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- 6) Les plateformes aéroportuaires génèrent des nuisances, mais offrent également de nombreuses 

opportunités. Il sera nécessaire d’évaluer la balance avantages versus inconvénients.

- 2) Les choix résidentiels dépendent de la position sociale. Certaines mobilités sont plus contraintes 

que d’autres. Les plateformes aéroportuaires peuvent générer des formes de spécialisation sociale.

- 1) Les choix résidentiels dépendent de la connaissance fine de la zone, d’ou la nécessité de 

distinguer les ménages ayant effectué des mobilités de proximité  de ceux venant de plus loin.

- 4) Le mode d’habiter intègre de multiples relations avec le quartier, le territoire de proximité. Il 

sera donc nécessaire d’identifier les principaux liens tissés et l’impact des nuisances aéroportuaires.

- 3) Les choix résidentiels dépendent de la structure familiale. Il faudra donc tenir compte de la 

présence ou non d’enfants, mais aussi de la position dans le parcours de vie.

Les hypothèses initiales de l’étude sur les mobilités résidentielles autour des 

plateformes aéroportuaires

- 5) Les nuisances liées au bruit des avions peuvent pour partie être limitées. Cet aspect doit être pris 

en compte par les ménages.



La mise en place 

d’une méthode 

mixte (quantitative 

et qualitative) afin 

de valider versus

infirmer les 

hypothèses initiales

Il s’agit de : Paris-CDG, Paris – Le 

Bourget, Paris-Orly, Bâle-

Mulhouse, Beauvais-Tillé (depuis 

2010), Lyon - Saint-Exupéry, Nice 

– Côte-d’Azur, Marseille-Provence, 

Toulouse-Blagnac, Bordeaux-

Mérignac, Nantes-Atlantique. 

Strasbourg-Entzheim a été retiré en 

2015 et Lyon-Bron n’en fait pas 

partie.

Sont soulignées les 5 plateformes 

retenues pour l’étude.



Les cinq terrains de 

l’étude (MRTE –

ACNUSA) (2015 – 2019)



Les cinq terrains de 

l’étude : quelles 

dynamiques (population, 

emploi, chômage) depuis 

les années 1970 ?









Les motifs de l’inégale attractivité résidentielle des communes : quelques exemples autour de Paris-Orly



Motif : nuisances sonores, quelle qu’en soit la source



Protocole 

d’exploitation des 184 

entretiens en face-à-

face, élaboration d’une 

typologie et profil des 

enquêtées et enquêtés 

s’y rattachant (sous et 

surreprésentation des 

modalités des variables 

socio-spatiales). 



Type 1 : un sujet qui ne concerne pas

Modalités surreprésentées pour les variables étudiées : Peu de gêne ressentie liée aux avions (niveau A) ; 

locatif social ; grand collectif ; CPIS ; hors PGS et hors zone tampon ; Lyon-Bron. 

- Exemple de prise de parole : L’enquêté n° 122 [Paris-CDG ; Villeparisis ; 60 ans et plus ; retraité ;

ménage d’une personne ; locatif privé ; maison avec jardin ; mobilité interne] :

- Enquêté : « Non, moi, je les entends pas ici parce que c’est pas, c’est pas dans ce sens-là, c’est dans, ils

sont plus comme ça [ndlr : en indiquant une direction], ils viennent de l’est, plus euh, qu’est-ce qu’on va

dire, nord-est, le sens d’arrivée il est comme ça, ils passent pas au-dessus là, le couloir il est plus par le

secteur Dammartin par-là, plus éloigné même s’ils sont toujours dans le même sens ».

- Enquêteur : La nuit vous n’entendez pas le bruit ?

- Enquêté : « On n’a pas le bruit des avions du tout, du tout, ici ce qu’on entend c’est le train, le RER, il y

en a qui passait la nuit, c’est un avion-hélice, mais les avions de Roissy, ils sont pas du tout de ce secteur,

l’avion il passait pendant un moment la nuit, mais il passe plus, c’est peut-être un avion militaire ou un truc

comme ça ».



Type 2 : un problème à relativiser

Modalités surreprésentées pour les variables étudiées : Gêne modérée (niveau B) ; petit collectif ; dans le 

PGS ; Paris-Orly. 

- Exemple de prise de parole : L’enquêté n°125 :[Paris-CDG ; Epinay-sur-Seine ; 30-39 ans ; profession 

intermédiaire ; famille ; locatif privé ; grand collectif ; mobilité interne] :

- Enquêté : « Euh, franchement il y a tellement de bruit, il y a tellement de bruit, comment… dans la rue enfin

niveau piéton avec les voitures, que les avions on les entend, on les entend presque pas, donc là je suppose que

non, je ne les entends pas, disons que je ne crois pas les avoir entendus, je pense, ça m’arrive de les entendre, mais

c’est très rare, on peut dire que ça gêne pas tant que ça ».

