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Apres la seconde guerre mondiale, le transport aérien a révolutionné le tourisme
international. Il a offert le monde pour quelques heures de voyage, a un prix peu
élevé, et a faconné un modele de développement touristique. En contrepartie, le
transport aérien a induit des impacts environnementaux importants. En 2008, le
tourisme produisait environ 1,3 milliards de tonnes de CO, a I’échelle mondiale, soit
5% du total des émissions. Le transport aérien touristique quant a lui produisait la
méme année 515 millions de tonnes de CO,, soit 40 % de la contribution du tourisme.

Le Plan Bleu a réalisé un travail prospectif intitulé « Gestion de |’énergie : transport
aérien et tourisme en Méditerranée » dans lequel ont été modélisés des scéna-
rios permettant d’estimer les évolutions possibles du transport aérien a vocation
touristique aux horizons 2025 et 2050. Les propositions d’adaptation découlant de
cette étude ont été affinées a partir du cas de Jerba (Tunisie) notamment en vue
de mesurer pleinement les enjeux économiques que constituerait 'instauration de
politiques climatiques et énergétiques ambitieuses sur des destinations touristiques
internationales.
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L’enjeu carbone induit par la mobilit¢ du tourisme
international constitue un probléme redoutable : concilier
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Pour éclairer cet enjeu « carbone » li€ au tourisme
méditerranéen, le travail prospectif s’est appuyé sur un
Source : OMT, 2010 modele proposé par Tourisme, Transports, Territoires,
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Environnement, Conseil (TEC), nommé MEDTOUR. Ce
modele a permis d’apprécier I’évolution des flux touristiques
selon différentes combinaisons de scénarios prospectifs
reflétant les options possibles des politiques climatiques et
énergétiques (taxes carbones, quotas d’émissions, type de
régulation du marché etc.) aux échelles nationale, régionale
et internationale (Figure 2)
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Il en ressort que, quel que soit le scénario testé, les émissions
de CO, dues au transport touristique resteront difficiles a
maitriser. Méme le scénario le plus extréme — le scénario
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S4 pour lequel le prix du carbone atteindrait 1000 € la tonne
— ne donne pas de réductions d’émissions a la hauteur des
enjeux (Figure 3).

Ladifficile maitrise des émissions de CO, al’avenirs’explique
principalement par le poids de la clientéele internationale dans
le modéle de développement du tourisme méditerranéen
et par la croissance économique et démographique du Sud
et de I’Est du Bassin, qui va mécaniquement augmenter la
demande. Les performances économiques des destinations
orientées vers un tourisme de masse, et en particulier les
destinations touristiques insulaires, dépendent directement
de ’aérien.

Par exemple, le développement touristique de 1’ile de Jerba
(Tunisie) au cours des trente derniéres années est directement
lié¢ aux évolutions de 1’aérien et a la présence des Tours
opérateurs :

» la capacité d’accueil de son aéroport est passée de
500 000 passagers/an en 1970 a 4 000 000 en 2008 ;



» en 2008, 95% des voyages en partance pour Jerba
étaient organisés en charters par des Tour-Opérateurs.
Le poids des recettes liées au tourisme est particuliérement
important non seulement pour I’économie de 1’ile mais aussi
pour celle de la Tunisie puisqu’elles représentent environ un
quart des recettes nationales induites par le tourisme, soit
environ 2 % du PIB (le tourisme représentait 9 % du PIB
tunisien en 2009).

Les résultats de la modélisation relatifs a 1’évolution des
flux de passagers selon le mode de transport montrent une
augmentation de 1’aérien quelles que soient les politiques
susceptibles d’étre mises en ceuvre, excepté dans le cas du
scénario « Hansen renforcé », scénario le plus exigeant, qui
fait apparaitre une stagnation.

