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1.1 A PROPOS DE CETTE ETUDE

Peu de moyens de transport symbolisent aussi bien la connecti-
vité mondiale que ’avion. Dans le méme temps, I’aviation est de-
venue, au cours de la derniéere décennie, le théatre de débats so-
ciétaux - entre protection du climat, honte de prendre I’avion et
fierté du train. Pourtant, la population suisse continue de voler
beaucoup et volontiers. Apres l'effondrement lié a la pandémie,
la demande s’est entre-temps nettement redressée et se situe au-
jourd’hui au-dessus du niveau d’avant le Covid-19. De plus, I’avia-
tion revét une grande importance économique pour la Suisse, en
tant que site orienté vers 'exportation et fortement intégré au ni-
veau international. En matiere de sécurité d’approvisionnement
également, la Suisse dépend de liaisons internationales perfor-
mantes. Le secteur se trouve ainsi pris entre une demande crois-
sante et les mesures de protection du climat et de ’environne-
ment.

Dans ce contexte, Aviationsuisse a chargé I'institut de recherche
Sotomo d’étudier lattitude de la population suisse a I’égard
de l'aviation. L’étude met en lumiére ce que les gens associent
personnellement au fait de prendre l’avion, quelles émotions
un voyage en avion suscite et si ’aviation est aujourd’hui plutét
percue comme une chance ou comme un fardeau pour la Suisse.
Elle examine I'importance économique que les gens accordent
a l’aviation, les atouts des régions aéroportuaires et I'attitude de
la population face aux réglementations actuelles sur les vols de
nuit, considérées comme particulierement strictes en compa-
raison internationale. Elle vise également a mettre en lumiere
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le dilemme entre une demande croissante et les attentes en
matiére de décarbonisation du transport aérien. La population
serait-elle préte a payer plus cher un voyage en avion si les fonds
étaient investis dans des vols respectueux du climat ?

Les résultats montrent une population qui a une vision claire-
ment positive de l’aviation. La fierté liée a I’aviation ’emporte
sur la honte ressentie lors de la réservation d’un voyage en avion.
Une majorité considere 'aviation comme une opportunité pour
la Suisse et lui accorde une grande importance économique.
Quant a la question de savoir comment réagir a une éventuelle
augmentation de la demande dans le transport aérien, la po-
pulation se montre toutefois réticente. Les interdictions de vol
de nuit ne doivent étre ni étendues ni raccourcies. On serait
plus ouvert a un développement des infrastructures aéropor-
tuaires afin de permettre davantage de vols. Un dilemme se
profile concernant la décarbonisation de I’aviation : les grands
voyageurs, qui devraient supporter la majeure partie des cofits
supplémentaires, sont les moins disposés a payer pour des
innovations respectueuses du climat, tandis que les petits voya-
geurs seraient de plus en plus nombreux a accepter de payer
des contributions modérées ou plus élevées. Si une taxe sur les
billets d’avion venait a étre instaurée, les ressources financiéres
devraient en premier lieu étre réinvesties dans l’aviation afin de
promouvoir les innovations respectueuses du climat.

Pour ’enquéte en ligne menée par Sotomo, 3 734 personnes au
total ont été interrogées entre le 22 janvier et le 5 février 2026.
Parmi elles, 1 210 riverains des aéroports nationaux de Zurich,
Bile-Mulhouse-Freiburg et Genéve ont été interrogés afin de
pouvoir formuler des conclusions sur les régions aéroportuaires.
Les résultats sont représentatifs de la population résidante de
Suisse alémanique et romande 4gée de 18 ans et plus.
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1.2 EN BREF

Prendre I’avion, c’est tendance

Fierté plutot que honte de prendre Pavion : au sein de la popu-
lation, la fierté a I’égard de ’aviation suisse (55 %) ’emporte clai-
rement sur la honte ressentie lors de la réservation d’un voyage
en avion (28 %, fig. 3). Prés de deux tiers de la population ont une
opinion positive des voyages en avion (61 %, fig. 1) et considérent
l’aviation davantage comme une chance (67 %) que comme un
fardeau (24 %, fig. 5). La plupart associent avant tout l’aviation
aux voyages pour les vacances (73 %), suivis en deuxiéme posi-
tion par 'impact sur ’environnement et le climat (43 %, fig. 4). Le
transport aérien se trouve ainsi pris entre le bénéfice personnel
et les colits climatiques pour la société. Un peu plus de la moi-
tié consideére le vol comme une expérience particuliere (28 %)
ou un moyen de transport normal (24 %). L’autre moitié le voit
comme un mal nécessaire (19 %) ou essaie d’éviter de prendre
lavion (29 %, fig. 2).

L’efficacité comme principale raison de prendre I’avion : deux
tiers de la population ont effectué un voyage en avion privé
au cours des deux derniéres années, et un bon tiers a méme
pris ’avion au moins trois fois (fig. 6). Les jeunes générations
utilisent particuliéerement souvent l'avion (fig. 7). Lefficacité
est clairement le facteur déterminant dans le choix de I’avion
plutot que du train ou du bus : pour 76 % des personnes inter-
rogées, la durée du trajet est la principale raison de prendre
l’avion (fig. 8). En conséquence, les liaisons directes (76 %) et la
bonne accessibilité des aéroports (61 %) sont jugées importantes

(fig. 10).

Importance économique de l'aviation

Les importations et exportations de marchandises par fret
aérien sont sous-estimées : L’aviation bénéficie d’une large
reconnaissance économique au sein de la population : quatre
cinquiemes des personnes interrogées lui attribuent un réle
important pour ’économie suisse (fig. 11). En ce qui concerne
les avantages concrets pour 1’économie, 'importance du tou-
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risme est surestimée et celle des importations et exportations
de marchandises est sous-estimée (fig. 12). En réalité, environ
la moitié des exportations de marchandises en valeur (52,1 %,
soit 205,3 milliards de francs) s’effectue par fret aérien - la
population estime toutefois cette part a un niveau nettement
inférieur en moyenne, soit 36,9 % (fig. 13). Deux personnes sur
trois sous-estiment ainsi le role central de ’aviation pour les
exportations (fig. 14).

Une faible majorité en faveur du renforcement du trafic aé-
rien : malgré une forte reconnaissance de son importance écono-
mique, la population percoit un conflit d’intéréts avec le climat et
I’environnement. 52 % se prononce en faveur d’un renforcement
du trafic aérien afin de garantir les liaisons internationales et la
compétitivité. En revanche, 45 % préferent des réglementations
plus strictes pour protéger le climat et ’environnement (fig. 15).
Compte tenu de lattitude majoritairement positive a I’égard des
voyages en avion (61 %, fig. 1) et de la forte activité aérienne des
Suisses (fig. 6), on observe ici une certaine tension entre le com-
portement individuel et le développement futur de l’aviation :
certains préféerent prendre I’avion a titre individuel plutot que
de voir le trafic aérien s’intensifier.

L’aéroport de Zurich joue un role clé : La plaque tournante
intercontinentale de Zurich est considérée comme économique-
ment importante par 79 % de la population (fig. 16) et, avec ses
nombreux vols directs, elle est considérée comme essentielle
pour la connexion de la Suisse au reste du monde. L’aéroport in-
ternational de Genéve et 'EuroAirport Bale-Mulhouse-Freiburg
sont également percus comme importants : alors que Geneve
joue un réle majeur pour prés des deux tiers des personnes
interrogées, I’évaluation concernant ’EuroAirport Béale est un
peu plus modérée, avec 43 % (fig. 17). Dans ’ensemble, les aéro-
ports suisses jouissent d’une excellente réputation — pres de la
moitié de la population les juge méme meilleurs que la moyenne
européenne (fig. 18).

Vivre pres de l'aéroport

Une qualité de vie élevée a proximité des aéroports : Les ré-
gions aéroportuaires séduisent par leurs atouts : plus de 90 %

7



Aviation Suisse

des riverains sont satisfaits des liaisons de transport et de l'offre
de services, 78 % des possibilités d’emploi (fig. 19). Ces facteurs
sont mieux notés autour des aéroports que dans le reste de la
Suisse. En revanche, les nuisances sonores liées au trafic aérien
sur leur lieu de résidence sont percues comme plus génantes par
la population vivant a proximité des aéroports que dans le reste
de la Suisse (fig. 22). Selon la région aéroportuaire, 34 a 43 % se
sentent génés par le bruit des avions, tandis que la majorité des
riverains ne s’en sent pas génée. Dans I’ensemble, il apparait que
les avantages de vivre a proximité d’un aéroport ’emportent.

L’interdiction des vols de nuit est largement acceptée : Les ré-
glementations sur les vols de nuit, strictes en comparaison inter-
nationale, sont connues de la population et sont majoritairement
jugées de maniere positive (fig. 23; fig. 24). 57 % des personnes
interrogées estiment que la réglementation actuelle est tout a fait
adéquate, tandis que seulement environ un cinquiéme souhaite
des ajustements dans un sens ou dans 'autre (fig. 25). La popu-
lation locale des régions aéroportuaires soutient également les
réglementations actuelles en matiére de vols de nuit (fig. 26). La
population se prononce ainsi clairement en faveur du statu quo.

Extension des infrastructures plutot qu’ajustement des ho-
raires d’exploitation : Sila demande en matiere de transport aé-
rien de passagers et de fret continue d’augmenter, la population
se montre ouverte a une extension des infrastructures aéropor-
tuaires : une faible majorité de 52 % se prononce en faveur de
telles extensions (fig. 28). Les ajustements doivent toutefois s’ef-
fectuer dans le cadre des horaires d’exploitation existants. Ni I’al-
longement des horaires d’exploitation en cas d’augmentation de
la demande, ni le renforcement de I'interdiction des vols de nuit
au détriment d’une offre de vols réduite ne recueillent une majo-
rité (fig. 26). La population privilégie ainsi un développement de
l’aviation par ’extension des capacités plutét que par des modi-
fications des horaires d’exploitation.

Protection climatique dans I’aviation

Responsabilité principalement située au niveau internatio-
nal : La population considere que la responsabilité principale
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en matiere de protection climatique dans l’aviation incombe
clairement au niveau international (72 %, fig. 29).

