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imagen de las industrias con las chimeneas humeando a la atmósfera es constan-

te. La polución tiene unos primeros orígenes industriales, pero desde que las Ad-

ministraciones poseen la capacidad legislativa y de control, las industrias, espe-

cialmente en los países desarrollados, han tenido que realizar inversiones impor-

tantes en sistemas de eliminación y control de polución. Habitualmente, las

chimeneas son las denominadas técnicamente fuentes discretas de emisiones, es

decir, fuentes fácilmente identificables, pero también existe una gran cantidad de

fuentes difusas, como los tubos de escape de los coches o las chimeneas de las

casas. Mientras que el control individual de las emisiones de las industrias es rela-

tivamente fácil, el de las emisiones difusas es mucho más difícil, con el inconve-

niente añadido de ser un sector con una tasa de crecimiento mayor. Así, la indus-

tria, por sí sola no supone más de un 20 % de las emisiones totales relacionadas

con el calentamiento de la atmósfera de los países desarrollados.

¿Por qué siempre se discute sobre el impacto de
las emisiones del transporte terrestre y en cambio
no se mencionan las emisiones del transporte
aéreo o marítimo?

Actualmente, las emisiones del transporte terrestre son aún mucho mayores que

las del transporte aéreo o marítimo. El hecho que se mencionen tan poco las emi-

siones del transporte aéreo y marítimo, sobre todo se debe a una cuestión de ges-

tión, de lo que da testimonio la respuesta a la siguiente pregunta: ¿a quién se atri-

buyen las emisiones de un barco o avión: al país de salida, al de tránsito o al de

destino? Aunque parece una cuestión ingenua, no lo es. De hecho, en la mayoría

de los países, los combustibles de automoción soportan una fuerte fiscalidad,

mientras que los combustibles aéreos no. Esto justifica el crecimiento del trans-

porte aéreo en todo el mundo, afianzado por el fuerte impulso de las compañías

aéreas de bajo coste, todo ello ha incrementado muchísimo las emisiones de ga-

ses de efecto invernadero a la atmósfera. En la Unión Europea, durante el período

1990-2002, las emisiones globales de gases de efecto invernadero se redujeron

un 2,9 %, pero las emisiones atribuidas al transporte aéreo aumentaron en el mis-

mo período en un 67 % (incluso con la mejora en la eficiencia energética de los

aviones). Los tratados internacionales no intervienen en los sectores aéreo y na-

val, a pesar de que el protocolo de Kioto menciona explícitamente la obligación
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¿Qué preguntaríamos sobre lo que podemos hacer?

de los países desarrollados de reducir las emisiones de gases de efecto invernade-

ro imputables al transporte aéreo a través de la Organización Internacional de Avia-

ción Civil. Los 188 países miembros de esta organización, sin embargo, no han

sabido cómo establecer una regulación de las emisiones de CO2 del sector.

Las líneas de actuación posibles van, por un lado, en mejorar la gestión del

tráfico aéreo en tierra, con el fin de reducir el tiempo empleado por los aviones en

mantener los motores en marcha antes de despegar y, por otro lado, mejorar la

gestión del tráfico aéreo en vuelo para evitar los «atascos» en las llegadas, con el

consiguiente tiempo de espera en aterrizar. La fiscalidad sobre los precios del com-

bustible es otro factor que puede contribuir a la racionalización del uso del trans-

porte aéreo, pero la principal dificultad de esta medida, dada la dimensión inter-

nacional del transporte aéreo, es la dificultad de alcanzar una armonización fis-

cal en todo el mundo.

¿Qué podemos hacer individualmente
para paliar el cambio climático?

Las medidas que han de llevarse a cabo para paliar el cambio climático son, fun-

damentalmente, estructurales, que afectan al sistema de abastecimiento de ener-

gía, la movilidad, la construcción, etc. Las actuaciones a realizar para adaptarse a

los impactos también lo son, tales como las obras de protección de la costa, o los

sistemas de construcción de los edificios y viviendas bioclimáticos. Pero también,

a escala individual, podemos manifestarnos con actitudes y actuaciones que ayu-

den a disminuir la presión sobre la atmósfera y su composición. Desde un punto

de vista ambiental, toda política de ahorro doméstico es buena. El ahorro de agua

y de energía son actitudes que se compensan tanto en el recibo de final de mes

como en crear un ambiente más saludable.

En cuanto a las cuestiones relacionadas con el calentamiento de la atmósfera

y al cambio climático, son positivas todas aquellas acciones que ayudan a gastar

menos energía, tanto si ésta es eléctrica como asociada al transporte. La utiliza-

ción de los medios de transporte públicos, en contraposición a los privados, hace

que las emisiones por persona transportada y kilómetro sean menores. Respecto

al transporte por carretera, las emisiones per cápita producidas en el transporte

privado son mayores que en el público y, en ambos casos, inferiores si el transpor-

te es aéreo. Lo mismo sucede con las mercancías. En el comercio internacional, y


