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Le transport aérien,  
un problème  
pour la santé



2 / 13
RESTER SUR TERRE (STAY GROUNDED) | Février 2024

L’aviation présente un risque à long terme pour le climat 
et compromet l’avenir des générations futures. Mais il 
présente également un risque immédiat pour la santé des 
personnes qui vivent ou travaillent à proximité des aé-
roports et sous les trajectoires de vol, ainsi que pour le 

personnel de cabine et les passagersA. Ce document fait 
le point sur les connaissances scientifiques sur les effets 
sanitaires associés au bruit et à la pollution de l'air et ex-
plore les moyens d'y remédier.

POINTS À RETENIR
• L'avion, souvent présenté comme un mode de trans-

port pratique et sans souci, est en fait préjudiciable 
à la santé humaine. Les personnes qui prennent 
souvent l'avion, comme le personnel de bord, les pi-
lotes et les grands voyageurs, sont particulièrement 
exposés, mais ceux qui ne le prennent pas en subis-
sent également les conséquences.

• Le bruit des avions peut entraîner de nombreux pro-
blèmes de santé. Les plus touchés sont les riverain-
es d’aéroports dont le sommeil est perturbé par les 
décollages et atterrissages nocturnes. Des couvre-
feux sont en vigueur dans certains aéroports, mais 
ils doivent être généralisés.

• En brûlant, les carburants d’aviation libèrent des 
polluants qui sont à l'origine de milliers de décès 
prématurés. Les particules ultrafines, qui pénètrent 
en profondeur dans les poumons et même dans le 
sang, sont particulièrement préjudiciables à la san-
té. Il est indispensable d’assurer une bonne surveil-
lance de la qualité de l’air autour des aéroports et 
de mettre en œuvre des réglementations strictes.

• Le bruit des avions, la pollution de l'air et les pro-
blèmes de santé qui en découlent touchent de ma-
nière disproportionnée les communautés à faibles 
revenus et les employé·es des aéroports, parmi 
lesquels on trouve souvent un nombre important 
de personnes de couleur et de populations margi-
nalisées.

• Si les progrès technologiques peuvent contribuer 
à réduire l’exposition au bruit et aux polluants, ces 
réductions sont neutralisées par l'augmentation ré-
gulière du nombre de vols. Sans compter que cer-
taines méthodes d'atténuation du bruit et de la pol-
lution peuvent avoir un impact négatif sur le climat, 
ou inversement.

• La réduction du nombre de vols et l'arrêt des ex-
tensions d’aéroports sont les meilleures solutions 
pour lutter à la fois contre les problèmes de san-
té et le dérèglement climatique. Les riverain·es  
d’aéroports, les organisations de santé, le mouve-
ment pour le climat, les associations de protection 
de l'environnement et les employé·es du secteur 
doivent s’allier pour parvenir à une réduction équi-
table du trafic et à un avenir plus sain pour tous.
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LE BRUIT DES AÉRONEFS

Le bruit du trafic aérien est associé à de nombreux et gra-
ves problèmes de santé ¹: les plus critiques sont les ma- 
ladies cardiovasculaires (par exemple les cardiopathies 
ischémiques)2, les troubles cognitifs (en particulier chez 
les enfants)3,  les problèmes de santé mentale (comme la 
dépression)4, les troubles du sommeil et leurs effets sur la 
santé5, le diabète6 et les maladies liées au stress telles que 
l'hypertension7. Les employé·es des plateformes aéroportu-
aires et les riverain·es, peuvent subir des lésions ou une per-
te d'audition dues au bruit8. Plusieurs études européennes 
portant sur des échantillons de population de grande taille 
ont confirmé des corrélations non seulement entre le bruit 
des avions et des maladies graves, mais aussi une augmen-
tation des admissions à l'hôpital et une mortalité accrue9. 
L’une de ces études estime que le bruit des avions la nuit 
autour de l'aéroport de Francfort entraîne 2 340 hospitalisa-
tions et 340 décès par an10. 
Des études montrent que le bruit des avions est considéré 
comme plus gênantB que d'autres sources de bruit, telles 
que le trafic routier ou ferroviaire : Il provoque davantage 
de vibrations, se produit le plus souvent de manière im-
prévisible et s'accompagne de hausses et de baisses du 
niveau sonore perturbantes par leur soudaineté11.

Malgré l'introduction d'avions ou de procédures de vol moins  
bruyants, la pollution sonore augmente en raison de la 
croissance continue du nombre de vols dans le monde. Et 
la tendance à l’allongement du rayon d’action des avions 
accroît également le bruit : chargés de plus de carburant 
au départ, ils ont besoin d'une plus grande poussée au dé-
collage et en montée12.

Le réchauffement climatique diminuant la densité de l'air, 
c’est une autre raison pour laquelle les avions ont besoin 
d'une poussée plus forte et sont donc plus bruyants au dé-
collage13. Et si les projets d'avions supersoniques voient 
le jour, ils seront ultra-bruyants14. Enfin, les nouveaux réac-
teurs plus économes en énergie actuellement en dévelop-
pement pourraient être plus bruyants15.
En 2021 aux États-Unis, la Federal Aviation Administration 
(FAA) a publié une enquête sur le bruit aérien, la première 
en 30 ans. Celle-ci a révélé qu'une proportion beaucoup 
plus importante de personnes que ce que l'on pensait est 
« gênée » par un niveau sonore moyen jour-nuit (DNL) de 
65 dB ou moins16.
Malheureusement, il est difficile d'obtenir des données 
complètes pour l'Amérique du Sud, l'Asie et l'AfriqueC, à l'ex-
ception de quelques études de cas localisées : par exem-
ple, 25 % de la cohorte étudiée à l'aéroport international 
de Hangzou Xioshan était très gênée à 55 dB pendant la 
journée17 ; la plupart des habitants du township de Temisa 
à Johannesburg étaient très gênés bien qu'ils vivent assez 
loin de l'aéroport et soient exposés à moins de 55 dB en 
moyenne, mais ils n'ont pas accès à des logements inso-
norisés de bonne qualité18.

