
en un aeropuerto, un oleoducto o un centro de almacena-
miento"’.

OPONERSE A LAS AEROLINEAS DE BAJO COSTE Y
APOYAR UNA TRANSICION JUSTA

La aparicién de compaiias de bajo coste es una de las
principales razones de la «costumbre» emergente de vo-
lar. Mientras que la desregulacién y la ausencia de im-
puestos hacen que los precios sean minimos, estas aero-
lineas también escatiman costes de mano de obra. En
EE. UU., los salarios del personal de los aeropuertos dis-
minuyeron un 19 % entre 1991 y 2001. Lxs empleadxs cua-
lificadxs son sustituidxs cada vez mdas por trabajadorxs
a tiempo parcial, sin experiencia y mas baratxs. No solo
la calidad y la seguridad disminuyen, sino que el estrés
y el agotamiento también aumentan'®, Ultimamente han
habido muchas huelgas que exigen convenios laborales
colectivos, salarios mas decentes y mejores condiciones
de trabajo.

Reclamar mejores condiciones de trabajo en el sector de
la aviacién puede parecer contraproducente para lograr
la reduccidn de las emisiones, pero en realidad es un paso
importante: si las comparifas aéreas de bajo coste dejan de
serlo debido a la mejora de las condiciones de trabajo, se
podra reducir la demanda de vuelos. Si, ademas, esta me-
dida se combina con un descenso de las horas de trabajo
y con la creacién de puestos medioambientales «buenos»
(por ejemplo, en las industrias de tren y de la energfa re-
novable), el resultado podré ser el decrecimiento de la
aviacién. La colaboracién con los sindicatos en la transi-
cidn justa es necesaria para eliminar el supuesto dilema
entre empleos y medio ambiente.
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DESINVERTIR

Existen campafias que presionan a Ixs inversorxs para que
vendan sus acciones y bonos relacionados con los com-
bustibles fésiles (o con fondos de inversién que apues-
tan por estos). Estas iniciativas han logrado desviar miles
de millones de délares. Una estrategia similar podria con-
centrarse en las inversiones en aerolineas, fabricantes de
aviones, aeropuertos y comparifas constructoras de aero-
puertos. Estas empresas se verdn afectadas, hasta cierto
punto, por las campaias generales de desinversién de los
combustibles fésiles, pero una iniciativa especifica para la
industria podria traer mejores resultados.

Se debe investigar la efectividad de estas campafias (apar-
te de concienciar al publico sobre el impacto de los com-
bustibles fésiles), ya que solo afectan directamente a un
sector si el mercado financiero reduce el valor de sus ac-
ciones y bonos nuevos. En cambio, la devaluacién de las
acciones y bonos existentes solo reduce el valor de estos
instrumentos financieros en el comercio entre inverso-
res: es intrascendente para la propia industria y, en la
practica, las devaluaciones son insignificantes. Por consi-
guiente, el beneficio de una campafia de desinversidn, si
lo hay, depende de si las empresas emiten valores o no®.
A pesar de que los combustibles fésiles estdn mal vistos,
una campaia centrada en la aviacién tiene la carga afia-
dida de tener que cambiar la mentalidad del publico con
respecto al transporte aéreo a fin de obtener un apoyo
considerable. Aun asi, las camparias de desinversién pue-
den sensibilizar a la ciudadanfa, ayudando a construir un
movimiento; ademds, suele ser mds facil exigir la desin-
versién de una industria sucia que proponer invertir en
activos «verdes», algo que puede ser problematico.

