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Abans de l'inici del present segle les
indastries turistica i del transport
aeri havien tingut Il'habilitat de
desviar l'atenci6 académica i politica
sobre la seva responsabilitat en
fenomens globals com el canvi
climatic. Perd aquesta treva va ser
menyscabant al llarg de la passada
década. A poc a poc, les
consequeéncies mediambientals del
transport aeri i del turisme a llarga
distancia es van convertir en materia
de recerca cientifica i d'analisi
politica. Es pot afirmar que, si bé la
introduccio de la vinculacid entre
turisme a llarga distancia, cost
energetic i sostenibilitat en el debat

Fins a la segona meitat de la década
de ’00, linterés académic sobre la
sostenibilitat mediambiental  del
turisme se centrava en les seves
consequéncies al territori de recepcio
(Viner 2006). La gestio dels residus
hotelers, la pressio sobre els recursos

académic i politic va ser tardana, una
vegada iniciat es va assentar amb
forca.

No obstant aixd6, encara no s'ha
incorporat al debat l'analisi de com
pertorba aquesta vinculacio a la resta
de sectors economics. L'objectiu de la
present comunicaci6 és tractar
aquesta questioé en relacié a un sector
concret: l'agrari-camperol.

Concretament, pretenem estudiar
com li afecta una de les estratégies
que la industria del transport aeri
planteja per enfrontar el seu paper en
el canvi climatic: la participacio als
mercats de carboni.

hidrics o la urbanitzacio d'espais
naturals, entre uns altres, eren els
temes recurrents de la literatura
académica i técnica sobre turisme i
sostenibilitat. No es considerava el
cost energétic i mediambiental que
suposa el desplacament del turista
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fins a la seva destinaci6. De fet,
aquest cost quedava externalitzat i
invisibilitzat quan es valorava la
sostenibilitat dun determinat
projecte turistic (Gossling & Hall
2000).

Pero en ldltima  década, la
preocupacio pel cost mediambiental
del desplacament del turista ha anat
guanyant terreny. El sector i els
estudis turistics han hagut d'incloure
el tema en la seva agenda, davant la
impossibilitat de negar el paper del
transport aeri en el canvi climatic a
mesura que va ser considerat com un
dels seus vectors en els informes del
Panell Intergovernamental sobre
Canvi Climatic (IPCC) de Nacions
Unides (IPCC 1999, 2007a, 2007b) i
els moviments socials denunciaven la
invisibilitzaci6 = d'aquesta  realitat
(Buades 2009).

El reconeixement explicit de 1'impacte
mediambiental del transport aeri va
obrir dues linies de debat i recerca. E1l
primer se centra a calcular quin és la
contribucié del transport aeri en el
canvi climatic. El segon, a descobrir
quina és la manera meés efectiva de
mitigar o compensar aquest impacte.

Aquest segon debat, el que més
interessa per a l'objectiu del present
text, sera tractat en les seglents
seccions. Perd abans analitzarem
breument el primer, ja que illustra
els mecanismes utilitzats per la
industria turistica per defensar els
seus interessos.

En un informe especific sobre
transport aeri, IIPCC (1999) va
establir que en 1992 la seva

responsabilitat en l'emissio de CO2
era encara de només un 2%, pero
amb una clara tendéncia a
augmentar (1). Aixi, segons un estudi

del govern britanic, entre 1990 i 2003
l'emissio de gasos amb efecte
hivernacle a Gran Bretanya per part
de l'aviacio va augmentar gairebé un

90%, mentre que les emissions
industrials i domeéstiques es van
reduir en un 21% i 3%
respectivament (Nowicka  2008).
Fonamentalment tres factors
expliquen aquesta tendéncia: la seva
corba de creixement, molt més

expansiva que la dels altres sectors
economics  emissors de  gasos
hivernacle; la dificultat de canviar el
seu paradigma energetic, que es basa
en el combustible fossil; 1 el
desinterés (o escas esfor¢) a l'hora
d'establir politiques de reduccio

d'emissions. Al llarg del text anirem
analitzant aquests factors.

A part de l'emissio de CO2, el citat
informe de I'TPCC assenyalava que
algunes especificitats del transport
aeri també contribueixen a
l'escalfament global. Aquest és el cas
de 'emissi6 d'oxid de nitrogen i dioxid
de nitrogen (NOx), l'augment de
navols cirrus o la formaciéo de
deixants de condensaci6o. Posteriors
recerques han evidenciat altres



peculiaritats del transport aeri que
tambeé incideixen negativament en el
canvi climatic. Per exemple, s'ha
descobert que lemissi6 de NOx
directament en la troposfera superior
i en l'estratosfera inferior, com fan els
avions, té un comportament diferent
que l'emeés a nivell del sol: la reaccio
quimica que genera 0z0 €s mes
virulenta i els seus efectes més
duradors (Becken & Hay 2007).

Si bé la relaciéo entre transport aeri i
factors d'efecte hivernacle no es pot
posar ja en dubte, el seu grau de
contribuci6 al canvi climatic si que és
tema de debat. En bona mesura aixo
es deu al fet que els coneixements
sobre aquesta relacié encara sé6n molt
rudimentaris. Weaver (2011)
especifica algunes de les raons que
expliquen aquesta situacid; entre
unes altres, que es tracta d'un camp
d'estudi nou, que els impactes del
canvi climatic sén impredictibles, o
que les politiques 1 recursos
institucionals es destinen més a
l'adaptacié al canvi climatic que a la
seva mitigacio, més costos en termes
crematistics. El report de I'IPCC, aixi,
si bé dona una major rellevancia al
paper del turisme i del transport que
en els anteriors, és deficient a 1'hora
d'oferir dades especifiques o mostrar
la relaci6 turisme-canvi climatic
mitjancant exemples regionals
concrets (Amelung & Moreno & Scott
2008) (2).

Aquesta indefinici6 permet a la
industria del transport aeri (i també a
organismes multilaterals i
governamentals) emparar-se en
discursos retorics que minimitzen el
seu paper en el canvi climatic. De fet,

el discurs i les politiques
mediambientals del sector
empresarial han estat acusades,

d'una banda, d'aprofitar la indefinicio

cientifica per crear falsos mites i
equivocs. | per una altra, de plantejar
solucions no factibles.

