eor

do la aviacion para

garantizar su aterrizaje seguro y sentar
las hases de una economia justa

i

i
i
7
]

N

/]
I
1 —
[ s
[ =
7
]
[
[
,
]
—]
-

UN DESTINO

1
1
/]
[
]



El objetivo de esta guia es replantearnos la forma en la que
pensamos, hablamos y escribimos sobre la industria de la
aviacion y el impacto que genera en las personas y el planeta.

El capitulo uno, la Introduccion (p. 5), describe los objetivos
y el enfoque de este informe y los objetivos del proyecto mas
amplio del que forma parte. Es un buen comienzo para ex-
plorar los conceptos en los que se basa este proyecto de re-
formulacioén. Si te interesa conocer la importancia de luchar
por la reduccion del trafico aéreo, los impactos climaticos y
sociales de este 0 como esta evolucionando la opinién publi-
ca sobre este asunto, lee el capitulo.dos:;L.a.emergencia;cli-
maticay-elpapel.delaaviacion (p. 13). Esta seccion también
es recomendable si es la primera vez que haces campafa
contra la aviacién, ya que aporta informacioén y cifras acer-
ca de los motivos por los que esta industria es incompatible
con un planeta que quiere prosperar y defiende por qué, para
tener éxito, es importante aplicar la perspectiva de la justicia
climatica. Si buscas inspiracién para tu campafia ambiental,
bucea en los nuevos relatos y las historias del capitulo tres:

Nuevos discursos para replantear la aviaciéon y la econo-
mia (p. 37). Este episodio expone lo que supone una nueva
economia basada en el bienestar, los cuidados y un siste-
ma de movilidad sostenible*. También incluye cinco nuevas
narrativas (p. 41) que constituyen la parte mas importante
de esta guia. Y, por ultimo, para pasar a la accién y ayudar
a los demas a imaginar una nueva manera de vivir, trabajar
y permanecer unidas, el capitulo.cuatro::Cémo.utilizar.las
nuevas nharrativas (p. 73) esboza herramientas Utiles y con-
sejos practicos para replantear el concepto de la aviacion y
argumentar por qué debemos establecer ya los cimientos de
un planeta justo y una economia del bienestar.

* En toda la guia hablamos de «movilidad» en lugar de transporte, para
recalcar que el transporte no es un fin en si mismo, sino una herramienta
para satisfacer necesidades.

Las cinco narrativas y como encontrarlas

..............................................

Este informe se estructura en torno a nuestras cinco narrativas donde se
sefialan los problemas de la industria de la aviacién y como podemos evolucionar
hacia otro sistema de movilidad. Las puedes encontrar a partir de la pagina 41.
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LA CODICIA DE UN DESTINO VERDE SIGNIFICA TERRIZAJE DISFRUTAR
LA AVIACION COMUN EN TIERRA SEGURO DEL VIAJE

Sobre como la indus-
tria de la aviacion
prioriza sus benefi-

cios sobre el futuro de

la gente y del planeta
(pagina 42).

Sobre los motivos por
los que, en nuestro
hogar planetario co-
mun, no necesitamos
mas trafico aéreo ni
turismo para prospe-
rar (pagina 46).

Sobre por qué las
promesas de la indus-
tria son solo mentiras

verdes y como la

movilidad puede
llegar a ser verdade-
ramente sostenible

Sobre las alternativas
que tenemos a viajar
en avion y por qué via-
jar nos gustara mas
(pagina 62).

Sobre por qué las
personas que trabajan
en la aviacién nece-
sitan una transicion
planificada y cémo
podemos enfocar el
futuro (pdgina 58).

(pagina 52).



INTRODUCCION

Durante décadas, la industria de la aviacion ha invertido miles de millones
en proyectar una imagen positiva de si misma y, por ello, es facil caer en la
trampa de debatir el futuro de este sector siguiendo sus propios términos

Esta guia proporciona ayuda para es-
capar de dicha trampa y facilitar a sus
lectores las herramientas para arrojar
luz sobre la aviacion e iluminar sus rea-
lidades: la desigualdad de esta industria
dentro y fuera de las fronteras; las vidas
y los sustentos destruidos a causa de la
expansion aeroportuaria y los proyectos
de compensacién de emisiones de la
industria; los esfuerzos del lavado verde
(greenwashing) de una industria en cri-
sis aferrada a su statu quo; y, lo mas
importante, los beneficios que podemos
tener si construimos unos sistemas de
movilidad mas equitativos y seguros
para el clima en el ambito global.

Las pdaginas de esta guia son herra-
mientas de apoyo para activistas y otros
actores para ayudar a replantear nuestra
comprension colectiva de la aviacién
en la economia mundial. Su finalidad
es servir de apoyo para mejorar nuestra
forma de construir mensajes y marcos
sobre el transporte aéreo y los impactos
globales que produce la aviacién sobre
las personas y el planeta. Se trata de
impulsar el cambio y conectar con un
publico variado y diferente de una mane-
ra positiva y significativa. Por dltimo, se
pretende demostrar que un mundo me-
jor es posible y que existen alternativas
al transporte aéreo, al insostenible siste-
ma econdmico actual y a los modos de
vida insostenibles.

¢ Qué queremos expresar con el con-
cepto de «replantear»? Nos referimos a
que, si la imagen mental que comun-
mente se tiene sobre el concepto de vo-
lar es la de algo fascinante, nuestra tarea
es cambiar ese marco mental y formular
uno mas realista donde se considere el
dafio que la aviacion esta causando a la
gente, a las personas trabajadoras, a las

manipulados.

comunidades y al planeta. Esto significa
reflexionar sobre la forma en la que ha-
blamos de, describimos y mostramos a
la industria aeronautica para que cada
cual pueda elegir de forma consciente
cdmo piensa, siente y actua en relacién
con ella.

Todos tenemos imagenes mentales
que pueden generar sensaciones emo-
cionales intensas, entre ellas, las relacio-
nadas con la industria de la aviacién y el
hecho de volar. Estos sentimientos pue-
den ser positivos, neutros o negativos,
pero también complejos, conflictivos y
variar a lo largo del tiempo en respuesta
a presiones sociales, dindmicas politi-
cas o nuestro concepto sobre el mundo.
La cuestion es que lo que influye en lo
que sentimos sobre algo tiene determi-
nadas bases; ha sido moldeado o «en-
marcado», a menudo por elementos de
los que quizd no seamos conscientes,
como el relato de los medios de comuni-
cacion, la publicidad y el marketing.

Ahora es el momento de embarcar-
se en un proyecto de reflexion, de replan-
tearnos esa realidad. En 2020, el trafico
aéreo se detuvo casi por completo duran-
te varios meses debido a la pandemia, y
las aerolineas se sumergieron en una cri-
sis. Durante el primer afio de la pandemia
por Covid-19, el nimero de vuelos diarios
descendié de los casi 110 000 hasta los
50 000 de media." En lugar de emplear
el dinero de las y los contribuyentes en
rescatar a las aerolineas, habria sido la
ocasion perfecta para que los gobiernos
mundiales cambiaran el rumbo del siste-
ma hacia uno mas justo y sostenible en
cuanto a la movilidad. Si comparamos el
perjuicio que provoca el transporte aéreo
con respecto a sus beneficios, y tenien-
do en cuenta la urgencia de abordar de

una manera seria la crisis climatica, no
deberia haber existido otra opcién. Aun
asi, los gobiernos no aprovecharon esta
oportunidad.

Pero, ¢por qué? A pesar de que el
sector de la aviacién no fue el tnico en
recibir apoyo gubernamental durante la
pandemia, la cantidad de fondos publi-
cos que ha recibido es un ejemplo de
los mayores errores de nuestro actual
sistema de movilidad y modelo econé-
mico. Muchos de estos rescates finan-
cieros fueron concedidos a la industria
sin ninguna exigencia de cambio, a pe-
sar de que la industria de la aviacién
encarna gran parte de las injusticias que
se encuentran tras la crisis climatica y
la desigualdad social. Es un sector en
crecimiento y que se expande de ma-
nera constante, prestando servicio uni-
camente a una privilegiada parte de la
humanidad en detrimento de la mayoria.

En 2022, la guerra de Rusia contra
Ucrania y sus consecuencias sobre la
economiay la politica energética han de-
mostrado una vez mas las vulnerabilida-
des del sistema econdémico capitalista
basado en combustibles fésiles. Nece-
sitamos mas cooperacion y solidaridad
para llegar a nuestro destino comun: un
mundo pacifico, justo y sostenible.

Sin embargo, la aviacién constituye
una parte fundamental de un sistema de
movilidad desvinculado de las necesi-
dades de la mayoria de la gente y de las
posibilidades del planeta. Con esta guia
esperamos proveer al mayor nimero po-
sible de gente con las herramientas nece-
sarias para replantear el concepto de la
aviacién, compartir narrativas positivas y
empoderantes sobre como dirigir la avia-
cién hacia un aterrizaje seguro y sentar
las bases de una nueva economia.
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NUESTRA TEORIA
DEL CAMBIO

Una teoria del cambio describe lo que
consideramos que es necesario hacer
para lograr los cambios deseados en la
sociedad, asi como cual es nuestro pa-
pel durante ese proceso. Este enfoque
resulta de gran utilidad para activistas
y organizaciones de la sociedad civil a
la hora de disefiar grandes estrategias
y tomar decisiones sobre acciones con-
cretas.

La teoria en la que se basa esta
guia se centra en el poder del discurso
y la importancia de las grandes narra-
tivas: ;como pensamos y hablamos
sobre el mundo, y cémo influye esto en
generar cambios concretos en las esfe-

ras politica y social? Nuestro mundo no
estd Unicamente determinado por los
pensamientos y el lenguaje. Las accio-
nes tangibles, las instituciones y las in-
fraestructuras fisicas ejercen su papel
también. Aun asi, no hay duda de que
para construir un mundo mejor es ne-
cesario tener una vision clara de como
es ese mundo.

No estamos de acuerdo con la falsa
disyuntiva entre el cambio de conducta
individual y el cambio de sistema. La
urgencia de la crisis climatica y la esca-
la del cambio que se requiere implican
que el privilegio de elegir entre uno u
otro ha desaparecido hace mucho tiem-
po, especialmente en el Norte Global.*
Necesitamos ambos tipos de cambio,
no solo porque generan un impacto y
son relevantes para la transformacion,
sino porque ademads se refuerzan mu-

* La terminologia del concepto de Sur y Norte Global para describir a las regiones mas pobres
frente a las mas industrializadas, respectivamente, tiene su origen en un discurso académico y
refleja ambigiiedad, por lo que recomendamos evitarlo en la medida de lo posible y sugerimos
sefialar nombres especificos de los paises o sitios en su lugar. Ademas, se puede realizar una
critica justificada a la division retérica del mundo en las dos partes. No obstante, por su valor
analitico, recurrimos a estos términos en algunos casos.

tuamente, ya que la forma de com-
portamiento de los individuos y como
se proyecta sobre nuestros sistemas
estan relacionados por naturaleza; el
cambio sistémico esta constituido, en
parte, por muchas acciones de cambio
individual, a través de dinamicas socia-
les y culturales, mientras que, a su vez,
los sistemas refuerzan ciertos tipos de
comportamientos y delimitan el &mbito
de cambio de cada persona. Los siste-
mas moldean a los individuos, limitados
dentro y a través de ellos, influyendo a
su vez como ciudadanas, como perso-
nas usuarias, y de manera significativa,
en cuanto a sus actuaciones sociales.
Nuestra estrategia busca la mejora de
accion por medio del empoderamiento
conectando comunidades a través de
las regiones y los contextos, desenca-
denando cambios sistémicos.

Y PARA GONSEGUIRLO ...

= Conseguir un verdadero cambio social que nos encamine
hacia una sociedad y economia que permitan prosperar a
las futuras generaciones. Nos centramos sobre todo en
la aviacién como un grave ejemplo de la nociva injusticia
climatica;

= modificar aquello que es politicamente posible, tanto lo
que se considera beneficioso para la sociedad como lo
que se necesita dejar atras;

- fortalecer y enlazar discursos que puedan contribuir a
dicho cambio;

= aumentar y consolidar el conocimiento y las habilidades
necesarias en nuestras redes para generar una comuni-
cacion efectiva;

= Trabajar con las comunidades que se encuentran en pri-
mera linea del cambio climatico;

= apoyar alos colectivos mas afectados compartiendo sus
historias y luchas conseguidas.

Analizamos las narrativas relevantes y resaltamos qué
valores, creencias e historias subyacen tras ellas;

producimos narraciones positivas que refuercen nues-
tros propios valores, puntos de vista y objetivos de ma-
nera que se popularicen entre la gente;

colaboramos con socios contando con sus experiencias
y puntos fuertes Unicos, y aprendemos unos de los otros;

trabajamos y escuchamos de manera atenta a las perso-
nas y los grupos que han sido marginados, para aprender

de ellos e intentar no generar desigualdades;

creamos espacios de intercambio y de aprendizaje mu-

tuos dentro de nuestras redes y nuestros proyectos, asi

como en otros ambitos;

incentivamos y realizamos acciones concretas para con-
seguir que nuestras narrativas sean tangibles, y visibili-
zamos nuestras historias y luchas.

SOBRE STAY GROUNDED

Stay Grounded es una red global integrada por mas de 180
organizaciones miembro. Estas incluyen iniciativas de oposi-
cion a aeropuertos locales, movimientos de justicia climatica,
organizaciones no gubernamentales, sindicatos, centros aca-
démicos, grupos que promueven alternativas de transporte a
volar y organizaciones que apoyan a aquellas comunidades
en lucha contra los proyectos de compensacién de emisiones
o de cultivos de agrocombustibles.

La red comenzé a formarse en 2016, afio en el que una
deficiente estrategia global para abordar el impacto climati-
co de la aviacién (CORSIA) fue lanzada por el organismo de
aviacién de la Organizacion de las Naciones Unidas, OACI.
Se organizaron diversas protestas por todo el mundo de

manera simultanea y quedoé claro que forjar alianzas es de
suma importancia para intercambiar experiencias, apoyarse
mutuamente, visibilizarse e involucrar a mds gente interesa-
da. Se demostroé que las luchas en contra de los aeropuertos
locales (conocidas como el movimiento not in my yard, cuya
traduccion al castellano seria «<no en mi patio») no represen-
tan casos aislados, sino que se relacionan con el crecimiento
masivo global de la aviacion, los injustos subsidios que reci-
be la industria y la propuesta de soluciones falsas como las
compensaciones y los agrocombustibles.

Para mas informacion: stay-grounded.org

EL PROYECGTO

El proyecto «Replantear, repensar, remodelar» esta liderado
por la red global Stay Grounded y su objetivo es aunar la ex-
periencia, la diversidad y el alcance de esta red con la visién
de la comunicacién climatica transformadora. Esta guia ha
sido elaborada por Stay Grounded junto con el centro de es-
tudios New Weather Institute. Los colaboradores en Espaia
(Ecologistas en Accién), en Francia (Résistance Climatique)
y en Alemania (ROBIN WOOD) dieron soporte al proyecto
aportando su experiencia y también han traducido la guia al
castellano, francés y aleman adaptando el contenido a sus
necesidades particulares y contexto local.

Desde el principio, era importante que este proyecto es-
tuviera orientado a satisfacer las necesidades de quienes van
a trabajar con la guia, y que incluyera su experiencia. Aunque

el proyecto tiene un enfoque europeo, también queriamos
adoptar una vision lo mas global posible sobre los problemas
existentes para garantizar que la guia resulta de utilidad a un
movimiento diverso y en crecimiento de ciudadanas, lideres
de comunidades y otros actores que promueven el cambio,
asi como personas dedicadas a comunicar sobre el cambio
climatico. Sin embargo, somos conscientes de nuestras limi-
taciones. Por ello, se ha prestado una atencién especial a la
inclusion de perspectivas ajenas a los cinco socios europeos
del proyecto y a reconocer las realidades de las comunidades
que estan en primera linea en todo el mundo. Esto se logro, en
parte, a través de miltiples rondas de comentarios y entrevis-
tas con otras personas expertas, con un especial énfasis en
las opiniones de los paises del Sur.



UNA NOTA SOBRE
LOS MARGOS

¢De qué hablamos cuando nos referimos a la creacion
de nuevos marcos?

META-NARRATIVA

El lenguaje importa: a través de él entendemos el mundo que
nos rodea. Todas las luchas sociales y politicas compiten
por el corazén y la mente de las personas, y el lenguaje es la
clave para conseguirlo. Los hechos también son importantes,
por supuesto. Pero cuando se exponen sin tener en cuenta el
marco mas amplio al que pertenecen, incluso las estadisticas
mas alarmantes resultan inefectivas, sin importar cuanto pue-
den reforzar nuestras ideas o metas.

A lo largo de esta guia utilizamos de manera frecuente
algunos términos como: narrativa, historia, marco y meta-
fora. Todos ellos son de relevancia para activistas y respon-
sables de campanias, pero a menudo son entendidos de ma-
nera diferente, se confunden y a veces se utilizan de manera
indistinta.

NAHHATIVJA.:-"J

Una narrativa es un sistema de historias que se basa en al-
gunas ideas y creencias principales. Las narrativas se origi-
nan a partir de historias y han de mantenerse activas. Son
sumamente poderosas: se entienden desde lo emocional y
no necesitan ser explicadas. A diferencia de las historias, no
requieren ni un principio ni un final, son continuas, se van de-
sarrollando y admiten libre interpretacién. Una narrativa que
vemos a menudo es que el crecimiento econémico puede
llegar a ser «ecolégico», una afirmacién que no esta respal-
dada por pruebas.?

Algunas narrativas estan fuertemente
arraigadas en nuestras culturas y jue-

-"gan un papel fundamental a la hora de

determinar como nuestras sociedades
y economias se estructuran y organi-
zan. Estas a menudo se conocen como
metanarrativas, grandes relatos o cos-
movisiones. Un ejemplo de la metana-
rrativa es el concepto de «progreso»,
esto es, la creencia de que la «humani-
dad» se encuentra en una continua me-
jora fundamentalmente gracias a los
avances tecnoldgicos, la innovacion y
la iniciativa empresarial. Algunas de es-
tas narrativas son las que interfieren en
los «discursos sobre el retraso climati-
co» empleados para posponer la accidén
contra la destruccion del planeta segun
demuestran los estudios.?

Los azdlejos s,
a fos mosaicos [y
g4e (as historiac

ala wavvativg
Nevvative Luitiative

Una historia es un relato determinado
sobre un hecho que le ha sucedido a al-
guien o a algo, real o imaginario. Trata
el cdmo, el cuando y el donde de una
situacién. A diferencia de una narrativa,
una historia es un relato cerrado con
un principio y un final definidos. Las
historias cuentan con protagonistas y
antagonistas, pueden describir las lu-
chas del bien sobre el mal y contener
lecciones para aquellos que las escu-
chan. Pueden crear imagenes y antici-
par acciones futuras.* Son capaces de
verbalizar ideas, valores, creencias y
emociones. También pueden, y debe-
rian, ser entretenidas, cautivadoras e in-
centivar al ser humano a contarlas una
y otra vez.

La organizacién Narrative Initiative ex-
plica la relacién entre narrativas e histo-
rias de la siguiente manera:

Los azulejos son a los mosaicos lo
que las historias a la narrativa. La rela-
cién es simbidtica: las historias dan vida
a las narrativas al hacerlas cercanas y
accesibles, mientras que las narrativas
infunden en las historias un significado
profundo.®

El marco describe el proceso de inte-
gracion de la informacion, los aconteci-
mientos y los temas en las estructuras
interpretativas. Realizado de una mane-
ra consciente, el marco puede presen-
tar hechos teniendo en cuenta ciertos
valores y narrativas.® El efecto de los
marcos ha sido analizado ampliamen-
te, desde el campo de la neuropsicolo-
gia hasta las lingliisticas aplicadas, y
muestra que ciertos términos y expre-
siones activan los patrones de interpre-
tacién y las conexiones en el cerebro.
Estos patrones definen cémo percibi-
mos la informacién: por ejemplo, segin
se plantee una pregunta en un sondeo,
puede provocar que las personas en-
cuestadas respondan de una manera
determinada.” Al ocurrir de manera
subconsciente, para la comunicacion
politica es muy importante expresar los
mensajes de forma que estén alineados
con las necesidades de los valores y las
campafias. Pero, desafortunadamente,
es algo dificil de llevar a cabo. Los ac-
tores mas poderosos, a menudo dota-
dos con recursos sustanciales, suelen
ser capaces de hacer prevalecer sus
propios marcos, libres de obstaculos e
inhibiciones. Esto provoca un impacto
generalizado, en el que los marcos de
estas poderosas fuerzas se reafirmany
se refuerzan sin miramientos.
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GOLECTIVA

Segun la teoria de los marcos de accién
colectiva, los movimientos sociales de-
ben conseguir la adhesién de la gente
por medio de tres tipos de marco: los
marcos de diagndstico que identifican
y explican el problema; los marcos de
prondstico que indican como se pue-
den mejorar las cosas; y los marcos
motivacionales, que hacen un llama-
miento ciudadano para participar en
acciones colectivas.® Las campafas
necesitan estos tres marcos para ga-
rantizar el éxito.
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Una metafora es una figura retérica que
se refiere a una cosa en términos de
otra. Puede ofrecer claridad, enmasca-
rar o mostrar similitudes ocultas entre
dos ideas distintas. Las metaforas pue-
den hacer que cosas que de otra ma-
nera resultan abstractas o indiferentes,
lleguen a ser tangibles, entendibles y
accesibles para la gente. Estas figuras
retéricas no solo tienen relevancia en
el aspecto estilistico, sino también en
el cognitivo. En su libro «Metaphors We
Live By», George Lakoff y Mark Johnson
revelan la existencia de multiples meta-
foras que circulan en nuestra sociedad,
creadas al albur de una particular visién
del mundo. Un ejemplo podria ser la ex-
presién «el tiempo es oro».°

Y, por Ultimo, un simil es otra figura
retdérica que realiza una comparacion
directa entre dos cosas relacionadas
a través de la palabras «como», por
ejemplo. Al igual que las metéforas, los
similes pueden hacer las cosas mas vi-
vidas, accesibles y entendibles.

REENMARCAR

La teoria del marco fue popularizada
por George Lakoff en su libro «No pien-
ses en un elefante» («Don't think of an
Elephant», titulo original)'®, donde se ex-
plora cdmo los marcos politicos pueden
emplearse para influenciar y manipular
la opinién publica y las lealtades politi-
cas. Tiene sus origenes en la década de
los setenta y principios de los ochenta,
tiempo en el que el interés por la lingiiis-
tica y la teoria posmodernista que, a
través de la «deconstruccién», buscaba
demostrar los particulares mecanis-
mos subyacentes que originan nuestro
concepto de realidad y el porqué de las
cosas aceptadas como «normales». Por
ejemplo, imaginemos si toda gran obra
filoséfica empleara el pronombre «ella»
para hacer referencia a una persona de
manera normalizada.

Al reenmarcar algo, intentamos
cambiar el discurso que lo rodea y to-
dos los significados vinculados a esa
forma especifica de ver el mundo. La
accioén de reformular o volver a enmar-
car es un proceso en el que se ayuda
a los demds a pensar y comprender
temas, problemas o ideas desde una
perspectiva diferente. Es una invitacién
a tener una nueva visién del mundo en
la medida en que nuestras imdagenes
estan libres de las restricciones im-
puestas por las convenciones sociales,
culturales o politicas. Para cambiar el
mundo, debemos ser capaces de iden-
tificar formas de concebirlo de manera
diferente, y a menudo esto no es mas
gue una cuestion de perspectiva.

NUESTRAS METAFORAS

A lo largo de este deocumento empleamos dos metéaforas:
«guiar la aviacién hacia un aterrizaje seguro»* y «sentar
las bases para una movilidad sostenible y una economia
justa»**,

Con la primera metéafora indicamos cémo la industria de
la aviacion debe bajar de la altura en la que se encuentra
y que un aterrizaje seguro, incluyendo una transicién justa
para los trabajadores del sector, todavia es factible. La alter-
nativa —seguir volando a tal altitud y tan rapidamente— nos
aboca a estrellarnos. Dicho de otra forma, el crecimiento de
la industria de la aviacion a dia de hoy es insostenible y aca-
barg, ya sea de manera tranquila y planificada o de manera
traumatica.

L

Un aterrizaje seguro significa no dejar a nadie atras en la transforma-
cion

La segunda metafora deja claro que nuestros sistemas de
movilidad y de economia no son elementos inalterables, sino
que son susceptibles de ser modificados. Podemos en efecto
sentar los nuevos cimientos que nos lleven hacia un futuro
sostenible y digno. Depende de nosotros.

* Tanto el objetivo como los efectos de esta metafora han sido descritos
en el muy recomendable informe «Framing the Economy»'" (traducido al
castellano como «Enmarcando la economia», emitido por la organizacion
New Economics Foundation). Las campaiias llevadas a cabo con similar
enfoque por parte de Stay Grounded junto con sus miembros y en varios
idiomas también han contribuido a crear esta guia.

** Esta metafora se inspira en la iniciativa Safe Landing, que pone en
contacto a los trabajadores del transporte aéreo que trabajan para
reducir de forma sostenible su industria y el impacto climatico que
provoca.

Sentar las nuevas bases significa que podamos dar forma colectiva-
mente a nuestra sociedad y economia

FUENTES

TIATA (2021): Industry Statistics Fact Sheet. bit.ly/IndustryFactSheets

2 Hickel & Kallis (2019): Is Green Growth Possible? bit.ly/IsGreenGrowthPossible
3 Lamb et al. (2020): Discourses of climate delay.

4 Canning & Reinsborough (2017): Re:Imagining Change.

5 Narrative Initiative (2017): Toward New Gravity.

¢ Lakoff (2010): Why it Matters How We Frame the Environment.

7 Tversky & Kahneman (1981): The Framing of Decisions and the Psychology of Choice.
8 Benford & Snow (2000): Framing Processes and Social Movements.

° Lakoff & Johnson (1980): Metaphors We Live By.

10 Lakoff (2004): No pienses en un elefante.

" New Economics Foundation (2018): Framing the Economy.
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LA EMERGENCIA
CLIMATICA Y

EL PAPEL DE
LA AVIAGION

La magnitud de la crisis climatica no deja de crecer y la aviacion
esta contribuyendo considerablemente a ello, a pesar de que solo
beneficia a una pequena parte de la poblacion mundial. A continua-
cion se presentan los datos mas importantes de la crisis climatica,
sus injusticias y el papel que la aviacion juega en ella.

Volar es la forma mas rapida de acelerar el calentamiento
global’y se ha convertido en algo normal para una parte rela-
tivamente pequefa de la poblaciéon mundial, mientras que un
ndmero aun menor de personas se beneficia de ello.

Los excesos de la industria de la aviacién perjudican a la
mayoria de las personas: las costas estan desapareciendo,
el trafico aéreo invade los cielos y mucha gente estan siendo
desplazada de sus propias tierras debido a la constante ex-
pansion aeroportuaria, la extraccion del petréleo? y el cultivo
de agrocombustibles (véase el reportaje en la pag. 56). La
mayoria de estas comunidades nunca veran ningun benefi-
cio de este crecimiento, el cual se aprovecha del planeta en
el que vivimos.

La mayoria de la poblacion entiende que la situacién no
puede continuar asi. Sin embargo, no podemos conseguir un
verdadero cambio actuando de manera individual. Es por ello
que debemos unirnos para conseguirlo. Esto es tan aplicable
al transporte aéreo y a la movilidad como a todos los demas
ambitos de la economia mundial. Conlleva numerosos y va-
riados pasos: cambiar nuestra propia actitud y hablar sobre
ello con otras personas, tomar decisiones politicas correc-
tas, crear alternativas de manera conjunta y arriesgarse a
proteger las vidas y los medios de subsistencia de las perso-
nas, teniendo en cuenta el presente y el futuro. No es tarde
para actuar, pero hemos de movilizarnos rapidamente. Ha
llegado el momento de pasar a la accion.
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HECHOS Y CIFRAS DE
LA AVIACION Y LA
CRISIS CLIMATICA

La importancia de conseguir la justicia climatica y aprovechar
el deseo actual de cambio destaca especialmente cuando se
tienen en cuenta los abusos de la industria de la aviacién.
La desigualdad de acceso al hecho de volar, los impactos
medioambientales, el riesgo para la salud, las consecuencias
sociales de su continua expansion, al igual que las organiza-
ciones de empresarios que lo respaldan permitiendo que una
pequefia minoria se beneficie de las ganancias, son claros
ejemplos de las injusticias, opresiones y las irregularidades
existentes en la economia global.

Para replantearse el marco en el que se sitta la industria
de la aviacién, debemos responder a una pregunta muy sen-
cilla: «gpor qué la aviaciéon?». Podemos encontrar respuesta
a esta cuestién en la siguiente seccioén, en la que se presen-
tan los datos de la industria de la aviacién y el trafico aéreo
global, ofreciendo a los lectores informacién actualizada en
los dmbitos de la ciencia, la reflexion y la estadistica para ar-
gumentar de manera proactiva y eficaz sobre por qué nece-
sitamos que la industria de la aviacion realice un aterrizaje
seguro como medio para poner fin a la catastrofe climatica.

Comparado con el tamafio de la industria de la aviacion y
el nUmero de personas que vuelan, su impacto medioambien-
tal es tremendo y su continua expansion esta consumiendo
rdpidamente nuestras reservas de carbono. En 2018, las pre-
visiones mas optimistas sobre la contribucién de la aviacién
al calentamiento global fueron del 5,9 %.2 Dicho de otra ma-
nera, si la aviacién fuera un pais, estaria entre el 5° y el 7°
Estado méas contaminante del mundo.*

Para empeorar aun mas la situacién, la contaminacién
generada por la aviacién va en aumento. Desde 1980, las emi-
siones se han duplicado a nivel global.® Entre 2013y 2019 las
emisiones producidas por los aviones de pasajeros aumen-
taron un 33 %, lo que supera las medidas de eficiencia del
combustible al menos en un factor de cuatro.® Esto no solo
va en contra de los numerosos compromisos y promesas in-
cumplidas por parte de la industria de la aviacién en cuanto
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SI LA AVIACION
FUERA UN PAIS

1. China, 2. EE.UU., 3. India

s nu N 8%
5. [« NN 33%

6. <+ NI 25

7. N 19%

8. R 16«

% de emisiones glohales de CO- en 2019

Si la aviacién fuera un pais, seria uno de los principales
emisores, justo por detras de Japon y delante de paises
como Alemania y Corea del Sur.

Fuentes:
Emisiones de la aviacion: Klower et al. (2021): bit.ly/AviaCont
Emisiones por pais: IEA Atlas of Energy: bit.ly/IEAEnergyAtlas

a su impacto medioambiental, sino que también significa que
otros sectores econdémicos de los que dependen muchas
personas, como es la agricultura o la vivienda, tendran que
descarbonizarse mas rapidamente y de manera mas intensa
para permitir los excesos de la aviacion.

¢ES VOLAR GOMPATIBLE GON EL ESTILO DE VIDA NEGESARIO

PARA LLEGAR A 1,5°CG?

Volar es una de las acciones mas contaminantes. Un solo

vuelo puede provocar mas emisiones que todas las que ge-
neradas por muchas personas en el mundo en todo un afio.
Volar habitiualmente es incompatible con una vida con baja
huella de carbono.

Un estudio de 2021 estima que para mantener el ascenso de

la temperatura global en 1,5 grados, se necesita una huella de
carbono per capita de 0,7 toneladas de COze en 2050, con ob-
jetivos intermedios de 2,5 tCO2¢e en 2030 y 1,4 tCO2¢e en 2040.

P
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1,5°C en 2050

EL IMPAGTO
CLIMATICO DE LA
AVIACION: MAS
QUE CARBONO.

