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Synthese

Le trafic aérien a repris sa croissance effrénée. L'Association du transport aérien
international (IATA)' prévoit qu'il dépassera largement les niveaux d'avant Covid au cours
de l'année 2024. Avant la pandémie, en 2018, l'aviation était responsable de 5 a 6 %
de 'empreinte climatique d'origine humaine”.

En France, l'aérien pesait pour 7% des émissions de CO, en 2019°. Cest l'un des rares
secteurs dont la contribution au réchauffement climatique continue d'augmenter, année
aprés année. Et la crise sanitaire n‘aura été qu'une pause de courte durée: le trafic a
presque intégralement retrouvé son niveau pré-Covid, boosté par les vols internationaux
et les compagnies low cost".

Evolution des émissions territoriales de CO, de la France par secteur,
entre 1990 et 2017 (base 100 en 1990)

Transports

Agriculture, sylviculture
Déchets

Maritime international

1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017

Source : CITEPA Secten 2019/ Aurélien Bigo

Or pour éviter lemballement climatique, tous les respecter 'Accord de Paris, il est impératif de réduire
secteurs doivent faire leur part de réduction des le trafic dés maintenant. C'est la conclusion unanime
émissions, y compris laviation. Comme les solutions de toutes les études sur la décarbonation du secteur
technologiques mises en avant pour décarboner aérien en France®.

le secteur seront insuffisantes a elles seules pour
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A court terme, les solutions technologiques ne seront
simplement pas prétes. Le premier avion a hydrogene
est annoncé en 2035, pour un déploiement complet
aprés 2050 au mieux, et il ne pourra pas étre utilisé
pour les long-courriers. A moyen et long terme, elles
ne pourront étre déployées a une échelle suffisante si
le trafic continue d'exploser. Les biocarburants et car-
burants de synthese exigent dimmenses quantités de
biomasse pour les premiers, délectricité renouvelable
et de CO, capté pour les seconds. Leur production
entrera en compétition directe avec dautres usages
plus essentiels (électrification directe des voitures,
décarbonation de certains procédés industriels...) et
leur développement ne pourra donc quétre limité.

La question clé est désormais la suivante : com-
ment réduire le trafic aérien ? Quels vols supprimer
en priorité ? A qui demander un effort supplémen-
taire ? Quelles sont les mesures les plus efficaces
pour le climat ? Comment encourager le report vers
des transports moins polluants comme le train ? Ces
questions ne comportent aucune réponse évidente.
Elles appellent un débat informé, suivi de décisions

politiques qui planifient et accompagnent la réduction
du trafic aérien.

Cette étude a pour ambition de fournir des nouvelles
données a léchelle de la France.

Sur les usages de I'avion d'abord. Malgré l'essor des
compagnies low cost et les multiples niches fiscales,
lavion est loin détre un mode de transport « démo-
cratique ». Les Frangais qui prennent lavion sont
principalement des personnes aisées, diplomées et
urbaines, qui utilisent ce mode de transport pour par-
tir en vacances. Les vols de loisirs représentent ainsi
75% des émissions (contre 13 % pour les vols profes-
sionnels et 12 % pour les vols familiaux).

Les traitements statistiques de cette étude, pour cer-
tains inédits, montrent méme un accroissement des
inégalités. En 2018, une petite partie de la population
frangaise concentre l'essentiel de la distance parcou-
rue en avion. Ce phénomeéne, mesuré par lindice de
Gini, est encore plus marqué qu'en 2008 (voir partie 1.3
et Annexe II).

Distribution des émissions de gaz a effet de serre liées a la mobilité aérienne,

selon les revenus et le motif de voyage (2018)

i Loisirs

Famille

5 5

[Z=\  Travail
§ L 13,6%

6,8%

55% i i

3.6%

i 2% i

02% ! 05% !

Quintile 1 Quintile 2

(20 % les plus modestes)

1.6 %

Quintile 3

285 %

20,2 %

9,8 %

2,3 33 %
15% =27

0.6 %

Quintile 4 Quintile 5

(20 % les plus aisés)



Comment réduire le trafic aérien de maniére juste et efficace ?

Sur les mesures de réduction du trafic ensuite.
Nous avons sélectionné neuf propositions déja pre-
sentes dans le débat public?, et les avons évaluées
selon trois critéres : 'impact sur le climat (quantitatif),
les recettes fiscales générées (quantitatif) et la répar-
tition de l'effort (qualitatif).

Sur chacun de ces criteres certaines mesures se
démarquent :

IMPACT CLIMATIQUE

La limitation a un aller-retour par an et par Frangais,
ainsi que le plafonnement du trafic aérien’ entraine-
raient des baisses substantielles démissions de CO, du
transport aérien (respectivement 14 % et 16 % par an).

RECETTES FISCALES

Une refonte a la hausse de la taxe sur les billets davion
(adéfaut de pouvoir taxer le kérosene sur les vols inter-
nationaux), pourrait générer prés de 4 milliards deuros
par an, tout en préservant les vols depuis et vers les
QOutre-mer.

REPARTITION DE L'EFFORT

L'interdiction des jets privés ou la fin des programmes
de fidélité type « miles » sont des mesures particulie-
rement justes, puisqu'elles font reposer l'effort sur les
passagers les plus aisés. Autrement dit, ces mesures
n‘auront aucun impact sur l'immense majorité de la
population.

Résumé de I'évaluation des mesures de sobriété aérienne selon 3 critéres

= IMPACT CLIMAT
=> RECETTES FISCALES . Hausse / baisse
) Evolution des desrecettes
=> REPARTITION DE L'EFFORT émissions de CO, fiscales
du transport (en milliards Répartition
aérien deuros) de l'effort
[l Relever la « taxe Chirac » sur les billets d'avion <75 % +3,7Mds +
EA Créer une taxe « grands voyageurs » -181% +2,5Mds + +
[Ed Supprimer les vols courts (train < 5h) “47% -0.1Md +
B Interdire tous les jets privés 22%! -0.1Md ++ +
H Taxer l'aviation d'affaires marginal +0,1Md + + +
Bl Plafonner le trafic a la baisse (- 20%) 187 % -0.2Md +
B Supprimer les niches fiscales sur les vols intérieurs | -3,1% +0,4Md +
n Instaurer un quota d'un AR par an par personne -15,7 % -0,3Md + +
B} Mettre fin aux systémes de miles 24 % marginal ++ +
1 Selonla DGAC, les émissions liees au trafic aérien sélevaienta 23,7 Mt CO, en 2019 sans les jets privés. Les émissions de ces derniers

(aviation privée et aviation d'affaires commerciale) ont été évaluées a 0,53 Mt CO, en 2023 dans la partie 2.2.4 de ce rapport.
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Une mesure spécifique satisfait tous les critéres : la
création d'une taxe « grands voyageurs » (2). Celle-ci
fonctionnerait a linverse des systémes de fidélité
type « miles » : plus un passager prend souvent
I'avion, plus le prix unitaire d'un billet augmente. Avec
les hypothéses retenues dans notre modélisation,
cela ferait baisser les émissions du secteur aérien de
13 %. tout en faisant peser lI'essentiel de I'effort surles
passagers les plus réguliers et en générant 2,4 mil-
liards d'euros de recettes supplémentaires.

Pourquoi une taxe sur les billets
plutét qu'une taxe kérosene ?