En relaci6 a la primera critica,
Gossling i Peeters (2007) identifiquen
quatre discursos sobre el canvi
climatic per part de la industria: a) el
transport aeri és economic en energia
i només suposa una part marginal
del CO2 emes; b) el transport aeri és
massa important economica i
socialment per ser restringit; ¢) L'us
de combustible es minimitza
constantment i la nova tecnologia
solucionara el problema, i d) hi ha un
tracte injust del transport aeri pel
que fa a altres mitjans de transport.
Els autors demostren que aquests
discursos no so6n certs i que estan
encaminats a vendre una imatge
"verda"  (greening) sense  haver

d’assumir responsabilitats.

Un article de Scott i Becken (2010)
que explica les propostes sobre
turisme plantejades durant la fallida
Conferéncia sobre Canvi Climatic de
Copenhage celebrat en 20009,
exemplifica el segon tipus de critica.
Els autors assenyalen que durant la
Conferéncia es van realitzar tres
taules que implicaven al turisme i al
transport aeri. Una, organitzada per
I'Organitzaci6 Mundial del Turisme
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(OMT) i la World Travel and Tourism
Council (WTTC) (3), va plantejar que
la solucié passava per la millora de
l'eficiencia i el desenvolupament dels
mercats de carboni. Una altra,
organitzada per I'Organitzacio
d'Aviacio Civil Internacional (OACI) i
I'Organitzacio Maritima Internacional
(OMI), ambdues agencies
especialitzades de Nacions Unides, va
evidenciar que tots dos sectors
s'oposaven a qualsevol tipus de
control extern. Sobre la base d'una
suposada capacitat d’autoregulacio,
pero sense presentar solucions
realistes, totes aquestes institucions
asseguraven comptar amb un
agressiu pla d'accié contra el canvi

climatic. En ambdues taules es va
afirmar que era possible mantenir el
creixement del sector i alhora reduir
el seu impacte mediambiental. Només
la tercera taula, organitzada per la

Ecumenical Coalition on Tourism
(ECOT), la reconeguda ONG
tailandesa especialitzada en el

seguiment i denuncia dels impactes
del turisme, va plantejar una politica
de reducci6 d'emissions a partir de la
disminuci6é i readequaci6 del sector
sobre la base de principis d'equitat i
justicia social.

les

Analitzarem a continuacio

propostes de reduccio d'emissions
plantejades pel sector del transport
aeri (4).

10



Com ja s'ha dit, les propostes de la
industria del transport aeri per reduir
I'emissio de gasos es caracteritzen per
prioritzar mecanismes que
mantinguin el ritme de creixement
del sector i de naturalesa "flexible",
terme que amaga l'oposicid a
qualsevol tipus de control extern-
governamental (Brunnengréber
2009). Aquestes propostes solen
agrupar diverses estratégies:

a) el canvi de la matriu energética cap
a insums menys contaminants,
basicament biocombustibles;

b) lestabliment de mercats de
compensacio d'emissions de carboni;

c) la millora de l'eficiéncia logistica i
tecnologica;

d en alguns casos, agents
governamentals també han plantejat
una quarta estratégia: 1'augment de
la fiscalitat sobre l'emissio de gasos
hivernacle.

Les dues primeres estratégies (a i b)
tenen serioses implicacions al mon
agrari i camperol. En la present
comunicacio ens anem a centrar en
la segona: la participacio del
transport aeri al mercat de carboni.

El mercat d'emissions de carboni
(Carbon Trading) es basa en el
principi que, aplicant els mecanismes
apropiats, el mercat pot orientar la
reduccio de les emissions de gasos

hivernacle. En l'actualitat s'han
desenvolupat i estan en
funcionament dos d'aquests

mecanismes: el denominat Cap and
Trade i el Offsetting (sistema de

compensacions).

El Cap and Trade, enfocament en el
qual es basa el programa de la Unio
Europea Emissions Trading System
(MTS), consisteix en la distribucio de
permisos d'emissi6 a les grans
industries. La quantitat de permisos
concedits s'estableix a partir de les
seves emissions historiques.
D'aquesta manera aquestes
emissions historiques es converteixen
en drets adquirits, per la qual cosa el
mecanisme ha estat denunciat per
beneficiar a aquelles industries
tradicionalment més contaminants
en detriment de les quals ja eren meés
eficients (Neuhoff et al 2006). Les
empreses poden fer us d'aquests
drets en el seu procés industrial i/o
vendre'ls a altres empreses. Per aixo
també se li ha acusat de legitimar la
inacci6 en la reducci6 de la
contaminacié: wuna industria pot
considerar que és econdomicament
més rendible comprar permisos que
invertir en mesures de reduccio
d'emissions (Hovi & Holtsmark 2006).

Pero el mecanisme de Carbon Trading
que més ens interessa és 'Offsetting,
ja que en aquest mecanisme es basen
els sistemes de compensacio
voluntaria que estan aplicant algunes
companyies aéries dins de les seves
politiques de greening, i que defensa
I'Associacio del Transport
Internacional Aeri (IATA), plataforma
empresarial que reuneix 230
companyies aeries de tot el mon. El
Offsetting consisteix a financar
projectes destinats a la captacio
d'emissions o a millorar l'eficiéncia
energetica. Aquests projectes generen
drets d'emissio de gasos hivernacle



en la mateixa mesura que les
redueixen. I aquests drets es poden
vendre a empreses emissores de
gasos hivernacle. Una peculiaritat del
Offsetting és que aquests projectes no
tenen necessitat de localitzar-se a les
regions emissores, ja que els gasos es
distribueixen uniformement en
l'atmosfera del planeta.

Sobre la base d'aquest principi, i
aprofitant que els costos son més
reduits en uns paisos que en uns
altres, la majoria d'aquests projectes
tenen lloc en paisos del Sud. Segons

els defensors de loffseting, aixo
tambe permet compensar
economicament la major
responsabilitat del Nord

industrialitzat en el canvi climatic: el
mercat de carboni desplaca capital
del nord, ric i contaminant, al sud,
empobrit, doncs aqui es duran a

terme els projectes d’Offsetting.