La politique nationale (44 %) et les compagnies aériennes (46 %)
sont également mises a contribution, tandis que les voyageurs in-
dividuels sont cités un peu moins souvent (38 %). On observe tou-
tefois des différences selon les habitudes de vol : les voyageurs
occasionnels ont davantage tendance a attribuer la responsabi-
lité aux consommateurs et a la politique nationale, tandis que
les grands voyageurs le font moins souvent (fig. 30). Méme dans
une comparaison directe entre la politique nationale et interna-
tionale, une nette majorité (69 %) se prononce en faveur d’une co-
ordination internationale des régles climatiques afin d’éviter des
désavantages concurrentiels, tandis que les initiatives nationales
isolées ne sont soutenues que par une minorité (27 %,fig. 31).

Réduction des émissions grace a innovation : L’engagement
du secteur aérien en faveur de la décarbonisation ne convainc
guere la population jusqu’a présent : 60 % le jugent peu crédible
(fig. 32). Il existe néanmoins un consensus sur la maniére de
réduire efficacement les émissions, a savoir par des innovations
technologiques telles que des avions plus efficaces (77 %) et
des carburants durables (71 %, fig. 33). Les instruments de mar-
ché, tels que la compensation carbone ou ’échange de quotas
d’émission, suscitent en revanche nettement moins d’adhésion.
De méme, les taxes sur le CO, sont jugées inefficaces par une
majorité (71 %, fig. 34).

Les ressources financiéres issues d’une éventuelle taxe sur les
billets d’avion devraient étre principalement réinvesties dans
Paviation : les trois quarts de la population seraient préts a payer
un supplément faible a modéré sur les billets d’avion pour finan-
cer des innovations respectueuses du climat dans le transport aé-
rien (fig. 35). Si une taxe sur les billets d’avion était introduite, les
fonds devraient étre principalement affectés a des innovations
dans le domaine aéronautique, par exemple dans des carburants
respectueux du climat (51 %) ou des avions plus efficaces (47 %,
fig. 36). En parallele, les investissements en dehors du secteur
bénéficient également d’un certain soutien, notamment dans la
protection du climat et de la nature (42 %) ou les transports pu-
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blics (37 %). La préférence pour 'une ou l'autre utilisation est
fortement influencée par I’affiliation politique (fig. 37).
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Prendre l'avion,
c'est tendance

Quelle est l'attitude de la population suisse vis-a-vis
de l'avion ? Les voyages en avion constituent-ils une
expérience particuliere ou un mal nécessaire ? Et
quelles sont les raisons déterminantes qui poussent
a choisir 'avion plutét que les moyens de transport
terrestres ? Les résultats montrent que l'avion est
percu de maniére majoritairement positive et qu'il
est avant tout associé aux voyages de vacances. La
principale raison de prendre l'avion est la rapidité
du trajet. La population accorde donc une grande
importance aux vols directs et a 1a bonne accessibilité
des aéroports.

2.1 FIERTE PLUTOT QUE HONTE DE PRENDRE
L’AVION

Peu de moyens de transport symbolisent aussi bien la connecti-
vité mondiale que I’avion. Dans le méme temps, au cours de la
derniére décennie, ’avion est devenu le théatre de débats socié-
taux — entre protection du climat, honte de prendre I’avion et
fierté du train. Pourtant, la population suisse continue de voler
beaucoup et volontiers. Aprés I'effondrement lié a la pandémie,
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la demande s’est entre-temps nettement redressée et se situe au-
jourd’hui au-dessus du niveau d’avant le Covid-19".

Perception des voyages en avion (fig. 1)
«Comment évaluez-vous personnellement les voyages en avion ?»

Total

Selon le sexe
Féminin
Masaulin EEER

Selon I’age
. Trés positivement 18-35
Bl Putst positivement 36-55
Je ne sais pas > 55 25 | 0]

. Plutét négativement

- Tres négativement Par affiliation politique

Les Verts
=
PuL

Le Centre |
PLR Soh
upc

0% 25% 50% 75% 100%

Comment la Suisse percoit-elle donc aujourd’hui les voyages en
avion ? La figure 1 montre que les voyages en avion sont percus
positivement par prés des deux tiers de la population (61 %).
Environ un cinquieme les juge méme trés positivement. En
revanche, une minorité d’un bon tiers voit les voyages en avion
d’un ceil négatif. Les hommes ont plus souvent une opinion
positive de I'avion (65 %) que les femmes (55 %). On observe
seulement une tendance faible entre les générations. Les moins
de 55 ans ont une opinion légérement plus positive de I’avion

10Fs 2026, Aviation civile en 2025
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(61 % pour les 18-35 ans et 62 % pour les 36-55 ans) que les plus
de 55 ans (58 %).

Les différences sont particulierement marquées selon l'orien-
tation politique : une nette majorité des partisans du Centre
(67 %), du PLR (84 %) et de 'UDC (78 %) ont une opinion
positive des voyages en avion. En revanche, les électeurs des
Verts (74 %) et du PS (56 %) ont majoritairement une opinion
négative des voyages en avion. Cela montre que les milieux de
droite accordent davantage d’importance a la liberté de mobilité
individuelle, aux intéréts économiques et a une intervention
étatique moindre, tandis que les électeurs des Verts et du PS pri-
vilégient la réglementation en matiére d’écologie et de politique
climatique. Les Verts libéraux occupent une place particuliére,
car ils défendent a la fois le climat, les libertés individuelles et le
progres technique. Leur électorat est donc divisé : 53 % ont une
opinion positive de ’avion, contre 44 % qui en ont une négative.
Ces différences montrent a quel point I'évaluation des voyages
en avion est liée a ’orientation politique.

Importance du transport aérien (fig. 2)
«Quelle est la signification du transport aérien pour vous ?»

Une expérience particuliere
. Un moyen de transport normal
Un mal nécessaire

. Quelque chose que jévite autant que possible

Interrogée sur 'importance personnelle du transport aérien, la
population se divise en quatre groupes : 28 % considéerent le
transport aérien comme une expérience particuliére, tandis que
24 % voient plutot 'avion de maniére pragmatique, comme un
moyen de transport normal qui les conduit a leur destination.
Un groupe un peu plus restreint considére le vol comme un mal
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nécessaire (19 %), et pour le dernier groupe, les vols sont quelque
chose qu’ils cherchent a éviter autant que possible (29 %, fig. 2).
Le theme du transport aérien semble donc susciter des émotions
tant positives que négatives au sein de la population. Pour un peu
plus de la moitié des personnes interrogées, prendre ’avion a
une connotation positive ou est considéré comme normal. Seule
une minorité souhaite réellement éviter de prendre I’avion.

Emotions liées a I’aviation suisse (fig. 3)

«Ressentez-vous de la honte lorsque vous réservez un voyage en avion ?»; «Etes-vous fier de I'aviation suisse ?»

Honte lors de la réservation d'un
voyage en avion

a) (W

. Oui

Plutot oui

Fiers de |'aviation suisse

Je ne sais pas

Plutot non

. Non

Lillustration 3 met en contraste deux émotions face a l’avia-
tion. Les Suisses sont-ils fiers de leur aviation, ou ressentent-ils
de la honte lorsqu’ils réservent un voyage en avion? 55 % des
personnes interrogées déclarent étre fieres de l’aviation suisse.
Seuls 28 % ont honte lorsqu’ils réservent un vol, tandis que 64 %
n’ont pas honte. La proportion de ceux qui sont fiers de ’aviation
suisse est donc presque deux fois plus élevée que celle de ceux
qui ont honte de réserver un vol.
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La fierté envers I’aviation
suisse est presque deux fois
plus répandue que la honte

de prendre I’avion.

Associations avec 'aviation suisse (fig. 4)
«Qu'associez-vous tout particulierement a l'aviation suisse ?»

Tourisme / Voyages de vacances
Impact sur l'environnement et le climat 3
Mobilité 2

Emplois 27

Echanges internationaux 27

Importation /exportation de marchandises 26

Nuisances sonores 20

HI
N S
N
w

Innovation

0% 20% 40% 60%

Quelles associations les gens font-ils avec I’aviation ? La figure 4
montre que le tourisme arrive en téte : 73 % des personnes inter-
rogées associent le fait de prendre I’avion a un voyage pour les
vacances. L'impact sur 'environnement et le climat arrive loin
derriére en deuxiéme position (43 %), suivi de pres par la mobi-
lité (42 %). Ainsi, dans la perception de la population, les aspects
liés aux avantages personnels (vacances, mobilité) s’opposent di-
rectement a 'impact sur le climat. Dans ’'ensemble, ’aviation est
toutefois davantage considérée aujourd’hui comme une oppor-
tunité individuelle que comme un défi sociétal.

D’autres aspects importants de I’aviation, tels que 'emploi, les
échanges internationaux et 'approvisionnement par I'importa-
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tion de marchandises ainsi que la contribution a ’exportation
de marchandises, ne sont en revanche cités que par environ un
quart de la population. De méme, seule un cinquiéme des per-
sonnes interrogées associe principalement la pollution sonore a
l’aviation suisse. L’innovation arrive en derniére position : seuls
5 % associent tout particulierement ce terme a laviation. Aux
yeux de la population, ce sont donc les voyages qui sont au coeur
de l’aviation, tandis que son importance économique et techno-
logique n’est mise en avant que par une minorité.

Une attitude de fond majoritairement positive a I'’égard de l’avia-
tion se reflete également dans la question de savoir si I’aviation
est plutot percue comme une chance ou comme un fardeau.

L'aviation : chance ou fardeau pour la Suisse (fig. 5)

«Considérez-vous l'aviation plutét comme une chance ou comme un fardeau pour la Suisse ?»