Un relévement de la « Taxe Chirac » sur les billets davion
(1) avec un baréme élevé pour les jets privés (5), tel que
proposé par la Convention citoyenne pour le climat,
répondrait également aux trois critéres. Cela réduirait les
émissions du secteur aériende 8 %, en ciblant en priorité
les plus aisés, et en générant pres de 4 milliards deuros
supplémentaires de recettes. Cela mettrait également
fin a linéquité fiscale entre les Frangais qui partent en
vacances en voiture, et payent une taxe le carburant, et
Ceux qui voyagent en avion, qui n'en payent pas.

FRANCE
(PariscDG) I i

ROYAUME-UNI®
(London
Heathrow)

PAYS-BAS °
(Amsterdam
Schipol) e

ALLEMAGNE"
(Francfort) H=m

Vols UE 3€ 15€

29€ 1B8€

Moyen-courriers 8€ 103 €

29€ 39€

Long-courriers 8€ 108 €

Ces milliards deuros de recettes annuelles manquent
aujourd’hui pour développer loffre ferroviaire (de jour
comme de nuit) et diminuer le prix des billets de train,
décourageant ainsi les Frangais d'utiliser ce mode de

29€ ne

transport bien moins polluant. En moyenne, le train est
ainsi 2,6 fois plus cher que l'avion depuis la France vers
I'Europe, selon Greenpeace™.
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I. Qui prend P’avion

et pourquoi ?

Loin du mythe d'une « démocratisation », cette premiére partie dévoile a quel point
le transport aérien continue a étre utilisé surtout par les personnes aisées, urbaines,
diplémées et plutdt jeunes pour partir en vacances. Les 20 % des ménages les plus aisés
concentrent ainsi 42 % des émissions de I'aérien, trés majoritairement pour leurs loisirs”.

Il existe de multiples raisons de monter dans un avion : un rendez-vous professionnel a
Toulouse, la visite a un parent malade en Algérie, un « city trip »“ a Lisbonne, un séminaire
dentreprise a New York, une semaine de farniente en Crete, un échange universitaire au
Brésil, un saut de puce en jet privé a Cannes... Certains vols jugés moins essentiels que
d’autres pourraient ainsi étre réduits en priorité”. En objectivant ces différents usages,
notre étude souhaite alimenter le débat de société que nous appelons de nos veeux.

SONT PLUTOT RICHES, URBAINS,
DIPLOMES ET JEUNES

L'objectif de cette section est de réaliser un por-
trait sociodémographique des passagers aériens
qui résident en France. Autrement dit, il sagit de
décrire la population qui prend lavion, en fonction
de plusieurs variables : le genre, 'age, la catégorie

socio-professionnelle, le niveau de revenus et le lieu
de résidence.

Les données de I'Enquéte sur la Mobilité des
Personnes, réalisée en 2018 par le Ministere de la
Transition écologique et solidaire, indiquent tout
d'abord une prédominance nette des catégories
socio-professionnelles favorisées™. Sur 100 pas-
sagers aériens, on dénombre 37 cadres supérieurs
(contre 14 dans la population générale), et seulement
8 ouvriers (contre 21 dans la population générale).
Le constat se confirme lorsque l'on s'intéresse aux
revenus par unité de consommation : si les individus
appartenant aux 20 % des ménages les moins riches
constituent 11,7 % des passagers, les individus qui
appartiennent aux 20 % des ménages les plus riches
forment 40 % des effectifs présents dans les avions.

Cette répartition inégalitaire, déja présente en 2008,
sest renforcée en 2018 : le dernier décile (les plus
aisés) est encore plus représenté parmi les pas-
sagers aériens (+ 4 points), tout comme les cadres
supérieurs (+ 10 points).

Les données de 2018 montrent encore que pres de
2 passagers aériens sur 3 sont des habitants des
grandes aires urbaines (39 % dans des unités urbaines
de plus de 100 000 habitants hors ile-de-France, et
25 % en région parisienne). Cest sensiblement plus
que leur part dans la population générale (30 % dans
les grandes aires urbaines et 16 % en fle de France).

Quant a l'age des personnes qui voyagent en avion, on
note une surreprésentation des trentenaires et une
sous-représentation des retraités. Ainsi 20 % des
passagers aériens sont trentenaires(contre 13 % dans
la population générale) et seulement 19 % d'entre eux
ont plus de 60 ans (contre 30 % dans la population
générale).

Contrairement aux éditions précédentes, l'enquéte
Mobilité des Personnes 2018-2019 ne contient pas la
question « Avez-vous pris lavion au cours des douze
derniers mois ?», de sorte quil nest pas possible
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de quantifier ni de qualifier les Frangais qui ont pris
I'avion dans l'année. Toutefois, nous savons que 4,8 %
des enquétés ont recouru a l'avion au cours des trois
derniers mois. On peut de maniére rigoureuse calculer
des chances relatives entre les différentes catégories
dindividus. En neutralisant des corrélations (ex: les
cadres habitent plus en ville que la moyenne), on peut
calculer de maniére rigoureuse les chances de recours
alavion, toutes choses égales par ailleurs”.

Ce faisant, on observe que la situation a peu changé en
10 ans. Appartenir aux 10 % des Frangais aux revenus

les plus élevés, plutdt quaux 10 % qui gagnent le moins,
multiplie par 4 les chances de prendre lavion. On
remarque encore que, toutes choses égales par ailleurs
(en termes de genre, d'age et de niveau de revenus),
vivre dans une grande aire urbaine multiplie par deux
les chances de recourir a lavion. Cela peut sexpliquer,
notamment, par la proximité des aéroports, qui faci-
lite les départs en avion. A noter également, les effets
de l'age : une fois écartés les effets de structure, on
observe bien que les jeunes adultes ont une propension
plus grande a utiliser l'avion que leurs ainés.

Composition sociodémographique des passagers aériens par lieu de résidence

et catégorie socioprofessionnelle (2018)

[ Passagers M Population générale

0.8%
Agriculteurs

Artisans

Cadres

Professions
intermédiaires

15,8 %
Employés

Ouvriers

Inactifs

Espace rural

13,7 %
211%

Petites Unités Urbaines (UU)

12,5%
18,8 %

Moyennes UU

9,3%
13,6 %

Grandes UU

30,2 %

Région parisienne
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2.LEBOOMDES VOLS DE LOISIR,
LE TASSEMENT DES VOLS
PROFESSIONNELS

En 2018-2019, les deux tiers des voyages en avion réa-
lisés par les Frangais sont des vols de loisir. Le tiers
restant se répartit équitablement entre vols profes-
sionnels (16,7 %)et visites ala famille (16,1 %). Ces deux
derniers motifs sont probablement surestimés dans la
mesure ou ils se mélangent parfois a des loisirs (ex :
des vacances dans le pays dorigine de sa famille, ou
un séjour professionnel a l'étranger qui se prolonge sur
quelques jours).

Répartition des passagers par motifs (en millions)

2008 = 2018

25

20

10

10

Entre 2008 et 2018, les vols de loisir sont les principaux
contributeurs de la hausse du trafic aérien chez les
ménages frangais (11 millions de vols supplémentaires,
soit +82 %). Les vols familiaux connaissent également
une forte dynamique a la hausse (3 millions de vols
supplémentaires, soit +121 %), tandis que la croissance
des vols professionnels est assez faible (800 000 vols
supplémentaires, soit +16 %). Par ailleurs, ces données
ayant éteé récoltées en 2018, elles ne prennent pas en
compte lérosion des vols professionnels constatée a
la suite de la crise du Covid™, qui pourrait sexpliquer
par la forte progression de la visioconférence.