DESASEGURAR

Las empresas grandes dependen de los seguros para pro-
tegerse legalmente. Este afio, varias aseguradoras se han
negado a renovar o a ofrecer pélizas de seguro a unas
cuantas compaiias de carbén debido a sus posibles pér-
didas por culpa del cambio climético. Por otro lado, dife-
rentes ciudades han demandado a compafias petroleras
por fraude y dafios relacionados con su papel en la crisis
medioambiental, Puede que en un futuro no muy lejano a
estas compafifas les sea dificil (o incluso imposible) ase-
gurar sus actividades. Las camparias que resaltan el riesgo
de aerolineas, fabricantes de aviones y aeropuertos a ser
demandadxs, o que directamente presentan una deman-
da contra estas empresas, pueden obstaculizar la capaci-
dad de estas para obtener seguros o atraer a inversores.
Estas camparias pueden seguir el modelo de las iniciativas
que han ayudado a desasegurar las operaciones de car-
bén. El mds exitoso hasta la fecha es el de Unfriend Coal®.
Su sistema de puntuacién de 2018 deja claro sus logros?.
Por ahora, la campafa para desasegurar la aviacién se
enfrenta a una traba mayor que la del carbén porque la
industria sigue siendo percibida positivamente. Como
fuente de inspiracién, en 2015 la compaiia de seguros
mads grande del mundo (Allianz) desinvirtié del carbén?,



y en diciembre de 2018, 73 organizaciones ecologistas
instaron a aseguradoras y reaseguradoras a retirar su
apoyo a la minas de carbén australianas®.

DESAFIAR A LA AVIACION MILITAR

Las emisiones de la aviacién militar de algunas naciones
son enormes, en particular las de EE. UU., el Reino Unido,
varios paises europeos, Rusia y China. No solo se trata de
las operaciones de guerra sino también de la logistica del
transporte aéreo de personal y materiales. Hasta aho-
ra, no se ha podido acceder a la informacién sobre estas
emisiones, y ninguna ONG ha encontrado una solucién al
problema. No obstante, merece atencién y deberfa formar
parte de una estrategia mas amplia que cuestione tanto el
impacto medioambiental de las fuerzas armadas como sus
otras consecuencias inhumanas®.

LANZAR CAMPANAS
DE CAMBIO DE COMPORTAMIENTO

En los ultimos afios, varias campafias europeas han em-
pezado a concienciar sobre los impactos negativos de vo-
lar y han animado a la gente a comprometerse a volar me-
nos o a no volar al afio siguiente (o durante el verano). Un
ejemplo destacado es el concepto de flygskam (vergiienza
de volar en sueco), que se difundié rdpidamente en las
redes sociales y los medios de comunicacién. En Suecia,
causé una ligera reduccién del niimero de vuelos y un au-
mento notable de la demanda de trenes en 2019%,

Hay voces criticas sobre la eficacia de las campafias de
cambio de comportamiento®, Estas tltimas fomentan la
idea de que los individuos solo pueden lograr un cambio
consumiendo de manera diferente, a pesar de que hay
muchas otras formas de participacién politica. Ademads,
no tienen en cuenta los factores que impulsan a las per-
sonas a volar, como su contexto social y cultural, su si-
tuacién econdmica o las infraestructuras existentes. Si
volar sigue siendo considerado algo «normal», debido a
los anuncios omnipresentes, los billetes extremadamente
baratos y los pocos trenes nocturnos disponibles, habra
pocas personas receptivas a las campafias de compromi-
sos, mientras que millones en todo el mundo descubrirdn
lo «fantéstico» que es volar.,

Sin embargo, especialmente en sectores sociales sensi-
bles al medio ambiente, la costumbre de volar puede ser
desafiada por modelos a seguir, como Greta Thunberg o
personas de nuestro entorno, que demuestran que vivir o
viajar sin volar es posible, emocionante y la nueva moda.
Suscitar un movimiento de gente terran (que no vuela)
puede tener un gran impacto, en particular si conlleva un
aumento de la presién para cambiar las politicas.

8. Otros mecanismos ara reducir la aviacion

Por estas razones, Stay Grounded” estd organizando la
campafia europea Let’s stay grounded!, incitando a la gen-
te a comprometerse a volar menos y a involucrarse en
la lucha contra la aviacién mediante una variedad de
métodos.
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UNIENDO TODAS LAS PIEZAS.

UN RESUMEN

En este informe se han tratado multitud de medidas. ;Como encajan entre si?

;Qué se necesita para llevarlas a cabo? ;Qué actores son fundamentales para

promoverlas? La seleccion de una combinacién de medidas debe tener en cuenta

preocupaciones transversales como la justicia social. El cambio sistémico, im-

prescindible para evitar la crisis climdtica, es complicado pero alcanzable, paso a

paso, si se construye un movimiento fuerte.