Per als seus defensors, 1’Offsetting
apareix com una solucio parcial pero
adequada al problema de les
emissions del transport aeri, ja sigui
com a mecanisme de reduccio
voluntaria o mitjancant un sistema
de taxes obligatori. En la seva reunio
general anual de mitjan el 2009, la
IATA va fer public un ambicios pla de
reducci6 d'emissions: pel 2020

l'aviaci6 civil hauria arribat al
"creixement zero" (neutral growth) en

l'emissio de gasos hivernacle, i pel
2050 s'haurien reduit un 50%
(Teorema  Ambiental 2009). Un

document de la IATA (IATA 2009)
publicat uns mesos després descrivia
amb major detall el projecte, que el
seu objectiu s'havia d'aconseguir
mitjancant un coctel d'estratégies.
Entre elles, la millora tecnologica a
favor de leficiéncia energética
(estrategia del que participa 1'as de
biocombustibles) i el
desenvolupament del mecanisme de
Offsetting. L'informe assegura que al
2025 sera necessari l'adquisicio de
drets per 90 milions de tones de CO2
(amb un cost d'uns 7.000 milions de
dolars USA) per mantenir els nivells
d'emissio previstos per 2020, data en
la. qual el programa hauria
d'aconseguir el nivell de "creixement
zero" en l'emissio de gasos. Un any
després, la OACI, agéncia de Nacions
Unides per al desenvolupament del
transport aeri, va assumir com a
propi aquest programa (ICAO 2010).
En aquesta linia, segons resava la
seva pagina web corporativa a
principis del 2011, British Airways
financa projectes hidroeléctrics a
Xina i Brasil amb les aportacions

voluntaries dels seus clients. El
mateix fan Lufthansa 1 Swiss
mitjancant I'ONG Myclimate

(Lufthansa 2010).

Aquest tipus de propostes ha tingut
el respatller de l'economia liberal
(Johnson & Heinen 2003; Convery &
Denny & de Perthuis 2008),
d'institucions multilaterals (Chomitz
et al 2006; Capoor & Ambrosi 2007) i
de sectors cientifics (Bréchet & Lussis
2006; Uddin & Taplin 2008, Widner
& Mez 2008). Actualment el programa
meés conegut d’Offsetting és el Clean
Development = Mechanism (CDM)



administrat per Nacions Unides.

Pero 1'Offseting ha rebut tambeé
critiques provinents de sectors
cientifics, tant académics (Niesten

2002) com no governamentals (Smith
2007; Gilbertson & Reyes 2009), i de
l'economia  ecologica  (Kallis &
Martinez-Alier & Norgaard 2009). De
fet, la major part de la literatura
publicada en revistes cientifiques és
escéptica o frontalment adversa
(Olsen 2007): lestrategia de la
compensaci6 de carboni sembla
emmalaltir de serioses limitacions
técnic-cientifiques i de gestio com a
solucio a l'efecte del transport aeri en
el canvi climatic. Si bé algunes
organitzacions conservacionistes
participen en el seu funcionament,
com la WWF a través de la certificacio
Gold Standard (5), wunes altres
s'oposen. Aquest és el cas de

Transnational Institute, que coordina
la campanya internacional Carbon
Trade Watch (6), i de Greenpeace
(Pearson 2006).

També es mostra contraria La Via
Camperola per les seves
consequiéncies en les economies
camperoles (La Via Camperola 2010).
Una de les principals critiques que es
fan al Offsetting és que 1'objectiu del
sistema de compensacions no és la

reduccio d'emissions sind, en el
millor dels casos, mantenir el mateix
nivell: només intercanvia emissions
reduides per emissions produides. I
no obstant aixd els successius
informes del IPCC suggereixen que
l'estabilitzacio del nivell d'emissio de
gasos no és suficient per impedir o
reduir substancialment l'impacte del
canvi climatic, siné que es requereix
una reduccié drastica (IPCC 2007a,
[PCC 2007b). Pero fins i tot aquest
objectiu estaria lluny de complir-se:
entre un terc i tres quartes parts dels
projectes de compensacié acceptats
pel CDM son activitats empresarials
que ja s’havien previst realitzar sense
entrar als programes de compensacio
o sobre les quals hi ha indicis de
frau, problemes que han estat
denunciats tant en les seccions
especialitzades de diaris com The
Guardian, Wall Street Journal o
Newsweek (McCully 2008) com en
publicacions académiques (Schneider
2007, Wara 2007).

Fa temps que 1'Ecologia Politica sosté
que moltes externalitats no poden ser
regulades a través dels mecanismes
de mercat. La ra6 és la seva
incommensurabilitat. Es a dir, que
no és possible reduir tots els
fenomens a una mateixa unitat (que
normalment €s monetaria). L'efecte
hivernacle és un exemple d'aixo.
D'una banda, no existeix una mesura
comuna per considerar les
externalitats, per la qual cosa tot
calcul és arbitrari. Per un altre, la
monetaritzacio de les externalitats no
considera a les generacions futures:
el mercat no pot valorar els efectes
intergeneracionals. I finalment,
creure que es pot regular per via del
mercat doéna a entendre que
l'establiment dels nivells acceptables
d'externalitats és un treball
“d’experts" (cientifics i economistes),



quan en realitat és wuna decisio
politica, ja que reflecteix interessos i

perspectives diferents de grups
socials diferents (Martinez-Alier
1994).

Si ens referim concretament a la
capacitat dels mecanismes de
compensacio de carboni per
solucionar els efectes del transport
aeri en el canvi climatic, son
nombroses les critiques que es
plantegen. Una és que no consideren
tots els efectes del transport aeri en
I'escalfament global (Boon & Schroten
& Kampman 2007). Un exemple és la
Emissions Trading System (MTS) de
la Unié Europea. La MTS suposa una
novetat a nivell mundial: és la
primera vegada que s'inclou l'aviacio
en una politica de regulaciéo de les
emissions de gasos d'efecte
hivernacle. No obstant aixo, només té
en compte l'emissio de CO2 (IITD &
Naturefriends International 2010). I
no obstant aixo, com ja vam veure
anteriorment, 'TPCC va calcular que
la contribucié de l'aviacié al canvi
climatic era entre dues i quatre
vegades superior al de les seves
emissions de CO2 a causa de factors
com l'emissio d'altres gasos (oxid de
nitrogen, sulfats, etc.) i la formacio de
cirrus pel vapor d'aigua. A més és
impossible compensar els canvis en
la composicio quimica de
I'estratosfera mitjancant la
reforestacio o altres projectes de
compensacio realitzats a nivell del sol
(Gossling 2000).