? Loisirs

Ces motifs se distribuent de maniere hétérogene selon
le profil sociodémographique des individus, comme le
montre la figure 3 ci-dessous. Parmi les observations
notables:

—> Les vols professionnels sont largement surre-
présentés chez les hommes quarantenaires et
aisés. L'usage est particulierement inégalitaire

Famille

===\ Travail

selon le genre: les motifs professionnels ne
représentent que 9 % des vols chez les femmes,
contre 23 % chez les hommes.

—> Les vols familiaux sont plus importants, en pro-
portion, chez les ménages les plus modestes. lls
représentent ainsi 44 % des vols du premier quin-
tile, soit 4 fois plus que chez les ménages aisés.
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Part de vols par motif selon le genre, I'age et les revenus

M Loisir Famille B Travail
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-de15ans 6%
15.29ans 14,4 %
30.39ans 13,5%
40«49 ans 18,3 %
5059 ans 23,4%
+deB0ans 17.1% [ -6.7~
(20% les plus moo”JZZit'ee;) 44.17% l 2,6%
Quintile 2 22,3%
Quintile 3 n9x 23+
Quintile 4 12,3 %
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Les données permettent également de connaitre les
lieux de destination, et de croiser ces informations
selon le niveau de revenu des individus (voir figure 4).

—> Lapart de vols vers la France métropolitaine s'ac-
croit avec les revenus. Cela sexplique car les vols
professionnels représentent plus d'un tiers des
vols (35 %) vers la France métropolitaine (contre
17 % de lensemble des vols), et sont principale-
ment réalisés par les ménages les plus aisés.

12

Les destinations d'Afrique du Nord sont large-
ment surreprésentées chez les ménages les plus
modestes (38 % des vols contre 11% dans len-
semble de la population). Il sagit principalement
de vols pour motif familial. Ces derniers repré-
sentent ainsi 44 % des vols vers I'Afrique du Nord
(contre 16 % de l'ensemble des vols).

Part des vols par destination selon les revenus

M France | Europe M Afrique duNord Ameériques M Autres pays dAfrique | Asie & Océanie | DOM-TOM
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(20 % les plus
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o7 A 23
10,8% 65/-.— 3.7%

5,2
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Répartition de l'usage de I'avion par habitant dans le monde

(FFL-APD)/APD
100 %



https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/09/global-aviation-frequent-flying-levy-sep22.pdf
https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/09/global-aviation-frequent-flying-levy-sep22.pdf
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EN TERMES DE MOBILITE AERIENNE

Parmi les 374 millions de «voyages longue dis-
tance », c'est-a-dire supérieurs a 80 km, realisés par
les Francais en 2018, la grande majorité (72 %) a été
effectuée en voiture. Seuls 9,4 % des voyages ont été
réalisés en avion, mais ces derniers concentrent plus
de 51 % de la distance totale parcourue, car les desti-
nations sont beaucoup plus lointaines qu'en voiture. La
figure 6 ci-aprés decrit la répartition des trajets longue
distance par mode de déplacement.

Cette distribution hétérogéne des déplacements (peu
de voyages en avion concentrent la majorité des kilo-
metres parcourus), associée alaconcentration sociale
de l'usage de l'avion décrite précédemment, donne lieu
a des distributions trés inégales des distances par-
courues par les Francais. On peut le mesurer grace a
I'indice de Gini, un indicateur d'inégalités au sein d'une
population. Il varie entre O et 1: il est égal a 0 dans une
situation d'égalité parfaite, ou tout le monde parcour-
rait laméme distance. A lautre extrémité, il est égal & 1
dans la situation la plus inégalitaire ou personne ne se
déplacerait sauf une qui irait trés loin:.

14

La valeur élevée de cet indice (0,64 pour la distance
totale parcourue par la population frangaise) confirme
que la «démocratisation » du secteur aérien est
ségrégative?. Certes, de plus en plus d'individus, aux
revenus hétérogenes, prennent l'avion ; mais la pra-
tique des nouveaux entrants, les plus populaires, s'ac-
compagne de lintensification des pratiques des plus
riches, qui multiplient les voyages en avion.

La répartition des émissions des gaz a effet de serre
au sein de la population est encore plus inégale que la
répartition de la distance parcourue. En effet, l'aérien
contribue également au réchauffement climatique
par dautres mecanismes que les emissions de CO, :
on parle deffets « hors CO, »**. Le transport aerien est
ainsi responsable de 64,3 % des gaz a effet de serre
émis dans le cadre de la mobilité de longue distance
des Frangais, contre 31,8 % pour l'automobile. En ana-
lysant les emissions de CO, de la mobilité longue-dis-
tance des Frangais, lindice de Gini est encore plus
important (0,74). Pour comparaison, lindice de Gini
des revenus (avant imp6t) de I'Afrique du Sud, un des
pays les plus inégalitaire du monde, s¢leve a 0,75. En
France ce méme indice séléve a 0,44%.

Part du nombre de voyages et de la distance parcourue par mode de transport

dans la mobilité longue distance

Part des voyages M Part de la distance totale

243km  Distance moyenne

9,3%' 2%’

Train
TGV régional
371km 27 km

355% 51,3%
Voiture Avion
243km 2705 km

15% ’
Bateau D <<<<<<<<<<<<<<<<<<<<<<<<<< ,,,,,,,,,,,,,
et autres eux-roues :
7N km

Autres véhicules :

10.2%

/0,2 % 230km

147 km
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Le low cost n'a pas vraiment
démocratisé le transport aérien
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4.75 % DES EMISSIONS DE CO,
SONT LIEES AUX VOLS DE LOISIR

Si l'on affine par motif, les vols de loisir sont respon-
sables de 75 % des eémissions de CO, des Francais
qui prennent l'avion, soit encore plus que la part
gu’ils occupent dans le nombre de vols effectués
(66 %). Cela s'explique car les vols de loisir sont plus
lointains en moyenne. Les vols professionnels et les
vols familiaux ne représentent respectivement que
13 % et12 %.

On observe également que les 20 % des Frangais les
plus riches concentrent 41,5 % des émissions de gaz a

16

effet de serre du transport aérien des ménages fran-
cais. Ce chiffre est trés similaire a la répartition en
termes de nombre de vols (40,4 % des vols sont réali-
sés par les 20 % les plus riches) car deux phénoménes
se compensent : si les plus aisés prennent plus l'avion
pour les loisirs (plus émetteurs car plus lointains), ils
réalisent également plus de vols professionnels(moins
émetteurs car plus proches).