Para disminuir los impactos negativos de la aviacién ne-
cesitamos que decrezca, es decir, reducir el nimero de
vuelos y de aviones. No hay otra alternativa. Como indica
este informe, tenemos una amplia gama de medidas entre
las que elegir para construir la estrategia més efectiva:
desde politicas fiscales, como impuestos y subvenciones,
hasta medidas legales, como limites y prohibiciones ab-
solutas. Pueden ser estrategias de arriba hacia abajo o
ascendentes, aunque una mezcla de ambos tipos serfa
probablemente lo més eficaz. Las medidas pueden incluir
incentivos negativos (como los impuestos a los vuelos) o
positivos (por ejemplo, inspirando viajes con mds senti-
do). La comunicacién al piblico sobre la necesidad de re-
ducir la aviacién es fundamental para la puesta en mar-
cha de cualquier medida.

Cada politica tiene sus ventajas y sus desventajas, segin la
facilidad de su puesta en practicay lamedida en que puede
ayudar a encarar cuestiones sistémicas mds amplias
(como la justicia climatica y la transicién a un sistema de
transporte ecolégicamente racional). Algunas podrian
funcionar dentro del sistema actual, mientras que otras
podrian ponerlo en cuestién. Si solo son de abajo arriba
y a pequefia escala y, por consiguiente, no se enfrentan
al poder ni a los privilegios de la industria de la aviacién,
no resultaran en la ralentizacién de la emergencia me-
dioambiental. A la hora de formular una estrategia para
el decrecimiento del sector hay que considerar cudl es la
mejor manera de combinar estas medidas, cémo pueden
ser presentadas y por quién.

MEDIDAS FISCALES
Si bien la aviacién estd pricticamente exenta de im-

puestos, otros modos de transporte estan sujetos a tasas,
impuestos especiales y al impuesto sobre el valor anadi-
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do (IVA). Por lo tanto, el argumento principal a favor de
introducir medidas fiscales es que contrarrestarian las
enormes subvenciones (indirectas) que recibe el sector.
Se ha debatido mucho sobre el nivel que tienen que al-
canzar los tipos impositivos de la aviacién para provocar
una disminucién significativa del nimero de vuelos. Por
ejemplo, la recaudacién de un IVA estdndar al queroseno
podria reducir las emisiones de CO, en Europa en un 18 %.
Un impuesto menor simplemente compensarfa algunas
de las subvenciones que recibe el sector, sin causar una
disminucién notable de las emisiones.

Los instrumentos del mercado y de precios han sido los
instrumentos medioambientales favoritos desde que co-
menz6 la era del neoliberalismo en los afios 80. Desde
un punto de vista social, los impuestos a los bienes y los
servicios son, a menudo, relegados a un segundo plano
porque se aplican a todxs por igual: asi, Ixs ricxs pueden
seguir consumiendo, pero Ixs pobres, no. Las tasas a Ixs
viajerxs frecuentes (TVF) o a los kilémetros recorridos
(TKR) intentan solucionar esta injusticia social, haciendo
que volar con frecuencia o a larga distancia sea cada vez
mds caro. Como las personas con menos ingresos son las
que menos vuelan, estas medidas afectarfan principal-
mente a las mds ricas o a las empresas (por sus viajes de
trabajo en avidn). Serfan atin més efectivas si penalizasen
més los billetes de clase business; ademds, esto serfa una
ventaja fundamental para convencer a la opinién publica.
En consecuencia, estas tasas podrian formar parte de las
medidas iniciales para reducir la aviacién, por ser social-
mente mucho mds aceptables que otras propuestas. Dado
que la TVF se centra en el nimero de vuelos, y no en la
distancia recorrida, favorece a Ixs migrantes que tienen
familias que viven lejos y a las personas que, a pesar de
la tasa, son lo suficientemente ricas como para seguir
cogiendo muchos vuelos largos al afio. La reduccién del
nimero de vuelos también es la solicitud primordial de las



comunidades afectadas por el ruido de los aeropuertos.
La TKR aumenta con la distancia, en vez de con el nimero
de vuelos cogidos: tiene mas capacidad de convencer a las
personas de que no cojan vuelos de larga distancia y, en
cambio, usen métodos de transporte terrestres o vuelos
mads cortos. Por otra parte, estd mas estrechamente ligada
a las emisiones y afecta mds a las personas que mds con-
taminan.

