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ESResumen:El articulo tiene por finalidad analizar la capacidad del discurso decrecentista para articular
movilizaciones contra grandes infraestructuras de movilidad. Para ello, se parte del marco de la ecologia
politica urbana para analizar la oposicién a la propuesta de ampliaciéon del aeropuerto de Barcelona a
través de la metodologia del analisis de marcos. El decrecimiento a pesar de ser un tema relevante en
el debate no consigue articular una movilizaciéon amplia contra el modelo econdémico. Esto se debe a
que no siempre los marcos mas relevantes para la organizacion del movimiento son los que consiguen
una mayor participacion. Por el contrario, los marcos con una mayor resonancia en la cultura politica y el
imaginario popular consiguen una mayor capacidad de movilizacion. En este sentido, se concluye que
el conservacionismo y la defensa del territorio tuvieron mayor capacidad para extender y amplificar la
motivacion para la accion colectiva.
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ENG”No to airport expansion”. Mobilizing capacity of the degrowth
framework based on the conflict around the expansion
of Barcelona airport

ENG Abstract: The aim of this paper is to analyze the capacity of the degrowth discourse to articulate
mobilizations against large mobility infrastructures. To do so, we started on the framework of urban
political ecology to analyze the opposition to the proposed expansion of the Barcelona Airport through the
methodology of Frame Analysis. Degrowth, despite being a relevant issue in the debate, fails to articulate
a broader mobilization against the economic model. This is because not always the most relevant frames
for the organization of the movement are those that achieve greater participation. On the contrary, frames
with a greater resonance in the political culture and the popular imaginary achieve a greater capacity for
mobilization. On this point, it is concluded that conservationism and the defense of the territory had a greater
capacity to extend and amplify the motivation for collective action.

Keywords: degrowth, aviation, social movement, frame analysis, urban political ecology.

Sumario: 1. Introduccion. 2. Marco tedrico. 3. Pregunta de investigacion, objetivos e hipotesis. 4. Metodologia.
5. Resultados. 6. Discusion y conclusiones. 7. Bibliografia.

Este trabajo se enmarca dentro del proyecto “Exploring the potential of a postgrowth-inspired agenda for
urban transport planning after COVID-19”, financiado por la Regional Studies Association (RSA).

Como citar: Lopez Martin, A.; Bonet-Marti, J. (2024) “No a la ampliacidon del aeropuerto”. Capacidad
movilizadora del marco decrecentista a partir del conflicto en torno a la ampliacién del aeropuerto de
Barcelona. Polit. Soc. (Madr.) 61(1), e86939. https://dx.doi.org/10.5209/p0s0.86939

Polit. Soc. (Madr.) 61(1) e86939, 2024 1


https://dx.doi.org/10.5209/poso.86939
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://www.ucm.es/ediciones-complutense
mailto:?subject=
https://orcid.org/0009-0001-5256-0363

mailto:jordi.bonet%40ub.edu?subject=
https://orcid.org/0000-0002-8863-3202
https://dx.doi.org/10.5209/poso.86939

2 Lépez Martin, A.; Bonet-Marti, J. Polit. Soc. (Madr.) 61(1) e86939, 2024

1. Introduccion

El conflicto que surge a partir de la propuesta de ampliacion del aeropuerto de Barcelona-El Prat en 2021 se
identifica como un caso emblematico para estudiar la tensién que se produce entre crecimiento econémico,
proteccion medioambiental y justicia social en el ambito de la movilidad. Los argumentos de los que apoyan
la ampliacion y de los que se oponen reflejan diferentes dilemas respecto al modelo actual y sus conse-
cuencias medioambientales y sociales. El aeropuerto se encuentra en el Delta del Llobregat, un espacio
natural declarado como ZEPA (Zona de Especial Proteccion para Aves) y cuenta con mas de 900 hectareas
protegidas y 500 hectareas de Reserva Natural Parcial. Entre 1977 y 2019 el aeropuerto pasoé de 5 millones
de pasajeros anuales a 55 millones. En agosto de 2021, el Gobierno de Espafia y el Gobierno catalan acor-
daron aumentar la capacidad del aeropuerto a 70 millones de visitantes anuales y conectar los aeropuertos
de Reus y Girona con las lineas ferroviarias de alta velocidad, con el fin de convertir a Barcelona en un hub
aéreo internacional. Posteriormente se presento el plan de la ampliacion donde se explicaba la afectacion al
espacio natural de La Ricarda. La plataforma ZeroPort, creada para reivindicar el decrecimiento del puerto y
el aeropuerto de Barcelona, lideré la protesta ciudadana en contra de la ampliacién con el apoyo de diversos
sectores del activismo ecosocial. A su vez, los ayuntamientos de El Prat y de Barcelona mostraron su opo-
sicion, y el Gobierno catalan negoé que las afectaciones al area protegida estuvieran incluidas en el acuerdo,
retirando su apoyo al proyecto. Ante la falta de respaldo por parte de las Administraciones local y la autono-
mica, se paralizo la propuesta.

Alolargo de este articulo se analizaran los diferentes marcos de oposicién a la ampliacion y su capacidad
para movilizar a diferentes sectores, con especial atencién al papel que juega el marco decrecentista. Para
ello, haremos una revision bibliografica donde se contextualiza el decrecimiento como propuesta postcapi-
talista. Posteriormente, definiremos los objetivos e hipotesis centrados en analizar el impacto de dicho mar-
co a la hora de movilizar a la ciudadania, contra el modelo de crecimiento, a partir del caso del aeropuerto
de Barcelona. Después, expondremos la metodologia del frame analysis a través de la cual se identifican los
marcos de diagnostico y de prondstico predominantes en el conflicto, los marcos de motivacion que ampli-
fican su capacidad movilizadora, y las doble luchas discursivas que, por el contrario, pueden limitarla. Tras
el analisis, expondremos nuestra discusion y conclusiones, y futuras implicaciones tedricas de este estudio.

2. Marco tedrico

2.1. Ecologia politica urbana

Schwanen (2019) afirma que tradicionalmente los estudios de transporte y planificacion urbana no han sabi-
do problematizar la relacion entre movilidad y emergencia climatica al no cuestionar la Idgica de crecimien-
to y acumulacion de este sector, a pesar de ser una causa clave del empeoramiento de la crisis climatica
(Prugh et al., 2005; Creutzig et al., 2015). Frente a estos enfoques tradicionales, la ecologia politica urbana
(EPU) (Swyngedouw, 1996) se presenta como un marco tedrico y metodoldgico que permite abordar los pro-
cesos urbanos interrelacionados con los procesos ecolégicos y los efectos del cambio climatico (Heynen
et al., 2006). Este enfoque propone entender las ciudades como “naturalezas producidas socialmente que
conforman hibridos socionaturales, mostrando, asimismo, la influencia que en ellas ejercen las relaciones
de poder, que se dan bajo unas estructuras politicas y socioecondémicas determinadas” (Villar, 2017:175). A
este respecto, Gustafson (2021) considera que la fractura metabdlica es un elemento central de la EPU. Este
término surge para integrar la dimension medioambiental en el analisis marxista a partir de la idea de que
los sistemas sociales son responsables de modificaciones en los sistemas naturales. Por ejemplo, Foster
define la “fractura metabdlica” como la ruptura en la relacion metabdlica entre la sociedad y la naturaleza,
causada por la explotacion y el agotamiento de los recursos naturales, y la sobreproduccion que caracteri-
zan al sistema capitalista. Moore, en cambio, cuestiona la separacién entre naturaleza y sociedad, y utiliza
este concepto para definir el momento histoérico en el que se produce un cambio de metabolismo hacia una
nueva era geoldégica que denomina capitaloceno (Foster, 2000; Moore, 2015; Sacher, 2015). Mientras Moore
hace énfasis en que el capitalismo es la principal causa de la destruccion de los sistemas socionaturales,
Malm, que también adopta el término capitaloceno, considera que la dependencia del consumo de energias
fosiles del capitalismo industrial es la principal causa de la crisis climatica (Garcier, 2017).

En definitiva, la EPU nos permite problematizar y analizar conflictos como el de la propuesta de amplia-
cion del aeropuerto de Barcelona, al reconocer que las realidades socionaturales que se dan en el entorno
urbano son resultado de relaciones desiguales de poder, derivadas de un sistema capitalista dependiente
de energias fosiles, que nos ha llevado a la degradacion de nuestros ecosistemas. Por ello, la busqueda de
una propuesta postcapitalista, que haga frente a la fractura metabdlica, es necesaria ante un modelo pro-
ductivista en crisis.

