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Prohibido volar

Vicente Padilla, ingeniero aerondutico, ex-vicedecano y miembro del consejo asesor del Colegio Oficial de Ingenieros

Aeronduticos de Espaiia (COIAE)

El Gobierno de Espafia ha propuesto prohibir los vuelos en aquellos
trayectos que puedan realizarse en menos de 2,5 horasi en tren. Es su
medida estrella para el sector del transporte aéreo en la lucha contra el
cambio climatico de aqui al 2050.

¢Estamos de broma?

La gravedad de la crisis debido a las emisiones de COz2 hace que la
préxima década sea crucial, ya que nos jugamos el futuro del planeta;
hacen falta medidas eficaces y a veces uno se pregunta si algtin repre-
sentante del gobierno no se estd tomando el problema en serio.

Estd claro que la industria del transporte aéreo debe asumir cambios
tecnoldgicos radicales si quiere reducir su impacto en el calentamiento
global. Las mejoras en la eficiencia operativaz no han sido suficientes
para compensar el incremento de pasajeros y kilémetros a nivel mun-
dial. Sin embargo, prohibir los vuelos cortos no es la solucién.

Las prohibiciones pocas veces son efectivas y ésta en particular no nos
sacar del atolladero. Es una solucién simplona que puede incluso ser
contraproducente porque transmite a la ciudadania el mensaje de que
se estd actuando con firmeza, cuando en realidad son medidas cosmé-
ticas sin valor efectivo alguno. Si queremos ser efectivos en esta lucha,
tenemos que entender primero cudl es el origen de las emisiones, qué
impacto real tiene cada fuente, y luego cémo eliminarlas. No todos los
sectores tienen una solucion evidente para la préxima década.

Las soluciones politicas son fundamentales, pero la realidad es tozuda
y persistente, y sélo las soluciones que sean también técnicas genera-
ran resultados efectivos. No hay maguillaje que disimule el paso de los
anos, y el 2050 estd ya a la vuelta de la esquina.

Prohibicion de la Eficiencia

En el 2017, el cantante sueco Staffan Lindberg descubrié el perfecto
chivo expiatorio en su lucha contra el cambio climético. Con el argu-
mento de que el transporte aéreo “contamina mucho”, decidié dejar
de volar y animé a otros a seguir su ejemplo. Habfa nacido en Europa
la moda de flygskam, o vergilenza de a volar. La idea cogi6 fuerza dos
afios después, en 2019, cuando la joven ecologista Greta Thunberg se
negé a coger un avién para atender la Cumbre sobre la Accién
Climatica en Nueva York, e igualmente, para el viaje de vuelta a Madrid
para participar en la Conferencia sobre el Cambio Climético. En ambos
casos, decidié hacer el viaje de tres semanas a través del Océano
Atléntico en barco a vela — de cero emisiones.

Uno de los argumentos en contra del transporte aéreo es que es muy
ineficiente. Segun Greta, volar contamina mucho.

Greta Thunberg — y todos sus seguidores — estdn equivocados. La ver-
dad es que, si tenemos todos los factores en cuenta, volar es con dife-
rencia el modo mds eficiente de transporte.

Tomemos como ejemplo a la naturaleza en donde hay pocas dudas de
que sélo los mas eficientes sobreviven. En el Reino Animal, pocas
veces la vida ha conseguido dominar los aires, pero cuando esto ha
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ocurrido, ha demostrado ser una estrategia evolutiva de mucho éxito.
Los primeros animales en dominar el vuelo fueron los insectos hace
350 millones de afios, y desde entonces han desarrollado mis especies
que todo el resto del Reino Animal en su conjunto. Entre los vertebra-
dos son precisamente los reyes de los cielos, los pdjaros, los que més
especies han desarrollado. Finalmente, los murciélagos representan
curiosamente el 20% de todas las especies mamiferas, sélo superados
por los roedores.

En el Reino Animal volar tiene su recompensa. Es un modo muy efi-
ciente de desplazarse.

Y entre los medios de transporte ptiblico ocurre algo parecido. Es pre-
cisamente porque el medio de transporte aéreo es el més eficiente, y
con diferencia, por lo que esté tan extendido, y sigue aumentando la
distancia con el resto. El transporte aéreo en los tltimos 50 afios ha
multiplicado por 12 el niimero de pasajeros-kildmetroz. Ningtin otro
medio de transporte publico ha tenido un crecimiento similar. Si al ini-
cio del Siglo XX el tren y el barco eran los medios de transporte ptblico
mas populares, a principios del Siglo XXI es indiscutiblemente el avién.
Esto no es por casualidad. Vivimos en un mundo altamente competiti-
vo, en la naturaleza, entre |as naciones, entre las empresas y por
supuesto en el mundo del transporte. En un mundo competitivo sélo
los més eficientes vencen. Nadie regala nada. Si el transporte aéreo se
ha impuesto al resto de modos de transporte piblico, es sin duda por-
que es muy eficiente. No tiene sentido prohibir lo que es eficiente.
Existen tres pardmetros principales que miden la eficiencia de un
medio de transporte: el coste operativo, el coste en tiempo y el coste
de la infraestructura.