Los ingresos fiscales podrian destinarse asimismo a, o
reorientarse hacia, el desarrollo de medios de transpor-
te mas sostenibles. El dinero recaudado en los pafses del
Norte Global también debe utilizarse para apoyar las al-
ternativas mds respetuosas con el medio ambiente en el
Sur Global (véase el cuadro informativo 2). Sin embargo,
la asignacién de los impuestos no es una practica comun:
puede que entre en conflicto con el sistema tributario de
algunos pafses o, simplemente, ser més dificil de poner en
practica. Ademads, la industria de la aviacién busca «blin-
dar» los ingresos para su propios fines cuando se estudian
propuestas fiscales o impositivas.

El IVA y los impuestos al queroseno, a los billetes y al car-
bono se ajustan a las politicas e instrumentos econémicos
de la actualidad, ya existen en muchos paises y podrian
ponerse en marcha ficilmente desde un punto de vista
técnico. La ventaja de los impuestos a los billetes es que
pueden introducirse a nivel nacional sin trabas legales
significativas y con libertad para fijar las tarifas, las franjas
kilométricas y otras caracteristicas. En teorfa, el impuesto
al carbono se impondria a todos los combustibles fésiles,
mientras que los otros tipos impositivos afectarfan es-
pecificamente a la aviacién,

Una de las desventajas de las medidas fiscales estd funda-
mentalmente vinculada a las limitaciones de las politicas
basadas en el mercado: al formar parte de este tltimo, no
llegan a ofrecer una critica profunda de los problemas
del sistema. Sin embargo, dado que los impuestos tienen
objetivos modestos, el tipo de impuesto que se introduce
no es lo méds importante; la finalidad es que la aviacién
no goce de una ventaja injusta frente a otros modos de
transporte. Asi, lo mas seguro es que se consiga el apo-
yo necesario para resolver este desequilibrio. Las TVF
0 TKR deberfan ser un complemento al IVA y a los im-
puestos a los billetes y al queroseno, y tendrian un mayor
impacto en el habito de volar. El aumento del precio de
los vuelos puede, por si solo, dar un impulso a los modos
de transporte alternativos, abaratdndolos. No obstante,
las medidas fiscales no conllevaran la reduccién de emi-
siones necesaria. Por lo tanto, para que realmente tengan
tal efecto, también se requiere fomentar alternativas sos-
tenibles y poner en marcha politicas reguladoras, como
los limites del nimero de vuelos, las moratorias para la
construccién y la ampliacién de aeropuertos, el cierre de
determinados aeropuertos, la limitacién de la publicidad
de los viajes en avién u otras medidas a las que se alude
en este informe.
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LIMITES ABSOLUTOS

El establecimiento de limites absolutos a la aviacidn es, en
principio, la forma mds facil y segura de garantizar que la
industria cumpla sus deberes en cuanto a la mitigacién
del cambio climdtico. Ademds, también es mdés desea-
ble desde el punto de vista de la igualdad, ya que afecta a
todas las personas por igual, independientemente de sus
ingresos. El reto principal es que la puesta en practica de
limites medioambientales absolutos no parece ser politi-
camente viable en la actualidad, debido a la oposicién a
las regulaciones directas o a las restricciones de la liber-
tad de las personas.

