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Les conséquences environnementales de |'aviation

Conséquence principale : sa contribution au changement climatique.
Elle représente :

® entre 2 et 3 % des émissions mondiales de CO»5 14

® entre 4 et 6 % du forcage radiatif effectif pg], 14

Effets sur les autres limites planétaires 1 :
® Changement d'usage des sols :
® Artificialisation des sols dans la zone aéroportuaire 4
® Production a trés grande échelle de biocarburants [29]
® |ntégrité de la biosphére
® Pollution sonore [15], [19]
® Artificialisation des sols ]
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En France :
® Environ 30 % de la population francaise prend I'avion au cours d'une année donnée. [

e Entre 2022 et 2024, 76,1 % des vols ont été réalisés par seulement 20 % des
Francais-es. |2

Dans le monde :
Environ 11 % de la population mondiale a pris I'avion en 2018. py

\

Prévision de croissance du trafic dans les prochaines années! [g 3] [9]
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La classification Avoid/Shift/Improve a notamment été utilisée dans le chapitre 5 de I'’AR6 WGIII du GIEC (2022) [13].



1. Introduction Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Analyse des différents leviers d'atténuation

Décomposition des émissions de CO, de I'aviation
en utilisant une identité de Kaya :



1. Introduction Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Analyse des différents leviers d'atténuation

Décomposition des émissions de CO, de I'aviation
en utilisant une identité de Kaya :

CO, = COs



1. Introduction Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Analyse des différents leviers d'atténuation

Décomposition des émissions de CO, de I'aviation
en utilisant une identité de Kaya :

CO,

CO, = x E

Intensité carbone : quantité de CO5 libérée par unité d’'énergie utilisée
(en MtCO5/EJ) — levier "substituer"



1. Introduction Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Analyse des différents leviers d'atténuation

Décomposition des émissions de CO, de I'aviation
en utilisant une identité de Kaya :
CO,
X .
E trafic

CO, = X trafic

Intensité carbone : quantité de CO5 libérée par unité d’'énergie utilisée

(en MtCO5/EJ) — levier "substituer"

Intensité énergétique : quantité d'énergie utilisée pour qu'une personne fasse
un kilométre (en EJ/pass.km) — levier "améliorer"

Trafic : volume de trafic (en Passager-es Kilométre Transporté-es ou pass.km)

— levier "éviter"



1. Introduction Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Analyse des différents leviers d'atténuation

Décomposition des émissions de CO, de I'aviation Evolution des termes de la décomposition :
en utilisant une identité de Kaya : 10
CO,

X — X trafic
E trafic

CO, =

Intensité carbone : quantité de CO5 libérée par unité d’'énergie utilisée
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Entre 1973 et 2019 :

011 - - - - >
1973 1980 1990 2000 2010 2019

Source : DELBECQ et al. (2023) [14]
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Modérer le trafic aérien est donc un levier a fort potentiel.
Il est actionnable deés aujourd’hui contrairement aux leviers technologiques.




1. Introduction Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Différents leviers d'atténuation des conséquences climatiques

Leviers d'atténuation

Atténuation
des effets sur le
climat

NO,

X

Substituer (Shift)

Trainées

Améliorer (Improve)

La classification Avoid/Shift/Improve a notamment été utilisée dans le chapitre 5 de I'’AR6 WGIII du GIEC (2022) [13].

10



1. Introduction Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

s leviers d'atténuation des conséquences climatiques

Leviers d'atténuation

Atténuation
des effets sur le
climat

NO,

X

Trainées

La classification Avoid/Shift/Improve a notamment été utilisée dans le chapitre 5 de I'’AR6 WGIII du GIEC (2022) [13].

10



1. Introduction Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Modérer le trafic aérien : qui en parle?

"Il faut faire des compromis" :
Jean-Marc Jancovici maintient
son idée d'un quota de vols en

Source : France Inter (2023) [1]

11



1. Introduction Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

odérer le trafic aérie ui en parle?
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Jean-Marc Jancovici maintient climats
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n Relever la « taxe Chirac » sur les billets d'avion
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n Relever la « taxe Chirac » sur les billets d'avion

"Il faut faire des compromis" :
Jean-Marc Jancovici maintient
son idée d'un quota de vols en

Bl Créer une taxe « grands voyageurs »

« La question du trafic
est donc incontournable

B Supprimer les vols courts (train < 5h)

Interdire tous les jets privés pou r réd u I re
B Taxer laviation d'affaires st r u Ct u rel | e m e nt | es
A Plafonner le trafic a la baisse (- 20%) em |ss | ons d u secte ur. »

B Supprimer les niches fiscales sur les vols intérieurs

ﬂ Instaurer un quota d'un AR par an par personne

Bl Mettre fin aux systemes de « miles »

Source : Entreprises pour I'environnement (2025) [25]

Source : France Inter (2023) [1] Source : Réseau Action Climat (2024) [12]
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"Il faut faire des compry¢ §@5‘ 4', THE SHIFT
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. WOZPROKT e ANCE #

POUVOIB VOLEF_{ estion du trafic
SANS PETROLE: c incontournable

QUEL APPROVISIONNEMENT ENERGETIQUE

POUR LE SECTEUR AERIEN? ur réduire
urellement les
« La période 2030-2040 apparait ainsi comme la dé- S dU secteur. »

cennie de la sobriété, durant laquelle le niveau de
voyage en avion doit rester inférieur aux niveaux
actuels afin de garantir un budget carbone com-
patible avec les objectifs de I'’Accord de Paris. »

Source : Aéro Décarbo & Shift Project (2026) [31]
Suurce—Tmreprises pour |'environnement (2025) [25]

Source : France Inter (2023) [1] Source : Réseau Action Climat (2024) [12]
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Source : BARDON et MassoL (2025) [5] s objectifs de I'Accq
Source : SAccHI et al. (2023) [30]
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Les mesures réglementaires

10 exemples issus d'une revue de littérature :

> >
) [ Mettre en place d'un

Instaurer une durée Limiter la taille RGP moratoire sur
L o " les programmes 9 .
minimale des séjours de la flotte mondiale de fidelite I'agrandissement
{ des aéroports