VALEURS GUIDE POUR LE BRUIT EN 
EUROPE 

Pour le bruit des aéronefs, l'Organisation mondia-
le de la santé (OMS) recommande une limite de 45 
décibels (dB) LdenD,E pendant la journée et de 40 
dB Lnight pendant la nuit19. Cependant, l'Union eu-
ropéenne ne prend en compte le bruit des avions 
dans sa législation qu'à partir d'une moyenne de 
55 dB Lden ou plus20, un seuil lié à des niveaux de 
risque significativement plus élevés pour différen-
tes maladies cardiovasculaires21 et à des perfor-
mances d’apprentissage de la lecture plus faibles 
chez les enfants22. Le Rapport environnemental 
sur l'aviation européenne a évalué les niveaux de 
bruit dans 98 grands aéroports européens en 2019 
par rapport à 2005. Il a constaté que la population 
exposée à un Lden de 55 dB et un Lnight de 50 
dB était respectivement de 3,2 millions (+30 %)  
et de 1,07 million (+71 %). En outre, 1,3 million de 
personnes ont été exposées à plus de 50 occur-
rences quotidiennes de bruit d'avion supérieures 
à 70 dB23.
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Oxydes d’azote26  
NOx

Particules (Suie)27

Particules
(Acide sulfurique et sulfates)29 

Particules (Autres)31

Ozone33 
O3

Dioxyde de soufre34 
SO2

Monoxyde de carbone35 
CO

Substances toxiques 
(en anglais Hazardous air pollutants)36

Oxydation de l’azote de l’air à haute 
température dans les réacteurs

Combustion des hydrocarbures

Oxydation dans l’atmosphère du SO2 
formé lors de la combustion des com-
posés soufrés du carburant

Abrasion des pneus, des freins et des 
pistes. Plomb de l'Avgas (essence 
d'aviation) utilisée dans les petits avi-
ons et les hélicoptères.

Réactions chimiques dans l'atmosphè-
re entre les NOx, le méthane et les COV 
(composés organiques volatils)

Combustion des composés soufrés 
des carburants

Combustion des hydrocarbures

Benzène, 1,3-butadiène, naphthalène, 
ethylbenzène, formaldéhyde, 1-methyl-
naphtalène, et dérivés du plomb37 

Altération des fonctions immunitaires 
et respiratoires, maladies cardiovascu-
laires et réaction accrue aux allergènes 

Maladies cardiovasculaires et respi-
ratoires et accidents vasculaires céré-
braux. L'exposition à long terme a des 
effets négatifs sur la grossesse et les 
enfants à naître, et est liée au cancer du 
poumon et à une diminution de la fertili-
té. Dépend de la taille et de la composi-
tion chimique (voir ci-dessous)28 

Ce sont surtout les particules ultrafines 
(PUF) qui posent problème, car elles 
peuvent pénétrer profondément dans 
les poumons et s'infiltrer dans la circu-
lation sanguine30 

Les particules en général sont clas-
sées par l’OMS comme cancérogène 
de classe 132 

Aggrave les maladies pulmonaires tel-
les que l'asthme et la BPCO (Broncho-
pneumopathie chronique obstructive) 

Irritation des muqueuses nasales et 
maladies respiratoires

Problèmes respiratoires tels que l'as-
thme, maladies cardiaques et aug-
mentation de la mortalité

Classées cancérogènes38

Polluant Origine Effet sur la santé

LA POLLUTION DE L’AIR

Les émissions des avions sont une source majeure de 
pollution atmosphérique dans et autour des aéroports et 
contribuent de manière significative aux concentrations 
de fond d'ozone et de particules (PM). Selon les dernières 
estimations, l'ozone et les particules causent à eux seuls 
environ 74 300 décès prématurés par an dans le monde, 
auxquels il faudrait ajouter les décès liés aux autres émis- 

 
 
sions des avions24,F. Les émissions liées au kérosène sont 
similaires à celles du diesel, dont on sait qu'elles sont à 
l'origine de nombreux risques pour la santé, y compris le 
cancer25. Le tableau joint répertorie les principaux pollu-
ants émis par les avions et leurs effets sur la santé. La plu-
part d'entre eux résultent de la combustion des carburants. 

LES POLLUANTS ÉMIS PAR LES AVIONS
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Bendtsen et al. (2021) parviennent à la conclusion que « l'ex-
position aux émissions des avions induit une inflammation 
pulmonaire et systémique, qui peut contribuer au cancer, à 
l'asthme, aux maladies respiratoires et coronariennes » et ag-
graver les maladies existantes39. L'exposition longue durée 
aux particules a des effets négatifs sur la grossesse et les 
enfants à naître et est liée au cancer du poumon et à une 
baisse de la fertilité40. Ainsi, une étude portant sur les rive- 
rain·es de l'aéroport SeaTac de Seattle a mis en évidence un 
taux plus élevé d'enfants prématurés ou ayant un faible poids 
à la naissance, des taux plus élevés d'hospitalisation, de mal-
adies cardiaques, de diabète, d'asthme, d’accidents vascu-
laires cérébraux (AVC), de bronchopneumopathie chronique 
obstructive (BPCO), des taux de mortalité plus élevés, toutes 
causes confondues, et une espérance de vie plus faible41. 