Sin embargo, los impactos del cambio climatico estan em-
peorando a un ritmo cada vez més acelerado, aumentando
la probabilidad de que se produzca un punto de inflexién
social en un futuro cercano. Las politicas adoptadas en los
ultimos afios para intentar establecer limites «suaves» a
través de los impuestos, la compensacién o el comercio
de derechos de emisién (mediante el mecanismo cap-and-
trade) son ejemplos de la renuncia a instituir limites ab-
solutos: siguen permitiendo que las personas suficiente-
mente ricas puedan pagar para no tener que cumplir las
mismas reglas que las demds. Empero, la idea de prohibir
los vuelos de corta distancia ficilmente sustituibles ha ido
ganando apoyos dltimamente y deberfa hacerse realidad.

Se deben instaurar muchos mas limites que los relati-
vos al nimero de vuelos o a las distancias. El capitulo 8
propone prohibir los programas de viajerx frecuente, las
compafifas aéreas de bajo coste, la financiacién publica de
la aviacién y los grupos de presién (que afectan a deter-
minadas instituciones democréticas). Otras medidas re-
guladoras podrian incluir la restriccién del combustible
disponible para la industria, de la publicidad de los viajes
en avién o del turismo (especialmente en las zonas en las
que causa mds molestias); esto Ultimo se podria llevar a
cabo a través de un impuesto turistico o del control de la
construccién de hoteles. Las camparias de desinversidn,
que exigen limites a las inversiones en los combustibles
fésiles o en la aviacidn, o las campafias para desasegurar
las industrias dafiinas, también son estrategias posible

Asimismo, hay que establecer una linea roja a las amplia-
ciones de aeropuertos. Hoy en dia, se estdn construyen-
do (o estdn planificados) 550 nuevos aeropuertos o pistas
en todo el mundo; a esta cifra hay que afnadirle nuevas
terminales y las ampliaciones de pistas: en total, mas de
1.200 proyectos de infraestructura. La construccién de
aeropuertos es la forma mds eficaz para la industria de
la aviacién de asegurarse un crecimiento en el futuro. La
resistencia contra proyectos aeroportuarios puede evitar
las «inversiones bloqueadas» (stranded assets) en infra-
estructuras que se espera que pronto queden obsoletas.
En algunos de estos emplazamientos la resistencia local,
ya es fuerte y organizada. Formar alianzas con partes in-
teresadas, como los sindicatos, puede ser una estrategia
dificil pero necesaria en ese caso. Una de las ventajas de
una moratoria para la ampliacién de los aeropuertos es



que frena directamente el problema y no requiere, nece-
sariamente, complejos procesos legislativos (nacionales
ni internacionales). Finalmente, el llamamiento a regu-
lar los vuelos y la peticién de alternativas a la aviacién
también pueden contribuir a la lucha contra un proyecto
aeroportuario.

ALTERNATIVAS SOSTENIBLES

Impulsar el uso de alternativas a la aviacién requiere in-
vertir en la ampliacién de las redes de trenes y autobuses
interurbanos de larga distancia, para que incluyan més
trenes y autobuses nocturnos y sean mas cémodos. Esto
no implica necesariamente la construccién de lineas de
tren de alta velocidad, que deben evitarse debido al im-
pacto medioambiental causado durante su construccién
y al alto consumo de energia que se deriva de su utiliza-
cién. Los transbordadores deberfan ser otra alternativa;
sin embargo, es necesario modernizarlos mediante siste-
mas de propulsién con energia renovable (eélica, solar,
baterias, etc.) y considerar la reapertura de algunas rutas
cerradas.

El decrecimiento de la aviacién ird de la mano de un cier-
to crecimiento de otros sectores mds respetuosos con el
medio ambiente. Los puestos de trabajo no se perderan,
sino que se transferirdn directamente por medio de una
«transicién justa», lo que requiere negociaciones y una
planificacién conjunta, e incluye mejoras en la calidad del
trabajo (incluida una disminucién de las horas de trabajo).
En la mayoria de los casos, las privatizaciones deberian
ser sustituidas por iniciativas locales mas respetuosas con
el medio ambiente, proyectos puiblicos y responsabilidad
democrética.