Parties prenantes

Passager-es

y Compagnies
aériennes

> >

8 Définir un taux de Augmenter la densité >, .
App"‘,‘”;' %es Iquotas remplissage minimal des sieéges a bord des ﬂ-ﬁ Aéroports
Individuels pour chaque appareil appareils

> o

Limiter le nombre de

créneaux
aéroportuaires

> o > o

‘Appliquer des quotas

aux aéroports et/ou Supprimer des lignes
aux compagnies aériennes
aériennes

Source : [2], [22], [6], [7], [24], [27], [23], [17], [32], [12]
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Données

L'Enquéte Nationale des Passagers Aériens (ENPA) p2g)
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Données

L'Enquéte Nationale des Passagers Aériens (ENPA) p2g)
® Enquéte dirigée par la DGAC (Direction Générale de I’ Aviation Civile)

® Menée dans les salles d’'embarquement des 10 plus grands aéroports de I'Hexagone

® |es résultats présentés dans la suite utilisent 27 593 réponses :

® données par les résident-es francais-es
® recueillies en 2024
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Données

L'Enquéte Nationale des Passagers Aériens (ENPA) p2g) <
® Enquéte dirigée par la DGAC (Direction Générale de I’ Aviation Civile) E

® Menée dans les salles d’'embarquement des 10 plus grands aéroports de I'Hexagone

® |es résultats présentés dans la suite utilisent 27 593 réponses :

® données par les résident-es francais-es
® recueillies en 2024

Le projet CABINES : CArnets de Blographies aérienNES [20] ‘”F“E’Eﬂﬁ
® Mené par le Forum Vie Mobiles en 2026 2mw
® Composé notamment d'un questionnaire posé a 1631 résident-es francais-es

® Une partie dédiée aux opinions sur des politiques publiques qui concerneraient |'aviation
commerciale
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.1 Données et méthodes Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Les mesures sont étudiées en utilisant trois dimensions :
1. Effets sur le volume de trafic aérien :
® Pourcentage de réduction du nombre de passager-es
2. Conséquences sociales :
e Utilisation d'un indice de dissimilarité [16]
® Comparaison de la distribution dans la population francaise et parmi les passager-es apres
application de la mesure

3. Acceptabilité sociale :

® 4 composantes mesurées : soutien, efficacité environnementale, justice sociale, restriction
des libertés
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Présentation de la mesure

® Seuls les séjours dont la durée (nombre de jours entre les trajets aller et retour)
est supérieure ou égale a un seuil seraient autorisées.

® Exemple : seuil fixé 3 8 jours — seulement les séjours d’une semaine ou plus
seraient possibles

® Deux seuils différents en fonction des motifs des séjours agrégés en catégories :

19



2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS)

Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Présentation de la mesure

® Seuls les séjours dont la durée (nombre de jours entre les trajets aller et retour)
est supérieure ou égale a un seuil seraient autorisées.
® Exemple : seuil fixé 3 8 jours — seulement les séjours d’une semaine ou plus

seraient possibles

® Deux seuils différents en fonction des motifs des séjours agrégés en catégories :

Catégorie du seuil

Motif du séjour dans I'ENPA

Réponses dans I'ENPA

Professionnel

Professionnel / congrés, conférence

Personnel

Vacances - loisirs - achats

Scolaire / études

Evenement sportif ou culturel

Cure - traitement - santé

Visite a des amis ou a la famille

Autre

Champ :

Source : ENPA 2024 [28]

seulement les passager-es qui résident en France
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Motifs des voyages aériens sur le territoire francais

49,1 %
3 %
17% =
Vacances - loisirs Visite a des amis Professionnel Scolaire Autre
- achats ou a la famille

Lecture : parmi les passager-es au départ des 10 aéroports enquétés qui résident en France,
49,1 % voyagent pour des raisons liés aux loisirs.

La catégorie "Autre" regroupe notamment les motifs suivants
événement sportif ou culturel / cure - traitement - santé

Source : ENPA 2024 [28]
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS)

Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Présentation de la mesure

® Seuls les séjours dont la durée (nombre de jours entre les trajets aller et retour)
est supérieure ou égale a un seuil seraient autorisées.
® Exemple : seuil fixé 3 8 jours — seulement les séjours d’une semaine ou plus

seraient possibles

® Deux seuils différents en fonction des motifs des séjours agrégés en catégories :

Catégorie du seuil

Motif du séjour dans I'ENPA

Réponses dans I'ENPA

Professionnel

Professionnel / congrés, conférence

Personnel

Vacances - loisirs - achats

Scolaire / études

Evenement sportif ou culturel

Cure - traitement - santé

Visite a des amis ou a la famille

Autre

Champ :

Source : ENPA 2024 [28]

seulement les passager-es qui résident en France
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Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS)
Présentation de la mesure

® Seuls les séjours dont la durée (nombre de jours entre les trajets aller et retour)

est supérieure ou égale a un seuil seraient autorisées.
® Exemple : seuil fixé 3 8 jours — seulement les séjours d’une semaine ou plus

seraient possibles
® Deux seuils différents en fonction des motifs des séjours agrégés en catégories :

Catégorie du seuil Motif du séjour dans I'ENPA Réponses dans I'ENPA
Professionnel Professionnel / congres, conférence 18,9 %
Vacances - loisirs - achats 49,1 %
Scolaire / études 1,7 %
Evenement sportif ou culturel 1,8 %
Personnel - 7
Cure - traitement - santé 0,8 %
Visite a des amis ou a la famille 27,2 %
Autre 0,4 %

Source : ENPA 2024 [28]
Champ : seulement les passager-es qui résident en France
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS)

Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Présentation de la mesure

® Seuls les séjours dont la durée (nombre de jours entre les trajets aller et retour)

est supérieure ou égale a un seuil seraient autorisées.

