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CONSIDÉRATIONS DU SECTEUR SUR LES SOLUTIONS  
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RÉSUMÉ ANALYTIQUE 

Il existe un consensus scientifique général pour admettre qu’en moyenne, à l’échelle 

mondiale, les traînées de condensation (désignées en anglais par contrails) contribuent au 

réchauffement climatique. Pour cette raison, les possibilités d’atténuer la formation des 

traînées persistantes à effet réchauffant font l’objet d’études intensives. Le secteur est 

pleinement engagé dans la recherche de solutions, tant techniques qu’au niveau de 

l’exploitation, à même d’apporter des moyens viables de limiter l’impact des traînées de 

condensation dans les années qui viennent. Il reste un certain nombre de questions et 

d’incertitudes majeures à surmonter avant qu’une mise en œuvre à l’échelle soit faisable 

dans le cadre de l’exploitation quotidienne. Ce document de travail explore ces questions et 

décrit dans les grandes lignes le travail nécessaire pour éviter les traînées de condensation 

de manière efficace, équilibrée et viable du point de vue de l’exploitant. 

  

Suite à donner : La Conférence est invitée à prendre note des mesures présentées au 

paragraphe 3.2. 
     

 
1 Versions française, anglaise, arabe, chinoise, espagnole et russe fournies par l’ATAG. 
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1. INTRODUCTION ET CONTEXTE 

1.1 L’aviation est réputée pour s’attaquer à des défis d’envergure à l’échelle mondiale. Très 

récemment, dans un effort collectif pour gérer son impact sur le changement climatique, le secteur a adopté 

un objectif de zéro émission nette de carbone à l’horizon 2050. Cela a été repris par les gouvernements 

mondiaux à l’Organisation de l’aviation civile internationale (OACI/ICAO), qui a adopté un objectif 

similaire lors de sa 41e session de l’Assemblée en 20222. Éliminer les émissions de dioxyde de carbone 

(CO2) issues des procédures d’exploitation des aéronefs demandera de nouvelles sources d’énergie et des 

développements techniques, ainsi qu’une meilleure efficience pour diminuer la consommation de carburant. 

Quand bien même le défi est d’importance, le problème est bien compris et les solutions avancent : avec 

les politiques, la dynamique et la détermination nécessaires, les jalons sont posés pour la décarbonation 

de l’aviation civile. 

1.2 En dehors des émissions de CO₂ issues du carburant utilisé pour le vol, l’aviation, comme 

de nombreux autres secteurs, a d’autres effets sur le climat indépendamment du CO₂. Ceux-ci sont le résultat 

d’interactions complexes entre les émissions de l’aéronef et l’atmosphère. Ils comprennent les oxydes 

d’azote (NOx) et les oxydes de soufre (SOx). Cependant, on estime que l’impact le plus significatif est lié 

à la formation de traînées de condensation ou contrails, qui sont observables dans le ciel principalement 

aux latitudes moyennes, où elles sont très communes.  

1.3 De nombreuses incertitudes subsistent quant à l’échelle de l’impact climatique de ces 

traînées. Selon le dernier consensus scientifique, elles auraient globalement un effet réchauffant, avec un 

forçage radiatif potentiel du même ordre de grandeur que les émissions de CO₂ de l’aviation. Cependant, 

l’estimation actuelle de cet impact n’offre qu’un faible niveau de confiance (les derniers chiffres se situent 

entre le tiers et le triple de celui du CO2).  

1.4 Tandis que la recherche continue d’avancer dans sa compréhension des impacts 

climatiques hors CO2 (où le degré de certitude est relativement faible), en validant et en affinant les options 

de mitigation, la priorité pour les mesures climatiques du secteur et des gouvernements doit rester la 

réduction des émissions de CO2 (où le degré de certitude est élevé), avec les efforts notables en cours pour 

atteindre zéro émission nette de carbone à l’horizon 2050. 