Una altra critica és que els sistemes
de calcul de l'estalvi d'emissions i de
les compensacions son deficients
(Kate & Bishop & Bayon 2004). En
realitat, fins i tot son contradictoris.
Hi ha diferéncies substancials:

“The Carbon Calculator responds to

the wish of many travellers for a
reliable and authoritative method to
estimate the carbon footprint of a
flight, so they can choose the

programme best suited to offset the
impact of their trips on climate change
according to the amount of CO2 they
are responsible for"

Pero llavors ja feia temps que
funcionava la calculadora de carboni
de Climate Care (8), propietat de
l'empresa de serveis financers
JPMorgan Chase, que gestiona
(compra i ven) drets d'emissio. Els
resultats d'ambdues calculadores
presenten diferéncies considerables:
els calculs d'emissions de la
calculadora de I’OACI son
aproximadament la meitat dels de
Climate Care. Aixi, per exemple,
mentre que la calculadora d’OACI
considera que un passatger que viatgi
entre New York i Paris és responsable
de l'emissio de 423 Kg de CO2, el de
Climate Care calcula 810. A queé es
deu aquesta discrepancia?. Sense
entrar a valorar les metodologies



utilitzades per ambdues calculadores,
és simptomatic que mentre I'OACI
defensa els interessos del sector aeri
(9) 1 per tant pot tenir interés en
infravalorar el seu impacte
mediambiental, per Climate Care el
negoci esta a vendre la major
quantitat possible d'offsets al viatger
compromes.

Altres critiques centrades en els
problemes del sistema de gestio
descobreixen que els processos
administratius del Offsetting son
costosos (Michaelowa & Jotzo 20095) i
excessivament complexos per poder
aplicar mecanismes de participacio
comunitaria (Minang & McCall &
Bresser 2007). O que els sistemes de
control no so6n adequats i poden
generar desequilibris en detriment
dels paisos del Sud (Muller 2007).

El Reducing Emissions from
Deforestation and Forest Degration -
REDD (i la seva actualitzacio REDD+)
és un dels subprogrames de
Offsetting més expandits. REDD
utilitza la reforestacié6 com a sistema
de compensacié d'emissions de gasos
d'efecte climatic. A aix0 s'esta
destinant un volum important i
creixent de fons d'Ajuda Oficial al
Desenvolupament i de la cooperacio
no governamental (Gilbertson &
Reyes 2009; Corbera 2010). En el
2010, REDD estava executant
projectes en 12 paisos d'Africa,
Ameérica Llatina, Oceania i Asia per
un valor de més de 75 milions de
dolars USA en programes d'ambit
nacional, sense considerar el de
caracter subnacional (UN-REDD
2011). REDD, del que parlarem meés
endavant, també presenta problemes
especifics. Aixi, no considera
l'augment del risc d'alliberament
accidental de CO2 com a resultat
d'incendis forestals (Go6ssling 2000),

ni es té en compte en els calculs la
vida efectiva dels arbres (Boon &
Schroten & Kampman 2007). Tampoc
que el pagament del dret d'emissio es
fa abans que els arbres
aconsegueixin el seu nivell optim
d'absorcio de gasos, per la qual cosa
el dret d'emissio entra al mercat quan
encara no €s mediambientalment
efectiu. Pero la critica més concloent
és, possiblement, la quantitat d'espai
que s'hauria de dedicar a la
reforestacio si es volgués compensar
totes les emissions de CO2 de
l'aviacio civil (Gossling 2000, 2011).

En un estudi publicat a mitjan
década dels 2000, i amb una visio
optimista, Hart et al (2004)
calculaven que reforestant una mica
més d'un mili6 d’hectarees de terres
marginals es compensaria l'emissio
de CO2 de tots els avions que
anualment aterren i s’enlairen en
aeroports neozelandesos. Perdo un
mili6 d'hectarees no és poc territori:
suposa la meitat de Galles o quatre
vegades Luxemburg. D'altra banda, la
creaci6 de drets de contaminaci6
mitjancant la reforestacio no esta
dirigit a compensar exclusivament les
emissions del sector aeronautic.
Segons I'IPCC (2007) el transport aeri
és responsable del 2% de les
emissions de CO2 generadores del
canvi climatic. Aixo significa que els
sectors responsables de l'altre 98%
tambeé estaran interessats 1
necessitats a  utilitzar aquest
mecanisme de compensacio. L'opcid
de la reforestacid és materialment
impossible: no hi ha tant espai
disponible. Ni tan sols com un
element més d'un coctel de mesures,
tal com proposen la IATA i ’OACI.

Podria semblar que els objectius
plantejats pel sector privat (WTTC,
IATA, JPMorgan, etc.) i les
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institucions multilaterals
especialitzades (OACI) en la reduccio
de les emissions aéries estan en la
linia de les recomanacions de IPCC,
pero la veritat és que no plantegen
politiques cientificament creibles i
estadisticament  mesurables  per
aconseguir-ho (Gossling 2011). Fins i
tot 'OCDE ha acabat posant en
dubte la serietat i eficiéncia de les

mesures que els paisos rics
implementen per frenar limpacte
mediambiental del transport aeri

(OECD & UNEP 2011).