® Exemple : seuil fixé 3 8 jours — seulement les séjours d’une semaine ou plus

seraient possibles

® Deux seuils différents en fonction des motifs des séjours agrégés en catégories :

Motif du séjour dans I'ENPA

Réponses dans I'ENPA

Autre

Catégorie du seuil
Professionnel Professionnel / congres, conférence 18,9 %
Vacances - loisirs - achats 49,1 %
Scolaire / études 1,7 %
Evenement sportif ou culturel 1,8 %

Personnel - 7

Cure - traitement - santé 0,8 %
Visite a des amis ou a la famille 27,2 %
0,4 %

Champ :

Source : ENPA 2024 [28]

seulement les passager-es qui résident en France

~ 81 %
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Evaluation des conséquences de la mesure sur le volume de trafic aérien

Etapes :
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Evaluation des conséquences de la mesure sur le volume de trafic aérien

Etapes :

1. Calcul du nombre de passager-es sans la mesure
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Evaluation des conséquences de la mesure sur le volume de trafic aérien

Etapes :
1. Calcul du nombre de passager-es sans la mesure

2. Application de la DMS — suppression des séjours dont la durée est inférieure au seuil
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Evaluation des conséquences de la mesure sur le volume de trafic aérien

Etapes :
1. Calcul du nombre de passager-es sans la mesure
2. Application de la DMS — suppression des séjours dont la durée est inférieure au seuil

3. Comparaison du nombre de passager-es avant et aprés la mesure
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Evaluation des conséquences de la mesure sur le volume de trafic aérien

Etapes :
1. Calcul du nombre de passager-es sans la mesure
2. Application de la DMS — suppression des séjours dont la durée est inférieure au seuil

3. Comparaison du nombre de passager-es avant et aprés la mesure

Hypothéses simplificatrices :
® | es voyages supprimés ne sont pas remplacés.

® Pas de recomposition des séjours ni d'effet rebond (pour I'instant).
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Effets sur le volume de trafic aérien

912 %
87,4 %)(87.5 %) 88.2 %

90% =

80% -

70% -

60% -

wu

o

ES
'

40% -

30% -

Pourcentage d'effet

20% =

10%-=

0% =

lllimitée 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Durée minimale des séjours professionnels (en jours)

Niveau de restriction croissant

Source : BETOUS et al. (2026) [8] basé sur I'ENPA 2024 [28]
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Effets sur le volume de trafic aérien

91,2 %

87,4 %875 %) 882 %

90% -

80% -

70% -

o

2

>
[
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2

x
O
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)

X
'

Catégorie des séjours :

Pourcentage d'effet

30% -
° —e— Seulement professionnels

20% -

= Seulement personnels
10%-

0%-
lllimitée 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Durée minimale des séjours professionnels ou personnels (en jours)

Niveau de restriction croissant

Source : BETOUS et al. (2026) [8] basé sur I'ENPA 2024 [28]
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Effets sur le volume de trafic aérien

91,2 %
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Catégorie des séjours :

Pourcentage d'effet
3
X

—8— Seulement professionnels

20% -

= Seulement personnels
10%-

0%-
lllimitée 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Durée minimale des séjours professionnels ou personnels (en jours)

Niveau de restriction croissant

Source : BETOUS et al. (2026) [8] basé sur I'ENPA 2024 [28]
23



2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Evaluation des conséquences sociales de la mesure

Méthode basée sur le calcul d'un indice de dissimilarité (ID) :
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Evaluation des conséquences sociales de la mesure

Méthode basée sur le calcul d'un indice de dissimilarité (ID) :
® Proposé a l'origine pour mesurer la ségrégation géographique entre deux groupes [16]
® Modifié pour comparer la distribution de propriétés sociales :

® dans la population francaise et
® parmi les passager-es résidant en France, aprés I'application de la mesure

e Compris entre 0 (similarité totale) et 1 (dissimilarité totale)
® Une valeur unique indépendamment du nombre de modalités de la propriété.

Pl Pourcentage parmi :
les résident-es francais-es | les passager-es qui résident en France

Age

15-24 14,4 19,1

25-34 13,9 26,6

35-44 15,2 19

45-54 15,3 17,6

55-64 15,2 11,9

65+ 26 5,8
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Evaluation des conséquences sociales de la mesure

Méthode basée sur le calcul d'un indice de dissimilarité (ID) :
® Proposé a l'origine pour mesurer la ségrégation géographique entre deux groupes [16]
® Modifié pour comparer la distribution de propriétés sociales :

® dans la population francaise et
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Evaluation des conséquences sociales de la mesure

Méthode basée sur le calcul d'un indice de dissimilarité (ID) :
® Proposé a l'origine pour mesurer la ségrégation géographique entre deux groupes [16]
® Modifié pour comparer la distribution de propriétés sociales :

® dans la population francaise et
® parmi les passager-es résidant en France, aprés I'application de la mesure

e Compris entre 0 (similarité totale) et 1 (dissimilarité totale)
® Une valeur unique indépendamment du nombre de modalités de la propriété.

Pl Pourcentage parmi :
les résident-es francais-es | les passager-es qui résident en France

Age

15-24 14,4 s 19,1

25-34 13,9 =127 26,6

35-44 15,2 19

45-54 15,3 17,6

55-64 15,2 11,9

65+ 26 5,8
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Evaluation des conséquences sociales de la mesure

Méthode basée sur le calcul d'un indice de dissimilarité (ID) :
® Proposé a l'origine pour mesurer la ségrégation géographique entre deux groupes [16]
® Modifié pour comparer la distribution de propriétés sociales :

® dans la population francaise et
® parmi les passager-es résidant en France, aprés I'application de la mesure

e Compris entre 0 (similarité totale) et 1 (dissimilarité totale)
® Une valeur unique indépendamment du nombre de modalités de la propriété.
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15-24 14,4 s 19,1

25-34 13,9 p=12.7 26,6

35-44 15,2 A =38 19

45-54 15,3 17,6

55-64 15,2 11,9

65+ 26 5,8
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Evaluation des conséquences sociales de la mesure

Méthode basée sur le calcul d'un indice de dissimilarité (ID) :
® Proposé a l'origine pour mesurer la ségrégation géographique entre deux groupes [16]
® Modifié pour comparer la distribution de propriétés sociales :

® dans la population francaise et
® parmi les passager-es résidant en France, aprés I'application de la mesure

e Compris entre 0 (similarité totale) et 1 (dissimilarité totale)
® Une valeur unique indépendamment du nombre de modalités de la propriété.