Total
B
Par affiliation politique
Les Verts E
rs B |18
PVL B
Le Centre |
PLR
uoc I
0% 25% 50% 75% 100%

. Clairement comme une chance
Plutét comme une chance
Je ne sais pas
Plutét comme un fardeau

. Clairement comme un fardeau

Au total, un peu plus des deux tiers des personnes interrogées
considerent l’aviation comme une chance pour la Suisse (31 %
clairement comme une chance, 36 % plutét comme une opportu-
nité ; fig. 5). Seul un peu moins d’un quart des personnes inter-
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rogées considere ’aviation avant tout comme un fardeau. L’avia-
tion est ainsi non seulement appréciée au niveau individuel, mais
aussi légitimée au niveau collectif : pour une nette majorité, les
avantages percus pour la Suisse ’'emportent sur les cofits sociaux
ou écologiques potentiels.

Deux tiers de la population
considerent l'aviation comme
une chance pour la Suisse.

Malgré une tendance claire au sein de la population dans son
ensemble, cette question divise fortement le paysage politique
(fig. 5). Alors que les partisans du PVL (67 %), du centre (71 %),
du PLR (91 %) et de ’'UDC (86 %) considérent trés majoritaire-
ment I’aviation comme une chance, les électeurs des Verts (55 %)
et duPS (53 %) la percoivent majoritairement comme un fardeau.
Les électeurs de gauche et les Verts voient donc avant tout les
impacts écologiques, tandis que chez les électeurs bourgeois et
libéraux, ce sont les opportunités économiques et les atouts du
site qui dominent la perception.
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2.2 LA DUREE DU VOYAGE EST LA PRINCIPALE
RAISON DE PRENDRE L'AVION

A quelle fréquence les Suisses ont-ils pris l'avion a des fins pri-
vées au cours des deux derniéres années ? La figure 6 montre
qu’'un peu moins d’un tiers de la population a effectué au moins
trois voyages en avion au cours de cette période, un aller-retour
comptant pour un seul voyage. Un autre tiers a pris ’avion occa-
sionnellement (une a deux fois), tandis qu'un dernier tiers (36 %)
n’a pas pris 'avion du tout au cours des deux derniéres années.
Au total, pres de deux tiers de la population ont donc effectué au
moins un voyage en avion a titre privé au cours de cette période.

Voyages en avion a titre privé au cours des deux derniéres années (fig. 6)

«Au cours des deux derniéres années, a quelle fréquence avez-vous pris I'avion pour I'un des voyages suivants ?» Profes-
sionnel / Privé ; Seuls les voyages privés sont représentés

30%
. Souvent (>5x)

. Régulierement (3—4x)

Occasionnellement (1-2x)

Jamais (Ox)

Les jeunes générations prennent I’avion plus souvent que les gé-
nérations plus dgées (fig. 7). Prés d’un quart des 18-35 ans ont
pris I’avion plus de cing fois a des fins privées au cours des deux
derniéres années, tandis que seuls 8 % des plus de 55 ans volent
aussi souvent. A l'inverse, prés de la moitié (45 %) des plus de 55
ans déclarent ne pas avoir pris 'avion du tout au cours des deux
dernieres années, alors que cette proportion n’est que de 32 %
dans la tranche d’age la plus jeune.
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Utilisation de l'avion au cours des 2 derniéres années — par age (fig.7)

«Au cours des deux derniéres années, a quelle fréquence avez-vous pris I'avion pour I'un des voyages suivants ?» Profes-
sionnel / Privé ; Seuls les voyages privés sont représentés

100%

75%
- Souvent (>5x)
. Régulierement (3—4x)

50%
. Occasionnellement (1-2x)

Jamais (0x)
25%
0%
& o8 7

Les principales raisons du choix de I’avion plutét que des moyens
de transport terrestres tels que le bus ou le train sont principale-
ment liées a des considérations d’efficacité (fig. 8).

Raisons du choix de I'avion (fig. 8)

«Quelles sont pour vous les principales raisons de choisir I'avion plutét qu'un moyen de transport terrestre (par exemple,
le bus ou le train) ?»

Durée du trajet — [
Prix
Disponibilité — | IR
Confort
Expérience m
Fiabilité (pas de pannes, ponctualité)

Aucune de ces raisons

0% 20% 40% 60%

La durée du trajet est de loin le facteur le plus fréquemment
cité (76 %) comme déterminant dans le choix de l’avion. Le
prix, en revanche, ne joue un roéle décisif que pour un quart des
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personnes interrogées, tandis que la disponibilité et le confort
sont déterminants pour moins d’un cinquieme d’entre elles. Le
choix du moyen de transport semble donc étre motivé avant tout
par un gain de temps.

Les raisons de prendre l'avion différent toutefois nettement
d’une génération a lautre (fig. 9). Si la durée du trajet est citée
comme raison principale par les jeunes comme par les personnes
agées, les 18-35 ans mentionnent en outre relativement souvent
le prix comme facteur déterminant (42 %). Ce facteur est cité
deux fois moins souvent par les plus de 36 ans. Les jeunes adultes
prennent souvent l'avion (voir fig. 7), mais disposent souvent
d’un revenu plus modeste et sont donc davantage tributaires de
solutions de voyage économiques. Pour eux, le prix joue donc
un role important, en plus de la durée du trajet.
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Raisons du choix de I'avion (fig. 9)

«Quelles sont pour vous les principales raisons de choisir I'avion plutdt qu'un moyen de transport terrestre (par exemple,
le bus ou le train) ?»

Total 18-35 36-55 > 55

Durée du trajet

Prix

Disponibilité

Confort

Expérience

Fiabilité

Aucune de ces raisons

Etant donné que la durée du trajet revét une telle importance
pour la population, la question se pose de savoir dans quelle me-
sure les liaisons directes (vols sans escale) au départ de la Suisse
et une bonne accessibilité des aéroports suisses sont importantes.
Les liaisons directes sont jugées importantes par les trois quarts
des personnes interrogées, 36 % les considérant comme plutot
importantes et 40 % comme trés importantes (fig. 10). Une bonne
accessibilité de 'aéroport est également jugée pertinente par une
majorité de Suisses (61 %), mais son importance reste légerement
inférieure a celle des liaisons directes. Les gens semblent préfé-
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rer faire un trajet plus long pour se rendre a ’'aéroport plutot que
de devoir effectuer une correspondance pendant leur voyage en
avion.

Importance des vols directs et de I'accessibilité de I'aéroport (fig. 10)

«Quelle importance accordez-vous aux liaisons directes (vols sans escale) depuis la Suisse vers votre destination ?» et
«Quelle importance accordez-vous a la bonne accessibilité de I'aéroport ?»
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ubC

Jamais (Ox)
Occasion. (2x)
Régulierement (3-4x)

Souvent (>5x)

Liaisons directes

Total
(o] 7]
Par affiliation politique
Ela
Lt o]
504
al
L9 |
Parfréquence de vol (deux derniéres années)
L10] 18
TR T
I TR R N
e | 2|

0% 25% 50% 75% 100%

Accessibilité

Total
Par affiliation politique
I TR

I T A Y
=615

Par fréquence de vol (deux derniéres années)
24 |9
6| 30 W4

0% 25% 50% 75% 100%

. Tres importante
. Plutét importante
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L’importance des liaisons directes est un théme récurrent dans
I’ensemble du paysage politique, car les vols sans escale jouent
un role important pour la majorité des partisans des grands par-
tis. Elles sont toutefois plus importantes dans le camp du centre-
droit que dansle milieu de gauche et des Verts. Alors que plus des
trois quarts des électeurs du GLP, du Centre, du PLR et de 'UDC
considérent les liaisons directes comme importantes, ils sont un
peu plus de la moitié chez les Verts et au PS. Une tendance simi-
laire, mais moins marquée, se dessine en ce qui concerne l’acces-
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sibilité des aéroports. Pour plus de la moitié du camp du centre-
droit, ’accessibilité des aéroports suisses est importante. Dans
les milieux de gauche et des Verts, seuls environ 40 % des per-
sonnes interrogées seraient d’accord avec cela.

Les liaisons directes au
départ de la Suisse et une
bonne accessibilité des
aéroports sont importantes
pour une nette majorite.

Les habitudes de vol de chacun influencent également I'im-
portance accordée aux liaisons directes et a ’accessibilité des
aéroports (fig. 10). Parmi les personnes ayant pris l’avion au
moins une fois au cours des deux derniéres années, une grande
majorité (87 %) considere que les liaisons directes sont im-
portantes, tout comme une bonne accessibilité (66 %). Cette
proportion augmente encore avec la fréquence des vols. Pour
92 % des personnes ayant pris ’avion plus de cinq fois au cours
des deux derniéres années, les liaisons directes sont importantes.
Une bonne accessibilité des aéroports est méme jugée impor-
tante par 96 % des grands voyageurs. Il est toutefois remarquable
de constater que méme parmi ceux qui n’ont pas pris ’avion au
cours des deux dernieéres années, 52 % jugent importants les
vols sans escale et 32 % une bonne accessibilité des aéroports.
Cela suggere que les attentes en matiére d’infrastructures pour
le transport aérien dépassent le cadre de I'utilisation effective
ou réguliere. Une explication possible pourrait é&tre que méme
les personnes qui prennent rarement ou jamais ’avion consi-
dérent les liaisons directes comme avantageuses, car celles-ci
ont tendance a présenter une empreinte carbone moindre par
rapport aux liaisons avec correspondance.
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Dans I’ensemble, le premier chapitre révele une attitude fon-
damentalement positive de la population a I'égard de I’aviation.
Prendre l’avion est trés répandu dans la société et est jugé po-
sitivement par une nette majorité, qui y voit une opportunité.
La fierté a I’égard de l’aviation suisse ’emporte sur la honte
ressentie lors de la réservation d’un voyage en avion. Deux tiers
de la population ont pris I’avion a titre privé au cours des deux
dernieres années, la durée du trajet étant le facteur décisif dans
le choix de I’avion plut6t que des moyens de transport terrestres.
En conséquence, les liaisons directes et la bonne accessibilité
des aéroports sont considérées comme hautement prioritaires.
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Importance

économique de
I'aviation

Pour la Suisse, économie ouverte fortement intégrée
au niveau international, une infrastructure aérienne
performante revét une grande importance. Comment
la population percoit-elle le role de l'aviation dans
I'économie suisse ? Quelle est I'importance d’une
plaque tournante intercontinentale pour la Suisse,
nation exportatrice dont I'approvisionnement dépend
également de maniére significative des importations
?2 Ce chapitre montre que si la population accorde
une grande importance au transport aérien, elle sous-
estime toutefois nettement son role pour les expor-
tations.