Per tot aixd, s'ha acusat que la
utilitzacio dels mercats de carboni
per part del sector aeri forma part
d'un discurs retoric (Scott 2011;
Weaver 2011) i que es tracta d'una
politica de marqueting (Go6ssling
2009). Mander i Randles (2009)
parlen d'una "coalicio" dels sectors i
industries que es beneficien de
l'aviacio: transportistes, aeroports,
agencies regionals de
desenvolupament, cambres de
comerg, hostaleria, industria
d'artesanies, etc. Aquesta coalicio
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tindria una agenda conjunta per
defensar els seus interessos, que
passa per promoure el creixement del
transport aeri en detriment de reduir
el seu impacte mediambiental. La
redundancia en unes politiques de
reduccio d'emissions que soOn, sens
dubte, insuficients, serviria per
atenuar possibles critiques i
dissimular les prerrogatives que té
l'aviaci6 en comparaci6 d'altres
sectors economics. Ja hem vist com,
fins i tot quan es plantegen
restriccions de forma regulada i no
voluntaria, el transport aeri és millor
tractat que altres industries. Tampoc
podem oblidar que des de la década
de 1940 el combustible aeri esta
exempt d'impostos per a vols
internacionals, o que el sector no va
entrar en el Protocol de Kyoto.
Atenuar les critiques i legitimar (o
almenys, dissimular) aquestes
prerrogatives i subsidis és wuna

estratégia encaminada a fer creible
que l'autorregulacié és possible. I
d'aquesta manera impedir o retardar
l'aplicaci6 de mesures de regulacio
obligatories.




Hem vist les limitacions teécnic-
cientifiques i de gestio del Offsetting
com a soluci6 a limpacte del
transport aeri en el canvi climatic.
Ara ens interessa veure les
implicacions socials i ecologiques no
desitjables del desenvolupament dels
projectes de captacié de carboni per
crear drets d'emissio (Guo & Gifford
2002, Jackson et al 2005, Sutter &
Parreno 2007), especialment per a
I'ambit rural i camperol.

Com a primer acostament, un cas
que illustra bé aquest tipus
d'impactes va ser el de I'empresa A.T.
Biopower, a la provincia tailandesa de
Pichit, a principis de la década dels
2000. Biopower va construir una
central eléctrica de  biomassa
alimentada per la incineracio de
pellofa d'arrdos al petit poble de Sa
Luang. Considerada una tecnologia
mediambientalment "neta", Biopower
va aconseguir acreditar el projecte en
el CDM. Els drets d'emissio (credits
de compensacid) que genera el
projecte van ser adquirits per
empreses multinacionals japoneses.
El problema és que la pellofa no és
una deixalla agraria sense utilitat
procedent de la molta d'arros, com va
plantejar Biopower amb el recolzat de
Det Norske Veritas, l'entitat
consultora que ho va validar. Es
tracta d'un insum que, combinat amb
excrements de gallina, és utilitzat per
produir el principal fertilitzant
organic de la regio. La forta demanda
de pellofa per la central eléctrica a
uns preus superiors als quals podien
pagar els camperols va desviar el seu
us tradicional, al punt que aquests es
van veure obligats a adquirir
fertilitzants industrials. El resultat va
ser que els seus costos de produccio

es van elevar, els riscos en el
desequilibri de nutrients del sol
agrari van augmentar per 1Us

d'abonaments quimics de sintesi, es
va iniciar un procés de contaminacio
dels aquifers per nitrats, i va créixer
la seva dependéncia dun mercat
d’insums agraris els preus dels quals
no poden controlar. A més de danyar
el mitja agrari camperol, la central
també va afectar la salut de la
poblacié. Encara que la central no
emet gasos d'efecte hivernacle, si
llanca a l'aire derivats del silice,
principal component de la cendra de
la pellofa d'arros. Aixdé va provocar
problemes respiratoris i
dermatologics en la poblacié
confrontant. Amb aquest precedent,
projectes de noves centrals de
biomassa proposats per Biopower en
Pichit van trobar una forta oposicio
local, al punt dhaver de ser
desestimats. No obstant aixo, només
amb la central de Sa Luang,
Biopower haura generat en el 2020
més dwun mili6 de crédits de
compensacio, el valor unitari de la
qual al mercat haura fluctuat entre
els 10 i els 30 dolars USA. A aixo cal
afegir els beneficis inherents de
l'activitat empresarial per la venda de
l'electricitat produida (Gilbertson &
Reyes 2009).

Les aerolinies Swiss i Lufthansa, a
través de l'organitzaci6 Myclimate,
també estan participant en projectes
de generacio d'energia eléctrica a
partir de biomassa, en aquest cas en
l'India, en 1'Estat de Karnataka.
Segons la informacié corporativa, el
projecte utilitza exclusivament restes
agraries que normalment son
cremats, i es preveu que compensi
unes 160.000 tones de CO2 en set



anys. A més, en el procés s'obtindria
fertilitzants organics que es destinen
a la producci6 camperola local.
Finalment s'assegura que la central
eléctrica genera 650 llocs de treball
(SWISS 2010, Lufthansa 2010).
Aquesta imatge tan positiva contrasta
amb el conflicte que existeix en
Karnataka per aquest tipus de
projectes de produccio d'electricitat a
partir de biomassa dins del programa
CDM, als quals s'acusa d'utilitzar
també fusta com a matéria primera i
generar processos de desforestacio en
boscos comunitaris, afectant
negativament el medi camperol
(Lohmann 2006).

Un dels subprogrames que depenen
del CDM meés polémics és el ja citat
Reducing Emissions from
Deforestation and Forest Degradation
- REDD, destinat a la creacio de drets
d'emissio6 de carbo mitjancant la
repoblacio forestal. Com hem vist,
existeixen seriosos dubtes sobre la
viabilitat d'aquests projectes, tant des
del punt de vista financer com dels
calculs en la compensacio
d'emissions (Estrada & Corbera &
Brown 2007). Pero més destacable és
l'acusacio al programa REDD que
incentiva la mercantilitzacio de
terres, amb greus consequiéncies per
a les comunitats camperoles i
indigenes del Sud (Buades 2010;
Cabell & Gilbertson 2010). De fet, el
programa CDM  cataloga com
reforestables les terres que estan sent
utilitzades per  lagricultura i
ramaderia si considera que estan

degradades o abandonades. CDM
considera que un terreny esta
abandonat quan l'activitat

agropecuaria s'ha reduit almenys un
30% en cinc anys i la tendéncia es
manté. No especifica qué indicadors
utilitzar per valorar aquesta
"tendéncia’, ni planteja cap tipus de

condicio de seguretat socioeconomica
per a la poblacié6 camperola que es
manté en aquestes terres (CDM-
UNFCCC sf). La Via Camperola ha
acusat directament al programa
REDD d'incrementar els processos
d'acaparament de terres o
landgrabbing, actualment uns dels
principals vectors de
descamperolitzacio als paisos del Sud
(La Via Camperola 2010, CLOC-VC
2010). La poblaciéo local veu com
augmenta la pressio per part de
sectors empresarials com a
governamentals, desitjosos d'alienar-
los les seves terres per reconvertir-les
en plantacions forestals. Sovint
aquesta practica ve facilitada perqué
€és comuna que aquesta poblacié no
tingui formalitzada els drets sobre les
seves propietats (Adams & Hutton
2007; Gerber & Veuthey & Martinez-
Alier 2009).