Propriété Pourcentage parmi :
P les résident-es francais-es | les passager-es qui résident en France

Age

15-24 14,4 s 19,1

25-34 13,9 p=12.7 26,6

35-44 15,2 A =38 19
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55-64 15,2 11,9

65+ 26 5,8
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Evaluation des conséquences sociales de la mesure

Méthode basée sur le calcul d'un indice de dissimilarité (ID) :
® Proposé a l'origine pour mesurer la ségrégation géographique entre deux groupes [16]
® Modifié pour comparer la distribution de propriétés sociales :

® dans la population francaise et
® parmi les passager-es résidant en France, aprés I'application de la mesure

e Compris entre 0 (similarité totale) et 1 (dissimilarité totale)
® Une valeur unique indépendamment du nombre de modalités de la propriété.

Propriété Pourcentage parmi :
P les résident-es francais-es | les passager-es qui résident en France

Age

15-24 14,4 s 19,1

25-34 13,9 p 127 26,6

35-44 15,2 A =38 19

45-54 153 &= 17,6

55-64 15,2 p22 11,9

65+ 26 5,8
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.2 Une durée minimale des séjours (DMS) Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Evaluation des conséquences sociales de la mesure

Méthode basée sur le calcul d'un indice de dissimilarité (ID) :
® Proposé a l'origine pour mesurer la ségrégation géographique entre deux groupes [16]
® Modifié pour comparer la distribution de propriétés sociales :

® dans la population francaise et
® parmi les passager-es résidant en France, aprés I'application de la mesure

e Compris entre 0 (similarité totale) et 1 (dissimilarité totale)
® Une valeur unique indépendamment du nombre de modalités de la propriété.

Propriété Pourcentage parmi :
P les résident-es francais-es | les passager-es qui résident en France
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35-44 15,2 A =38 19

4554 15,3 A =23 17,6

55-64 15,2 A= 3.3 11,9

65+ 26 D = 20,2 58
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Evaluation des conséquences sociales de la mesure

Méthode basée sur le calcul d'un indice de dissimilarité (ID) :
® Proposé a l'origine pour mesurer la ségrégation géographique entre deux groupes [16]
® Modifié pour comparer la distribution de propriétés sociales :

® dans la population francaise et
® parmi les passager-es résidant en France, aprés I'application de la mesure

e Compris entre 0 (similarité totale) et 1 (dissimilarité totale)
® Une valeur unique indépendamment du nombre de modalités de la propriété.

Propriété Pourcentage parmi :
P les résident-es francais-es | les passager-es qui résident en France

Age

15-24 14,4 A =47 19,1

25-34 13,9 D= 127 26,6

35-44 15,2 A =38 19 ID = 0,235
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55-64 15,2 A= 3.3 11,9
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Présentation de la mesure

® Seulement un certain nombre de vols par an et par individu serait autorisé.

® |es échanges entre individus sont impossibles (pour éviter la spéculation).
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.3 Des quotas individuels Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Présentation de la mesure

® Seulement un certain nombre de vols par an et par individu serait autorisé.

® |es échanges entre individus sont impossibles (pour éviter la spéculation).

Détails sur I'application du quota :
® Nombre de vols apres la mesure :

® si le nombre de vols déclaré < quota — méme nombre de vols qu’avant la mesure
® sinon le nombre de vols = quota

® Méme nombre d'individus ayant recours au transport aérien avant et aprés la mesure
(seul le nombre de passager-es diminue)
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Méthode d'évaluation de I'acceptabilité sociale

4 questions posées pour chaque mesure : « Concernant la mesure X, diriez-vous que...
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Méthode d'évaluation de I'acceptabilité sociale

4 questions posées pour chaque mesure : « Concernant la mesure X, diriez-vous que...

® ... vous la soutenez? »
— Dimension soutien de |'acceptabilité
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.4 Acceptabilité sociale Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Méthode d'évaluation de I'acceptabilité sociale

4 questions posées pour chaque mesure : « Concernant la mesure X, diriez-vous que...

® ... vous la soutenez? »
— Dimension soutien de |'acceptabilité

® .. vous la trouvez efficace pour réduire I'impact environnemental du secteur aérien ? »
— Dimension efficacité environnementale de |'acceptabilité

® .. vous la trouvez juste pour réduire les inégalités sociales? »
— Dimension justice sociale de |'acceptabilité

® .. vous trouvez qu'elle porte atteinte aux libertés individuelles 7 »
— Dimension restriction des libertés de |'acceptabilité

Réponses sur une échelle a 4 niveaux :
Non, pas du tout / Non, plutét pas / Oui, plutét / Oui, tout a fait
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Et vous, qu’en pensez-vous ?

Pour 2 mesures :
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Et vous, qu’en pensez-vous ?

Pour 2 mesures :

1. Imposer un délai minimum de 7 jours entre I'aller et le retour en avion — MDS 8 jours
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2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.4 Acceptabilité sociale Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Et vous, qu’en pensez-vous ?