EN SAVOIR PLUS SUR LES PARTICULES

Les particules (PM, de l’anglais Particulate Matter) 
sont un mélange de particules solides et de goutte-
lettes liquides en suspension dans l'air : poussières, 
saleté et suies. Elles peuvent contenir des centaines 
de composés chimiques différents, dont les hydro-
carbures aromatiques polycycliques (HAP) présents 
dans la suie, qui sont cancérigènes42. Leur toxicité 
dépend de leur taille. Elles sont classées ainsi :
• PM10 : particules inférieures à 10 micromètres
• PM2,5 : particules fines, inférieures à 2,5 micro-

mètres
• PUF (ou PM0,1) : particules ultrafines, inférieu-

res à 100 nanomètres. Elles peuvent pénétrer 
en profondeur dans les poumons et même 
entrer dans la circulation sanguine43.

Il existe des normes de qualité de l'air dans l'UE 
pour les concentrations de PM10 et de PM2,5, mais 
pas encore pour les particules ultrafines.

Les émissions des moteurs d'avion contiennent 
de grandes quantités de particules ultrafines 
(PUF), un risque majeur pour la santé 44 : des re-
cherches récentes les associent au cancer du sein 
et de la prostate, aux cardiopathies ischémiques, 
aux maladies respiratoires 45, y compris la BPCO46, 
à l'augmentation des risques de naissances pré-
maturées47, à la leucémie infantile et à la diminu- 
tion de la fonction respiratoire à la suite d'une  
seule exposition prolongée48.

Il a été démontré que les PUF peuvent être trans-
portées sur plusieurs kilomètres : des particules 
liées à l’activité aéroportuaire ont été trouvées 
sous le vent des aéroports dans les centres-villes 
de Londres, Zurich, Barcelone et Helsinki, affec-
tant potentiellement des dizaines de millions de 
personnes49. 33 millions de personnes vivent en 
effet à moins de 20 km des 20 aéroports les plus 
fréquentés d'Europe50.

Les recherches sur les PUF et leurs effets sur la 
santé se poursuivent et des zones d’ombre sub-
sistent : les chercheurs commencent à faire la 
part entre les particules liées à l’activité aéropor-
tuaire et celles provenant d'autres sources afin 
d'évaluer l'impact de l'aviation51. Les PUF liées à 
l’activité aéroportuaire contiennent des lubrifiants 
et des esters organophosphorés (EOP)52, qui ont 
toute une palette d’effets sur la santé53 et sont 
classés comme cancérogènes de catégorie 2 par 
l'Union européenne54. Les turboréacteurs pourrai-
ent produire des PUF de très petits diamètres et 
donc plus toxiques55.

ÉMISSIONS LIÉES AUX DÉCOLLAGES, 
À LA CROISIÈRE ET AUX OPÉRATIONS 
AU SOL

Les émissions qui ont le plus fort impact sur la 
qualité de l'air autour des aéroports sont celles de 
ce qu’on appelle le cycle LTO (de l’anglais “Landing 
and take-off”) qui englobe le roulage, le décollage, 
la montée jusqu'à 915 m (3000 pieds) et inverse-
ment la descente et l’atterrissage56. L'Organisati-
on de l'aviation civile internationale (OACI)57 a fixé 
des limites d’émissions par cycle LTO standard 
pour différents polluants G, dont les NOx et les PM, 
mais pas pour les particules ultrafines58.

La pollution atmosphérique des avions est le plus 
souvent abordée et régulée sous un angle local, 
mais les émissions liées aux cycles LTO ne repré-
sentent que 4 % de l’ensemble des émissions. Les 
polluants émis lors de la phase de croisière ont 
également un impact sur la qualité de l'air au sol 
en raison du mélange vertical de l'atmosphère et 
des réactions chimiques entre polluants59. La pol-
lution des avions s’ajoute ainsi à celle des autres 
sources sur l’ensemble du globe. C’est le cas en 
particulier de l'ozone et des PM2,5 60.

Les aéroports eux-mêmes sont des sources ma-
jeures de pollution atmosphérique : les opérations 
au sol et le trafic routier engendré par les aéroports 
consomment des carburants fossiles et ont un 
impact direct sur la qualité locale de l'air. Ainsi, le 
monoxyde de carbone (CO) provoque des problè-
mes respiratoires tels que l'asthme, des maladies 
cardiaques et une augmentation de la mortalité61. 
L'usure des pneus, des freins et des pistes génère 
des particules, y compris des PUF62. Plus de 2 mil-
lions d’employés des aéroports (civils et militaires) 
sont exposés chaque année aux vapeurs de ké-
rosène, aux aérosols ou aux gaz d'échappement63.
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Les taux de mortalité liés au transport aérien sont les plus 
élevés en Europe, dans l'est de l'Amérique du Nord et dans 
l'est de la Chine64. Bien que les niveaux de PM2,5 et d'ozone 
soient beaucoup plus élevés en Europe, davantage de per-
sonnes sont impactées en Asie en raison de sa population 
plus importante65.