Durante afios, la industria de la aviacién
afirmé que tan solo era responsable del
2% de las emisiones generadas por el
ser humano, una cifra que se menciona
de manera constante para restar impor-
tancia tanto al impacto de la aviacion
como a la necesidad de actuar. La reali-
dad es que ya solo las emisiones de CO2
provocadas por la aviacién suponen un
2,4 % de todo el carbono emitido por el
ser humano a nivel mundial en 2018.7 Si

incluimos las emisiones generadas por
la distribuciéon del combustible desti-
nado al sector de la aviacién, esta cifra
se convierte enun 2,9 %.2

Pero el impacto global de la avia-
cion sobre el clima se debe a algo mas
que al carbono. La quema de queroseno
en altura también genera estelas qui-
micas, nubosidad inducida y derivados
del 6xido de nitrégeno que, aunque de
corta duracién, se sabe que aumentan
la influencia de la aviacion en el calen-
tamiento global. Si se tienen en cuenta
estos impactos adicionales al COq, la
responsabilidad de la industria en el ca-
lentamiento global es aproximadamen-
te tres veces mayor que las emisiones
de CO2 por si solas.? Sumando estos
impactos climaticos no relacionados
con el CO2 generados por la aviacion,

1,5°C en 2050

se ha calculado que en 2018 la contri-
bucién de la aviacion al calentamiento
global fue del 5,9 % de todas las emisio-
nes de gases de efecto invernadero de
origen humano de ese afio.”® En total, la
aviacién es responsable del 4% del ca-
lentamiento global hasta la fecha.

Se trata de una magnitud enorme,
teniendo en cuenta que dicho impacto
es causado por una proporcion realmen-
te pequefia de personas que vuelan en
el mundo. Sisse.vuelven,a.registrar.las
tasas de crecimiento del sector previas
a la pandemia de la Covid-19, como asi
lo espera la industria, solo el trafico aé-
reo anadiria 0,1°C al calentamiento glo-
bal.para;2050.'> No podemos dejar que
esto suceda.
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LA DESIGUALDAD
DE LA AVIAGION

El porcentaje de emisiones globales
provenientes de la aviacion se vuelve
incluso mas cuestionable cuando nos
preguntamos: «;quién vuela?». A los
publicistas y a los anunciantes de la
industria les gustaria que nuestra res-
puesta fuera «la mayoria de la gente».
Pero la realidad no es esa. El avién no
sélo es el medio de transporte que mas
energia consume, sino que también es
el mas desigual si tenemos en cuenta
el coste, las politicas de inmigracion

restrictivas y las accesibilidad a las op-
ciones al transporte aéreo.”® El hecho
de tomar un vuelo puede generar tanto
CO2 como la emitida por mucha gente
en todo un ano.™ Aunque las estimacio-
nes varian, los vuelos son accesibles
solamente para una pequefia parte de
la gente, teniendo en cuenta que apro-
ximadamente el 80% de la poblacién
global nunca ha cogido un vuelo co-
mercial.”® En cambio, en»2018;:tinica-
mente el 1 % de la poblacién mundial fue
responsable del 50 % de las emisiones
globales generadas por la aviacién.'
Diez paises son responsables del 60 %
aproximadamente del total de las emi-
siones de CO: atribuidas a la industria

EL TRAFICO AEREO ES LA FORMA MENOS
EQUITATIVA DE TRANSPORTE

rTrtTrrterertrerTR
El dela causa el
delas
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mientras que mas del
de la poblacion mundial

Ningin modo de transporte es tan injusto como la aviacién. Un estudio de 2020
estima que solo entre el 2% y el 4% de la poblacion mundial tomé un vuelo inter-
nacional en 2018. El 1 % de la poblacién mundial, una pequefia minoria de pasajeros
frecuentes adinerados, es responsable del 50 % de las emisiones de la aviacion

comercial.

Fuente: Gossling, Humpe (2020): bit.ly/DistG
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de la aviacion y el 86 % se le atribuye a
treinta paises.”

Es mas, el 19 % de las emisiones de
la aviacién en 2019 fue generado por
los vuelos en primera clase y de nego-
cios, lo que representa mucho mas que
todas las emisiones que se originaron
por el transporte aéreo de carga el mis-
mo afio (el 15 % de todas las emisiones
por aviacién).’® Y, con caracter anual,
las cifras son incluso mas crudas, con
solo un 11 % de la poblacién mundial
que voldé durante 2018 y un 4% que lo
hizo al extranjero.®

Teniendo en cuenta que solo una
minoria de gente viaja en avion, y la in-
dustria de la aviacion emitiendo seme-
jante cantidad de emisiones globales,
queda demostrado que la frecuencia de
los vuelos es un factor determinante. En
el Reino Unido, uno de los paises cuyos
ciudadanos mas viajan a otros paises?,
tan solo el 1% de la poblacion tomé
una quinta parte de todos los vuelos
internacionales en 2018.2" Los viajeros
frecuentes britanicos gozan de un alto
poder adquisitivo, con unos ingresos
familiares anuales de mdas de 115 000
libras y cuentan con una segunda resi-
dencia en el extranjero (a menudo en
paraisos fiscales), siendo los protago-
nistas de los vuelos frecuentes.?? Se
repite un patrén parecido en el sector
de la aviacién a nivel mundial, algo so-
bre lo que disponemos de datos?y, al
contrario de lo que las narrativas de la
industria de la aviacién exponen sobre
la «democratizacién» del transporte aé-
reo,?* estas desigualdades han aumen-
tado conforme la industria se ha ido
expandiendo.?

Otros factores que influyen sobre
las personas a la hora de volar son el
género y las cuestiones migratorias.z A
dia de hoy, la libertad de movimiento si-
gue estando determinada por el origen.
El pasaporte japonés permite la entrada
libre a 192 paises sin solicitud de visa-
do, mientras que uno somali tan solo
tiene acceso a 34 paises, y el afgano a
26 paises.?” El género también define el
acceso al transporte aéreo, ya que los
hombres viajan en avién con mas asi-
duidad que las mujeres, ademas de ser
los mayores consumidores de vuelos

de negocios.?® La desigualdad de géne-
ro también afecta a las personas que
trabajan en las aerolineas. En 2018, la
empresa TUI GROUP registr6 la mayor
desigualdad salarial en el Reino Unido,
donde las mujeres ganaban un 56,9 %
menos que los hombres.? Sumado a
sus codigos de vestuario y de conducta
para la plantilla, el periédico The Guar-
dian, publicé: «;Es la aviacién la indus-
tria menos progresista?»® Las mujeres
solamente representan el 3% de los
cargos en la direccién general de la in-
dustria de la aviacién®' y Unicamente el
5% son pilotos comerciales.*

LOS AVIONES
PRIVADOS Y
LOS VIAJES AL
ESPACIO

Cuando se trata de volar, no hay nada
mas injusto que los aviones privados,
quiza solo a excepcion de los increi-
blemente costosos viajes al espacio.
En 2019, se contabilizaron un total de
21 979 aviones privados activos en todo
el mundo, el 71% de los cuales esta-
ban localizados en América del Norte.
Europa registré el 13 %, es decir, 2760

aviones, de los cuales 495 pertenecian a
Alemaniay 341 a Reino Unido. En Africa,
por contra, se registra la flota mas baja
de todo el mundo, contando con aproxi-
madamente un 2 % del total de los avio-
nes-privados:** Las emisiones que ori-
ginan los aviones privados han crecido
mas rapidamente que las generadas en
vuelos regulares, una tendencia que la
pandemia estad acelerando. Este hecho
es devastador para el clima, ya que los
aviones privados son entre 5y 14 veces
mas contaminantes por pasajero que
los vuelos regulares.?* Ademas, se em-
plean mds frecuentemente para vuelos
de corta distancia, lo que es absoluta-
mente innecesario ya que existen alter-
nativas de bajo consumo de carbono.

JETS PRIVADOS: RUMBO AL DESASTRE CLIMATICO

®

AMERICA DEL NORTE
15 547 jets privados
(més que el resto de
regiones juntas).

71 % del total mundial

2 760 jets privados
13 % del total mundial

EUROPA

AFRICA

474 jets privados
2 % del total mundial

AMERICA LATINA
‘ 1398 jets privados

6 % del total mundial

ASIA

1570 jets privados
7 % del total mundial

AUSTRALIA Y OCEANIA

230 jets privados ®
1 % del total mundial

Los vuelos frecuentes son malos para el clima, pero los jets privados son mucho peores en términos de emisiones per capita.
Y estan distribuidos de una forma muy desigual. En 2019 habia 21 979 jets privados activos en todo el mundo. La mayoria
estaban registrados en Norteamérica, donde los EE.UU acogen a aproximadamente el 89 % de todos los jets del continente.

Fuente: Stratos (2022): 2022 Key Private Jet Industry Statistics — By Region, By Country, By Type.

17



LA AVIACION HA PROVOCADO
MAS CAMBIO CLIMATICO QUE
CONTINENTES ENTEROS

Los viajes espaciales son un paso total-
mente prescindible para la humanidad,
pero un paseo placentero para unos
pocos multimillonarios egoistas. Esta
forma de abusiva contaminacion y des-
igualdad puede generar de 250 a 1000
toneladas de CO2 por un vuelo de once
minutos de duracion. Por el contrario,
una gran parte de la poblacion origina
menos de una tonelada de CO:z por afio
per céapita. Esto significa que el dafio
que genera unaspersonasmultimillona-
ria al clima en un vuelo de once minutos
es el mismo que el que provocan varios
individuos de las partes mas pobres del
planeta durante toda su vida.*®

LA AVIACION
MILITAR

Aunque las estadisticas sobre las emi-
siones de la aviacion militar son esca-
sas, se estima que son responsables
de entre el 8% y el 15%% del total
del impacto climatico generado por la
aviacion. El sector militar y las indus-
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trias que le suministran han esquivado
con éxito las investigaciones sobre su
huella de carbono durante décadas, y
este sector continda excluido de toda
obligacién en cuanto a las regulaciones
climaticas vigentes. Las Fuerzas Aé-
reas de los Estados Unidos representan
un impactante ejemplo. En 2017 emi-
tieron el equivalente a 13 millones de
toneladas de CO2%, lo que supera con
creces al resto de los sectores militares
(el ejército de tierra, la marina de gue-
rra y la armada). Por supuesto, el dafio
derivado de la aviacion militar traspasa
el impacto climatico, ya que la guerra
afecta de una manera devastadora a las
personas.®® En 2022, la invasién rusa
de Ucrania ha mostrado una vez mas
cémo los conflictos armados pueden
provocar serios impactos al trafico aé-
reo y al sistema de energia basado en
combustibles fésiles del que depende.

Durante las negociaciones del
Protocolo de Kyoto en 1997, una gran
presién por parte del gobierno de los
Estados Unidos garantizd la exencion
de toda obligacion en materia de reduc-
cion de emisiones para el ejército, ape-
lando a sus preocupaciones de indole
nacional con el objetivo de mantener

La aviacion tiene una responsabilidad
historica por la crisis climatica mayor
que la de algunos continentes enteros,
a pesar de que solo es utilizada por
una pequena parte de la poblacién
mundial. Si tenemos en cuenta su
impacto climatico total, el trafico aéreo
ha generado el 4 % del calentamiento
global hasta hoy, siendo responsable
del 2% de todas las emisiones de COa.
Antes de la pandemia, su contribucion a
la crisis climatica era ain mayor debido
a su rapido crecimiento.

Fuentes:

Aviacion: Klower et al (2021): bit.ly/AviaCont
Emisiones por pais: Our World in Data (2019):
ourworldindata.org/contributed-most-global-co2

las operaciones militares. Aunque Esta-
dos Unidos nunca ratificé el Protocolo
de Kyoto, su capacidad para obtener
exenciones militares provoco que otras
fuerzas de seguridad siguieran su ejem-
plo. Esta exencion de caracter automa-
tico para el ambito militar se eliminé
con el Acuerdo de Paris, firmado en
2015. Sin embargo, el tratado deja a la
discrecion de los paises el incluir o no
las emisiones que producen las fuerzas
armadas.

EL GREGIMIENTO
DE LA INDUSTRIA
DE LA AVIAGION

Aunque la proporcidén de nuestro —cada
vez menor— presupuesto de carbono
que consume la aviacion ya es enorme
teniendo en cuenta el nimero de perso-
nas que utilizan el avidn, el crecimiento
de la industria es motivo de preocupa-
cién. Tras la pausa provocada por la
pandemia, en la que los aviones per-

manecieron en tierra en todo el mundo,
tanto la industria como sus emisiones
volveran a crecer, si no se toman medi-
das firmes para reducir el trafico aéreo.

La expansion de la aviaciéon no
solo se traduce en mas calentamiento
climatico y dafios para la salud, sino
que también requiere la ampliacién de
numerosos aeropuertos por todo el pla-
neta y la construccién de otros nuevos.
Entre 2000 y 2016, se agregaron 55
nuevas pistas en los 150 aeropuertos
con mayor trafico en el ambito global.*
En 2016 mas de la mitad de los aero-
puertos ampliados estaban por debajo
de la capacidad anterior a su prolonga-
cién, lo que pone pone en duda la nece-
sidad de su expansién.*’ Desde 2019 se
ha invertido cerca de 1 billén de délares
en construir nuevos aeropuertos por
todo el mundo, con 423 en proyecto o
ya en construcciéon. Mas de la mitad de
ellos, 223, se localizan en la regién de
Asia-Pacifico, con 58 planificados para
Europa.“?Solo China ha anunciado para
2035 su intencidn de construir 213 nue-
vos aeropuertos.®

La creacién de todos estos nue-
vos aeropuertos requerira hormigon,
acero y cristal, incrementando todavia
mas el impacto de las emisiones. La
infraestructura también «fijara» emisio-

VOLAR ES LA FORMA

MAS RAPIDA DE FREIR

EL PLANETA

Volar es la forma de transporte mas perjudicial para el clima

nes durante las préximas décadas, pro-
vocando la inviabilidad del cambio que
necesitamos. Ademas, existe un peligro
inminente para las personas y la natura-
leza. Comunidades de todo el planeta lu-
chan contra violaciones de los derechos
humanos, la expulsién de sus hogares y
de sus tierras de cultivo a causa de los
proyectos de ampliaciones o construc-
ciones de aeropuertos, asi como para
proteger los bosques, los humedales y
los ecosistemas costeros marinos.*

Durante aproximadamente 40 aiios,
los programas de viajeros frecuentes
han sido uno de los mayores responsa-
bles del rapido crecimiento del trafico
aéreo. Estos programas se encuentran
dentro de las campafias de marketing
mas populares del mundo. Como sus
planes van asociados a la utilizacién de
las tarjetas de crédito, el uso descontro-
lado de éstas para adquirir todo tipo de
bienes con el objetivo de acumular «kil6-
metros aéreos gratis» ha incrementado
el precio de todos los bienes, afectando
atoda la poblacion, se traten o no de via-
jeros frecuentes.*

L0

por hora de trayecto. Debido a la velocidad y las largas dis-
tancias, los aviones emiten mucho mas CO2 que otros modos

de transporte. Ademas del CO, los aviones causan otros
impactos sobre el clima. El impacto climatico total de un
avion es tres veces mayor que el del COz solo a causa de la

=

altitud y otros contaminantes. Las emisiones por viaje varian

en funcién de diversos factores.

Fuente: Bigo (2019): Emissions de CO2 par mode: détail des calculs.

bit.ly/CO2permode

LOS IMPAGTOS
SOBRE LA SALUD
DE LOS TRABA-
JADORES DE LA
INDUSTRIA, LOS
PASAJEROS Y LAS
GOMUNIDADES

El debate publico que surge alrededor
del impacto en la salud por volar se cen-
tra mayormente en los riesgos plantea-
dos para las personas que vuelan. Por
ejemplo, aquellos que viajan en vuelos
de larga distancia estan muy expues-
tos a sufrir una trombosis venosa pro-
funda (TVP) o como se le conoce mas
popularmente, «el sindrome de la clase
turista». Varios estudios cientificos han
descubierto que el riesgo de sufrir esta
patologia aumenta en un 12% simple-
mente por viajar en avién una vez al
afo, con especial riesgo para aquellos
que padecen enfermedades preexisten-
tes.*® Otro estudio que analizé los im-

3

0,56 kg COz/hora/pasajero

&

3,2 kg CO2/hora/pasajero

S

6,7 kg CO2/hora/pasajero

90 kg CO2/hora/pasajero
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SI CADA HABITANTE DEL PLANETA VOLARA UNA VEZ AL ANO ...

Si cada habitante del planeta tomara un vuelo I/V de

Londres a Nueva York una vez al afio, el preupuesto de

carbono para permanecer por debajo de los 1,5°C (unos

320000 toneladas en 2022) se agotaria en 34 afos. El

vuelo mencionado emite 1,2 toneladas de CO:z por per-

sona. Con una poblacion mundial de casi 8 000 millones
de personas, eso significaria cerca de 10 000 millones de

toneladas de CO- al afo.

Este calculo orientativo muestra que volar, a pesar de
haberse convertido en una normalidad para una pequefa

,

parte de la poblacién mundial, no puede extenderse mas
si queremos proteger el clima. Y esto no tiene en cuenta
los impactos climaticos adicionales al CO2, que los

triplican.

Fuentes:

Presupuesto de carbono IPCC (2021)
Emisiones de los vuelos: atmosfair
Poblacién mundial: worldometers.info

pactos en la salud al volar averigué que
«la constante interrupcion de los ritmos
corporales debidos al desfase horario y
el cansancio del viaje puede provocar un
deterioro cognitivo y trastornos psicé-
ticos, emocionales y del suefio y posi-
bles cardiopatias ademas de cancer».*’
Es mas, la escasa humedad dentro del
avién puede disminuir la efectividad de
los mecanismos de defensa de nuestro
cuerpo, por ejemplo secar la mucosa, lo
que nos expone a un mayor riesgo de
enfermar. Resfriarse es cien veces mas
probable tras haber cogido un vuelo.®
Durante la pandemia por Covid-19, los
riesgos de volar asociados a la salud
necesitan tratarse mas en detalle, es-
pecialmente ya que el transporte aéreo
ha contribuido a la expansién del virus
por todo el mundo.* Es mas, realizar
vuelos de manera asidua provoca gra-
ves efectos psicoldgicos especialmente
en los pasajeros de negocios, donde las
investigaciones apuntan al aislamiento,
la soledad y la reduccién de los vinculos
sociales.®®

Trabajar en los aeropuertos y vivir
en sus proximidades también acarrea
consecuencias para la salud. Una inves-
tigacion llevada a cabo en 2021 sefiald
que la exposicion a las emisiones del
motor del avién, el cual contiene par-
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ticulas ultrafinas (PUF), que tienden a
pasar a las vias respiratorias inferiores
y los pulmones, incrementa el riesgo de
enfermedad, de hospitalizaciones y de
problemas asociados al pulmén.® El
mismo informe indicé que las emisiones
del motor de un avién tenian una com-
posicién orgdnica de particulas similar a
la del gasdleo, asociado a un sinfin de
efectos adversos como el cancer de pul-
mon, el asma y las cardiopatias.®? Las
investigaciones médicas también han
demostrado que las particulas ultrafinas
pueden provocar nacimientos prematu-
ros.* Estos efectos sobre la salud, sin
embargo, no se reflejan por igual en la
sociedad y afectan de manera despro-
porcionada a las minorias étnicasy a las
comunidades mas pobres.>* Las reper-
cusiones de la industria de la aviacién y
de los vuelos en la salud refuerzan las
desigualdades presentes en toda la so-
ciedad.

Muchas de las repercusiones de los
vuelos en la salud publica tienen también
consecuencias de tipo social. Por ejem-
plo, la contaminacion acustica de los
aviones provoca numerosos problemas
de salud como la pérdida de audicion,
hipertensién, depresion, estrés,* enfer-
medades cardiovasculares, privacion
del suefio y posibilidad de demencia.%®

N
.

1,2
TONELADAS

DE GO
POR PERSONA

34 ANOS

hasta que nuestro

presupuesto de carbono

se agote

En 2017, se estim6 que a 3,2 millones
de europeos les afecté gravemente el
ruido provocado por los aviones y mas
de 1,7 millones situados en las inmedia-
ciones de los 47 aeropuertos principales
del mundo experimentaron alteraciones
en el suefio, aunque estas cifras proba-
blemente se sitien muy por debajo del
verdadero alcance de la contaminacién
acustica.” La falta de suefio puede te-
ner efectos muy importantes en la cali-
dad y expectativas de vida de las perso-
nas que viven cerca de los aeropuertos,
afectando especialmente al aprendizaje
de los nifios. Un estudio de 2005 descu-
brié que aquellos que vivian cerca de los
aeropuertos en Gran Bretafia, los Paises
Bajos y Espafia se retrasaban en sus
habilidades lectoras hasta dos meses
respecto a lo exigido por cada aumento
de 5 decibelios que sobrepasaba el nivel
medio de ruido en su entorno.®°

LA PRIVILEGIADA
POSIGION DE LA
AVIAGION

El impacto climatico de la aviacion ape-

nas esta regulado. Especialmente en
comparacion con otros sectores, la in-
dustria de la aviacién parece disfrutar
de un estatus especial. En el Acuerdo de
Paris, la aviacién internacional, respon-
sable de aproximadamente el 65% de
las emisiones de la aviacion civil, recibe
un tratamiento separado de las Contri-
buciones Nacionales Determinadas®'.
La mayoria de los paises no incluyen
la aviacion internacional es sus planes
climaticos y presupuestos de emisio-
nes. En realidad, la regulacion de la con-
taminacién y los impactos climaticos
del sector esta en manos de la ineficaz
OACI. La Organizacion de Aviacion Civil
Internacional es un organismo de Nacio-
nes Unidas financiado y dirigido por 193
Estados. El Secretariado de la OACl es el
ente mds importante en lo que se refiere
ala definicién de politicas de aviacion en
el ambito internacional.

A pesar de su impacto medioam-
biental y del reducido nimero de perso-

nas que vuelan, la aviacién ha gozado
de unas politicas desproporcionada-
mente privilegiadas durante los ultimos
75 afos. En una gran parte del mundo
la industria de la aviacion esta practica-
mente exenta de impuestos a pesar de
todo el impacto que genera sobre la so-
ciedad y el medio ambiente. De manera
mas notable, el Convenio de Chicago,
firmado en 1944, tenia por objetivo faci-
litar y expandir el negocio de la aviacién
prohibiendo la imposicién del combus-
tible cuando ya se encuentra dentro del
depodsito de una aeronave al aterrizar.
Con el paso del tiempo, este convenio
ided la practica comun de la exencién
de impuestos (impuestos especiales) y
el impuesto sobre el valor afiadido (IVA),
a veces realizados a través de acuerdos
bilaterales®?. El combustible para los
vuelos domésticos puede estar sujeto a
impuestos y, de hecho, asi es en paises
como EE. UU, Japén y Arabia Saudi®,
pero a menudo la presidon econdémica

Autes g94e reduciy
fos vetelos, deberiamos
ceulrar wuestyge es{uerzos

Su desavyoflay hevos
Wioues o Tecuologias gy
wos pevnitan volay, verde
ew el Ytturo

Fuente: Lamb et al. (2020):

Discourses of climate delay.

Idea de ilustracion: Léonard Chemineau,
leolinne.com

junto con el cabildeo empresarial lo im-
piden y en su lugar los estados priorizan
la «competitividad» de las aerolineas.

De manera evidente, la exencion del
IVA se reserva normalmente para los
bienes que se consideran de primera ne-
cesidad, como determinados alimentos
o productos sanitarios especiales. En al-
gunos paises con grandes industrias de
la aviacion y con pasajeros que viajan de
manera muy frecuente como en el Reino
Unido, esta exencion de tasas podria va-
lorarse en 13 000 millones de euros por
afo. Asimismo, dentro de la UE, el im-
puesto sobre el queroseno podria recau-
dar 17 000 millones de euros anuales,
mientras que la introduccion del IVA en
la aviacién en toda Europa permitiria re-
caudar 30 000 millones de euros.% Este
aumento de los fondos publicos podria
invertirse en la ampliacion y mejora de
la red ferroviaria de todo el continente
o en la financiacién de una transicion
justa para las personas que trabajan en
el sector de la aviacién (consultar la na-
rrativa de «Un aterrizaje seguro», pagina
58). Teniendo en cuenta la desigualdad
que presenta la aviacion, ;es justo que
se destine el dinero de los impuestos
de alguien que rara vez o nunca viaja en
avién a subvencionar las ganancias de
los accionistas de las aerolineas y los
vuelos frivolos o innecesarios?

EL LAVADO VERDE
DE LA AVIAGION

Muchos actores en la industria de |a avia-
cién, y algunos fuera de ella como los
politicos y los grupos de presién de las
empresas, se aferran a las soluciones
tecnoldgicas para reducir las emisiones
y garantizar que una minoria mundial
pueda seguir volando con frecuencia.
Para lograr este objetivo, la industria y
los politicos presentan diferentes tecno-
logias para aportar soluciones climaticas
rapidas, pero que no pueden aplicarse a
corto plazo. Es mas, todas estas técni-
cas presentan problemas, efectos adver-
sos o quedaran finalmente restringidas
por los limites de las energias renova-
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DOS MUNDOS DIFERENTES: OBJETIVOS DE USO
DE GOMBUSTIBLES ALTERNATIVOS DE AVIAGION
Y GONSUMO AGTUAL
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bles, requeridas en otros ambitos para
satisfacer las necesidades mas bdsicas.

Entre las falsas soluciones mas
relevantes nos encontramos con: los
vuelos eléctricos, los combustibles de
hidrégeno, los agrocombustibles®® y
biocombustibles, los electrocarburan-
tes, asi como las compensaciones de
carbono. Todas ellas prolongan la in-
sostenible expansién de la industria de
la aviacion.

La falsa esperanza puesta en todas
estas medidas tecnoldgicas y engafio-
sas crece al mismo ritmo que se lleva
al limite la eficiencia de los motores de
los aviones; todo ello a pesar de que el
crecimiento previsto de la industria su-
pera cualquier aumento de eficiencia
adicional realizado. E incluso cuando la
productividad ha aumentado, la historia
demuestra que suele ir acompafiada de
un incremento de las emisiones, ya que
las reducciones de costes abaratan los
vuelos y el trafico aéreo se dispara.s®

Los.aviones.eléctricos solo pueden
considerarse «ecoldgicos» en cuanto a
la energia con la que funcionan. Dado
que todavia el mundo estd muy lejos
de descarbonizar la produccion de elec-
tricidad, afiadir una carga mas de una
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actividad que consume tanta energia
como es la aviacion, harda mas compli-
cado dejar a un lado los combustibles
fosiles. Volar es una forma de transpor-
te ineficiente que consume gran energia
al despegar y al aterrizar. El tremendo
peso de las baterias implica un impor-
tante obstaculo para el avién eléctrico.
Actualmente, esto significa que los avio-
nes eléctricos solo seran viables para
realizar trayectos de corta distancia por
debajo de los 1000 km para 2050, que
representan el 17% de las emisiones
aéreas. Los vuelos de media y larga dis-
tancia, responsables de gran parte de
las emisiones,®” tienen una baja proba-
bilidad de poder convertirse en vuelos
eléctricos.

La novedad de los aviones:propul-
sados por-hidrégeno para 2035 tan solo
se trata de palabreria de la industria de
la aviacion, y ya serd demasiado tarde
para conseguir las reducciones de emi-
siones urgentemente requeridas.%® Para
los vuelos de largo y medio recorrido,
los aviones propulsados por hidrégeno
no seran viables antes de mediados de
este siglo, cuando las emisiones ya ne-
cesiten llegar a cero en los paises ricos.
Aun si esta propuesta saliera adelante,

La Asociacion Internacional del Trans-
porte Aéreo (IATA) fija periédicamente
los objetivos de uso de combustibles
alternativos (agrocombustibles, elec-
trocombustibles, ...), pero la industria
nunca los cumple. El nuevo objetivo de
IATA para 2030 es que los combusti-
bles alternativos representen el 5% del
total. Un objetivo tan irrealista como el
incumplido en 2020 y que representa
un aumento de 230 veces del volumen
consumido actualmente (215 000 millo-
nes de litros en 2021).

Fuentes:

IATA (2009): bit.ly/IATASAF2009
IATA (2011): bit.ly/IATASAF2011
IATA (2021): Fly Net Zero Media Kit.
bit.ly/FlyScamZero

Idea: Dan Rutherford

estos vuelos no podrian ser ecoldgicos.
El hidrégeno producido por las fuen-
tes de energias renovables continuara
emitiendo o6xidos de nitrégeno (NOXx) y
estelas quimicas, que generan un gran
impacto en el clima.® Por si fuera poco,
la producciéon de hidrégeno requiere
enormes cantidades de energia eléctri-
ca renovable, lo que aleja la electricidad
limpia de ambitos mas utilizados que en
la aviacion y que atienden a necesida-
des mas basicas.”
Lossagrocombustibles solo repre-
sentan en torno al 0,01% de todo el
combustible que la aviacion emplea
actualmente, y en un futuro cercano tan
solo reemplazard a una pequefia parte
del que el sector utiliza.” Incluso si la
produccién de agrocombustible crecie-
ra lo suficiente como para reducir las
emisiones causadas por la aviacién,
generaria un gran impacto negativo a
nivel medioambiental y social. Eso es
sobre todo cierto en relaciéon con los
agrocombustibles de «primera genera-
cion» provenientes de cultivos como el
aceite de palma, la colza o la soja, los
cuales no han sido descartados por el
sector de la aviacién. Aunque el aceite
de palma se promociona como la op-

cién mas viable para originar agrocom-
bustibles debido a su densidad energé-
tica, los cultivos de la palma aceitera
son unos de los principales causantes
de la deforestacion en el ambito global,
la pérdida de la biodiversidad y las vio-
laciones de los derechos humanos (ver
el reportaje en la pagina 60). Es mas, se
ha demostrado que algunos agrocom-
bustibles generan tres veces mas emi-
siones de gases de efecto invernadero
que el combustible contaminante al que
suplen. Mientras las compafiias aéreas
presionan continuamente a los gobier-
nos para que concedan subvenciones
para aumentar la produccion de agro-
combustibles, éstas corren el riesgo de
malgastar el dinero publico en una falsa
solucién y podrian mantener los vuelos
baratos de manera artificial estimulan-
do asi un mayor trafico aéreo.”
Los.electrocombustibles son com-
bustibles sintéticos compuestos a base
de hidrégeno y dioxido de carbono que,
junto con la electricidad, pueden ser em-
pleados en la aviacion para reemplazar
el queroseno producido a partir de com-
bustibles fésiles. A primera vista, los

VOLAR COMO LA POBLACION EUROPEA

electrocombustibles pueden parecer el
medio definitivo para descarbonizar la
aviacion, pero se enfrentan a varios pro-
blemas y limitaciones. Principalmente,
su produccion es altamente ineficiente
en términos energéticos. Suponiendo
que el 100 % de la flota aerondutica em-
please electrocombustibles para 2050,
se necesitaria un 20 % mas de electrici-
dad que la actual produccién total mun-
dial y 4,7 veces la produccién de electri-
cidad renovable en 2018.74

Las aerolineas ofrecen compensa-
ciones a los pasajeros con el argumen-
to de equilibrar sus emisiones. Ademas,
estas compensaciones son la base de
la «estrategia climatica» de la Organi-
zacién Civil de Aviacion Civil Internacio-
nal (OACI), el Plan de Compensacion y
Reduccién de Carbono para la Aviacién
Internacional (CORSIA). Sin embargo,
el problema de las compensaciones
es el incumplimiento de sus promesas:
un ahorro de carbono por el que ya han
contaminado. La mejor manera de man-
tener el carbono alejado de la atmosfe-
ra es dejarlo en tierra. Los proyectos de
compensacion, por otro lado, son una

MAS RICA AGOTARIA NUESTRO
PRESUPUESTO DE CARBONO

Si todo el mundo volara como lo hace el

10 % de la poblacién europea mas rica, solo

la aviacion generaria 23 000 millones de
toneladas de CO2 al aio. Esa cifra repre-
senta dos tercios de todas las emisoones
globales en 2019.

Quelle:

Transport & Environment (2022): Roadmap
to climate neutral aviation in Europe.

Our World in Data: ourworldindata.org/
co2-emissions

SI TODO EL MUNDO

VOLARA GOMO EL 10 % QUE

MAS VUELOS TOMA EN
EUROPA: 23 GTCO-/ANO

gran combinacién de esquemas corto-
placistas, deficientes y dificilmente me-
dibles que Unicamente dan respaldo al
negocio de la aviacion.

El esquema CORSIA ofrece el Unico
plan regulador para la reduccién de emi-
siones, pero es deficiente. Esta disefiado
para mantener las emisiones generadas
por la aviacién en los niveles de 2019y,
por tanto, para permitir «el crecimiento
neutro de carbono». Su linea de base,
inicialmente la media de emisiones de
2019y 2020, fue modificada al alza, tras
la gran presion ejercida por la industria,
desdibujando todavia mas el esquema.
Se estima que para 2030, CORSIA tan
solo cubrird el 12% de las emisiones al
incluir solo los vuelos internacionales y
ofrecer numerosas exenciones.”