Pour 2 mesures :
1. Imposer un délai minimum de 7 jours entre I'aller et le retour en avion — MDS 8 jours

2. Mettre en place des quotas individuels de voyages aériens, a hauteur d'un aller-retour
par an et par personne maximum, tous motifs confondus — quotas 2 vols

32



2. Analyse de mesures de régulation du trafic — 2.4 Acceptabilité sociale Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Résultats pour les mesures DMS et quotas

: 13.1% 1%
24.8% |
30.4% ° H
37.4% 38.3% 413% 38.7% :
H
: g ;
Soutien Efficacité environnementale Justice sociale Restriction des libertés
Réponse : Non, pas du tout . Non, plutdt pas . Oui, plutdt . Oui, tout a fait
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Conclusion

® | 'aviation fournit des services uniques dont notre société actuelle dépend...
® ... mais son utilisation accentue le changement climatique (entre autres effets).
e (Ces conséquences sur |'environnement sont importantes alors que ce mode de
transport est utilisé de maniére inégale.
® Modérer le trafic aérien est un levier d'atténuation de ces effets qui est actionnable
des aujourd’hui.
® | e trafic peut étre modéré de plusieurs manieres.
Ici deux mesures réglementaires ont été présentées :
® |nstaurer une durée minimale des séjours
® Appliquer des quotas individuels de vol

® Elles permettent de réduire significativement le volume de trafic.
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transport est utilisé de maniére inégale.
® Modérer le trafic aérien est un levier d'atténuation de ces effets qui est actionnable
des aujourd’hui.
® | e trafic peut étre modéré de plusieurs manieres.
Ici deux mesures réglementaires ont été présentées :
® |nstaurer une durée minimale des séjours
® Appliquer des quotas individuels de vol

® Elles permettent de réduire significativement le volume de trafic.

® Flles tendent a rapprocher la composition socio-démographique des passager-es
de celle de la population francaise...

® .. mais elles bénéficient d'une faible acceptabilité sociale auprés de la population

francaise.
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4. Annexes — 4.1 Typologie des voyageur-euses Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Age des passager-es

5.8 %

15-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65+

Lecture : parmi les passager-es au départ des 10 aéroports enquétés qui résident en France,
19,1 % ont entre 15 et 24 ans.

Source : ENPA 2024 [28] 39
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Genre des passager-es

Lecture : parmi les passager-es au départ des 10 aéroports enquétés qui résident en France,
53,9 % sont des femmes.

Source : ENPA 2024 [28] 40
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Evolution du genre des passager-es
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Base : uniquement les passager-es qui résident en France

Source : ENPA 2024 [28]
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Genre en fonction de |'age des passager-es

Age des passager-es

27 %
19 % 19% 150
12 %
6 %

15-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65+

Genre des passager-es

Source : ENPA 2024 [28]
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Genre en fonction de |'dge des passager-es

61 %

Age des passager-es

18 %
12 %
6 %

15-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65+

Genre des passager-es

55.3 %
52,5 %
3% .
49.9 % 501 % 50.5% 4050, Lk
20 48,7 % a5 %
44.7%
I9 % I I

15-24 ans 25-34 ans 35-44 ans 45-54 ans 55-64 ans 65 ans et +

Genre des passager-es [l] Femme [l Homme

Lecture : parmi les passager-es au départ des 10 aéroports enquétés qui résident en France,
et qui ont entre 15 et 24 ans, 61 % sont des femmes.

Source : ENPA 2024 [28]
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Profession et Catégorie Socioprofessionnelle (PCS) des passager-es

Cadre supérieur, chef
d'entreprise, profession
libérale

Cadre moyen, profession
intermédiaire

Commercant, artisan I:IB,Q %

Agriculteur, exploitant 0
agricole 2%

Employé 25,4 %

Ouvrier |:|2,2 %

Etudiant 13,8 ‘4

Retraité 2%

Sans emploi 2 %

Lecture : parmi les passager-es au départ des 10 aéroports enquétés qui résident en France,
3,2 % sont des commercant-es ou des artisan-e.

Source : ENPA 2024 [28] 43
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Comparaison de la distribution de quelques propriétés socio-démographiques

s Pourcentage parmi les :
Propriété L . " " "
résident-es francais-es | passager-es | passager-es "pro passager-es "perso

Genre
Femme 51,5 53,9 35,7 58,1
Homme 48,5 46,1 64,3 41,9

Age
15-24 14,4 19,1 5,5 22,2
25-34 13,9 26,6 25,1 27
35-44 15,2 19 26,6 17,2
45-54 15,3 17,6 26,8 15,5
55-64 15,2 119 14 11,4
65+ 26 58 2,1 6,7

PCS
Autres indépendants 3,9 3,4 3,3 3,4
Cadres 12,4 27,5 54,9 21,1
Professions intermédiaires 13,2 16,3 23,1 14,8
Employés 13 25,5 14 28,1
Ouvriers 9,4 2,2 0,7 2,5
Chdmeurs et Inactifs 48,1 25,2 4 30,1

Champ : seulement les personnes qui résident en France
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Nombre de vols au cours des 12 derniers mois

3,1 % 2,8 % o 2,9 %
ITTSETUSRNIN
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10+

Nombre de vols au cours des 12 derniers mois

Lecture : parmi les résident-es francais-es qui ont volé au cours des 12 derniers mois,
52,8 % ont pris 1 vol sur cette période.

Source : ENPA 2024 [28] 45
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Courbe de Lorenz et coefficient de Gini

100 %- -
| Coefficient de Gini = 0.432]
80 %-

60 %-

40 %-

Part cumulée du nombre de vols

20 %-

0% 25'% 50 % 75 % 100 %
Part cumulée des résident-es francais-es qui volent

Lecture : 25 % des résident-es francais-es qui ont recours au transport aérien
cumulent 66 % de tous les vols pris par cette population.

Source : ENPA 2024 [28] 46
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Inégalité d'usage au Royaume-Uni

(a) LCF 2006-2017/8 (b) NTS 2006-2017
Gini =.751 Gini =.751

o L= ]

27 27
2 2
r=f= | <o |
D0 D0
= =
kS kS
Q [}
g8 g8
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[ [
o o
@ @
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oY o
= =
kS s
3 =
Eo | Eo |
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0 20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100
Cumulative household percentage Cumulative household percentage

Note :
® | CF = Enquéte Living Costs and Food menée auprés de 6 00 foyers par an au Royaume-Uni (uniquement’ les vols personnels)
® NTS = Enquéte National Travel menée auprés de 7 000 ménages chaque année résidents en Angleterre, Ecosse ou au Pays de Galles

Source : BUcHs et MaTTIOLI (2021) [10]
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Destination des vols

Lecture : 78,6 % des passager-es au départ dans les 10 aéroports enquétés
qui résident en France attendent un vol international.