3.1 LES EXPORTATIONS DE MARCHANDISES PAR
FRET AERIEN SONT SOUS-ESTIMEES

L’aviation joue un role important dans ’économie suisse. L'ex-
ploitation des infrastructures et l'offre de services de transport
aérien générent de la valeur ajoutée, de nombreux emplois ainsi
que des opportunités d’importation et d’exportation. Ainsi, en
2024, les retombées économiques - c’est-a-dire la valeur ajou-
tée générée directement et indirectement par les entreprises
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implantées dans les aéroports nationaux - s’élevaient a 12,1
milliards de francs. Cela correspond a 1,5 % du produit intérieur
brut suisse?.

Importance de I'aviation pour I'économie suisse (fig. 11)

«Selon vous, quelle est I'importance de I'aviation pour I'é€conomie suisse ?»

. Tres importante
Plutét importante
Je ne sais pas
Plutét peu importante 80%

. Pas du tout importante

Pour quatre cinquiemes de la population, I’aviation joue glo-
balement un role important pour I’économie suisse (fig. 11).
Seuls 14 % ne seraient pas d’accord et jugeraient I’aviation sans
importance. L'importance économique de l'aviation est donc
largement reconnue par 'opinion publique.

2INFRAS 2025, Importance économique de l'aviation civile en Suisse
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Avantages de I'aviation pour I'’économie suisse (fig. 12)
«Dans quels domaines voyez-vous le plus grand bénéfice de I'aviation pour I'économie suisse ? »

Tourisme
Importation/exportation de marchandises “
Emplois
Echanges internationaux
Mobilite
Innovation

Aucun de ces domaines

0% 20% 40% 60%

La population considére que le plus grand bénéfice de l’aviation
pour I’économie locale réside avant tout dans le tourisme (72 %,
fig. 12). Viennent ensuite les importations et les exportations
de marchandises (60 %). Outre le tourisme et le commerce
extérieur, plus d’un tiers de la population cite également les em-
plois (42 %), les échanges internationaux (38 %) et la mobilité
(37 %) comme étant importants pour I’économie. En revanche,
seule une trés faible minorité (7 %) estime que 1’économie
suisse pourrait également bénéficier de la force d’innovation de
l’aviation.

L'importance économique du
tourisme est surestimee, celle
des importations et export-
ations de marchandises est
sous-estimee.
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L’aviation est principalement associée au tourisme, sans doute
aussi parce que la population utilise elle-méme I’avion pour ses
voyages de vacances et que cet avantage lui apparait donc parti-
culiérement évident. L'importance du tourisme est ainsi suresti-
mée, tandis que le role des importations et des exportations de
marchandises est clairement sous-estimé. En réalité, 'approvi-
sionnement de la Suisse par les importations de marchandises
— notamment pour I'industrie - ainsi que ’exportation des mar-
chandises produites sur le territoire national revétent une impor-
tance bien plus grande pour I'’économie nationale que la valeur
ajoutée générée par le tourisme?.

Part en valeur des exportations suisses de marchandises par fret aérien (fig. 13)

«A combien estimez-vous la part en valeur des exportations suisses de marchandises transportées par fret aérien ?»
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La figure 13 montre a quel point le réle de ’aviation dans le trans-
port de marchandises est sous-estimé. En 2024, environ 52 % des
exportations en valeur ont été transportées par fret aérien, ce qui
correspond a une valeur financiére de 205,3 milliards de CHF*.
La population estime toutefois a 37 % en moyenne la part en va-
leur des marchandises exportées par fret aérien.

3INFRAS 2025, Importance économique de l'aviation civile en Suisse
4INFRAS 2025, Importance économique de l'aviation civile en Suisse
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Part en valeur des exportations suisses de marchandises par fret aérien (fig. 14)

« A combien estimez-vous la part en valeur des exportations de marchandises suisses transportées par fret aérien ? »

. 0-49 Prozent
. 50-55 Prozent

56-100 Prozent n

La figure 14 montre que deux tiers de la population sous-
estiment I'importance de laviation pour les exportations de
marchandises, en estimant cette part a moins de 50 %. Seuls 11 %
se rapprochent de la valeur réelle, qui est d’environ 52 %, tandis
que 20 % surestiment le réle du fret aérien. Ainsi, bien que la
population dans son ensemble attribue une grande importance
économique a l’aviation suisse, la plupart sous-estiment son
importance pour les exportations de marchandises.

3.2 DIVISIONS QUANT A L’ORIENTATION FUTURE
DE L’AVIATION

Malgré un large consensus sur la grande importance de ’aviation
pour I’économie, la population est divisée quant a 'orientation
future de ce secteur (fig. 15). Une faible majorité de 52 % se pro-
nonce en faveur d’un renforcement du trafic aérien afin que la
Suisse reste bien reliée aux destinations internationales et que
la compétitivité économique puisse étre assurée. En revanche,
45 % sont favorables a une réglementation plus stricte du trafic
aérien afin de réduire les impacts sur le climat, ’environnement
et les nuisances sonores. On observe ici le conflit entre les objec-
tifs économiques et écologiques au sein de la population, mais la
tendance montre que les objectifs économiques ’emportent.
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Renforcement ou réglementation du trafic aérien (fig. 15)

«Que préférez-vous pour les aéroports en Suisse ? [A] Le trafic aérien doit étre renforcé afin que la Suisse reste bien reliée
aux destinations internationales et que sa compétitivité économique soit assurée. [B] Le trafic aérien doit étre davantage
réglementé afin de réduire les nuisances climatiques, environnementales et sonores.»
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Les femmes (53 %) et les jeunes générations (52 %) se pro-
noncent majoritairement en faveur d’une réglementation plus
stricte. Les hommes et les personnes de plus de 36 ans ont
en revanche tendance a se prononcer majoritairement pour
un renforcement du trafic aérien. La jeune génération, qui a
pris I’avion le plus souvent au cours des deux derniéres années
(fig. 7), incarne ainsi un schéma social répandu : les avantages
des technologies modernes sont largement exploités, tandis que
I'on exige en méme temps une limitation plus stricte de leurs
effets.

Les différences sont par ailleurs particulierement marquées se-
lon l'orientation politique. Les personnes proches de la droite
plaident clairement en faveur d’un renforcement du trafic aérien.
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Plus des trois quarts des partisans du PLR (84 %) et de 'UDC
(78 %) s’y déclarent favorables. Les électeurs du Centre sont di-
visés : 55 % souhaitent un renforcement du trafic aérien, tandis
que 44 % privilégient une réglementation en faveur du climat, de
I’environnement et d’une réduction des nuisances sonores. Les
partisans de la gauche écologiste se prononcent clairement en
faveur d’une réglementation plus stricte du trafic aérien : 90 %
des électeurs verts, 78 % des électeurs du PS et 68 % des Verts
libéraux souhaitent que 'on mette I’accent sur le climat et I’en-
vironnement en matiére d’aviation. La question de 'orientation
future de l’aviation est donc fortement politisée.

La population est divisée
entre le renforcement de la
compeétitivité et la
réglementation en faveur de
la protection du climat.

Compte tenu de lattitude majoritairement positive a I’égard des
voyages en avion et de lactivité aérienne intense, cette division
sur la question de l'avenir de l’aviation est remarquable. Beau-
coup de gens prennent eux-mémes ’avion et voient les avantages
de laviation. Dans le méme temps, prés de la moitié souhaite des
regles plus strictes. On observe ici une population en contradic-
tion : les liaisons internationales doivent étre maintenues, mais
les questions climatiques et environnementales doivent étre da-
vantage prises en compte.
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3.3 L'AEROPORT DE ZURICH JOUE UN ROLE CLE

En ce qui concerne les liaisons internationales de la Suisse, le
hub intercontinental de I'aéroport de Zurich joue un role central.
Une telle plaque tournante propose de nombreux vols directs
et fonctionne souvent a une fréquence élevée afin de permettre
des correspondances efficaces. Dans les aéroports plus petits, en
revanche, il n’est souvent pas rentable pour les compagnies aé-
riennes de proposer des vols directs vers un grand nombre de
destinations®. La desserte s’effectue plutot via des hubs, qui re-
groupent la demande et permettent ainsi la mise en place d’un
réseau de lignes plus étendu.

Importance économique de la plaque tournante intercontinentale de I'aéroport de Zurich (fig. 16)
«Selon vous, quelle est I'importance de la disponibilité d'un hub intercontinental a Zurich pour I'économie suisse ?»

. Trés grande importance
Plutét grande importance
Je ne sais pas
Plutét faible importance 79%

Tres faible importance

Lorsqu’on demande a la population quelle importance revét un
hub intercontinental a I’aéroport de Zurich pour I’économie
suisse, 79 % des personnes interrogées répondent qu’il revét
une grande importance (fig. 16). Seule une petite minorité de
15 % considere que le role du hub de Zurich est moins important.

5Aéroport de Zurich 2022, Plaque tournante du trafic aérien (hub) et systéme en vague
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La possibilité de liaisons directes est percue comme un facteur
d’implantation pertinent. Un hub tel que celui de Zurich sym-
bolise une Suisse connectée au monde entier et accessible sans
détours majeurs.

79 % accordent une grande
importance au hub inter-

continental de l'aéroport de
Zurich.

Importance économique des aéroports de Genéve et de Bale (fig. 17)

«Selon vous, quelle est I'importance de I'aéroport international de Genéve pour I'économie suisse ?» ; «Selon vous, quelle
est I'importance de I’EuroAirport Bale-Mulhouse-Freiburg pour I'’économie suisse ?»