Es evidente que el transporte aéreo es el mis eficiente en tiempo para
el transporte interurbano en la mayorfa de los casos, incluido el despla-
zamiento al aeropuerto. Es por ello, y porque la eficiencia en tiempo no
tiene impacto alguno en el cambio climatico, por lo que no vamos a
abundar en este aspecto.

En cuanto al coste operativo, el consumo del transporte aéreo - medi-
do por kilémetro-pasajero - es parecido al de los coches particulares,
entre 2,0y 2,5 céntimos de euros3. Si bien es cierto que, medido exclu-
sivamente por este pardmetro, el tren eléctrico es més eficiente, en la
lucha contra el cambio climético, no puede utilizarse Ginicamente este
argumento. Si esto fuera asf, ipor qué en un mundo competitivo el
tren ha practicamente desaparecido en EEUU y ha sido arrinconado en
Europa?

La respuesta es sencilla: no se puede medir la eficiencia de un sistema
de transporte exclusivamente por las emisiones que salen por el “tubo
de escape”. Hay que analizar todo el conjunto.

El coste medioambiental oculto de las infraestructuras terrestres
Medido por el coste medioambiental de la infraestructura, el transporte
aéreo vuelve a ser imbatible. El ferrocarril, como las carreteras, infligen
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Mejora en la eficiencia de las aeronaves?

un dafio medioambiental irreparable al territorio.

Imaginemos una isla virgen con dos ciudades, una en cada extremo de
la misma. Un bosque virgen de cientos de kilémetros cuadrados lleno
de drboles y animales salvajes las separan. Naturaleza en estado puro.
¢Permitiriamos la construccién de una via férrea entre las dos ciudades
para conectarlas? ¢O una autopista? No lo creo. No hay duda de que el
transporte aéreo es la mejor opcion para proteger este paraiso.

La via férrea o las carreteras generan unas cicatrices permanentes de
cientos de kilémetros en el territorio. Estas dafian bosques, llanuras,
marismas, acufferos. Més aun, las infraestructuras para el transporte
terrestre constituyen un muro enorme para las personas, pero especial-
mente para los animales salvajes. Traen consigo la fragmentacién del
territorio, son como auténticos rios infranqueables, que impiden que
las especies migren para encontrar mejores terrenos de caza o pasto
provocando el empobrecimiento genético, y cuando lo intentan, pue-
den morir atropellados. Curiosamente, son precisamente los animales
voladores los que no se ven afectados por las infraestructuras terres-
tres.

Ademds, una via férrea s6lo permite comprar billetes entre las ciuda-
des incluidas en el corredor en donde est4 construida. Por ejemplo:
Madrid-Zaragoza-Lleida-Barcelona. Nada més.

El transporte aéreo va més alld. No tiene limites. Un avién, despegan-
do de Barcelona, puede llevarte a cualquier lugar del mundo: Ibiza,
Roma, Estambul, Buenos Aires, Seattle, Pekin, Nairobi, Vladivostok o
Sidney.

El transporte aéreo sobrevuela montafias nevadas, valles profundos,
rios salvajes, tundras heladas, desiertos abrasadores y océanos tene-
brosos sin afectar al territorio, sélo por el coste “medioambiental” de
una pista de 3.000 metros. Un precio imbatible.

Es més, el corredor de 600 kilémetros de via férrea que une Madrid y
Barcelona transporta unos 11 millones de pasajeros4 Eso es equivalen-
te a18.000 pasajeros por cada kilémetro de infraestructura. El aero-
puerto de Gatwick, con una pista de 3,3 kilometros de longitud, proce-
s6 més de 46 millones de pasajeros en el 20195. Esto es, cerca de 14
millones de pasajeros por cada kilémetro de infraestructura, 750 veces
mds que la via férrea. La mayor eficiencia de la infraestructura aeropor-

tada y requiere construir estructuras

complejas - como viaductos y tdneles -,
como suele ser el caso en Espania.
Por ejemplo, los estudios en el Reino Unido para la construccién de la
linea de alta velocidad entre Londres y Birmingham estiman que gene-
rardn 1.2 millones de toneladas de CO26. Segun la Universidad de
Oxfordy, debido a las emisiones durante la construccién, el proyecto
HS2 (alta velocidad) contribuird negativamente en la reduccién de las
emisiones de carbono en el RU de aquf hasta el 2050, y los efectos a
largo plazo (30-50 afios) son desconocidos al reconocer que su estudio
es ciertamente complejo. Esto es, los potenciales ahorros de la opera-
cién no compensan las emisiones ciertas generadas durante la cons-
truccion.
Los gestores politicos deberian tener en cuenta que, en el cdlculo de
las emisiones, son importantes no sélo las emisiones que salen del
tubo de escape, sino también el coste medioambiental de la infraes-
tructura.