Source : ENPA 2024 [28]
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Destination et distance des vols

48,6 %
Part des passager-es [l Part des PKT
(PKT = Passagerees Kilomztres Transporté-es (RPK en anglais))
24,5 %
19.4 %
17,6 %
14,9 %
12,5 % 133 7%
11 %
7% 7,5 %
4,7 % 5.9 %
. 0, 0,
3,8 % 2.4 % 31 % 3.6 %
France (Hexagone) Afrique du Nord Amériques Europe (hors France)
France (Outre-mer) Autres pays d'Afrique Asie et Océanie Moyen-Orient

Base : uniquement les résident-es francais-es

Lecture : les vols a destination de I'Hexagone représentent 17,6 % des vols
au départ des 10 aéroports enquétés, mais seulement 4,7 % du total des PKT.

Source : ENPA 2024 [28]
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Destination et distance des vols

48,6 %
Part des passager-es [l Part des PKT &
(PKT = Passagerees Kilomztres Transporté-es (RPK en anglais))
24,5 %
19,4 %
17,6 %
14,9 %
12,5 % 133 %
11 %
7% 7.5 %
47 % 59 %
. 0, 0,
38 % 2.4 % 31% 3.6 %
France (Hexagone) Afrique du Nord Amériques Europe (hors France)
France (Outre-mer) Autres pays d'Afrique Asie et Océanie Moyen-Orient

Base : uniquement les résident-es francais-es

Lecture : les vols a destination de I'Hexagone représentent 17,6 % des vols
au départ des 10 aéroports enquétés, mais seulement 4,7 % du total des PKT.

Source : ENPA 2024 [28]

50



4. Annexes — 4.2 Typologie des voyages Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Destination et distance des vols

51,6 %
48,6 %
Part des passager-es [}l Part des PKT & 371 %
(PKT = Passagerees Kilomztres Transporté-es (RPK en anglais))
113 %
< 500 km  500-1000 km 1001-3500 km
24,5 %
19,4 %
17,6 %
14,9 % 133 %
12,5 % ]
. 11%
o, 7,5 %
47 % . 50%
: 3.8 % 2.4 % 31 % 3,6 %
France (Hexagone) Afrique du Nord Amériques Europe (hors France)
France (Outre-mer) Autres pays d'Afrique Asie et Océanie Moyen-Orient
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Destination et distance des vols
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113 %
< 500 km  500-1000 km 1001-3500 km
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o, 7,5 %
47 % . 50%
7 %
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Destination et distance des vols

) 51,6 %
,0
718% 3
Part des passager-es [}l Part des PKT & 371 %
(PKT = Passager-es Kilométres Transporté-es (RPK en anglais))
27,5 % 11,3 %
0.7.% < 500 km  500-1000 km 1001-3500 km
500 km  500-1000 km 1001-3500 km 24.5 %
19,4 %
14,9 %
0,
4 12,5 % 13.3 %
11 %
o 7,5 %
47 % 59 %
- 38% 4% 31% 3.6 %
France (Hexagone) Afrique du Nord Amériques Europe (hors France)
France (Outre-mer) Autres pays d'Afrique Asie et Océanie Moyen-Orient

Base : uniquement les résident-es francais-es

Lecture : les vols a destination de I'Hexagone représentent 17,6 % des vols
au départ des 10 aéroports enquétés, mais seulement 4,7 % du total des PKT.
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Destination et distance des vols

Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

718 %

Part des passager-es [l Part des PKT

(PKT = Passagerees Kilomztres Transporté-es (RPK en anglais))

27,5 %
_07%
500 km  500-1000 km 1001-3500 km
19.4 %
4 12,5 % s o
7% 389

2,4 %

France (Hexagone) Afrique du Nord

Amériques

France (Outre-mer) Autres pays d'Afrique

Base : uniquement les résident-es francais-es

3,1%

Asie et Océanie

48,6 % sHer
.0 70

& 371%

113 %
<500 km  500-1000 km 1001-3500 km

24,5 %

13,3 %
7,5 %
3,6 %

Europe (hors France)
Moyen-Orient

Lecture : les vols a destination de I'Hexagone représentent 17,6 % des vols
au départ des 10 aéroports enquétés, mais seulement 4,7 % du total des PKT.

Source : ENPA 2024 [28]
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Destination et distance des vols

AL 51,6 %
718% 7
Part des passager-es [}l Part des PKT & 371 %
(PKT = Passager-es Kilometres Transporté-es (RPK en anglais))
27,5 % 113 %
100 %
07% < 500 km  500-1000 km 1001-3500 km
500 km  500-1000 km 1001-3500 km 245 %
3500 km 19.4 %
14,9 %
0,
4 1255 % L33V
11 %
7.5 %
4,7 %
. 3’8 0, 0,
France (Hexagone) Afrique du Nord Amériques Europe (hors France)
France (Outre-mer) Autres pays d'Afrique Asie et Océanie Moyen-Orient

Base : uniquement les résident-es francais-es

Lecture : les vols a destination de I'Hexagone représentent 17,6 % des vols
au départ des 10 aéroports enquétés, mais seulement 4,7 % du total des PKT.

Source : ENPA 2024 [28]
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Motifs des voyages aériens sur le territoire francais

49,1 %
272 %
0,
17% 2
Vacances - loisirs Visite a des amis Professionnel Scolaire Autre
- achats ou a la famille

Lecture : parmi les passager-es au départ des 10 aéroports enquétés qui résident en France,
49,1 % voyagent pour des raisons liés aux loisirs.