recollint
relata la

Martinez-Alier
diversos textos cientifics,
absurditat del projecte Profafor-FACE
en 'Equador a la fi de la década dels
90. El projecte consistia en la sembra
de 75.000 hectarees de pi en zones
d'erm amb l'objectiu de captar CO2 i

(2002),

compensar les emissions  que
produirien una central termoeléctrica
que s'estava construint a Holanda.
Un grup de recerca, contractat per



FACE, va concloure que el projecte
alteraria el ric soOl organic de la zona
reforestada al punt que s'emetria més
carboni del que posteriorment seria
captada pels arbres. Finalment es va
acabar plantant unes 19.000
hectarees. A més el projecte va
acabar generant greus conflictes amb
les comunitats quitxues locals, ja que
se'ls volia fer treballar gratuitament
en el manteniment de la zona
repoblada (podes, etc.).

En alguns casos, l'oposicio de la
poblaci6 camperola i indigena a la
realitzaci6 de projectes REDD per
considerar-les una estratégia per a
l'alienaci6 de les seves terres, ha
tingut com a resposta la vulneracio
dels seus drets per part de les
institucions publiques. Recentment,
per exemple, organitzacions socials
internacionals van denunciar que el
govern mexica havia restringit els
serveis sanitaris a la comunitat
xiapaneca Amador Hernandez, de
poblacié6 indigena lacandona, en
represalia per la seva oposicié al
programa REDD previst al seu
territori (10). Diverses organitzacions
no governamentals internacionals
vénen denunciant que en Xiapas hi
ha una politica de criminalitzacio de
la poblacio que s'oposa als projectes
REDD, especialment quan els seus
casos reben resso internacional
(Amics de la Terra 2010).

Un exemple paradigmatic relacionat
amb el sector del transport aeri ho
trobem a Madagascar, on Continental
Airlines 1 United Airlines, amb
l'aportaci6 voluntaria dels seus
passatgers i a través d'organitzacions
no  governamentals (Sustainable
Travel International i Conservation
International), estan invertint en
projectes REDD. A més de problemes
de gestio, els projectes REDD a

Madagascar pateixen la situacio
denunciada. Els programes REDD
s'han convertit en una important font
d'ingressos per al pais, per la qual
cosa el govern té molt interés a
controlar-los. Per a aixd, s'oposa a
titular els drets de propietat
comunitaria de les terres i boscos de
la poblaci6o indigena local, encara
quan ha signat acords internacionals
que li obliguen a aixd (11). En la
mateixa estratégia es nega a
recone€ixer com a indigenes a molts
grups etnics del pais per impedir
possibles reclamacions territorials. El
resultat és que la conservacio del
bosc pot veure's afectat, aixi com els
drets indigenes i el seu mitja de vida
(Ferguson 2010).

A Paraguai trobem un altre conflicte
relacionat amb un programa REDD
participat per una companyia aeéria,
que afecta els drets territorials de
diverses étnies indigenes. Es tracta

del denominat Projecte de
Conservacio de Boscos de Paraguai,
promogut per dos ONG

conservacionistes (World Land Trust i
Guyra Paraguai) i la trasnacional
Swire Pacific Offshore, principal
accionista de l'aerolinia Cathay



Pacific. Swire  Pacific = Offshore
assegurava, en les seves memories
anuals sobre la seva politica de
sostenibilitat, que aquest projecte
tenia com a objecte compensar les
emissions de les seves propies
empreses, 1 que concretament
generaria credits de compensacio per
1 o 2 GHG (Swire Pacific Offshore
2010). Encara que situat en territori
dels pobles Mbaya, Ishir i Ayoreo, i
fins i tot en zones on perviuen grups
d'indigenes aillats, el projecte no va
buscar el consentiment d'aquestes
étnies. De fet es va realitzar sense
cap procés de consulta i amb
l'oposici6 de la majoria. Amics de la
Terra Paraguai va denunciar que si
bé la proposta va rebre el
consentiment del poble Ishir, aquesta
aprovacio es va realitzar després d'un
procés de consulta de només una
setmana, la qual cosa és sens dubte
insuficient. Finalment, l'oposici6o de
les coordinadores indigenes
paraguaianes va retardar l'aprovacio
del projecte per part de l'agéncia de
Nacions Unides encarregada de la
seva validacio. Swire Pacific Offshore,
que sempre va afirmar comptar amb
l'aquiescéncia de la poblacié indigena
i haver portat processos de consulta
participativa, assegurava que aquest
retard es devia a questions técniques
en el disseny del projecte (Swire
Pacific Offshore 2011).

"(...) it is also possible that REDD
benefits in some circumstances may
have to be traded off against other
social, economic or environmental
benefits. The linkages between
deforestation, development and
poverty are complex and -context-
specificc Weak governance and
institutional  capacity in = some
countries, as well as inadequate
mechanisms for effective participation
of local communities in land use

decisions, could seriously compromise
the delivery of both local and global
benefits and the long-term
sustainability of REDD investments. If
REDD programmes are not carefully
designed, they could marginalize the
landless and those with informal
usufructual rights and communal use-
rights" (FAO & UNDP & UNEP 2008:
5).

No obstant aixd no estableix cap
mecanisme de control d'aquests

riscos (Gilbertson & Reyes 2009).
Aquest advertiment no ha estat
assumit per les empreses i

organitzacions participants, ni pel
mateix sistema de gestié i control de
Nacions Unides. De fet, les denuncies
de violacions dels drets de la poblaci6
camperola i indigena arran del
programa REDD s'han multiplicat en
els ultims anys (Springate-Baginski &
Wollenberg 2010).