QUI EST LE PLUS TOUCHÉ PAR 
LE BRUIT DES AVIONS ET LA 
POLLUTION DE L'AIR ?
Les enfants66, les personnes âgées67 et les malades68 sont 
les plus vulnérables au bruit et à la pollution de l'air.

Les zones situées sous le vent des aéroports et sous les 
trajectoires de vol sont les plus touchées69 : des particules 
émises par les avions et les opérations au sol ont été re-
trouvées dans le corps et dans les maisons de personnes 
habitant à plusieurs kilomètres sous le vent70 ; les maisons 
sont moins chères dans les zones survolées à basse alti-
tude71 ; lorsque les aéroports prévoient des extensions ou 
de nouvelles trajectoires de vol, la valeur des biens immo-
biliers diminue en raison de l'augmentation prévisible du 
bruit72 ; on trouve donc logiquement plus de foyers à faible 
revenu sous les trajectoires de vol ou à proximité d'aéro-
ports en cours d'extension.

Le bruit des avions, la pollution de l’air et les problèmes 
de santé qui en découlent touchent de manière dispro-
portionnée les communautés à faibles revenus et les  
employé·es d'aéroports, qui comptent souvent un nombre  
important de personnes de couleur et de populations  
marginalisées73.

Par exemple, Sobotta et al. (2007) constatent qu'aux États-
Unis, le revenu, le niveau d'éducation et l'appartenance 
ethnique influencent la décision des ménages de s'instal-
ler dans des zones fortement exposées au bruit des avi-
ons74. Les personnes vivant sous le seuil de pauvreté ont 
une charge de PM2,5 supérieure de 35 % à celle de l'ensem-
ble de la population. Les "non-Blancs" ont une charge 28 % 
plus élevée et les "Noirs" une charge 54 % plus élevée que 
l’ensemble de la population75. Woodburn et McNair (2020) 
montrent que les études de justice environnementale re-
quises pour l'extension des aéroports américains ne décè-
lent ou n’évaluent pas systématiquement les impacts sur 
les communautés marginalisées76.

Il y a peu d’études non américaines sur l'exposition au bru-
it des avions en fonction du revenu et de l'appartenance 
ethniqueH.Toutefois, il est évident que les résident-es ai-
sé-es peuvent se protéger plus facilement du bruit et des 
risques pour la santé en déménageant ailleurs ou en inves-
tissant dans des fenêtres insonorisées. Les plus pauvres 
sont plutôt locataires ou ont du mal à supporter le coût de 
l'isolation phonique77.

Ces disparités dans l'exposition au bruit aérien et à la pol-
lution atmosphérique mettent en lumière une évidente in-
justice sociale et environnementale. Les niveaux élevés de 
bruit et de pollution dans de nombreuses zones habitées 
par les plus pauvres sont attribuables pour une bonne part 
aux activités des plus riches78 qui ont tendance à prendre 
souvent l'avion. Les populations les plus pauvres sont ain-
si victimes de ces modes de vie.

LONDON CITY AIRPORT : QUI EN 
SUPPORTE LES NUISANCES ?

En 2016, une douzaine de militants de Plane Stu-
pid et de Black Lives Matter ont bloqué une piste 
de l'aéroport de London City. Leur message : « La 
crise climatique est liée au racisme. » Cet acte de 
désobéissance civile était dirigé contre le projet 
d’extension de l'aéroport d'affaires situé dans un 
quartier ouvrier de Londres. Les personnes vivant 
sous les trajectoires de vol de l'aéroport – qui 
sont en forte proportion des Britanniques d’origi-
ne africaine ou asiatique – ont des revenus bien 
inférieurs à ceux des passagers des avions qui les 
survolent79. Des chiffres de 2019 indiquent qu'en 
Grande-Bretagne, les Britanniques d’origine afri-
caine étaient 28 % plus exposés à la pollution de 
l'air que les Britanniques blancs I.
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RISQUES POUR LES 
PASSAGERS ET LES EMPLOYÉS
L'avion, souvent présenté comme un mode de transport 
pratique et sans souci, est en réalité préjudiciable à la san-
té humaine, non seulement pour ceux qui se trouvent en 
dessous des avions, mais aussi pour ceux qui le prennent 
régulièrement, comme le personnel de cabine, les pilotes 
et les grands voyageurs d'affaires80.
Les passagers des long-courriers courent un risque plus 
élevé de thrombose veineuse profonde (TVP) et d'embo-
lie pulmonaire [80]. Les passagers aériens sont également 
100 fois plus susceptibles d'attraper un rhume81. Le trans-
port aérien a contribué à la propagation extrêmement rapi-
de du Covid-19 et, malgré cela, les compagnies aériennes 
ont fait pression contre les restrictions de voyage, ce qui a 
encore aggravé la pandémie82.
À l'altitude de croisière, l’exposition à des niveaux plus éle-
vés de rayonnements cosmiques ionisants peut provoquer 
des cancers83. L'exposition s'accumule au fil du temps et le 
personnel navigant présente de fait des taux plus élevés 
de cancers spécifiques en comparaison de la population 
générale84,J.
L'air à l'intérieur de la cabine peut provoquer un syndrome 
aérotoxique : dans la plupart des avions, la cabine est ali-
mentée en air frais par les moteurs, ce qui fait qu’il peut 
être pollué par des produits chimiques et des vapeurs 
d'huile85. Les symptômes sont très variés et comprennent 
des maladies neurologiques, respiratoires, gastro-intesti-
nales et cardiovasculaires, des rhumatismes, de la fatigue 
et une sensibilité aux produits chimiques86. Les recherches 
sur le syndrome aérotoxique se poursuivent et il n'est pas 
encore reconnu comme maladie professionnelle87, mais 
les membres d'équipage et les grands voyageurs sont par-
ticulièrement exposés88.
Les perturbations du rythme circadien dues au décalage 
horaire, et la fatigue des voyages peuvent entraîner un dé-
clin cognitif, des épisodes psychotiques, des troubles du 
sommeil, une mauvaise santé mentale et la dépression89. 
Les employé-es qui ont voyagé à l'étranger pour la Banque 
mondiale, par exemple, présentent trois fois plus de trou-
bles psychologiques que leurs collègues qui ne voyagent 
pas90. Les troubles associées aux voyages fréquents inclu-
ent également l'obésité, les maladies cardiaques, le diabè-
te et le cancer91.
 