Para conseguir una transicién de la aviacién al transpor-
te terrestre (y maritimo) de larga distancia se requiere
la creacién de sistemas de reservas internacionales inte-
grados y faciles de usar, y mejores conexiones entre tre-
nes, autobuses y transbordadores. También es necesario
reducir el transporte aéreo de mercancias para ayudar a
estabilizar el medio ambiente, lo que conllevard una dis-
minucidn de la capacidad total de carga de las compafifas
aéreas. Por otro lado, las iniciativas para conseguir que
las economias sean més locales (en cuanto al suministro
de alimentos y bienes), que ya se estdn llevando a cabo en
algunos lugares, deben difundirse y mermaran en parte la
demanda de transporte aéreo de mercancias (y del mari-
timo, igualmente problemdtico). La reubicacién de las
economyias es una forma de desafiar el transporte interna-
cional de mercancias. Debido a la estrecha relacién entre
el sistema de movilidad rdpida y el econémico actuales,
y entre el libre comercio internacional y las estructuras
globalizadas, una medida de este tipo serd inevitablemen-
te percibida como problemadtica por quienes estén a fa-
vor de mantener el statu quo. También hay que abordar
la aviacién militar, tanto por su impacto medioambiental
como humanitario.
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CAMBIO DE COMPORTAMIENTO

Todas las estrategias hasta ahora mencionadas deben
combinarse con la concienciacién de la opinién publica
sobre el hecho de que la aviacién es la forma mds rapida
de freir el planeta. La comunicacién del impacto total de
la aviacién y la inclusién de los efectos no relacionados
con el CO, en la contabilidad es fundamental para ello
(véase el capitulo 8). El lenguaje que crea imdgenes con-
cretas de los problemas o las alternativas, y la capacidad
de formular narrativas nuevas son herramientas vitales
para aumentar el apoyo a los cambios de politicas y a las
campafias, y para incentivar el cambio de comportamien-
to individual (véase el cuadro informativo 4).

El intento de cambiar el estilo de vida de las personas,
para que vuelen menos, es una estrategia que ya aplican
las organizaciones que difunden la vergiienza de volar y
la vida sin coger aviones. Estas iniciativas desaffan el pre-
dominio de la industria de la aviacién creando diferentes
perspectivas sobre los viajes y el turismo. Las mejoras del
transporte terrestre de larga distancia antes sefialadas,
ademads de los limites a la aviacidn, son las que impulsaran
este cambio de costumbres y practicas.

Ejemplos de narrativas progresistas: si no se puede evitar
viajar (queddndose unx en casa, comunicdndose por me-
dio de videoconferencias, etc.), en la medida de lo posible
no viajar lejos; hacer menos viajes pero con estancias
mads largas; disfrutar de las ventajas de viajar lentamente
(como la reduccién de los niveles de estrés); y aprovechar
la oportunidad para trabajar, en el caso de un profesional
o de un estudiante, durante el trayecto. Se debe crear una
visién positiva y atractiva del turismo y de los viajes res-
petuosos con el medio ambiente

Otra estrategia posible es el cambio de comportamiento
de las organizaciones cuyo impacto climético y medioam-
biental se debe, en gran medida, a los viajes. El objetivo es
que adopten politicas de viaje progresivas que reduzcan
considerablemente el nimero de sus viajes y que inciten a
utilizar el modo de transporte de menor impacto en cada
viaje (aunque el coste pueda ser algo mayor). Ya hay em-
presas con este tipo de politicas, y, a medida que cambien
a mejor sus modalidades de viaje, aumentaran las expec-
tativas de un plan satisfactorio.

Es probable que, por ahora, solo unas pocas organiza-
ciones progresistas adopten politicas de viaje adecuadas.
No obstante, pueden ser utilizadas como modelos a seguir,
para aumentar la aceptacién de esta nueva manera de
pensar y de actuar. Los cambios voluntarios de compor-
tamiento por parte de personas y organizaciones pueden
crear un efecto colectivo de bola de nieve, haciendo que
otras sigan sus pasos y que, al final, se logren cambios sis-
témicos que impulsen el decrecimiento radical de la avia-
cién. Las personas que luchan por un sistema de trans-
porte ecolégicamente racional deben ser coherentes y
creibles, y, por lo tanto, no deben volar.