Aéroport EuroAirport
international de Genéve Bale-Mulhouse-Fribourg

o \el o/

61% 43%

. Tres grande importance
Plutét grande importance
Je ne sais pas
Plutét faible importance
. Tres faible importance

33



Aviation Suisse

Alors que le hub intercontinental de Zurich occupe une place
particuliére au sein du systéme aérien suisse, les aéroports régio-
naux de Béile et de Genéve contribuent également a la desserte
internationale de leurs régions respectives. Pres des deux tiers
de la population attribuent une grande importance a ’aéroport
international de Genéve pour I'économie suisse. LEuroAirport
Bile-Mulhouse- Freiburg joue un réle relativement moins im-
portant dans la perception de la population. 43 % des personnes
interrogées reconnaissent I'importance de cet aéroport pour
I’économie suisse, mais presque autant (42 %) ne partagent pas
cet avis (fig. 17).

L’aéroport international de Geneéve est fortement ancré dans
les réseaux politiques et diplomatiques mondiaux. Avec des
organisations telles que les Nations Unies (ONU), ’Organisation
mondiale de la santé (OMS) ou I’Organisation mondiale du
commerce (OMC), Genéve est le symbole d’une Suisse interna-
tionale. L’EuroAirport Bale-Mulhouse-Freiburg, en revanche,
est organisé sur une base trinationale. Sa valeur ajoutée se reé-
partit entre la Suisse, la France et I’Allemagne, ce qui, du point
de vue de la population, pourrait quelque peu relativiser son
importance pour la Suisse.
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Evaluation des aéroports suisses en comparaison européenne (fig. 18)
«Comment évaluez-vous les aéroports suisses par rapport aux autres aéroports européens ?»
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Nettement moins bons

Comment les aéroports nationaux suisses sont-ils évalués par
rapport aux autres aéroports européens ? La figure 18 montre
que prés de la moitié de la population (46 %) évalue les aéroports
suisses plus favorablement que ceux des autres pays européens.
Prés d’un tiers ne voit toutefois aucune différence entre les
aéroports suisses et européens. Presque personne ne considére
que les aéroports suisses obtiennent de moins bons résultats en
comparaison européenne (3 %). Dans ’ensemble, cela témoigne
d’une grande confiance dans la performance et la qualité des
aéroports suisses.

L’aviation suisse est reconnue par la population comme un
secteur économique important et est majoritairement percue
comme une opportunité. Dans le méme temps, les enjeux éco-
nomiques, notamment en ce qui concerne l'importance en
valeur des exportations de marchandises par fret aérien, sont
sous-estimés. Alors que les principaux avantages tels que le tou-
risme, le commerce extérieur, ’emploi ainsi que I'importance
des aéroports nationaux pour ’économie suisse sont largement
reconnus, les avis divergent quant a l’orientation future du trafic
aérien. Les opinions varient principalement selon les clivages
politiques.
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La Suisse autour
de ses aéroports

Ce chapitre est consacré aux régions aéroportuaires.
Quelles sont les qualités appréciées par les riverains
de ces régions et comment la qualité de vie autour
des aéroports se compare-t-elle a celle du reste de
la Suisse 2 Comment les nuisances sonores liées au
trafic aérien sont-elles percues et comment les res-
trictions de vol de nuit actuelles sont-elles évaluées
? Les résultats montrent clairement que les restric-
tions actuelles sur les vols de nuit ne doivent étre
ni étendues ni raccourcies, méme en cas d’augmen-
tation de la demande du trafic aérien. Les habitants
sont plus ouverts a une extension des infrastructures
aéroportuaires.

4.1 VIVRE PROCHE D’UN AEROPORT

Il existe de nombreuses raisons de vivre dans les régions aéro-
portuaires de Suisse. La figure 19 montre que les riverains® des
aéroports suisses sont presque tous satisfaits de l'offre de loisirs
de proximité et des liaisons de transport (94 % dans les deux
cas). L'offre de services (90 %) et les possibilités d’emploi (78 %)
sont également jugées positivement par une grande majorité des
riverains des aéroports. Ces trois qualités de vie — desserte par

6S0nt considérés comme riverains les personnes vivant dans un rayon de cing kilomeétres
autour de l’aéroport ou a 'intérieur du périmeétre sonore (voir aussi Méthodologie).
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les transports, offre de services et d’emploi - sont méme plus
souvent jugées positivement dans les régions aéroportuaires que
dans le reste de la Suisse.

Qualités du lieu de résidence — par lieu de résidence (fig. 19)
«Comment évaluez-vous les qualités suivantes de votre lieu de résidence ?»

Régions aéroportuaires Reste de la Suisse

Offre de loisirs de proximité
Desserte par les transports
Niveau sonore dans I'envir.
Offre de services

Offre d'emploi

Offre de logement
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. Mauvais

Le niveau de bruit aux abords des aéroports est jugé plus sévere-
ment que dans le reste de la Suisse : 35 % des riverains le jugent
mauvais, alors que cette proportion est deux fois moins élevée
dans le reste de la Suisse. Dans le méme temps, prés de deux
tiers des riverains des aéroports ne sont pas génés par les nui-
sances sonores ou n’en sont pas affectés. L'offre de logements fait
également 'objet d’une évaluation plut6t critique : tant dans les
régions aéroportuaires que dans le reste de la Suisse, elle n’est
jugée positive que par 6 personnes sur 10.

Les régions aéroportuaires
séduisent par leur desserte
en transport, leur offre de
services et d’emploi.
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Le graphique 20 présente la répartition de certains criteres de
qualité de vie selon les trois régions aéroportuaires suisses. Les
riverains de ces trois régions aéroportuaires soulignent tout par-
ticulierement la bonne desserte en transport de leur lieu de ré-
sidence. Aux alentours de I'aéroport de Bale, 97 % des riverains
jugent la desserte en transport bonne ou trés bonne. Aux alen-
tours de I'aéroport de Geneve, 94 % des habitants sont satisfaits
de cette desserte. Viennent ensuite les habitants de la région de
I’aéroport de Zurich, parmi lesquels 91 % se sentent bien desser-
vis. Dans le reste de la Suisse, la grande majorité des habitants se
montre également tres satisfaite de la desserte de leur lieu de ré-
sidence (85 % au total) — mais la proportion de personnes insatis-
faites est plus élevée que dans les régions aéroportuaires (15 %).

Qualités du lieu de résidence — par région aéroportuaire (fig. 20)

«Comment évaluez-vous les qualités suivantes de votre lieu de résidence ?» ; sont représentés la desserte en transport,
I'offre de services et d’emploi

Desserte par les transports

Région de I'aéroport de Zurich — [ I = 2|
Région de I'aéroport de Bale — [T TN ||

Région de I'aéroport de Genéve |
Reste de la Suisse I

0% 25% 50% 75% 100%

Offre de services

B 7res vien
Région de I'aéroport de Zurich
B Plutet bien

Région de I'aéroport de Bale
Je ne sais pas
Région de I'aéroport de Genéve
Plutét mauvais
. . Reste de la Suisse
. Trés mauvais
0% 25% 50% 75% 100%

Offre d'emploi

Région de I'aéroport de Zurich
Région de |'aéroport de Bale |
Région de |'aéroport de Geneéve “ |
Reste de la Suisse

0% 25% 50% 75% 100%
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Les riverains des aéroports apprécient également l'offre de ser-
vices, en particulier dans la région de Bale-Mulhouse : 96 % se
déclarent satisfaits de 1'offre dans leur lieu de résidence. Avec 9
personnes sur 10 satisfaites de 1'offre de services locale, les ré-
gions aéroportuaires de Zurich et de Genéve obtiennent des ré-
sultats légerement meilleurs que le reste de la Suisse, méme si
les différences restent globalement faibles.

Loffre d’emploi dans les lieux de résidence situés autour des aé-
roports suisses est également jugée majoritairement positive. La
satisfaction est particulierement élevée dans la région de ’Eu-
roAirport Bale-Mulhouse-Freiburg, ou 86 % des riverains jugent
les possibilités d’emploi bonnes. Vient ensuite la région de 1’aé-
roport de Zurich, avec un taux de satisfaction tout aussi élevé de
73 %. Ainsi, du point de vue de la population, les possibilités d’em-
ploi dans les régions de Béle et de Zurich obtiennent de meilleurs
résultats que dans le reste de la Suisse (66 %). La région autour
de I'aéroport de Geneve fait exception : ici, seuls 62 % des per-
sonnes interrogées jugent l'offre d’emploi positive, soit un peu
moins que dans le reste de la Suisse.

Utilisation de I'offre de services aéroportuaires — par région aéroportuaire (fig. 21)

«A quelle fréquence utilisez-vous les services proposés dans et autour de I'aéroport, méme lorsque vous ne prenez pas
I'avion ?»

Par région aéroportuaire

Région de I'aéroport de Zurich

Région de |'aéroport de Bale n
Région de I'aéroport de Geneve
Reste de la Suisse

0% 25% 50% 75% 100%

Jamais

Moins d'une fois par an
. Plusieurs fois par an
. Plusieurs fois par mois

La figure 21 montre que l'offre de services autour des aéroports
est non seulement appréciée par la population locale, mais aussi
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activement utilisée — méme sans prendre I’avion. C’est dans la ré-
gion de I’aéroport de Zurich que 'offre de services existante est la
plus utilisée : plus d’un tiers des riverains y ont recours plusieurs
fois par mois. A Genéve, cette proportion est légérement infé-
rieure, avec un peu moins d’un cinquieme. Cela montre que les
aéroports sont percus par la population non seulement comme
des infrastructures de transport, mais aussi comme des centres
de services a part entiere, et qu’ils sont utilisés en conséquence.
La région autour de I’aéroport de Bale constitue une exception.
Ici, la grande majorité n’utilise pratiquement pas l'offre : 86 %
des personnes interrogées déclarent ne I'utiliser jamais ou moins
d’une fois par an. Cela s’explique notamment par le fait que, dans
la région de I’aéroport de Bile, seules des personnes résidant en
Suisse ont été interrogées. Pour celles-ci, la ville de Béle et son
offre de services sont tout a fait accessibles.

Nuisances sonores dues au trafic aérien (fig. 22)

«Comment percevez-vous les nuisances sonores causées par le trafic aérien dans votre lieu de résidence ?»