Le croisement de ces données permet de montrer la
distribution des émissions de gaz a effet de serre liges
a la mobilité aérienne, en fonction du niveau de vie, et
selon le motif des voyages. Le graphique suivant en
présente la distribution :

Distribution des émissions de gaz a effet de serre liées ala mobilité aérienne,

selon les revenus et le motif de voyage (2018)

? g g g | 285%
Loisirs
Famille i i i 20.2% i
i i i E
[z Travail i i i E
: ' 13.6% g
E E : E 9,8%
. 88% | | |
55% E E E E
36% | | | 33%
| 2% | 16% | 155 23%
02% ! 05% | 0,6%
Quintile 1 Quintile 2 Quintile 3 Quintile 4 Quintile 5

(20 % les plus modestes)

Les résultats de cette figure sont particulierement
intéressants : si I'on sait que les émissions liées a la
mobilité aérienne croissent avec le niveau de reve-
nus, on observe que cest surtout le cas pour les vols
de loisir - de loin les plus nombreux et les plus émet-
teurs -, ainsi que les vols professionnels. A linverse,

(20 % les plus aisés)

les émissions liées aux vols familiaux sont plus impor-
tantes chez les 20 % des ménages les plus modestes
que dans tous les autres quintiles. Elles restent large-
ment inférieures a celles liées aux vols de loisir, quel
que soit le quintile.
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Enfin, ces données nous renseignent aussi sur les
émissions de CO, par zone géographique de destina-
tion. On observe ainsi que les destinations les plus
lointaines sont responsables d'une large majorité des
emissions. Ainsi, les vols vers la France métropolitaine
(11%), 'Europe (26 %) et le Maghreb (8 %) représentent
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moins de lamoitié des émissions, alors qu'ils comptent
pour plus des % des vols. A lopposé, les vols vers I'Asie
ont généré 26 % des émissions aériennes des rési-
dents frangais, alors qu'ils ne représentent que 9 %
des vols, soit presque 3 fois moins.

Part des vols et des émissions de GES en fonction de la zone géographique

de destination

M Part des vols
B Part des GES

Asie Océanie

8,8%/257%

Autres pays
d'Afrique
35%/6,9%

Outre-mer 3% /6,4 %

France

24,9% /10,6 %

Europe

40,5%1261%

Amériques \,/ Afrique du Nord

6,5%/16,4 %

131% /179 %
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I1. Pourquoi et comment
réeduire le trafic aérien ?

1. UN CONSENSUS SUR LA NECESSITE
DE REDUIRE LE TRAFIC AERIEN

Le secteur aérien semble jouir d'un statut dexcep-
tion dans la lutte contre le réchauffement climatique.
Depuis 1990, les émissions de gaz a effet de serre des

vols internationaux au départ de la France ont doublé,
pendant que les émissions territoriales de la France
baissaient de 20 %. Une hausse spectaculaire a
contre-courant de tous les autres secteurs, comme le
montre le graphique suivant, réalisé par le chercheur
Aurélien Bigo®.

Evolution des émissions territoriales de CO, de la France par secteur,
entre 1990 et 2017 (base 100 en 1990)

Aérien
international

Transports

Agriculture, sylviculture
Déchets

Maritime international

1991 1993 1985 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017

Source : CITEPA Secten 2019/ Aurélien Bigo

Cette tendance haussiere est toujours a lceuvre depuis
les années 2000. Entre 2000 et 2019%, derniére année
de référence, les émissions de l'aérien sont passées de
20,3 4 23,7 Mt CO, (calcul DGAC / TARMAAC), soit une
augmentationde 17 %. Les dynamiques sont opposées

entre les vols intérieurs (4,8 Mt CO,, & -21 %) et inter-
nationaux (18,9 Mt CO,, a +32 %). La croissance des
émissions du trafic international est portée par les-
sor des vols moyen-courriers opérés par des compa-
gnies low cost en Europe, ainsi que le développement
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du tourisme lointain vers / depuis la France, dont les
emissions comptent pour environ 60 % de lempreinte
carbone du transport aérien. Comme lillustre la figure
8, les destinations lointaines représentent une faible
part des vols mais une forte part des émissions.

Si les leviers technologiques joueront un réle dans la
décarbonation du secteur aérien (voir encadré), aucun
scénario n'est compatible avec I'Accord de Paris sans
modeérer le trafic. C'est la conclusion unanime des trois
études prospectives les plus completes sur le sujet a
cejour pourlaFrance® : celles du Shift Project®(2021),
de I''sae Supaero® et de TADEME?®(2022).

Selon F'ADEME, la réduction du trafic est « le seul levier
disponible & court terme, qui peut étre appliqué rapide-
ment, a grande échelle et produire des résultats immé-
diats ». En effet, les gains éventuels des carburants bas
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carbone ne commenceront a se faire sentir quapres
2030, sans aucune garantie de passage a l'échelle, en
raison des conflits d'usage. Le Shift Project insiste
dailleurs sur la nécessité de mettre rapidement en
place des mesures de sobriété, leur report impliquant
nécessairement un plus gros effort ultérieur.

La baisse du trafic aérien est aussi le levier le plus effi-
cace a long terme, en termes démissions cumulées
par le secteur. Cest crucial car le climat en 2050 ne
dépendra pas de nos émissions en 2050 mais du cumul
de gaz a effet de serre total émis entre aujourd’hui et
2050 : cest la notion de «budget carbone ». Selon
'ADEME, un scénario de modération du trafic serait
ainsi 25 % moins émissif qu’'un scénario qui miserait
exclusivement sur les solutions technologiques d'ici
2050 (451vs 597 Mt CO,).

Emissions cumulées du secteur aérien (2019 - 2050) selon les 3 scénarios

de 'ADEME (en millions de tonnes de COZ)

M Scénario tendanciel Scénario « Rupture technologique »

Scénario « Tous leviers »

I Scénario « Modération du trafic »

1000
877
800 /
709
558
600
414
400 278 = /.'/4.51
421
379
149 316
200 |— 237
141
2025 2030 2035 2040 2045 2050

Source : ADEME, « Transport aérien : 3 scénarios pour une transition écologique », 2022.
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Les promesses et limites
des solutions technologiques
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Sicestroisrapports concluent alanécessité de modé-
rer le trafic aérien pour respecter I'Accord de Paris,
aucun n'explore en détail comment rendre une telle
diminution possible®. C'est lobjet de la partie suivante,
ou nous avons évalué une série de mesures politiques
selon trois critéres (impact climatique, répartition de
l'effort, recettes fiscales) afin dalimenter ce néces-
saire débat de société.

2. NEUF MESURES EVALUEES SELON
L'IMPACT CLIMAT, LA JUSTICE SOCIALE
ET LES RECETTES FISCALES

Dans cette partie, nous avons évalué neuf mesures de
modeération du trafic qui sont déja discutées dans l'es-
pace public, selon trois critéres :

—> Limpact climatique (estimation quantitative).
L'‘évolution est calculée en fonction des émissions
du transport aérien en 2019, soit 23,7 Mt CO,.
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—> Les recettes fiscales (estimation guantitative).
Le périmeétre est restreint a la « Taxe Chirac » et
a la TVA sur les billets d'avions“?. Ce critére a été
sélectionné en ce qu’il rend possible des inves-
tissements dans des modes de transports décar-
bonés, a commencer par le train. Rappelons que
le secteur aérien jouit aujourd'hui d'une exonéra-
tion de taxe sur le kérosene et d'une TVA réduite
(0 % sur les vols internationaux, 10 % sur les vols
intérieurs).

Larépartition de l'effort au sein de la population.
Ce critére est évalué de maniére qualitative selon
une grille allant de « trés injuste » (---)lorsque la
mesure touche d'abord des personnes modestes,
a « trésjuste » lorsqu'elle fait peser l'effort sur les
personnes les plus aisées (+++)*.