LUTTE CONTRE LA 
POLLUTION SONORE
Les mesures pour lutter contre le bruit et ses effets délétè-
res sur la santé sont bien identifiées, la plus efficace étant 
la réduction du trafic aérien :  

 1. DES RÈGLES PLUS STRICTES EN MATIÈRE 
 DE BRUIT ! 

Dans la plupart des cas, les niveaux de bruit dépassent les 

réglementations existantes, si tant est qu'il en existe. Une 
bonne réglementation et son application doivent donc être 
la priorité.
• La mesure du bruit doit être obligatoire autour de tous 

les aéroports.
• La cartographie du bruit doit être transparente et les 

cartes doivent être publiées.
• Les niveaux d'exposition moyens autorisés doivent être 

réduits, et au minimum, ne pas dépasser les  recomman-
dations de l'OMS de 45 dB Lden et 40 dB Lnight (voir 
page 3).

•  Une réduction active est préférable à des mesures passi-
ves, comme l'insonorisation des fenêtres, qui conduisent 
à une adaptation forcée où la société doit "apprendre" à 
"vivre" avec le bruit.

 2. PAS D'AVIONS LA NUIT ! 

Les décollages et les atterrissages de nuit sont particuliè-
rement problématiques pour la santé et le bien-être des 
personnes92. C'est pourquoi les vols de nuit doivent être 
interdits dans tous les aéroports93.

 3. DES PRATIQUES OPÉRATIONNELLES 
 AMÉLIORÉES ? 

• Des montées et des descentes plus raides et des ap-
proches en descente continue peuvent réduire le bruit 
et les impacts sur la santé. Cependant, les montées 
plus raides peuvent consommer plus de carburant et 
exposer au bruit d'autres populations94.

• Le contrôle aérien, par la mise en œuvre par exemple de  
la Navigation basée sur les performances (PBN) peut 
définir des trajectoires de vol plus directes et donc des 
opérations plus efficaces95. Même si la FAA affirme que 
la PBN peut aider à concevoir des trajectoires de vol 
pour éviter les zones résidentielles, il faut veiller à ce 
que ce ne soient pas toujours les mêmes populations 
qui soient gênées96.

Il est donc particulièrement important de réduire en priori-
té le bruit dans les zones fortement peuplées en veillant à 
ce que les trajectoires choisies respectent les principes de 
justice sociale et environnementale.

 4. DE MEILLEURES TECHNOLOGIES ?  

Si les progrès réalisés dans la conception des avions 
peuvent contribuer à réduire le bruit des avions de 0,2 dB  
chaque annéeK, les réductions sont insuffisantes pour 
compenser l'augmentation continue du nombre de vols. 
De plus, pour que le secteur procède à ces changements 
coûteux, il faudra le contraindre par des réglementations 
strictes et des mobilisations puissantes. Enfin, les déve-
loppements actuels  en matière de moteurs ont plutôt ten-
dance à chercher à améliorer leur efficacité énergétique, au 
détriment du bruit97.
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 5. RÉDUIRE LE TRAFIC AÉRIEN ! 

Le moyen le plus efficace de réduire la pollution sonore est 
de réduire le nombre de vols. L'interdiction des vols de nuit, 
des vols long-courriers lourds, des vols supersoniques, des 
vols court-courriers non essentiels et des vols en jet privé 
sont de bons moyens pour commencer.

LUTTE CONTRE LA 
POLLUTION ATMOSPHÉRIQUE
Diverses mesures peuvent contribuer à réduire la pollution 
atmosphérique liée au transport aérien, mais les plus effi-
caces sont la réduction du trafic et l'utilisation de carbu-
rants plus propres :

 1. DES RÈGLES PLUS CONTRAIGNANTES EN 
 MATIÈRE DE POLLUTION ET DE PARTICULES ! 

La concentration en nombre des particules est un bon in-
dicateur de la qualité générale de l'air98 : elle ne devrait pas 
dépasser les valeurs guides de l'OMS99. La surveillance des 
niveaux de particules (y compris les particules ultrafines) 
autour des aéroports peut et doit être effectuée pour piloter 
la régulation du trafic aérien100. Les réglementations relati-
ves au transport aérien doivent porter sur l'ensemble des 
émissions et être conçues de manière à réellement amélio-
rer la qualité de l'air. Ce n'est pas toujours le cas (voir l’exem-
ple en FranceL).