1.5 Le secteur de l’aviation s’est engagé à mieux comprendre et atténuer son impact sur le 

climat et contribue activement à la recherche scientifique, tout en menant des essais sur le terrain, des 

simulations et d’autres études visant à développer les moyens de réduire de façon fiable les traînées de 

condensation persistantes à effet réchauffant, à travers diverses options de mitigation, pour aller plus loin 

dans la diminution des impacts climatiques du secteur.  

1.6 On teste actuellement un certain nombre de solutions qui se concentrent principalement 

sur l’ajustement des trajectoires de vol, dans l’intention d’éviter les régions de l’atmosphère sursaturées 

en glace (ice super-saturated regions – ISSR), où des traînées de condensation persistantes, potentiellement 

réchauffantes, pourraient se former. Ces changements de trajectoire pourraient entraîner une consommation 

accrue de carburant, et par conséquent une augmentation des émissions (CO2 et autres). De ce fait, l’impact 

final sur le climat doit être évalué avec précaution. 

1.7 Des essais ont récemment été effectués pour tenter d’éviter les ISSR. Ils ont montré que 

les ajustements de trajectoire ne sont pas toujours possibles, en raison de la capacité limitée de l’espace 

aérien déjà affectée par le volume du trafic, des restrictions d’ordre météorologique ou militaire ainsi 

que d’autres facteurs. Dans d’autres régions, telles que l’espace aérien océanique de l’Atlantique Nord, 

des essais à plus grande échelle pourraient être réalisables afin de recueillir davantage de données et 

 
2 Assemblée de l’OACI/41e résolution, 2022 : www.icao.int/Meetings/a41/Documents/Resolutions/10184_corr_en.pdf  

http://www.icao.int/Meetings/a41/Documents/Resolutions/10184_corr_en.pdf
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d’expérience sur le terrain. L’accent pourrait être mis sur les vols produisant des traînées de condensation 

dont l’effet sur le climat est jugé important et qui peuvent être déroutés sans impact significatif sur le CO2, 

la consommation de carburant ou la capacité de l’espace aérien. 

1.8 Un document d’information figurant à l’Appendice donne une vue détaillée de la 

perception actuelle de l’état de la science par le secteur et des efforts en cours pour explorer les options 

d’atténuation des traînées de condensation. 

2. PRINCIPAUX TRAVAUX EN COURS POUR IDENTIFIER  

ET AFFINER LES POSSIBILITÉS DE MITIGATION 

2.1 Bien que des incertitudes subsistent sur le plan scientifique, le secteur s’attache à mieux 

comprendre ses impacts sur le climat et à les réduire, entre autres en travaillant sur les options de réduction 

de la formation des traînées de condensation au niveau de l’exploitation. Le travail se poursuit sur différents 

aspects, pour que les mesures puissent être prises avec l’assurance qu’elles auront un impact sur la réduction 

des effets climatiques.  

2.2 Une plus grande exactitude des prévisions météorologiques concernant les ISSR est 

cruciale pour permettre une diminution efficace de la formation des traînées de condensation en jouant sur 

les paramètres de navigation. L’humidité, la température et les vents sont des facteurs pertinents qui influent 

sur la formation et la persistance des traînées de condensation. Parmi les pistes pour aider à améliorer la 

modélisation du temps, en collaboration avec les services météorologiques, l’une des plus prometteuses est 

de rendre plus accessibles les données d’humidité en fonction de l’altitude. Des travaux sont actuellement 

menés activement pour identifier les capteurs adaptés et étudier les options pour leur déploiement, en vue 

d’augmenter la densité et la disponibilité des données appropriées. Ce travail devrait être réalisé en 

coordination avec l’Organisation météorologique mondiale (OMM, en anglais WMO pour World 

Meteorological Organization) et tirer parti de l’infrastructure existante pour l’intégration des données 

atmosphériques dans les modèles météorologiques à partir des avions de ligne.  