Résumé de I'évaluation des mesures de sobriété aérienne selon 3 critéres
it NG Evolution des Hausse ou baisse
=> RECETTES FISCALES émissions de desrecettes
. CO, du transport fiscales Répartition
=> REPARTITION DE L'EFFORT 5 - , 0
aérien (en milliards deuros) | de l'effort
n Relever la « taxe Chirac » sur les billets d'avion -75 % +3,7Mds +
E Créer une taxe « grands voyageurs » -131% +2,5Mds + +
[El Supprimer les vols courts (train < 5h) -4,7% -0,1Md +
Interdire tous les jets privés -2,2 % (0,53 Mt)** | -0,1Md ++ +
I Taxerraviation daffaires marginal +0,1Md ++ +
3 Plafonner le trafic a la baisse (- 20%) -13,7 % -0,2 Md +
Supprimer les niches fiscales sur les vols intérieurs | -3,1% +0,4Md +
n Instaurer un quota d’'un AR par an par personne -15,7 % -0,3Md + +
FJ Mettre fin aux systémes de « miles » -2.4% marginal +++
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D'autres mesures de sobriété aérienne auraient pu
étre testées: linterdiction de la publicité pour les
compagnies aériennes, la mise en place d'un prix plan-
cher, I'abandon des projets dextension daéroports,
la fin des subventions aux aéroports régionaux, un
quota kilométrique annuel, etc. Par souci de lisibilité,
nous avons préféré limiter le nombre de propositions
évaluées.

Les mesures relatives a l'attractivité des autres modes
de transports, notamment le train qui est la princi-
pale alternative décarbonée a l'avion pour les trajets
domestiques et européens, sont analysées dans la
partie 2.3, mais ne sont pas évaluées de maniere
quantitative.

Enfin, cette étude se concentre sur |évaluation de
mesures de sobriété aérienne, par une modération de
l'offre ou de la demande. Les leviers technologiques
n'ont pas fait lobjet d'analyses particuliéres, les gains
de CO,attendus par ceux-ci étant bien détaillés par les
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trois rapports mentionnés plus haut (Shift Project et
Supaero Décarbo, Isae Supaero, ADEME).

B} Relever la «Taxe Chirac» sur les billets
d'avion

Cette mesure propose derefondre le bareme de lataxe
surlesbilletsdavion, etd'enreleverle montant®. Cette
taxe est le levier le plus pertinent pour compenser les
niches fiscales car elle est prélevée au décollage de
tous les aéroports frangais (pas de risque de renforcer
le fuel tankering“®) et calculée en fonction de l'aéroport
de destination finale (pas de risque doptimisation fis-
cale via une correspondance®’). Elle permettrait donc
de contourner la difficulté a taxer le kérosene et a ins-
taurer une TVA pour les vols internationaux.

Le baréme 2024 de la taxe sur les billets d'avion est le
suivant :

Bareme 2024 de la taxe sur les billets d'avion
Classes
Classe Eco Premium
France métropolitaine, Outre-mer, Europe 26¢€ 20,3 €
Autres destinations 75 € 63,1€

Le baréme que nous avons évalué est largement ins-
piré de celui de la Convention citoyenne pour le cli-
mat“®. Celui-ci proposait notamment lintégration de
tous les vols < 2000 km (UE et hors UE) dans la caté-
gorie la moins taxée, ce qui est cohérent d'un point de
vue physique. Celaa comme conséquence d’inclure les
principales villes du Maghreb dans la catégorie pour
laguelle la taxe est minorée.

Notre baréme comporte cependant deux ajuste-
ments par rapport a la proposition de la convention
citoyenne :

—> Lacréationd'une 3°catégoriepourlesvolsdeplus
de 5000 km, afin daméliorer la proportionnalité

avec les émissions de CO,, a linstar de ce que
ferait une taxe sur le kéroséne. Cette proposi-
tion est cohérente avec l'analyse du Secrétariat
Général ala Planification Ecologique qui constate
une sous-taxation des vols long-courriers™.

—> Leretrait de la catégorie «jets privés » (ou plus
précisément de l'aviation d'affaires commerciale)
qui est évaluée séparément (mesure 5). Ces deux
mesures peuvent cependant tout a fait se cumu-
ler, comme suggéré en synthéese de ce rapport.
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Baréme évalué dans le cadre d'une refonte

de la taxe sur les billets d'avion

] Classes
Classe Eco®™ Premium
Distance inférieure a 2 000 km 30€ 180 €
. 2000a5000km S . 50 € (T 300€
* Distance supérieure a5 000 km ooe | s0e
OUtre_mer T, 4 0€ (T 600€

En appliquant le baréme ci-dessus aux 93 millions de
passagers au départ de la France en 2019%, la réduc-
tion du trafic serait de 11 %. Celle-ci serait particu-
lierement marquée pour le trafic domestique (-28 %),
alors que les moyen et long-courriers seraient relati-
vement moins touchés. A noter que le choix a été fait
d'exempter les Qutre-mer de taxation (pour les classes
économiques), rendant les vols vers ces destinations
plus attractifs avec le nouveau baréme, et provoquant
une légére augmentation de la demande (+1 % ).

Au global, la baisse du trafic entraine une réduction
des émissions de CO,de 7,5 %. En termes de recettes
fiscales, la modération de la demande est largement
compensée par la hausse du bareme, et la mesure

permet de générer 3,7 milliards d'euros de recettes
additionnelles.

Cette mesure est évaluée comme « plutdt juste » dans
la mesure ou les passagers aériens sont largement
issus des catégories socioprofessionnelles supé-
rieures. Elle permettrait également de réduire l'injus-
tice fiscale par rapport aux nombreux Francais qui
partent en vacances en voiture et qui sacquittent de la
TICPE et de la TVA sur le carburant. Elle touche cepen-
dant tousles passagers de maniére indiscriminée, quel
que soit le motif du vol, oules revenus. Le surcodt pour
les vols vers I'Afrique du Nord serait limité, et ne péna-
liserait pas trop les ménages modestes quiy voyagent.

Trafic® Emissions de Co, Solde fiscal Répartition de l'effort
-NM% -75% +3,66 Mds +(plutét juste)

Afin de rendre cette hausse encore plus juste, il est
possible de rendre la taxation progressive (voir mesure
suivante)ou bien d'ajouter une catégorie pour l'aviation

commerciale privée (les personnes qui louent un jet
privé), comme le proposait la Convention citoyenne.
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EA Créer une taxe « grands voyageurs »

Une alternative allaugmentation de la « taxe Chirac » est
la création d'une taxe « grands voyageurs », cest-a-dire
une taxe progressive sur les billets davion®™, dont le
montant augmenterait avec le nombre de vols effectués
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dans l'année. Le premier aller-retour serait ainsi faible-
ment taxé (0 € pour une destination située a moins de 2
000 km ou dans les Outre-mer), tandis que le cinquiéme
et au-dela le seraient fortement. Cette mesure se subs-
tituerait a la « taxe Chirac », et sappliquerait sur les vols
au départ de la France, selon le bareme suivant

Baréme évalué pour une taxe « grands voyageurs » (basée sur la fréquence

annuelle des vols, la distance, et la classe)

Classe Eco Classes Premium
ran | Souemer | soookm | *S0Km | SORR | foooem | >S000KM
1 0] 50 100 100 150 200
2 50 100 150 150 200 250
3 100 150 200 200 350 300
4 200 250 300 300 450 400
5ouplus 400 450 500 500 550 600

Source : Stay Grounded, New Economic Foundation, "A frequent flying levy in Europe", 2024.