 2. DES AMÉLIORATIONS TECHNIQUES ? 

Elles peuvent aider mais nécessitent une réglementation 
pour être adoptées par le secteur aérien :
• Réduire la teneur en soufre des carburants permettrait 

de réduire les émissions de PUF et leurs effets sur la 
santé. Alors que les carburants automobiles doivent 
avoir une teneur en soufre très réduite, le kérosène n’est 
pas encore soumis aux mêmes exigences101. II serait 
souhaitable d’au moins l’aligner sur les carburants auto.

• Réduire la teneur en aromatiques permettrait de rédui-
re les suies (particules fines et ultrafines) et les traînées 
de condensation. Le kérosène actuel contient environ 
18 % d'aromatiques102, niveau qui pourrait facilement 
être réduit à 8 % dans un premier temps103.

• Continuer à optimiser les moteurs pour réduire les 
émissions de NOx sans augmenter les émissions de 
CO2. Toutefois, cela devient de plus en plus difficile104.

Les carburants à faible teneur en aromatiques et les mo-
teurs à faible émission de NOx réduiraient également les 
impacts climatiques des avions autres que celui du CO2, 
qui représentent les deux tiers du total105. La désulfuration 

des carburants à elle seule augmenterait le réchauffement, 
mais si elle s'accompagne d'une réduction des aromati-
ques, on aurait un refroidissement net106. La réglemen- 
tation de la composition des carburants et des émissions 
des moteurs devrait être une priorité, car ces deux mesures 
sont techniquement réalisables et produiraient des résul-
tats immédiats.

• Limiter l'utilisation des réacteurs au sol grâce au rou-
lage électrique ou à un seul moteur107, et éviter l'utilisa-
tion des groupes auxiliaires de puissance (APU) grâce 
à l'alimentation externe en électricité et air condition-
né108.

• Les avions électriques ne produisent pas d'émissions 
directes, mais sont susceptibles d’utiliser de l'électri-
cité d’origine fossile. Les quantités d’électricité néces-
saires sont disproportionnées par rapport à l’électricité 
renouvelable disponible109. De plus, pour les prochaines 
décennies, le poids élevé des batteries restreint leur uti-
lisation aux vols courts, alors même que le rail offre une 
alternative plus durable sur ces distances110.

• Les carburants d’aviation soit-disant durables (CAD, 
SAF en anglais) sont actuellement mis en avant comme 
étant la solution au problème du climat. Mais, mélangés 
aux carburants fossiles, ils ne réduiront que les émis- 
sions de suie et de SO2, et pas les émissions de NOx 
et de CO. Et les réductions ne se feront que très lente-
ment, au gré de l’augmentation du taux de mélange : 
l'UE ne vise que 6 % en 2030, 34 % en 2040 et seule-
ment 70 % en 2050111. La production durable de CAD à 
l'échelle envisagée, c'est-à-dire sans remettre en cause 
la croissance du secteur, est hautement improbable et 
pourrait générer de nouveaux problèmes112, M.

• L'avion à hydrogène permettrait de se débarrasser de la 
plupart des polluants atmosphériques, mais émettrait 
encore des NOx. Et il est très peu probable que l’hydro-
gène soit envisageable avant 2050 pour les moyen et 
long-courriers, sans parler de la disponibilité d’hydrogè-
ne "vert" en quantité suffisante113, N. 

 3. RÉDUIRE LE TRAFIC AÉRIEN ! 

Il va sans doute falloir attendre un quart de siècle, voire 
plus, pour que les solutions technologiques se concréti-
sent. Pendant ce temps, les gens vont continuer à souffrir 
de la pollution tous les jours. Sans compter que la crois-
sance du secteur va annuler toutes les tentatives de ré-
duire la pollution114. La solution la plus simple et la plus 
efficace pour réduire la pollution de l'air est de réduire le 
nombre de vols et d'aéroports.
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CONCLUSION

La réduction du trafic aérien et l'arrêt des extensions d’aé-
roports sont les meilleures solutions pour lutter à la fois 
contre les problèmes de santé et le dérèglement du cli-
mat.  Les communautés locales et la société dans son en-
semble en tireront profit, alors que seuls quelques grands 
voyageurs devront changer leur mode de vie polluant. Les 
riverain·es, les organisations de santé, le mouvement pour 
le climat et les employé·es du secteur aérien qui sont im-
pacté·es ont des intérêts communs et doivent s’allier pour 
parvenir à une mobilité équitable et à un avenir plus sain 
pour tous et toutes. Unissons nos forces pour contrer les 
projets d'extension d’aéroports, plafonner et réduire le 
nombre de vols, mettre fin aux subventions injustes et aux 
exonérations fiscales, et privilégier autant que possible les 
voyages en train et les visioconférences.

PLAFONNEMENT DES VOLS À 
L'AÉROPORT D’AMSTERDAM-SCHIPHOL
L'aéroport d'Amsterdam est un bon exemple de ce 
qui peut être réalisé grâce à une campagne am-
bitieuse et à un large mouvement citoyen. Les ni- 
veaux de bruit excèdent les seuils depuis 2015. En 
2023, le gouvernement néerlandais a décidé que 
Schiphol devait réduire le nombre annuel de ses 
vols de 500 000 à 452 000. Cette décision est ac-
tuellement attaquée par les puissants lobbies du 
secteur aérien, mais il faut espérer qu'elle pourra 
finalement être appliquée. Outre le plafonnement 
général du nombre de vols, l'aéroport a annoncé 
l'interdiction des vols de nuit et des jets privés afin 
de réduire les nuisances115.

COMMENT S'IMPLIQUER ?