2.2. El decrecimiento como propuesta postcapitalista

Ante la relacion empiricamente demostrada entre crecimiento econémico y colapso ecoldgico, el paradigma
econdmico dominante considera que la solucion pasa por desvincular el PIB de las emisiones mediante el
crecimiento verde. Un ejemplo de ello es el “crecimiento sostenible” del PIB incluido dentro de los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (ODS) de la ONU. El decrecimiento, por el contrario, defiende que la produccion
material y energética esta ligada al crecimiento econdmico, y conseguir una transicion energética sostenible
es incompatible con el ritmo de crecimiento actual (Banerjee et al., 2021; de Blas et al., 2020; Buch-Hansen
y Carstensen, 2021; Feola, 2019; Hickel, 2021; Kallis et al., 2018; Mastini et al., 2021).
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El decrecimiento aparece como una respuesta critica hacia el modelo productivista, pero también como
una propuesta postcapitalista para hacer frente a la actual fractura metabdlica. Cuestiona el modelo de cre-
cimiento y plantea una politica planificada que sea capaz de gestionar la transicion del modelo econémico
de forma seguray justa, a través de la reduccion de la produccién y del consumo, y su redistribucion hacia
sectores socialmente mas justos y sostenibles teniendo en cuenta los limites planetarios. En este sentido,
los cuidados, la justicia, el bienestar social y la reduccion de desigualdades ocupan un lugar central, por de-
lante de las relaciones mercantiles, y busca la igualdad en el acceso a los recursos del Norte y el Sur global
(D’Alisa et al., 2015; Demaria et al., 2013; Banerjee et al., 2021; Belmonte-Urefia et al., 2021; Hickel, 2021).
Por tanto, el decrecimiento no se limita solo a buscar la reduccion de la produccion y el consumo, si ho que
requiere de “una repolitizacion de la economia y una ruptura radical con el pensamiento econémico conven-
cional” (Banerjee et al., 2021:7).

Algunos de los conceptos que definen la propuesta decrecentista son 1) la suficiencia colectiva a través
de la satisfaccion de necesidades basicas y el bienestar subjetivo derivado de objetivos de vida no mate-
riales, 2) la convivencia que, en contraposicion a la productividad industrial, se centra en el bien comuny los
beneficios sociales, 3) la centralidad de los cuidados para la consecucion de una sociedad sana que haga
frente a las injusticias patriarcales asociadas a la infravaloracion del trabajo reproductivo y 4) la descoloniza-
cion del Sur a través del decrecimiento del Norte para liberar presion del extractivismo material (Banerjee et
al., 2021; D'Alisa et al., 2015; Hickel, 2021).

Desde el movimiento decrecentista se proponen diversas medidas para mejorar la redistribucion y re-
ducir las desigualdades. Estas incluyen la implementacion de impuestos ecoldgicos, la eliminacion de sub-
sidios a sectores perjudiciales, el aumento de impuestos progresivos, la adopcion de politicas de salarios
dignos y laimplementacion de una renta basica universal. También se plantea la reduccion de la produccion
ecoldgica y socialmente destructiva, junto con la desmercantilizacion de bienes esenciales a través de la
expansion de servicios publicos universales. A la vez, se propugna la disminucion de la huella ecolégica
mediante la produccion local y la promocion de empresas y cooperativas responsables desde el punto de
vista ecoldgico y social. En el ambito laboral, se sugiere la reduccién de la jornada laboral para abordar el
desempleoy liberar tiempo para actividades sociales, reproductivas o recreativas. Ademas, se aboga por un
enfoque del cambio tecnoldgico centrado en la eficiencia de recursos, la creatividad y la produccion local
en lugar de la mera productividad. Finalmente, en el ambito politico, se plantean formas de democracia real
y directa como parte de esta vision de decrecimiento (Banerjee et al., 2021; Hickel, 2021; Kallis et al., 2018).

Existe un debate entre los tedricos decrecentistas sobre si la aplicacion de dichas medidas seria com-
patible con el sistema capitalista, o por el contrario implicaria un cambio de sistema como defienden los au-
tores autodefinidos como anticapitalistas (Demaria et al., 2013; Kallis et al., 2018). A este respecto, Banerjee
et al. (2021) coinciden con D’Alisa et al. (2015) en que la clave de la perspectiva decrecentista es proponer
una forma de entender las relaciones econémicas, laborales, de género, coloniales y naturales de forma
diferente a como se entienden en el contexto capitalista. Para Hickel (2021:3), el crecimiento representa
“la hegemonia cultural del capitalismo”, mientras que “el decrecimiento exige la reversion de los procesos
que subyacen al crecimiento: exige desacumulacion, desmercantilizacion y descolonizaciéon”. Otros autores
como Kallis et al. (2018) consideran que las propuestas decrecentistas generan oposicion entre los grandes
poderes econdémicos precisamente porque desafia las I6gicas capitalistas, y Belmonte-Urena et al. (2021:2)
coinciden con que los poderes politicos y econdmicos encuentran las ideas decrecentistas controvertidas,
y esto afecta negativamente a la defensa que han hecho los tedricos y activistas sobre su potencial para
convertirse en una alternativa factible al capitalismo.

2.3. Conflictividad social y decrecimiento

El término decrecimiento fue popularizado por movimientos sociales franceses y europeos a principios del
siglo xxi, y se ha utilizado desde entonces como hilo conductor a la hora de articular distintas estrategias
para hacer frente a los retos medioambientales y desafiar los consensos en torno al crecimiento, visibilizan-
do sus contradicciones y conflictos (Demaria et al., 2013). Desde hace mas de una década, en Barcelona,
los movimientos urbanos han incorporado en sus discursos la critica decrecentista ante los impactos del
turismo y la construccion de grandes infraestructuras, o que ha permitido debates en torno a los limites del
crecimiento, la emergencia climatica y las cuestiones éticas en torno a la aviacion (Milano et al., 2019). Por
ejemplo, en 2019 Stay Grounded' organizé unas jornadas internacionales sobre el decrecimiento de la avia-
cion en Barcelona. Tras las jornadas se cred la plataforma Zeroport por el decrecimiento del puerto y el aero-
puerto, que consiguio el apoyo de cientos de entidades, incluyendo asociaciones ecologistas, movimientos
vecinales, colectivos de oposicion a grandes infraestructuras, sindicatos de agricultores y plataformas con-
tra la saturacion turistica, entre otros.

2.4. Planificacion urbana y decrecimiento

Las ciudades se han convertido en un elemento clave para alcanzar los objetivos climaticos inter-
nacionales mediante estrategias de transicion (Lehtinen, 2018). Esto provoca una tension entre el
empresarialismo urbano (Harvey, 1989) como modelo de desarrollo territorial basado en alianzas

! Stay Grounded es una red de activistas de todo el mundo que lucha por el decrecimiento de la aviacidon y sus impactos negativos.

Realizan campanias, protestas, informes y jornadas sobre justicia climatica y aviacion.
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publico-privadas (Marti-Costa y Bonet-Marti, 2008a) y los compromisos europeos por la descarboni-
zacion (Nava, 2016). Sin embargo, este modelo ha convivido durante varios afios con el lamado nuevo
municipalismo. Esta nueva configuracion politica municipal ha permitido generar nuevas légicas de
relacion entre instituciones y agentes sociales creando nuevas alianzas publico-ciudadanas (Blanco
etal., 2018). Por ello, a pesar de dicha tension, el empresarialismo urbano puede aparecer involucrado
con agendas politicas paralelas, divergentes y contradictorias que no responden necesariamente a
una légica neoliberal, y que deben ser reconocidas a partir de las historias y geografias territoriales
concretas (Marti-Costa y Bonet-Marti, 2008b; Lauermann, 2018). Es por ello que Tzaninis et al. (2021)
consideran que lo urbano debe analizarse mediando entre los niveles micro, representado por la vida
cotidiana, y macro, en términos de Estado y capital.