No es pot obviar que la literatura que
recolza les estratégies CDM i REDD
plantegen la necessitat de treballar
amb la participacié i el suport local
(Samaniego & Figueres 2002; Forsyth
2009) (12). I a tenor del que indiquen
els informes d'execuci6 i pre-
avaluacio d'aquests projectes,
generen o poden generar beneficis per
a la poblacio camperola (Harvey et al
2010). Pero aquesta mateixa
literatura és conscient que, a dia
d'avui i en la practica, els projectes
realitzats han tingut efectes
col-laterals que han afectat
negativament en les poblacions locals
(Seymour & Angelsen 2009). El
mercat de carboni, a més, apareix
com un mecanisme que redueix els
costos de funcionament de les
industries del Nord, ja que els permet
escollir l'opci6 més barata entre
introduir mesures de reduccié de les
seves emissions o comprar drets de
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contaminacio. I genera beneficis
financers per a les empreses que
gestionen el mercat, com la
JPMorgan Chase & Co a través de la
seva companyia Climate Care. I tot
aixd amb consequiéncies no sempre
positives o neutres per als
ecosistemes i la poblaciéo camperola i
indigena local, que veu com els
insums basics per a la produccio
(terra, aigua, boscos... o la pellofa
d'arros!) es converteixen en
mercaderies dun  mercat que
funciona amb preus occidentals,
inassolibles per a la seva economia.

A més, l'eleccio de projectes es basara

sempre en el preu al mercat dels
insums necessaris, i no en prioritats

ecologiques. Per exemple, sempre
sera meés convenient
mediambientalment salvaguardar
una 2zona de selva que sera

desboscada per activitats extractives,
que no crear una plantaci6 en un
area marginal sense vocacio forestal.
Perdo com el preu d'aquesta zona de
selva, establert per  l'activitat
extractiva, segurament sera meés
elevat que el del sol de la zona
marginal, s'optara per la segona
opcio, ja que generara drets d'emissio
amb un cost d'inversio inferior.

-

R

4. Conclusio: la legitimacio de les relacions difuses de causa-

efecte

La producci6 turistica participa en
processos que impacten
negativament en el medi ambient i en

sectors economics com l'agrari. Hem
vist com concretament el transport
aeri €s un vector en el canvi climatic i
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en el desenvolupament dels agro-

combustibles, processos que
menyscaben les economies
camperoles. Pero, en quina

proporcié?. En quin percentatge el
canvi climatic provocat pel transport
turistic afecta a  l'agricultura
camperola? @) quin és la
responsabilitat del sector aeri en
l'alienacio de terres a  petits
camperols per reforestar
artificialment i incloure'ls al mercat
de carboni?. Aquesta incapacitat o

dificultat de quantificar
responsabilitats és al que aqui
denominem “relacions difuses de

causa-efecte”.

Durant molt temps, aquesta
indefinici6 de les relacions causa-
efecte ha permeés al sector turistic
invisibilitzar la seva responsabilitat. I
amb éxit. L'exclusio del transport aeri
del Protocol de Kyoto sobre el canvi
climatic de 1997 és un exemple
d'aixo.

Aquesta visido va comencgar a canviar
en la década de 2000. En bona
mesura es deu a la influéncia politica
de I'TPCC. LTPCC no només ha donat
evidéncia cientifica 1 legitimitat
politica al canvi climatic. També ho
ha donat a les relacions difuses de
causa-efecte. Governants, empresaris
i académics han hagut d'admetre que
la incapacitat de quantificar
responsabilitats amb exactitud o el
desconeixement parcial dels
mecanismes que actuen en les
relacions causa-efecte no significa
que aquestes no existeixin i que es
puguin obviar.

La relaci6 entre turisme, transport
aeri i sostenibilitat ja ha entrat en
l'agenda dels estudis turistics. El cost
energétic i  mediambiental del
transport aeri s'ha convertit, de fet,

en una de les arees d'estudi de major
creixement des de mitjan 2000.

Davant aquesta nova situacio, la
industria turistica ha elaborat un
discurs optimista sobre la capacitat
de mantenir el ritme de creixement
del sector i, a l'una, reduir el seu
impacte mediambiental. Per a aix0 ha

activat diferents raonaments, tals
com la confianca en el
desenvolupament tecnologic o el

regateig de <xifres sobre l'impacte
mediambiental del transport aeri.

Un altre argument utilitzat ha estat
dotar al turisme i al transport aeri

dun aura essencialista: el
desplacament a llarga distancia com
a necessitat, o fins i tot com a dret.
L’OMT ha |utilitzat i promogut
especialment aquest plantejament,
jugant a la confusié entre el dret a la
lliure mobilitat, el dret a l'oci, i el
suposit dret a la practica del turisme.
Per a aix0 ha aprofitat la legitimitat
que ofereix formar part del sistema de
Nacions Unides, instituci6 garant
dels Drets Humans (13). No obstant
aixo, tal dret o necessitat no sembla
reflectir-se en les dades estadistiques.
Segons la mateixa OMT, el 80% dels
viatges internacionals van = ser
realitzats per ciutadans de nomeés 20



paisos (Nowicka 2008). En I'Estat
espanyol, membre de I'OCDE i segons
el Banc Mundial, el nove pais més ric
del moén, només el 6,4% de la
poblacié practica el turisme
internacional (Institut  d'Estudis
Turistics 2008). Duterme (2006)
assenyala que la considerada
“democratitzacio del turisme” resultat
del boom del turisme de masses
només ha arribat a una setena part
de la poblaci6 mundial, i molt
concentrada als paisos del Nord. Si es
tractés d'un dret huma, seria sens
dubte el més vulnerat.