CORSIA esta disefiado para depen-
der de esquemas de compensacion en
todo el mundo. La cuestion es que es-
tos no funcionan. Un estudio de la Co-
mision Europea reveld que el 85 % de los
proyectos de compensacion realizados
por el acuerdo del Mecanismo para un
Desarrollo Limpio (MDL) de Naciones
Unidas no logré reducir las emisiones
y que solo el 2% de los proyectos de
compensaciones tienen una alta pro-
babilidad de conseguirlo.”® En agosto
de 2021, The New York Times public
que 61 000 hectareas pertenecientes a
un proyecto de compensacion de carbo-
no para el estado de California ardieron
durante una ola de calor, lo que esta
ocurriendo de manera mds frecuente
debido al calentamiento del planeta li-
berando carbono a la atmésfera.”” Las
compensaciones generan repetida-
mente problemas ecoldgicos y afectan
a los derechos humanos, impactando
especialmente en las comunidades in-
digenas (pagina 56), y pueden haber in-
crementado las emisiones globales jus-
tificando la contaminacién causada.”®

Sin perspectivas de unas solucio-
nes tecnoldgicas durante la préxima
década y sabiendo que las compen-
saciones no ofrecen propuestas para
equilibrar las emisiones actuales, todas
estas promesas se deben interpretar
como lavado verde de una industria
muy contaminante.
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¢POR QUE AHORA?

La gente esta empezando a asociar la aviacién y el hecho de volar con
la crisis climatica.®® Esto nos brinda la oportunidad de introducir en el debate
publico la critica a la aviacion como medio de transporte, asi como
la oposicion a su continua expansién y sus intentos de lavado verde,
dentro de una critica mas amplia del actual sistema econémico.

¢QUE OPINION
TIENE LA S0-
GIEDAD SOBRE
EL SEGTOR DE LA
AVIAGION?

A la hora de contestar a esta pregunta,
es importante recordar que tan solo
una pequeina parte de la poblacién ha
volado alguna vez, o lo hace de manera
habitual. Histéricamente, se trata de
una actividad relativamente reciente, ya
que la gran mayoria de la humanidad
nunca ha puesto un pie en un avion.®
De esta manera, nuestra opinion sobre
la aviacion variard en una amplia me-
dida entre aquellas personas que vue-
lan frecuentemente, las que no lo hacen
tan regularmente o los que nunca lo
han hecho. Otros factores para tener
en cuenta son la ideologia o el cono-
cimiento sobre la crisis climatica. Por
otro lado, aquellas personas que tra-
bajen para aerolineas o estén relacio-
nadas con la industria, o grupos de po-
blacién que vivan cerca de aeropuertos
siempre tendran puntos de vista espe-
cificos sobre la aviacién.

Para afadir un elemento adicional
de complejidad al hecho de entender la
opinién publica sobre el sector, hay que
decir que los estudios al respecto son
a menudo realizados por la propia in-
dustria. Por lo tanto, en muchos casos,
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sus encuestas se enfocan a conocer la
percepcion que el publico tiene sobre la
aviacion o los vuelos entendidos como
un bien o servicio. Las preguntas reali-
zadas giran en torno a las preferencias
del consumidor sobre una aerolinea en
concreto, las facilidades que brinda po-
der hacer una reserva y la experiencia
general en los aeropuertos, mas que
evaluar la opinién publica sobre la in-
dustria y el sistema de movilidad en un
sentido mas amplio.

Es mas, la opinion publica esta in-
fluenciada por la publicidad de la in-
dustria de la aviacién y sus esfuerzos
comerciales, que insisten en sefialar
a la aviacién y el propio el acto de vo-
lar como algo deseable, accesible y
alcanzable para todos. Como parte de
toda esta estrategia comercial, las ae-
rolineas le han restado importancia al
impacto generado por la aviaciéon y han
intentado hacer un lavado verde, como
en el caso de la campaiia Fly Aware lle-
vada a cabo por la Asociacién de Trans-
porte Aéreo Internacional (IATA)®2, cu-
yos miembros incluyen las aerolineas,
los aeropuertos, y los fabricantes de
la industria de la aviacion. De hecho,
algunas compaiias aéreas como Rya-
nair8 KLM,® y Green Airlines® han sido
sancionadas por la normativa publici-
taria debido a su intento de realizar un
lavado verde engafiando a los consumi-
dores. Asimismo nos vemos, cada vez
mas, rodeados de imagenes de lugares
exéticos y fotos de viajes de ensuefio,
lo cual hace que nuestro deseo de re-
correr largas distancias aumente. Asi lo

hacen por ejemplo las revistas de viajes
o los contenidos que publica la gente
famosa o las personas influyentes en
sus redes sociales.®

Debido a estos factores, la crea-
cién de una comprension coherente y
representativa de como la aviacion es
vista por el publico esta llena de desa-
fios, pero también de muchas oportu-
nidades. Al crear historias y mensajes
que se dirijan directamente a determi-
nados publicos, asi como a través de
ellos, se genera un gran potencial para
que las iniciativas de comunicacion fo-
menten nuevas narrativas y reformulen
el hecho de volar. Esto se expone con
mas detalle en la seccién cuatro (pagi-
na 40) de esta guia.

¢COMO PERCIBE
LA OPINION
PUBLICA LA
RELACION ENTRE
LA AVIACION

Y LA CRISIS
CLIMATICA?

Existen diferentes estudios que de-
muestran que la opinién publica ha
cambiado su punto de vista sobre la

LA MAYORIA DE LA GENTE
GONSIDERA QUE EL GAPITALISMO
HAGE MAS DANO QUE BIEN

a6 %

INDIA
FRANCIA
ESPARNA
ALEMANIA
REINO UNIDO
EE.UU.

DESCONFIA TOTALMENTE
DEL GAPITALISMO

«El capitalismo, tal y como existe hoy,
genera mas dafio que beneficio»

74 %

69 %

60 %

55%

53 %

47 %

Un estudio realizado en 2019 entre 34 000 personas de 28 paises concluyo que

el 56 % de las personas encuestadas pensaban que el capitalismo genera mas
dafio que beneficio al mundo. En muchos paises, la mayoria de esta postura fue
bastante mayor. Alrededor de la mitad de las encuestadas aseguré que el sistema
les esta fallando y el 75 % lo perciben como injusto piden un cambio.

Fuente: Edelman (2020): The 2020 Edelman Trust Barometer.

aviacién especialmente ante la crisis
climatica. La encuesta climatica rea-
lizada por el Banco Europeo de Inver-
siones (BEI) exploraba a qué cosas la
gente estaba dispuesta a «renunciar»
para hacer frente a la crisis climatica.
Segun el estudio, el 72% de los ciu-
dadanos europeos y estadounidenses
y el 84 % de la poblacién china, creen
que su actitud puede cambiar la situa-
cion a la hora de disminuir las emisio-
nes.®’” Segun el estudio, la accién mas
facil ante el problema de la crisis clima-
tica es dejar de volar, donde coinciden
el 40 % de las personas encuestadas en
Europa, el 38 % de las estadounidenses
y el 43 % de las chinas.®® Estas opinio-
nes también se reflejan en los compor-
tamientos previstos por las personas
encuestadas, con el 37 % de las chinas,
el 22 % de las europeas y otro 22% de
las estadounidenses afirmando que re-
nunciaran a viajar en avién debido a su
preocupacion sobre la crisis climatica.®

Este espiritu también se refleja a
nivel mundial. Segun los datos de un
estudio global llevado a cabo por la em-
presa Ipsos Mori, una de cada siete per-
sonas (14 %) haria uso de un medio de
transporte cuya huella de carbono fuera
menor a la de los vuelos incluso si re-
sultara mas incomodo o caro. El doble
(29 %), sin embargo, renunciaria a volar
en favor de una opcion de movilidad
baja en carbono si fuera tan cémoda o
no mas costosa que un vuelo.*

Este tipo de resultados demuestran
que existe un potencial para construir
nuevas narrativas a través de las cam-
pafias de comunicacién y también para
mostrar claramente que existe una in-
clinacién hacia mejores sistemas de
movilidad. Sin embargo, debemos mo-
derar nuestro optimismo por el hecho
de que los estudios sefialan de manera
sistematica que, dentro del ambito de la
aviacion, existe una desconexién entre
la preocupacién por la crisis climatica

y la utilizacién del transporte aéreo, co-
munmente referida como la «brecha de
actitud y comportamiento».®’ Aunque
esta desvinculacion se ha sobreesti-
mado alguna vez recientemente, puede
desempeiiar un papel importante en al-
gunas acciones especificas tales como
coger un vuelo.®?

El fenémeno de «flygskam» o «la
verglienza de volar», un movimiento
originado en Suecia que anima a las
personas a dejar de viajar en avion
para reducir las emisiones, es testigo
del cambio de opinién de la ciudadania
respecto a la aviacion, donde el acto de
volar puede ser empleado para provo-
car sentimientos de responsabilidad
moral y consciencia sobre su impacto
medioambiental (frecuentemente eti-
quetado en un sentido negativo como
culpa o «vergiienza»).”® El impacto de
«flygskam» sobre la demanda de vue-
los ha tenido repercusion en Suecia,
donde surgi6 el movimiento, pero tam-
bién en paises como Francia, Alemania
y también Nueva Zelanda.®* La alterna-
tiva positiva a flygskam es el movimien-
to «tagskryt» (literalmente, el orgullo de
viajar en tren), que pone en valor la elec-
cion de un medio de transporte bajo en
carbono para desplazarse. Se ha com-
probado que contribuye a que las per-
sonas que realizan un viaje opten por el
tren para moverse, lo que también ge-
nera debate dentro y fuera de las redes
sociales.

A pesar de este impacto, el podery
la influencia de las convenciones y las
presiones sociales que existen sobre
la accion de volar; y el continuo bom-
bardeo publicitario y la influencia que
sobre nuestros pensamientos ejerce la
asociacion de los vuelos con la libertad
y la movilidad; siguen siendo elementos
dominantes para mucha gente. Esto
significa que abogar Unicamente por
cambios de comportamiento individua-
les no sera una estrategia adecuada
para reducir el sector de la aviacion a
largo plazo, a pesar de su importante
papel en la reduccion de la demanda de
transporte aéreo.%®

En algunos paises existen igual-
mente indicadores de que las preocu-
paciones por las consecuencias socia-

25



les y ambientales del cambio climatico
estan cambiando las percepciones so-
bre los modelos de transporte y movili-
dad. Un estudio realizado recientemen-
te en el Reino Unido sefialé que el 93 %
de las personas encuestadas respalda
la idea de un sistema de transporte
publico mas integrado coordinado por
gobiernos locales. Refiriéndose parti-
cularmente a la aviacién, el 89 % de las
personas encuestadas apoyaba la pro-
puesta de aumentar los precios de los
vuelos, aplicandolo concretamente a
los viajeros frecuentes.*

A pesar de que los estudios de
opinién internacionales muestran una
clara tendencia hacia una mayor preo-
cupacion sobre cuestiones ambienta-
les en todo el mundo, y que la opinién
publica sefiala que la aviacién deberia
realizar mas acciones para atajar la
crisis climatica, hay franjas de la pobla-

cioén cuya opinién sobre el tema no ha
sido debidamente reflejada. La mayor
parte de esta poblacidon se concentra
en el Sur Global y la gran mayoria jamas
ha tomado un vuelo. Estas comunida-
des ya estan sufriendo los impactos de
la crisis climdatica a pesar de contribuir
muy poco a la generacién de emisiones.
Las encuestas existentes se suelen ba-
sar en la experiencia de vuelo que tiene
el consumidor, la opinién de la industria
sobre sus posibilidades de crecimiento
en el Sur Global o el potencial de la avia-
cion para incentivar el crecimiento y el
desarrollo econémico. Estos sondeos
muestran que las opiniones y las pre-
ocupaciones de las comunidades que
sufren en primera persona los impac-
tos de la expansioén de la industria de la
aviacion en los paises mds pobres son
sistematicamente ignoradas, subesti-
madas y omitidas por el sector aéreo.

DESEO DE DEJAR ATRAS EL BENEFICIO
Y EL CRECIMIENTO PARA PROTEGER

LA NATURALEZA

.83 %

de las personas encuestadas
quieren hacer mas para proteger
el medioambiente

14 %

de la gente quiere modificar las
prioridades econémicas para
dejar a un lado el beneficio y
el crecimiento y centrarse en
el bienestar y la proteccion
ambiental

MENOS
CREGIMIENTO
PROTEGER MAS BIENESTAR

AMBIENTE @
W T

Un estudio realizado en 2021 en los paises del G20 mostré cémo una gran mayoria
de la poblacion quiere concentrarse en la proteccién del planeta y dejar atras el
crecimiento y el beneficio como elementos centrales de la economia.

Fuente: Gaffney et al. (2021): Global Commons Survey: Attitudes to planetary stewardship and

transformation among G20 countries.
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EQUE OPINA EL
PUBLICO SOBRE
EL SISTEMA ECO-
NOMICO ACTUAL?

La industria de la aviacion debe si-
tuarse dentro de una critica mas am-
plia del sistema econémico mundial
y problemas como las relaciones
desiguales de poder, la pobreza, la
desigualdad, la corrupcion y el dete-
rioro medioambiental. El informe del
Barémetro de Edelman de 2020 reveld,
por primera vez, que la mayoria de las
personas encuestadas en 28 paises
opina que el capitalismo, tal y como
se conoce hoy, produce mas daiio
que beneficio en el mundo.®” Tailandia
demostré ser el pais con menor con-
fianza en el sistema capitalista (75 %),
seqguido de la India (74 %) y Francia
(69 %). En tan solo unos pocos paises
como Canadad, Australia, los Estados
Unidos, Corea del Sur, Jap6n y Hong
Kong se opinaba, por un estrecho mar-
gen, lo contrario, a excepcion de Ja-
pén.°® Sondeos similares resaltan un
descontento global que va en aumento
con respecto al statu quo y el potencial
existente para establecer alternativas
de vivir y viajar.

El mismo sondeo sefialé también
que el 57 % de las personas encuesta-
das creen que los gobiernos defienden
los intereses de unos pocos en lugar
de los de la mayoria.®® Este hecho tiene
especial relevancia ante la avalancha
de rescates financieros de aerolineas
producidos durante el tiempo de la pan-
demia por Covid-19; en un sondeo rea-
lizado por la organizacién Greenpeace,
el 93 % de las entrevistadas sefialaba
que la industria de la aviacién no debe-
ria ser una prioridad para las y los con-
tribuyentes.’™ Otro estudio realizado
en Estados Unidos mostré que el 35%
de las personas encuestadas afirmaba
que los gobiernos no debian rescatar
la industria de la aviacién, con tan solo
un 31 % a favor (el 34 % no se pronun-
cig).’

A este hecho se le suma la creciente
precariedad del sistema econdmico
actual, contando con un 83 % de las
encuestadas a nivel global que expre-
saban temer perder su empleo debido
a la automatizacin, la globalizacién o
la crisis econdémica.’ Un estudio rea-
lizado por el Foro Econémico Mundial
sobre personas de 27 paises sefalé
diferentes opiniones, con un 54 % de
las encuestadas que afirmaban sentir
miedo de perder su trabajo durante
los préoximos doce meses. La preocu-
pacion sobre la pérdida del empleo en
el siguiente afio se vio altamente re-
flejada en Rusia (75 %), Espaiia (73 %)
y Malasia (71%)."® A escala interna-
cional, existe obviamente un publico
que reacciona y se relaciona con las
narrativas que confrontan y critican
a los politicos y al poder empresarial,

ademas de crear lazos solidarios con
los trabajadores.

Este sentimiento general de des-
confianza e insatisfaccion con res-
pecto al sistema econémico actual ha
dado lugar a nuevas alternativas de
cara al futuro. Una investigacién sobre
las opiniones de la gente joven hacia el
capitalismo, llevado a cabo por el gru-
po de expertos convervador britanico
Institute of Economic Affairs, averigud
que al 67 % de los jovenes britanicos
les gustaria vivir dentro de un sistema
econdmico socialista.’® El mismo estu-
dio sefald que tres cuartas partes del
total de personas encuestadas estan
de acuerdo con la afirmacién de que la
crisis climatica es un problema espe-
cificamente capitalista.’® Un sondeo
realizado por Amnistia Internacional
entre individuos de edades comprendi-

LA GENTE QUIERE QUE EL MUNDO
GAMBIE TRAS LA PANDEMIA

Totalmente de acuerdo

MEDIA GLOBAL
COLOMBIA
CHINA

INDIA

REINO UNIDO
ESPANA
FRANCIA
AUSTRALIA
ALEMANIA

Totalmente desacuerdo

En 2020, un estudio internacional concluyd que el 86 % de las personas encuesta-
das pedian cambios significativos tras la pandemia de Covid-19 en aras de unas

mayores sostenibilidad y equidad.

Fuente: Ipsos (2020): How Much Is the World Yearning for Change After the Covid-19 Crisis.

bit.ly/IpsosChangeCovid

das entre los 18 y 25 afios en 22 paises
compartia una visién similar, donde un
41 % de las encuestadas indicaba que
el cambio climético era el reto mas in-
mediato en el mundo.’® The Peoples’
Climate Vote, el mayor sondeo climati-
co a nivel mundial realizado por la Or-
ganizacién de las Naciones Unidas en
2021 concluyd que para el 64% de la
gente encuestada en 50 paises el cam-
bio climatico era una emergencia.’”” Un
estudio llevado a cabo por Ipsos Mori
desde noviembre de 2021 averigué que
el calentamiento global era la gran pre-
ocupacién de la sociedad britanica con
un 40 % que asi lo afirmaban, situando-
se por encima de la pandemia (27 %) y
el Brexit, asi como los problemas de la
sanidad (ambos con un 22 %)."%

En un estudio de 2021 sobre todos
los paises miembros del G-20 llevado
a cabo por Ipsos Mori para la Global
Commons Alliance,’® el 73% de las
personas encuestadas creia que el pla-
neta se encontraba en un punto critico
debido a la actividad humana. Asi se
reflej6 de manera rotunda en Indonesia
(86 %), Turquia (85 %), Brasil (83%) y
México (78 %). La gran mayoria de las
entrevistadas en los paises pertene-
cientes al G-20, un 83 %, desean realizar
mas acciones para proteger la naturale-
za, un mensaje que fue mas recalcado
en las «economias emergentes» que en
los paises mas ricos. Ademas, el 74 %
de las encuestadas se mostr6 a favor
de reorientar la politica econédmica del
beneficio y el crecimiento hacia el bien-
estar y la proteccién medioambiental.

La crisis por la Covid-19 despertd
en la conciencia publica las ganas de
crear un futuro diferente con un nuevo
sistema econdmico y social. Un estu-
dio llevado a cabo por Ipsos Mori para
el Foro Econémico Mundial sefialé un
profundo deseo de cambio tras la pan-
demia antes que volver a la situacién
anterior ala pandemia por Covid-19.
Casi tres cuartos de la poblacién adul-
ta (72 %) de 27 paises afirmaron querer
un cambio en su vida tras la pandemia,
donde casi nueve de cada diez (86 %)
sostenian que deseaban ver una pro-
funda transformacién en el mundo que
generase mas sostenibilidad y equi-
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PREOGUPACION EN TORNO A LA CRISIS
GLIMATIGA Y LA VOLUNTAD PARA AGTUAR

MUY/ALGO

PREOCUPADAS

@

MUCHOS/

ALGUNOS CAMBIOS

80%

Personas de todo el mundo muestran una gran preocupacion por el cambio climatico y una voluntad de realizar sacrificios
para mitigarlo, pero afirman tener menos confianza en los esfuerzos para resolver el problema, segun una investigacion reali-
zada por el Pew Research Center en 17 paises.

Fuente: Pew Research Center (2021): In Response to Climate Change, Citizens in Advanced
Economies Are Willing To Alter How They Live and Work

dad.’ Rusia y Colombia encabezan
la tabla de los paises que desean ese
cambio y futuro diferentes, con un 94 %
de las personas encuestadas que bus-
can una transformacién significativa a
nivel mundial. Muy de cerca le siguen
Peru (93 %), México, Chile (93 %), Mala-
sia (92 %), Sudafrica (91 %), Argentina
(90 %) y Arabia Saudi (89 %).""" La gente
también esta dispuesta a adoptar tales
cambios por si misma; en un estudio
llevado a cabo por el Pew Research
Center en 17 paises desde 2021, el 80 %
aseguré que realizaria, al menos, algu-
nos cambios en su vida para reducir el
impacto de la crisis climatica. En paises
como Grecia (62 %), Italia (54 %) y Espa-
fia (49 %), gran parte de las personas
entrevistadas estaban dispuestas a ha-
cer <numerosos» cambios. En el mismo
estudio, el 72 % de la gente se mostraba
algo o muy preocupada sobre el dafio
que la crisis climatica puede producir-
les en algin momento de su vida."'?
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Personas de todo el mundo muy preo-
cupadas por el cambio climatico y dis-
puestas a hacer sacrificios para abor-
darlo, pero con poca confianza sobre la
eficacia de esos esfuerzos para resolver
el problema.

GOMO LA PAN-
DEMIA HA GAM-
BIADO NUESTRA
VISION SOBRE LA
AVIAGION Y LA
MOVILIDAD

Existe un deseo claro por parte de la
sociedad de disponer de un sistema de
movilidad mejor y mas igualitario que

se ha incrementado durante el tiempo
de la pandemia de la Covid-19. Un es-
tudio realizado por YouGov investigd
cdmo la actitud hacia el transporte ha-
bia variado tras la pandemia y averigu6
que, en ltalia, la India y el Reino Unido,
alrededor de un tercio de la poblacién
afirmaba su intencion de reducir sus
viajes en avion debido a su preocu-
pacion por la salud publica y la crisis
climatica. Sin embargo, también revelé
una actitud opuesta en otros paises; el
50 % de las personas entrevistadas en
Nigeria y el 40% de las brasilefias te-
nian intencién de volar mas después
de la pandemia.’ Con respecto a es-
tas ultimas, claro estd, hay que tener
en cuenta la poca afluencia de pasaje-
ras hasta la fecha. Estas preferencias
conllevan implicaciones directas so-
bre la opinidn del publico con respecto
al concepto de vacaciones, ya que el
mismo estudio revelaba que el 40 % de
las entrevistadas en ltalia estaria mas

dispuesto a viajar dentro de su pais
en el futuro. Esta misma actitud hacia
el turismo nacional se ha reflejado en
Alemania, China, Tailandia y el Reino
Unido."*

Los cambios impuestos que han
modificado las formas de trabajar tam-
bién han influido sobre la actitud hacia
el transporte. Una encuesta realizada
por YouGov averigué que la mitad de
las personas que viajan por negocios
afirmaban que la imposibilidad de via-
jar en avion no habia repercutido en su
vida laboral."’® Mas de un cuarto de las
personas con el mismo perfil, france-
ses y holandeses, indicaban que sus vi-
das laborales habian incluso mejorado
durante la parada del trafico aéreo cau-
sada por la crisis de la pandemia.’"® El
mismo estudio también sefial6 que uno
de cada dos personas que viajan por
negocios sentia que no habia afectado

LOS VUELOS BASURA

a su productividad durante la cuarente-
na.""” Debido a los ahorros y beneficios
generados por las restricciones a los
viajes, es poco probable que el mundo
vuelva a los antiguos habitos previos a
la pandemia a pesar de que la industria
espera lo contrario. Un estudio llevado
a cabo por Bloomberg sobre 45 empre-
sas en Europa, Asia y EE. UU. concluyé
que un 84 % tenian intencion de gastar
menos en viajes, sefialando la reduc-
cion de las emisiones de carbono como
una de las razones principales de este
cambio.™®

Existe un cierto riesgo de que la
percepcion publica sobre las opciones
de movilidad colectiva, tales como los
autobuses publicos y los trenes, se vea
dafiada por la pandemia global debido
a las preocupaciones generadas por la
transmisién del virus. De todos modos,
los estudios llevados a cabo durante

este periodo presentan matices. En los
Estados Unidos, por ejemplo, las perso-
nas que se desplazan a diario afirmaron
que utilizaban el transporte publico de
manera menos frecuente debido a la
pandemia.’® Pero en Espafia, el mismo
estudio revelé que casi la mitad (49 %)
del uso del transporte publico se ha
mantenido igual o incluso ha aumenta-
do a pesar de la pandemia.’® Otro estu-
dio llevado a cabo en Espafia revelé que
cerca del 90 % de las personas encues-
tadas tenia intencion de utilizar el trans-
porte publico una vez las medidas de la
cuarentena se hubieran suavizado, la
mayor predisposicién hacia cualquiera
de las opciones de transporte.’’

AP
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UN DEBATE SOBRE EL TRAFICO AEREO JUSTIFICADO

Sabemos que los vuelos son nocivos para el clima. Menos
obvio es que muchos de esos vuelos no reportan ninguna uti-
lidad y son innecesarios. Al igual que el concepto del antro-
pologo David Graebe sobre los «trabajos basura»'??, aquellos
calificados como perjudiciales y absurdos para la sociedad,
podemos asimismo hablar sobre los «vuelos basura». Son
vuelos indtiles, frivolos y también, no solo por sus impactos,
injustos. Deberian detenerse inmediatamente.’?

Ejemplos de vuelos basura son los realizados para irse
de fin de semana, los de muy corta distancia, los demasia-
do econémicos, los realizados en aviones privados y los
increiblemente costosos vuelos al espacio. Aunque algo
diferentes, los «vuelos fantasma», aquellos vuelos que se
fletan vacios para mantener los slots de las aerolineas tam-
bién son un ejemplo de vuelo basura. Por el contrario, hay
vuelos justificados como los de emergencias o asistencia en

catastrofes, visitas a familiares de otros continentes o las
rutas seguras para poblacion refugiada. Otros pueden resul-
tar complicados de clasificar como aquellos destinados para
largas estancias en el extranjero. Ciertamente, la discusion
sobre los vuelos implica tocar otros temas como la injusticia,
que también es importante para el debate. Hablar de ellos
ayuda a revelar las conexiones entre los vuelos de particula-
res y un sistema que apoya los vuelos basura, subvenciona
la industria de la aviacién y concede un pase libre a los acau-
dalados principales emisores.

Reducir el trafico aéreo de una manera equitativa y justa
significa que a los vuelos basura hay que retirarles sus «liber-
tades sociales» a través del cambio cultural, pero también
por medio de las regulaciones especificas y cambios en la
politica corporativa.

29



UNA CUESTION DE

Ecte plaueta es el duico hoqa
que feuclremos. Mo hay atro 7uq«r
como este. 1 la d&(eu.sa_o(e ese
hogar comddi Siempre, SIEMPKe,
siemprre merece la pena.

Mary Aunaise Heglar

r

© Moniruzzaman Sazal / Climate Visuals Countdown

JUSTICIA CLIMATICA

La aviacion es uno de los ejemplos mas graves de la injusticia climatica. Esto
hace de su replanteamiento y reduccion una cuestion de justicia climatica.

Vivimos en tiempos de injusticia cli-
matica y ecoldgica. Aquellas,comuni-
dades que menos han contribuido a la
crisis climatica son las que mas estan
sufriendo sus consecuencias de man-
eraginmediata: Si no se presta ayuda
urgente, la situacion empeorara en el
futuro. Los paises ricos de Europa, Amé-
rica del Norte y el resto del mundo deben
tomar la iniciativa para detener la con-
taminacion climatica y a su vez apoyar
a los paises mas desfavorecidos para
que abandonen los combustibles fési-
les mientras se adaptan a los grandes y
cada vez mas frecuentes impactos del
calentamiento global.

Esta es la historia de la justicia
climatica que todos hemos escuchado.
Y es cierto, pero esta incompleta. La
justicia climatica debe ser mucho mas
que compartir los esfuerzos para redu-
cir las emisiones y financiar la transfor-
macién. Para alcanzarla, la sociedad ha
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de priorizar el bienestar por encima de
los beneficios de unas pocas personas.
La justicia climatica ha de extenderse
a nivel global, reconocer los derechos
humanos de todo el planeta, asi como
entender |la responsabilidad histérica de
la crisis ambiental y las profundas des-
igualdades del sistema actual. También
conlleva la lucha,contra;toda.forma.de
discriminacién de género, origen, raza,
clase, religién u orientacién sexual.

Para alcanzar una justicia climatica
que permita tanto al planeta como a las
personas salir adelante, no solo se tra-
ta de modificar los limites del sistema
actual. Debemos construir un nuevo
modelo econdémico que refleje las ne-
cesidades de toda la humanidad vy el
mundo natural, y que tenga como uno
de sus ejes principales un sistema de
movilidad diferente.

LA DEUDA
GLIMATIGA Y LA
RESPONSABILI-
DAD GLOBAL

Nuestro mundo seria completamente di-
ferente si no hubiéramos quemado car-
bdn, petréleo o gas. Pero, ;quiénes son
los responsables de esto? Sin duda, los
«paises ricos» o también denominados
como el «Norte Global», las primeras
naciones en industrializarse y que han
acumulado una gran riqueza gracias al
crecimiento alimentado por las ener-
gias foésiles, el imperialismo y la globa-
lizacion. Esta parte del mundo es donde
también se concentra el mayor poder
econdémico y politico, poder que normal-

mente se utiliza para impedir la accién
y justicia climaticas en lugar de incenti-
varlas.™*

Los paises del Norte Global son res-
ponsables del 92 % de las emisiones da-
fiinas para el clima por encima del limite
de 350 ppm de CO2. El Sur Global es
tan solo responsable del 8 %'%. El pais
histéricamente mas contaminante, EE.
UU., es responsable del 26 % de todas
las emisiones emitidas a la atmdésfera
desde 1850.'2° Casi dos tercios de la
contaminacion climatica hasta la fe-
cha se relacionan con 90 grandes em-
presas, muchas de ellas propiedad de
accionistas privados localizados en el
Norte Global como Chevron Corpora-
tion, Peabody y Shell plc.'?’

Incluso hoy en dia, muchas per-
sonas de los paises ricos superan con
creces la huella de carbono de aquellas
que viven en el Sur Global. La huella de
carbono media de una persona en Aus-
tralia equivale a 15 toneladas de C0.."%®
En comparacién, la huella media de un
individuo en Bangladesh es de 0,56 to-
neladas al afio, mientras que la de una

persona de Uganda es de 0,11 toneladas
al aho™ De ello se concluye que, posi-
blemente, la forma mas justa de reducir
las emisiones consistiria en que el 10 %
mas rico del mundo asumiera el 87 %
del total de las reducciones de emisio-
nes necesarias, mientras que el 50%
mas pobre de la humanidad no tendria
que reducir las suyas lo mas minimo.™?°

LA DESIGUALDAD
DE LA HUELLA DE
CARBONO EN LOS
PAISES

La division entre las personas mas ri-
cas y las mas desfavorecidas; entre las
poderosasy las mas débiles; no es solo
geografica, sino que existen grandes
desigualdades con respecto a la inten-
sidad de la huella de carbono también
dentro de las regiones y los propios pai-

ses. Los grupos mds desfavorecidos de
estos sitios sufren mucho mas la crisis
climatica y sus consecuencias que los
sectores mas acomodados, a pesar
de tener la menor responsabilidad so-
bre la crisis. Son aquellos que también
sufren otras formas de discriminacién:
las mujeres, las personas racializadas,
los pueblos indigenas, las comunida-
des desfavorecidas econémicamente o
toda una serie de grupos directamente
afectados por la extraccion de energias
fosiles y por el colonialismo climatico.
Esto es cierto en varios sentidos:

= En primer lugar, estas personas sue-
len quedar excluidas de los benefi-
cios que se derivan de la quema de
petréleo, carbény gas, y sufren mas
los efectos secundarios de la ex-
plotacion. Dicho de otra forma, son
los hombres ricos los que mas via-
jan en avién y conducen coches.'
También son predominantemente
los hombres quienes dirigen las
compafiias petroleras y se benefi-
cian de sus ganancias.’?

LOS PAISES RICOS SON LOS GRANDES RESPONSABLES
DEL COLAPSO GLIMATIGO

Los paises del Norte global (EE.UU., Canad3, Europa, Israel, Australia, Nueva Zelanda y Japdn)

8%
SUR GLOBAL
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P W 13 %
= RESTO DE
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RESTO N\ ‘
DEL NORTE - Y

GLOBAL L

son responsables del 92 % de las,emisiones que dafian el clima por encima del limite de ¥ : a ~*
seguridad de 350 ppm de CO-. El Sur global (América Latina, Africa, oriemte Medio y Asia)

tan solo es responsable del 8 %.