3. Pregunta de investigacion, objetivos e hipétesis

El decrecimiento plantea un desafio a las Iégicas capitalistas e implica una forma diferente de gestionar
todos los aspectos de la realidad socionatural, al articularse como un discurso con capacidad de movilizar a
la opinion publica para reivindicar un cambio de modelo que cuestione las lI6gicas de crecimiento y permita
planificar un decrecimiento sostenido que garantice la igualdad de oportunidades. El conflicto que surge de
la propuesta de ampliacion del aeropuerto puede servirnos para entender la crisis del modelo de crecimien-
to en un contexto donde se encuentran agendas politicas divergentes como el empresarialismo urbano, los
nuevos municipalismos y los compromisos internacionales de descarbonizacion. En base a lo expuesto,
planteamos la siguiente pregunta de investigacion:

¢Cual ha sido la capacidad movilizadora del marco decrecentista a nivel discursivo, en torno al conflicto
de ampliacion del aeropuerto de Barcelona, para articular un movimiento social amplio que reivindique un
cambio de modelo socioeconémico y de movilidad?

Para responder a dicha pregunta, establecemos el siguiente objetivo general:

1.  Analizar el papel discursivo del marco del decrecimiento en torno al conflicto de ampliacion, para
articular un movimiento social amplio que reivindiqgue un cambio de modelo socioeconémico y de
movilidad

Y los siguientes objetivos especificos:

1.1. Identificar los discursos en torno a la movilizacidon de oposicion a la ampliaciéon y su posicion
respecto a la perspectiva decrecentista.

1.2. Identificar las lineas argumentativas que han impulsado la participacion en la movilizacion.

1.3. Identificar los elementos discursivos que hayan podido amplificar o limitar la capacidad mo-
vilizadora del marco decrecentista para una participacion amplia que impulse un cambio de
modelo socioecondmico.

A partir de la revision tedrica, metodoldgica y de estudios previos hemos definido las siguientes hipotesis:

H1: La diversidad de concepciones en torno a la ampliacion del aeropuerto ha hecho posible movilizar
una oposicion amplia.

H2: Esta diversidad de concepciones ha generado una competencia en torno a qué marco acaba im-
poniéndose para articular la movilizacion.

H3: El marco decrecentista a pesar de ser el mas sofisticado no ha constituido el motivo principal
para la movilizacion al incorporar y visibilizar los costes de transicion asociados al cambio de modelo
economico.

4. Metodologia

Con el objetivo de estudiar la capacidad de movilizacién del movimiento decrecentista planteamos una in-
vestigacion de caracter cualitativo (Tracy, 2010) a través del analisis de marcos (Snow et al., 1986; Snow y
Benford 1988; Gamson, 1992; Donati, 1992; Gerhards, 1995; Snow et al., 2019). De acuerdo con esta meto-
dologia, la realidad social esta sujeta a debates interpretativos mediados por contextos culturales y estruc-
turales, especialmente cuando se produce un debilitamiento de las estructuras de significado establecidas.
Cuando esto ocurre, los movimientos sociales pueden tener un papel relevante en la reinterpretacion de
dicha realidad (Snow et al., 2019).

Para el desarrollo del analisis, partimos del tipo ideal de marco de Gerhards (1995), a partir del cual se
identifican los marcos de diagndstico y prondstico definidos por Snow y Benford (1988). El marco de motiva-
cion para la participacion lo analizamos a partir de los distintos tipos de alineamiento de marcos presentes
en el conflicto (Rivas, 1998; Snow et al., 2019). Este proceso de alineamiento es una condicion necesaria para
la participacion en un movimiento, a través del cual, “los intereses, valores y creencias de los individuos se
hacen congruentes y complementarios con las actividades, metas e ideologias” de los movimientos socia-
les (Rivas,1998:193). Snow y Benford (1988) sefialan que uno de los motivos que afectan a la potencia movi-
lizadora de los marcos es el grado de interconexion entre estos tres componentes. Por tanto, la calidad de
los marcos es uno de los elementos determinantes del éxito para una movilizacion exitosa (Snow y Benford,
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1988; McAdam et al., 1988; Gerhard, 1995). Las luchas discursivas o frame disputes, surgen de diferencias
entre diferentes agentes en la definicion de los marcos de diagndstico, prondstico o motivacion y, al contra-
rio que la alineacion, puede suponer un peligro de encuadre al generar divisiones y fracturas. No obstante,
hay experiencias en las que se identifican como facilitadoras (Snow et al., 2019). Por tanto, en este caso
analizaremos estas luchas discursivas para poder identificar mas elementos facilitadores o limitantes para
la movilizacion de la participacion en el movimiento.

4.1. Recogida de datos y fuentes muestrales

Para la identificacion de los marcos de oposicion que intervinieron en el conflicto y su posterior analisis se
realizaron entrevistas y revision de literatura gris y hemerografica. Se entrevistd a seis representantes de
siete organizaciones de las cuales seis estaban adheridas a la plataforma ZeroPort, cuya defensa central es
el decrecimiento del puerto y el aeropuerto. Cuatro son entidades o agrupaciones vinculadas al movimiento
medioambiental, dos contra la saturacion turisticay una para la promocion del transporte publico: Plataforma
per la Qualitat de I'Aire, Extinction Rebellion, Ni un pam de terra, Xarxa per la Justicia Climatica, Assemblea
de Barris pel Decreixement Turistic (ABDT), Associacio Alba Sud y Associaciéo de Promocio del Transport
Public. También se entrevistd a dos referentes de agrupaciones politicas que expresaron un posicionamien-
to activo de oposicion a la ampliacion: Barcelona en Comu (BeC), que ostentaba el Gobierno municipal de
Barcelona, y En Comu Podem (EcP) que estaba representada en el Parlamento de Catalufia. Las entrevistas
se realizaron entre el 2 de noviembre y el 2 de diciembre de 2021, con una duracion aproximada de una hora,
y las preguntas versaban sobre la vinculacion de la organizacion entrevistada con el conflicto, la definicion
del conflicto (actores, discursos, motivaciones, eventos relevantes, etc.), la relacion del decrecimiento con el
conflicto (su papel e impacto, influencia en la reinterpretacion de ideas, etc.) y otras implicaciones mas alla
del conflicto (aparicion del decrecimiento en futuros eventos, impacto en politicas de transporte, aprendizaje
para otras experiencias similares, etc.).

Asimismo, se reforzd la obtencion de datos a través de la revision de literatura gris y hemerografica: arti-
culos de opinidn escritos por activistas, entrevistas a los agentes involucrados publicadas en los medios de
comunicacion y manifiestos, de los cuales también se han extraido fragmentos que han sido utilizados en el
analisis. Algunos de los medios revisados han sido: Ecoavant Magazine, Verde y Azul (Prensa Ibéricay Grupo
Zeta, digital), Soberanies, El Critic, Revo, El Pais, La Vanguardia, El Diario, El Periédico, El Mundo, El Nacional.
cat, Web PTP, Twitter, Web Unié de Pagesos, web Col-legi de Biolegs de Catalunya, Web Extinction Rebellion
Barcelona. Las entrevistas han sido transcritas y han seguido un proceso de codificado con Atlas.ti, con el fin
de organizar los verbatim utilizando las dimensiones y estrategias del tipo ideal de marco.

5. Resultados

A lo largo de este apartado identificaremos los dos marcos con mayor presencia en el conflicto, y como se
configuran sus marcos de diagnodstico y de pronodstico. Posteriormente, explicaremos como interaccionan
ambos marcos cuando son utilizados por diferentes agentes, concretamente los movimientos sociales y los
partidos politicos. Después, expondremos los procesos de alineacion para analizar la capacidad de movili-
zacion del movimiento a través de la conexion, la extension, la amplificacion y la transformacion del marco.
Por ultimo, analizaremos las diferentes luchas discursivas que se producen entre los dos marcos principales,
con el objetivo de identificar elementos que pueden haber debilitado su capacidad de movilizacion. Con ello
queremos conocer en mayor profundidad qué cuestiones potencian o limitan la capacidad movilizadora del
marco decrecentista, teniendo en cuenta la interaccion de este con otros marcos discursivos presentes en
el conflicto.