La catégorie "Autre" regroupe notamment les motifs suivants
événement sportif ou culturel / cure - traitement - santé

Source : ENPA 2024 [28]
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Durée des séjours

32,4 %
242 %
18,8 %
16,5 %
4,8 %

3,2 %
1 jour 2 a 3 jours 4 a7 jours 8al5 16 jours et Ne sait pas

jours plus

Lecture : parmi les passager-es au départ des 10 aéroports enquétés qui résident en France,
3,2 % effectuent un aller-retour dans la journée

Source : ENPA 2024 [28]
52



4. Annexes — 4.2 Typologie des voyages Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Répartition des PKT en fonction de la durée et du motif du séjour

21,3 %
Durée du séjour
1 jour
233 jours
16,2 % 5318500
16 jours et plus
13,4 %
11,3 %
7,6 %
53 % 3.2%
30 1L1%
9 o 2,8 % 09%
- 1,8 % 2,4:% 0,8 % 03% | 5y
. . 0.8 % 0,4% | 0,1% 3/
0,3 % 0,2 % 0,1 %.! ~0%| 0,3.%
[Total: 53,7 %) [Total: 26,2 %) [Total: 14,9 %) [Total: 3,2 % (Total: 2 %)
Vacances - loisirs Visite a des amis Professionnel Autre Scolaire
- achats ou a la famille

Lecture : 53,7 % des PKT (Passager-es Kilometre Transporté-es) des résident-es francais-es sont associé-es 3 des voyages de loisirs
Les séjours de loisirs qui durent entre 8 et 15 jours représentent 21,3 % des PKT des résident-es francais-es.

Source : ENPA 2024 [28]
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4. Annexes — 4.3 CABINES Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Représentations du transport aérien

S
&. 0‘0 [( “(h)hniol table
{0 ‘

apide

Source : Enquéte CABINES (2025) [20] « Pouvez-vous citer trois mots qui vous paraissent les plus adaptés pour qualifier le transport aérien? »
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Trajectoires de mobilité aérienne

] A volé au cours des trois derniéres années \ Oui \ Non \ Ensemble ‘

A volé au cours de I'enfance Oui 68 32 38,6
Non 37,8 | 62,2 61,4

A volé au cours de I'adolescence Oui 752 | 248 30,6
Non 38,1 | 61,9 69,4

A volé au cours de la jeunesse Oui 68,8 | 31,2 44,8
Non 33,7 | 66,3 55,2

Ensemble | 49,4 ] 50,6 | 100

Source : CABINES (2025) [20]
Champ : Ensemble des individus
Note de lecture : Sur 100 personnes ayant volé au cours de I'enfance, 68 ont pris I'avion au cours des trois derniéres années.
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Politiques publiques évaluées dans le questionnaire

Informer les passager-es du score environnemental des vols
Rendre le train moins cher que |'avion

Appliquer un quota d'un vol par an et par personne
Supprimer les avantages fiscaux bénéficiant au secteur aérien
Compenser systématiquement le CO2 émis lors des vols
Supprimer les vols inférieurs a 800 kilométres

Taxer les vols de loisirs

Taxer les vols d'une durée supérieure a quatre heures

© N oA WD

Instaurer un délai minimal de sept jours entre le vol de départ et le vol de retour

[ay
<

Supprimer les programmes de fidélité

—
—

. Limiter la flotte des avions
12. Limiter les voyages professionnels

Source : CABINES (2025) [20]
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Acceptabilité globale pour toutes les mesures

Train moins cher que I'avion

Compenser CO2

Informer score environnemental

Supprimer avantages fiscaux

Limiter flotte avions

Limiter voyages pro

Supprimer vols <800 km

Supprimer programmes fidélité

Quota 1 vol/an

Délai min 7 jours

Taxe vols >4h

Taxe vols loisirs

oI
w
©

IS
®
-
o

Score moyen

Source : CABINES (2025) [20]
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Acceptabilité détaillée pour toutes les mesures

Compenser CO2 Délai min 7 jours. Informer score environnemental
2.0
(L8]
15
10 12
0.5
0.0
Limiter flotte avions Limiter voyages pro Quota 1 vol/an
2.0
5
15 (15} L7
1.0 = (1.1
I3
g 05
g 0.0
o Supprimer avantages fiscaux Supprimer programmes fidélité Supprimer vols <800 km
g 2.0
15 (16) 15 16, 1 A | 0
1 12 12 12
1.0
0.5
0.0
Taxe vols >4h Taxe vols loisirs Train moins cher que I'avion
23
2.0 2.1 i)
15 -
10 12
- - - -
0.0

Efficacité  Equité  Libertés  Soutien Efficacité  Equité  Libertés  Soutien Efficacité  Equité  Libertés  Soutien

Source : CABINES (2025) [20]
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4. Annexes — 4.3 CABINES

Acceptatibilité pour toutes les mesures par groupe

Train moins cher que I'avion » 8.6
Compenser CO2
5.8
Informer score environnemental (6:8)
(6.2}
Supprimer avantages fiscaux [6.9)
[5.0]
. . (6.0)
Limiter flotte avions 7.1)
4.4]
Groupe
Limiter voyages pro 6.6)
[ Grands voyageurs
(5.6) I Population générale
Supprimer vols <800 km (6
4.5 [ Non voyageurs
(5o
Supprimer programmes fidélité 58
(25)
Quota L volfan
)
Délai min 7 jours 5.5
[3.4]
(3.9]
Taxe vols 24n
(3.0]
Taxe vols loisirs 5.3
0.0 2.5 5.0 7.5

Score moyen

Source : CABINES (2025) [20]
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Réaction de la population a des mesures de modération du trafic aérien

« Si vous disposiez d'un nombre limité de vols en avion par an, quels vols souhaiteriez-vous conserver en
priorité? »
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Réaction de la population a des mesures de modération du trafic aérien

« Si vous disposiez d'un nombre limité de vols en avion par an, quels vols souhaiteriez-vous conserver en
priorité ? »
54,9 %

14,6 %
Les vols pour Les vols pour Les vols pour
voyager en France voyager en Europe voyager en-dehors

de I'Europe

Lecture : si un nombre limité de vols par an était mis en place,
14,6 % des Francais-es conserveraient en priorité les vols pour voyager en France.

Source : CABINES (2025) [20]
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Réaction de la population a des mesures de modération du trafic aérien

« Si vous disposiez d'un nombre limité de vols en avion par an, quels vols souhaiteriez-vous conserver en
priorité ? »
56,5 %

9,1 %
5.6 %

Les vols pour aller  Les vols pour aller  Les vols pour aller  Les vols pour des

en vacances voir des membres de voir des amis raisons
votre famille professionnelles ou
scolaires

Lecture : si un nombre limité de vols par an était mis en place,
56,5 % des Francais-es conserveraient en priorité les vols pour aller en vacances.