- Enquêteur : Est-ce que le week-end vous entendez les avions, comme on travaille la semaine on peut ne pas faire 

attention ?

- Enquêté : « Oui le week-end oui, comme il y a moins de bruit dans la rue, le dimanche oui ».

- Enquêteur : Vous pouvez me décrire ce bruit ?

- Enquêté : « C’est un bruit sourd, enfin de loin comme ça, on peut pas, par rapport à d’autres villes que je 

connais, enfin on entend beaucoup moins les avions, oui voilà, c’est ce que je disais, on entend les voitures plus 

que les avions quoi, mais non c’est un bruit de fond, de fond quoi ».



Type 3 : une gêne occasionnelle

Modalités surreprésentées pour les variables étudiées : Gêne modérée (niveau B) ; propriétaire ; maison 

avec jardin; retraité ; zone tampon ; Paris-Orly.

- Exemple de prise de parole : L’enquêté n°79 :[Paris-Orly ; Juvisy-sur-Orge ; 30-39 ans ; profession

intermédiaire ; couple ; locatif privé ; petit collectif ; mobilité externe].

- Enquêté : « Les trains on l’entend très peu parce qu’on a de très bonnes fenêtres, donc c’est rare qu’on

entende… On n’entend pas les avions, sauf cet été, mais c’était exceptionnel parce qu’il y avait des travaux à

Orly, donc ils ont fait dévier les avions, donc on a eu presque deux mois des avions qui passaient par là, mais

sinon c’est exceptionnel, mais c’était bruyant quand même, après le maire nous a dit qu’après les vacances

c’est fini quoi… d’habitude ils ne passent pas par-là, mais dans l’autre bout vers Athis-Mons… Pour les

déviations d’avion, deux mois par an ce n’est pas grave ce n’est pas la mort. De toute façon, on est partis cet

été, donc il ne faut pas rester les deux mois-là ! Parce que c’est vraiment bruyant, c’est

du matin au soir. On ne reste pas deux mois ici, on monte voir notre famille dans le nord. Moi je trouve que

c’est bête de partir à cause des avions, si c’est toute l’année bah… forcement je comprends les gens qui ne

peuvent pas supporter, mais deux fois par année ce n’est pas grave, il faut juste travailler les pistes et faire

les aménagements ».



Type 4 : une stratégie d’évitement

Modalités surreprésentées pour les variables étudiées : Locatif privé ; Petit collectif ; CPIS ou profession 

intermédiaire ; zone tampon; Toulouse-Blagnac.

- Exemple de prise de parole : L’enquêté n° 105 : [Paris-CDG ; Montmorency ; 50-59 ans ; CPIS ; ménage d’une 

seule personne ; locatif privé ; grand collectif ; mobilité interne]

- Enquêté : « Alors en fait ça fait longtemps que je suis à Montmorency, donc je connais des endroits sympas, des

bars, des restaurants tout ça… et c’est vrai que sur Enghien y a beaucoup de choses. Et Montmorency, c’est pareil y

a plein des choses, on peut habiter sans prendre sa voiture pour faire des courses et Enghien c’est pareil. Moi ça

m’énerve de prendre la voiture pour la moindre chose. Je suis à Montmorency depuis 6 ans et tu peux te déplacer à

pied et ça, c’est bien ».

- Enquêteur : Et l’environnement a-t-il pesé sur votre choix ?

- Enquêté : « Le fait qu’il y a un jardin, c’est déjà bien, par contre en haut de Montmorency y a les avions qui font

beaucoup de bruit et là on les entend moins. Donc le bruit des avions était l’une des causes du départ de l’ancien

logement ? Oui ça a pesé, mais moins. Je me souviens lorsque j’habitais là-haut, les bruits d’avions faisaient qu’on

n’entend rien lorsqu’ils passent, on n’entendait rien du tout. On était obligé d’attendre jusqu’à ce qu’ils passent

pour comprendre quelque chose. On entendait plus le niveau sonore des avions en haut de Montmorency, parce

qu’on était plus sur la colline et quand les avions passent on voyait même le nom de la compagnie. Le bruit était

énorme. Par contre en bas c’est moins fort ».



Type 5 : une demande d’aides

Modalités surreprésentées pour les variables étudiées : Niveau de bruit ressenti élevé (D ou E) ; 

propriétaire ; maison avec jardin  ; profession intermédiaire ou employé ; dans le PGS.