Las campafas destinadas a modificar los hébitos de con-
sumo de los individuos o las instituciones deben com-
binarse con las iniciativas de cambios estructurales men-
cionadas anteriormente. Ese es precisamente el objetivo
de la campafia Let’s Stay Grounded!.

JUSTICIA SOCIAL

El informe sugiere formas de tener en cuenta la justicia
social en las campafias de reduccién de la aviacién. Es
vital que las medidas para mitigar el cambio climatico
no perjudiquen ni aumenten la carga que soportan los
grupos sociales que ya son vulnerables, por ejemplo, me-
diante impuestos injustos o proyectos destructivos (como
las plantaciones de biocombustibles, que ponen en peli-
gro la seguridad alimentaria de Ixs pobres). Algunas de
las medidas mencionadas, como la TVF o la TKR, abordan
el tema de la justicia social, mientras que otras solo tie-
nen un impacto indirecto. Las politicas fiscales podrian
recaudar fondos para lograr una mayor justicia climatica
e incluir ayudas financieras de los paises del Norte Global
en concepto de responsabilidad civil y compensacién. Al
mismo tiempo, ninguna de las medidas sefialadas, por sf
solas o combinadas entre si, conducird a la justicia social.
La distribucién desigual de la riqueza y el poder debe so-
lucionarse por otros medios, como la imposicién directa
de la riqueza.

Una de las cuestiones pendientes es cémo tener en cuenta
las necesidades de Ixs migrantes. Si bien puede que estxs
quieran ver a sus familias (en otros continentes) con
regularidad, la pregunta relevante en esta era de crisis
climética es hasta qué punto es razonable satisfacer esta
necesidad. No podemos ignorar la probabilidad de que
la migracién forzada también se dispare con el empeo-
ramiento de la catdstrofe medioambiental. En la actuali-
dad, la mayorfa de Ixs refugiadxs no pueden volar debido
a las regulaciones fronterizas y de visados exclusivas, y
a su situacién econdmica. Adn asi, la TVF es una medi-
da que podria permitir visitas regulares a las familias que
viven lejos. Otras estrategias que deben estudiarse son:
las limitaciones del nimero de vuelos de cada persona,
mayores posibilidades para aquellas que tengan familia
directa en otros continentes, o la posibilidad de solicitar
la realizacién de vuelos urgentes.

ESTRATEGIA, ACTORES Y CAMBIO SISTEMICO

La aviacion estd estrechamente ligada al sistema de trans-
porte, al turismo y al sistema econdémico actual, basado
en el crecimiento infinito. La movilidad rdpida es un ele-
mento clave del capitalismo, pero cuanto mas rapido es
un medio de transporte, mds perjudicial es para el me-
dio ambiente. La justicia climatica solo puede lograrse
cuestionando este modelo, reorganizando el sistema de
transporte, regionalizando la economia y superando la
inequidad global. Esto puede parecer una tarea dema-
siado ambiciosa; sin embargo, los cambios sociales son
posibles, paso a paso, si muchos actores de la sociedad
civil se involucran.
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Hasta hace poco, no se consideraba que la aviacién fuera
un problema, pero en 2018 el debate empezé a cambiar
debido al movimiento Fridays for Future (en Espafia, Ju-
ventud por el clima), al debate sobre la vergiienza de volar
(Flying Shame), a la red Stay Grounded y al creciente inte-
rés de los medios de comunicacién. En una encuesta de
YouGov, realizada en el Reino Unido en 2019, dos tercios
de Ixs entrevistadxs respondieron que los viajes en avién
deberian limitarse «definitivamente» o «probablemente»
para evitar la crisis climatica. Lxs cientificxs, Ixs politicxs
y las figuras puablicas estdn empezando a tomar medidas,
aunque las politicas problematicas como la compensa-
cidn, los biocombustibles o la creencia en milagros tec-
noldgicos todavia se mantienen y desvian la atencién del
decrecimiento necesario.