• Déposer plainte contre les avions bruyants et la pol-
lution et faire pression sur l'aéroport et les autorités 
locales pour qu'ils : 
1. installent des réseaux de mesure du bruit et des  
     particules, 
2. rendent publics les résultats
3. fassent respecter les réglementations sanitaires

• Vérifier les trajectoires de vol et mesurer soi-même  
le bruit : dans certains pays européens, il est possible 
de le faire grâce à un système autogéré de mesure du 
bruit : www.eans.net et nmt.anotec.es

• Consulter les émissions de CO2 et des autres pol-
luants dans les principaux aéroports européens :  
airporttracker.org

• Consulter le site de l'UECNA, réseau européen de rive- 
rain·es d’aéroport : www.uecna.eu

• Rejoindre les associations qui s’occupent de bruit ou 
de santé de manière plus générale, et suivre les travaux 
de l’Autorité de contrôle des nuisances aéroportuaires 
(ACNUSA) bit.ly/Acnusa et du Conseil national du bruit 
(CNB) bit.ly/ConseilBruit

• Entrer en contact avec les employé-es et les syndi-
cats de votre aéroport. Voir la fiche d'information de 
la Fédération internationale des ouvriers du transport :  
bit.ly/itfglobalAero et le guide de Stay Grounded sur 
comment impliquer les employé·es de l'aérien et les 
syndicats : rester-sur-terre.org/transition-juste

• Établir des liens avec des campagnes pour la justice 
climatique, afin de contrer ensemble les extensions 
d’aéroports et exiger des couvre-feux et des réduc- 
tions du nombre de vols, et en particulier les campa- 
gnes de Rester sur Terre / Stay Grounded

• Consulter la bibliographie de Stay Grounded sur le sujet :  
bit.ly/NoiseHealthLibrary
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A Bien que ce document soit consacré aux impacts du transport aérien sur 
les êtres humains, il n’en demeure pas moins qu’il a des effets sur d'autres 
êtres vivants et sur des écosystèmes entiers. La construction et l'exploi-
tation des aéroports et des installations qui leur sont associées ont de 
nombreux impacts sanitaires et sociaux, tels que la destruction de terres 
agricoles et une consommation importante d’eau et affectent les structu-
res sociales des communautés.
B La gêne sonore est largement utilisée pour évaluer l'impact du bruit. La 
gêne sonore est associée à la dépression, à l'anxiété et à des symptômes 
psychosociaux liés au stress. OMS (2011) : Burden of disease from envi-
ronmental noise. tinyurl.com/yckjkrda ; Beutel, M.E. (2016) : Noise Annoy-
ance Is Associated with Depression and Anxiety in the General Population -  
The Contribution of Aircraft Noise. tinyurl.com/2v5fabh8 ; Beutel, M.E. 
(2020) : Noise annoyance predicts symptoms of depression, anxiety and 
sleep disturbance 5 years later. tinyurl.com/2p98jkvk
C Si vous possédez de plus amples informations, merci de les communi-
quer à info@stay-grounded.org
Nguyen et al. (2016) soulignent que les niveaux de gêne varient d'un pays 
à l'autre en fonction de facteurs tels que les normes de construction, les 
niveaux de bruit de fond et la tolérance aux différents types de bruit. Nguy-
en, T. et al. (2016) : Exposure-response relationships for road traffic and 
aircraft noise in Vietnam. tinyurl.com/yp76ss9u
D Lden est le niveau de pression acoustique moyen sur l'année, en différen-
ciant la journée, la soirée et la nuit (day, evening, night), avec une pénalité 
de +5 décibels (dB) pour la soirée et +10 dB pour la nuit. Lnight est le niveau 
de pression acoustique moyen sur l'année pour la période nocturne unique-
ment. OMS (2022) : Le bruit dans l'environnement. tinyurl.com/ys699ayp
E Ces recommandations ont été élaborées pour l’Europe, mais depuis 2022, 
elles sont applicables à l'échelle mondiale. OMS (2018) : Environmental Noise 
Guidelines for the European Region. tinyurl.com/5xexvvcr ; OMS (2022) : Bruit 
dans l'environnement. tinyurl.com/ys699ayp
F Cette estimation ne tient compte que de l'ozone et des particules, à l’exclu-
sion des décès dus aux émissions de NOx. En fait, les estimations varient 
considérablement d'une étude à l'autre. Nous citons Eastham et al. (2023), 
qui utilisent des modèles globaux à haute résolution et les estimations les 
plus récentes des impacts de l'ozone sur la santé humaine. Ils concluent à  
21 200 décès prématurés dus à la pollution par les PM2,5 et à 53 100 décès 
dus à l'exposition à l'ozone. Ils expliquent pourquoi leurs résultats diffèrent de 
ceux des études plus anciennes :
• Quadros et al. (2020) ont estimé à 58 000 le nombre de décès en 2005. 
Eastham et al. (2023) concluent que leur inventaire des émissions com-
prend 33 % de plus de consommation de carburant par unité de masse 
que ce qui a été utilisé pour l'étude de Quadros, et que leur estimation de 
l'impact net sur la mortalité est également 33 % plus élevée.
• Eastham & Barrett (2016) ont estimé à 16 000 le nombre de décès annu-
els, dont 6 800 dus à l'ozone et 9 200 aux PM2,5. Pour l'ozone, Eastham et al. 
(2023) attribuent la divergence avec cet article plus ancien à leurs modèles 
à résolution plus fine et à leurs estimations actualisées sur les impacts 
sanitaires de l'ozone ; pour les PM2,5, la méthodologie actualisée n'explique 
que partiellement la différence.
• Yim et al. (2015) ont également estimé à 16 000 le nombre de décès annuels.  
Eastham, S. et al. (2023) : Global impacts of aviation on air quality eva-
luated at high resolution. tinyurl.com/4vpc6u88 ; Yim, S. et al. (2015) :  
Global, regional and local health impacts of civil aviation emissions.  
tinyurl.com/3j9s28xx ; Quadros, F. et al. (2020) : Regional sensitivities of air qua-
lity and human health impacts to aviation emissions. tinyurl.com/mv6tdphc ;  
Turner, M.C. et al. (2015) : Long-Term Ozone Exposure and Mortality in a 
Large Prospective Study. tinyurl.com/4v499bzs ; Eastham, D. et al. (2016) :  
Aviation-attributable ozone as a driver for changes in mortality related to 
air quality and skin cancer. tinyurl.com/465zydb3 ; OMS (2022) : Ambient 
Air Pollution Fact Sheet. tinyurl.com/87pudvdu
G Les autres polluants réglementés sont les hydrocarbures imbrûlés (HC) 
et le monoxyde de carbone.
H Les études internationales sur la relation entre l'appartenance ethnique 
et/ou la classe sociale et l'exposition au bruit et à la pollution de l'aviation 
sont rares. Toutefois, le lien entre le revenu, les antécédents migratoires 
et la pollution de l'environnement a été étudié de manière plus généra-
le. L'examen de 37 études internationales réalisé par Hajat et al. (2015) 
a révélé un lien clair entre la mauvaise qualité de l'air et la pauvreté aux 
États-Unis et des preuves moins évidentes en Europe. Les recherches sur 
l'Asie, l'Afrique et d'autres parties du monde sont limitées, mais les tendan-