Fuente: Hickel (2020): Quantifying national responsibility for climate breakdown: an equality-based attribution
approach for carbon dioxide emissions in excess of the planetary boundary
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EL 10 % MAS RICO CAUSA MAS DE
LA MITAD DE LAS EMISIONES GLOBALES

PORGENTAJE PORGENTAJE DE EMISIONES
DE POBLAGION ACUMULADAS 1990-2015
MUNDIAL

GtCO:2

40
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clases medias
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En segundo lugar, los grupos men-
cionados padecen los efectos daiii-
nos del sistema del combustible f6-
sil.’®® Las comunidades pobres y la
gente negra o de otras razas diferen-
tes a la blanca tienen mas probabili-
dades de vivir en las inmediaciones
de las refinerias, los aeropuertos o
carreteras concurridas. Las tierras
indigenas normalmente son «sacri-
ficadas» para extraer y procesar las
fuentes de combustible.

En tercer lugar, los grupos mencio-
nados se ven mas afectados por las
consecuencias del calentamiento
global a largo plazo, sufriendo la
escasez de agua o las cosechas
fallidas.’™®* Estas personas no dis-
ponen de los medios y los recursos
econdémicos para adaptarse a las
condiciones ambientales adversas,
que van en aumento.

En cuarto lugar, la crisis climati-
ca incrementa las desigualdades
existentes, los problemas y los

7%
2000 2005 2010 2015

conflictos.’®> Cuando los conflictos
estallan por los recursos (como el
agua), las condiciones de vida se
deterioran de forma mas dramatica
para los grupos y comunidades vul-
nerables.

= Por ultimo, es la gente marginada
quien mas sufre los efectos direc-
tos de las falsas soluciones a la
crisis climatica. Por ejemplo, cuan-
do las comunidades indigenas son
expulsadas de su propio territorio
de manera forzada para realizar
proyectos de compensacién de emi-
siones; o cuando las comunidades
mas pobres se ven amenazadas por
el despojo de tierras para la produc-
cion de agrocombustibles.®

La cantidad de contaminacion clima-
tica que provoca un individuo depende
sobre todo de sus ingresos y su ri-
queza.’™ Entre 1990 y 2015, el 10%
de la ciudadania europea mas rica fue
responsable del 27 % de las emisiones
totales de la UE; el mismo nivel de emi-

Entre 1990y 2015, el 1 % de la pobla-
cion mundial mas rica (63 millones de
personas) fueron responsables del 15%
de las emisiones acumuladas, el doble
que las del 50 % mas pobre del planeta.
El 10 % mas rico causé el 52 % de todas
las emisiones.

Fuente: Oxfam (2020): Confronting Carbon
Inequality. bit.ly/OxCarbonineq

siones que el de la mitad mds pobre de
toda la poblacién europea junta.’s® Y
las emisiones de los grupos mas ricos
se aceleran: en el mismo periodo de
tiempo, las emisiones del 10 % mas rico
de la poblacién europea crecieron un
3%y las del 1% mucho mas pudiente
un 5%, mientras que las emisiones de
los segmentos mas pobres y de ingre-
sos medios disminuyeron.™®

Las medidas para tratar la crisis
climatica no deben ignorar o refor-
zar esas desigualdades e injusticias
dentro o entre paises. La politica y la
accion climatica deben afrontar las
desigualdades y crear oportunidades
para posibilitar una éptima calidad de
vida a todos los seres vivos. No exis-

te otra alternativa: lasjusticiaclimatica

i

El proyecto britanico Framing Climate Justice, promovido
por PIRC, 350.org y NEON, reunié a activistas de todo el mo-
vimiento climatico britanico para compartir los relatos consi-
derados mas significativos y fortalecer la lucha por la justicia
climatica. Los resultados de sus investigaciones y pruebas su-
gieren algunas formas de comunicar mas eficazmente. Re-
comiendan una narrativa sobre la solidaridad como la forma
mas enérgica de transmitir los conceptos fundamentales.
El mensaje que proponen muestra como los paises res-
ponsables de la crisis climatica y las regiones mas afectadas
deben estar unidas en esta lucha. Esto debe ir acompafado
de una referencia a las élites corruptas que se benefician de
avivar la crisis medioambiental mientras que las consecuen-
cias las sufren las personas mas pobres y desfavorecidas.

ENMARCARCANDO
LA JUSTICIA CLIMATICA

CONCLUSIONES PRINGIPALES SOBRE
LA OPINION PUBLIGA EN EL REINO UNIDO:

Muchas personas han reconocido que diferentes sectores es-
tan dafando el planeta, que el consumismo es un problema,
que las comunidades se ven afectadas de forma diferente por
las consecuencias de la crisis climatica y estan de acuerdo en
que los mayores responsables son quienes deben contribuir
mas a la solucién.

También hay conceptos errébneos comunes, tales como
haber llegado a esta crisis por accidente o que la crisis clima-
tica no estd relacionada con el sexismo o el racismo.

Mas informacién en: framingclimatejustice.org

EL 1% DE LA POBLACION EUROPEA:
EMISIONES DE ALTOS VUELOS
1% MAS
EMISOR DE
LA UE

. Emisiones
totales

' Emisiones
asociadas a
vuelos

55 tCOze
al afio

Para permanecer por debajo del limite de los 1,5°, las emisio-
nes por capita deben descender a 2,5 toneladas para 2030.
El 1% mas rico de la UE genera 10 veces mas emisiones de
esa cifra solo con sus vuelos: 22,6 toneladas segun un estu-
dio de 2020. Uncluso el 10 % mas rico emite mas emisiones

10 % MAS
EMISOR DE
LA UE

OBJETIVO
SOSTENIBLE
PARA 2030

2,5 tC02e
al afio

23 tCOze
al afo

por volar de lo que corresponderia al 1,5°. La poblacion mas
pobre, en el otro extremo, apenas vuela.

Fuente: Ivanova & Wood (2020): The unequal distribution of household
carbon footprints in Europe and its link to sustainability. bit.ly/EUemispc
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LA JUSTICIA
CLIMATICA Y LAS
REPARACIONES

Como mayores responsables histéri-
cos de la crisis climatica, los paises,
las grandes empresas y la ciudadania
de Europa, América del Norte y otras
regiones deben liderar las acciones di-

rigidas a reducir las emisiones con ur-
gencia. Ademas, las deudas ecoldgicas
y climaticas deben ser saldadas para
reparar las pérdidas y el dafio ocasio-
nados. Aunque ninguna cantidad de
dinero en el mundo puede acercarse a
reparar realmente este dafio, es algo
a lo que debemos comprometernos.
Esto significa, entre otras cosas, que
las empresas y los paises del norte que
se han beneficiado de la destruccién de
la naturaleza, de los medios de subsis-

tencia y del futuro, indemnicen econé-
micamente a las comunidades del sur
para las que la catdstrofe climatica es
ya una realidad cotidiana.

Las indemnizaciones deben tras-
cender el plano econémico. También
deben incluir las transferencias tecno-
I6gicas, la renuncia a patentes y la can-
celaciéon de deuda de los paises mas
vulnerables.

LOS PRINGIPIOS DE LA
JUSTIGIA PLANETARIA

=2 Reconoce la desigualdad histérica en la cantidad de emi-
siones causada entre el Norte y el Sur Global, asi como la
diferente responsabilidad a la hora de remediar la crisis

climatica.

= Comprende que la crisis ecoldgica de nuestro planeta tie-
ne su raiz en las injusticias cometidas por el colonialismo
durante siglos, asi como en el patriarcado, el racismo y el

capitalismo.

2 Hace frente a las desigualdades y crea oportunidades
para que tanto los seres sintientes como los no sintientes

tengan una buena vida.

2 Cuestiona los poderes que bloquean los procesos de

transformacion social equitativos.

= Garantiza los derechos de las generaciones futuras —in-
cluyendo de aquellas personas aun no nacidas— a vivir en

un planeta sano.

= Admite que la crisis climatica no es un problema futuro,
sino que ya ha causado mucho dafio y continia hacién-
dolo, lo que esta afectando especialmente a los grupos

vulnerables y marginados.

= Realiza un enfoque interseccional de la crisis climatica
donde las cuestiones de género, clase, raza y otros fac-
tores pueden determinar la frecuencia y la dureza de su

impacto.
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= Reconoce la desigualdad en la huella de carbono entre y
dentro de los paises, siendo la poblacién mas rica respon-
sable de las emisiones en mucha mayor proporcion que la
poblacion pobre.

= Tiene en consideracidn que se necesita una gran transfor-
macion social para afrontar la crisis climatica y paliar sus
consecuencias.

2 Promueve las indemnizaciones para mitigar el dafo y las
pérdidas causadas a consecuencia de la destruccion de
los medios de subsistencia; estas compensaciones van

mas alla del apoyo econémico e incluyen la libertad de

movimiento.

- Diferencia entre las actividades necesarias y las de lujo

para determinar qué sectores o economias necesitan re-
ducir sus emisiones en primer lugar y con mayor urgencia.

=2 Garantiza que las medidas contra la crisis climatica no

vengan impuestas por aquellos sectores que ejercen el
poder geopolitico o econdmico y no perpetuen las depen-
dencias neocoloniales.

= Reconoce que toda la gente y todo tipo de vida en la Tierra

tiene el derecho a formar parte del proceso democratico y
los procedimientos de desvinculaciéon del antiguo modelo
econdémico, asi Como a crear uno nuevo.

= Afirma que todas las formas existentes de vida en el pla-
neta, tanto humanas como no humanas, merecen justicia.
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Ahora que ya hemos comenzado nuestro viaje de replantea-
miento y somos conocedores de por qué debemos guiar la
industria de la aviacién hacia un aterrizaje seguro y establecer
las bases de un nuevo sistema econdémico, es hora de hablar
sobre el destino por el que trabajamos colectivamente: una
economia basada en el bienestar y la salud del planeta. Los
anteriores capitulos aportan datos y cifras que justifican la ne-
cesidad de un cambio en nuestro actual sistema econémico
y de movilidad. Pero tener una idea positiva de lo que podria
deparar el futuro, con la que muchas personas puedan identifi-
carse, resulta vital para atraer a la gente. El éxito de las campa-

fas de comunicacion depende de la capacidad de estas para
reflejar los deseos y los valores de las personas, asi como
también evocar y galvanizar el deseo del cambio.

Este capitulo no es un modelo de futuro Unico, sino una
brajula que puede guiarnos hacia una variedad de futuros
mejores y posibles. Trazar el camino hacia una nueva econo-
mia es un acto de creacidn conjunta constante. Aunque hay
muchas alternativas disponibles, hay tres grandes elementos
que deberiamos incluir: la equidad, el bienestar y la necesidad
de vivir dentro de los limites ecoldgicos de nuestro planeta.
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EQUIDAD

SUPERAR LAS INJUSTIGIAS
PARA GREAR UNA SOGIEDAD
MAS JUSTA

La equidad y el enfoque regenerativo
de la naturaleza deben ser el centro de
nuestra nueva economia si queremos
prosperar dentro de los limites ecol6-
gicos. Y esta justicia debe proyectarse
dentro y a través de las fronteras abor-
dando las injusticias relacionadas con
la raza, el género y la clase, asi como
las desigualdades geogréficas y la
deuda ecoldgica. Al priorizar la justicia
y cubrir las necesidades de todas, la
nueva economia podria dar lugar a la
adopcion de formas mds democraticas
y participativas para la toma de decisio-
nes de ambito local.

Las politicas para hacer frente a los
legados de las injusticias mundiales de-
beran tener una dimensién global, pero
estar lideradas por iniciativas locales.
Podrian abarcar desde nuevos modelos
de propiedad y gobernanza de empre-
sas basadas en la mutualidad y el coo-
perativismo que garanticen un reparto
mas equitativo de los beneficios econé-
micos. También podrian incluir politicas
como los Servicios Basicos Universales
(SBU)," donde los elementos basicos de
una buena vida (la educacién, la vivien-
da, la atencién sanitaria y la movilidad,
entre otros) no se rijan por la légica del
beneficio. También podria existir una
Renta Basica Universal (RBU) para ga-
rantizar que todas las personas tengan
los medios necesarios para llevar una
vida digna y més plena. Esto también
significaria que el valor que todas las
personas creamos con nuestro trabajo
se reparte de forma equitativa y justa
teniendo en cuenta el trabajo no remu-
nerado, hasta ahora, como es la crianza
de los hijos y el cuidado de los ancianos
de nuestras comunidades. Sin embar-
go, debido a la magnitud de este cam-
bio tan necesario, es importante que
las politicas no se apliquen solo para
estimular un crecimiento mas perjudi-
cial y poco equitativo.

La actividad econdémica podria
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orientarse a promover el bienestarshu-
manoe en lugar de maximizar los be-
neficios. Una economia del bienestar
revertiria la situacién actual en la que
quienes menosprecian el valor social y
medioambiental estan altamente remu-
nerados y se encuentran en una situa-
cién de privilegio, como son los ejecu-
tivos de las finanzas especulativas y de
la publicidad. En su lugar, se garantizaria
que las personas que a dia de hoy estan
peor remuneradas y tienen un empleo
precario, como aquellas personas que
trabajan en la educacion, los cuidados,
el personal de limpieza y muchos otros,
sean valoradas de manera mas digna.2
Esto se garantiza, entre otras cosas, con
una renta minima y maxima para todas
las profesiones, lo que reduce las presio-
nes del corsé del crecimiento y del em-
pleo, asi como el estatus otorgado por la
capacidad de consumo.

Los beneficios de una nueva eco-
nomia deben ser repartidos de manera
justa dentro de la sociedad, reconocien-
do y respetando los limites del planeta.
Se tendran mas en cuenta las opiniones
de las personas trabajadoras sobre sus
condiciones laborales y como la indus-
tria enfoca su futuro. Una democracia
de mayor alcance con présperas coo-
perativas, una economia solidaria en la
que nuevas formas de propiedad de la
produccioén y otro modelo de movilidad
ayudardn a reorientar a aquellas indus-
trias y negocios que generan la crisis
climatica hacia un creciente bienestar
de la ciudadania. Imaginemos que los
fabricantes de aviones comiencen a
construir generadores edlicos, o que las
fabricas de automoviles se dediquen a
crear un transporte publico, limpio y
asequible, o aprovechar las tierras des-
tinadas al cultivo de agrocombustibles
para ser reutilizadas y reforestadas.

BIENESTAR

CONSTRUYENDO UNA ECONOMIA
QUE PROMUEVA EL BIENESTAR
HUMANO, NO LOS BENEFIGIOS

Trabajarsmenos y disponer de mas
tiempo libre para lo que nos gusta po-

dria convertirse en la nueva norma. Esto
también cambiaria nuestra relacién con
el concepto del tiempo y las «vacacio-
nes», permitiéndonos viajar de manera
mas prolongada y sostenible. Una ade-
cuada oferta de servicios en el centro
de trabajo permitird a las personas dis-
poner de mas tiempo para aprender,
dar, tomar conciencia, estar activas y
relacionarse como ciudadanas, vecinas,
colaboradoras y voluntarias, todas ellas
habilidades cruciales para alinear a la
humanidad con los limites del planeta.
Trabajar ird en beneficio de la sociedad
y no en el de los accionistas y las primas
de los ejecutivos. Al llevar a cabo un tra-
bajo que realmente mejore el bienestar
de las personas que existen y de las que
aun estan por llegar, éste tendra un ma-
yor significado y propédsito. Puede que a
partir de entonces empecemos a disfru-
tar de los lunes.

El éxito social y econémico ya no se
mide en términos de productividad y cre-
cimiento, sino en el bienestar y la salud
de la ciudadania y del planeta. Este nue-
vo modelo requiere nuevos indicadores
y dejar atras el anticuado PIB (producto
interior bruto), el cual no distingue entre
una actividad econémica beneficiosa o
perjudicial. En su lugar, existen nuevos
criterios que reflejan la diversidad de las
necesidades humanas y respetan otras
partes del planeta vivo y sus limites. Por
fin reconoceremos que, a menudo, me-
nos significa mas.®

LA SALUD
PLANETARIA

EL BIENESTAR DE LA
HUMANIDAD DENTRO DE LOS
LIMITES PLANETARIOS

Para progresar dentro de los limites del
planeta, la nueva economia debe cen-
trarse en lo que la gente necesita para
disfrutar de una vida de calidad, no en
lo que se le hace creer que necesita. Al
fin'y al cabo, lo que pensamos que que-
remos esta condicionado y mantenido
por la publicidad, que intenta vendernos
productos y servicios que no necesita-

mos y que no nos aportan felicidad, ale-
gria o sentido. Ya no deberiamos aspi-
rar a o considerar aceptable el hecho de
consumir bienes sin sentido que no es-
tan hechos para durar o que causan un
impacto negativo en el planeta, como
son los vuelos innecesarios. En su lu-
gar, nuestras sociedades empezarian

a valorar mas el tiempo libre con las
amistades y las familias en espacios
verdes publicos accesibles y en nues-
tras instalaciones comunitarias, a las
que se puede llegar con un sistema de
movilidad sostenible y publico de alta
capacidad.

Nuestra obsesion por el crecimien-

to econdmico, la competencia impla-
cable entre unos y otros y el culto a la
propiedad privada dejarian de ser prio-
ritarias. Las industrias que no puedan
adaptarse a los limites planetarios se
reduciran a la minima expresiény seran
gradualmente eliminadas como parte
de una transicion justa.

Quienes defienden el actual modelo econémico global a me-
nudo dicen que no existe alternativa. Sin embargo, aqui se pre-
sentan algunos ejemplos, tanto practicos como tedricos, de
alternativas al sistema actual.

Buen,Vivir; también llamado Sumak Kawsay, constituye
un principio de la cosmovisién de los pueblos indigenas de
la region andina. Se basa en la vida sostenible dentro de una
comunidad de seres humanos y el resto del planeta viviente.

Las,comunas son sistemas sociales basados en un gru-
po determinado de personas que comparten y utilizan cier-
tos recursos de manera conjunta bajo unas reglas. Los ejem-
plos clasicos son las zonas de pastoreo o los caladeros, pero
también existen bienes comunes digitales como Wikipedia.

El.decrecimiento representa un movimiento y disciplina
académica que cuestiona los paradigmas del crecimiento
econdémico permanente. Reivindica una reduccion redistribu-
tiva abierta y democraticamente planificada de la produccién
y el consumo para lograr la justicia social, la sostenibilidad
medioambiental y el bienestar social.

La,economia,del,dénut es un marco para una economia
sostenible en harmonia con los limites planetarios. Visualiza
unos cimientos sociales y un techo ecoldgico entre los que
puede prosperar una economia sostenible para la humanidad.

El.ecosocialismo es una corriente ecolégica basada en
el marxismo. Considera que el modo de produccién y consu-
mo capitalista es la causa principal de la degradacién ecol6-
gica y de la miseria humana, y reclama una transicién hacia
una economia de gestién publica y planificada bajo parame-
tros democraticos.

El Confederalismo Democratico de Kurdistan es un pro-
yecto de autonomia democratica basado en el trabajo de Ab-
dullah Ocalan. Entre sus objetivos se encuentran la igualdad
de género y la ecologia. Ha tenido su materializacion en el
noreste de Siria, en la region de Rojava.

Lajapertura,de,espacios es un concepto para transfor-
mar los lugares locales en espacios abiertos para la solida-
ridad social y politica. El redimensionamiento y la relocaliza-
cion de la actividad econémica pretenden contrarrestar las
tendencias dafiinas de la globalizacién y permitir una mayor
autonomia, democracia y sostenibilidad.

Prakritik-Swaraj; 0 ecoswaraj, es una modalidad de orga-
nizacion social y politica india que puede definirse, de forma
simplificada, como un autogobierno. Los aspectos mas im-
portantes son la autonomia y la libertad de los individuos y
las comunidades, ademas de una ética de responsabilidad
hacia los demas seres, incluida la naturaleza no humana.

El.posterecimiento se basa en el reconocimiento de los
limites naturales y sociales del crecimiento econémico y bu-
sca promover el desarrollo de medidas de bienestar social
diferentes al crecimiento econémico.

La filosofia.ubuntu es un concepto generado en el Africa
meridional traducido como «humanidad» o «humanismo».
Esta filosofia defiende que un individuo solo puede recono-
cer su verdadera humanidad en su relacién con otros huma-
nos y no humanos.

La.economia:del:bienestar designa un amplio espectro
de ideas y medidas que trabajan en favor de la visién comun
de una economia disefiada para el bienestar colectivo. La
idea clave es la calidad de vida y la prosperidad para todas
las personas y la sostenibilidad para el planeta:

Laj,autonemia,zapatista es el eje central de la rebelién
del movimiento zapatista en Chiapas, al sur de México. Lu-
cha por la autodeterminacion indigena como una alternativa
radical y digna al sistema extractivista y las instituciones que
lo componen.

Fuente: Kothari et al. (2019) Pluriverse. A Post-Development Dictionary.
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Otro wundo no solo es posible, Siuo
gue octd en camino. En un o/m/
' { espiracion
traunguilo, puedo oir sd resp
Avaudhati oy

-

LAS NUEVAS
. NARRATIVAS

El mundo alternativo descrito en la ultima seccidon segura- que cualquier persona se inspire en ellas y puedan ser adap-
mente llegara en tren y puede que ya esté en camino. Este tadas o desarrolladas en diferentes circunstancias culturales
apartado desarrolla cinco maneras de hablar sobre la avia- y campafias. Siempre interconectadas, se solapan y moldean
cion y el viaje transformador que necesitamos realizar. Estos  sus significados. Juntas, pretenden revelar las realidades de
nuevos discursos son los cimientos para construir una nueva la aviacion e invitar a la gente a imaginar alternativas, fomen-
comunicacion e incluyen algunos ejemplos de como pueden tar la imaginacion y plantear la pregunta clave: «;qué pasaria
resultar poderosos. Estas narrativas estdn pensadas para si..?»
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LA GODICIA DE
LA AVIAGION

Sobre cédmo la avia-
cion prioriza su propio
bien por encima de las
necesidades del resto,

cémo se enriquece a
costa de las personas,
la naturalezay las co-
munidades, y cémo se

beneficia a si misma

mientras traslada los

dafiosy los costes a

los demas.

UN DESTINO
GOMUN

Sobre cémo un
planeta habitable es
nuestro Unico destino
comun viable. Y por
qué en nuestro hogar
planetario compartido
no necesitamos mas
trafico aéreo y turismo
para progresar. Sin
embargo, el hecho
de que una pequefia
minoria rica de la
poblacién mundial
vuele con regularidad,
y que un ndmero audn
menor se haga con
los beneficios, es un
gran obstaculo para
completar el viaje.

VERDE SIGNIFICA
EN TIERRA

Trata sobre por qué
las promesas de
cambio de la indus-
tria no son mas que
lavado verde y como
la movilidad puede ser
realmente sostenible.
La Gnica manera de
sentar las bases de
unos sistemas viables
ecoldgicos y sociales
es reducir el trafico
aéreo y fomentar otras
opciones.
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UN ATERRIZAJE
SEGURO

Sobre cémo los tiem-
pos estan cambiando
y la aviacion necesita
afrontar la realidad y
encontrar una alter-
nativa segura para las
personas que trabajan
en el sector. La crisis
climatica, los cambios
en los patrones cultu-
rales, el aumento del
contacto virtual y las
reacciones a la pan-
demia implican que el
cambio es inevitable y
se producird fruto de
nuestra planificacién
colectiva o de forma
incontrolada o catas-
trofica.

DISFRUTAR DEL
VIAJE

Sobre las alternativas
a la aviacién, y como
viajando de otras
maneras podemos dis-
frutar mas de nuestras
vidas y de los propios
viajes en un camino
compartido hacia
una sociedad justay
sostenible.
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«&CUANDO UTILIZAR ESTA NARRATIVA?»

Esta narrativa puede utilizarse para rebatir y revertir los
argumentos segun los cuales la industria de la aviacion y
la ampliacién de aeropuertos aportan importantes be-
neficios econémicos, inversiones y creacion de empleo.
En su lugar, se presenta a la industria como una merma
de recursos a la sociedad y el planeta que no podemos

«£COMO PUEDO EMPLEARLA?»

El uso de esta narrativa para acciones especificas, por
ejemplo, con respecto a los rescates de la industria, puede
resultar muy eficaz. En el caso de las intervenciones sobre
la ampliacién/construccion de aeropuertos, puede ayudar
a reforzar la oposicion local al aprovechar los argumentos
contra la avaricia de la industria y evocar los valores de

permitirnos.

La industria de la aviacion es, en reali-
dad, un codicioso mecanismo genera-
dor de contaminacion que estafa a las
personas y al planeta a pesar de sus
grandes presiones para convencernos
sobre sus cuantiosos beneficios econé-
micos. Su narrativa defiende que es una
fuente vital e indispensable de creacién
de riqueza para las economias, y que
proporciona los tan necesarios puestos
de trabajo y las oportunidades de ocio a
las que se aspira. La realidad, en todos
los aspectos, es bien diferente a este
discurso. Mientras se obtienen benefi-
cios para los accionistas y se pagan los
mejores sueldos a los altos directivos,
el clima, las trabajadoras del sector, la
sociedad que paga sus impuestos y
las comunidades locales se ven grave-
mente afectadas por su actividad.

La industria de la aviacién enrique-
ce solo a unas pocas personas, mien-
tras que sus grupos de presion siguen
con su accién intimidatoria para con-
seguir mas exenciones fiscales, subsi-
dios y rescates financieros. A su vez,
se opone a las nuevas soluciones para
afrontar los problemas de la naturaleza
y la emergencia climatica. Durante la
pandemia lo vimos claramente (véase:
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justicia y comunidad.

articulo sobre el rescate de las aeroli-
neas — pagina 44) con aerolineas que
recibieron miles de millones de dinero
publico mientras despedian al perso-
nal, se enfrentaban a los sindicatos,
realizaban contratos precarios y presio-
naban para que se debilitaran las nor-
mas medioambientales. Ademas, en el
punto algido de la pandemia, cuando se
elaboraron los grandes planes de res-
cate en la mayoria de los paises, per-
sonas expertas en economia de todo el
mundo consideraron que los rescates
incondicionales de las aerolineas eran
los menos rentables y convenientes.*
Para construir una economia jus-
ta, sera fundamental que la industria
de la aviacion deje de recibir un trato
econdémico privilegiado. Las compa-
fias aéreas estan al servicio de sus
inversores y, a pesar de su engafosa
mercadotecnia, que dice lo contrario,
su lealtad reside en sus accionistas,
muchos de los cuales también forman
parte de las élites mas contaminantes.
Incluso cuando las compafiias aéreas
son privadas y no estan gestionadas
por los gobiernos, estan subvenciona-
das y apoyadas con recursos publicos,
disfrutan de combustible exento de im-

puestos y cuentan con infraestructuras
y sistemas reguladores «favorables».

Todo esto equivale a miles de mi-
llones en concesiones cada afio a una
industria que destruye el clima y que
hoy en dia nos estafa y destroza nues-
tro futuro.

No resulta sorprendente que las ne-
cesidades de la clase trabajadora y sus
comunidades no sean una prioridad
para la industria. En su lugar, priorizan el
beneficio sobre el bien comtn y los divi-
dendos de los accionistas sobre el aire
limpio y los cielos despejados. Esto no
quiere decir que una aerolinea nacionali-
zada vaya a anteponer automaticamente
los intereses de muchos a los de unos
pocos, pero podria ayudar a ampliar las
prioridades de la industria mas alla de los
beneficios. La clave para ello es una or-
ganizacidon mas democrética en la que la
toma de decisiones cuente con la partici-
pacion real de las trabajadoras. A través
de este tipo de dinamicas, se pueden
aprovechar las oportunidades para pro-
teger los medios de vida, promover los
derechos en el entorno laboral y demo-
cratizar el proceso de cierre de la indus-
tria mediante una transicion justa (véa-
se: Un aterrizaje seguro — pagina 58).
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UNITED AIRLINES

REGIBE UNA LLUVIA DE FONDOS
DE RESGATE, PERO DEJA A SU
PERSONAL EN LA ESTAGADA.

Cuando la pandemia por Covid-19 mas
hizo sentir sus efectos, numerosos sec-
tores se paralizaron en todo el mundo.
En ninguno este hecho fue mas evidente
que en la aviacion internacional. Con los
aviones pegados al suelo, las personas
empleadas en el sector no tenian posi-
bilidad de trabajar y el sustento de mi-
llones de familias se vio en peligro. En
respuesta a esta paralisis forzosa, los
gobiernos entregaron a los operadores
aéreos miles de millones de dolares
para salvaguardar los puestos de tra-
bajo del sector, mientras la pandemia
empujaba a la economia mundial hacia
su peor crisis desde la Segunda Guerra
Mundial.

En los Estados Unidos, el gobierno
acordo un plan de rescate para la indus-
tria de la aviacion por un total de 25 000
millones de délares como parte de la
Ley de Ayuda, Alivio y Seguridad Eco-
némica del Coronavirus, dotada con 2,2
billones de ddlares.® Las condiciones
de este rescate eran claras: permitir a
las companiias aéreas seguir pagando
los salarios y los beneficios a sus plan-
tillas durante los siguientes meses para
ayudarles a superar la pandemia. Hubo
varias beneficiadas, entre ellas Delta,
Southwest, JetBlue y American, pero la
actuacion de una aerolinea en particu-
lar es digna de un analisis mas especifi-
co: United Airlines.
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United Airlines es la tercera aerolinea mas
grande del mundo.

United Airlines recibié un rescate de
7700 millones de délares, con una inyec-
cion adicional de 2400 millones a prin-
cipios de 2021. La mayor parte de este
dinero fue entregado en forma de sub-
vencion, pero United Airlines tendra una
deuda con el Tesoro de los Estados Uni-
dos de unos 3000 millones de ddlares.
La subvencion, sin embargo, esta supe-
ditada a que United Airlines mantenga a

sus 74 400 empleadas, ayudandoles a
salvaguardar sus medios de vida en un
momento tan precario.

Sin embargo, mientras se venia
advirtiendo continuamente al personal
de que se avecinaban despidos, el di-
nero del rescate se utilizé para devolver
miles de millones a los accionistas y
ejecutivos de la aerolinea. Apenas dos
meses después de que se materializa-

Trabajadoras y trabajadores
del sector de la aviacion
miembros de Safe Landing
se unieron a las movilizacio-
nes organizadas durante la
COP26 de 2021 en Glasgow.

ra el rescate, United Airlines avisé de la
pérdida de puestos de trabajo a casi la
mitad de su plantilla en los Estados Uni-
dos, unas 36 000 empleadas.® La mayor
parte de esta plantilla eran auxiliares de
vuelo (15 000) y personal de atencién
al cliente (11 000), ademas de pilotos
(2250). Los sindicatos describieron
este hecho como «un puietazo en el
estémago».’

Alo largo de la pandemia, los traba-
jadores recibieron constantes recorda-
torios sobre la inseguridad de sus pues-
tos de trabajo y la incertidumbre del
salario y los beneficios, cuando United
Airlines habia gastado 8570 millones
en recompra de acciones entre 2014 y
2019.8 También se comprometié a re-
compensar a sus altos ejecutivos con
7,5 millones de délares y se espera que
los beneficios se recuperen en 2023.°
De momento se desconoce el nimero
exacto de pérdidas de puestos de tra-
bajo, pero no es de extrafiar que los tra-
bajadores sientan que el dafio ya esta
hecho: «me siento traicionado», dijo un
trabajador en Texas: «hemos servido
durante muchos afios a esta empresa.
Nos hemos dejado la piel»."

Pero, ;todo eso para qué? Solo
para que justo después United Airlines
anuncie la adquisiciéon de quince avio-
nes supersoénicos en un inoportuno in-
tento de resucitar los dias del Concorde

de 2003." En plena crisis climatica, y
después de amenazar a su plantilla con
la pérdida de sus puestos de trabajo,
semejante estrategia de una empresa
sUper contaminante es simplemente in-
dignante. Cuando estos aviones entren
en circulacién en 2029, solo ofreceran
una reduccién del 30 % en la duracién
del viaje, a la vez que quemaran entre
cinco y siete veces mas combustible.
Por supuesto, United Airlines insiste
en que estos aviones funcionaran con
«combustibles sostenibles» a pesar de
que los agrocombustibles solo repre-
sentan el 0,01 % del combustible utili-
zado actualmente por la aviacién.'