5.1. Marcos de diagnéstico y de pronéstico

Marco 1 - Capitalismo vs. Vida = Decrecer
El foco diagndstico de este marco es que el capitalismo, con su necesidad de crecimiento infinito en un

planeta finito, es incompatible con la vida. Esto queda claramente reflejado en el manifiesto de la plataforma
ZeroPort: “El crecimiento infinito es imposible en un planeta finito; el crecimiento del puerto y del aeropuerto
son inviables en una Barcelona finita” (ZeroPort, 2021a). Este marco identifica como consecuencia principal
del problema que “estamos llegando a determinados limites (planetarios)” (Entrevista activista medioam-
biental 1). Y expone los problemas derivados de la crisis climatica, particularmente el hecho de desarrollarse
“en una ciudad mediterranea que concentra una isla de calor que genera problemas de salud, y, ademas,
en un contexto de escasez de recursos como el agua o la energia” (Entrevista representante Ayuntamiento
de Barcelona - BeC). Esto, ademas, tiene unas consecuencias sociales para la ciudadania, especialmente
aquella con menores recursos, en tanto que “les esta afectando a su vida cotidiana y a sus condiciones ma-
teriales de vida” (Entrevista activista contra la saturacion turistica 1).

Este marco de diagnéstico prevé el colapso en un futuro proximo, que sera causado por el colapso del
modelo productivo, el cual ya supera los limites planetarios en la explotacion de recursos al conllevar pues-
tos de trabajo “termodinamicamente inviables. (...) Seguir poniéndoles alfombras rojas y mantenerlos mori-
bundos artificialmente no tiene sentido” (Entrevista activista medioambiental 2). También desde el punto de
vista turistico se apunta que “hay que poder asumir y gestionar la gente que nos visita si no llegas al colapso”
(Entrevista representante Ayuntamiento de Barcelona - BeC).

Por tanto, desde el marco de diagnodstico Capitalismo vs. Vida, se considera que “esas infraestructuras
tienen una loégica de negocio por ellas mismas. (...) Tiene que ver con légicas especulativas y de ganancia
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directa de esa infraestructura” (Entrevista activista contra la saturacion turistica 2) y se vincula con esa nece-
sidad incesante de crecimiento del sistema capitalista.

Este tipo de proyectos “responden a los intereses de grandes capitales multinacionales y son contrarios
al interés general” (ZeroPort, 2021b). Los culpables principales de perpetuar el modelo son las élites econo-
micas con “unos claros intereses a nivel de constructoras, a nivel de bancos... (...) Hay un entramado ahi de
participacionesy de intereses econdmicos” (Entrevista activista medioambiental 1). Estos agentes utilizan di-
ferentes estrategias para proteger sus intereses, al generar “un debate falso entre economiay vida, donde la
economia siempre tiene que salir fortalecida” (Entrevista representante Ayuntamiento de Barcelona - BeC).
“A nivel de medios de comunicacioén y de partidos politicos (...) han hecho como una visiéon muy reduccio-
nista (...) del problema ambiental. (...) También te hacen una especie de greenwashing hablando de aviacion
sostenible” (Entrevista activista medioambiental 3). Virginia Soler, activista medioambiental extiende la argu-
mentacion al apuntar a técnicas de greenwashing:

Estos prestidigitadores del greenwashing olvidan, o ignoran completamente, la complejidad del mun-
do en el que vivimos, las relaciones de inter y ecodependencia entre los sistemas y los seres que los
habitan. (...) Contaminar sin limite, mientras plantemos suficientes arboles para compensar las emi-
siones después (Soler, 2021).

En la Tabla 1 se resumen los elementos discursivos centrales que definen el presente marco.

Tabla 1. Marco diagnéstico: Capitalismo vs. vida

MARCO DE DIAGNOSTICO CAPITALISMO VS. VIDA

Cuestion de debate publico

La ampliacion del aeropuerto (“Ampliaciones no. En lucha por el clima, la salud y la vida (...)
Basta de capitalismo vestido de verde”)

Definicion del problema o El capitalismo necesita crecimiento continuo y el planeta tiene limites, lo cual genera un
contexto de crisis climatica y escasez energética

¢ La interdependencia con la biodiversidad se ve afectada por la destruccion de espacios
naturales y la pérdida de especies

e La crisis climatica, la escasez energética y la destruccion de la biodiversidad nos llevan al
colapso

Definicion de la causa e Capitalismo: crecimiento infinito en un planeta finito
e Greenwashing: mecanismos de compensacion no eficaces, tecnoeuforia

Definicion de los culpables ¢ Mundo econdmico / élite econdmica (intereses de grandes capitales /especulacion); agen-
tes politicos a favor de la ampliacion y medios de comunicacion (apoyan a los poderes
econdémicos)

e Generan falso debate crecimiento econémico vs. medio ambiente (puestos de trabajo
y riqueza vs. proteger un lago que se puede compensar con nuevos espacios naturales
- greenwashing)

Fuente: elaboracion propia.

En cuanto al prondstico ante el problema planteado por el marco de diagnostico, se considera que la so-
lucion implica decrecer. Asi, los participantes consideran que el decrecimiento pone “en discusion la ldgica
del crecimiento capitalista” (Entrevista activista contra la saturacion turistica 2), si bien sefialan que no se
trata de una discusion terminolégica, sino de contenido: “Lo puedes llamar decrecimiento, lo puedes decir
reducir la huella ecoldgica, es decir, reducir el uso de materiales y de energia” (Entrevista activista medioam-
biental 1).

Asimismo, en el contexto de la movilidad, el marco de prondstico plantea como uno de sus objetivos
principales el decrecimiento de la aviacion con el fin de mitigar los efectos del cambio climatico. También,
pretende generar un cambio de habitos de movilidad, promoviendo el turismo de proximidad, mejorando
las conexiones del sistema ferroviario, o evitando desplazamientos gracias a las posibilidades que ofrece la
telecomunicacion. Sin embargo, apunta a la necesidad de cambios mas estructurales: “Hay otra parte que
es cambiar el modelo de toma de decisiones, quién decide las inversiones, la propiedad privada... Ya es una
cosa mas estructural” (Entrevista activista medioambiental 3).

En relacién con las estructuras de oportunidad discursivas (Snow et al., 2019), los entrevistados apun-
tan a la existencia de conflictos similares a nivel global y europeo, como la paralizacién de las amplia-
ciones aeroportuarias de Heathrow en Londres, por lo que el caso de Barcelona no constituiria un caso
aislado: “No es que somos los locos, que solo aqgui en Cataluna queremos arruinar. No, no. Esto pasa
en ciudades importantes europeas” (Entrevista activista medioambiental 1). Por otra parte, se considera
que plataformas como Stay Grounded y ZeroPort han tenido un papel facilitador para impulsar estas
dindmicas: “Esto no se hace de un dia para otro, (...) las jornadas de Stay Grounded sirvieron para em-
pezar a aglutinar y generar imaginarios” (Entrevista activista contra la saturacion turistica 1). Ademas
“hay mucha gente que ha tomado conciencia de lo que es una crisis global gracias a esta pandemia, de
lo interdependientes que somos con la biodiversidad. (...)” (Entrevista activista medioambiental 1) y los
efectos de la crisis climatica.

Finalmente, consideran que las instituciones del Gobierno que han apoyado la ampliacion han dirigido
sus fuerzas a defender los intereses particulares de los poderes econdomicos, escondiendo la verdadera
naturaleza especulativa de la operacion detras de intereses del bien comun:
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Algunas infraestructuras, y en este caso el aeropuerto, acaban teniendo sus propias logicas de repro-
duccion de capital, que se acaban justificando a través de otros argumentos de interés comun como
el turismo, la atraccion de talento, la creacidon de empleo, o el crecimiento del PIB, con el fin de maqui-
llar los verdaderos intereses (Entrevista activista contra la saturacion turistica 2).

En la tabla 2, se resumen los elementos discursivos que configuran el marco de prondstico analizado.

Tabla 2. Marco prondstico: Decrecimiento

MARCO DE PRONOSTICO DECRECIMIENTO

Objetivos e Decrecimiento necesario para cambiar el modelo productivo de forma estructural

e Aplicado al contexto del aeropuerto/movilidad: decrecimiento de la aviacion para mitigar el
cambio climatico y proteger el Delta, cambiar habitos de movilidad (turismo de proximidad,
videoconferencias...)

e Cambiar modelo de toma de decisiones de las inversiones y redefinir el concepto de pro-
piedad privada

Posibilidades de éxito e Movimiento internacional por el decrecimiento de la aviacion ha permitido articular la pla-
taforma ZeroPort

e El movimiento de lucha contra la emergencia climatica cada vez es mas fuerte (dimension
internacional)

e Han existido otros conflictos similares en Europa que han paralizado las ampliaciones

Responsables de las e Partidos politicos / Gobierno: falta de transparencia en la toma de decisiones, responden a
soluciones / deslegitimacion intereses particulares de los poderes econémicos o tienen otros intereses politicos (frac-
tura Gobierno autonémico, disfrazan la operacion especulativa detras de los puestos de
trabajo y el greenwashing, pueden cambiar de bando en cualquier momento

Fuente: elaboracion propia.