- Exemple de prise de parole : L’enquêtée n° 118 [Paris-CDG ; Saint-Gratien ; 40-49 ans ; profession

intermédiaire ; ménage d’une personne ; propriétaire ; grand collectif ; mobilité externe].

- Enquêteur : « Une dernière question, est-ce que vous entendez le bruit des avions et est-ce que ça vous gêne ?

- Enquêtée : « Oui c’est pour ça que j’aimerais changer ma fenêtre, alors j’aimerais bien que ma ville soit dans

le couloir aérien, voilà ça c’est très important parce que c’est vrai qu’il y en a de plus en plus, qu’est-ce que t’en

penses ? » [ndlr : en s’adressant à son amie qui était présente].

- L’amie : « Tout à fait ».

- L’enquêtée : « Ça, c’est vraiment une bonne question et euh, j’aimerais bien que Saint-Gratien se mette sur le

couloir aérien pour qu’on soit nous, les habitants, protégés de ces bruits sonores, ça vraiment, et surtout la nuit,

c’est ça ce que je voulais dire, à partir euh, après 17 h, 18 h, c’est le seul, c’est pas les voitures, c’est ça,

bizarrement, apparemment en une année ça a changé ou j’avais pas fait peut être attention aussi parce que je me

suis pas, oui il faut s’adapter à l’environnement de la maison, l’environnement extérieur, etc. J’avais pas fait

attention, c’est vrai que les avions de plus en plus, maintenant que vous me posez la question c’est vrai, en effet,

tout à fait, voilà ».



Type 6 : indignation et mobilisation

Modalités surreprésentées pour les variables étudiées : Propriétaire ; maison avec jardin ; PGS ; Paris-

Orly.

- Exemple de prise de parole : L’enquêtée n° 132 [Paris-Orly ; Saint-Michel-sur-Orge ; 50-59 ans ; 

profession intermédiaire ; couple ; propriétaire ; maison avec jardin ; mobilité interne].

- Enquêtée : « Ça fait 3 ans que tous les étés, les bruits d’avions… parce que quand même, on a acheté une

maison avec 150 m² de jardin pour pouvoir être dehors, parce qu’on est obligé de rentrer parce que c’est

pas possible, on ne peut pas se parler. On a déjà signé des pétitions là-dessus avec la mairie. Quand il y a

eu le projet d’ouvrir une voie supplémentaire qui serait passée au-dessus de nos communes là : Saint-

Michel, Sainte-Geneviève, alors je sais pas pour les autres, il devrait avoir plus ou moins aussi toutes les

petites communes environnantes de la communauté d’agglomération du Val d’Orge où il y avait vraiment

eu un mouvement, à l’initiative du maire. On a signé des pétitions, on est allé manifester dans les rues de

Saint-Michel et tout, déjà pour éviter que cette voie soit ouverte, visiblement, pour le moment ce projet a été

enterré et on a gagné de ce côté-là. Maintenant, ils nous le font peut-être payer en nous collant toutes ces

déviations de voies aériennes l’été, possible ! On n’a pas créé d’association, c’était un mouvement

spontané et puis à la demande des maires, etc. ».



Type 7 : une fascination

Modalités surreprésentées pour les variables étudiées : Niveau de gêne intermédiaire (C) ; locatif privé 

ou propriété ; grand collectif ; zone tampon ; Toulouse-Blagnac ; mobilité professionnelle.

- Exemple de prise de parole : L’enquêté n° 51 [Toulouse-Blagnac ; Toulouse ; 50-59 ans ; CPIS ; famille

monoparentale ; locatif privé ; grand collectif ; mobilité interne]

- Enquêteur : Est-ce que c’est quelque chose (les nuisances liées à l’aéroport, ndlr) auquel vous avez fait

attention lorsque vous avez voulu déménager ?

- Enquêté : « Non, mais je sais qu’on n’est pas vraiment dans l’axe. Cet axe est plutôt au sud de la ville. Non.

Je n’y ai pas pensé et ici je n’ai jamais été dérangé par le bruit des avions ».

- Enquêteur : De manière générale, vous pensez que cette zone a quel impact sur Toulouse ? Comment le

vivez-vous ?

- Enquêté : « Bah, il y a quand même une personne sur deux qui travaille dans le secteur aérien de près ou de

loin, d’une manière ou d’une autre. Donc, ça fait partie du dynamisme économique de la ville donc c’est bien

parce qu’il y a du travail donc pour ça, ce n’est que du positif, on va dire ».