Par région aéroportuaire
Région de I'aéroport de Zurich n

Région de |'aéroport de Bale H

Région de I'aéroport de Geneéve “

Reste de la Suisse E

0% 25% 50% 75% 100%

. Tres génante
Plutét génante
Je ne sais pas
Plutét pas génante

Pas du tout génante

Vivre a proximité d’un aéroport présente donc de nombreux
avantages. Cependant, les régions aéroportuaires sont égale-
ment exposées a un niveau de bruit accru dit aux décollages
et atterrissages des avions. La figure 22 montre comment les
riverains percoivent le bruit des avions a leur lieu de résidence.
Il apparait tout d’abord que dans les trois régions aéroportuaires,
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au moins 56 % des riverains déclarent ne pas se sentir génés,
ou peu génés, par le bruit des avions. A titre de comparaison,
dans le reste de la Suisse, 85 % de la population ne se sent pas
génée par le trafic aérien a son lieu de résidence. C’est dans
la région de I’'aéroport de Zurich que la nuisance sonore est la
moins percue : seule une personne sur trois se sent génée par
le bruit des avions. Dans la région de ’'aéroport de Geneve, le
bruit des avions est jugé de maniere plus critique : un quart
des personnes interrogées le trouve plutot génant, et 18 % sup-
plémentaires le trouvent tres génant. Cela pourrait s’expliquer
par les horaires d’exploitation les plus longs de Suisse et par la
proximité immédiate de ’aéroport avec des zones densément
peuplées.
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4.2 U'INTERDICTION DES VOLS DE NUIT NE
DOIT ETRE NI ETENDUE NI RACCOURCIE

En comparaison internationale, la Suisse dispose de réglemen-
tations strictes en matiere de vols de nuit. Une grande majorité
de la population en est consciente, seuls 16 % déclarent ne pas
lavoir su (fig. 23). Les réglementations en matiére de vols de nuit
varient toutefois d’une région a l'autre’. Malgré ces différences
régionales, tous les sites ont en commun le fait que les réglemen-
tations sont considérées comme restrictives en comparaison in-
ternationale.

Réglementations sur les vols de nuit en comparaison internationale (fig. 23)
«En Suisse, les réglementations relatives aux vols de nuit sont nettement plus strictes qu'a I'étranger. Le saviez-vous ?»

. Oui
Plutét oui
Je ne sais pas
Plutét non 83%

Non

La majorité de la population suisse (56 %) considére ces ré-
glementations relativement strictes en matiére de vols de nuit
comme un avantage (fig. 24). La protection contre le bruit qui en
découle est donc majoritairement appréciée. Seul un bon tiers
considere ces regles restrictives comme un inconvénient pour
la Suisse et accorde ainsi plus d’importance aux inconvénients

7En principe, les restrictions de vol de nuit s’appliquent aux décollages et aux atterris-
sages dans les trois aéroports nationaux de 00h00 4 06h00. A Zurich et a Béle, elles s’ap-
pliquent méme dés 23h00, avec une demi-heure de tolérance jusqu’a 23h30 en cas de retards.
Cette tolérance s’applique également a Genéve, mais de 00h00 a 00h30. De plus, a Bile, les
atterrissages sont autorisés dés 05h00.
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économiques, tels que le nombre réduit de vols possibles par
jour.

Réglementations sur les vols de nuit : avantage ou inconvénient pour la Suisse (fig. 24)
«Ces réglementations strictes constituent-elles un avantage ou un inconvénient pour la Suisse ?»

Total
Par affiliation politique
Les Verts 56 |
PS 54 25 |
PVL B
Le Centre
PLR
ubC n
Par proximité a un aéroport
Riverains d’aéroport
0% 25% 50% 75% 100%

. Clairement un avantage
. Plutét un avantage

Je ne sais pas

Plutét un inconvénient

. Clairement un inconvénient

Il est frappant de constater que ’évaluation des réglementations
sur les vols de nuit dépend moins du degré d’impact direct (proxi-
mité de I'aéroport) que des tendances politiques. Les partisans
des partis de gauche et écologistes considérent clairement les ré-
glementations sur les vols de nuit comme un avantage, tandis que
’électorat des partis de droite et conservateurs les considere plu-
tot comme un inconvénient. En revanche, lorsqu’on analyse les
résultats en fonction de la proximité du lieu de résidence par rap-
port a 'aéroport, les différences sont modérées : 65 % des rive-
rains de ’aéroport considérent les réglementations strictes sur
les vols de nuit comme un avantage, contre 56 % du reste de la
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population. L’acceptation ne semble donc pas étre déterminée
en premier lieu par 'impact direct du bruit, mais plutot par des
principes idéologiques.

Evaluation de I'interdiction de vol de nuit (fig. 25)

«Comment évaluez-vous l'interdiction actuelle des vols de nuit ?» ; Texte d'aide : Les aéroports suisses sont soumis a
des interdictions de vol de nuit afin de limiter les nuisances sonores. Pour simplifier, les grands aéroports appliquent une
interdiction de vol de nuit entre 23h30 et 6h00 environ (avec des variations et des exceptions selon les sites).

. Clairement trop souple "

Plutét trop souple

Juste ce qu'il faut
Je ne sais pas
Plutét trop stricte

Clairement trop stricte

La figure 25 montre l'attitude de la population vis-a-vis de la ré-
glementation actuelle en matiere de couvre-feu nocturne. 57 %
de la population estime que les réglementations actuelles sont
tout a fait adéquates. Seule une petite minorité considére que
les réglementations sur le repos nocturne en Suisse sont trop
laxistes (19 %) ou trop strictes (22 %). Une modification de la ré-
glementation sur le repos nocturne ne trouverait donc actuelle-
ment aucune majorité au sein de la population, ni dans un sens
ni dans lautre.
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Evaluation de la restriction de bruit nocturne — par région aéroportuaire (fig. 26)

«Comment évaluez-vous la restriction de bruit nocturne actuelle ?» ; Texte d'aide : Les aéroports suisses sont soumis a
des restrictions de vol de nuit afin de limiter les nuisances sonores. En simplifiant, les grands aéroports appliquent une
restriction de vol de nuit approximativement entre 23h30 / minuit et 6h00 (avec des variations et des exceptions selon
les sites)

Par région aéroportuaire
Région de I'aéroport de Zurich m
Région de I'aéroport de Béle m
Région de I'aéroport de Geneve
0% 25% 50% 75% 100%

. Clairement trop souple
Plutét trop souple
Juste ce qu'il faut
Je ne sais pas
Plutot trop stricte

Clairement trop stricte

La population des régions aéroportuaires de Genéeve (59 %) et de
Bale (55 %) estime notamment que la réglementation des vols de
nuit est tout a fait adéquate (fig. 26). Dans ces deux régions, prées
d’un quart des personnes interrogées considérent méme que les
réglementations existantes en matiere de vols de nuit sont trop
laxistes, tandis que seulement environ 15 % les trouvent trop
strictes. Parmi les riverains de ’aéroport de Zurich également, la
réponse la plus fréquente est que la réglementation actuelle sur
les vols de nuit est tout a fait adéquate (49 %). Un quart estime
toutefois que la réglementation est trop laxiste et un autre quart
la juge trop stricte.
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Horaires d'exploitation et offre de vols (fig. 27)

«Les heures d'exploitation devraient-elles étre prolongées en conséquence en cas d'augmentation de la demande dans le
trafic aérien ?» ; «Seriez-vous favorable a un couvre-feu nocturne plus long au détriment d'une réduction de I'offre de vols

(environ 30 % de liaisons long-courriers en moins) ?»

Heures d'exploitation prolongées face ala Couvre-feu nocturne plus long au détriment
demande croissante dans le trafic aérien d'une réduction de I'offre de vols

),

66% 53%

. Oui
. Plutot oui

Je ne sais pas

Plutét non

. Non

Compte tenu de la satisfaction générale a ’égard des réglementa-
tions actuelles en matiére de repos nocturne, la question se pose
de savoir comment le secteur aérien doit réagir a une éventuelle
augmentation de la demande dans le transport de passagers et
de marchandises. La figure 27 montre que, méme en cas d’aug-
mentation de la demande dans le trafic aérien, une extension des
heures d’exploitation est rejetée : deux tiers des personnes in-
terrogées s’y opposent. Seule une minorité d’un peu moins d’'un
tiers serait favorable a une prolongation des heures d’exploita-
tion.
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Les horaires d’exploitation
ne doivent étre ni prolonges
ni raccourcis.

Lorsqu’on demande a la population si elle serait favorable a des
restrictions plus longues sur les vols de nuit, méme si cela s’ac-
compagnait d’une réduction de l'offre de vols, une majorité de
la population y est également opposée. Une bonne moitié des
personnes interrogées se prononce contre des restrictions plus
strictes des vols de nuit. 41 % se montrent toutefois ouverts a
cette idée. Dans I’ensemble, la figure 27 montre que la popula-
tion n’est disposée ni a prolonger les heures d’exploitation, ni
a les raccourcir - méme si cela a un impact sur loffre de vols.
Ces conclusions concordent avec les résultats précédents (voir
fig. 26), selon lesquels la majorité de la population est satisfaite
de l'interdiction actuelle des vols de nuit et ne souhaite aucun
changement.

Développement des infrastructures aéroportuaires (fig. 28)

«Les infrastructures aéroportuaires suisses devraient-elles étre développées si la demande en matiére de transport aérien
de passagers et de marchandises continue d'augmenter ?»

. Oui

Plutét oui
Je ne sais pas
Plutét non 52%

Non
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La population se montre plus ouverte au développement des
infrastructures aéroportuaires afin de pouvoir répondre a une
éventuelle augmentation de la demande en matiére de transport
aérien (fig. 28). Une faible majorité de 52 % se prononce en
faveur d’un développement des infrastructures aéroportuaires
si les gens prennent davantage l'avion ou si le transport de
marchandises augmente. Les adaptations semblent donc étre
davantage acceptées par le biais d’extensions de capacité dans le
cadre du régime horaire existant que par des modifications des
horaires d’exploitation.