Nous avons distingué les passagers de nationalité fran-
caise desautresautres nationalités d des fins d'analyse.
Concernant les voyageurs étrangers, il a été considéré
que ces personnes ne réalisent gqu'unvolau départdela
France paran. Concernant les voyageurs frangais, nous

les avons répartis par fréquence de vol, en utilisant les
données d'une précédente étude®. En appliquant ces
hypotheses, on observe un recul global de la demande
de 14 %, contre 11 % pour la mesure précédente, avecla
répartition suivante selon le type de vols.

Evolution de la International entre | International
demande (nb pax) | Intérieur | Outre-mer | International | 2000 et5 000 km >5 000 km Total
Relévement de la

« taxe Chirac » 28 % +1% -10 % -5% -5 % -N%
Taxe « grands o . . . . s
voyageurs » -30 % -12 % -12 % -12% -N% -14 %

Malgré l'exonération du premier aller-retour pour les
trajets <2 000 km, la baisse touche en priorité le trafic
intérieur (-30 %). En effet, sile nombre de vols uniques
<2000 km augmente légérement, les voyageurs sont
beaucoup moins nombreux a prendre l'avion plusieurs

fois pour une destination proche aprées linstauration de
la taxe. Le trafic vers les Outre-mer, en Iégere hausse
avecle baréme de lamesure précédente, connaiticiune
diminution de 12 % pour la méme raison. Concernant
les vols internationaux moyen et long-courriers, la
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baisse du nombre de passagers est également sen-
sible, respectivement de 12 % et 11 %.

Cette baisse du trafic entraine une diminution des
émissions de CO, de 13,1 %. Cest nettement plus dans
le cas d'un reléevement de la « taxe Chirac » (- 7.5 %), car
la baisse de la demande est plus forte au global, et en
particulier sur les vols long-courriers.

Entermesde recettes fiscales, I'instauration d'une taxe
« grands voyageurs » permettrait de dégager un excé-
dent de 2,46 milliards deuros. C'est moins que dans la
mesure précédente en raison notamment de lexoné-
ration du premier vol pour les destinations proches
ou situées en Outre-mer, soit 46 millions de billets
qui ne seraient soumis a aucune taxe. En appliquant
un montant de taxe de 30 € pour ces destinations, on
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augmenterait les recettes fiscales de plus d'un milliard
deuros. La réduction du trafic serait également plus
importante (- 22 %), tout comme la baisse des émis-
sions de CO, (- 17,2 %).

Cette mesure est évaluée comme « juste », car elle per-
met une répartition plus équitable de l'effort entre les
voyageurs. Le baréme proposé décourage dabord les
passagers qui prennent lavion le plus régulierement.
Rappelons gue ce sont les ménages les plus aisés qui
voyagent le plus en général, et vers la France en par-
ticulier. Ce sont ces profils qui seraient touchés en
priorité par la progressivité de la taxe. Elle exonere par
ailleurs entierement les personnes qui voyagent une
fois par an ou moins en Outre-mer ou au Maghreb, ce
qui aurait comme conséquence de légerement baisser
le prix des billets d'avion vers ces destinations.

Trafic Emissions de CO, Solde fiscal Répartition de l'effort
-14 % -13.1% +2,46 Mds ++(juste)

Cette modélisation théorique ne prend pas en
compte le fait qu'un salarié est sous l'autorité de son
employeur. |l serait donc souhaitable que ce dernier
prenne en charge lintégralité de la surtaxe générée
par les vols professionnels, ou que ceux-ci soient

[El Fermer les liaisons aériennes courtes

Cette mesure propose de supprimer les liaisons inté-
rieures pour lesquelles il existe une alternative ferro-
viaire de moins de bh. Au total, 40 liaisons répondent
a ce critere, certaines parmi les plus empruntées:
Paris-Toulouse, Paris-Marseille ou encore Paris-
Bordeaux ont été fréquentées a elles seules par pres
de 6 millions de passagers annuels en 2019*.

Elle concernerait 13,6 millions de passagers, soit plus
de 157 000 vols™. La disparition de ces 157000 vols
entrainerait une réduction de 53 % des émissions
de CO, des vols domestiques, soit 4,7 % des émis-
sions totales du transport aérien. Par ailleurs, la forte

comptabilisés a part. Rappelons que seuls un sixieme
desvolsréalisés par les résidents frangais le sont pour
des motifs professionnels, et que cette proportion est
en baisse tendancielle.

réduction de la demande domestique entrainerait une
baisse des recettes fiscales (TVA, « Taxe Chirac ») de
'ordre denviron 130 millions d'euros.

Le périmetre démissions et de recettes retenu étant
celui du secteur aérien, le report modal vers dautres
modes de transports n‘a pas été intégré au modele. En
situationréelle, il est probable que les recettes fiscales
soient bien moinsimpactées(viala TVA surles billets de
train et la TICPE sur l'essence et |électricité), et que les
emissions évitées soient plus faibles, en raison notam-
ment d'un report vers la voiture de certains trajets.

Cette mesure est plutét juste puisque les ménages
les plus aisés sont surreprésentés dans les vols
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domestiques. Elle est cependant indiscriminée et
doit donc absolument saccompagner de mesures en
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faveur de l'offre et de l'accessibilité du train longue dis-
tance (voir partie 2.3).

Trafic Emissions de CO, Solde fiscal Repartition de l'effort
-8% -4,7% - 0,13 Md +(plutét juste)

Interdire tous les jets privés

Lorsqu'il est question de « jets privés » dans le débat
public, cela recouvre deux réalités :

—> Laviation « privée », oulesavions sontlapropriété
de particuliers, dentreprises ou de gouverne-
ments, qui les utilisent pour leur propre compte ;

—> Laviation « d'affaires », ou des sociétés mettent
adispositiondeleursclients latotalité des sieges
d’'un avion avec son équipage.

Cette mesure propose d'interdire ces deux catégories.

En 2023, plus de 250 000 mouvements aériens (décol-
lages et atterrissages) de jets privés ont eu lieu en
France. 84 % dentre eux étaient des vols commer-
ciaux et privés, soit un total denviron 106 000 vols au
départ de la France®™. En termes de destination, 45 %
de ces vols etaient des vols domestiques, 50 % étaient
a destination d'un pays européen et 5 % avaient pour
destination un pays hors de I'Europe.

Cette mesure éviterait plus de 106 000 vols, soit envi-
ron 0,53 Mt de CO,. Fiscalement, une telle mesure
aurait pour conséquence dentrainer des pertes de
TICPE sur laviation privée (0,77 € / litre de kéroséne

en 2024), pour un montant global d'un peu moins de
60 millions d'euros.

Le regime fiscal de l'aviation d'affaires est identique a
celui des vols commerciaux réquliers. L'aviation d'af-
faires est ainsi soumise a une taxe surles billets d'avion
trés faible (2,63 € par passager au sein de UE, 7,51 €
endehors de 'UE), et exonérée de taxe sur le kéroséne.
Le manque & gagner fiscal lié a une disparition de ces
vols est donc marginal.

En prenant en compte le report potentiel d'une partie
de la demande vers des vols réguliers, on trouve un
impact quasi inchangé en termes d'émissions évitées
(-2,2 %) et de pertes fiscales (un peu moins de 60 mil-
lions d'euros).

Cette mesure est évaluée « tresjuste » carelle ne cible
que la partie de la population la plus fortunée, quelle
soit propriétaire de jet privé, ou cliente d'une société
de location de jet privé.