Principales conclusions de l’étude sur les mobilités résidentielles autour des 

aéroports :

- 5) Des demandes sont exprimées visant à une amélioration qualitative des logements pour faire face 

aux nuisances liées au bruit, même hors zones éligibles. Les occupants des maisons avec jardin 

pâtissent plus fortement des nuisances aéroportuaires.

- 2) Les choix effectués par les ménages dépendent de leur position sociale. Les ménages du parc 

locatif social évoquent moins les nuisances dues aux aéroports, quant les ménages aisés peuvent opérer 

de fines mises à distance. Les profils sociaux différent par ailleurs selon les contextes aéroportuaires. 

- 1) Les choix résidentiels ne diffèrent pas de façon significative selon que les ménages proviennent 

d’une zone proche des aéroports ou non.

- 4) Les choix résidentiels sont multi-causaux : l’accès à la propriété reste un puissant facteur de 

mobilité résidentielle. Les communes proches des aéroports, sauf quelques contre-exemples 

(Villeneuve-Saint-Georges, Saint-Victoret, …) ne sont pas nécessairement perçues négativement.

- 3) La structure familiale joue un rôle dans le choix résidentiel. La perception de la qualité des écoles 

est déterminante, de même que la taille du logement. Les nuisances aéroportuaires sont évoquées, 

mais rarement comme facteur premier et souvent associées à la multi-exposition au bruit.

- 6) La balance avantages versus inconvénients des plateformes contribue à nuancer certaines analyses. 

Le cas toulousain est atypique, la plateforme apparaissant constitutive de l’identité locale.



Une étude réalisée avant la pandémie et ses effets sur les mobilités aériennes et 

résidentielles…







Gêne de long terme et son impact sur la santé

Catherine Lavandier

24 septembre 2024

Journée Ville et Aéroport



Notions de Qualité et de Gêne 

Qualité sonore = écoute

Gêne = activité perturbée

Gêne = ressenti à long terme

Agréable/Désagréable

Approche design sonore, étudiée en laboratoire

La gêne est alors provoquée par le bruit qui perturbe la réalisation 

d’une activité. 

Elle s’étudie sur le court terme en laboratoire ou sur le terrain.

Effet de long terme dû à la répétition des 

perturbations  

Enquêtes de terrain



Gêne de court 

terme

Gêne de long 

terme

Sensibilité au bruit

Exposition sonore:

Qualité sonore + 

Répétition des 

passages

Durée de 

résidence en 

zone bruyante

Age

Capacité à régler 

ses problèmes

Attitude envers les 

autorités de 

contrôles

Autres facteurs non 

acoustiques

Kroesen et al.: Testing a 

theory of noise annoyance, 

JASA, 2008

Gêne de long terme



clock

time

Day 

before

Day 1 

(ASTA)

Day 2 

(ASTA)

Day 3 

(ASTA)

Day 4 

(ASTA)

Day 5 

(ASO)

Day 6 

(ASO)

7:00 MQ MQ MQ MQ

8:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

9:00 ASTA ASTA ASTA ASTA CQ

10:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

11:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

12:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

13:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

14:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

15:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

16:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

17:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

18:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

19:00 OQ ASTA ASTA ASTA ASTA

20:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

21:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

22:00 ASTA ASTA ASTA ASTA

OQ = Opening Questionnaire  

MQ = Morning Questionnaire    

ASTA = Assessment of short-term annoyance

CQ = Concluding Questionnaire

Projet COSMA (2009-13) [ANIMA (2017-21)]



Gêne de court terme au début - COSMA

Cologne

Stockholm
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Gêne de court terme au début - COSMA



nAC Number of aircraft
NAT60 Number of aircraft with LAmax>=60 dB
totalLAeq Overall LAeq (AC + bkg.noise)
AC LAeq Overall aircraft LAeq
Bkg LAeq Overall background noise LAeq
SNR Overall SNR (AC noise / bkg.noise). Here background noise of the whole hour is considered.
maxSNR Max of the SNR of all flyovers
meanSNR Mean of the SNR of all flyovers. Here bkg noise during flyovers is only considered.
maxMNR Max of the MNR (Max. to Noise ratio) of all flyovers
meanMNR Mean of the MNR (Max. to Noise ratio) of all flyovers
maxLAmax(AC) Overall aircraft LAmax - maximum of the LAmax of all flyovers
meanLAmax(AC) Mean aircraft LAmax - mean of the LAmax of all flyovers
L0.1 L0.1 level (the (highest) level which is exceeded in 0.1% of time)
L1 L1 level (the (highest) level which is exceeded in 1% of time)
maxRise Max of the rise time speed [dB/sec] of all flyovers
meanRise Mean of the rise time speed [dB/sec] of all flyovers
totalACtime [min] Overall time [min] influenced by aircraft noise
meanACtime [s] Mean duration of flyover times [sec]
maxACdist [min] Max time distance [min] between flyover peak levels
meanACdist [min] Mean time distance between flyover peak levels [min]
p_LAeq personal LAeq
p_AC LAeq personal aircraft LAeq
p_maxLAmax(AC) personal maxLAmax(AC)
p_meanLAmax(AC) personal meanLAmax(AC)
p_L0.1 personal L0.1 level
p_L1 personal L1 level