52 % soutiennent ’extension
des infrastructures aéroport-

uaires en cas de croissance de
la demande en trafic aérien.

Ce chapitre montre que la population évalue la qualité de vie
dans les régions aéroportuaires de maniére globalement autant
positive, voire meilleure que dans le reste de la Suisse. Etonnam-
ment, le bruit des avions joue un rble secondaire pour une majo-
rité des riverains des aéroports. Néanmoins, les réglementations
sur les vols de nuit, strictes en comparaison internationale, ne
doivent pas étre remises en cause ; elles sont considérées comme
tout a fait appropriées par une majorité de la population suisse.
Ni une extension des horaires de vol ni une réglementation plus
stricte ne recueillent une majorité. Si la demande en matiére de
trafic aérien venait a augmenter, la population se montre ouverte
a un développement des infrastructures, pour autant que la de-
mande continue d’augmenter.
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Emissions et
climat

Ce chapitre traite de la protection du climat dans le
secteur aérien et de la meilleure facon de mettre en
ceuvre les réductions d’émissions dans ce secteur. Qui
est le principal responsable de la protection du climat
dans le secteur aérien aux yeux de la population
?2 Quelles mesures faut-il prendre pour parvenir a
réduire les émissions ? Les résultats montrent que
la protection du climat dans le transport aérien doit
avant tout étre coordonnée au niveau international.
Alors que l'efficacité des taxes sur le CO, est remise
en question, une majorité de la population serait
préte a payer un supplément pour des projets visant
a faire progresser la décarbonisation de l'aviation.
Les avis divergent quant aux projets auxquels ces
fonds devraient étre affectés.

5.1 LA RESPONSABILITE PRINCIPALE INCOMBE A
LA POLITIQUE INTERNATIONALE

L’aviation civile en Suisse se trouve tiraillée entre une demande
en forte augmentation et une pression constante pour réduire
les gaz a effet de serre. Le changement climatique et ses consé-
quences écologiques, économiques et sociales comptent parmi
les plus grands défis mondiaux du XXIe siecle. Pour respecter
l’objectif de 1,5 °C, des réductions d’émissions sont nécessaires
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dans tous les secteurs®. Le transport aérien contribue a hauteur
de 2,5 % aux émissions mondiales de carbone’. Le secteur aérien
met en ceuvre des stratégies de décarbonisation, notamment par
le biais d’innovations technologiques ou de carburants durables.

Responsabilité en matiére de protection du climat dans I'aviation (fig. 29)

«Selon vous, qui est le principal responsable de la protection du climat dans le domaine de I'aviation ?»

La politique (internationale) 72
Les compagnies aériennes 6

La politique (nationale) 4

-h 'h|

Les voyageurs individuels 38

0% 20% 40% 60%

La protection du climat se situe a la croisée des chemins entre
la coordination internationale, la réglementation nationale,
la responsabilité du secteur et le comportement individuel.
La figure 29 montre ou la population situe la responsabilité
principale en matiere de protection du climat. La politique
internationale est considérée comme lacteur central par 72 %
de la population. 44 % estiment que la responsabilité principale
incombe a la politique nationale. 46 % supplémentaires citent
les compagnies aériennes, et donc le secteur lui-méme. Les
voyageurs individuels arrivent en derniére position sur cette
question : seuls 38 % d’entre eux se considérent comme les
principaux responsables. Cela suggére une conception partagée
de la responsabilité, dans laquelle plusieurs niveaux sont percus
comme compétents simultanément. La mention fréquente de
la politique internationale renvoie toutefois a l’attente selon
laquelle la protection du climat dans le transport aérien doit
passer principalement par une coordination multilatérale.

8GIEC (2023), Rapport de synthése
9Agence internationale de I'énergie (2023), Aviation
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Responsabilité en matiére de protection du climat dans I’aviation — par fréquence de vol (fig. 30)

«Selon vous, qui est le principal responsable de la protection du climat dans le domaine de I'aviation? »

Total Jamais Occasion. Régulierement Souvent

La politique (internationale) @@ @ @ @

Les compagnies aériennes @ @
La politique (nationale) @
Les voyageurs individuels @

Si on analyse les résultats en fonction des habitudes de vol des
personnes interrogées, on constate des divergences d’opinion,
notamment en ce qui concerne la responsabilité de la politique
nationale et des voyageurs individuels (fig. 30). Les personnes
qui prennent rarement ou jamais l’avion attribuent plus sou-
vent la responsabilité principale tant a la politique nationale
(54 %) quaux voyageurs individuels (45 %). Cela montre que
les personnes qui prennent peu l’avion sont plus favorables a
des changements de comportement individuels ainsi qu’a une
réglementation nationale plus stricte. A inverse, les grands
voyageurs attribuent plus souvent la responsabilité principale
au niveau politique international (67 %) ou au secteur aérien
lui-méme (44 %) ; seule une petite minorité d’entre eux (27 %)
estime que la responsabilité principale incombe aux consomma-
teurs. Les grands voyageurs ont donc davantage tendance a se
décharger de la responsabilité de la protection du climat que les
personnes qui prennent rarement I’avion.
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Les non-voyageurs attribuent

plus souvent la responsabilité

principale de la protection du
climat aux consommateurs
que les grands voyageurs.

Attitudes vis-a-vis des régles climatiques dans l'aviation (fig. 31)

«Avec laquelle des affirmations suivantes étes-vous d'accord ? [A] Les régles climatiques doivent étre fixées exclusive-
ment au niveau international ou multinational afin que les mémes conditions s'appliquent a tous les pays. [[B] La Suisse
doit introduire des régles climatiques nationales supplémentaires pour I'aviation, méme si cela pourrait désavantager les
compagnies aériennes suisses sur le plan concurrentiel.»

Total
Selon le niveau d’études
Ecole oblig./apprentissage n
Maturité/ formation prof. supérieure
Université/HES

Par fréquence de vol (deux derniéres années)

Jamais (0%)
Occasionnellement (1-2x) n
Régulierement (3-4x)
Souvent (5% |

o

0% 25% 50% 75% 100%

- Clairement A
B Plutet A
Je ne sais pas
Plutét B
. Clairement B
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La figure 31 examine en détail la question de savoir si les régle-
mentations climatiques pour l'aviation doivent étre décidées
uniquement dans le cadre d’une concertation internationale
ou également au niveau national. Plus des deux tiers de la
population sont d’accord avec laffirmation selon laquelle les
regles climatiques dans le transport aérien doivent étre fixées
exclusivement au niveau international ou multinational, afin
que les mémes conditions s’appliquent a tous les pays et qu’il n’y
ait pas de désavantages concurrentiels pour la Suisse. Seuls 27 %
se prononcent en faveur de I'introduction de régles climatiques
nationales par la Suisse, si cela devait entrainer des désavan-
tages concurrentiels pour les compagnies aériennes locales. La
encore, la population affiche une préférence claire : oui a la
protection du climat, mais principalement dans le cadre d’une
coordination internationale.

La protection du climat dans
’aviation doit étre
coordonnée principalement
au niveau international, pas
d’initiative nationale isolée.

Il est remarquable de constater a quel point les milieux de
formation en Suisse ont des points de vue divergents sur cette
question. Plus le niveau de formation formelle est élevé, plus
I'introduction de régles climatiques nationales supplémentaires
est soutenue. Les personnes titulaires d’un diplome universi-
taire ou d’une haute école spécialisée sont les plus nombreuses,
avec 45 %, a se prononcer en faveur de réglementations natio-
nales parmi tous les milieux de formation. Dans les milieux
ou le niveau de formation est plus faible, en revanche, seule
une personne sur cing est favorable a des réglementations au
niveau national. Les personnes qui n’ont pas pris I’avion au cours
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des deux derniéres années sont également plus nombreuses a
soutenir les réglementations nationales (39 %) que les grands
voyageurs (16 %). Dans ’ensemble, cependant, 'opinion selon
laquelle la protection du climat dans le transport aérien doit étre
coordonnée principalement au niveau international, et non par
des initiatives nationales isolées, prévaut.

5.2 REDUCTION DES EMISSIONS GRACE A
L'INNOVATION

Comme le montre le chapitre précédent, prés de la moitié de
la population estime que le secteur aérien a également une
responsabilité en matiere de protection du climat. Les mesures
concretes mises en ceuvre par le secteur semblent jusqu’a pré-
sent avoir peu convaincu la population. La figure 32 montre
qu’une majorité de la population (60 %) juge peu crédible ’enga-
gement du secteur aérien en faveur de la décarbonisation. Seul
un peu moins d’un tiers estime que les efforts du secteur aérien
sont crédibles. Cette évaluation indique un déficit de confiance
envers le secteur aérien. Les efforts climatiques déployés jusqu’a
présent ne sont apparemment pas connus de la population ou
sont percus comme insuffisants.

Crédibilité de I'engagement du secteur aérien en faveur de la décarbonisation (fig. 32)
«Dans quelle mesure trouvez-vous crédible ou non I'engagement du secteur aérien en faveur de la décarbonisation ? »

B res credible )

Plutét crédible
Je ne sais pas
Plutét peu crédible

Pas du tout crédible
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60 % jugent peu crédible
I'engagement du secteur
aérien en faveur de la
décarbonisation.

Il existe néanmoins certaines initiatives du secteur aérien en
faveur de la réduction des émissions que la population juge
efficaces. Les innovations technologiques au sein du secteur
aérien sont citées en téte de liste (fig. 33): 77 % des personnes
interrogées mentionnent des avions plus efficaces, tandis que
71 % jugent les carburants durables (Sustainable Aviation Fuels)
particulierement efficaces. La moitié des personnes interrogées
mise sur des itinéraires de vol plus directs. La compensation
carbone (18 %) et le marché du carbone (3 %) sont nettement
moins souvent cités. La grande majorité considere donc les
innovations techniques comme nettement plus prometteuses
pour parvenir a des vols a faibles émissions que les instruments
basés sur le marché ou de compensation.