Marco 2. Insostenibilidad del modelo = Diversificar para transformarlo

El segundo marco se centra en cuestionar la sostenibilidad del modelo actual basado en el desa-
rrollismo especulativo, el cual se considera un modelo sin futuro que obliga a elegir entre ecologia 'y
economia:

Somos mayoria los catalanes y catalanas que queremos una alternativa al modelo obsoleto de creci-
miento ilimitado e insostenible (En Comu Podem, 2021).

Diremos siempre si a la inversion, pero no a propuestas del siglo xx que no tienen futuro (Janet Sanz
en El Pais, 9 de septiembre de 2021).

Es antiguo hacer escoger entre ecologia y economia (Guerrero, 2021).

Los discursos que se ubican en este marco consideran que el desarrollo de infraestructuras aeroportua-
rias y el crecimiento de la aviacion “implica emitir mas y seguir apostando por un determinado modelo eco-
nomico” (Entrevista Parlament de Catalunya - EcP), lo que provoca el empeoramiento de la crisis climatica,
potencia la saturacion turistica y genera otras consecuencias sociales, afectaciones territoriales y sobre la
salud. Asimismo, desde este marco, se considera que latoma de decisiones centralizada actua en contra de
los intereses de los territorios locales, que no son tenidos en cuenta a la hora de implementar proyectos de
macroinfraestructuras:

Al final también es un tipo de decisidn en la que ha habido falta de control, falta de participacion, falta
de dialogo con él con el territorio. (...) Hacer determinadas inversiones, o afectaciones territoriales en
contra de la gente que habita ese territorio pues no es facil. (...) La importancia de lo local para oponer-
se a cosas que muchas veces vienen impuestas (Entrevista Parlament de Catalunya - EcP).

Este marco identifica como problemas el monocultivo turistico y el modelo de ciudad que apuesta por los
grandes eventos de negocios, congresos y ferias. Por lo tanto “hay un peso excesivo del sector turistico en
la economia de la ciudad (...) con un montdn de impactos sociales y ambientales (...)” (Entrevista activista
contra la saturacion turistica 1): subida del precio de la vivienda, precariedad laboral del sector turistico,
saturacion del transporte publico y los servicios, problemas de convivencia, entre otros. Otro problema
apuntado es la naturaleza especulativa del modelo que genera la riqueza de ciertos sectores empresaria-
les en contra del bienestar de la mayoria. Concretamente, se apunta a que la gestion publico-privada de
una empresa de interés publico como Aena (Aeropuertos Espafoles y Navegacion Area) provoca que el
peso de las decisiones recaiga sobre los inversores privados, sin que exista una linea politica que respon-
da a los objetivos del Gobierno:

(AENA, ADIF) son agentes con una gran capacidad de (...) liderazgo del modelo urbano que antes eran
publicos (y) ahora son publico-privados. (...) Aparte de no dedicarse a (...) defender una movilidad justa
y sostenible, se dedican a especular con el suelo publico que ocupan sus infraestructuras, que van
siempre haciendo pelotazos (...) se rigen por una légica puramente empresarial de resultados de ac-
cionistas del Ibex 35 (Entrevista activista medioambiental 2).

AENA (...) no responde a un criterio publicoy a un interés publico, porque no hay una estrategia publica
desde el Ministerio. Yo cuando hablo con el Ministerio y le pregunto “;pero vosotros qué queréis hacer
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en el aeropuerto?”, me dicen: “Lo que diga AENA". Lo que diga AENA no. (...) Quien hace esa politica
de liderazgo tiene que ser un ministerio, que es la autoridad competente. AENA es un gestor, es un
operador y lo que no puede ser es que determine la politica de futuro. Entonces ahi es donde yo veo
una dejadez de funciones importante por parte del Ministerio (Entrevista representante Ayuntamiento
de Barcelona - BeC).

En la tabla 3 se resumen los elementos discursivos centrales del marco analizado:

Tabla 3. Marco diagndstico: Insostenibilidad del modelo

MARCO DE DIAGNOSTICO INSOSTENIBILIDAD DEL MODELO

Cuestion de debate publico |e La ampliacion del aeropuerto (“Diremos siempre si a la inversion, pero no a propuestas del
siglo xx que no tienen futuro” (...) “Es antiguo hacer escoger entre ecologia y economia”)

Definicion del problema e Aviacién empeora crisis climatica, saturacion turistica (precariedad laboral y residencial), con-
secuencias en la salud...
e Destruccion de espacios naturales y afectaciones territoriales

Definicion de la causa e Desarrollismo especulativo del urbanismo espanol: riqueza de unos pocos en contra del bien-
estar de la mayoria. Gestion privada de la empresa publica (intereses privados)
e Monocultivo turistico

Definicion de los culpables |e Gestion publico-privada de Aena (poder empresas privadas vs. falta de control del Ministerio)

o Estrategia de Aena y el Gobierno central: mostrar seguridad ante los inversores (seguimos
creciendo y tenemos futuro) y dar la imagen de que el Gobierno catalan no quiere que Espafia
invierta (conflicto Espafa-Catalufia)

o No aportan documentos técnicos que avalen la ampliacion y tienen compensaciones pen-
dientes de ampliaciones anteriores

Fuente: elaboracion propia.

En relacion con el marco de pronéstico, se considera que, ante la insostenibilidad del modelo econémico
presente, es necesario diversificarlo para transformarlo. La solucion pasa por “descarbonizar la economia
(...) volver a reindustrializar, a la produccion local, a la diversificacion” (Entrevista activista medioambiental
2). Esta diversificacion debe permitir la aparicion de sectores mas justos, sostenibles y con mejores con-
diciones laborales: “Nosotros apostamos por una diversificacion de la economia, por dar mucho mas peso
a la economia social y cooperativa. (...) Creemos en (...) una economia orientada al bien comun” (Entrevista
Parlament de Catalunya - EcP). “La idea es que, al menos temporalmente, parte de esa economia turistica
desplazada sea reemplazada por otros sectores, que deseamos que sean mas justos social, ambiental y
climaticamente” (Entrevista activista contra la saturacion turistica 1). “Este modelo genera puestos de trabajo
super precarios e inestables. (...) Vamos a buscar (...) una transicion hacia sectores no solo mas justos, mejor
pagados, mas cualificados, etc., sino mas viables” (Entrevista activista medioambiental 2).

En cuanto al modelo de movilidad, se apunta a la necesidad de una reorganizacion del transporte me-
diante la sustitucion de vuelos por trenes para reducir emisiones, con el fin de quitar presion al aeropuerto
de Barcelona. Se fortalece asi la conexion con el resto de aeropuertos catalanes, se planifica qué tipo de
conexiones intercontinentales interesan estratégicamente y se acaba con el monocultivo turistico, asi como
con las ventajas fiscales de la aviacion:

Un futuro que exige ahorrar vuelos innecesarios mejorando la conexion de alta velocidad entre
Barcelona y Madrid, terminando el corredor Mediterraneo, e invirtiendo en la red ferroviaria que nos
conecta con Europa. Un futuro en el que todos los aeropuertos de Catalufia estén conectados por
linea ferroviaria y sean complementarios. (...) Europa se esta transformando hacia un modelo centrado
en los trenes y no en aviones (En Comu Podem, 2021).

Para este marco, las estructuras de oportunidad discursivas se encuentran en el histérico de luchas ve-
cinales contra la saturacion turistica de Barcelona y de los conflictos medioambientales desarrollados en el
territorio catalan, y en particular, en las luchas precedentes para la proteccién del Delta.

