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CONTAMINACION DE LOS AVIONES
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| contaminar:

responsabilidad de todos

Ante el notable descenso de los precios de los billetes de avion,
crece el uso de este medio de transporte y la contaminacion
que producen la multiplicacion de rutas y frecuencias aéreas

adie se plantea que
utiliza en exceso el
avion. Al contrario, ca-
da vez son mas las per-
sonas que se valen de
este medio de trans-
porte, cada vez se utiliza con mas frecuen-
cia y cada vez el coste del billete es
menor. La multiplicacién del trafico y de
la oferta aérea redunda en una mayor co-
modidad y movilidad de millones de per-
sonas. Pero estos beneficios tienen un
precio, y muy caro, para el planeta, para
el medio ambiente y para la capa de ozo-
no, afectados gravemente por la contami-
nacion que causa el uso excesivo de estos
aparatos.

Se ha calculado que un pasajero que rea-
liza un viaje de ida y vuelta entre Londres
y Nueva York genera el mismo nivel de
emisiones que el que se produce para ca-
lentar una casa durante un afo entero.
Ante esta nueva realidad, la Unidn
Europea ha tomado la iniciativa. En di-
ciembre de 2006 redactdé una directiva

que intenta reducir el impacto contami-
nante de los aviones. La aplicacion de es-
ta norma, pendiente de la aprobacién en
el Parlamento Europeo y en los paises
miembros, repercutira en el precio de los
pasajes con incrementos moderados para
el consumidor. Sin embargo, en opinion
de algunos sectores, la medida es insufi-
ciente para evitar la contaminacion cre-
ciente que supone la aviacion. Entre 1990
y 2004, los gases de efecto invernadero
procedentes de los aviones aumentaron
un 87% y, segun las previsiones de la UE,
se duplicara con creces de aqui a 2020.

LO QUE CONTAMINA UN AVION

Los aviones suponen un 3% de las emi-
siones de di6xido de carbono (CO,) en la
UE, segln el informe “La aviacion y la at-
mosfera global” del Panel Interguberna-
mental de Cambio Climatico. Aunque no
parezca una proporcion relevante, hay
que tener en cuenta que aumentara de
forma considerable en los préximos 50
anos hasta representar, seqiin algunas



previsiones, el 15% del total de emisio-
nes. Ademas, el CO, puede permanecer
en la atmosfera durante centenares de
anos. Por todo ello, la contaminacion ge-
nerada por el trafico aéreo puede hacer
que los esfuerzos de reduccion de emi-
siones en otros sectores no hayan servi-
do para nada.

Ademas del CO,, los aviones emiten otros
gases de efecto invernadero que no se in-
cluyen en ese 3%. Dos de estos gases son
el dxido nitrico y el didxido de nitrdégeno,
que aumentan las concentraciones de
ozono en la troposfera (las capas mas ba-
jas de la atmésfera), lo que influye en el
calentamiento global. Los aviones tam-
bién emiten vapor de agua, que ayuda a
la formacidn de las estelas de condensa-
cién que dejan los aviones tras de siy a la
formacion de ‘nubes cirrus’. Ambos, este-
las y ‘nubes cirrus’, repercuten en el ca-
lentamiento  del  planeta.  Otros
contaminantes emitidos son pequefas
particulas de sulfato y hollin, que inciden
asimismo en la formacién de nubes.

Aunque persisten algunas incertidumbres
respecto a los efectos de estos gases, se
ha constatado que todos inciden de una
forma u otra sobre el clima. Por ello, se
calcula que el impacto de la aviacion es
de dos a cuatro veces mayor que el efecto
aislado de sus emisiones de CO,. Segln
datos de la UE, solo los aviones que so-

ENTRE 1990 Y 2004, LOS GASES DE EFECTO

INVERNADERO DE LOS AVIONES
AUMENTARON UN 87% Y SE ESTIMA QUE SE
DUPLICARAN CON CRECES DE AQUI A 2020

brevuelan el continente emiten mas gases
de efecto invernadero que algunos secto-
res industriales en Europa, como la indus-
tria del acero o las refinerias.

EL ORIGEN DEL PROBLEMA

El gran problema es que hasta ahora no
ha habido forma de poner freno a esa
contaminacion, ya que las emisiones de
los vuelos internacionales han quedado
expresamente fuera de los objetivos del
Protocolo de Kyoto, que establece reduc-
ciones en las emisiones por paises (por
tanto, sé6lo se han incluido los vuelos na-
cionales). En su lugar, el Protocolo “invi-
taba” a la Organizacion Civil de Aviacion
Internacional (ICAO) a iniciar acciones pa-
ra reducir las emisiones.