El parén impuesto a la aviacién por
la pandemia mundial y la reduccién de
la demanda de vuelos prevista para los
préximos afios podria aprovecharse
como una oportunidad para garantizar
una transicién justa para las personas
empleadas en el sector de la aviacién
y aquellas que trabajan en sectores
afines, asi como para apartar a este
sector de su peligrosa tendencia hacia

el crecimiento ilimitado. Ademas de
asegurar el sustento de miles de per-
sonas durante la pandemia, el dinero
del rescate recibido por United Airlines
podria haberse destinado directamente
a programas de reciclaje profesional
para ayudar a su personal a encontrar
empleo en sectores de bajo impacto
medioambiental en el futuro. También
se deberian haber establecido condi-
ciones al dinero del rescate evitando
que se utilizara para llenar los bolsillos
de los accionistas y ejecutivos, y en su
lugar destinarlo a la transicién de las
trabajadoras de los sectores conta-
minantes a otros limpios, como es el
transporte publico. El continuo maltrato
a sus plantillas por parte de las empre-
sas del sector que se han visto favore-
cidas por los rescates publicos durante
la pandemia mundial pone de manifies-
to la gran importancia de situar a las
empleadas y a los sindicatos al frente
de una transicién justa. Seran aquellas
quienes construyan el futuro.
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«&CUANDO PUEDO UTILIZAR ESTA NARRATIVA?»

Esta narrativa es especialmente relevante para aportar un
contexto mas realista sobre el papel de la industria de la
aviacion desde una 6ptica global, destacando la injusticia
y la desigualdad de sus impactos especialmente en lo que
respecta a las personas y comunidades del Sur Global.

Se trata de demostrar que un futuro con menos aviacion
contribuye al beneficio comuin de la humanidad.

«£GOMO PUEDO EMPLEARLA?»

Esta narrativa es versatil y puede utilizarse en diversos con-
textos e intervenciones. Es eficaz a la hora de cuestionar
que la idea de volar estd al alcance de todas las personas o
que la industria de la aviacion aporta beneficios a las regio-
nes mas empobrecidas. Al centrarse en la desigualdad de
acceso y sus impactos, se pueden poner en el punto de mira
conceptos como la equidad y la justicia.

Nuestro destino comtin es un mundo en
el que todos podamos vivir plenamente.
Esto significa que debemos sentar las
bases de una economia justa y soste-
nible con una movilidad accesible para
todas las personas. Ello implica que una
minoria de la poblacién mundial se des-
place de forma menos contaminante, y
que los paises de renta baja dependien-
tes del turismo tomen nuevas direccio-
nes de desarrollo. Y es que, a medida
que la movilidad se transforma, también
lo hacen la forma y el motivo por el que
viajamos, al igual que nuestros concep-
tos sobre los viajes y el turismo.

La narrativa que identifica la avia-
cion con el progreso parte de una idea
parcial, erronea y limitada de lo que es
realmente ese «progreso»: que la vida
mejora para todas las personas como
resultado del desarrollo tecnoldgico y
del crecimiento econémico. Pero esto
es como decir que todo el mundo se
moja cuando llueve. No explica si la gen-
te tiene un techo bajo el que cobijarse,
o si hay una inundacién que arrasa con
sus cultivos. Para muchos puede que no
haya ningun progreso, o que las cosas
empeoren (véase el recuadro: La clasica
historia del «engafo del desarrollo»).
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Las comunidades quieren determinar
su propio futuro y muchas no compar-
ten el objetivo de volar con mas fre-
cuencia como parte de él. Por ello, las
infraestructuras de transporte deben
disefiarse para satisfacer las necesi-
dades locales y garantizar una movili-
dad asequible que apoye los medios de
vida locales, no los de una élite privile-
giada. En muchos lugares, mas que un
nuevo aeropuerto, seria mas necesario
un servicio de autobuses adecuado o
trenes fiables y de calidad. Las regio-
nes mas pobres del planeta también
necesitan nuevos sistemas de trans-
porte sostenible que deben financiarse
y construirse con la ayuda de los paises
mas ricos. Esto es lo que exige el hecho
de reconocer nuestro destino comun y
la responsabilidad histérica del norte
en relacion con los dafios climaticos.
Solo trabajando conjuntamente podre-
mos resolver las crisis que afectan al
planeta en su conjunto.

Es importante destacar que no solo
hay una Unica alternativa al engafo
del «desarrollo». Existen muchos otros
mundos posibles, lo que algunas perso-
nas han llamado un «pluriverso».’® Es-
tos varian desde el enfoque latinoame-

ricano del Buen Vivir hasta la economia
del bienestar, pasando por el concepto
sudafricano de ubuntu y la apertura de
espacios como dinamicas alternativas
y contrarias a la globalizacion. Aunque
son variados, suelen estar unidos por
el objetivo comun de satisfacer las ver-
daderas necesidades de las personas,
respetando los limites del mundo na-
tural y encontrando un nuevo equilibrio
(véase el recuadro: Modelos econémi-
cos alternativos — pagina 39).

La aviacion, en cambio, no tiene li-
mites. El deseo de estar conectado in-
ternacionalmente es una realidad, pero
hay formas de satisfacerlo cultural y
virtualmente sin necesidad de subirse a
un avién con regularidad. La experien-
cia de la pandemia ha mostrado multi-
ples posibilidades de conexién que no
dependen de tomar un avidon. Resulta
tentador preguntarse como sustituire-
mos los viajes si se reduce drastica-
mente la aviacién. Pero eso pasa por
alto un punto importante. Dado que la
realidad es que la aviacion trae mas
perjuicios que beneficios, tener un sec-
tor del transporte aéreo mas pequefno
sin duda mejorara las cosas. También
porque la aviacién no es ni justa ni
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igualmente accesible para todos. Sinos
fijamos en los vuelos por persona, Euro-
pa, América del Norte y otras regiones
del Norte Global superan ampliamen-
te a la mayoria de los paises de Asia,
América Latina y Africa. Una distribu-
cion desigual que no cambiara signifi-
cativamente en las préoximas décadas,
tal y como indica la propia industria.™
Si nos guiamos por lo que dice di-
cha industria, el unico camino para te-
ner una economia plenamente desarro-
llada es estar conectado a la red de la
aviacion global. Pero la construccion y
ampliacion de aeropuertos y de las in-
fraestructuras de combustibles fésiles
de las que dependen no implica que la
propia poblacién local disfrute de una
mayor movilidad. La poblacién mas
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humilde suele vivir en las inmediacio-
nes de los aeropuertos o en los lugares
donde se van a construir y, por tanto,
se considera un mero obstaculo que
se interpone en el camino de los be-
neficios del sector.”® Aqui, la poblacién
local ni siquiera piensa en la posibilidad

de tomar un avion. Por el contrario, los
aeropuertos nuevos y los que estan en
proceso de ampliacién suponen un pe-
ligro para los recursos locales, como el
suelo y el agua, que, a diferencia de la
actividad de lujo de volar, son los ele-
mentos basicos de toda vida.

el c/m/mero Y e Tamaico de aeyopuertos
aqul’es desproporcionado con respecto a
la caiifidad de qeute gue los ufifiza
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Los miembros de Stay Grounded se manifiestan en todo el planeta contra la construccion y
ampliacion de aeropuertos, como Gabriela Téllez y otros companeros en Ciudad de Mexico.
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El turismo es la causa de muchos de
los vuelos y es una industria problema-
tica por diferentes razones. Muchos
lugares del Sur Global recurren al sec-
tor turistico para obtener ingresos por-
que se les niegan otras oportunidades
debido al sistema econdémico global
injusto y desigual. Se crean algunos
puestos de trabajo, pero el turismo
puede ser un actividad perjudicial y
extractiva para la poblacion y las eco-
nomias locales cuando se descontrola,
al igual que la mineria y la agricultura.
Los hoteles pueden perjudicar el sumi-
nistro de agua local y otros recursos
naturales; las personas empleadas a
menudo dependen de salarios de sub-
sistencia y los beneficios tienden a
dejar la economia local en manos de
la direccién y los accionistas extran-
jeros. La dependencia del comercio
turistico es también un gran obstaculo
para la sostenibilidad global y la equi-
dad social. Reducir la dependencia del
turismo y crear economias que cubran
las necesidades locales forman parte
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del camino hacia una economia del
bienestar justa.

Los grupos mas perjudicados por el
legado del colonialismo y la globaliza-
cion econémicamente injusta y que ya
hoy se enfrentan a las consecuencias
del colapso climatico, también son los
que mas sufren el «colonialismo verde»
que conlleva el impulso del lavado ver-
de (greenwashing) de la industria de la
aviacion. Los planes de compensacién
vendidos a los pasajeros y publicitados
por la industria a través de mentiras
ecolégicas, a menudo implican que las
comunidades locales se vean obliga-
das a abandonar sus tierras. Lo mismo

ez Coordinadora de Pueblos
/Tgff/:'eezu:fe Z/e‘; Fctado de Mexico, Mexico

ocurre con los cultivos necesarios para
producir combustibles «limpios» que
dejan la conciencia tranquila a las per-
sonas bienintencionadas, aunque en
realidad son mas perjudiciales que be-
neficiosos. Las empresas acaparan las
tierras de las personas mds desfavo-
recidas para que sus beneficios sigan
aumentando.

En lugar de consolidar un sistema
al servicio de unas pocas personas,
necesitamos un destino comin: un
planeta equilibrado en el que las perso-
nas y el resto de la naturaleza puedan
prosperar.
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«TENEMOS DEREGHO

A ESTAR AQUI»

EL VEGINDARIO QUE SE RESISTE
EN VILA NAZARE, BRASIL

Cuando Alex, un habitante de Vila Na-
zaré de unos 40 afios, habla de la comu-
nidad en la que nacié y crecié, su voz
cambia. Su dolor y su rabia se vuelven
palpables cuando explica la forma en
que su barrio fue dividido y finalmente
destrozado. Unas 2000 familias se vie-
ron obligadas a abandonar sus hogares
para hacer sitio a la ampliacion de una
pista de aterrizaje en el aeropuerto de
Porto Alegre. Solo la familia de Alex
y unas pocas docenas mas pudieron
quedarse porque sus casas estaban a
pocos metros de la recién declarada
«zona de seguridad».

Desde hace 16 afios, Alex preside
la institucién Crianga Feliz Nazaré. Se
ocupa de los nifios, pero también de
toda la comunidad y, como electricista
experto, le gusta ayudar siempre que
puede. También es un lider de la comu-
nidad con buenos contactos y ha sido
la fuerza impulsora de la resistencia
contra la expansion del aeropuerto de
Fraport, una empresa aeroportuaria
alemana. Para Alex, esta lucha no tiene
que ver con la pérdida de propiedades,
sino con una estructura social que ha
crecido durante los dltimos 60 afios y
que luego ha sido victima de los planes
de negocio de una empresa extranjera.

Todo comenzé con la intencion
del gobierno brasilefio de aumentar el
ndmero de turistas en el estado de Rio
Grande do Sul y tener un mayor acceso
a la economia global. Convocaron una
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licitacion para iniciar el llamado «desa-
rrollo» del aeropuerto, es decir, una ter-
minal mas amplia y una pista mas larga
que permitiera el aterrizaje de aviones
de mayor tamarfio, resultando como
adjudicataria la compafia Fraport. El
negocio de esta empresa es gestionar
aeropuertos rentables y generar rique-
za para sus accionistas, entre ellos el
del Estado federal aleman de Hesse
y el de la ciudad de Frankfurt. Para la
direccion de la empresa, el desalojo de
las comunidades de Vila Nazaré nunca
fue mas que un riesgo potencial para su
reputacion que esperaban que pasara
desapercibido.

Sin embargo, los habitantes de Vila
Nazaré tuvieron claro desde el princi-
pio que no se beneficiarian de la am-
pliacién del aeropuerto. Al principio, la
comunidad se mantuvo unida contra
los planes de reubicacion. Nadie queria
marcharse, ya que las alternativas que
se ofrecian eran poco deseables: dos
zonas de viviendas diferentes, ambas
en las afueras de Porto Alegre, mas
alejadas de sus puestos de trabajo, con
peores conexiones de transporte y con
enormes problemas de violencia rela-
cionada con las drogas. Y nadie queria
que la comunidad fuera dividida. «No
quiero ser separado de esta gente, a
quien conozco desde hace mas de 30
afos. ;Por qué quieren separarnos?»,
se preguntaba Vania Soares, vecina de
la comunidad. Las vecinas y vecinos or-

ganizaron actos, celebraron manifesta-
ciones e intentaron presionar al ayunta-
miento. Pero su sentido de la unidad se
desmorond tras la intimidacion masiva
realizada por parte del personal de una
empresa subcontratada para llevar a
cabo el desalojo. Mediante visitas a los
domicilios por parte de policias milita-
res fuertemente armados, se producian
amenazas y enfrentamientos fisicos.
Llegd un punto en el que continuar las
protestas se volvié demasiado peligro-
so: Alex temid por su vida y tuvo que
permanecer oculto durante mas de un
mes. Al final, la mayoria de las familias
se vieron obligadas a trasladarse y sus
casas fueron demolidas.

En una junta de accionistas cele-
brada en 2018, el director general de
Fraport trat6 de justificar los desalojos
justificando que el asentamiento era
ilegal y que los residentes no tenian
derecho a vivir alli a pesar de que la le-
gislacion brasilefia concede el derecho
consuetudinario a las comunidades
que han ocupado un terreno durante
un determinado tiempo. El Ministerio
Publico solo organizé una consulta
popular, pero los residentes locales no
tuvieron la oportunidad de dialogar con
los representantes de Fraport, ya que
los dos representantes que acudieron
ni siquiera se sentaron a la mesa, se
negaron a responder a las preguntas
y desaparecieron rapidamente. En una
segunda junta de accionistas en 2019,

El ruido de los aviones es una de
las principales molestias para
las personas que viven cerca de

aeropuertos.
© Christian Russau

Daniel Alex da Silva Dutra contempla los escombros
de una casa derruida en Vila Nazaré.
© Christian Russau

Fraport rechazé por completo la res-
ponsabilidad del desalojo alegando
que era una condicién previa a la con-
cesién y, por tanto, responsabilidad del
gobierno brasilefio.

El caso de Vila Nazaré plantea
importantes cuestiones: ;quién se be-
neficia del llamado «desarrollo econé-
mico» que prometen los proyectos de
ampliacion de los aeropuertos? ;Qué
hay que hacer para garantizar los dere-
chos de las comunidades desfavoreci-
das cuando se enfrentan al desalojo?
¢Y qué normas de actuacion son licitas
para las inversiones de las empresas

extranjeras en consonancia con un mo-
delo econémico mundial mas equitati-
vo en el futuro?

Para Alex, esta claro: Fraport es el
culpable de la destruccion de su comu-
nidad. El principal objetivo de la compa-
fila es ganar dinero; y, en ese camino,
las vidas y los medios de subsistencia
de los miembros de la comunidad local
suponian un mero obstdculo que habia
que eliminar. Se sospecha que se apro-
vecharon de la corrupcién galopante en
Brasil, utilizando conexiones con circu-
los politicos y empresariales de las éli-
tes brasilefias. Por ello, los antiguos y

La comunidad se opuso frontalmente a
su desplazamiento forzado.
© Christian Russau

los actuales residentes de Vila Nazaré
exigen una compensacion. El dinero no
puede reparar la pérdida que han sufri-
do, pero puede ayudar a recuperar los
medios de vida de la comunidad que
Fraport destruyé.

Los nuevos aeropuertos y sus am-
pliaciones casi nunca benefician a las
comunidades locales. De hecho, a me-
nudo van en su detrimento. Una inver-
sion responsable requiere un consen-
timiento libre, previo e informado en el
que la gente, y no los gobiernos ni las
empresas extranjeras, decida lo que
para ellas es el desarrollo econémico.
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VERDE
SIGNIFIGA
EN TIERRA

«&CUANDO PUEDO UTILIZAR ESTA NARRATIVA?>»

Esta narrativa puede utilizarse para combatir la idea de
que el transporte aéreo puede ser sostenible desde el
punto de vista medioambiental y social, ya que, simple-
mente, no puede serlo. Se emplea para contrarrestar el
lavado verde de la industria, el cual debe ser entendido por
el publico como una forma de hipocresia. La narrativa tam-
bién muestra cdmo las alternativas terrestres son la Unica
forma de hacer sostenible la movilidad y cémo podemos

«¢00MO PUEDO EMPLEARLA?»

Siempre que nos encontremos con propaganda engafiosa
de la industria, esta narracién puede ser utilizada para
explicar qué es realmente un viaje sostenible y qué hacer
para conseguirlo. También puede emplearse para mostrar
formas de orientar el transporte aéreo hacia un aterrizaje
seguro y como esto resulta beneficioso para las personas
y el planeta.

lograr la transformacion deseada.

Volar es la forma mas rapida de aca-
bar con el planeta.’® Un solo vuelo de
larga distancia produce mas emisiones
de carbono que las que puede generar
una gran cantidad de personas en todo
el mundo en solo un afio.”” Antes de
la pandemia por Covid-19, la contami-
nacion climatica producida por el tra-
fico aéreo crecia mas rapido que en la
mayoria del resto de los sectores; aun
asi, tras la pandemia, la industria de la
aviacion pretende seguir funcionando
como anteriormente.' Sin embargo, el
aumento de las emisiones no impide
que la industria prometa a la gente que
puede viajar en avion con la concien-
cia tranquila (Ver recuadro: La clasica
historia de la «mentira ecoldgica»).
La tecnologia que pregonan tanto los
ejecutivos de las aerolineas como los
politicos no basta para resolver el pro-
blema de la contaminacion de la avia-
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cion. Tampoco las compensaciones de
emisiones, que, no siendo ni tan fiables
ni tan eficaces como la industria pre-
tende hacernos creer, persiguen que
personas cada vez mas concienciadas
con el clima sigan volando. Ser ecold-
gico significa bajar los volimenes de
trafico de la industria y volver a poner
en marcha alternativas sostenibles.

Para evitar una catastrofe clima-
tica, hay que reducir las emisiones de
inmediato. Pero el nimero de aviones
utilizados por la industria se sustituye
a un ritmo lento, con aeronaves en fun-
cionamiento durante décadas. Esto sig-
nifica que lo que importa es la industria
que existe hoy y no las promesas para
el futuro.

Este mismo sector ahora fomen-
ta el lavado verde («greenwash») para
crear la falsa impresion de que puede
continuar con el negocio como si no

pasara nada. Todos sus argumentos
son erréneos: los prototipos de aviones
eléctricos pequefos y de corta distan-
cia no pueden superar la magnitud de
los contaminantes vuelos convencio-
nales. Ademas, todos los sustitutos del
combustible derivan en numerosos pro-
blemas: los aviones de hidrégeno no
serdn posibles hasta dentro de unas dé-
cadas; la produccion de combustibles
sintéticos requiere cantidades inmen-
sas de energia renovable mas requeri-
da en otros ambitos que en la aviacion;
y los agrocombustibles tienen efectos
secundarios adversos y limitaciones,
ademads de representar solo alrededor
del 0,01 % de todo el combustible que
la aviacién utiliza actualmente. La in-
dustria no ha cumplido sus propios ob-
jetivos en materia de combustibles no
fosiles a pesar de todas las promesas
y su espectacular publicidad.” Aunque

LA VIEJA NARRATIVA DE
A «<MENTIRA EGOLOGIGA»

A laindustria le gustaria que nos creyéramos su propaganda,
segun la cual la aviacién ha dado grandes pasos para mejo-
rar sus niveles de sostenibilidad medioambiental. Afirma que
fue uno de los primeros sectores en establecer objetivos glo-
bales ambiciosos y en desarrollar una estrategia para reducir
su impacto en el clima. También sostiene que esto esta dan-
do sus frutos, afirmando que desde hace décadas el trans-
porte aéreo es cada vez mas eficiente, algo que no hace mas
que acelerarse. Segun este sector, esto sucedera porque las
nuevas tecnologias se estan desarrollando a un ritmo rapido
y pronto permitiran que todas podamos realizar vuelos res-
petuosos con el medio ambiente manteniendo nuestra con-
ciencia tranquila. Tenemos varios ejemplos: el vuelo eléctri-
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co, el hidroégeno y los combustibles de aviacion sostenibles.
Para que estas medidas tengan éxito, segun la industria, se
necesitan tres cosas: un crecimiento estable que garantice la
financiacién de las tecnologias limpias, las ayudas publicas
para acelerar el desarrollo y la implantacion, y una «actitud
receptiva hacia la tecnologia» en lugar de normas que frenen
su innovacion. La aviacién también argumenta que esta dan-
do grandes pasos para mejorar la calidad del aire y reducir el
impacto acustico. El vuelo ecolégico, nos dicen, esta en pro-
ceso. Como mostramos en este informe, estos argumentos
pueden parecer convincentes hasta que se contrastan con
los hechos, por lo que terminan desmoronandose.

IGNIFIGA

EN TIERRA!

Para sentar las bases de una movilidad sostenible debemos
ser transparentes sobre los limites de la tecnologia. Hay mu-
chas alternativas a volar, pero hay que convertirlas en la nueva
normalidad. Para lograrlo, tenemos que acabar con la practica
del lavado verde.

Los mensajes para ayudar a comunicar la narrativa de
«Verde significa en tierra» incluyen:

= El anico avion ecoldgico es el que se queda en tierra. El
vuelo comercial requiere una enorme cantidad de energia
y recursos. Las alternativas terrestres son mas eficientes
y sostenibles.

=2 Las compensaciones son una licencia para contaminar.
Legitiman la continuidad del negocio e incluso pueden in-
crementar las emisiones globales.

= Los sustitutos de los combustibles fésiles son como go-
tas en un gran océano de contaminacion causado por la
aviacioén: Es poco probable que reduzcan la contamina-
cion de los viajes aéreos de manera significativa a pesar
de la publicidad del sector.

= Los aviones de hidrégeno son como los unicornios. Se
habla mucho de ellos y, aunque son populares, no exis-
ten: son un invento de los cuentos de hadas de la indus-
tria. La realidad es que es improbable que se materialicen
en los plazos necesarios.

=2 La energia renovable es escasa y no deberia ser desper-
diciada en un elevado nimero de vuelos. Vamos a nece-
sitar toda la energia renovable posible en descarbonizar
la red y proporcionar transporte terrestre sostenible para
el conjunto de la poblacién. Por ello, no deberiamos mal-
gastarla en la produccién de electrocombustibles inefi-
cientes para unas pocas personas privilegiadas.

= Para disminuir el trafico aéreo y hacer que la movilidad
sea justa y ecoldgica, necesitamos un enfoque integral.
Los impuestos y las medidas del mercado son importan-
tes, aunque no suficientes. Es preciso limitar y prohibir
los vuelos, asi como poner fin a la ampliacién de las in-
fraestructuras de la aviacion y de los aeropuertos, ade-
mas de un cambio cultural.
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las nuevas tecnologias son necesarias
y deben desarrollarse, no son una excu-
sa para mantener la cantidad de tréafico
aéreo actual.

La prioridad debe ser un transporte
terrestre que beneficie a la mayoria en
un sistema de movilidad justo dentro
de un estado del bienestar. Que solo
una pequefia parte de la poblacion viaje
en avion y utilice gran cantidad de ener-
gia renovable para que volar sea «<mas
ecolégico» es como robar esos recur-
sos a la mayoria, ademas de que frena
la transicion hacia una movilidad mas

ecolégica para todos. Hara falta una
directriz clara, presion publica y mucho
apoyo para que las alternativas sosteni-
bles predominen sobre los abusos y los
planes de crecimiento de la aviacion.
Pero también hay una buena noti-
cia: nos encontramos en un contexto
que nos permite sentar las bases de un
sistema de movilidad justo y sostenible
(ver: Disfrutar del viaje, pag. 62). Por
término medio, un viaje en tren emite
una infima parte de las emisiones que
emite un vuelo. Los trenes nocturnos
son respetuosos con el clima y nos lle-
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van de una ciudad a otra mientras dor-
mimos. También los desplazamientos
en autobus generan mucha menos con-
taminacién que los aviones. Para los
viajes de largo recorrido, los barcos, es-
pecialmente los de vela, son una opcién
mas pausada y sostenible. Por ultimo,
muchos viajes pueden evitarse porque
simplemente no son necesarios. Para
que en el futuro nos desplacemos por
tierra y de forma sostenible, habra que
cambiar muchas cosas. Sera necesario
una transformacién en la cultura del
trabajo que permita realizar viajes mas
largos y tendremos que hacer que el
consumo ecoldgico sea tan comun que
ni siquiera pensemos en otras opcio-
nes. Esto requiere mejores estructuras,
como sistemas de reserva sencillos y
precios equilibrados para todo el mun-
do. Pero también seran necesarias al-
gunas infraestructuras nuevas de gran
alcance; dondequiera que se constru-
yan por ejemplo nuevas lineas de ferro-
carril (muy necesarias en algunas par-
tes del mundo) debe hacerse conforme
a un compromiso real de la comunidad
y con la maxima consideracién y cui-
dado hacia los residentes locales y la
naturaleza.

Volar no solo
calienta el planeta;
también tiene
graves impactos
locales como el
ruido y la contami-
nacion del aire.

© dsleeter_2000 /
Climate Visuals

Para cambiar el rumbo, no bastara
con una sola estrategia. En su lugar,
es necesario un paquete de medidas
para reducir el trafico aéreo y encami-
narse hacia la movilidad sostenible.?
Un paso es poner fin a los numerosos
sistemas de gratificacion a los viajeros
frecuentes que fomentan los vuelos
innecesarios. Otra medida seria abor-
dar los privilegios financieros y las
exenciones fiscales concedidas a la
aviacion; los impuestos sobre la con-
taminacioén, como el impuesto sobre
el carbono, son necesarios y deberian
haberse aplicado hace tiempo. Y, dado
que actualmente toda la sociedad sub-
venciona indirectamente los vuelos
baratos ademas de los frecuentes e
innecesarios vuelos de las personas
mas pudientes, los impuestos sobre
el combustible de los aviones y los
billetes de avién serian una medida
socialmente justa. No obstante, el
sistema tributario también tiene que
abordar directamente el concepto de
vuelo como actividad de lujo. A las per-
sonas que vuelan frivolamente se les
puede aplicar una tasa permanente en
lugar de estar subvencionandoles los

vuelos a costa del conjunto de contri-
buyentes, como ocurre actualmente.
Sin embargo, si no se fijan limites es-
trictos, la modificacién del precio de
los vuelos por si sola no bastara para
reducirlos suficientemente ni para dis-
minuir la contaminacién; las personas
mas ricas siempre podran comprar su
exencion de responsabilidad.

Los limites son una parte normal
de la vida cotidiana que aceptamos por
nuestra seguridad colectiva: limites de
velocidad en las carreteras, limites de
alcohol permitidos para los conducto-
res o limites de contaminacion en el
agua. En esta linea, la forma mas eficaz
de reducir el trafico aéreo es la limita-
cion directa del nimero de vuelos. Esto
puede hacerse poniendo fin a las rutas
de corta distancia, en las que podria
utilizarse o construirse facilmente un
transporte alternativo, o restringiendo
el nimero de salidas diarias en rutas
especificas. Establecer topes y prohibi-
ciones absolutas es razonable porque
nadie puede utilizar el dinero o sus privi-
legios para evitarlos. También es nece-
saria una prohibicién en el caso de los
aviones privados. No hay justificacién

El ferrocarril no es la tnica alternativa

al avion. Pero en algunas regiones del
planeta, los viajes en tren pueden sustituir
un importante nimero de vuelos.

alguna para permitir que unos pocos in-
dividuos privilegiados contaminen la at-
mésfera que todos compartimos a cos-
ta de nuestro futuro colectivo. También
es necesario detener la construccion y
ampliacion destructiva de aeropuertos
en todo el mundo. Construir nuevas in-
fraestructuras hoy en dia para un sector
que en realidad necesita ser reducido
no tiene sentido. Al contrario, muchas
ciudades deben rebajar el nimero de
sus aeropuertos o incluso cerrarse y re-
utilizarse en beneficio del interés gene-
ral. Todo esto debe formar parte de un
cambio social mas amplio para crear
una movilidad asequible, ecoldgica y
terrestre.

El transporte aéreo, tal y como exis-
te hoy en dia, es un signo de los peores
excesos del sistema econdmico actual,
abusos que generan desde la desigual-
dad hasta la ruina del planeta, nuestro
unico hogar. Las soluciones residen en
el cambio de sistema y de conducta
colectiva: ambos dos necesarios y de
manera inmediata.
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Sabemos que volar deteriora el planeta,
pero la industria de la aviacién hace todo
lo posible por ocultarlo. Aunque hay una
multitud de formas por las que la indus-
tria es culpable del lavado verde, existen
algunas falsas soluciones que causan
particular explotaciéon y sufrimiento
en el Sur Global. Dos de ellas son las
compensaciones de carbono y los agro-
combustibles. Las aerolineas que las
ofrecen estan vendiendo una mentira.
Estas engafiosas propuestas provocan
a menudo un sufrimiento incalculable
y trastornos en los paises del sur, alte-
rando la vida de aquellas personas y co-
munidades que nunca han puesto un pie
en un avion.

Los proyectos de compensacion
de emisiones proporcionan bonos de
carbono a la industria de la aviacién y
a sus clientes, lo que les permite se-
guir contaminando sin pensarselo dos
veces. Un ejemplo de estos dudosos
proyectos de compensacion se encuen-
tra en la provincia de Mai-N'Dombe, al
oeste de la Republica Democratica
del Congo. Los proyectos situados en
esta zona forman parte de uno de los
planes de reduccion de emisiones mas
conocidos del mundo: REDD+ (Redu-
cing Emissions from Deforestation and
Degradation).?’ El programa REDD+
fue negociado en el marco de la Con-
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vencion Marco de las Naciones Unidas
contra el Cambio Climatico (UNFCCC,
en sus siglas en inglés) y tiene como
objetivo reducir las emisiones de efecto
invernadero mediante una gestién fo-
restal mejorada en paises en desarrollo,
para la cual se comercializan créditos
de carbono.

El bosque de Mai-N'Dombe se con-
sideré como un proyecto REDD+ porque
supuestamente se encontraba en riesgo
de deforestacion y la empresa estadou-
nidense que gestiona uno de los progra-
mas, Wildlife Works Carbon, afirmé que
se iba a dar luz verde a una autorizacién
de tala en 2010. Sin embargo, si se exa-
mina con mas detenimiento, es ilegal
conceder nuevas licencias en cualquier
lugar del pais debido a una moratoria
que entré en vigor en 2002.22

Wildlife Works no ha dudado en
tergiversar la verdad. La empresa ha
afirmado sistematicamente que sin la
iniciativa REDD+ la zona quedaria com-
pletamente deforestada, dejando todos
sus arboles centenarios talados para
dar paso a la agricultura a pequefa
escala y a la produccidn de alimentos.
Sin embargo, la zona de referencia a
la que WWC hace alusion para realizar
estas afirmaciones estd a mas de 600
kilbmetros de distancia y no es en ab-
soluto comparable a la zona del proyec-

to. En realidad, la deforestacion de la
zona podria haber aumentado durante
el proyecto de WWC. A pesar de todo
ello, estos créditos de carbono son ven-
didos a compafias como las aerolineas
justificando que este plan compensa
las emisiones de carbono cuando, en
realidad, no representan ningun tipo de
reduccion de emisiones.