Initiatives efficaces pour la réduction des émissions (fig. 33)

«Quelles initiatives du secteur aérien en faveur de la réduction des émissions trouvez-vous particulierement efficaces ?»

Avions plus efficaces
Carburants durables (SAF)
Itinéraires aériens plus directs
Compensation des émissions de CO2 “
Echange de quotas d'émission l

Aucune de ces réponses
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La figure 34 souligne ce point et montre que la grande majorité
de la population (71 %) considere que les taxes sur le CO,, pour les
voyages en avion ne sont pas efficaces. Cela suggere que de nom-
breux répondants percoivent les taxes sur le CO, plutot comme
une mesure symbolique et ne leur attribuent qu'un potentiel li-
mité pour une protection efficace du climat.

Initiatives efficaces pour réduire les émissions (fig. 34)

«Comment évaluez-vous l'efficacité des taxes sur le COy pour les voyages en avion afin de compenser les dommages
climatiques ?»

. Trés efficace a

Plutét efficace
Je ne sais pas
Plutét inefficace

Pas du tout efficace

Si le secteur aérien souhaite réduire ses émissions, il a besoin
de moyens financiers pour faire avancer la décarbonisation du
transport aérien. Combien les voyageurs sont-ils préts a payer en
plus pour un billet d’avion afin de soutenir des innovations res-
pectueuses du climat dans le transport aérien ? La majorité de
la population (74 %) serait en principe préte a payer un supplé-
ment faible a modéré pour des innovations respectueuses du cli-
mat dans le transport aérien, telles que les carburants durables
(fig. 35). La plupart des personnes interrogées se disent prétes
a payer un supplément compris entre 1 et 10 %. 28 % seraient
méme disposées a payer un supplément supérieur a 11 % du prix
dubillet. En revanche, un quart des personnes interrogées refuse
tout supplément.

56



Aviation Suisse

Disposition a payer pour des innovations respectueuses du climat par billet (fig. 35)

«Combien seriez-vous prét a payer en plus par billet pour des innovations respectueuses du climat dans le transport aérien
(p. ex. carburants d'aviation durables)?»

Total
0% Par fréquence de vol (deux derniéres années)
1-10 %
? Jamais (Ox) n
11-30 %
. 31-50 % Occasionnellement (1-2x) E
- >50 % Régulierement (3—4x) ||
Souvent (>5x) §|
0% 25% 50% 75% 100%

Les grands voyageurs sont les
moins disposés a payer pour
des innovations
respectueuses du climat.

Si 'on analyse les résultats en fonction des habitudes de vol,
on constate que ceux qui ne prennent que rarement ou jamais
l’avion sont favorables a des taxes plus élevées, tandis que
les grands voyageurs sont plus sensibles aux surcofits et se
montrent donc moins disposés a payer. Ce sont précisément
ceux qui devraient supporter la plus grande partie des cofits
supplémentaires qui se montrent les moins disposés a payer. Le
financement de la décarbonisation se heurte ainsi a la résistance
des principaux responsables.
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Buts d'investissement issus de la taxe sur les billets d'avion (fig. 36)

«Si une taxe sur les billets d'avion était introduite, dans quoi les fonds devraient-ils étre investis ?»

Libellés complets des options abrégées dans I'illustration : « Dans des innovations dans le domaine de 'aviation (p. ex. des
avions plus efficaces) », « Dans des mesures de protection de la nature et du climat (p. ex. promotion de la biodiversité) »,
« Dans des projets d’infrastructure visant a s’adapter au changement climatique (p. ex. protection contre la chaleur) »

Dans des carburants respectueux du climat (SAF)

Dans I'innovation aéronautique

Dans la protection environnementale
Dans les transports publics

Dans la recherche et la formation climatiques

Dans des infrastructures résilientes au climat

Sous forme de redistribution a la population 17

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Compte tenu de la volonté générale de contribuer financiére-
ment, la question se pose de savoir comment organiser concre-
tement le financement des innovations respectueuses du climat.
Une forme possible est la taxe sur les billets d’avion, c’est-a-dire
une taxe affectée par billet d’avion, dont les recettes seraient
utilisées pour financer des mesures de protection du climat dans
le transport aérien ou dans d’autres domaines. Si une taxe sur les
billets d’avion était introduite, environ la moitié de la population
préférerait que les fonds soient investis dans des innovations au
sein du secteur aérien, comme par exemple dans des avions plus
efficaces et des carburants durables (fig. 36). Les deux options
les plus souvent citées prévoient donc un réinvestissement des
fonds dans l’aviation.
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Les fonds provenant d'une
taxe sur les billets d’avion
doivent en premier lieu étre
réinvestis dans l'aviation.

Dans le méme temps, le financement de mesures en dehors de
l’aviation bénéficie également d’un certain soutien. 42 % se pro-
noncent en faveur d’un investissement des recettes dans des me-
sures de protection de la nature et du climat, tandis que 37 % pré-
conisent une utilisation pour les transports publics. Environ un
quart des personnes interrogées souhaiterait en outre que ces
fonds soient affectés a la recherche et a la formation ou a des
projets d’infrastructures résilientes au changement climatique.
La redistribution directe des fonds a la population est 'option la
moins citée (17 %).

Les préférences quant a l’'utilisation des ressources financiéeres
générées par la taxe sur les billets d’avion sont fortement influen-
cées par laffiliation politique (fig. 37). C’est au sujet des investis-
sements dans des mesures de protection de la nature et du climat,
par exemple pour promouvoir la biodiversité, que les opinions
divergent le plus fortement. Alors que seuls 16 % des partisans
de I'UDC s’y déclarent favorables, ils sont 77 % parmi ’électorat
des Verts. On observe un écart similaire, bien que moins marqué,
entre la gauche et la droite concernant les investissements dans
les projets d’infrastructure visant a s’adapter au changement cli-
matique, dans les transports publics ainsi que dans la recherche
et la formation dans le domaine climatique.
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Buts d'investissement issus de la taxe sur les billets d'avion — par affiliation politique (fig. 37)
«Si une taxe sur les billets d'avion était introduite, dans quoi les fonds devraient-ils étre investis ?»
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La tendance inverse s’observe en matiére d’innovations dans le
secteur aérien. Pres de deux tiers des électeurs de droite sont fa-
vorables a cette utilisation, tandis que dans le camp de la gauche
écologiste, elle n’est soutenue que par moins d’un tiers. Les inves-
tissements dans les carburants respectueux du climat recueillent
surtout ’adhésion des Libéraux et du Centre, tandis que la redis-
tribution a la population ne bénéficie en principe que d’un faible
soutien, mais est surtout approuvée par I’électorat de 'UDC.

La population estime que la responsabilité principale de la pro-
tection du climat dans le transport aérien incombe avant tout au
niveau international, afin de garantir des conditions de concur-
rence équitables. Cependant, la politique nationale, les compa-
gnies aériennes et les voyageurs individuels sont également te-
nus pour responsables. La mise en ceuvre par le secteur ne sus-
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cite toutefois qu’une confiance limitée. En matiére de réduction
des émissions, la population mise clairement sur les innovations
technologiques au sein du secteur aérien — en particulier sur des
avions plus efficaces et des carburants durables. Les instruments
fondés sur le marché, tels que le commerce des droits d’émission
ou la compensation carbone, sont jugés avec nettement plus de
réserve. Une majorité est en outre préte a payer un supplément
modéré pour des innovations respectueuses du climat telles que
les carburants durables. Les recettes d’une éventuelle taxe sur
les billets d’avion devraient étre affectées en priorité aux inno-
vations dans le domaine de I’aviation, les préférences concretes
en matiére d’investissement étant fortement influencées par les
orientations politiques des partis. Dans le méme temps, 'enga-
gement actuel du secteur aérien en faveur de la décarbonisation
est jugé majoritairement peu crédible. Dans I’'ensemble, il appa-
rait que la protection du climat dans le transport aérien bénéficie
d’un soutien de principe et qu’elle s’inscrit dans une perspective
internationale et technologique.
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6.1 COLLECTE DES DONNEES ET METHODES

Les données ont été collectées entre le 22 janvier et le 5 février
2026. La population de référence de 'enquéte est constituée de
la population résidante et linguistiquement intégrée de la Suisse
alémanique et romande. L’enquéte a été réalisée via le panel en
ligne de Sotomo et Bilendi. Apres nettoyage et controle des don-
nées, les réponses de 2524 personnes résidant en dehors des ré-
gions aéroportuaires ainsi que celles de 1210 habitants des ré-
gions aéroportuaires ont pu étre utilisées pour I’analyse. Les ré-
ponses des personnes résidant dans les régions aéroportuaires se
répartissent comme suit :

e Zurich: 673
e Bile: 296
e Geneéve: 241

Les participants a 'enquéte se recrutant eux-mémes (opt-in),
des biais peuvent apparaitre dans la composition de I'échantillon.
Des procédures de pondération statistique sont donc appliquées
afin que léchantillon corresponde a la population en ce qui
concerne les caractéristiques sociodémographiques centrales.
Les caractéristiques suivantes ont été prises en compte lors
de la pondération : sexe, 4ge, formation, orientation politique,
région linguistique et région aéroportuaire. Cette approche
garantit une forte représentativité de la population résidante
de la Suisse. Pour I’échantillon total considéré, 'intervalle de
confiance a 95 % (pour une proportion de 50 %) est de +/-1,6
point de pourcentage.
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6.2 ECHANTILLON AU SEIN DES REGIONS
AEROPORTUAIRES

Compte tenu du sujet et des différences d’impact selon le lieu de
résidence, les riverains des aéroports nationaux de Zurich, Bale-
Mulhouse-Freiburg et Genéeve (résidant en Suisse) ont été spéci-
fiquement surreprésentés dans I’échantillon. Les données pondé-
rées refletent toutefois de maniere représentative la population
de I'ensemble de la Suisse. Les critéres ont été définis comme

suit :

» Habitants résidant a moins de 5 km de ’aéroport

» Habitants affectés par le bruit des avions (méme en dehors
de la zone des 5 km). A cet effet, les périmetres antibruit res-
pectifs des aéroports ont été pris en compte.
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