2.3 Les études relatives à la détection des traînées de condensation, dont certaines font appel à 

l’intelligence artificielle, aident à comprendre dans quelle mesure et sous quelles conditions ces dernières 

risquent de se former et de persister en affectant le climat. Certaines études tentent de développer des 

moyens de corréler les traînées de condensation à certains vols spécifiques. Ces travaux seront cruciaux 

pour contrôler l’efficacité des mesures de mitigation avant la phase de mise en œuvre.  

2.4 L’effet possible des carburants de substitution tels que les carburants d’aviation durables 

(SAF) ou l’hydrogène fait actuellement l’objet de recherches et doit être mieux compris. D’autres travaux 

sont en cours afin d’appréhender comment la transition énergétique prévue dans l’aviation et les 

améliorations apportées à la technologie des moteurs en vue d’atteindre l’objectif ambitieux à long terme 

(LTAG) peuvent aussi affecter l’impact climatique des traînées de condensation.  

2.5 Dernier point, et non des moindres, le développement d’un concept d’exploitation sûr, 

pratique, réalisable et robuste pour réduire la formation des cirrus issus des traînées de condensation par 

l’ajustement des trajectoires de vol aura potentiellement de nombreux impacts sur la charge de travail 

des pilotes et des contrôleurs, ainsi que sur la capacité et la gestion de l’espace aérien. Des efforts de 

collaboration en cours ou programmés sur des études et essais menés dans plusieurs régions examinent 

différentes approches prétactiques et tactiques. Aucun concept d’exploitation privilégié n’a encore émergé 

concernant les techniques de prévention au niveau de l’espace aérien, mais on espère que cette activité 

permettra de dégager des options viables. D’autres essais de ce type devraient être entrepris de façon 

systématique et coordonnée. 
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3. CONCLUSION 

3.1 Après d’importants progrès dans le traitement des impacts de l’aviation sur le CO2, 

l’attention s’est portée sur les effets du transport aérien hors CO2, notamment et spécifiquement sur les 

traînées de condensation. Bien que des efforts conséquents soient en cours pour effectuer des essais et tester 

les options permettant d’éviter les traînées de condensation, des lacunes importantes subsistent dans le 

domaine capital de l’observation et de la prévision des régions sursaturées en glace (ISSR), lesquelles 

devront être comblées avant que des mesures de mitigation adéquates puissent être utilement mises en 

œuvre. En outre, davantage de travail est nécessaire pour intégrer les calculs de compromis entre la 

prévention des traînées de condensation et l’émission de CO2 supplémentaire, de même que pour y associer 

des vols spécifiques. Des mesures de régulation prématurées pourraient poser des difficultés au niveau 

de l’exploitation et augmenter potentiellement les émissions de CO2. C’est en se concentrant sur la 

détermination de certaines de ces inconnues qu’on pourra apporter une base solide sur laquelle reposeront 

les décisions dans les années à venir. 

3.2 La Conférence est invitée à approuver les recommandations suivantes : 

a) encourager la coopération entre le secteur, les États et la recherche sur les études, tant 

scientifiques que relatives au mode d’exploitation, en vue d’affiner la compréhension 

collective des impacts hors CO2 et de valider les moyens de les diminuer efficacement. 

b) dans une approche coordonnée, passer à la vitesse supérieure en termes d’essais 

d’élimination des traînées de condensation, pour déterminer les solutions les plus 

prometteuses avant d’envisager leur déploiement dans les opérations journalières.  

c) conseiller aux États de s’abstenir de toute politique ou régulation prématurée sur 

l’élimination des traînées de condensation avant d’avoir développé une bonne 

compréhension des moyens d’améliorer les prévisions, des concepts d’exploitation 

adéquats et des interdépendances entre les impacts climatiques liés ou non liés au CO2. 

d) garantir le maintien d’une approche où la science est prioritaire, et les politiques 

formulées seulement après maturation de la compréhension d’ordre scientifique. 

– – – – – – – – – – – – 
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