Las medidas expuestas en este informe se complemen-
tan entre si: tiene sentido trabajar simultdneamente para
poner en marcha un impuesto fiscal, pedir que se regu-
le la aviacidén y promover alternativas. Sin embargo, las
campafias suelen requerir un enfoque especifico, sobre
todo si solo las propugnan unas pocas partes interesadas.
Ademas, no se puede hacer todo al mismo tiempo. Es im-
portante elegir cuidadosamente las demandas y la estra-
tegia, para no perjudicar a las de otros grupos, y mantener
una perspectiva general del problema a la hora de infor-
mar sobre un caso especiﬁco. Este informe, en concreto,
recomienda que no se hable de la aviacién «verde» o «des-
carbonizaday, sino de la necesidad de reducir el nimero
de vuelos, y que se revisen continuamente las repercusio-
nes de las medidas propuestas en la justicia social.

Las medidas propuestas concuerdan con las de los gran-
des movimientos sociales que abogan por un cambio
sistémico, incluidos los grupos de resistencia a los aero-
puertos, las ONG medioambientales y los movimientos
por la justicia fiscal, la justicia climética, los derechos de
la tierra y de Ixs indigenas y el decrecimiento. Asimismo,
puede ser necesario aliarse, por ejemplo, a los sindicatos
que exigen una transicién justa y a las organizaciones de
migrantes y de derechos humanos.

Las t4cticas varfan enormemente: sensibilizar sobre el
tema, organizar a las personas afectadas por el ruido de
los aeropuertos, trabajar junto con los distintos medios
de comunicacién, colaborar con periodistas criticxs para
cambiar el discurso, buscar aliadxs en instituciones politi-
cas, llevar a cabo acciones directas, recurrir a la desobe-
diencia civil, desarrollar iniciativas creativas, divertidas
o artisticas, presentar demandas, iniciar peticiones, etc.
En cuanto el movimiento sea lo suficientemente fuerte
como para oponerse a los intereses de las empresas, se
espera que la industria use tacticas represivas contra este
e intente dividirlo. Se deben evitar las divisiones en los
movimientos por la justicia climdtica y el decrecimiento
de la aviacién; en cambio, se deben respetar las diferentes
tacticas o enfoques, intercambiar experiencias y mante-
ner el contacto de manera continua para lograr el cambio
sistémico necesario.
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La industria de la aviacién crece sin parar. Para dar legi-
timidad a este crecimiento en tiempos de crisis climética,
se depositan confianza y esperanza en las mejoras tecno-
légicas y en la compensacién de emisiones para lograr
un crecimiento neutro en carbono. Sin embargo, la aviacién
verde es una ilusién, y lo seguird siendo en las préximas
décadas.

La uinica manera de reducir eficazmente el impacto me-
dioambiental del sector es disminuir el ndmero de vue-
los: el decrecimiento de la aviacién. ;Solamente se puede
conseguir aumentando los precios de los billetes? ;Es vo-
lar un derecho humano de Ixs ricxs? Alrededor del 90 % de
la poblacién mundial nunca ha cogido un avién, y unxs
pocxs viajerxs frecuentes tienen un impacto medioam-
biental enorme.

/Qué paquete de medidas conducirfa a un sistema de
transporte socialmente justo y ecolégicamente racional?
Este informe analiza seis propuestas en profundidad y
menciona otras formas de reducir la aviacidn, entre ellas:
los impuestos, las tasas a Ixs viajerxs frecuentes, los limi-
tes a los vuelos de corta distancia, las moratorias para la

construccién y ampliacién de aeropuertos, los cam-
bios institucionales en las politicas de viaje y el fo-
mento de alternativas como los trenes, los barcos y
las conferencias en linea.

Si bien es fundamental que las medidas para el de-
crecimiento de la aviacién sean inclusivas, esto por
si solo no originard una justicia climética general. La
aviacién forma parte de nuestra economia y de nues-
tra sociedad, por lo que buscar soluciones a sus pro-
blemas acarreard cambios en muchos otros sectores,
incluidos el comercial y el turistico. El presente in-
forme muestra que es posible imaginar un mundo
con una aviacién reducida y disfrutar de la vida en
una sociedad libre, respetando al mismo tiempo la
posibilidad de que otras personas también disfruten
de su vida, ahora y en el futuro.
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