ces semblent similaires à celles des États-Unis : Hajat, A. et al. (2015) :  
Socioeconomic Disparities and Air Pollution Exposure : A Global Review.  
tinyurl.com/2r6my848
I Le rapport Air Pollution and Inequalities in London (Pollution atmosphé-
rique et inégalités à Londres) montre que « les communautés qui ont 
des niveaux de vie plus bas, ou une plus grande proportion de personnes 
d'origine ethnique non blanche, sont encore plus susceptibles d'être expo-
sées à des niveaux élevés de pollution atmosphérique ». Greater London 
Authority (2021): Air Pollution and Inequalities in London : 2019 Update.  
tinyurl.com/5h5t4wxy
J Aux États-Unis, les pilotes ne peuvent voler plus de 1 400 heures par an-
née civile. En passant tout ce temps en altitude, les pilotes et le personnel 
de cabine pourraient être exposés à plus de huit fois la limite réglementai-
re d'exposition du public aux rayonnements. Des voix se sont par ailleurs 
élevées pour classer les grands voyageurs d'affaires dans la catégorie 
des travailleurs exposés aux rayonnements, car le fait de parcourir 85 000 
miles par an dépasserait les limites d'exposition du public aux rayonne-
ments. Code of Federal Regulations (n.d): Flight time limitations and rest 
requirements : One or two pilot crews. tinyurl.com/32s3b6es ; Cohen, S. et 
al. (2020) : Flying Less : Personal Health and Environmental Co-Benefits. 
tinyurl.com/zrktwyv6
K L'oreille humaine peut percevoir des différences de volume sono-
re à partir d'environ 2 dB. OACI (2019) : Global Trends in Aircraft Noise.  
tinyurl.com/3sxc4fc9
L La réglementation française ne prend en compte que les émissions au 
sol, mais pas l'ensemble du cycle LTO. De plus, ce n’est pas la quantité to-
tale de polluants émis qui est réglementée, mais un indice relatif au trafic. 
Ce qui signifie que si le trafic augmente, la pollution peut en faire autant ! 
Et enfin, les limites de pollution sont fixées pour l'ensemble du pays, mais 
pas au niveau local. C'est logique pour le CO2, mais pas pour la pollution de 
l'air à proximité des aéroports. Rester sur Terre/UFCNA (2021) : Pollution 
atmosphérique due aux avions, la grande oubliée. tinyurl.com/5dj49xd9
M Transport & Environment (2020) a étudié la décarbonation possible du 
secteur européen des transports et a conclu que « en 2050, l'aviation re-
présentera 22 % de la demande totale d'électricité renouvelable dans les 
transports, soit 535 TWh au total dans le scénario de référence. La deman-
de de l'aviation en 2050 est plus élevée que les 500 TWh nécessaires pour 
toutes les voitures particulières électriques à batterie dans l'UE en 2050 ». 
Ils recommandent de donner la priorité aux e-carburants pour les navires 
et les avions et de faire rouler les voitures avec des batteries. T&E (2020): 
Making aviation fuel mandates sustainable. tinyurl.com/yd3kyzne
N Euractiv conclut que « la demande mondiale totale en hydrogène pour 
l'aviation nécessiterait 500 ou 1 500 gigawatts de capacité de production 
d'énergie renouvelable, selon le scénario retenu, soit environ 20 ou 60 % 
de la capacité de production d’aujourd'hui. L'augmentation de cette capa-
cité soulèverait évidemment d'importants problèmes de planification. »  
Euractiv (2020) : Hydrogen-powered aviation. tinyurl.com/4eude94t

NOTES
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