Trafic Emissions de Co, Solde fiscal Répartition de l'effort
Négligeable -2.2 % - 0,06 Mds +++(trés juste)
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B Taxer l'aviation d'affaires

L'aviation d'affaires commerciale ne paye aucune taxe
sur le kéroséne et une taxe dérisoire sur les billets
d'avion (voir partie précédente). Pour mettre fin a cet
avantage fiscal, nous avons évalué Iimpact du bareme
proposé par la Convention citoyenne sur le climat
(360 € par passager pourles vols<2 000 kmet 1200 €
pour les vols >2 000 km)®™.

Par ailleurs, on pose I'hypothese que la demande est
inélastique a la hausse des prix engendrée par la taxa-
tion, en raison d'une clientele trés aisée®. La taxe na
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donc aucun effet sur le trafic et les émissions de CO,.
Toutefois, la mesure permet de générer un peu plus
de 76 millions d'euros de recettes fiscales avec ce
bareme.

Cette mesure est évaluée comme « tresjuste » carelle
touche une population infime et tres privilégiée (les
clients des services de location de jets privés). Elle
peut facilement se combiner avec la proposition[1] de
relevement de la taxe sur les billets d'avion pour les vols
réguliers, a l'instar de la proposition de la Convention
citoyenne sur le climat.

Trafic Emissions de Co, Solde fiscal Répartition de l'effort
Stable Stables +0,08 Md +++(trés juste)

K3 Plafonner le trafic aérien a la baisse
(-20 %)

Cette mesure propose de plafonner le nombre de mou-
vements dans les aéroports francais a 80 % du trafic
de 2019, selon le modele qui devrait étre mis en place a
I'aéroport dAmsterdam-Schiphol®.

Ce plafonnement permettrait déviter plus de 313 000
mouvements aériens par an. |l est raisonnable de
penser que cela nimpactera pas de la méme facon le
trafic domestique, européen et extra-européen, dans
la mesure ou les premiers sont plus facilement subs-
tituables en train. Or, selon le type de mouvements le
plus impacté par le plafonnement, le niveau de réduc-
tion des émissions de CO, sera plus ou moins impor-
tant(de 1,66 a 4,96 Mt).

Nous avons posé I'hypothése, détaillée dans la partie
méthodologie, que les mouvements domestiques
étaient les plus touchés tandis que les vols vers les

Outre-mer sont maintenus a leur niveau.

Avec ces hypotheéses, le plafond permet déviter
l'emission de 3,2 Mtde CO,. Consequence de laréduc-
tion du trafic, les recettes de la TVA et de la taxe de
solidarité baissent d'un montant total estimé a envi-
ron 210 millions d'euros.

Cette mesure est évaluée comme « plutét juste » en
termes de répartition de l'effort dans la mesure ou elle
touche en priorité les vols domestiques, ou les caté-
gories socioprofessionnelles supérieures sont surre-
présentées. Le modele utilisé permet également de
sanctuariser les vols vers les Outre-mer. Ce plafonne-
ment est cependant relativement aveugle au motif de
vol et entrainera probablement une augmentation du
prix des billets surlesliaisonsintérieures enraison dela
rareté de loffre. |l doit absolument saccompagner d'un
renforcement de l'offre et de la tarification solidaire sur
le train longue distance en France et en Europe.

Trafic Emissions de Co, Solde fiscal Répartition de l'effort
-18 % -13,7 % -0,21Md +(plutét juste)
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Ed Supprimer les niches fiscales
sur les vols intérieurs

Surlesvolsintérieurs, le secteur de l'aviation bénéficie
dexonérations fiscales importantes du fait de I'appli-
cation d'un taux de TVA réduit (10 % sur les vols domes-
tiques contre 19 % en Allemagne, 24 % en Gréce ou
encore 21 % aux Pays-Bas) et d'une exonération totale
de taxes sur le kérosene.

Cette mesure vise a mettre fin a ces différentes niches
fiscales en relevant le taux de TVA a 20 % et en taxant
le kéroséne au méme taux que l'essence (0,77 €/ litre)
pour les vols intérieurs.

Cela a pour principale conséquence d'augmenter les
prix des billets (+39 %), ce qui entraine un recul de la
demande domestique important (-35 %), et une dimi-
nution des émissions de 3,1%. Par ailleurs, malgré
le recul de la demande, les recettes fiscales supplé-
mentaires générées par le relevement de la TVA et
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instauration de la taxe kéroséne sélevent tout de
méme a pres de 440 millions deuros.

A noter que les fuites potentielles de la demande dans
les pays voisins n‘ont pas été prises en compte dans
le modele. Celles-ci ne concerneraient cependant
gu'un petit nombre de personnes frontaliéres, sans
aucune garantie que le prix total du voyage soit plus
avantageux.

Cette mesure est évaluée comme «plutdt juste »
dans la mesure ou les catégories socioprofession-
nelles supérieures sont surreprésentées dans les
liaisons intérieures. Comme la fermeture des liaisons
aériennes courtes, elle est cependant relativement
indiscriminée et doit absolument saccompagner de
mesures en faveur de loffre ferroviaire longue dis-
tance (plus de liaisons, de jour comme de nuit, et des
tarifs plus abordables).

Trafic Emissions de Co, Solde fiscal Répartition de l'effort
-5% -31% +0,44 Md +(plutat juste)

Bl Instaurer un quota d'un aller-retour
par an et par personne

Cette mesure propose un systeme de quotas appliqué
a la population francaise. Les citoyens frangais ne
pourraient effectuer qu'un seul vol aller-retour (AR) par
an (hors vols professionnels, estimés a 16,7 % des vols
-voir premiére partie). Nous avons fait 'hypothése que
le taux de Frangais voyageant en avion chaque année
était stable. Il s'agit dune modélisation théorique, la
faisabilité juridique de la mesure n'a pas été etudiée.

Cette mesure permettrait déviter prés de 20 millions
dallers-retours, entrainant une réduction de 22 %
du trafic. Nous avons fait I'hypothese que le trafic
domestique (intérieur métropole) serait le plus touché
(-52 %), tandis que le trafic international serait relati-
vement moins impacté.

Cela conduirait a une réduction de 15,7 % des émis-
sions de CO,, alors que les recettes fiscales baisse-
raient d'environ 260 millions d’euros.

Cette mesure permet de se rendre compte des inéga-
lités d'usage face a l'avion. En appliquant un quota qui
autorise - en théorie - chaque Frangais a ne prendre
l'avion gu'une fois par an, les émissions de CO, baissent
considérablement. Cela sexplique notamment par
le fait que, chaque année, seul un Francgais sur trois
monte dans un avion®).

Cette proposition a été évaluée comme « juste » dans
la mesure ou les personnes les plus touchées seront
la minorité de passagers aériens les plus réguliers
(plus d'une fois par an). Elle permet également den-
voyer le signal, symboliguement fort, que tous les
Francais ont les mémes droits (en l'occurrence celui
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de voyager en avion une fois par an), quelle que soit
leur situation financiere. Elle est néanmoins rela-
tivement aveugle au motif de vol et aux situations
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individuelles. Des exceptions devront absolument
étre prévues pour les cas d'urgence (ex : visite a un
parent malade).

Trafic Emissions de CO, Solde fiscal Répartition de l'effort
-22% -15,7 % -0,26 Md ++(juste)

Il est important de noter que dans le cas ou la propor-
tion de Francais qui prennent l'avion viendrait a chan-
ger, la mesure pourrait devenir contre-productive. En
effet, si la proportion de Francais prenant l'avion dans
une année dépassait 50 %, les émissions augmente-
raient par rapport a leur niveau de 2019%. Greenpeace
France avait dailleurs calculé que si tous les Francais
prenaient I'avion de maniére strictement égale, nous
devrions collectivement nous limiter a un aller-retour
long-courrier tous les 10 ans afin de respecter I'Accord
de Paris®.

