
Face à l’urgence climatique, nous, chercheuses et chercheurs montpelliérains,
nous engageons à ne plus prendre la navette aérienne Montpellier-Paris !

La concentration de CO2 dans l'atmosphère n'a jamais été aussi forte depuis 800 000
ans et nous continuons à l'accroître. Pourtant, les responsabilités historique et actuelle des
émissions de gaz à effet de serre (GES) sont loin d'être équitablement réparties entre toutes
les nations comme entre tous les citoyens d'un même pays. Parmi les activités émettrices
qui  illustrent  ces  inégalités  le  plus  clairement  se  trouve  l'aviation.

Le secteur aérien, transport de passagers et de fret, représentait en 2018 et 2019, 2 à 3%
des émissions de CO2 de l'ensemble des activités humaines, mais il participait à plus de
5%  du  forçage  radiatif,  une  mesure  plus  pertinente  concernant  le  réchauffement
climatique1. En effet, les dernières études dans le domaine indiquent que, pour avoir une
idée de l’impact total de l’aviation, il faudrait multiplier par trois les chiffres pour le seul
CO2.  Cet  impact  total  comprend,  entre  autres,  les  traînées  de  condensation,  les  cirrus
induits et les oxydes d'azote2. En outre, ces émissions pourraient être multipliées par deux
d’ici 2050 pour atteindre 2 Gt de CO2. C’est un chiffre démesuré au regard de ce qu’il
faudrait  alors  émettre  (environ  15  Gt  d'émissions  totales)3 si  l'on  veut  respecter  nos
engagements  et  éviter  l'emballement  climatique.

Le  secteur  de  l'aviation  promet  qu'il  réussira  à  se  décarboner,  que  bientôt  les  avions
voleront à l'hydrogène, etc... Pourtant il faut être clair et lucide : il n'y a pas d’alternative
bas  carbone  susceptible  de  remplacer  les  avions  actuels  suffisamment  rapidement  par
rapport à l'urgence climatique. Les avions à hydrogène, en effet, ne sont pas pour demain4.

Même  s'ils  l'étaient,  encore  faudrait-il  produire  l'hydrogène  de  façon  décarbonée,  par
électrolyse  de  l'eau,  en  utilisant  une  électricité  verte.  Et  même  ainsi,  la  production
d'hydrogène  nécessaire  serait  colossale,  demandant  des  infrastructures  importantes  et
engloutissant une portion immense de l'électricité produite. Utiliser de tels avions se ferait
donc  aux  dépens  d'autres  activités  bien  plus  essentielles.

Du reste, les problématiques soulevées par l'aviation ne se résument pas aux émissions de
GES ni aux questions énergétiques. En effet, l'aviation nécessite aussi des infrastructures
adaptées  et  spécifiques.  La  longueur,  le  nombre  des  pistes  tout  comme les  nouveaux
terminaux sont amenés à proliférer pour suivre la croissance dans le secteur aérien,  si
celle-ci se concrétise. En conséquence, les projets d'extension voire de création d'aéroports



se multiplient et la biodiversité comme les terres agricoles sont les premières à pâtir de tels
aménagements.  Continuer  dans  cette  logique,  c'est  donc  participer  activement  à
l'effondrement  de  la  biodiversité.

Plus encore, l'explosion du nombre de vols accentue les inégalités et la vulnérabilité du
modèle de société dans lequel nous vivons. Au niveau mondial, la grande majorité de la
population n'a jamais pris l'avion et,  en France, l'accroissement du transport aérien est
principalement  dû à  un plus  grand nombre de vols  des  plus  aisés  et  non l'effet  d'une
démocratisation5.  Pollution  et  artificialisation  des  sols  se  font  donc  pour  une  fraction
réduite et déjà privilégiée de la population. De surcroît, les vols liés au transport de fret
sont aussi en pleine croissance avec le recours accru à l'e-commerce, l’allongement des
chaînes  de  production  et  l'accroissement  des  importations.  Pourtant  la  crise  sanitaire
actuelle a souligné combien était vulnérable une telle organisation des flux et a rappelé
l'importance  des  productions  plus  locales  et  des  chaînes  logistiques  résilientes.

Les contraintes sociétales actuelles rendent probablement l'avion irremplaçable sur
certains trajets, du fait des temps de transport notamment, et questionner ces contraintes
n'est  pas  l'objet  de  cette  tribune.  Cependant,  de  nombreuses  alternatives  existent  pour
remplacer les vols intérieurs6, en particulier dans des pays où le réseau ferré est largement
développé. Ces alternatives sont certes parfois plus longues, mais tout aussi confortables et
permettent souvent d'arriver au centre des villes de destination. Elles sont surtout plusieurs
dizaines  de  fois  moins  polluantes7. 

Pour toutes ces raisons, nous, chercheuses et chercheurs montpelliérains, nous
engageons à limiter autant que possible notre utilisation du transport aérien et,
en particulier, à ne plus prendre la navette aérienne pour Paris.
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