¢éProhibicién o innovacién?

El sector de la aviacién es muy consciente de la gravedad de la crisis
debido a las emisiones de CO2. Por ello, en estos momentos de urgen-
cia climdtica, la industria aerondutica apuesta por la innovacién tecno-
l6gica para conseguir la descarbonizacién del sector.

Con la tecnologfa actual, se prevé que en el futuro préximo las solucio-
nes tecnolégicas que permitan la descarbonizacién dependeran de la
distancia recorrida en el vuelo. En este momento se barajan 3 alternati-
vas:

1. Avién eléctrico para corto alcance, hasta 500 km

2. Hidrégeno para el medio alcance o intracontinental

3. Combustibles biolégicos o sintéticos para el largo alcance o intercon-
tinental

Baterias eléctricas

Para los vuelos de hasta 500 kilémetros, principalmente los vuelos
regionales (20-80 pasajeros) o los vuelos de commuters (<20 pasaje-
ros), se estd trabajando ya en la descarbonizacién mediante la electrifi-
cacion del sistema de propulsién. A corto plazo es posible buscar la
solucién de un motor hibrido, y en el més largo plazo un motor 100%
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Hidrégeno

El hidrégeno puede ser utilizado como
combustible en un motor térmico o bien como fuente de electricidad
en una pila de hidrégeno. Aunque la densidad de energia gravimétrica
del hidrégeno es 3 veces la del querosenog, la densidad volumétrica es
mucho menor — una quinta parte — lo que obliga a redisefiar los avio-
nes para adaptarlo a tanques de mas tamafio. El tamafio de los tan-
ques, con la tecnologia actual, suponen una limitacién importante para
los vuelos de largo recorrido.

Biocombustibles y combustibles sintéticos

La gran ventaja de estos combustibles es que pueden usarse sin hacer
practicamente cambios ni a los sistemas del avién ni a las infraestruc-
turas aeroportuarias. Sin embargo, estos combustibles no quedan
exentos de retos:

1) Siguen emitiendo CO2 y sigue sin resolverse el efecto invernadero
de las emisiones a gran altura de CO2 y los 6xidos de nitrégeno.

2) Debemos garantizar la integridad medioambiental del proceso. Si
para generar biocombustibles, nos dedicamos a deforestar la
Amazonia para el cultivo de la soja, nos habra salido una vez més el
tiro por la culata.

3) Para finalizar, el proceso debe ser escalable. Hay que producir millo-
nes de litros de combustible a un precio razonable.

Todas estas opciones estdn atin en un estado embrionario, y no pode-
mos descartar ninguna. Por eso, cuando el gobierno propone prohibir
los vuelos en aquellos trayectos que puedan realizarse en menos de 2,5
horas en tren, estd simplemente eliminando una de las opciones. Esta
medida desincentiva la innovacién y la experimentacién en una tecno-
logfa que permitirfa la descarbonizacién del segmento del corto alcan-
ce. Francia ya ha dado este paso equivocado. Espafia no puede come-
ter el mismo error.

Europa no necesita obstéculos adicionales para competir con EEUU o
China en este mercado emergente.

AVIADOR JULIO-AGOSTQO-SEPTIEMERE 2021

Comparativa de nuevas tecnologias y combustibles sostenibles. (EU Hz 202013

Lo mds doloroso de esta propuesta es su marcado efecto cosmético y
sin consecuencias reales para la lucha contra el cambio climético. Los
vuelos de menos de 500 kildmetros representan menos del 4% de las
emisiones10. Es mds, de todos los vuelos cortos, las rutas que poten-
cialmente podrian prohibirse en Espafia son sélo s

Madrid-Barcelona

Madrid-Valencia

Madrid-Alicante

Madrid-Mélaga

Madrid-Sevilla

Todas ellas son rutas que tienen una alternativa de AVE de menos de 3
horas. Ahora bien, si nos vamos a sensu stricto de la propuesta —
menos de 2,5 horas - s6lo Madrid-Valencia y Madrid-Alicante entrarfan
en dicha categorfa. Segtin mis propias estimaciones, la eliminacién de
estos vuelos supone un ahorro de alrededor de 50 kilotoneladas de
CO2, 0 un 0,67% de las emisiones del transporte aéreo en un afio. La
medida estrella para descarbonizar el sector supone un coste terrible
en innovacion para obtener unos ahorros en emisiones insignifican-
tes...Sinceramente, imerece la pena?