Indicateurs acoustiques toutes les heures



Quels sont les paramètres acoustiques qui influencent 

la gêne de court terme?

Variable de classification :   

Gêne horaire   0 =  pas très gêné (n=2729)

1 =  très gêné (n=179)

Modèle d'analyse discriminante

Indicateurs acoustiques et gêne par heure

Étape Variable

1 p_L1 personal L1 level inside

2 (NAT60) Number of aircraft with LAmax>=60 dB outside

3 total LAeq Overall LAeq (aircraft + bkg.noise) outisde

D = -6.055 + 0.032  total LAeq + 0.073  p_L1 + 0.380 * (NAT60)

Environ 70% des participants sont bien classés



Significant Odds Ratios

Overall Annoyance

all Cologne London Stockh.

Age / gender / occupancy ns ns ns ns

Employment / no air trips ns ns ns ns

Most annoying time weekdays

• 6:00 - 7:00 8.2 15.5 (600-1400) 

• 23:00 - 24:00 4.5 5.5 (2200-600) 5.3 (2200-600)

Most annoying time weekends

• 6:00 - 7:00 9.6 5.9 (600-1400) 9.0 (600-1400)

• 13:00 - 14:00 4.9

• 20:00 - 21:00 3.8 5.8 (2200-600) 6.4 (2200-600)

Disturbed activities

• indoors mental work 2.6 ns ns 4.2

• indoors  relaxing 2.3 4.3 9.4 ns

• outdoors relaxing 4.5 4.9 3.0 7.9

Sleep disturbances

• Falling asleep 1.9 ns ns 3.9

• 2nd half of sleep 1.8 4.3 2.4 ns

• Subjective sleep quality 0.9 0.9 ns ns

Questionnaire de fin - COSMA



Significant Odds Ratios

Overall Annoyance

all Cologne London Stockholm

Coping 9.6 6.1 na 11.8

Satisfied with insulation 0.4 0.1 0.1 ns

Indiv. attitudes towards airport

• bad for  health 3.6 3.2 2.3 11.8

Global attitudes towards airport

• bad for health 3.1 3.6 ns 5.2

• import for econ system 0.5 0.2 0.4 ns

Getting used to noise in future 0.3 0.1 0.5 0.1

Noise sensitivity 1.5 ns 1.7 ns

Opinions to Airport actions

I can influence decision process 0.3 ns ns ns

I feel fairly treated 0.4 0.3 ns 0.4

Annoyance Hourly

annoyance

All Cologne London Stockholm

Overall mean 0.32  <0.01 0.55  <0.01 0.46 <0.01 0.09  0.52

median 0.25  <0.01 0.52  <0.01 0.29 0.04 0.11  0.46

max. 0.39  <0.01 0.34 <0.01 0.53  <0.01 0.31  0.03

Questionnaire de fin - COSMA



Hypothèse :

Le risque d’avoir 

un impact sur la 

santé démarre 

lorsque 10% de la 

population est 

très gênée.

Pour le traffic 

routier

LDEN<54 dB

(dB(A))

Impact sur la santé Rapport OMS
NOISE GUIDELINES for the European Region 2018

Trafic routier



Trafic 

ferroviaire

LDEN<54 dB

(dB(A))

Trafic ferroviaire



Pour le trafic aérien LDEN<45 dB 

Bruit des avions



Étude française – projet DEBATS

Pour le projet DEBATS LDEN<52 dB 



Community Tolerence Level : CTL

10% atteints pour LDEN<53 dB 

Les études doivent se poursuivre afin de converger vers

des seuils partagés par tous et mieux quantifier l’impact

du bruit sur les populations !



Conséquences vis-à-vis des populations



Avez-vous des questions ?