En relacion con la actuacion del Gobierno central y Aena, se considera que estan dirigiendo sus esfuerzos
en fingir que el sector de la aviacion continta en crecimiento, a pesar de la crisis de movilidad derivada de la
pandemiay de las restricciones de emisiones:

AENA es una empresa que se encuentra en fallida y opta por una huida hacia delante en vez de afron-
tar... Porque claro, si una empresa afronta que hay una crisis del sector de la aviacion que va a durar.
Que encima se va a encadenar con los primeros sintomas de problematicas ambientales como res-
tricciones a las emisiones... (Entrevista activista medioambiental 3).

Asimismo, se les acusa de defender intereses politicos en relacion con el conflicto independentista “para
desprestigiar el discurso independentista vinculado a que Espafia no invierte en el aeropuerto de Catalufia”
(Entrevista representante Ayuntamiento de Barcelona - BeC). También identifican la falta de transparencia en
latoma de decisiones y la falta de interés por conseguir consensos, en la ausencia de documentos técnicos
que avalen la propuesta y en el incumplimiento de compensaciones acordadas en ampliaciones previas:

Basicamente aparece una propuesta sin ningun tipo de documento técnico y esto es importante de re-
saltar. (...) Nadie sensato puede plantearse una inversion de 1700 millones sin documento técnico que lo
avale.Y,ademas, con estas prisas. Es decir, no tiene absolutamente ningun sentido. (...) En las ampliaciones
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anteriores estaban mucho mejor planteadas, mejor justificadas y no habia los antecedentes de incumpli-
miento de contraprestaciones (Entrevista activista por la defensa del transporte publico).

Nos hemos encontrado que, con clandestinidad, en una reunion que ni siquiera figuraba en las agen-
das publicas, se hatomado una decision de manera unilateral, con total deslealtad tanto a la mesa ins-
titucional que se cre6 para tomarla como al resto de Ministerios y de conselleries, como por ejemplo
la de Medi Ambient o el Ministerio de Transicion Ecoldgica, que no han participado en ningun caso de
este acuerdo (Pareja, 2021).

En la tabla 4, recogemos los principales elementos discursivos del marco analizado:

Tabla 4. Marco pronéstico: Diversificar para transformar el modelo

MARCO DE PRONOSTICO | DIVERSIFICAR PARA TRANSFORMAR EL MODELO

Objetivos e Diversificacion de la economia vinculada a la igualdad de oportunidades para lograr la sosteni-
bilidad del modelo

e Aplicado al contexto del aeropuerto/movilidad: sustituir vuelos por trenes para reducir emisio-
nes, reorganizar la aviacion entre los aeropuertos de Catalufia para quitar presion a Barcelona
y evitar ampliacion, mejorar la red de cercanias para mayor beneficio del territorio, planificar el
tipo de conexiones internacionales para potenciar la diversificacion econémica y acabar con el
monocultivo turistico, eliminar ventajas fiscales de la aviacion

Posibilidades de éxito e Experiencia previa en Barcelona respecto a la saturacion turistica hace que haya desconfianza
ante el posible crecimiento del turismo, movimientos por la defensa territorial han conseguido
acuerdos previos de proteccion (Parque agrario, zonas SEPA, proteccion de la Ricarda y otros,
afectaciones de ruido, etc.) y la ampliacion supone la pérdida de derechos ya conquistados

e Existe una sancion a Espafia por el incumplimiento de compensaciones previas

e Otros Gobiernos europeos ya estan modificando sus modelos de movilidad, existe una legisla-
cion internacional de reduccion de emisiones

Responsables de las e Partidos politicos / Gobierno: falta de transparencia en la toma de decisiones, responden a
soluciones / intereses particulares de los poderes econdmicos o tienen otros intereses politicos (fractura
deslegitimacion Gobierno autonémico, disfrazan la operacion especulativa detras de los puestos de trabajo y el

greenwashing, pueden cambiar de bando en cualquier momento)
Fuente: elaboracion propia.

5.2. Uso e interaccion de los marcos de diagnostico y pronostico

Del analisis de resultados, se evidencia que todos los agentes utilizan alternamente ambos marcos. Asi, el
decrecimiento aparece practicamente en todos los casos como una posible solucion para evitar el colapso,
y lo mismo en el caso de la diversificacion como una medida necesaria para transformar el modelo, por lo
que ambos marcos aparecen como complementarios, e inciden en momentos y dimensiones diferentes
del cambio social esperado. Sin embargo, se evidencia que existen posicionamientos mas cercanos a cada
marco por parte de los diferentes agentes.

Por ejemplo, el marco 1es mas central para los movimientos sociales, que en términos generales aceptan
como medida intermedia la diversificacion, pero también consideran que, si no se produce un cambio de
modelo estructural de forma inmediata las consecuencias pueden ser devastadoras. No obstante, uno de
los activistas entrevistados tenia visiones mas proximas al marco 2, y otros dos mantenian visiones algo mas
intermedias que el resto.

Desde las organizaciones politicas entrevistadas, los discursos de oposicion se construyen principal-
mente a partir del marco 2, aunque se comparte el diagnostico capitalismo vs. vida y se considera que es
necesario un cambio de habitos de movilidad con vistas al decrecimiento, incluso se apunta que este de-
beria ser la linea politica que seguir en el futuro. Sin embargo, su posicionamiento como agrupacion politica
admite tener contradicciones internas a este respecto. Concretamente, estos agentes enfocan su discurso
en la obsolescencia del proyecto de ampliacion, puesto que no es posible planificar la movilidad o el modelo
productivo sin tener en cuenta la crisis climatica. Sin embargo, no se oponen directamente a la creacion de
un hub, si este se planifica con el objetivo de diversificar la economia, teniendo en cuenta la capacidad de
los territorios para gestionar los visitantes y buscando alternativas a la ampliacion y a las afectaciones a las
zonas protegidas, haciendo hincapié en la centralidad del territorio a la hora de tomar decisiones con afec-
taciones directas sobre las poblaciones locales.

5.3. Marcos movilizadores

Para identificar los elementos discursivos que han permitido una oposicion amplia a la ampliacion, se ana-
lizan los procesos de alineamientos de marcos que entran en juego en el conflicto. Para ello, se plantean
cuatro tipos de alineamiento: por conexion, por amplificacion, por extension o por transformacion (Snow et
al., 1986; Snow et al., 2019).

Conexion de marco: No a la ampliacion del aeropuerto

La conexion de marco ocurre cuando se enlazan dos 0 mas marcos que son ideolégicamente simpatizantes,
pero que estructuralmente estan desconectados respecto al problema particular en el que se centran (Snow
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et al., 1986; Rivas, 1998; Snow et al., 2019). En este sentido, se han identificado distintas formas de coordinacion
entre movimientos de distintos municipios e incluso a nivel internacional, potenciando su capacidad de accion
colectiva. Las personas entrevistadas consideran que ZeroPort ha tenido la capacidad de integrar los posiciona-
mientos de oposicidn, y ha conseguido articular la lucha desde los aspectos en comun, a pesar de la diversidad
de enfoques de las entidades que la conforman. Concretamente la lucha contra la crisis climaticay la defensa del
territorio, donde se incluye el conservacionismo o la oposicion a la saturacion turistica, se consideran dos de los
motivos con mas capacidad de movilizacion. También se apunta que las redes sociales han favorecido la difusion
del mensaje de los movimientos de oposicion, facilitando la atraccion de simpatizantes de diferentes causas.

Extensién de marco: el conservacionismo de espacios naturales

Para que se dé la extension de marco, el movimiento debe ampliar las fronteras de su marco principal para
abarcar intereses secundarios con el fin de aumentar los participantes potenciales (Snow et al., 1986; Rivas,
1998; Snow et al., 2019). En este caso, los entrevistados consideran que el conservacionismo no es el tema
central, pero son conscientes de que permite conectar con muchos sectores sociales y que ademas existe
un consenso social e institucional, ya que el proyecto de ampliacién implicaba la afectacion de un espacio
natural protegido por la Red Natura 2000 de la Unidn Europea, lo cual era un argumento de peso para que la
UE no permitiera continuar adelante con el proyecto. En este sentido, los movimientos afirman que, en caso
de no haberse paralizado la propuesta, se hubiera recurrido a los canales institucionales internacionales con
el objetivo de forzar una cancelacion mediante argumentos conservacionistas.