Source : CABINES (2025) [20]
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4. Annexes — 4.3 CABINES Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Réaction a des mesures de modération du trafic aérien par situation

Proches vivant a I'étranger
Famille proche uniquement
Famille (proche et autre)
Famille et amis

Famille proche et amis
Famille autre et amis

Amis uniquement

Aucun

 DEEEN

Les vols pour aller Les vols pour aller Les vols pour aller Les vols pour des
en vacances voir des membres de voir des amis raisons
votre famille professionnelles ou
scolaires

Lecture : si un nombre limité de vols par an était mis en place,
31,4 % des Francais-es qu ont de la famille proche & I'étranger conserveraient en priorité les vols pour aller en vacances.

Source : CABINES (2025) [20]
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4. Annexes — 4.4 Mesures — 4.4.1 Méthodes Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Plus d’information sur I'indice de dissimilarité

Formule exacte de I'indice de dissimilarité adaptée de DUNCAN et DUNCAN [16] :

1
IDprop = Z 2 | P(V)FR pop. — P(V, S)pax ‘

\%

avec :
® prop : propriété socio-démographique (par exemple le genre)

® v : les valeurs possibles de la propriété prop (par exemple "homme" et "femme" pour
le genre)

® P(V)FR pop. : Proportion de personnes ayant la valeur v dans la population francaise

® P(v,s)pax : apres application de la mesure avec le seuil s, proportion de passager-es
ayant la valeur v parmi les passager-es qui résident en France
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4. Annexes — 4.4 Mesures — 4.4.2 MDS Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Effets sur le volume de trafic aérien par seuil

@@ .9 9 @ 0 @90
90% - 6000 -9
80% -
70% -
*a"J .
.
& 60%- &
o
Q 50%- hd
% Catégorie des séjours :
% 40% - —@—  Seulement professionnels
g - Seulement personnels
3 30%-
[=%
20% - Effet sur les :
- Passager-es
10%-
— KT
0%~

limitée2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
Durée minimale des séjours professionnels ou personnels (en jours)

Niveau de restriction croissant

Source : BETOUS et al. (2026) [8] basé sur I'ENPA 2024 [28]
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4. Annexes — 4.4 Mesures — 4.4.2 MDS Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Effets sur le volume de trafic aérien total

Pourcentage du trafic total affecté par la DMS

Effet sur les passager-es Effet sur les PKT
w
5 8- 8-
k=X < 60
3
- 7- 7-
° \ \ \ \ =) \ (=50)
c
S 6- 6-
>
§ =20 \ = 40) \ \ \ \
g 5- 5-
<
5
k=3 4= 4-
g \ \
n
]
° 3- 3-
o
©
E
i 2- 2-
£
° =10 =30
2
S lllimitée - llimitée =
a ' 1 ' l ' ' 1 ' 1 ' 1 ' ' ' ' 1 ' l ' 1 1 ] l ' l ' ' ' ' 1
llimitée 3 5 7 9 11 13 15 llimitée 3 5 7 9 1 13 15
4 6 8 10 12 14 2 4 6 8 10 2 14

Durée minimale des séjours personnels (en jours)

Source : BETOUS et al. (2026) [8] basé sur I'ENPA 2024 [28]
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4. Annexes — 4.4 Mesures — 4.4.2 MDS Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Effets de quelques seuils sur le volume de trafic aérien total

Seuil (en jours) PKTs affecté-es | Passager-es affecté-es
Pro | Perso

8 Aucun 25% 39%

7 4 20% 38%

6 6 20% 39%

5 8 19% 34%

Source : BETOUS et al. (2026) [8] basé sur I'ENPA 2024 [28]
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4. Annexes — 4.4 Mesures — 4.4.2 MDS Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Conséquences sociales

0.536 0534

_ 0.525
®- - - _ o508 odos
05- O~ o oo 0482051
* - - .“~-‘3:5__ 0.451 0.448 oda7
Tl -l g 0t o4 oax 042
TT-e---0--_¢
0.4-
0.345 0.346 0.343

0.334

Indice de dissimilarité
par rapport a la population francaise
o
w
'

0.2-

0.1-

67 0.066 0.063
X .

limitée 2 3 4 5 6 7 & 9 10 11 12 13 14 15
Durée minimale des séjours professionnels ou personnels (en jours)

Niveau de restriction croissant

Catégorie des séjours : @  Seulement professionnels X Seulement personnels | Propriété : = = PCS —— Age -+ Genre

Source : BETOUS et al. (2026) [8] basé sur I'ENPA 2024 [28]
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4. Annexes — 4.4 Mesures — 4.4.3 Quotas Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Effets sur le volume de trafic aérien

80% -

Effet sur les :
% -
70% —e— Passager-es

—@— Individus
60% -

effet

D 50%-

~

1)

X
'

30%-

Pourcentage d

20% -

10% -

0% -

'
Ilimité 10

©0-
[
~
o
w
IS
w
N
-

Nombre maximal de vols par an et par personne

Niveau de restriction croissant

Source : BETOUS et al. (2026) [8] basé sur I'ENPA 2024 [28]
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4. Annexes — 4.4 Mesures — 4.4.3 Quotas Journée d'étude "Aéronautique et Environnement" (02/04/2026)

Conséquences sociales

0.4-
0336
0.33 0.329 0328 0.326 0.325 0323
[ - S P - Y oas
3 3 AR S O B S e
03- N 7 0.272 0277
0.266 0269 0.269 0.269 27 0.27 0.27 0.27 0.27
26 26 26 o o > o r L
e ° ® ® *

0.2-

Indice de dissimilarité
par rapport a la population francaise

0.1-

0.0-

limité 10 9 8 7 6 5 4 3 2 1

Nombre maximal de vols par an et par personne

Niveau de restriction croissant

Propriété : == PCS — Age -+~ Genre

Source : BETOUS et al. (2026) [8] basé sur I'ENPA 2024 [28]
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