Qualifier et quantifier les différentes 

manières d’être gênés par le bruit

aéroportuaire

projet de recherche CIGALE



Introduction

 Le niveau de gêne dû au bruit de passages d’avions dans une même 
zone d’exposition varie énormément. Le niveau sonore est le principal 
déclencheur de la gêne mais ne permet pas de rendre compte à lui 
seul de la variabilité de la gêne

 La gêne sonore doit être expliquée par une combinaison de facteurs 
acoustiques et non-acoustiques

 Les facteurs non-acoustiques sont souvent traités individuellement

 Les facteurs acoustiques sont traités en laboratoire, sans prendre en 
compte le contexte

 Objectifs: définir des profils de gêne pour riverains d’aéroports pour
• Mieux qualifier la gêne de riverains
• Établir les liens entre facteurs non-acoustiques
• Évaluer ces profils en laboratoire

44



CIGALE

45

 Financé par la Direction Générale de l’Aviation Civile 
(DGAC)

 2019-2023

 Projet de recherche autour des aéroports de Roissy 
Charles de Gaulle (Paris) et Toulouse Blagnac

 Consortium inter-sciences : acoustique, 
psychoacoustique, linguistique et une psychologue 
environnementale 

Conciliation des études sur la Gêne Aéroportuaire 

en Laboratoires et des Enquêtes de terrain



Le consortium
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Ingrid.legriffon@onera.fr

Julien.tardieu@univ-tlse2.fr

Cynthia.magnen@univ-tlse2.fr

Environnons@gmail.com

Isabelle.boullet@airbus.com
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Structure du projet
en 3 phases
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Etape 1 : 

Enquête de terrain en ligne



Enquête

 Objectifs: Décrire une population de riverains d’aéroports en tenant compte de 
facteurs non-acoustiques (revue de littérature)

 Variables psychologiques
• Attitudes vis-à-vis de l’avion

• Engagement écologique et santé perçue

• Qualité et satisfaction de vie

• Stratégies pour faire-face à la gêne 

 Emotions ressenties au survol

 Variables socio-démographiques (genre, niveau d’éducation, revenus)

 Représentation sémantique de la gêne et du trafic aérien

 1249 riverains de Roissy CDG et Toulouse Blagnac

 Recrutement dans 4 zones :
• 1, 2, 3 = zones A, B, C du PEB

• 4 = zone D du PEB

• 5 = communes partiellement dans la zone 4 du PEB

• 6 = communes hors PEB mais à proximité de la zone 5
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1/2/3 4 5 6 Total

Blagnac 61 57 117 46 281

CDG 133 417 147 271 968

TOTAL 1249



Enquête - résultats

 Analyse qualitative et quantitative + analyse sémantique

 Établissement de six profils allants du très négatif au très positif

 Description des profils par variables discriminantes:
• Émotion généré par survol

• Attitude vis-à-vis du trafic aérien

• Qualité de vie

• Stratégies pour faire face

 Aucune corrélation trouvée 

avec zone d’exposition
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Profil 1 : « Lassitude »

Profil 2 : « Colère »

Profil 3 : « Tristesse »

Profil 4 : « Pas Gêné »

Profil 5 : « Satisfait »

Profil 6 : « Joie »
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EMOTION DU PROFIL
Prendre en compte les différents 
ressentis pour construire des 
concertations plus efficaces et 
apaisées

SEMANTIQUE DE LA GENE
Permettre de mieux 
comprendre le sentiment de 
gêne et donc de mieux 
l’appréhender dans les outils 
de gestion

Exemple de profil et objectifs opérationnels
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MOUVANCE DU PROFIL ET NORMATIVITE
Mieux évaluer les potentiels basculements 
d’un profil négatif en positif et inversement 
pour permettre l’intégration des facteurs 
de basculement dans les outils de gestion 

STRATEGIES pour FAIRE FACE
Mieux comprendre le faire face 
et ses manques pour proposer 
de nouvelles alternatives sur 
ce point dans les outils de 
gestion

Exemple de profil et objectifs opérationnels
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Etape 2 : 

Entretiens collectifs



Entretiens collectifs
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Objectifs: 

 Evaluer qualitativement les six profils

 Evaluer la cohérence intra-profils et la différence inter-profils

 Enrichir les profils: 
• Sémantique de la gêne

• Normativité technique et seuil d’acceptabilité

• Stratégies de faire face 

• Mouvance des profils

 102 participants issus du panel initial (cible 120)

 Conduite de 12 entretiens collectifs : 20 personnes par profil réparties entre 
Toulouse et Paris

 Entretien de 3h



Ce qui valide les profils

 Pour 5 profils sur 6, l’analyse révèle les mêmes facteurs que ceux 
exprimés dans le questionnaire (bonne cohérence intra-profil)