Los proyectos de compensacién
como este también afectan negativa-
mente a las comunidades que viven
en los alrededores o lugares donde se
realizan, muchas de las cuales ya estan
experimentando los efectos de la alte-
racion del clima. Han perdido la autori-
zacion para valerse de los recursos del
bosque a partir de dos kilémetros desde
el limite de sus comunidades y ahora se
enfrentan a amenazas afiadidas como
los conflictos violentos. Estos conflic-
tos abarcan desde la desconfianza in-
herente entre los gestores del parque
y la comunidad local, hasta la propia
violencia fisica. Un informe de 2016
sobre dreas protegidas en la cuenca
del Congo, algunas de las cuales estan
siendo consideradas para albergar pro-
yectos de la REDD+, han registrado nu-
merosos incidentes violentos. En 21 de
las 24 areas protegidas sobre las que
habia informacién disponibles existen
registros de incidentes, incluyendo gra-

ves abusos de los derechos humanos.
Como dijo el jefe de una comunidad de
Mai-N'Dombe antes de que aquella se
convirtiera en una zona protegida: «la
vida no era complicada, ya que todas
las soluciones se podian encontrar den-
tro del bosque, pero hoy estamos em-
pezando a entrar en nuestros bosques
como si fuéramos ladrones».®

Estos casos se dan en todo el mun-
do y también estan ligados a otras for-
mas de lavado verde. Una de ellas es la
produccién de biocombustibles, 0 mas
bien combustibles procedentes de cul-
tivos alimentarios (agrocombustibles),
algo que la industria de la aviacion esta
presentando como un recurso para re-
ducir sus emisiones. Sin embargo, esto
genera también una serie de graves pro-
blemas (ver pagina 22). El mal llamado
Omega Green Project es un proyecto
de produccién de agrocombustible en
Paraguay que encarna a la perfeccién la
injusticia y la hipocresia de la industria
de la aviacién. Esta gigantesca refine-
ria de agrocombustible, una de las mas
grandes construidas en el mundo hasta
la fecha y la primera planta de este tipo
en América Latina, producird fundamen-
talmente combustibles para aviacion a
partir de aceite de soja, grasas animales
y otras materias primas insostenibles.?

Las emisiones contaminantes de
la refineria, asi como la creciente cons-
truccion y trafico de barcos a lo largo del
rio, suponen un serio riesgo de impactos
negativos que afectaran a los medios
de vida de las comunidades pescado-
ras locales. No en vano, desde que que
la compaiiia constructora de la refineria
cerrara el acceso alacomunidad de San-
ta Rosa, numerosos conflictos sociales

han estallado. Un residente de la zona,
Ezequiel Pereira, resume la situacién sin
rodeos: «nuestro dilema es: «<morimos
de hambre o morimos envenenados». Y
por si no fuera poco para estas comuni-
dades locales, el propietario de Omega
Green llegd a un acuerdo con el gobierno
paraguayo para eximir a la empresa de
todos los impuestos. Esto significa que
el 100 % de los beneficios no repercuti-
ran en Paraguay ni, por supuesto, en el
pueblo paraguayo.

«Los biocombustibles, y especial-
mente los biocombustibles para avia-
cién, satisfacen la demanda de una
minoria global, mientras que la deman-
da de estos combustibles en Paraguay
es realmente limitada. Omega Green,
como todos los proyectos extractivos,
trae destruccion, dolor y extincién a
nuestros pueblos. El proyecto esta do-
minado por el interés por los beneficios
de algunos grandes empresarios ex-
tranjeros, que amenazan nuestros eco-
sistemas y empobrecen a la poblacién
campesina e indigena local», asegura
Inés Franceschelli, del centro local de
investigacion Hefdi, que ha codirigido
un estudio sobre el proyecto.?

La poblacién de los pueblos situados en
zonas de proyectos de conservacion care-
cen de acceso a sus bosques y a menudo
apenas es informada de los proyectos de
compensacion de emisiones.

© Rainforest Foundation UK

La triste ironia de la construccién de
esta refineria es que Paraguay tiene una
demanda de combustible de aviacién
muy baja. De hecho, es el menor emisor
de CO2 generado por transporte aéreo
de Sudamérica y el segundo menor emi-
sor per cdpita después de Venezuela.?®
A pesar de ello, la demanda mundial de
agrocombustibles ha traido destruccién,
dolor y represién al pueblo paraguayo,
que exige alimentos sanos y sosteni-
bles, no combustibles producidos con
cultivos alimentarios para los aviones
de otras personas.

Las compensaciones y los agro-
combustibles no ofrecen soluciones
al problema de la contaminacion de la
aviacién, y ademas tienen otras dina-
micas comunes: estan destruyendo las
vidas, los medios de subsistencia y el
futuro de las comunidades de todo el
mundo solo para que la industria de la
aviacién pueda afirmar que esta «sien-
do ecolégica», pero no lo es. Cuando se
consigue ver mas alla del lavado verde,
todo es mas claro: las soluciones rea-
les estan en otro lado e implican nece-
sariamente volar menos.

Los conflictos sociales han aumentado desde que el acceso a la comunidad de Santa Rosa
fue restringido por la empresa propietaria del proyecto. En la imagen, la puerta que impide la
entrada, tanto a visitantes como a residentes. © HENOI




«&CUANDO PUEDO UTILIZAR ESTA NARRATIVA?»

Esta narrativa puede utilizarse para hablar de la necesidad
urgente de un decrecimiento planificado de la industria,
asi como para contrarrestar el engafioso argumento de la
aviacion como generadora de empleo difundido continua-
mente por el propio sector y los gobiernos. También puede
emplearse para defender una transicién uniforme, justa 'y
agil que garantice a las personas empleadas en la aviacién
un futuro en otros sectores mas alineados con una econo-
mia del bienestar. Ademas, es Util a la hora de transmitir el
mensaje de que el mundo esta cambiando inevitablemente,
lo que implica una reduccién en la magnitud de la industria

«£GOMO PUEDO EMPLEARLA?»

Se puede emplear para dar respuesta a la imposibilidad

del crecimiento de la industria de la aviacidn, para definir el
debate sobre el porvenir de este sector, la necesidad de su
reduccion controlada y para planificar el futuro de las perso-
nas empleadas en el sector. Brindara apoyo a las demandas
de planes de reconversion de la industria por parte de los
gobiernos para proteger a las trabajadoras y al planeta.

de la aviacion.

El sector de la aviacién esta abocado
a reducirse por muchas razones inevi-
tables y necesita un aterrizaje seguro.
Muchas actividades se vieron obliga-
das a detenerse durante la pandemia
de 2020 y la aviacién fue uno de los
sectores mas afectados. Muchos apro-
vecharon este tiempo para reflexionar
cémo, en una sociedad globalizada,
podriamos avanzar y mejorar las cosas.
Las ideas sobre el trabajo, los viajes y el
ocio se han visto alteradas y existe una
energia comun para ralentizarnos y dar
cabida a nuevas formas de vivir, traba-
jar y convivir con el resto. Esto incluira
una serie de cambios en la cultura del
trabajo, como la reduccién drastica de
los vuelos por motivos laborales, una
nueva predisposicion a viajar y a conec-
tarse de diferentes maneras, y a valorar
los destinos mas cercanos. Ya antes de
la pandemia, se extendia desde Suecia
una tendencia social conocida como
«vergiienza de volar» que representa
un enfoque responsable de los viajes y
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del deseo de tratar nuestro planeta de
forma sostenible. Estas consideracio-
nes ponen de manifiesto que hay mu-
chas razones por las que el sector de
la aviacién necesita con urgencia plani-
ficar de forma responsable y segura su
propio aterrizaje y reducir sus dimensio-
nes. Esto hace que para las personas
que trabajan en la aviacion una transi-
cion equitativa sea absolutamente vi-
tal. Por todo ello, la autocomplaciente
historia de la industria que dice que
puede mantener puestos de trabajo de
alta calidad a gran escala ya no es sos-
tenible (vedse el recuadro: La clasica
historia de «la hipocresia laboral»).

Los objetivos y las medidas acor-
dadas en el ambito internacional para
evitar el deterioro del clima se estan
convirtiendo también en una razén de
peso para el cambio. Con respecto a la
escala actual de la industria, y teniendo
en cuenta los planes de crecimiento
previstos, no hay perspectivas reales de
sustituir la dependencia de los combus-

tibles fosiles en el plazo que se necesita.
También hay razones para dudar de que
esto pueda ocurrir teniendo en cuenta
los problemas de las alternativas.?”

Otras muchas razones refuerzan la
inevitabilidad del cambio. La experien-
cia de la pandemia, aunque traumatica,
abrié los ojos a muchas personas so-
bre las posibilidades de ahorrar tiempo,
energia, dinero y contaminacion. Las ex-
pectativas sobre los vuelos por motivos
laborales cambiaron casi de la noche a
la mafana.

Mas alld de las perturbaciones in-
mediatas del sector de la aviacion, exis-
ten otras que se producen en el medio y
largo plazo, y que repercuten en todos
los aspectos de nuestras sociedades y
economias. Las tendencias hacia la au-
tomatizacion y la digitalizacion (que tie-
nen asociados problemas especificos),
asi como la probabilidad de futuras
pandemias y el impacto climéatico cada
vez mayor, implican que el turismo y la
industria de la aviacidon que lo sustenta
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cambiaran. Y esta evolucién debe pro-
ducirse a través de un desarrollo en el
que las economias, las empresas y las
comunidades reciban el apoyo necesa-
rio para adaptarse y diversificarse con
el objetivo de que el turismo deje de ser
una de las Unicas vias de prosperidad
disponibles para los paises mas pobres.

Es esencial ser proactivos, lo que
implica posicionar la seguridad laboral
a largo plazo, la proteccién, la salud y
los medios de vida de las personas que
trabajan en la industria al igual que las
comunidades que la componen, como
las prioridades de este cambio. Las
personas que trabajan en el sector de la
aviacion, el turismo y las industrias rela-
cionadas precisan una transicién justa
en la que se les proporcionen la capa-
citacion, la formacién y la confianza
necesarias para encontrar puestos de
trabajo sostenibles bien remunerados
y seguros de cara al futuro. La buena
noticia es que esta transicion puede
significar la creacion de mas empleos.
Un informe de la organizacién Possible
muestra que por cada empleo perdido
por la reduccién del trafico aéreo en el
Reino Unido, otros tres puestos de tra-
bajo podrian ser creados en otros sec-
tores.z®

La transicidn de las personas trabajado-
ras para liberarse de los combustibles
fésiles no es un argumento justificado
para retrasar los cambios necesarios.
La celeridad es fundamental para evitar
los peores impactos de la crisis clima-
tica. Pero debemos asegurarnos de que
la transicion equitativa sea liderada por
la propia clase trabajadora, se haga de
manera democratica y forme parte de
un impulso de toda la sociedad para en-
caminarnos hacia una economia justa.
En el ambito mundial, esta transicién
también debe abordar la responsabili-
dad histérica de la crisis medioambien-
tal, asegurando que los grandes emiso-
res apoyen a los paises mas afectados
por la crisis climatica dandoles la opcién
de elegir la manera que ellos estimen
oportuna.

Mientras llevamos a cabo el decre-
cimiento controlado de la industria ae-
rondutica existente, hay que poner fin
a las ampliaciones de los aeropuertos.
Al mismo tiempo, debemos dirigir la
nueva formacion y el empleo del sec-
tor de la aviacién hacia otras areas y
asegurarnos de que no se ocupan las
vacantes (por jubilacion o por cambios
de empleo a otros sectores). Es nece-
sario indemnizar a las personas que

Manifestacion contra la ampliacion del aeropuerto de Barcelona en Septiembre de 2021.
© Ni un pam de terra
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han dedicado su vida laboral al sector y
cuyas carreras profesionales ya no tie-
nen mas posibilidades de continuidad
dentro de la aviacion. Todo esto debe
ser apoyado por los gobiernos, en lugar
de apoyar repetidamente a la industria
de la aviacion con el dinero de los con-
tribuyentes.

Estas acciones traerdn consigo
nuevas oportunidades para muchas
personas en funcién de las habilidades
y la experiencia de cada una, aunque
dejaran a otras en una situacion mas
delicada. Ademas, existen cambios a
los que no pocos sectores han de en-
frentarse. Cuanto mds tarde la industria
de la aviacién en adoptar los cambios
hacia una transicion justa, mas vulne-
rables seran sus propias plantillas e
inversores, tanto publicos como pri-
vados. Tanto por razones econémicas
como sociales, debemos planificar un
futuro mejor antes de que nos veamos
obligados a aceptar cambios bruscos
e imposibles de controlar. Aterricemos
con seguridad y preparemos el camino
para el nuevo viaje que nos espera. Ne-
cesitamos que el cambio sea gestiona-
do de manera proactiva y no que ocurra
de manera descontrolada.

Es jueves por la tarde y la noche cae
sobre Castelldefels, situado a 20 minu-
tos de Barcelona. Se oye un agradable
murmullo desde las terrazas de los ba-
res, siempre llenas de vecinas y vecinos
con ganas de disfrutar de la brisa del
mar mientras toman algo. La escena es
perfecta, pero el murmullo de la gente se
detiene de repente. El ruido del motor de
un avion, tan fuerte como el sonido de
un trueno, obliga a dejar las charlas. No
se entiende nada mientras el avién pasa
a baja altura para aterrizar en el cercano
aeropuerto de El Prat.

Ademads de los impactos climati-
cos, sobre la salud y la biodiversidad, el
incremento del trafico aéreo en Barcelo-
na ha empeorado los efectos causados
por un insostenible turismo de masas.
La expulsion de las y los residentes para
transformar sus casas en alojamientos
turisticos, el incremento del precio de
los alquileres o la sustitucion de comer-
cios locales por servicios y tiendas para
los turistas son solo algunos de los prin-
cipales problemas a los que las vecinas
y vecinos de Barcelona y sus alrededo-
res han de enfrentarse.

Si el proyecto de expansion del
aeropuerto de Barcelona se aprobase,
se agravarian estos impactos. Daniel,
un activista de Barcelona portavoz de
la Asamblea de Barrios por el Decreci-
miento Turistico, opina que el aumento
de la capacidad del aeropuerto de El
Prat seria terrible: «un incremento de
30 millones de pasajeros al afio aumen-
taria considerablemente el nimero de
turistas. Y, con ello, el nimero de aloja-
mientos turisticos que harian faltay, por
tanto, los desalojos y las expulsiones».

Los grupos de Barcelona que de-
fienden otro modelo de desarrollo de la

ciudad salieron a la calle en septiem-
bre de 2021 en una manifestacién his-
térica que reunié a unas 90 000 perso-
nas. La masiva resistencia ciudadana
fue una de las principales razones para
que el gobierno espafiol decidiera reti-
rar el proyecto. El trabajo en red entre
los movimientos por la justicia medio-
ambiental y climatica, el derecho a la
vivienda, los derechos laborales y la
justicia social a lo largo de los afios
ha servido para lograr este gran éxito
comunitario.

La victoria de la ciudadania reite-
ra la fuerza de las demandas sociales
para la transicién hacia un sistema mas
equitativo. Cada vez, un mayor nimero
de sindicatos esta comenzando a reor-
ientar su atencién hacia la sostenibili-
dad medioambiental y el cuidado del
planeta como base de nuestros medios
de subsistencia. A esto se le suma la
cuestion del desarrollo normal de la ac-
tividad de algunos sectores que ya no
son sostenibles. Esto incluye el modelo
tradicional de turismo, que depende de
un transporte aéreo escandalosamente
barato.

«El turismo de playa masivo es un
sector que depende en gran medida
de la aviacién (...). Necesitamos cen-
trarnos en el turismo local y de interior
basado en la sostenibilidad y el respe-
to por el territorio». Asi se pronuncia
Carlos Martinez, miembro del sindicato
Comisiones Obreras. En un documento
publicado en enero de 2021 junto a las
principales organizaciones ecologistas
espafolas, Comisiones Obreras aboga
por reducir la dependencia del turismo
de masas y del trafico aéreo, y se mues-
tra en contra de nuevas infraestructuras
que amplien este modelo, especialmen-

te subvencionadas con dinero publico,
como los aeropuertos o las carreteras
de alta capacidad.

Esto también se refleja en iniciati-
vas en otros lugares ademas de Barce-
lona: a nivel internacional, en el Reino
Unido, el grupo Safe Landing represen-
ta a las personas «profesionales de la
aviacién preocupadas por el clima,
entre las que se encuentran pilotos,
ingenieros y tripulantes de cabina, y
reclama la rapida adopcién de normas
para reducir las emisiones y un plan de
apoyo a las plantillas durante cualquier
transicion. En Francia, un grupo de inge-
nieros aeroespaciales llamado SUPAE-
RO-DECARBO propuso recientemente
una «alianza industrial por el clima»
para hacerse cargo de una transicion
ya que, de lo contrario, podria provocar
pérdidas de empleo a corto plazo. Estos
dos son solo algunos ejemplos entre
muchos otros.

La batalla contra la expansion del
aeropuerto de El Prat no ha terminado.
Barcelona continta bajo la amenaza
de una idea de turismo y movilidad in-
sostenibles. Cada vez estd mas claro
que los movimientos sociales como
la Asamblea de Barrios por el Decreci-
miento Turistico, junto con el nuevo en-
foque de los sindicatos, han ayudado a
crear un discurso global de oposicion al
actual modelo econdémico y a proponer
un sistema alternativo cuyo eje sean
las personas y la vida. De esta manera
podremos vivir en un planeta donde las
conversaciones con nuestros vecinos
no sean interrumpidas por el ruido de
los aviones y el sustento de las perso-
nas no dependa de trabajos insoste-
nibles que destrocen nuestro planeta,
nuestro Unico hogar.
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«&CUANDO PUEDO UTILIZAR ESTA NARRATIVA?»

Esta narrativa deberia emplearse para inspirar el deseo de
viajar a través de un medio diferente al avién. Con ella, se
puede rebatir la publicidad de la industria sobre los bene-
ficios del estilo de vida que implica coger un vuelo, pero
también se puede emplear de manera proactiva para invitar
a otras personas a reflexionar sobre una manera diferente
de concebir los viajes, las vacaciones y la aventura.

«£GOMO PUEDO EMPLEARLA?»

Esta narrativa sera eficaz para campafias puestas en
marcha tras la pandemia, ya que pretende aprovechar la
alteracién de los viejos habitos de viaje y darle forma a
muchos de los nuevos comportamientos que la pandemia
ha motivado. También resulta Gtil al combinarla con otras
nuevas narrativas para ofrecer una «solucién» y contrarres-
tar los prejuicios de que ser sostenible supone un sacrificio.

La idea de viajar, sobre todo cuando
es de manera voluntaria, toca muchos
conceptos positivos en la psicologia
humana: la aventura, la evasion, el ro-
mance, la curiosidad, la peregrinacion,
el sentirse joven o establecer vinculos
humanos con otras culturas, entre otros,
pueden motivar el viaje. Los viajes por
motivos laborales también pueden con-
llevar algunas de estas motivaciones y
afadir algunas otras, como las relacio-
nadas con el estatus, la responsabilidad
o la confianza.

Sin embargo, la realidad de via-
jar en avién, a menudo incomoda, es
solo una de las razones por las que
muchas personas piensan que debe
haber formas mejores de desplazarse.
Ademas, una creciente concienciacion
sobre los perjuicios de la aviacion para
el mundo natural, el dafio que causa a
los mismos lugares a los que prome-
te llevarnos y el cuidado de los seres
queridos amenazados por el inminente
colapso climatico, contribuye a que los
viajes en avidon sean menos agradables
y mas dificiles de justificar y disfrutar.?®
Aunque hacer las cosas de otra mane-
ra puede tener sus dificultades, cada
vez hay mas gente que quiere viajar de
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manera responsable: |a escasez de po-
der adquisitivo de numerosos grupos
sociales ha hecho que se descuiden
de manera sistematica las alternativas
al transporte aéreo privilegiado y arti-
ficialmente abaratado. En las zonas
rurales mas pobres, y especialmente
en el Sur Global, ni siquiera existen sis-
temas de transporte bdsicos. Se nece-
sitan grandes inversiones y soluciones
innovadoras para que los viajes im-
prescindibles sean asequibles, como-
dos y accesibles para todos. Incluso
viajar de una manera menos perjudicial
y mas agradable puede ser interesante
para aquellas personas que vuelan a
menudo actualmente.

Por ello, es fundamental inspirar y
motivar a la gente para que encuentre
aspectos positivos en otras formas de
viajar. Ya sea por trabajo, por ocio o por
otras muchas razones, no solo es po-
sible viajar mejor y de forma mas res-
ponsable sin tener que tomar un vuelo,
sino que a veces la gente puede incluso
«viajar» mas comodamente conectan-
dose con otros sin moverse de su sitio.
Esto es muy diferente a la vieja historia
contada por la industria de la aviacion
que argumenta lo indispensable que es

para relacionar a las personas (véase el
recuadro: la clasica historia de la «falsa
libertad»).

Pocas cosas son comparables al
placer que se experimenta al sentarse
en el tren y observar cdmo el paisaje va
cambiando y se transforma delante de
nosotros; ver como el mundo cambia
al otro lado de la ventanilla en los via-
jes largos a medida que se cruzan las
zonas horarias, las latitudes y las altitu-
des. En los trenes amplios, se pueden
estirar las piernas y acudir al bar o res-
taurante para descansar, disfrutar de la
comida (bastante decente normalmen-
te) y entablar conversaciones con otras
personas. Los trenes nocturnos nos
permiten comenzar nuestro viaje en una
ciudad y despertarnos, después de ha-
ber descansado, en otra como por arte
de magia. Viajar en tren también pue-
de resultar una experiencia Unica en la
vida. ;Quién no querria hacer un viaje en
el tren transiberiano si se tuviera el tiem-
po suficiente para hacerlo? Pero hay for-
mas de viajar incluso mas aventureras
sin necesidad de volar, como realizar un
viaje en barco, quizad en velero; cruzar
el océano es algo que no mucha gente
puede decir que ha experimentado. Y
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si nos apetece sacar nuestro lado mas
deportista, una ruta en bicicleta o sen-
derista de varios dias o semanas pue-
den convertir el mismo viaje en la parte
central de las vacaciones.

El fendmeno bautizado como
«staycation», es decir, disfrutar nues-
tras vacaciones en casa o bien cerca
de nuestro entorno sin salir al extran-
jero, es parte de una nueva vision y ya
se ha convertido en un habito e incluso
necesidad para mucha gente. Esta nue-
va forma de pasar las vacaciones nos
permite volver a descubrir los alrededo-
res y contribuir a la economia local. Los
diferentes tipos de turismo activo tam-
bién se han popularizado junto con la
revitalizacion de los servicios de trenes
nocturnos que, en Europa, por ejemplo,
han posibilitado recorrer distancias
mas largas sin tener que volar. Estos
conceptos alternativos de vacaciones
permiten a las personas establecer vin-
culos mas estrechos con el tiempo y el
lugar, desafiando directamente la nece-

sidad de viajar en avion para mantener
la conexién humana.

En lo que se refiere al trabajo, las
personas que pudieron trabajar desde
casa durante la pandemia se dieron
cuenta de que podian ahorrar tiempo,
dinero y emisiones viajando de forma
virtual en lugar de hacerlo en coche o
en avion.*® Sobre todo, en lo que se re-
fiere a los vuelos. Los viajes de nego-
cios tal y como eran antes de la pande-
mia estan desapareciendo. Ahora, ya
sea desde la perspectiva de los indivi-
duos que se espera que viajen, o de las
organizaciones que antes exigian a su
personal que se desplazara en avion,
el parén del trafico aéreo ocasionado
por la pandemia ha establecido unas
expectativas diferentes y ha permitido
redescubrir algunos placeres.

Por ello, una narracion interesante
es la de cémo, cuando nos desplaza-
mos, podemos apreciar mejor el viaje.
Disfrutar de los viajes de forma sos-
tenible significa viajar de forma dife-

rente y, en muchos casos, con menos
frecuencia, pero con un significado,
un propésito y el conocimiento de que
nuestra eleccién de viaje, o la razén
para no viajar, esta contribuyendo a
un entorno mas seguro para nuestra
comunidad, nuestra familia y un gran
nimero de personas en todo el mundo.

Viajar a zonas mas cercanas a menudo
implica viajes mas relajados y comodos.

64

Ademas de a través de casos de estudio basados en ejemplos
reales, podemos ilustrar nuestra narrativa con referencias cul-
turales y/o de la sabiduria popular para darle vida y hacer que
conecten con diversos grupos sociales.

Que la narrativa funcione o no dependera de lo que se
conozca o sea familiar para el contexto del lector y su publi-
co, pero la cultura de cada grupo esta llena de ejemplos a los
que se puede recurrir en diferentes circunstancias. Realiza
una lluvia de ideas sobre lo que podria funcionar en tu caso.
A continuacién, presentamos los siguientes:

icaro. Figura de la mitologia griega que, para escapar
de su encierro, fabricé unas alas con plumas pegadas con
cera, pero volé demasiado cerca del sol, derritiendo la cera
y se precipit6 hacia su perdicion: una historia de cémo volar
demasiado alto sin respetar los limites naturales conduce al
desastre.

Fabula de la liebre y la tortuga. Obsesionarse y confiarse
demasiado con la rapidez con la que se puede ir de un lugar
a otro puede llevar a una caida. Una liebre y una tortuga se
retan en una carrera donde la tortuga, a pesar de llevar un
ritmo lento pero constante, termina ganando el reto.

Ladaga. En este libro, perteneciente a la galardonada tri-
logia de Philip Pullman titulada «La materia oscura» (llevada
también a la televisiéon) se cuenta cémo un cuchillo que per-
mite a la gente pasar facilmente entre mundos también deja
entrar a espectros letales en el mundo. En una entrevista, el
autor dijo que la idea habia surgido, en parte, al observar las
estelas que dejan los aviones en el cielo.

«Serpientes-en el-avién» (pelicula). Las peliculas sobre
catastrofes aéreas son todo un género cinematografico y un
recordatorio constante de la vulnerabilidad de la gente al vo-
lar y lo antinatural que resulta. «Serpientes en el avidén» se
convirtié en un ejemplo icénico del género.

Mitos y folclore indigenas. Los mitos y el folclore indige-
nas estan llenos de monstruos voladores, amenazas que sur-
can los cielos y suponen un peligro para la vida en la tierra.
Los kanontsistontie, provenientes de mitologia de los nativos
americanos iroqueses y Wyandot, son cabezas voladoras in-
corporeas que se alimentan de seres humanos, con fuego
en los ojos y una larga cabellera despeinada. Existe una cria-
tura similar con diferentes nombres en muchas culturas del
sudeste asiatico (incluso mas horrible, ya que arrastra sus
propias entrafias), conocida como penanggalan en los mitos
de fantasmas malayos, leyak en Bali y kasu en Laos.
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Al anunciar los planes de ampliacién
del aeropuerto de Karad en Maharas-
htra, India, se desencadend una gran
protesta en julio de 2011. Cerca de
1000 agricultores alzaron la voz para
defender sus tierras, marchando desde
el aeropuerto hasta la Oficina Subdi-
visional (SDO) donde presentaron un
memorando y exigieron al entonces pri-
mer ministro de Maharashtra, Prithviraj
Chavan, una reunién para exponer sus
quejas. Uno de los manifestantes era
el lider campesino Ashok Thorat, que
dijo: «nadie de Karad ha pedido nunca
la ampliacion del aeropuerto. No hay
industrias en Karad, por lo que nunca
se introdujeron servicios aéreos co-
merciales en este aeropuerto desde su
creacioén. Los campesinos se toman en
serio el no ceder las tierras».

Karad no es un hecho aislado. India
acoge hoy numerosas luchas de resis-
tencia contra los megaproyectos de
construccién de infraestructuras con
enorme impacto social y ambiental, in-
cluidos muchos aeropuertos.®' Pero el
pais también se ha caracterizado en los
ultimos afios por tener una economia
cambiante, lo que ha provocado, por tan-
to, que su sistema de movilidad también
se haya transformado. Al igual que en
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otras partes del mundo, un mayor nime-
ro de personas ha empezado a volar en
la India durante los ultimos tiempos.
Aun asi, el viaje en tren es una alternati-
va evidente y comoda a los vuelos. Vivek
Gilani, director general de la iniciativa so-
cial cBalance, era un entusiasta de la
aviacion hasta que descubrié cémo los
vuelos contribuian a disparar su huella
de carbono. Ahora aboga por los viajes
terrestres, especialmente en tren: «la
mayoria de los lugares estan bien co-
nectados a través de los trenes y la cul-
tura del tren aqui es algo que hay que
experimentar. Disfruto de mis viajes en
tren. Desde el tiffin especial o la comida
que uno lleva de casa y que los otros pa-
sajeros siguen compartiendo de buena
gana, hasta la diversidad de idiomas y
conversaciones, y los cambiantes paisa-
jes y sonidos de cada estacion, hay mu-
cho que disfrutar».

Gilani ha aplicado sus principios en
su trabajo en cBalance, dedicada a tra-
bajar diferentes cuestiones relaciona-
das con la sostenibilidad, y ha imple-
mentado la politica de no viajar en avién
entre su plantilla: «en las raras ocasio-
nes en que alguien necesita volar, se pro-
duce una excepcién: un vuelo de ida por-
que no es posible reprogramarlo o por

GAMINANDO
HAGIA EL FUTURO
EN INDIA

de emergencia
fr eh es dha

motivos de salud. Dado que nuestro tra-
bajo se centra en el cuidado del medio
ambiente, es inspirador para muchas
personas que nuestro pequefio equipo
de gente joven no recurra a los vuelos
para cubrir nuestras necesidades de via-
je». Gilani y sus colegas han comproba-
do que su trabajo gana credibilidad, ya
que cBalance es coherente con sus prin-
cipios. A veces los clientes y los socios
se sorprenden de que incluso el respon-
sable de la organizacion haya viajado en
tren: «una vez, el director general de la
empresa para la que organizabamos un
taller recorrio toda la oficina diciéndole a
todo el mundo que yo habia viajado en
tren desde Mumbai solo por el taller»,
apunta Gilani.

«Cuando el personal de cBalance
viaja en grupo aprovecha para planificar
o tomarse un descanso. Jugamos a jue-
gos de mesa o simplemente nos cono-
cemos mejor, 0 dormimos 0 nos pone-
mos al dia con la lectura. De vez en
cuando también mantenemos conversa-
ciones con otras personas que viajan
sobre politica o nuestro trabajo. El viaje
en tren mas largo que he hecho fue de
Bangalore a Delhi, que son unas 35 ho-
ras de viaje. Tenia que ir a Delhi para un
taller inmediatamente después de termi-

Estacion de Dharampur, en la linea ferroviaria Shimla, al norte de la India.
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nar otro en Bangalore. Las 35 horas fue-
ron mi tiempo para poder recuperarme y
reponer energias antes de retomar mi
trabajo habitual de recuperacion del cli-
ma. Sobre todo, los trenes me recuerdan
que debo humanizarme, especialmente
si he estado pensando demasiado en
quién soy. Hace que me sienta bien».

Por supuesto, viajar en tren, como
en cualquier otro medio de transporte,
también tiene algunos inconvenientes,
enlalndiay en el resto del mundo. Cada
pais tiene sus problemas particulares.
Gilani se pronuncia sobre la India: «un
obstaculo implicito que veo es la discri-
minacion de clases. En la India, el tren
es el medio de transporte mas utilizado
y lallamada alta sociedad necesita algo
mas que la diferencie del publico en ge-
neral. El viaje en tren se convierte en el
transporte de la gente comun. Lo ven
como algo antiestético a la busqueda
de su bienestar personal. Desde el pun-
to de vista climatico, asi como de la jus-
ticia social, creo que hemos visto sufi-
cientes daflos como para darnos
cuenta de que todos debemos tomar
mejores decisiones en materia de
transporte independientemente de
nuestro lugar de origen».

Durante los proximos afos, Gilani
no quiere emprender ningun vuelo inter-
nacional y quiere buscar una ruta mariti-
ma entre Europa y EE. UU.: «espero que
con nuestro trabajo nos encontremos
con muchos mas colegas, colaborado-
res y clientes en la India que reduzcan

sus vuelos. Estamos rodeados de gente
que nos impulsa a ser y hacer lo que el
mundo define como normal. Pero tene-
mos que mantenernos centrados y com-
prender que el viaje lento es el camino a
seguir. Lento, no en términos de tiempo,
sino lento, como una forma de mirarala
humanidad a través de una lente diferen-
te, como un gusano a su paso por la Tie-
rra en lugar de un misil por el cielo. Len-
to, como una forma de enriquecer la
Tierra a través de nuestra vida en ella».
Volviendo al caso de Karad: en julio
de 2019 los pequefios agricultores co-
menzaron a protestar contra la amplia-
cion del aeropuerto de forma continua-
da durante dia y noche con una sentada
frente a la oficina de planificacién del

distrito. Los agricultores que iniciaron la
sentada (Thiyya Aandola) declararon
que continuarian su protesta hasta que
el gobierno atendiera sus demandas y
cancelara el proyecto.