Davant les dues principals traves que
limiten la viabilitat del transport aeri
(la fi del petroli barat i l'obligaci6 de
reduir el seu rol en el canvi climatic),
el sector proposa estratégies que han
de mantenir el creixement
exponencial que li caracteritza des de
fa décades. En cap moment planteja
una reduccio de les activitats. Ni tan
sols, i parafrasejant el famés informe
del Club de Roma, un “creixement
zero”. Més encara: ni una reducci6 de
la taxa anual de creixement. Pero ja
hem vist que aquestes estratégies son
de dubtosa viabilitat financera,
técnica i cientifica. En els ultims anys
s'’ha analitzat l'eficacia d'aquests
mecanismes, al punt d'haver-se
convertit en un espai de debat
cientific. La major part d'aquests
estudis no veu factible la politica de
“créixer i reduir” que propugna el
sector.

Per a aquests autors, la reduccio de
l'impacte del transport aeri només es
pot aconseguir limitant-ho (Scott &
Peteers & Gossling 20009;
Brunnengrdber 2009; Weaver 2011;
Scott 2011).

enlla de la
impossibilitat, es tracta de propostes

Pero meés seva
que adopten el perillos esquema
PROBLEMA-SOLUCIO-PROBLEMA:

projecten solucions, com els mercats
de carboni, que a més de no
solucionar els problemes que es
pretenen enfrontar, es converteixen
en vectors d'altres nous. En concret,

en vectors de processos globals (lab

grabbing, alienaci6 de recursos
agraris, desviament de recursos
publics, etc.) que afecten
negativament les  economies i
societats rurals-camperoles i,
consequentment, la sobirania

alimentaria dels pobles.



Esborranys del present text van ser
analitzats per Macia Blazquez
(Universitat de les Illes Balears), Joan
Buades (GIST-UIB), Ernest Canada
(AlbaSud) i Giorgio  Mosangini
(Col'lectiu d'Estudis sobre Cooperacio

Una versio d’aquest document es va
presentar, en forma de comunicacio,
al XV Encuentro de
Latinoamericanistas Espanoles
(Madrid, 2012)

1. Aquesta tendéncia només s'ha vist
frenada temporalment per
conjuntures de crisis, com la que va
esdevenir després dels atemptats de
1'11 de setembre de 2001 als Estats
Units, o la crisi financera mundial
iniciada en el 2008 (Llegeix 2009).

2. A mitjan década dels 2000, les
estimacions de la contribucio6 del
turisme a l'escalfament global es
movien en una forquilla molt amplia:
entre el 5% i el 14% (Simpson et al

2008).

3. Plataforma que agrupa el centenar
d'empreses transnacionals més
importants del sector turistic.

4. Cal assenyalar que la infra-
valoritzacio del paper del transport
aeri no és prerrogativa del sector, ni
de les institucions multilaterals
especialitzades. Diferents estudis ja
han evidenciat que aquesta
minusvaloritzacio és perceptible en
I'actitud de 1'usuari dels serveis de
transport aeri (Gossling et al 2009;
Higham & Cohen 2011). Becken
(2004), a partir d'enquestes
realitzades a Australia i Nova

i Desenvolupament). Els seus
comentaris i valoracions han ajudat a
millorar la redacci6é final. Els meus
agraiments a ells, aixi com al Foro de
Turismo Responsable pel seu suport
en la realitzacio d'aquest estudi.

Zelanda, descobreix que tampoc els
experts del turisme consideren com
un factor substancial en el canvi
climatic el consum de combustible
fossil associat a la practica turistica.

5. La pagina web de Gold Standard és
www.cdmgoldstandard.org

6. La pagina web de la campanya és
www.carbontradewatch.org

7. Accessible a
http:/ /www2.icao.int/en/carbonoffse
t

8. Accessible a
http:/ /www.jpmorganclimatecare.co
m

9. Entre els seus objectius
programatics esta "encourage the
development of airways, airports and
air navigation facilities for
international civil aviation" (ICAO
2006: 20).

10. "Chiapas: REDD Alert--Urgent
Action Needed" Global Justice
Ecology Project (Buffalo, NY).
Disponible a

http:/ /www.globaljusticeecology.org/
connections.php?ID=544.

11. E1 Conveni 169 de la OIT sobre
Pobles Indigenes i Tribals en Paisos
Independents, i la Declaraci6 de les



Nacions Unides sobre els Drets dels
Pobles Indigenes de 2007.

12. Christiana Figueres, una de les
autores citades, va assumir en 2010
el carrec de Executive Secretary de la
UN Framework Convention on
Climate Change (UNFCCC)

13. “Affirm the right to tourism and
the freedom of tourist movements”

CDM - Clean Development Mechanism

Global Code of Ethics for Tourism,
adoptat a la XIII Assemblea General
de 'OMT (Santiago de Chile, 1999).
La consideracio del turisme com a
dret permet a ’'OMT, mitjancant
aquest Codi, reclamar la correccié o
eliminaci6 dels impostos i gravamens
especifics que puguin existir sobre el
sector.

ECOT - Ecumenical Coalition on Tourism

ETS - Emissions Trading System

IATA - International Air Transport Association

IPCC - Intergovernmental Panel on Climate Change

OACI - Organitzacio d'Aviacio Civil Internacional

OCDE - Organitzacio per a la Cooperacio i el Desenvolupament Economic

OMI - Organitzaciéo Maritima Internacional

OMT - Organitzacié Mundial del Turisme

REDD - Reducing Emissions from Deforestation and Forest Degration

WTTC - World Travel and Tourism Council
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La €s una associacio
que des de l'any 1996 treballa en l'ambit del
comer¢ just i el consum responsable. La Xarxa te
una visio integral del comer¢ just que engloba tot
el cicle dun producte (des de la seva produccio
fins a la seva comercialitzacid) i que defensa els
principis propugnats per la sobirania alimentaria.

€s una
organitzaci6 no governamental catalana que
sorgeix i €s hereva d'un programa de Turisme i
Desenvolupament realitzat en consroci per les
ONGs Associacio  Ciutadana Anti-Sida de
Catalunya (ACASC), Sodepau i Xarxa de Consum
Solidari entre 2003 i 2006.

El €s una
plataforma conformada per 13 organitzacions no
governamentals de 1'Estat espanyol, preocupades
per les consequiéncies que el turisme pot tenir en
tots els paisos, especialment del Sud. Treballem
conjuntament des del 2004 a favor d'un turisme
sostenible i denunciant els impactes negatius dels
models turistics dominants.
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