 La sémantique de la gêne est validée

 Nombre de stratégies pour faire face plus élevé pour les profils négatifs 
que pour les profils positifs

Ce qui nuance les profils : 

La composante majeure est préservée, une composante mineure dissonante est 
révélée pour chaque profil  mouvance

Ce qui est similaire à chaque profil : 

Les facteurs rendant le bruit d’avions insupportable: être en extérieur, impact sur 
activité, effet sanitaire

 Profils complétés
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Entretiens collectifs -résultats
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Etape 3 : 

Evaluation des profils en laboratoire
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Objectif: évaluer quantitativement l’impact des six profils sur la gêne exprimée en 
laboratoire

Protocole
 Test d’écoute réalisé dans conditions « identiques » à Toulouse et à Paris
 Participants issus du panel questionné dans Enquête en ligne
 Nombre visé: 360 (30 x 2 sites x 6 profils), 281 au final

 4 conditions de 15 min pour tester paramètres acoustiques
 Trois variables: profil de gêne, nombre de passages, niveau LA,max

 Sons:  décollage d’un moyen courrier
 Bruit de fond: Boucle de bruit de trafic enregistré
 Question après chaque condition sur interférence, gêne, confort et effort

Tests en laboratoire
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 Différences quantitatives: Impact significatif de l’aéroport et du type de profil (positif –
négatif) sur note de gêne

 Différences dans la stratégie de notation:
• Notes de gêne ne suivent pas toujours LA,eq

• Pour certains les notes de gêne suivent le nombre de passages, pour d’autres LA,max

Tests en laboratoire - résultats

3x54 10x54        3x60        10x60

Moyenne de tous les participants d’un même profil et d’un même aéroport

G
ê

n
e

 m
o

y
e

n
n

e
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Conclusions

 Création de 6 profils de gêne basés sur facteurs non-acoustiques, 
pour 2 aéroports français

 Validations qualitative et quantitative montrent un impact quantitatif 
sur les notations de gêne

 Profils dynamiques, peuvent évoluer dans le temps (vers plus positif 
ou plus négatif)

 Connaissance des profils permet meilleure diversité de participants 
en laboratoire
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Merci de votre 
attention





Analyse géospatiale de l’impact du bruit de 
transports sur les valeurs immobilières en 
Ile- de- France

CONFÉRENCE-DÉBAT "HABITER SOUS LE BRUIT DES 
AVIONS" "Éviter, subir, s'adapter. Mobilités résidentielles au défi 
des injustices spatiales.
Université de Cergy-Pontoise

Noëlvia SEDOARISOA

24/09/2024
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Contexte

Contexte :

• Les nuisances sonores des transports influencent directement la qualité de vie et les prix de 

l’immobilier, notamment en zones urbaines denses comme l'Île-de-France.

Défis actuels :

• Des incertitudes persistent quant aux effets précis des nuisances sonores, nécessitant des analyses 

plus approfondies.

Opportunités :

• L'essor des données géospatiales et immobilières, ainsi que les progrès en intelligence artificielle (IA), 

offrent de nouvelles possibilités pour une évaluation plus précise.

Partenaires & Financement :

• Le projet est soutenu par BruitParif et le CSTB.

• Recherche de nouveaux partenaires pour finaliser le financement et maximiser l'impact du projet.
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Objectifs

Evaluer l'impact du bruit des transports sur les valeurs immobilières en Île-de-France, en prenant en 
considération chaque source de bruit : routier, ferroviaire, aérien ainsi que le cumul des trois 
sources.

Élaborer des cartographies des dépréciations immobilières dues au bruit pour chacune des 
sources.

Créer un outil interactif de datavisualisation, facilitant l’exploration et l’interprétation des données.

Utiliser ces résultats pour améliorer l’évaluation des coûts sociaux liés aux nuisances sonores..
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Méthodologie originale : Trois approches 
complémentaires

Analyse géospatiale Méthode des prix 
hédoniques

Modèles prédictifs basés 
sur le Machine Learning
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Mise en œuvre: une démarche en cinq étapes
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Inventaire des données utilisées pour l'analyse
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Constitution de la base de données

522 136 Transactions

> 150 variables



82

Le modèle estimé 

Caractéristiques 
temporelles

(Ti)

•Année de la 
transaction

•Mois de la transaction

Caractéristiques 
structurelles

(Si)  

•Surface bâtie

•Surface du terrain

•Période de 
construction

•Nombre de pièces

•Nombre de salles de 
bain

•Étage (niveau)

•Nombre de places de 
parking

•Nombre de pièces 
annexes (cave, 
grenier, cellier, remise, 
etc.)