Hasta la fecha, la ICAO no ha emprendido
ninguna practica encaminada para este
fin, pese a que la proliferacién de nuevas
compafiias aéreas y la oferta de billetes
econdmicos han hecho crecer de manera
notable el ndmero de vuelos en los ulti-
mos afos. A este crecimiento han contri-
buido también las ventajas fiscales de las
que ha gozado el sector, ya que la avia-
cion esta exenta de pagar IVA y los im-
puestos por combustible —la razon de esta
Gltima exencidn se basa en un acuerdo in-
ternacional, suscrito hace mas de medio
siglo, con el que se pretendia potenciar el
comercio aéreo internacional-.




El pasado mes de diciembre, la Comisidn
Europea propuso controlar las emisiones
de los aviones con una directiva que adn
tiene que ser aprobada por los paises
miembros y el Parlamento europeo. La di-
rectiva establecera un control sobre los
vuelos comunitarios y sobre todos los vue-
los internacionales que despeguen o ate-
rricen en la UE a partir de 2011 y 2012.
Desde entonces, las compaiias aéreas, ya
incluidas en el sistema de comercio de
emisiones, deberan pagar si contaminan
mas de lo permitido. Eso implica que dis-
pondran de unos derechos de emisiones
de CO, limitados (lo que supondra un nu-
mero maximo de vuelos) que recibiran de
forma gratuita. Las companias que supe-
ren ese limite, o bien deberan pagar una
multa o bien podran comprar los dere-
chos ‘extra’ de emision en subastas, como
sucede con otros sectores econdmicos en
los que se aplican medidas para la reduc-
c¢ion de emision de gases.

MEDIDA INSUFICIENTE

Las companias aéreas han protestado por
esta directiva porque, aseguran, les afec-
tara negativamente desde un punto de
vista economico. No obstante, la UE prevé
que si las empresas plasman el coste adi-
cional de los derechos de emision subas-
tados en el precio de los pasajes, estos
sdlo deberian subir entre 1,8 y 9 euros
hasta el 2020. Por su parte, grupos ecolo-

MEDIO AMBIENTE econsumer EROSKI 33

gistas como la Federacion de Aviacion y
Ambiente (AEF), asociacion britanica sin
animo de lucro, se quejan de que la UE ha
cedido a la presion de la industria y que
la directiva es insuficiente para hacer des-
cender el alarmante crecimiento de la avia-
cién. Adn se podria, afirman, eliminar las
exenciones fiscales de las que se ha bene-
ficiado la industria aérea durante anos. La
AEF calcula que solo la exencidn sobre
combustible supone para la industria aérea
un ahorro de 35.000 millones de euros.

Por otro lado, jsabra el consumidor si los
presumibles incrementos de precio res-
ponderdn a esos derechos de emisiones?
La UE ya ha advertido de que los derechos
de emisidn gratuitos no tienen por qué
suponer un incremento en el coste del pa-
saje, puesto que a la empresa no le cues-
ta nada. La subida por este motivo sélo se
daria si la empresa tuviera que comprar
en subasta mas derechos de emision de
los que se le han adjudicado.

No obstante, este extremo sera de dificil
seguimiento porque no hay una legisla-
cion que requle los precios y que obligue
a detallar en funcion de qué conceptos se
realizan los incrementos de tarifas. Desde
los distintos grupos ecologistas aseguran
que lo importante en este caso es evitar
que las empresas aéreas suscriban acuer-
dos monopolistas y aumenten de manera
simultanea el precio de los pasajes. -

TRENES DE ALTA VELOCIDAD

DENTRO DE

CINCO ANOS, LAS
COMPANIAS AEREAS
DEBERAN PAGAR

S| CONTAMINAN MAS
DE LO PERMITIDO

Y CUPONES DE EMISION DE GASES

El problema del crecimiento desmesurado del trafi-
co aéreo no se encuentra en la persona que contra-
ta un vuelo una vez al aio, sino en el uso del avion
de forma innecesaria y de forma continuada. Entre
las soluciones que se han propuesto para evitarlo,
la Federacion de Aviacion y Ambiente (AEF) sugiere
que todos los vuelos de corta distancia en la UE se
cubran con trenes de alta velocidad.

Por ello, Airport Watch
reclama la eliminacion de las
exenciones fiscales a la industria
aérea y pide al ciudadano que se plantee si
realmente necesita coger esos aviones o

si puede hacer el viaje en tren.

Por ejemplo, si se trata de un viaje de trabajo
donde esta programada una sola reunion, ;seria
posible optar por la videoconferencia? Como
evitar que la sociedad sea “avion-dependiente”
con las continuas ofertas de vuelos baratos o
como pedir a paises en desarrollo que renuncien
a esa contaminacion si no lo hacemos nosotros,
son algunas de las preguntas que lanza esta
organizacion.

Otras entidades defienden como medida la com-
pra voluntaria de cupones de emisiones de gases
por parte del ciudadano que adquiere un pasaje
de avion. La iniciativa concienciaria a los ciudada-
nos, aunque no esta claro - asegura la organiza-
cion de grupos ecologistas Airport Watch- que
realmente sirva para evitar el CO, de los vuelos.