Los agricultores afirman que la am-
pliacién no ayudara al desarrollo del mu-
nicipio. Al contrario, lo llevara a la pobre-
za: se ocuparan tierras agricolas fértiles
y de regadio para conseguir la amplia-
cién de una pista de aterrizaje e integrar-
la en un aeropuerto de tamafio conside-
rable junto a la ciudad de Karad. Vinayak
Shinde, el portavoz de las comunidades
afectadas y activista de Shramik Mukti
Dal, afirma que 1335 hectareas de tie-
rras agricolas de regadio estan amena-
zadas. En los terrenos que se van a arre-
batar existen infraestructuras criticas
para ese sistema de riego. Shinde sefia-
laba: «los habitantes de los pueblos de
Waruniji, Kese, Munde, Padali, Gote y Su-
pane han trabajado para desarrollar este
sistema de regadio durante mas de 50
afios. Si se lleva a cabo la toma de tie-
rras sera una gran pérdida para unas
25 000 personas que dependen de esta
agricultura».

Después de 53 dias y sus noches,
el 19 de septiembre de 2019 los agri-
cultores pararon su protesta. Siguen
manteniendo que el proyecto de la am-
pliacién del aeropuerto es ilegal y hoy
en dia siguen intentando detenerlo,
pero el gobierno de Maharashtra hace
caso omiso.

India cuenta con una de las redes ferroviarias mas grandes del mundo.

67



L ~

dl’m

UN VIAJE

A2042

¢Como podria ser un viaje de larga distancia dentro de 20
aios si priorizasemos un sistema de movilidad justo dentro
de una economia del bienestar? ;Cémo habra cambiado el
mundo y qué significa para cada una de nosotras? Existen
muchas posibilidades y llegar a ellas dependera de nues-
tra capacidad colectiva para materializar los futuros que
sofiamos. A continuacion, presentamos la particular vision
de un joven europeo durante su primer afo sabatico. Hay
muchas otras perspectivas imaginables que son posibles y
bienvenidas mientras construimos nuestra nueva economia
del bienestar.

El canto de los pajaros te despierta tras una buena noche
de suefio. Hoy es el dia. Finalmente, vuelves a viajar. Tu ma-
leta ya esta lista y esperandote. Dejas la habitacion y bajas
hacia el comedor y la cocina compartidas. Mika, con quien
compartes casa, sigue desayunando. Te sientas a su lado
con un bol de copos de avena en la mano. «Quedan algunos
datiles argelinos», te dice —, «estan buenisimos con la ave-
na». Y piensas: «los datiles son algo especial, pero ya estoy
deseando que salgan las fresas del huerto comunitario de al
lado. Y todos los frutos que nos esperan para el verano. Ni
aunque volviera el invierno echaria para nada de menos los
datiles. Y quién sabe, tal vez la cooperativa consiga algunos,
en cualquier caso. Sin duda, el préximo invierno habra otra
gran entrega de frutas y productos tropicales a través de la
Cooperativa de Solidaridad Norte-Sur».
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Al cerrar la puerta, ves un cielo limpio, azul y en calma. De ma-
nera insodlita, se ve una estela que ha dejado un avion, «quiza
se trate de otro vuelo de ayuda humanitaria», piensas. Ultima-
mente ha habido varios que han despegado del aeropuerto
mas cercano a la capital, a 50 kildmetros de aqui. La capital es
una de las pocas ciudades que todavia conservan aeropuer-
tos operativos.

Hoy no coges la bici de reparto que sueles llevar, ya que
también sueles hacer recados para tu familia y el resto de
tus compafieros de casa. Acoplas tu pequefio remolque a la
bicicleta para poder transportar tu maleta cémodamente, te
montas en ella y te diriges a la estacion de tren.

Miras el reloj y te das cuenta de que vas a llegar bastante
mas temprano. Pero piensas que no importa, ya que es un
buen sitio en el que pasar el rato. Cuando llegas a la estacién
vas a la panaderia y compras dos sandwiches. Recordando
su juventud, tu padre siempre dice —el pan sabe mucho me-
jor que hace treinta afios desde que empezamos a dedicar
mas a tiempo a hacer nuestra propia comida. Ocurre lo mis-
mo con las verduras. Las variedades recuperadas no solo re-
sisten mas al clima inestable, sino que también saben mejor.

Abdullah esta trabajando hoy en la panaderia. Gracias a
él hay pan recién hecho dos veces por semana. Después de
charlar un rato, te vas a la amplia sala de espera y encuen-
tras un sitio para sentarte con la intencion de leer un libro.
Pero de manera inesperada, te sorprendes a ti mismo viendo
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cdmo unos nifios juegan en la zona de la guarderia al otro
lado de la sala. Probablemente sus padres estan esperando
al tren en la pequeiia cafeteria que hay al lado.

«Es increible que pueda hacer este viaje», piensas. La
ultima vez que hiciste un viaje tan largo fue hace dos afios.
Tres meses por Espafa, Marruecos y Mauritania hasta Sene-
gal. Primero en el tren nocturno; fue alucinante despertarse,
abrir las cortinas del acogedor compartimento para dormiry
ver el resplandeciente y azul mar Mediterraneo delante de ti.
Desde Mdlaga viajaste en tren y la Ultima parte en autobus
eléctrico. Senegal fue apasionante. No lo habias planeado,
pero, cuando la gente te habl6 sobre una nueva linea ecolé-
gica de barcos desde Dakar a Yamoussoukro en Costa de
Marfil decidiste viajar hacia alli. Al preguntarle a una mujer a
las afueras de la estacion de tren cudl era el hotel mas cerca-
no, de manera espontanea te invité a hospedarte en su casa
con su familia. En Abidjan te quedaste en casa de unos co-
nocidos de tu amigo Claude, que se cri6 cerca de la ciudad. Y
en un bar un grupo de amigos te estuvieron hablando toda la
noche sobre futbol, emocionados al saber que Didier Drogba
era el entrenador de tu club favorito. Todavia es un héroe en
su pais, aunque fuera mucho mejor jugador que entrenador.

Tu tren estd a punto de llegar. Coges la bicicleta y la me-
tes en el vagén destinado a su uso. Dentro, la cuelgas y po-
nes el remolque en la amplia zona de almacenaje. Coges tu
maleta y te acomodas en el siguiente vagon.

Conforme el tren sale y el edificio de la estacion de facha-
das llenas de vegetacion se mueven lentamente, ves como
tu ciudad se va haciendo mas pequefia, alejandose cada vez
mas y mas. Esta salpicada de exuberante vegetacion y res-
plandece con los paneles solares de los tejados que adornan
la mayoria de las casas, brillando a la luz del sol.

Junto al rail circulan muy pocos vehiculos, la mayoria
son camiones o furgonetas de reparto. «Algunas mercan-
cias son mas faciles de transportar por carretera. Pero me
alegro de que casi nadie tenga coche propio hoy en dia». Las
historias sobre todas las horas desperdiciadas en atascos y
los terribles accidentes que la gente mayor cuenta suenan
horribles, aunque muy lejanas. «Por suerte, practicamente
tenemos las calles para nosotros solos», piensas al recordar
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el ultimo concierto callejero en el barrio donde estuviste bai-
lando con tus amigos y tus vecinos toda la noche.

—¢A donde vas? te pregunta la mujer sentada enfrente
tuya. —jVaya maleton!

—A Katmandu —contestas.

—Ah, ;estas de afio sabatico? —, te pregunta, al presen-
tarse como Mia.

—Exacto, voy a estar viajando durante medio afio. Nunca
me he ido durante tanto tiempo, ni tan lejos. Me hace mucha
ilusion.

—Bueno, todavia eres joven. Después del viaje tendras
mucho que contarles a tus amigos. ;Sabes? Cuando yo tenia
tu edad viajar era diferente. Lo llamabamos «turismo». Nos
subiamos en un avién, volabamos hasta el otro extremo del
mundo, a veces solo durante unos pocos dias y normalmen-
te nos queddbamos en el hotel la mayor parte de tiempo.
Qué sinsentido. Pero la peor parte era el trabajo; tenia que
volar de una ciudad a otra casi todas las semanas. Era muy
estresante y siempre estaba cansadisima. Pero cuando nos
sobrevino la gran pandemia por Covid-19, las cosas empeza-
ron a cambiar.
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COMO UTILIZAR

LAS NUEVAS

NARRATIVAS

Muchas personas que lean este informe seran activistas
experimentadas que trabajan en diversas campafas por
todo el mundo. Puede que luchen por el cambio organizan-
do y movilizando a las personas, fomentando movimien-
tos, presionando e influyendo en los politicos, realizando
criticas y oponiéndose a aquellas personas que ostentan
el poder politico o econémico, o bien aplicando otras estra-
tegias. Las herramientas que se presentan en las siguien-
tes paginas pretenden ser recomendaciones que sirvan de
ayuda, no una lista de instrucciones que se deba seguir a
rajatabla. Hemos intentado que sean lo mas practicas y

aplicables posible, pero algunas puede que no se adapten
a sus circunstancias. La intencién es que vosotros y voso-
tras, como impulsoras de las campanas, elijais estas he-
rramientas como si fuesen ingredientes y las utilicéis para
elaborar vuestra propia receta de éxito en vuestro contexto.
También presentaremos algunas teorias que pueden ayu-
dar a explicar por qué la gente apoya o se opone a una cau-
sa, y las vincularemos a las nuevas narrativas para ilustrar
cémo podrian funcionar en la practica, a pesar de que no
existan reglas rigidas. Utiliza estas herramientas junto con
tu propia experiencia en el ambito local.
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COMO PENSAR
EN NUESTRA
AUDIENCIA

Al contar con un sélido conjunto de
nuevas narrativas y estudios detalla-
dos de casos para fortalecer nuestro
mensaje, necesitaremos dedicar algun
tiempo a reflexionar sobre nuestro pu-
blico. Tras nuestra estrategia y plan de
comunicacioén, es conveniente tener
claro a qué tipo de publico nos dirigi-
mos y qué respuesta esperamos de él.
Para llegar a nuestra audiencia con efi-
cacia tendremos que saber cuales son
sus motivaciones. ;De dénde obtienen
la informacién? ;A quién escuchany en
quién confian? ;Cuales son los valores
fundamentales que impulsan su toma
de decisiones? Cambiar los corazones
y las mentes no es tarea facil. Daniel
Kahneman, galardonado con el Premio
Nobel por su trabajo sobre el sesgo de
confirmacion reveld nuestra tendencia a
creer cosas que estan respaldadas por
lo que ya creemos y llegé a la conclusién
de que tenemos que trabajar mucho si
queremos utilizar los datos para cam-
biar la opinién.” Si es complicado cam-
biar nuestra propia manera de pensar y
actuar, es incluso mas dificil modificar
las opiniones de otras personas. Las
opiniones se sienten, ya que nuestra res-
puesta emocional es mas inmediata que
nuestro razonamiento, lo que nos lleva al
poder de la narracion en las estrategias
de campafia.?

La razén por la que la gente se
siente atraida por ciertas campaiias y
no por otras es por las historias que
cuentan y por como esa historia conec-
ta con la audiencia a nivel emocional.
Al igual que cuando entablamos una
amistad, primero respondemos a lo que
«sentimos» por alguien antes de dedi-
car tiempo a averiguar mas sobre esa
persona. Muchas relaciones fracasan
en este primer punto, al igual que mu-
chas campanas. El objetivo es conse-
guir que la gente tenga una respuesta
emocional a la historia que se cuenta,
creando una conexién con las perso-
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nas basada en valores compartidos.
Los cuentos de hadas y los mitos son
buenos ejemplos de como los valores
comunes permiten la comunicacion:
los personajes malvados son féaciles de
detectar y muchas veces nos identifica-
mos con el héroe o la heroina. En las
campanias, también suele ser atil en-
contrar «héroes» y «villanos» comunes.
Del mismo modo, las metaforas y los
similes ayudan al publico a sentirse co-
nectado con una idea abstracta hacién-
dola familiar, recurriendo a historias
y actitudes establecidas para sefialar
cémo debe sentirse el publico sobre el
tema. Pensar en temas poco familiares
requiere una energia y un esfuerzo que
mucha gente no esta dispuesta o pre-
parada a realizar; parte del trabajo del
activista es facilitarlo al maximo.

Hemos de sefalar que este traba-
jo es complicado; a menudo nos en-
frentamos a un ejército de relaciones
publicas corporativas motivadas y con
mucha experiencia cuyo trabajo es
mantener el statu quo. Su trabajo de
campanfa tendra que ser dindmico, de
caracter experimental y necesariamen-
te tenaz, buscando iniciativas en las
que su mensaje llegue a buen puerto y
atraiga la atencion hacia su causa. Es
mucho mas facil comunicar lo que ya
conocemos que el cambio que se quie-
re ver. Las viejas narrativas se han repe-
tido constantemente para mantener las
cosas como estan y, como ocurre con
cualquier serie de ideas preestableci-
das, seran dificiles de derrocar. Las na-
rrativas de la industria, por ejemplo, se
centran en futuros que evitan el cambio
esencial; son practicamente iguales a
las anteriores, con la salvedad del con-
cepto «ecolégico», aparentemente sin
limite alguno, del que hacen alarde.

Se requieren grandes esfuerzos
para introducir nuevos conceptos del
futuro y formas diferentes de actuar en
el planeta. Abrirse paso entre el cons-
tante bombardeo mediatico durante las
24 horas es ya un reto, (quizds mas un
arte que una ciencia), pero con un men-
saje sélido y una buena historia que
contar, es probable lograr el éxito. Los
caminos alternativos hacia el futuro
deben ser claros, entendibles y con-

venientes:si quieren.sustituir el ritmo
del capitalismo global actual.

La sociedad se compone de una
gran variedad de gente, con diferentes
identidades, metas en la vida e historias
personales, pero la clave para pensar en
la audiencia es donde, cuando y cémo
coinciden para que su mensaje tenga
la mayor repercusion posible. Después
de todo, las marcas globales utilizan
esta estrategia para vender productos
de consumo empleando un nombre de
marca sencillo y repetitivo y mensajes
con el mismo enfoque, disposicién y
eslogan durante décadas. ¢{Cuales son
los valores comunes que se pueden
utilizar para fomentar tanto que la gen-
te cambie su propia actitud como que
se produzcan cambios en el sistema?
En este campo hay trabajo académico
util que vale la pena tratar aqui y, para
aquellas personas que quieran profun-
dizar, pueden encontrar referencias a lo
largo del documento.

La teoria de los fundamentos mo-
rales® del psicélogo norteamericano
Jonathan Haidt propone un grupo ba-
sico de valores humanos que todos
compartimos:

Cuidado/daiio: en nuestra larga
evolucién como mamiferos con vincu-
los y empatia por los demas subyacen
las virtudes de la bondad, la amabili-
dad y la atencién. Las narrativas de Un
destino comin y Un aterrizaje seguro
hablan en gran parte de ellas, recordan-
donos que somos parte de la humani-
dad, el dafio que nuestro fracasado sis-
tema econdmico hace a las personas 'y
al planeta, y la necesidad de cuidar a las
personas.

Lealtad/traicion: el proceso evo-
lutivo del altruismo reciproco genera
ideas de justicia, derechos y autono-
mia. Las narrativas de La codicia de
la aviacién y Verde significa en tierra
estan estrechamente relacionadas con
este concepto y pueden emplearse para
revelar como una minoria de empresas
e individuos de gran poder econémico
estan perjudicando a la gran mayoria.

Lealtad/traicién: implica perma-
necer con tu grupo, familia o pais.
Nuestra larga historia como criaturas
tribales con alianzas cambiantes re-
vela patriotismo y sacrificio individual,
«uno para todos y todos para uno». Las
historias de La codicia de la aviacion y
Verde significa en tierra hablan sobre
estos valores, poniendo al descubierto
cémo las engafosas compaiiias van en
busqueda de su propio beneficio mien-
tras que Un aterrizaje seguro puede ser
util para llamar la atencion sobre la ne-
cesidad de preocuparnos por la situa-
cion de las y los trabajadores del sector
de la aviacion en un futuro cambiante
e incierto.

Autoridad/subversién: nuestra
larga historia de interacciones socia-
les jerarquicas entre los primates ge-
nera liderazgo y seguimiento, al igual
que la deferencia a la autoridad legiti-
may el respeto a las tradiciones. Este
valor podria utilizarse con la narrativa
de Un aterrizaje seguro para resaltar lo
que podemos conseguir mediante una
gestién y una regulacion de gran cali-
dad. La lectura de La codicia de la avia-
cion podria utilizarse aqui para sugerir
que esta industria quiere ser un caso
especial que, practicamente, se salta
la ley. Verde significa en tierra puede
utilizarse cuando las aerolineas y los
gobiernos no cumplen los objetivos
ni la normativa en materia climatica.
Disfrutar del viaje también podria uti-
lizarse para resaltar el volver a viajar
de manera local, la belleza natural de
nuestras proximidades y las tradicio-
nes.

Santidad/degradacién: confor-
mado por antiguos aspectos de asco y
contagio, esto subyace a las nociones
religiosas de esforzarse por vivir de
una manera elevada, menos carnal y
mas noble. Las narrativas Disfrutar del
viaje y Un aterrizaje seguro encajan con
estos valores, animandonos a vivir de
forma mas armoniosa entre nosotros y
con la naturaleza.

La diferencia radica en la importancia
que cada persona le da a un determi-
nado valor. Las encuestas realizadas a
decenas de miles de personas en todo
el mundo han demostrado que valores
como el cuidado y la equidad son, en ge-
neral, mas importantes para las perso-
nas de ideologia liberal o de izquierdas
mientras que las personas mdas conser-
vadoras tienden a valorar la santidad,
la lealtad y la autoridad. Las recientes
campafas mundiales orientadas a re-
ducir el plastico de un solo uso lograron
acercar a diferentes generaciones y gru-
pos de renta, utilizando portavoces de
confianza para transmitir el mensaje y
apelando a valores compartidos sobre
la destruccién de ambientes pristinos,
que hablan tanto de los valores del dafio
como de la pureza.

Este concepto de los valores co-
munes también lo explora Shalom
Schwartz* en su trabajo. Schwartz rea-
liz6 una investigacién en 82 paises so-
bre las motivaciones de la gente y dio
con diez valores que, sorprendente-
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mente, perviven en diferentes culturas.
El trabajo de la organizacion Common
Cause Foundation, con sede en Reino
Unido, examina este tema en profundi-
dad, detallando cémo las personas no
siempre actuamos conforme a nues-
tros valores, ya que sentimos la nece-
sidad de compensarlos, resultando a
veces conflictivos. Por ejemplo, la gen-
te puede votar a un partido politico que
realmente no refleja sus valores.’ Las
actitudes culturales o sociales también
afladen complejidad a la armonizacién
de las acciones con los valores. Por
ejemplo, una persona puede seguir uti-
lizando su coche a pesar de saber que
esta perjudicando al medio ambiente
por la falta de infraestructuras de trans-
porte publico.

Ademas de mejorar nuestra com-
prensién de nuestros valores comunes,
puede resultar util la teoria del «sentido
comiin» que describe Antonio Gramsci,
en la cual cualquier cultura dominante
se pone de acuerdo sobre un enten-
dimiento de lo que es bueno, malo o
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normal.® Es lo que llama hegemonia
cultural. La visién dominante desarro-
llada durante décadas por la industria
de la aviacion que promueve el hecho
de volar como algo bueno y normal, y
que aporta beneficios a todas las per-
sonas podria describirse como hege-
monia cultural. Nuestras nuevas narra-
tivas intentan cambiar esto y nuestra
experiencia global sobre la pandemia
muestra como el «sentido comun» vy,
por lo tanto, estas hegemonias cultura-
les pueden cambiar rapidamente. Por
ejemplo, durante la pandemia, trabajar
desde casa pasé de ser una actividad
que unas pocas personas realizaban e
incluso considerada poco profesional, a
convertirse en algo normal y bien acep-
tado. Podemos hacer lo mismo con el
transporte aéreo, consiguiendo que la
actividad de volar se considere poco
comun salvo cuando las circunstancias
no permitan ninguna otra opcién.
Cuando se decide hacer campafa

sobre este tema, y mas cuando no se
disponen de muchos recursos, es re-
comendable recurrir a la til guia’ del
veterano activista britanico Chris Rose,
en la que se recalca la importancia de ir
donde esta la audiencia a la que quere-
mos dirigirnos y presenciar los proble-
mas con nuestros propios ojos. Para
que una campafa tenga éxito, Rose
cree que hay que dirigirse a un nimero
suficiente de poblacién para inclinar la
balanza hacia algo que se convierta en
el nuevo «sentido comun». Esto puede
significar que haya que centrarse en un
aspecto concreto de un problema en el
que una proporcién significativa de la
gente pueda encontrar suficientes pun-
tos en comun para conseguir el efecto
que se pretende. El activista sugiere no
desperdiciar tiempo ni esfuerzos inten-
tando convencer a nuestros acérrimos
oponentes, los cuales ya han forjado
sus identidades con respecto a algo
que usted estd intentando cambiar.

ESPEGTRO DE ALIANZAS

Actores

AIia”
g,
actjy, :8

A menudo, las campafias no resultan exitosas por derrotar a su opsicién. En rea-
lidsad, necesitan ir aumentando su base de apoyos y movilizar a gente que habia
sido neutral. El concepto del espectro de alianzas permite a las y los activistas
identificar posibles alianzas, determinar posibles apoyos pasivos cuya moviliza-
cion resulta necesaria y debilitar los apoyos de la oposicion.

Fuente: Beautiful Trouble: Spectrum of Allies. bit.ly/BT_SpectrumOfAllies
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En cuanto a los vuelos, sera importan-
te averiguar qué parte, quiza pequefia,
de todos los problemas es el punto de
referencia para la mayoria de la gente.
Podria ser la narrativa de Un aterrizaje
seguro, el cual no solo se basa en la
concienciacién sobre el cambio clima-
tico y el cuidado del medio ambiente,
sino que ademdas pone el acento en
asegurar el futuro de las industrias exis-
tentes y de sus plantillas. Esto atrae a
valores de todo el espectro.

Varias de nuestras nuevas narra-
tivas como Disfrutar del viaje, Un ate-
rrizaje seguro y Un destino Comun se
centran en un futuro optimista donde
el bienestar humano y la prosperidad
son prioritarios. Para entender la im-
portancia de considerar también otros
aspectos mas sensibles de la vida como
las relaciones o la creatividad, merece la
pena mencionar las ideas del académi-
co norteamericano Tim Kasser. Observé
cémo el materialismo y el consumismo
mantienen una relaciéon negativa con
el bienestar y la prosperidad humana.®
Sugiere que estos valores «intrinsecos»
son dificiles de percibir bajo el bombar-
deo diario de la publicidad y los mensa-
jes de los medios de comunicacién, por
lo que los cambios generalizados tam-
bién deben ser apoyados por la politicay
la regulacién efectiva (aunque la accién
individual es dtil).

Otra fuente de trabajo sobre estos
valores dificilmente reconocibles pero
altamente gratificantes es el realizado
por Tom Crompton y la fundacién Com-
mon Cause Foundation,® que catalogan
ejemplos como la comunidad, el afecto
por los amigos y la familia y la creati-
vidad como «valores intrinsecos» y la
imagen publica, el poder y cémo nos
ven en el mundo como «valores extrin-
secos». Nuestras nuevas narrativas se
posicionan para apelar a estos valo-
res intrinsecos basandose en ideas de
equidad, colaboracién y actuacién por
el bien comun. Para ello, siguen el en-
foque de la comunicacién transforma-
dora; trabajando con mensajes y cam-
pafias que se esfuerzan por promover
los valores solidarios positivos en las
personas y la sociedad, al tiempo que
se persiguen objetivos concretos.

6GAMBIO DE
GOMPORTAMIENTO 0 GAMBIO
SISTEMIGO? iAMBOS!

A menudo, el cambio de comportamiento individual y los
cambios sistémicos son presentados como caminos separa-
dos hacia la sostenibilidad. Numerosas campafias se focali-
zan en uno u otro tipo de cambio, pero un importante nimero
de investigaciones han demostrado que ambos enfoques se
refuerzan mutuamente.’® La gente tiende a modificar sus com-
portamientos cuando otras personas de su entorno cambian
los suyos. El comportamiento de personalidades influyentes
ejerce igualmente una gran influencia en lo que se considera
deseable o negativo.

La ciencia también ha demostrado que la credibilidad
de las y los activistas del cambio climatico es considerada
mas alta cuanto menos es su huella de carbono.’ Los actos
individuales pueden potenciar o deslegitimar los mensajes
politicos. Por ejemplo, piensa en un politico que realiza un
trayecto corto en un jet privado para hablar de la necesidad
de reducir nuestras emisiones. Pocas cosas gustan menos a
la gente que las personas hipdcritas.’?

La necesidad de optar entre cambio individual y cambio sistémico es
una falsa disyuntiva.

La accidn de individuos «pioneros» para fomentar cambios
de comportamiento pueden actuar como ejemplos positivos
e iniciar un efecto oleada en grupos sociales y comunidades
enteras. Una vez que un determinado comportamiento es
adoptado por una masa critica, lo que se considera normal
o deseable empieza a cambiar, creandose las bases para la
aceptacion del cambio politico e institucional. Cuando se
desencadena de la manera adecuada, la reflexion y el deba-
te sobre el comportamiento en relacién con los valores o la
identidad de cada persona puede en realidad potenciar el
apoyo por politicas climaticas mas ambiciosas.™

Por otro lado, cambiar estructuras institucionales y las
politicas que las apoyan puede a su vez facilitar y hacer po-
sible determinados cambios en las actitudes y los comporta-
mientos. Queda claro, por tanto, que el cambio de comporta-
miento y el cambio de sistema no son enfoques excluyentes:
no pueden separarse y necesitamos ambos.™
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COMO APLICAR

Esta seccion se centra en la utilizacion de las nuevas narrati-
vas de la aviacién en el marco de la crisis climatica para con-
seguir mayor penetracion en el publico y, a partir de ahi, ma-
yor capacidad de producir cambios en la realidad a través de
nuestras campafas. Para ello, habra que averiguar cudles son
las nuevas narrativas mas convenientes para su objetivo y en-
contrar buenas historias que se ajusten al contexto y atraigan
al publico identificado como prioritario. Aprovechar al maximo
las oportunidades que ofrecen los medios de comunicacién,
entender cuando y donde utilizar las nuevas narrativas para
que tengan éxito y crear la capacidad de garantizar que toda
la red de contactos pueda intercambiar las habilidades y el
aprendizaje de forma eficaz. También puede ser Util hacer alu-
sién a los valores intrinsecos (como se ha comentado ante-

PASO A PASO.

LO QUE SABEMOS
PARA GREAR UN
NUEVO MARGO PARA
LA AVIAGION

riormente); en este sentido, la organizacion Common Cause
Foundation ofrece excelentes ejemplos sobre cémo analizar
nuestras comunicaciones para comprobar si se basan en los
valores intrinsecos.'

Este apartado puede resultar bdsico para las activistas
con mas experiencia, pero siempre es Util volver a las bases
y comprobar que tanto ti como tu trabajo no se han queda-
do atascados en algin momento. Es una oportunidad para
explorar ideas nuevas y creativas e intercambiarlas en nues-
tra comunidad. Las nuevas incorporaciones normalmente
aportan ideas interesantes, asi que es conveniente tener una
actitud abierta y, de vez en cuando, dar un paso atras para
revisar nuestras campafas y sus enfoques de comunicacion
como si empezaran de nuevo.

COMO ACTUAR CON EFECTIVIDAD

Ten claro lo que quieres conseguir para asegurarte de que
tu estrategia y tu plan de comunicacion se dirigen hacia
tus objetivos. Decide a quién piensas dirigirte, el calendario
y lo que quieres conseguir. Examina las nuevas narrativas y
determina cudles son las mas Utiles teniendo en cuenta tus
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objetivos y tu publico. La eleccién de las nuevas narrativas te
ayudara a determinar qué mensajes tienen mas probabilida-
des de éxito. Intenta planificar cifras reales para tus acciones
e impactos siempre que sea posible, incluso si se trata de una
estimacion inicial.

Vision
¢Cual es la idea a largo plazo

de lo que se quiere conseguir
con esta campana?

¢Qué hay que
cambiar?

Basandonos en los
problemas que hemos
identificado que contribuyen
a la situacién actual, ;qué
debe cambiar?

¢bual es la
historia?

¢Cuales son los elementos
clave de la nueva narrativa
que queremos crear?

Metas

¢Cual es la meta especifica
de este proyecto?

Objetivo

¢Qué tenemos que hacer
para conseguir el objetivo
ultimo de la campaiia?

Formatos de disefio de camparfias como este de MobLab te ayudan a garantizar que has abordado todos los elementos
esenciales para desarrollar una campafa exitosa, desde la visidn y la estrategia hasta el mensaje y las métricas.

Fuente: Mobilisation Lab: bit.ly/ML_CampaignCanvas

REGORDAR LOS EXITOS
Y DEGEPGIONES DEL
PASADO, Y APRENDER DE
ELLOS.

También es util recopilar las campafias de comunicacion an-
teriores (de los Gltimos dos afios, por ejemplo) y preguntarse
«qué ha funcionado, y por qué» y «qué no ha funcionado, y por
qué no».

$

¢

->

¢Qué metas estableciste? ;Las lograste?

¢Llegaste a tu publico objetivo? ;{Qué grado de consis-
tencia y efectividad tuvieron los mensajes?

¢ Tus mensajes e imagenes fueron lo suficientemente in-
clusivas y diversas?

¢Cuan potentes fueron las imagenes empleadas? ; Cémo
podrias mejorarlas?

¢Qué nivel de detalle y honestidad tuvo el seguimiento
que realizaste? ¢Los resultados fueron los esperados o
decepcionantes? En cualquiera de los dos casos, ;sabes
por qué?
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PREPARA UNA ESTRATEGIA
DE GAMPANA UTILIZANDO
LAS NUEVAS NARRATIVAS

Decide a qué audiencias necesitas dirigirte para alcanzar tus
objetivos y organiza un calendario. Examina las nuevas na-
rrativas y determina cudles son las mas apropiadas teniendo
en cuenta tus metas y el publico objetivo. El hecho de elegir
las nuevas narrativas te ayudara a generar un mensaje y con-
tenido poderoso. Identifica de manera clara el objetivo de tu
camparia (contra qué o quién se pronuncia) para centrar tu
comunicacién y tus acciones en el entorno adecuado, al igual
que a tus colaboradores potenciales y aliados. Dentro de sus
objetivos principales, quiza quiera incluir algunos secundarios
a lo largo del proceso, al igual que «resultados» especificos,
mas facilmente cuantificables y que resultan Utiles para rea-
lizar comparaciones y comprobar la efectividad de su cam-
pafa. Intenta determinar cifras reales cuando sea posible,
incluso si al principio solo se traten de aproximaciones. Tu
objetivo podria ser detener la ampliacién del aeropuerto de tu
ciudad y, como resultado de la presién ejercida, podrias movi-
lizar a cinco concejales locales para la causa. O, en otro tipo
de campania, el objetivo de tu organizacion podria ser dupli-
car el grupo activista local hasta conseguir las 100 personas
miembro y realizar manifestaciones mensuales.

Prepara tu plan de comunicacion. Como transmitiras tu
trabajo a la gente y les convenceras para conseguir que te
apoyen para alcanzar el objetivo.

Crear estrategias de comunicacion efectivas depende
mucho del publico objetivo y el contexto en el que las ac-
ciones tienen lugar. A pesar de la necesidad de adaptar las
estrategias de comunicacion, existen algunos conceptos ge-
nerales de buenas practicas que van mas alla del contexto,
la audiencia y los propios objetivos. A continuacién, citamos
algunas claves que te ayudaran a redactar tu propio plan de
comunicacion:

= Utiliza unlenguaje sencillo.y facil de entender para dirigir-
te a tu audiencia y evita tecnicismos sobre la emergencia
climatica, la industria de la aviacién u otros temas mas
amplios como la economia y las finanzas. Utiliza pala-
bras cotidianas y metaforas que estén conectadas con
las realidades que viven las personas y que reflejen la gra-
vedad del problema.

= Utiliza un lenguaje coherente sobre la vision que se tie-
ne del mundo, los valores y los objetivos que se quieren
transmitir.y reforzar. Habla de las cosas buenas de mane-
ra positiva y de las cosas malas, de manera negativa, por
ejemplo: «objetivos climaticos sélidos» y no «objetivos
climaticos complicados».
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- Intenta crear las imagenes correctas en las mentes de las
personas.con su.enfoque: Por ejemplo, en lugar de hablar
sobre «viajes en avion» diga «trafico aéreo» ya que la pa-
labra «viaje» evoca escenas mentales de playas, el mary
pifias coladas; la palabra «trafico» tiende a hacernos pen-
sar en los atascos y el ruido de los aviones.