•Présence d’une 
terrasse

•Type de vitrage

•Étiquette énergétique

•Etc.

Valorisations sociales

(Vi) 

•Niveau de vie de la 
population à l’échelle 
du quartier

•Taux de logements 
sociaux à l’échelle du 
quartier

•Taux de réussite au 
baccalauréat de 
l’établissement le plus 
proche

•Etc.

Caractéristiques 
d’accessibilité

(Ai)

•Distance de la gare la 
plus proche

•Nombre de gares à 
proximité 

•Nombre 
d’équipements 
commerciaux à 
proximité à proximité

•Etc.

Caractéristiques de 
l'environnement

(Ei)

•Distance par rapport à 
un grand espace vert 
urbain

•Proximité d'espaces 
naturels (parc, fleuve)

•Niveaux de bruit 
routier

•Niveaux de bruit 
aérien

•Niveaux de bruit 
ferroviaire

•Qualité de l’air

•Etc.

Pi = f(Ti, Si, Vi, Ai, Ei)

Méthodes:

• Prix hédoniques 

• Machine Learning
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Description des données 

Tableau : Effectifs des transactions de maisons et 

appartements étudiés

Période: 2017 - 2023

Figure: Répartition des maisons et appartements selon les 

niveaux de bruit aérien

Les appartements sont majoritairement présents dans les zones 

où le niveau de bruit est inférieur 45 dB(A), tandis que les 

maisons sont plus nombreuses dans les zones  plus bruyantes 

(> 45 dB(A))

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

< 45 dB(A) 45 - 50 dB(A) 50 - 55 dB(A) 55 - 60 dB(A) 60 - 65 dB(A) 65 – 70  dB(A)

Appartement Maison

Niveau de bruit 

aérien (LDEN)
Appartement Maison TOTAL

< 45 dB(A) 256 118 220 157 476 275

45 - 50 dB(A) 12 190 17 096 29 286

50 - 55 dB(A) 5 519 7 271 12 790

55 - 60 dB(A) 984 2 428 3 412

60 - 65 dB(A) 54 299 353

65 – 70 dB(A) 0 20 20

TOTAL 274 865 247 271 522 136
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Répartition des prix par mètre carré des maisons et des 

appartements en Île-de-France
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Répartition des prix des maisons et des appartements 
selon les zones de bruit

Maison Appartement
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Résultats de l’analyse 

• MAE (Mean Absolute Error):  Mesure l'erreur moyenne entre les valeurs réelles et les 

valeurs prédites par un modèle  0,16

• RMSE (Root Mean Square Error) : Indique l'erreur moyenne entre les valeurs prédites et 

les valeurs réelles  0, 236

• R² (Coefficient of Determination) : Mesure la proportion de la variance dans la variable 

dépendante qui est prévisible à partir des variables indépendantes => 0,81

Remarque : le modèle ne prend pas encore en compte l'ensemble des 

variables structurelles, ce qui pourrait améliorer les résultats une fois 

intégrées.
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Importance des facteurs

Cette image montre  la contribution des 
variables, calculée en moyennant la valeur 
absolue des valeurs de Shapley
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Carte: Impact du bruit des avions sur la dépréciation 

immobilière par IRIS en Île-de-France
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Carte: Impact du bruit des avions sur la dépréciation immobilière 
par IRIS en Île-de-France: Zoom sur Paris-CDG et Paris-Le-
Bourget
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Carte: Impact du bruit des avions sur la dépréciation immobilière 
par IRIS en Île-de-France: Zoom sur Paris-Orly
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Cartographie des dépréciations immobilières dues au bruit des avions, 
par maille de 200 m x 200 m, autour de l’aéroport de Paris-Orly
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Cartographie des dépréciations immobilières dues au bruit des avions, 
par maille de 200 m x 200 m, autour de l’aéroport de Paris-CDG et Paris-
Le-Bourget 
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Évaluation du coût social annuel lié au bruit aérien
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Carte du coût social annuel lié au bruit aérien en Île-de-
France
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Classement des communes selon le coût social lié au 
bruit aérien en Île-de-France

TOTAL 15 
communes  

les plus 
touchées

53%

TOTAL 
autres 

communes
47%

Coût total du bruit aérien 
pour la région Île-de-France 

(302 097 154 euros)

TOTAL 15 communes  les plus touchées

TOTAL autres communes



96

Carte de chaleur du coût social lié au bruit aérien en Île-
de-France
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Cartes interactives avec diverses fonctionnalités pour explorer les 

dépréciations immobilières dues au bruit autour des avions en Ile-de-France



Merci pour votre attention



Merci pour votre attention


