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Cette note commente la publication de 'ONG Transport & Environnement du 2 octobre
2025 mettant en cause certains éléments de 'analyse présentée par la FNAM et |ATA lors
de leur conférence de presse du 30 septembre 2025 sur la seule base des présentations
visuelles projetées.

La note vise a clarifier le contenu et les objectifs des graphiques utilisés, a rappeler les
sources utilisées, et a corriger certaines interprétations erronées diffusées par T&E.

Le communiqué de presse ainsi que la présentation projetée lors de la conférence de
presse peuvent étre consultés a 'adresse suivante :

https://www.fnam.fr/conference-fnam-iata-transport-aerien-francais-alerte-sur-une-

perte-dattractivite-sans-precedent/



https://www.fnam.fr/conference-fnam-iata-transport-aerien-francais-alerte-sur-une-perte-dattractivite-sans-precedent/
https://www.fnam.fr/conference-fnam-iata-transport-aerien-francais-alerte-sur-une-perte-dattractivite-sans-precedent/
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T&E conteste la représentativité du graphique comparant les niveaux de taxation
entre pays européens, en soulignant Uabsence du Royaume-Uni et la concentration
sur les vols long-courriers.

International ticket taxes are rising by more than 110%!

For long-haul travel, French ticket taxes in economy class have increased from EUR 29.39 to EUR

62.3 (+112%) per passenger. France had the 5" highest ticket tax rate among major European markets
for long-haul travel in 2024. In 2025 it has surpassed the Netherlands & Sweden (which has abolished
its aviation tax) to collect the 2™ highest per passenger ticket taxes of the EU.
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X Pour comparer les baremes de taxes sur les billets d’avion, la
présentation ne compare que deux catégories : les vols de plus
de 5,500 km en classe éco et business, qui représentent en tout
seulement... 13% des vols. Pas trés représentatif.

X cette comparaison des “Major European markets” ne fait pas
figurer... le Royaume Uni, dont le baréme est bien plus élevé et
qui est présenté plus tard dans le méme document comme
deuxiéme marché européen.

Cette comparaison ne vise pas a la représentativité statistique, mais a lillustration
des écarts de compétitivité sur le segment le plus exposé a la concurrence internationale.
T&E a d’ailleurs pris pour habitude de ne présenter dans ses documents que les montants
de la taxe de solidarité pour les seules liaisons intra-communautaires et les passagers
voyageant en classe économique. De la méme maniere que T&E omet de préciser que 20
pays sur 27 dans ’Union européenne n’imposent pas de taxe spécifique sur le transport
aérien.

Le Royaume-Uni n’a pas été inclus ici du fait de sa non-appartenance a U’Union
européenne. Les graphiques IATA comparent des Etats soumis au méme environnement
géographique, fiscal et réglementaire européen.

Ce graphique n’a donc pas vocation a décrire 'ensemble du trafic européen, mais a
illustrer un risque ciblé de distorsion de concurrence sur les liaisons les plus exposées a
la concurrence extra-UE.
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T&E reproche a la FNAM de tirer des conclusions hatives a partir de données

limitées au premier trimestre 2025 et d’impliquer un lien direct entre la taxe et le

trafic.

Le trafic aérien en France a cru
moins vite que la moyenne
européenne depuis la crise COVID.
Le trafic frangais était ainsi a 99% du
niveau de 2019 fin 2024 contre
104% du niveau de 2019 pour la
moyenne européenne.

La croissance du trafic depuis le
début de I'année 2025 par rapport a
2024 a été de 3.3% tandis qu'elle
avait été de 5.3% en 2024. Elle était
encore de 47% au premier
trimestre,

Le trafic domestique métropolitain
atteint 13.2 millions de passagers
continue sa décroissance, avec une
nouvelle baisse de 2.1% par rapport
2 2024 et s'érablit a 73% de celui de
2019 (-30% sur les radiales soit le
niveau de 1984 et -22% sur les
transversales).

> Un titre qui affi

Enbase 100, 2019

A

rme que I'année 2025 montre un fléchissement

du trafic, laissant croire que c’est I'effet de la hausse de taxe sur

les billets d’avion,

alors que la différence avec le marché

européen s’observe depuis 2021, et qu’il s’agit pour 2025

seulement des ch

iffres du 1er trimestre.

La slide est factuelle. Il existe un différentiel de croissance du trafic en France a la suite
du Covid par rapport a la moyenne européenne en raison notamment du cadre fiscal et
réglementaire prévalant en France. Les chiffres de 2025 sont uniquement disponibles sur

le premier trimestre, et cela est précisé sur le graphique.

L’objectif de cette slide est de signaler un différentiel de tendance a surveiller et non
d’établir un lien de causalité relatif a la seule hausse de la TSBA. Les chiffres complets

seront consolidés lorsque ’'année 2025 sera clbéturée.
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T&E questionne la méthode de calcul des différentiels de prix et sous-entend un
effet saisonnier non pris en compte.