Amplificacién de marco: la Ricarda no se toca

La amplificacion de marco consiste en clarificar y fortalecer el marco interpretativo con el fin de acceder a partici-
pantes potenciales e “implica el embellecimiento, cristalizacion y vigorizacion de valores” elevando su importan-
cia para que destaquen sobre otros (Snow et al., 2019:400). Esto se consigue mediante la idealizacion de valores
basicos y acentuando la seriedad de los agravios (Snow et al., 1986; Rivas, 1998; Snow et al., 2019). Para la mayoria
de las personas entrevistadas, las afectaciones al humedal de la Ricarda no es el problema principal de la am-
pliacion, e incluso consideran que se ha hecho un discurso reduccionista en torno a este espacio natural con el
fin de minimizar otros motivos. Al mismo tiempo consideran que ha permitido simplificar y centrar el debate en
torno a la destruccion de un espacio natural protegido. Lo cual, ademas, constituia una violacion de la ley euro-
pea. De hecho, ha supuesto un elemento clave en el desarrollo de la paralizacion de la ampliacion, ya que ha sido
el argumento principal del cambio de posicionamiento de la Generalitat en el conflicto al afirmar que: “Lla laguna
de La Ricarda no se toca”. Tras estas declaraciones, el Estado central anuncio que suspendia la ampliacion ante
la “falta de respaldo” del Gobierno catalan y del Ayuntamiento de Barcelona.

La transformacion de marco: el decrecimiento no consigue movilizar de forma amplia contra el modelo eco-
némico y no se produce una transformacion del marco

Cuando un marco no consigue realmente movilizar, este puede ser transformado para ganar apoyos y par-
ticipantes e “implica cambiar comprensiones y perspectivas previas, entre individuos o colectividades, de
modo que las cosas se vean de manera diferente que antes” (Snow et al., 2019: 401). En este caso, a través
del analisis de marcos se identifica al decrecimiento como punto de partida, pero se evidencia que este
no ha permitido una expansion de la movilizacion ni existe ningun indicio claro de que a partir del conflic-
to se haya transformado el marco, sea porque no se ha producido o porque no ha transcurrido el tiempo
suficiente (Snow et al., 2019), al contrario de lo que ocurrié con otros movimientos sociales precedentes
(Bonet-Marti, 2015b).
En la tabla 5 se presentan los ejes discursivos del marco de motivacion.

Tabla 5. Marco de motivacion: “No a la ampliacion del aeropuerto”

MARCO DE MOTIVACION “No a la ampliacién del aeropuerto”
Alineamiento por conexion No a la ampliacion del aeropuerto
Alineamiento por extension Conservacionismo

Alineamiento por amplificacion La Ricarda no se toca

Alineamiento por transformacion No se produce una transformacién del marco

Fuente: elaboracion propia.

5.4. Dobles luchas discursivas

Entre los distintos agentes y discursos analizados se identifican también dobles luchas discursivas
o frame disputes que pueden actuar como facilitadoras, pero con frecuencia generan divisiones que
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debilitan su capacidad movilizadora (Rivas, 1998; Snow et al. 2019). Con el fin de analizar en mayor pro-
fundidad la capacidad movilizadora de los diferentes marcos es importante sefalar estas disputas pre-
sentes entre el marco 1y 2:

e Decrecer vs. crecer en lo necesario

Desde el marco 2 se considera que un posicionamiento puramente decrecentista es insuficiente para con-
seguir bienestar social, puesto que es necesario decrecer en algunos aspectos, pero crecer en otros, sobre
todo desde el punto de vista de la igualdad de oportunidades y de la redistribucion a través de la provision de
servicios e infraestructuras publicas. En cambio, desde el marco 1, se tiene en cuenta la igualdad de opor-
tunidades en el proceso, pero existe la necesidad de hacer efectivo el decrecimiento de la producciony el
consumo de forma inmediata.

e Trabajar menos vs. diversificar la economia

El marco 2 propone la diversificacion de los sectores econdmicos reemplazando la economia turistica o la
automovilistica (entre otras) por otros sectores con un impacto mas justo social y climaticamente. Desde el
marco 1la diversificacion se considera solo una medida transitoria, en tanto el fin apelado implica un cambio
mas profundo, considerando aspectos como trabajar menos tiempo, replantear el concepto de trabajo o
incorporar la economia de cuidados.

e Decrecimiento regional vs. competitividad territorial

Desde el marco 2 también se considera que el decrecimiento de la aviacion debe tener una dimension euro-
pea para evitar la pérdida de competitividad entre territorios. Mientras que desde el marco 1 si se contempla
la posibilidad de generar estrategias a nivel regional.

e Problematizar el turismo de masas vs. turismo como forma de ocio popular

Desde el marco 2 se identifica una falta de conexion de la perspectiva decrecentista con determinados sec-
tores sociales, como los trabajadores del sector turistico y aeroportuario, o la necesidad de turismo como
forma de ocio popular. Consideran que algunos sectores decrecentistas han responsabilizado al turismo
de masas de los efectos negativos, al menos parcialmente. Sin embargo, la elitizacion del turismo también
se considera parte del problema, especialmente desde el punto de vista de la igualdad de oportunidades.
Por tanto, consideran que la solucién planteada no es tener un discurso antituristico, sino organizarlo de tal
manera que responda a las necesidades de la mayoria. En cambio, desde el marco 1 no se expresa una pre-
ocupacion por la necesidad de ocio turistico, ya que el decrecimiento apuesta por transformar el bienestar
subjetivo hacia formas de felicidad eudemonicas (en contraposicion a heddnicas) (Banerjee et al., 2021).

e Lo urgente vs. lo inmediato

Desde el marco 2 se considera que una postura estrictamente decrecentista no permite una reaccion in-
mediata ante una cuestion como la ampliacion del aeropuerto, y hace falta poner sobre la mesa medidas
como la redistribucion de vuelos entre la red de aeropuertos catalanes. Aunque se admite que esta no sea
una medida deseable en cuanto a la reduccion de emisiones, se considera que es un argumento que puede
generar la paralizacion de la ampliacién. Por ello, este posicionamiento situa el decrecimiento de la aviacion
en un plano secundario. Ante esto, desde el marco 1, se argumenta que el decrecimiento es urgente y ese
tipo de medidas pueden ser contraproducentes al permitir el crecimiento de la aviacion y la ralentizacion de
la descarbonizacion.

e No ceder vs. lo posibilista

En la misma linea de lo anterior, desde el marco 1 se considera que sus objetivos son inamovibles, puesto
que lo que esta en juego es la supervivencia en un contexto donde la humanidad se encuentra abocada al
colapso. En cambio, desde el marco 2 se critica la postura de “todo o nada” centrada en los maximos, ya que
se considera que puede ser un obstaculo para la transformacion y quedar en un plano mas reivindicativo,
frente a posturas mas “posibilistas”.

Aunque estas luchas discursivas pueden haber actuado hasta cierto punto como facilitadoras, ya que la
conexion ha sido exitosa al aglutinar diferentes marcos a pesar de las disputas, también puede haber debili-
tado la capacidad movilizadora de marcos concretos, como el de decrecimiento. En este sentido, cuestiones
como la concepcion alrededor de determinados sectores econdmicos, el peso de la competencia territorial,
la urgencia por decrecer o la existencia de lineas rojas delante de determinadas soluciones o propuestas
pueden ser algunos de los elementos que han frenado una movilizacion mas amplia.

6. Discusion y conclusiones

A través de la conexion de marco se ha evidenciado que la movilizacion ha conseguido aglutinar el descon-
tento con el proyecto a partir de diferentes concepciones del problema. Para Gerhard (1995), cuantos mas
problemas hay cubiertos por el mismo marco, mas grupos afectados estaran incluidos y por tanto mayor
capacidad movilizadora. Por lo que la H1, La diversidad de concepciones en torno a la ampliacion del aero-
puerto ha hecho posible movilizar una oposicion amplia, se considera corroborada. Esta diversidad se ve
reflejada en nuestro andlisis a través de los dos marcos principales identificados y de las diferentes formas
de alineamiento que recurren a otros marcos para ampliar la participacion. El alineamiento por conexion
se da a través del “No a la ampliacion”, que aglutina cuestiones ambientales, territoriales y de condiciones
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materiales de vida. Asimismo, el conservacionismo de espacios naturales, a pesar de no ser considerado
como un motivo central para la oposicion, ha actuado como una extension de marco con el fin de aumentar
sus participantes potenciales. Esta linea de conservacionismo se relaciona con la amplificaciéon de marco
generado por “La Ricarda no se toca”, donde entran cuestiones de proteccidén de zonas protegidas, pero
también de conservacion del espacio de ocio popular o incluso una forma de reivindicar la identidad patri-
monial del Delta. A través de nuestros resultados se puede concluir que los diferentes marcos consiguen
conectar, extender y amplificar la motivacion para la participacion.