- Sé preciso. Evita la exageracion: la verdad ya es mala de
por.si: Estamos experimentando un fenémeno de extin-
ciéon masiva. Mucha gente tiene problemas a la hora de
interpretar los nimeros. Intenta restringir las estadisticas
en la medida de lo posible. Cuando utilices datos, hazlo
de manera breve, asegurate de que las fuentes son fia-
bles y estan referenciadas; asi mismo, recomendamos la
utilizacién de graficos.

- Mantén cierta sensacion de cercania o «proximidad» con
respecto.alas.experiencias.actuales empleando ejemplos
de lo que tu audiencia esta viviendo en el momento para
mantener que lo que estds diciendo se corresponde con
el presente y su situacion. Evita hablar de afios futuros
como 2030 o0 2050 (por ejemplo, para los objetivos clima-
ticos) siempre que sea posible.

- Muestra positividad al hablar de las oportunidades y be-
neficios.de.logrartu.objetivo: Ya sea un aire mas respira-
ble, carreteras menos congestionadas, menos noches de
insomnio o el disfrute de viajar de manera mas pausaday
conocer a la gente dentro de su ambito cultural: haz que
las ventajas sean una realidad. Intenta evitar enfoques
catastréficos que puedan crear miedo y paralizar la ac-
cion.

= Para aquellos que organizan, también se les puede hacer
hincapié en la alegria y el sentido de comunidad que pue-
den surgir de la accion constructiva y colectiva. Describe
lo que se gana al abordar los excesos de la aviacion y
orienta a la gente sobre el modo de actuar.

= Utiliza.el.humor.y-la.creatividad: Aunque puede que no
siempre sean adecuados para todas las ocasiones, las
metdaforas divertidas, los dibujos, los memes, los cam-
bios creativos en los anuncios de la aviacion y los videos
siempre hacen reir a la gente.

-2 Apelaalosvalores.comunes.delagente y explica por qué
deberian ser importantes para todas, como nos afecta.
Esta es una parte esencial del arco argumental; recurrir a
los sentimientos y los valores que la gente tiene y llevar-
los con una misma.

- Cuentahistorias: Encuentra relatos que atraigan al mayor
numero posible de personas y que encajen con las nue-
vas narrativas que haya escogido. Utiliza metéforas y si-
miles para darle vida al tema en el que quieres centrarte.

- Emplea imagenes. Son poderosas (ver el recuadro de la
pagina 87) a la hora de comunicar mensajes y suscitar
emociones: Ya sea para generar ira, exponer hechos in-
justos como la destruccidn causada por el trafico aéreo o
crear esperanza a través de un panorama de alternativas
y una 6ptima movilidad, las imagenes constituyen una he-
rramienta muy efectiva.

- Evita utilizar los enfoques de la oposicion siempre que
sea.posible: Utilizar el lenguaje de los oponentes con
expresiones tales como «vuelos neutros en carbono» o
«descarbonizar» podrian legitimar de manera implicita
los proyectos de compensacion y las soluciones de tec-
nologia aisladas a pesar de todos los problemas que su-
ponen. Antepdn tu punto de vista y tu enfoque, y haz valer
tu postura a través de tu propio lenguaje y terminologia,
no la de ellos; por ejemplo, al hacer una critica puede ser
necesario tener que emplearlos, pero si es asi, asegurate
de explicar el contexto correctamente.

= Sé prudente a la hora de entrar en discusiones demasiado
detalladas que puedan reforzar la influencia negativa de
la.economia predominante: Esto significa no hablar sobre
los «costes reales de los vuelos», ya que son incalcula-
bles e imposibles de valorar. De hecho, la valoracion de
los costes en ciertos casos, como en el rendimiento edu-
cativo de las y los menores, puede desvincularse de los
elementos mas humanos y de las experiencias vividas

Una activista de la red Stay Grounded realiza una entrevista disfrazada
de pingiiino ©Stefan Miiller

con respecto a su estrategia de comunicacion. Ademas,
los pequefios desajustes o errores en el cédlculo de los
costes pueden hacer que tus intervenciones de sean criti-
cadas y se desvien de su objetivo.

- Mantén. un.tono abierto y argumentativo que fomente el
acuerdo sobre los valores comunes. Los consejos y la in-
sistencia sobre la gente haran que las personas se apar-
ten de tu causa.

= En lugar de consumidores pasivos, dirigete a la gente
como personas con capacidad de accion y grandes res-
ponsabilidades: Recuerda que todas ellas son emplea-
das, madres/padres, amigos, familia y vecinos, es decir,
son una muestra representativa de la comunidad.

ENGONTRAR PORTAVOCGES
Y ALIANZAS

Una comunicacion efectiva hecesita una voz auténtica que
cuente una historia creible y facil de entender. ;Sabe tu
equipo y base social lo que queréis conseguir? Si les pides
que escriban sus respuestas, ;dirian todos lo mismo? El dis-
curso de ascensor es la forma en la que alguien describiria
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lo que pretende conseguir si estuviera en un ascensor con
una persona influyente y tuviese solo un breve espacio de
tiempo para comunicar su mensaje. ;Cudl es el tuyo? ;Y
quién puede transmitirlo de la mejor manera? Quien da un
discurso frente al publico ha de expresarse de manera clara,
con confianza y de una manera envolvente para poder co-
municar de manera eficaz.

La Stay.Grounded Multiplier-Network pretende ser un es-
pacio para que las y los activistas compartan conocimientos,
recursos, experiencia y habilidades. También sera un lugar
idéneo para aprovechar las voces mds poderosas que pue-
den no estar cerca pero que estan dispuestas a colaborar
como aliadas en determinados proyectos. Compartir las
historias de otras personas fortalecera tu propia campafa
y utilizar las voces de otras zonas y paises afectados es im-
portante para expresar el caracter global de esta causa. Bus-
car portavoces y compartirlos es una de las maneras mas
importantes de colaborar para difundir los mensajes.

Por ejemplo, la lucha contra la ampliacion del aeropuerto
de Bristol, en el Reino Unido, no solo fue una colaboracion
entre movimientos medioambientales locales que tuvo éxi-
to, sino que también fue una llamada a la accién en Canada
cuando se dieron cuenta de que el sitio era propiedad de un
fondo de pensiones de docentes canadienses. Cuando se
trabaja con gente de otros paises y culturas es importante
ser respetuoso con su cultura y tener precisién con su geo-
grafia. Evita hablar del Sur Global somo si se tratase de un
lugar homogéneo.

Resulta esencial que las personas que ejerzan de por-
tavoces se sientan comodas frente a una cdmara o un mi-
crofono y, por supuesto, frente a una multitud. Estas habili-
dades se pueden ensefiar, pero hay personas dentro de las
organizaciones que por naturaleza se muestran efectivas y
cémodas en este papel, asi que ten la mente abierta y prueba
diferentes portavoces en diferentes situaciones. Piensa cual
es la audiencia a la que quieres dirigirte y a quién estarian
dispuestos a escuchar. Esto no significa que deban tener la
misma apariencia o que sean el mismo tipo de persona, pero
merece la pena probar con gente diferente y diferentes au-
diencias para ver quién percibe mejor los mensajes.

¢Quién es la persona mas indicada para hablar de las
nuevas narrativas? Las personas con perfil alto son bue-
nas para atraer a grandes audiencias, pero también pueden
gustar o desagradar a diferentes grupos. Intenta encontrar
historias en tu localidad que acompafien a cada una de las
nuevas narrativas y portavoces dispuestas a hablar de los
temas desde su perspectiva. Por ejemplo, si estd haciendo
campanfia en contra de un nuevo aeropuerto, podria resultar
efectivo conectar a alguien que viva cerca y cuyo hogar se
vea afectado por la contaminacién para utilizar la narrativa
de La codicia de la aviacidn, junto con un economista para
contrarrestar los argumentos sobre las repercusiones finan-
cieras utilizando la narrativa Verde significa en tierra, sobre la
necesidad de financiar alternativas reales.
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Puedes apoyarlos con datos concretos, infografias y entre-
vistas de personas representantes de tu organizacién, pero
la gente «real», a la que no se asocia directamente con una
campanfa, serd mas atractiva para el publico. La Stay Groun-
ded Multiplier Network te permitird conectar con diferentes
regiones para mostrar cdmo las acciones en un sitio concreto
pueden repercutir en otro lugar diferente. Encuentra algunas
historias positivas de cambio, como empresas u organizacio-
nes locales que han decidido dejar de volar y utilizalas para
animar a otros grupos a seguir la narrativa de Un aterrizaje
seguro, estableciendo nuevos patrones de comportamiento y
nuevas politicas para un futuro sostenible.

FORTALEGIENDO GAPACI-
DADES: LAS NUESTRAS Y
LAS DE NUESTRAS ALIADAS

El desarrollo de las capacidades se refiere tanto al nimero de
personas activas y simpatizantes como a las habilidades que
aportan. Una evaluacién periddica de las competencias puede
ayudar a ver cuales son sus puntos fuertes y a identificar las
carencias. Merece la pena que incluso las y los profesiona-
les con mayor capacitacion sigan mejorando y actualizando
sus conocimientos. Es posible que necesite incorporar nuevas
personas al equipo, formar a los miembros actuales para per-
seguir nuevos objetivos o buscar herramientas especificas.
Conoce a tus colegas activistas y averigua quién es la persona
mas adecuada para cada tarea. Pocos colectivos pueden per-
mitirse el lujo de contratar a personas con la experiencia per-
fecta, por lo que es sensato ser honesto sobre lo que se hace
bien y sobre aquello en lo que hay que pedir ayuda.

Antesy durante la cumbre del clima de Glasgow (COP26),
la Declaracién de Ambicidn Climatica de la Aviacidon Inter-
nacional demostré lo eficaces que pueden ser la creacion
conjunta y la colaboracién, reuniendo con éxito a cientos de
organizaciones que trabajan en temas relacionados con el
clima, como las organizaciones no gubernamentales rela-
cionadas con el desarrollo y el medio ambiente, sindicatos,
campafias de base, grupos religiosos, grupos de jovenes,
grupos de inmigrantes y redes de justicia racial. Esto les dio
los recursos necesarios para organizar eventos de mayor
magnitud, reunir el impacto de los medios de comunicacion
y atraer a los delegados de los procesos formales que, de
otro modo, se habrian visto fragmentados y obligados a ele-
gir entre las causas que apoyan. Colaborar no solo dentro
de la red de contactos, sino también a nivel local con otros
grupos que llevan a cabo campafias diferentes, pero que
puedan aliarse en torno a una causa comun, puede ser eficaz
y bueno para la motivacion. Los sindicatos y otros grupos de
trabajadores, en particular los de la industria de la aviacion,
aunque puede que no participen en sus campaiias formal-

Movlizacién en ciudad de Mexico por parte de la coordinadora de
organizaciones de poblacion indigena. © CPOOEM

mente, pueden contribuir valiosamente y estarian dispuestos
a ofrecer su apoyo, comentar o participar en determinadas
actividades. Construir y nutrir estas relaciones es una par-
te muy importante de la campafia para el camino hacia una
transicion justa.

Merece la pena analizar las formas de trabajar del mo-
vimiento climatico Extinction Rebellion, ya que representan
un cambio en la toma de decisiones, que pasa de estar cen-
tralizada a priorizar la autoorganizacién independiente ba-
sada en una serie de principios bdsicos, en un proceso que
fomenta el bienestar y las ganas de aprender de cada grupo.
A pesar de su enorme éxito, su manera de actuar tan directa
también ha sido criticada por no ser inclusiva y poner en ries-
go a las y los activistas que no son de raza blanca a causa
de la violencia policial. Por lo tanto, en este caso podria ser
atil organizar formaciones en cuestiones ligadas al racismo
para aumentar la conciencia del equipo sobre las dinamicas
socioculturales dentro del movimiento. Aunque puede que
este tipo de formacién no cambie las actitudes de la noche a
la mafiana, puede ayudar a integrar diferentes perspectivas
en los procedimientos de trabajo y normalizar la sensibilidad
con respecto a las experiencias de otras personas.

En muchos paises, dentro de Europa especialmente, los
movimientos por el clima han alcanzado un nuevo nivel de
movilizacién a través de iniciativas como Fridays for futu-
re. Establecer una red de contactos de ambito nacional o
local con organizaciones medioambientales puede ayudarte
a contactar con personas activistas comprometidas con el
clima, para, por ejemplo, coordinar jornadas de accién des-
centralizadas. El movimiento citizen's assembly movement
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La Conferencia por el Decrecimiento de la Aviacion celebrada en Barcelo-
na en 2019 reunio a activistas de toda Europa. © Christine Tyler

puede ser un buen colaborador, que permite debatir el impac-
to de la aviacion en detalle en un entorno bien informado y
tranquilo. Estos actos, si estan organizados por profesiona-
les y cuentan con un amplio grupo de participantes, pueden
resultar costosos. Aun asi, se consideran utiles y pueden ser
una buena forma para involucrar a un sector mas amplio de
la comunidad.

Busca programas de formacién y talleres relevantes
en su contenido y adecuados en cuanto a su presupuesto.
Existen opciones de bajo coste e incluso gratuitas. Pide re-
comendaciones a otras organizaciones y solicita el apoyo
de profesionales que puedan darte orientacioén sin coste a
través de las plataformas digitales de profesionales como
LinkedIn. Las universidades de tu zona pueden ofrecer algin
curso gratuito y algunas emisoras de radio o televisién pu-
blicitan formacién sobre los medios de comunicacién. Tus
propias redes sociales o boletines informativos pueden ser
una buena forma de pedir recursos y/o personas voluntarias
cualificadas que ya se han posicionado con tu causa. Mu-
chas organizaciones no gubernamentales han desarrollado
herramientas para las campanias y la difusion como Earth
Defenders'®, que animan a las activistas a compartir herra-
mientas, ideas y todo aquello que funcione a través de plata-
formas interactivas. Otras, como Project Inside Out' ofrecen
talleres DIY (siglas en inglés de Do it yourself, hazlo ti mis-
mo) para mejorar sus habilidades basandose en la experien-
cia de lo que funciona y tiene buenos resultados. El sitio web
del movimiento NEON también dispone de un conjunto de
herramientas™ y otros recursos formativos organizativos y
para hablar en publico.
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LLEVA TU MENSAJE A
LOS MEDIOS

Los medios de comunicacién son, cada vez menos, un canal
discreto de informacién y entrenamiento, y mas un hilo de co-
municacién constante en nuestra vida cotidiana, sobre todo
gracias a los teléfonos méviles y las redes sociales.

Existen muchas formas de transmitir nuestro mensaje al
publico. A continuacion se indican varios ejemplos:

2 Webs de las organizaciones.

=2 Agencias de noticias locales, nacionales, regionales e
internacionales.

=2 Redes sociales (Facebook, Twitter, Instagram, blogs y

otras).

Publicidad de pago (Google AdWords, anuncios impre-

sos o digitales).

Comunicaciones directas (boletines, cartas).

Eventos publicos, presenciales o digitales.

Comunicados de prensa a medios y agencias.

Presentacion de graficos en linea o fisicos (vallas publi-

citarias).

Entrevistas de radio o televisién.

Videos o blogs en Youtube, Vimeo o Tiktok.

= Publicaciones: reportajes, resimenes, folletos, mapas
(fisicos o digitales, como los documentos PDF).

L2 2 1

v i

Todo el mundo puede crear de manera sencilla contenidos
para algunas de estas herramientas y difundirlas a través
de listas de correo a socias o simpatizantes. Sin embargo,
si quieres difundir el contenido de tu compaia a través de
terceros, entonces debes pensar en como crear interés pe-
riodistico. Puede ser que tengas una investigaciéon donde se
aporten cifras, un estudio o un sondeo, alguien que participe
que sea lo suficientemente conocido como para generar «noti-
cia», 0 que tengas algun tipo de actividad que suscite interés.
No solo basta con transmitir un punto de vista u opinion.

European Aviation Summit

ALGUNOS GONSEJOS
PARA TRABAJAR GON
LOS MEDIOS

- Piensa.como.unperiodista; ponte en su lugar y reflexiona
sobre qué historia mereceria la pena que fuera noticia.
¢Tienes algun hecho novedoso, estas dando a conocer
algo diferente o vas a realizar algun acto en alguna fecha
significativa?

= Facilitales la tarea de informar sobre lo que estas hacien-
do, creando una relacién de confianza. Si puedes aportar
informacién como citas, videos e imagenes en formatos
adecuados para que los medios puedan optimizar su
tiempo, te lo agradeceran.

= Utiliza.«chuletas» para garantizar que el mensaje sea
consistente. Asegurate de que todo el mundo tiene a
mano citas relevantes y los mensajes clave.

-2 Localiza.a.alguien.famoso o algtn influencer que apoye
la causa y pidele ayuda en alguin evento de campaiia o
accioén especifica.

- Haz.mas: hincapié.en.la.calidad del contenido que en la
cantidad.

= Si no puedes contactar con periodistas online, llamales,
ya que es la unica forma de garantizar que te dedican el
tiempo que necesitas, y mas si tus plazos son ajustados.

- Ademas de las plataformas digitales principales, existen
muchas otras plataformas de comunicacion progresistas
que pueden apoyar, y donde cada tematica cuenta con
sus propios medios de comunicacién.

- Siempre puedes negarte a dar una entrevista; puedes pe-
dir que te llamen para hacer una declaracion y asi tener
tiempo.para.pensar-en.tu.discurso: No permitas que te
presionen para hablar sobre algo que no entiendes o no
forma parte de tu campahia.

Utilizar las nuevas narrativas para comunicarse implica adop-
tar un nuevo lenguaje y tener cuidado con seguir empleando
el anterior. El siguiente apartado presenta algunas sugeren-
cias sobre la terminologia, frases y palabras claves Utiles para
nuestras nuevas narrativas, al igual que las que se han de evi-
tar. Se trata de sugerencias, no son reglas. Determinar el uso
del lenguaje es siempre complicado, ya que depende del con-

Alcanzar a las audiencias adecuadas también
puede implicar movilzarse en sitios diferentes.
© System Change, not Climate Change!

texto y las circunstancias. En algunos casos, como el de las
noticias breves, lo mejor es utilizar la frase mdas conocida. He-
mos intentado dar algunas razones para nuestras elecciones,
pero tendras que tomar tus propias decisiones para determi-
nar cudles se adecuan mas al lugar, la situacion y medios de
difusion. No tengas miedo a tomar la iniciativa y experimentar
en los diferentes dmbitos donde se encuentre.

PASAR A LA ACCION

Desarrollar.una.campaia va mucho mas alla de hacerse una
foto o publicar informacién un dia relevante para tu publico.
Las campafas deben ser disefiadas como parte de una estra-
tegia planificada que contribuya a aumentar el interés, ampliar
las redes, difundir los mensajes, llegar a nuevas audiencias e
iniciar debates en torno a la reduccién del trafico aéreo en lu-
gares inesperados. El cambio de normas debe implicar la in-
clusién de nuevas personas dentro de su esfera de influencia.

Sigue las nuevas narrativas, pero no dudes en desarrollar
tu propio plan de campaiia. Encuentra tus propias historias
y dales vida a través de portavoces y metaforas brillantes.
Por ejemplo, si estd luchando contra la ampliacién de un ae-
ropuerto, trabaja con la gente de la zona para contar sus tes-
timonios sobre la contaminacién y el dafio que estd ocasio-
nando a sus hogares y sus familias empleando la narrativa
Un destino comun; pide a las compafiias aéreas que aban-
donen La codicia de la aviacién mostrandoles con graficos
lo que el dinero pagado a la industria de la aviacién podria
conseguir si se gastara en beneficio de todas; la narrativa
Verde significa en tierra puede emplearse para hablar sobre
la reduccién del trafico aéreo y crear mejores sistemas de
movilidad, mostrar ejemplos reales sobre la mejora de la
vida sin las ampliaciones de los aeropuertos y conseguir que
algunos colaboradores famosos se incorporen pronto para
inspirar a los seguidores.

El momento puede resultar clave: es mucho mas difi-
cil estimular el interés del tema elegido si la atencién de los
medios de comunicacion se centra en otra noticia. A veces
se puede vincular la campafa con el tema candente del dia
haciendo alguna declaraciéon a medios de comunicacion lo-
cales, utilizando los hashtags y debatiendo en linea a través
de los blogs y las redes sociales. Si no, prepara campafas
mas atemporales que puedan lanzarse en otro momento
mas tranquilo con titulares y fotos impactantes. Averigua
los dias clave y apuntalos en tu calendario: pueden ser de-
cisiones del gobierno local, nuevas publicaciones, acciones
o eventos compartidos que ofrezcan oportunidades para uti-
lizar las nuevas narrativas. Por ejemplo, entérate qué época
del afio es la de mayor trafico aéreo en su zona y prepara un
proyecto sobre cémo viajar mejor. Busca a pasajeros de tren
0 autobus y da vida a sus historias a través de cortometrajes,
blogs e imagenes.

PRUEBA TU MENSAJE
UNA'Y OTRA VEZ

No confies del todo cuando la gente de tu organizacién dice
que el mensaje de la campaiia es bueno; estan en la misma
burbuja que tl y seguramente os parezca que todo estd muy
bien. Recurre a personas cercanas fuera de la organizacién y
pide que juzguen vuestro trabajo. Pidele a la gente que repre-
sente el publico al que quiere llegar.

Puedes hacerlo en persona en tu localidad, hablando con
la gente en la calle de manera planificada. Realizar preguntas
abiertas (preguntas que impliquen mas que un si o0 no) es
til para recopilar informacién. Pidele a aquella gente de tu
organizacion o de tu red de apoyo que se sienten comodas
en el trabajo cara a cara, que hablen con la gente de manera
relajada e informal.

Las redes sociales son interesantes para comprobar
la eficacia de los mensajes. Facebook ads permite la seg-
mentacion por intereses o palabras clave, ademds de por
algunos criterios demograficos habituales. Los foros y los
grupos también son una buena forma de comprobar las res-
puestas y, a veces, de encontrar personas colaboradoras.
Busca grupos numerosos y activos en los que tu mensaje
sea de interés en cada una de las nuevas areas narrativas.
Por ejemplo, hay grupos de justicia social en Facebook, gru-
pos de transporte sostenible, grupos de medio ambiente y
grupos de campafias de accién local que podrian coincidir
con tus intereses. Puedes probar a publicar diferentes men-
sajes utilizando cada una de las nuevas narrativas para ver
cual es la mas atractiva para cada grupo. ;Entienden lo que
dice? ;Leyeron o vieron el video hasta el final? ;Compartie-
ron su trabajo o se lo contaron a alguien mas? ;Recuerdan
algo después? En base a las reacciones obtenidas, cambia tu
enfoque, no te sientas ofendido o decepcionado.

Utiliza herramientas de andlisis (Google Analytics, Face-
book/Instagram Analytics, etc.) para realizar un seguimiento
de las visitas, las opiniones y los niveles de participacion de
tus mensajes. Las encuestas en linea también son una bue-
na forma de obtener comentarios sobre las comunicaciones
para saber quiénes escuchan y qué oyen. Pueden suscribirse
a tu lista de correo si tienes un boletin de noticias, o durante
los eventos en linea si eres tu quien los gestiona; son res-
puestas instantaneas a preguntas sencillas.

Utiliza los datos recogidos como comentarios para per-
feccionar tus mensajes, ajustar el lenguaje y las imagenes,
el tono y el estilo. La teoria es Util para guiar el trabajo, pero
solo sabras lo que funciona con un publico determinado al
probarlo.
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FRASES Y TERMINOS QUE PUEDEN AYUDARTE
A DAR MAS FUERZA A TU MENSAJE:

EXPRESIONES CONVENCIONALES

Combustibles alternativos / Combustible sos-
tenible de aviacion (SAF)

MENSAJES MAS POTENTES

Combustibles contaminantes, combustibles
nocivos

M4s pistas, mas trafico aéreo y mas contami-
nacion

La realidad de la crisis climatica de hoy; el
inminente colapso climatico; las pérdidas y
los dafios que se estan produciendo en este
momento

Programas de gratificacion por la destruccion del
clima; programas de contaminacién piramidal

Costes externos de los viajes; econémico para
usted, caro para el planeta

Sustitutos del combustible de aviacion;
agrocombustibles; combustibles hechos con
cultivos alimentarios; combustible en lugar de
alimento (cuando hablemos de agrocombus-
tibles)

Expansion de la industria de la aviacion im-
pulsada por las ganancias

Exento de impuestos; privilegios fiscales; cos-
tes subvencionados por los contribuyentes

Crisis climética; calentamiento global; (in-
minente) colapso climatico; destruccién de
nuestros medios de subsistencia

¢POR QUE?

Es un recordatorio sobre las consecuencias
negativas del trafico; evoca imagenes de
cantidades de aviones en el cielo y el ruido de
los motores

Recuerdan a la gente los impactos de los com-
bustibles fésiles y la necesidad de alejarse de
ellos

Relacionan el impacto con las personasy la
naturaleza, muestra que las emisiones no solo
aumentan el calentamiento del clima, sino que
también provoca otros efectos

Indican y dejan claro el impacto sobre las per-
sonas, los medios de vida y la naturaleza.

Demuestra que los vuelos respetuosos con
el clima no existen y pone de manifiesto las
falsas promesas de la industria.

Hablar de la inmediatez del tiempo deja mas
clara la realidad de los impactos y hace que la
crisis se perciba de manera mas tangible

Recuerdan a la gente que estos proyectos
generan perjuicios

Un recordatorio de las pérdidas y los dafios
reales causados por la aviacién y la destruc-
cion del clima; los vuelos baratos implican que
alguien mas paga el precio

Eliminar el glamur de la élite y replantearlo
como algo mas perjudicial

Recuerde a su audiencia que solo vuela una
minoria

Eliminar el marco positivo de «alternativa» y
mostrar que los sustitutos del queroseno no
son sostenibles; sefalar que los agrocombus-
tibles pueden competir con la produccién de
alimentos. Es importante recalcar que ningun
combustible es sostenible.

Recalca el motivo real que hay detras del
aumento del numero de vuelos

La descarbonizacion a través de la tecnologia
no serd posible hasta pasadas unas décadas,
mejor hablemos sobre lo que es realista

La dependencia del turismo es una forma
insostenible de «desarrollo»

«Libre» da un enfoque positivo a algo que
puede ser un problema

El «<cambio» y el «calor» marcan un entorno
positivo para algo que son grandes problemas

COMO SACAR EL MEJOR
PARTIDO A LAS IMAGENES

Las imagenes son de suma importancia. Lo ideal es utilizar
nuestras propias imagenes, ya sean fotografias, videos o in-
fografias. Cuando no es posible, podemos recurrir a webs
que ofrecen recursos de cédigo abierto’™ para encontrar
imagenes llamativas. No utilices imagenes sin permiso y
asegurate de que las referencias y los créditos?® son correc-
tas. También hay numerosos sitios de pago; a veces merece
la pena pagar por una buena imagen ... Al fin y al cabo, las
profesionales de la fotografia tienen que ganarse la vida.

Recuerda que la imagen, ademas de precisa, ha de ser
impactante. Una imagen dificil de visualizar o demasiado os-
cura de un sitio web apropiado no es tan eficaz como la de
un sitio web similar (etiquetada con precision) que resulte
impresionante y llame la atencién. Las imagenes son mas
faciles de recordar que el texto e incluso cobran mas impor-
tancia para la gente, ya que leemos la informacién en peque-
fos dispositivos como los teléfonos o las tabletas

Algunos ejemplos de imagenes efectivas: una fotografia
de una manifestacién multitudinaria liderada por una perso-
na (o varias) que simboliza las emociones y todo el apoyo de
las personas que le siguen. Pero ten cuidado de no utilizar
demasiadas imagenes de manifestaciones y de los «tipicos
activistas» porque podrias estar excluyendo a muchas otras
personas. En su lugar, puedes utilizar imagenes de lugares
cercanos en las que se retraten los impactos de la crisis cli-
matica o de soluciones positivas a ella.?" Si se estd haciendo
campafia contra un proyecto de construccion de un aero-

puerto, puede funcionar bien una imagen del lugar en la que
se aprecie la destruccién que las obras estan causando, o
una con la naturaleza intacta o de una comunidad que puede
ser destruida.

Evita utilizar imagenes de aviones en el aire ya que pre-
cisamente son las que emplea la industria para promocionar
los vuelos sostenibles y frecuentes. Si tu camparia se centra
en el futuro de la movilidad y el transporte, intenta emplear
imagenes que ilustren la idea que se tiene de ese futuro:
trenes, tranvias, autobuses, opciones de slow travel u otras
formas de movilidad colectiva. Si no puedes evitar emplear
imagenes de aviones, asegurate de que, al menos, estan en
tierra, o que el morro se muestra hacia la izquierda y/o hacia
abajo. Las imagenes de aviones despegando son muy co-
munes y se usan para simbolizar el progreso y la esperanza;
esto es algo que debemos evitar. En la cultura occidental, el
concepto de «arriba» se asocia con algo bueno y «abajo» con
elementos negativos.?

Ten especial cuidado a la hora de insertar el texto en las
imagenes, ya que ha de ser perfectamente legible; si quieres
que alguien lea bien el encabezado sin tener que ampliarlo,
comprueba antes en tu teléfono que tiene el tamafio ade-
cuado. Asegurate también de que las imagenes contengan
colores y tipos de letras que puedan ser leidos por personas
con problemas de lectura u otros problemas tales como la
dislexia. Una imagen potente perdurard en el tiempo y sera
facil de transmitir.

Un grupo de activistas forma una linea roja contra el crecimiento del
trafico aéreo en el aeropuerto de Viena.
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OBSERVAGIONES FINALES

Hemos llegado al final. Este tren, digo .., esta guia termina
aqui. Pero, aunque haya concluido, ahora comienza el inicio
de este viaje hacia la construccién de nuevos marcos. Hasta
aqui, hemos hablado de por qué es necesario reconceptuali-
zar la aviacion y el momento de hacerlo; hemos marcado el
rumbo hacia el que podria llevarnos este camino y hemos ex-
plicado cdmo se puede llevar a la practica este nuevo enfoque
através de las redes de las que formas parte. Ahora dispones
de las herramientas para embarcarte en tu propio viaje; uno
en el que desafiards las narrativas dominantes, construiras
relaciones colaborativas con activistas de ideas similares vy,
de alguna manera, sentaras las bases para obtener un mejor
sistema de movilidad y una nueva economia.

Asi que aqui estamos, preparados para evolucionar. El tren del
cambio nos esta esperando y los asientos se estan llenando.
La gente hablay serie, el ambiente esta cargado de posibilida-
des. A medida que salimos de la estacién y tomamos impulso,
el paisaje cambiante a través de la ventana ofrece visiones de
futuros diferentes y mundos alternativos adn por venir. Tus
compafieras y compafieros de viaje también pueden verlos.
Aunque tengan objetivos diferentes, todo el mundo va en la
misma direccién. El verdadero trabajo aun no ha comenzado,
pero cuenta con las herramientas necesarias para hacer reali-
dad esos nuevos mundos, esos prometedores futuros.

FUENTES Y BIBLIOGRAFIA COMPLEMENTARIA

Esta guia tan solo cubre una pequefia parte muy especifica de
la comunicacion para el cambio social y la justicia climatica.
Visita las siguientes webs para tener acceso a mas recursos
sobre comunicacién con impacto, disefio de campafias exito-
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Destino Gomiin: una guia para

reenmarcar la aviacion y asegurar
un aterrizaje seguro que siente las
hases hacia un planeta mas justo.

La industria de la aviacién ha gastado miles de millones durante déca-
das para dar una imagen positiva de si misma. Resulta facil, por tanto,
que la opinion publica caiga en la trampa de debatir el futuro de este
sector usando sus propios y manipuladores términos.

Esta guia tiene como objetivo escapar de esta trampa y proporcio-
nar herramientas que ayuden a arrojar luz sobre la realidad de la indus-
tria de la aviacion: la desigualdad del transporte aéreo entre paises y
dentro de ellos; las vidas y medios de subsistencia destruidos a causa
del crecimiento del sector y los programas de compensacion de emisio-
nes; los esfuerzos de lavado verde de un sector en declive que quiere
mantener sus privilegios; y —lo mas importante- lo que podemos ganar .
construyendo sistemas econémicos y de movilidad mas justos y respe-
tuosos con el clima en todo el mundo.

Un mundo mejor es posible y existen alternativas al transporte aé-
reo, a las formas de vida insostenibles y al fallido sistema econémico
actual.
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