= Des tarifs qui augmentent en France

sur l'année 2025 dans le contexte de >
la hausse de la TSBA (indice IPTAP des _——
Pt WAl oot s publié g oo
e p 74 DGAC) o
= Un impact particuliérement marqué
sur le réseau "intérieur Métropole”.  20%

e 10%
09%

En classe économique, sur un trajet
domestique aller-retour, la TSBA
triplée représente une augmentation 1.0%

de 9,54 € par passager. = ]
= Ce surcoiit fixe pése d'autant plus g:‘” Filae 'o ° o

que les tarifs de base sur ces liaisons

sont faibles. 20%
21%
= Certains transporteurs ont ainsi  -30% m—-ll-n—n)a—-—l’m’ |
adapté  leur  stratégie  en P
conséquence afin  d'éviter une pairrae /~
double facturation de la TSBA. \\//

> Un calcul du différentiel de prix provoqué par la hausse de TSBA sans
expliquer la méthode. Comment évaluer la part de hausse de TSBA

absorbée par les compagnies aériennes ? On ne sait pas.
Indices des prix de 2024 (DGAC) :

x Un titre et graphlque qu' Id’:snsgfd':fggs‘:rﬂ-taénendepassag v FAétropole
laissent croire a premiére vue 10
' . = . ZONE DE DEPART
que les prix ont bondi a partir
. M0 Métropole en 2024
de I'entrée en vigueur de la [Jéropole en 2025
taxe, alors qu'’il s’agit de la I | l | I
saisonnalité des prix, cf. doc EEEEEEERREY
DGAC ci-contre : 1% E g ‘E’ g
mois de départ du voyage ¥y F@

Le différentiel de prix estbasé sur les données publiqgues DGAC (IPTAP)et sur
la ventilation par type de vol (métropole, UE, international). Le graphique compare les
évolutions a mois constant, la méthode a été explicitée oralement en conférence. Les
effets de saisonnalité ont donc bien été pris en compte. La rupture de tendance apres
Uentrée en vigueur de la hausse de la taxe sur les billets d’avions est également bien
visible.

La présentation visait simplement aillustrer Uordre de grandeur de Ueffet prix, sur la base
des données officielles disponibles. La cohérence entre les ordres de grandeur observés
et les hausses annoncées valide la robustesse de la méthode.
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T&E met en cause la validité du graphique sur Uimpact de la TSBA, en évoquant
absence de source et une interprétation erronée du calendrier d’application de la
taxe.

Une perte d'opportunité économique conséquente du fait de la hausse de la taxe sur les billets d’avions
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- ESTIMATION DE L'IMPACT DE LA HAUSSE DE
LA TSBA SUR LE TRAFIC AERIEN
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X le graphique “preuve” - sans source - que les réservations ont
chuté a partir du jour de I'entrée en vigueur de la taxe en mars... alors
qu’Air France avait déja inclu dans ses réservations la taxe entre le 24
octobre et le 6 décembre 2024, ou la courbe ne fléchit pas.

] le nombre de passagers dans les aéroports franciliens était en fait
en hausse de 4% par rapport a I'année derniére sur les mois de juin et
juillet 2025, alors que le trafic a Heathrow était en repli de -1% en juin
et stable en juillet...

L’analyse porte sur les tendances de réservation a dates comparables, sur plusieurs
faisceaux de destination. L'intégration anticipée de la TSBA par certaines
compagnies (dont Air France fin 2024) ne modifie pas Uanalyse : le graphique traite de la
dynamique agrégée du marché, pas la comptabilité interne d’une seule compagnie.

Lensemble confirme un ralentissement relatif de la croissance frangaise, cohérent avec
les effets d’élasticité-prix connus. L'analyse n’affirme pas un effondrement du trafic, mais
une perte d’opportunité économique mesurable et significative.
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T&E conteste lutilisation d’indicateurs unitaires de CO, et affirme que les
émissions totales augmentent, ce qui invaliderait selon eux la trajectoire de
décarbonation.

Une trajectoire de décarbonation conforme a la feuille de route de décarbonation

= Les émissions unitaires de CO, par
passager pour 100 km poursuivent leur
baisse  régulire  depuis 2000, = Damamcnet n
confirmant une trajectoire structurelle > T
de décarbonation.

= Entre 2022 et 2023, la réduction a été
de =2 %, suivie d'une nouvelle baisse
de -1,8 % entre 2023 et 2024.

= Cewe dynamique permet  de
rester pleinement aligné avec la feuille
de route de décarbonation du
transport aérien frangais.

® La baisse est observée sur I'ensemble
des segments (domestique, outre-mer;
international), traduisant une
amélioration continue de [lefficacité
énergétique de la flotte.

= Cette diminution devient dautant plus
significative aprés prise en compte de
incorporation croissante de SAF

> un graphique qui montre la baisse des émissions unitaires de
CO2 par passager pour 100 km, pour rassurer sur la dynamique
de décarbonation de I'aérien, alors que les émissions du
secteur ont augmenté de 4% en 2024.

La hausse de 4% des émissions du secteur aérien frangais en 2024 par rapport a 2023 a
été clairement mentionnée en conférence de presse tout en précisant que ce niveau
restait 7% inférieur a celui de 2019 a trafic quasiment égal. Ce graphique ne visait pas a
illustrer ce propos mais bien la cohérence de cette trajectoire avec la feuille de route de
transition écologique publiée dans le cadre de l'article 301 de la Loi Climat et résilience
ainsi que la décorrélation entre croissance du trafic et croissance des émissions grace
notamment au renouvellement des flottes ou a lutilisation de carburants d’aviation
durable.

La baisse unitaire par passager/100 km est un indicateur reconnu par toutes les
institutions pour mesurer Uefficacité énergétique des opérations. La FNAM rappelle que
'évaluation de la performance environnementale repose également sur les émissions
unitaires, conformément aux standards internationaux (OACI, DGAC). La hausse
ponctuelle des émissions totales reflete la reprise du trafic et non un recul des progres
technologiques.
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