Prohibido no legislar

Los gobiernos europeos tienen muy facil disminuir las emisiones del
sector aéreo. Actualmente los aviones en Europa se ven obligados a
volar en zig-zag entre los diferentes bloques del espacio aéreo, lo que
genera retrasos y emisiones de COz2 innecesarias. Este problema se
resolverfa simplemente con la aplicacién del marco regulatorio del
Cielo Unico Europeo. Segtin la Comisién Europea, con esta medida se
podria reducir en hasta un 10% las emisiones del sector11. Sin inver-
si6n alguna. Gratis total.

La falta de mejora del sistema de control del tréfico aéreo, con un buen
sistema de comparticién de datos, permitiria descongestionar el espa-
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Exhibit 2
CO, emissions per segmentand range
2018

Range in km up 1o

Commuter
<18

Regional
20-80

Short-range
81-165

Medium-range
166-250

PAX 500 1,000 2,000 3,000 4,500 1.000 8,500

I
Long-range
2250 . 30% 12%

Total 4% 13% 25% 14% 1% 12% 1%

ca, sino que tenemos que
analizar la eficiencia del sis-
tema en su conjunto. Asf
pues, prohibir los vuelos
entre dos ciudades de un
sistema afecta a todo el sis-
tema, no sélo a ese enlace,
pudiendo generar efectos
adversos no deseados al
conjunto. En este caso con-
creto, es posible que se
traslade parte del trafico
aéreo al servicio ferroviario
con esa misma conexion,
pero puede también des-
aparecer parte del tréfico de
conexién con vuelos inter-
nacionales, o peor atn, des-
viarlo hacia otros aeropuer-
tos de paises competidores,
e incluso incrementarlo.
Ante esta ultima posibili-

Negligible contribution
o2% [ s10%
25% [ 1015%

Share of total

10,000 >10.000 CO;emissions  Global lleet

<1% 4%

3% 13%

24% 53%

43% 18%

1% 1%

Contribuciones a las emisiones de CO2 en aviacién segtin distancia y capacidad de los vuelos. (EU H2 2020)'°

cio aéreo, utilizar rutas mds directas y evitar retrasos. Sélo en el 2019
en Europa se emitieron 11,6 millones de toneladas de CO2 innecesa-
rias debido a los retrasos11, o lo que es lo mismo, jjaproximadamente
la mitad de todas las emisiones del transporte aéreo espafioll!

Los gobiernos europeos llevan discutiendo el Cielo Unico Europeo
desde hace mds de 20 afios, y a dfa de hoy, todavia no han conseguido
eliminar la fragmentacion de nuestro espacio aéreo. Esta si que serfa
una medida eficaz contra el cambio climético. Si los legisladores quie-
ren prohibir algo, que prohiban su propia inaccién de gobierno.

¢Prohibicién de la interconexién?

Para el neéfito del transporte de personas, una de las dificultades para
comprender bien este sector es asimilar el concepto de “sistema”. La
eficiencia de la movilidad de las personas radica en la eficiencia del sis-
tema de transporte - en su conjunto - y no en la valoracién individuali-
zada de cada elemento que lo compone. Esto es, el transporte de per-
sonas, y su eficiencia, hay que analizarlo globalmente como la suma de
diferentes modos de transporte — coche, taxi, autobus, metro, cercani-
as, tren, avién, barco...- cada uno con su nicho de actuacién. Ninguno
sobra y ninguno falta.

Por ejemplo, una red ferroviaria de cercanias bien conectada alimenta
los servicios de larga distancia ferroviarios y los servicios aéreos de
media y larga distancia. O la red de metro alimenta la red de servicios
de autobuses urbanos e interurbanos. O incluso los servicios marfti-
mos de los cruceros son alimentados principalmente por la red de ser-
vicios aéreos. Todos estdn interconectados.

Por eso, los profesionales del sector del transporte, hablamos de cen-
tros intermodales de transporte; esto es, centros de conexion a los que
accedes mediante un modo de transporte: el taxi, el metro... y sales de
éstos mediante otro modo diferente: el tren, el avién....

Por todo ello, no podemos hablar de |a eficiencia de una linea especifi-
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dad, légicamente, el mismo
Gobierno Francés, promo-
tor de esta brillante idea, ha hecho a su prohibicion una excepcién: los
vuelos con conexidn al extranjero sf estdn permitidos. No van a dafiar
el negocio de Air France del que el propio gobierno es en parte propie-
tario. Al final, después de tanto ruido mediatico, esta medida afectard a
cuatro vuelos mal contados. Dafios al sector aéreo francés, enormes;
beneficios en la lucha contra el cambio climético, paupérrimos.

Lo dicho, puro fuegos de artificio. W
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