Los marcos principales, a pesar de ser complementarios y estar presentes en los discursos de todos
los agentes entrevistados, también dan lugar a dobles luchas discursivas (Bonet-Marti, 2015a). Intentan im-
ponerse el uno sobre el otro en algunos aspectos como la urgencia o la inmediatez, el decrecimiento o la
diversificacion o las alternativas aceptables o inaceptables. Con lo que nuestra hipotesis H2, Esta diversidad
de concepciones ha generado una competencia en torno a qué marco acaba imponiéndose para articular la
movilizacion, también se valida a través de los resultados. La conclusion principal que extraemos es que los
principales marcos utilizados como oposicidon no necesariamente son los que mas capacidad de moviliza-
cion tienen. Para algunos autores del analisis de marcos, la calidad del marco es determinante a la hora de
conseguir una movilizacion amplia, lo cual puede medirse a través de la interconexion entre los marcos de
diagnostico, prondstico y motivacion (Snow y Benford, 1988; McAdam, et al., 1988; Gerhard, 1995). En este
caso, se considera que existe una buena interconexion entre los dos primeros, pero en cambio esta menos
conectado con la motivacion para la participacion, que depende en gran medida, como hemos visto, de la
suma de motivaciones o de otros marcos secundarios. Desde el movimiento contra la ampliacion se recono-
ce el impacto del marco conservacionista al considerar que la ubicacion del aeropuerto en un espacio natu-
ral protegido ha sido clave para el éxito de la paralizacion, ademas de la presencia de movimientos ecologis-
tas consolidados en Cataluna. Este marco cuenta también con una resonancia importante que se evidencia
a través de los mecanismos legales e institucionales que han aportado eficacia a la accion colectiva, al
existir una sentencia de la UE por incumplimiento de compensaciones previas y por leyes de proteccion de
espacios naturales. En cambio, la emergencia climatica sigue siendo un marco que genera dudas en cuan-
to a su resonancia. Asi, desde las organizaciones entrevistadas se valoran algunos cambios de direccién
como la sustitucidon de vuelos de corta y media distancia por trenes de alta velocidad y nocturnos, replan-
teamiento por parte del Banco de Inversiones Europeo de la financiacion de las grandes infraestructuras o
la paralizacion de ampliaciones de los aeropuertos de Paris y Londres, como también la aparicion de nuevos
movimientos medioambientales internacionales como Friday for Future. Por tanto, la resonancia del marco
climatico y medioambiental es cada vez mayor, y la cultura politica es también mas préxima a la necesidad
de hacer cambios en el modelo productivo para hacer frente a los retos climaticos.

Las dobles luchas discursivas que se dan entre los dos marcos también ponen en didlogo las limitacio-
nes y las fortalezas del decrecimiento. Estas luchas pueden haber favorecido una mayor division interna y,
por tanto, haber debilitado la capacidad movilizadora del marco decrecentista. Por ejemplo, el marco 2 de-
fendia la opcion de mejorar la conectividad con la red aeroportuaria catalana, lo cual podia llegar a justificar
la paralizacion de la ampliacion, pero no implicaba necesariamente una reduccién de las emisiones. Esto
era inaceptable para los defensores del marco 1, que consideraban que dicha medida dejaba margen para
seguir creciendo, lo cual podia ser contraproducente respecto a los objetivos de descarbonizacion. Este de-
bate pone sobre la mesa un proceso dialéctico entre la inmediatez (marco 2) y la urgencia (marco 1). Mientras
que unos prefieren avanzar con logros realizables a corto plazo, otros defienden que la situacion critica que
estamos viviendo implica tomar medidas contundentes con urgencia.

Respecto a los costes de participacion, segun el enfoque de la eleccion racional, para que una cantidad
significativa de personas decidan movilizarse se deben asumir los costes personales que conlleva (Hechter
y Kanazawa, 2019). Posicionarse desde el decrecimiento para cambiar el modelo econémico conlleva cos-
tes individuales directos, que no tienen el posicionamiento de conservacion de espacios naturales. En este
sentido, Arndt et al. (2023) estudian las actitudes frente a las politicas climaticas en Europa occidental y
concluyen que la inseguridad econdmica, sobre todo en zonas rurales y suburbanas con menos recursos
economicos y mayores tasas de desempleo, es el principal motivo para posicionarse en contra de estas
politicas. Estos aspectos que pueden influir en el poder movilizador del marco decrecentista deberian ser
estudiados en mayor profundidad.

Tras lo expuesto hasta el momento, consideramos que nuestra hipotesis H3, El marco decrecentista a
pesar de ser el mas sofisticado no ha constituido el motivo principal para la movilizacion al incorporar y visibili-
zar los costes de transicion asociados al cambio de modelo econdmico, necesita mas refuerzo. Sin embargo,
podemos afirmar que nuestros resultados si que muestra un camino en esta direccion.

Un estudio llevado a cabo por Hayden (2014) sobre la paralizacion de la ampliacidon del Aeropuerto de
Heathrow concluye que la perspectiva de la suficiencia se ve limitada a la hora de plantear una estrategia
macro que permita un cambio de modelo econdémico. Sin embargo, plantea posibilidades a un nivel mas
micro enfocado a un sector concreto como la aeromovilidad. El gran reto identificado por este autor es la
posible temporalidad del éxito, ya que deberan enfrentarse reiteradamente a los poderes que defienden el
modelo de crecimiento (Hayden, 2014). En el caso de Barcelona, posiblemente el mayor éxito del uso del
marco decrecentista por parte de la oposicion a la ampliacion ha sido su capacidad para emerger en los
debates, lo cual ha obligado a sus detractores a rebatirlo. Esto ha supuesto una oportunidad para responder
con argumentos a las propuestas crecentistas. A este respecto, seria de interés analizar la presencia del
marco decrecentista en otros conflictos contra la construccion de grandes infraestructuras antes y después
de este caso en el contexto de Barcelona para evaluar su impacto en mayor profundidad.
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Finalmente, el término capitaloceno (Moore, 2015) puede representar una oportunidad para integrar la
dominacioén social y la explotacion natural a través de la movilizacion social (Lopez y Martinez, 2021). Este
trabajo identifica que los marcos principales siguen encontrando una limitacién para trascender la dicotomia
entre sostenibilidad medioambiental y crecimiento econémico, sobre todo asociado al empleo, motivo por
el cual los sindicatos no han apoyado abiertamente la oposicion, aunque han admitido encontrar divisiones
dentro de sus organizaciones. A pesar de que la propuesta de diversificacion de sectores econdmicos in-
tenta trascender dicha dicotomia, no hay indicios de que ninguno de los dos marcos haya logrado conectar
con los sectores afectados, como son los trabajadores del sector turistico o la necesidad de ocio a través
de la practica turistica.

6.1. Limitaciones y futuras investigaciones

Este estudio encuentra limitaciones metodoldgicas al enfocarse unicamente en el analisis de marcos y no
complementar con otras teorias de los movimientos sociales como la de oportunidades politicas o de es-
tructuras de movilizacion. Un analisis mas amplio de visiones de oposicion, que preste un mayor refuerzo
teodrico sobre actitudes ciudadanas frente a medidas decrecentistas y de proteccion climatica y adopte un
analisis diacronico que muestre la evolucion de los impactos discursivos antes y después del conflicto, po-
dria haber aportado un mayor refuerzo a nuestras conclusiones, particularmente en lo referente a la falta de
capacidad movilizadora del decrecimiento en relacién con sus costes.

El decrecimiento se presenta como una alternativa con potencial para construir un proyecto postcapi-
talista que recupere el equilibrio entre naturaleza y sociedad y que tenga en cuenta las desigualdades en
las relaciones de poder y el acceso a los recursos, para construir realidades socionaturales mas justas. Sin
embargo, son necesarias futuras investigaciones que aporten claves para superar las limitaciones para co-
nectar con sectores afectados por aquello de lo que se quiere decrecer y para trascender la dicotomia entre
economiay justicia medioambiental.
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