Cependant, 1’application de politiques climatiques
contraignantes induirait au plan économique (Figure 4) :

» une réduction des recettes du tourisme international ;

» une amélioration des recettes liées au tourisme
domestique ;

» une réduction plus forte des recettes du tourisme
international dans les pays du Sud et de I’Est de la
Meéditerranée.
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Trois voies d’adaptation pourraient permettre de répondre a
I’enjeu « carbone » sans pour autant pénaliser les performances
économiques du tourisme : un tourisme international moins
émetteur en carbone, un meilleur maillage modal et le
développement du tourisme domestique.

En vue de réduire les émissions de CO, du tourisme
international, il est possible :

» d’optimiser le taux de remplissage moyen (TRM)
d’un avion, le coefficient d’émissions de CO, au passager/
kilométre diminuant alors ;

» d’augmenter la durée moyenne des séjours (le ratio des
émissions de CO, par nuitée est plus favorable).

Dans Dattente d’innovations techniques, voire d’une
révolution technologique, une politique régionale permettant
d’articuler I’aérien avec d’autres modes de transports devrait

étre élaborée.

Ceci nécessiterait, dans un premier temps, de mettre en
oeuvre une politique ambitieuse de création d’infrastructures
dans le cadre de schémas régionaux de transport tel que le
Plan d’Action Régional pour les Transports (PART) proposé
par I’Union Européenne (UE). Dans un deuxiéme temps, il
s’agirait de promouvoir des modes de transport touristique
moins émetteurs. Par exemple, le développement de la ligne
TGV « Méditerranée », en France, a permis de réduire les
émissions de CO, de 25 % entre 2000 et 2007 du fait du
transfert de I’avion vers le train sur les trajets Paris-Marseille.

Cela exigerait également de corriger la situation de
concurrence entre modes de transports par une coordination
multi-acteurs  (transporteurs, tours-opérateurs, pouvoirs

publics, organisations internationales, ONG) afin d’éviter

le recours systématique
a I’avion lorsqu’un
autre mode est possible.
Cette stratégie
étre  accompagnée de
restrictions majeures au
recours a 1’aérien, comme
par exemple la limitation
de la création de nouveaux
aéroports d’une part et
la desserte par un train a
grande vitesse des liaisons

pourrait

PSEM inférieures a 800 km'
d’autre part.

L’UE pourrait jouer un

Bali Hansen Hansen+  role clé¢ dans le maillage

des transports terrestres

avec la mise en place
d’un train grande vitesse sur tout son territoire, permettant
d’acheminer les touristes d’Europe du Nord vers les bords
de la Méditerranée. Un processus de préacheminement par
train ou autocar pourrait étre étudié lorsque 1’avion n’est pas
strictement nécessaire : sur chacune des rives, voire a terme
tout autour du bassin.

La promotion du réseau ferroviaire permettrait également
de valoriser, en particulier dans les PSEM, une clientéle
domestique largement sous-estimée, a tort, par les opérateurs
du tourisme.
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Le marché domestique représente un potentiel de
développement important, présentant I’avantage de pouvoir
étre généralement acheminé par des transports terrestres
moins émetteurs (train ou autocar) et sur de plus courtes
distances. De plus, dans un contexte de mise en ceuvre d’une
politique climatique trés contraignante, comme dans le cas
du scénario « Hansen » par exemple, I’augmentation du
tourisme domestique permettrait de compenser la baisse de
recettes du tourisme international.
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Pourles PSEM, la diversification des bassins de clientéle vers
le marché domestique et vers les pays voisins constituerait
non seulement le moyen d’enrichir le potentiel du secteur
touristique mais surtout une nécessité pour renouveler les
clientéles et se préparer aux évolutions démographiques et
sociales (développement d’une classe moyenne et droit aux
vacances). Développer le tourisme domestique, c’est aussi
renforcer la résilience face a la stagnation des clientéles
traditionnelles.
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! Du fait d’une vitesse moyenne de 800-900 km/h des avions, le rapport
distance et temps de voyage ne varie que légérement entre TGV et avion :
exemple de la ligne Paris-Marseille en France.
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