El Mettre fin aux programmes de fidélité
(type « miles »)

Le systeme de «miles» fait partie intégrante du
business modeéle des compagnies aériennes histo-
rigues. Ce systeme, qui n'existe pas dans les com-
pagnies low cost, encourage les voyageurs les plus
fideles a effectuer le plus de vols possibles afin daccu-
muler des « miles » et bénéficier d'avantages, comme
des vols gratuits.

Dans son rapport®, le Shift Project estime la part des
billets acquis par un systeme de « miles» a 5 % pour
la compagnie Air France, dont la moitié par effet dau-
baine(c'est-a-dire que les passagers n'auraient pas fait
le déplacement si le programme de fidélité n'existait
pas). Si on extrapole ce chiffre aux autres compagnies
aériennes traditionnelles”, la fin des systémes de
miles conduirait a une réduction de 1,4 % du trafic, et
une diminution de 2,4 % des émissions de CO,,.

La fin du systeme des miles pourrait également entrai-
ner des pertes fiscales. En effet, les billets acquis
par systeme de miles n‘étant pas exonérés de taxa-
tion, le recul de la demande pourrait générer environ
10 millions d'euros de pertes fiscales (TVA et taxe de
solidarité).

Cette mesure a été évaluee comme «tres juste » car
elle permet de faire porter l'effort sur les voyageurs les
plus fréquents, qui émettent le plus de CO,. Elle per-
met également déviter des émissions « inutiles », qui
n'existent que par effet d'aubaine.

Trafic Emissions de Co, Solde fiscal Répartition de l'effort
-1.4 % -2,4% -0,01Md +++(trés juste)
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LA REDUCTION DU TRAFIC AERIEN

Si la réduction du trafic aérien est indispensable pour
respecter I'Accord de Paris, elle n'est pas suffisante.
Elle doit saccompagner dinvestissements massifs
dans le ferroviaire, afin de permettre au plus grand
nombre de voyager en train en France et en Europe.

Le gouvernement a annoncé en février 2023 «une
nouvelle donne ferroviaire », un plan d'investissement
de 100 milliards deuros d'ici 2040 dans les infrastruc-
tures. Cela représente environ 6 milliards deuros
supplémentaires par an, soit, en ordre de grandeur, le
mangue a gagner lié a la non-taxation du kéroséne s'il
était taxé comme l'essence®. Ce montant permettrait
de compenser le sous-investissement chronique dont
souffre le réseau ferré francais, mais également de
réduire le prix des billets de train sur les longues dis-
tances (TGV, Intercités de jour et de nuit), la ou il est
en compétition avec l'avion.

Cette enveloppe permettrait par exemple de financer :

—> Louverture de nouvelles lignes de trains de nuit.
Le rapport sur les trains Intercités (ou « Trains
d'Equilibre du Territoire »*) prénait en 2021 la
commande de 600 voitures couchettes, pour
relancer un réseau complet, avec notamment
plusieurs lignes transversales (qui ne passent
pas par Paris). Cela faciliterait grandement le
report modal depuis l'avion’, d'autant que le prix
des billets de train de nuit est en moyenne infé-
rieur a ceux de TGV’ Les Intercités sont opérés
directement par 'Etat.

—> La baisse des péages. Les trains qui circulent
sur le réseau ferroviaire payent un droit de pas-
sage, a linstar des péages autoroutiers, qui va a
l'entretien et la modernisation du réseau. Pour
les TGV, cela représente jusqua 40 % du prix de
vente du billet. L'Etat pourrait prendre en charge
une partie de cette somme, pour rendre le prix
des billets de TGV plus compétitif face a l'avion,
notamment vers les destinations européennes.
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-~ Unbillet de congés annuels a petit prix. Les usa-

gers du TGV sont, comme ceux de l'avion, sou-
vent issus de catégories socioprofessionnelles
privilégiées. Ce nest pas une fatalité. Pour per-
mettre au plus grand nombre de voyager en train,
I'Etat pourrait renforcer lattractivité du « billet
de congé annuel », en offrant a tous les Francais
un aller-retour a 30 € une fois par an’.

Pourtant, depuis ces annonces, les engagements bud-
gétaires tardent a venir.

Concernant la rénovation du réseau ferré par
exemple, I'Etat a décidé de faire peser les nouveaux
investissements sur le groupe SNCF, via le « fonds de
concours »”, L'entreprise publique devra ainsi verser
300 millions d'euros supplémentaires en 2024, puis
400 millions deuros en 2025, 600 millions en 2026 et
un milliard en 20277“. Dit autrement, aucun euro sup-
plémentaire ne sera engagé directement par I'Etat
sur l'entretien et la modernisation du réseau existant
d'ici 2027.

Ce choix politique a pour conséquence dentraver les
capacités de rénovation du réseau’®, mais aussi de
gonfler indirectement les prix des billets de TGV opé-
rés par SNCF Voyageurs. En effet, l'alimentation de ce
« fonds de concours » représente une charge grandis-
sante pour cette branche de la SNCF, qui la répercute
ensuite sur le prix de vente des billets. Une gageure
alors que les billets vers 'Europe au départ de laFrance
sont déja 2,6 fois plus chers en train qu'en avion’.

Dautres dossiers sont également au point mort,
comme la commande de nouveaux trains de nuit,
annonceée tous les ans depuis 2022, sans que cela se
traduise concretement. Or sans commande massive
de nouvelles voitures couchette cette année, il devient
de plus en plus improbable de réussir a ouvrir 5 nou-
velles lignes de trains de nuit d’ici 2030, comme s'y est
engagé le président de la République. Il faut en effet 5
a 6 ans entre la commande et la livraison de nouveaux
trains de nuit.
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FERROVIAIRE

L'ltalie a baissé drastiquement ses péages
ferroviaires. Cela a eu pour conséquence
une croissance importante de l'offre, et une
baisse conséquente du prix des billets.

L'Autriche a investi massivement dans les
trains de nuit. La compagnie nationale OBB
propose ainsi des lignes depuis Vienne vers
de nombreuses destinations européennes
(Rome, Amsterdam, Paris, Bruxelles, Milan,
Zurich, Hambourg...)

L'Allemagne a lancé un « ticket climat » a
la sortie de la crise sanitaire. Pour 49 € par
mois, celui-ci permet demprunter le train
en illimité (transports urbains, trains régio-
naux et interrégionaux - seuls les trains a
grande vitesse sont exclus).
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Les Pays-Bas sont en train de limiter le
trafic de l'aéroport dAmsterdam Schiphol
pour protéger les zones naturelles de la
pollution par les NOx et protéger les rive-
rains des nuisances sonores. Dans une
décision de mars 2024, le tribunal de la
Haye a estimé que cette baisse devait étre
de 20 % pour respecter la législation en
vigueur sur le bruit (400 000 mouvements
vs 500 000 avant le Covid).

Le Royaume-Uni a instauré une taxe sur
les billets d'avion, sensiblement plus éle-
vée que les autres pays européens (plus
de 100 € pour un moyen ou long-courrier),
sans impact notable sur le chiffre d'affaires
de British Airways. En Annexe lll, est com-
parée la fiscalité aérienne de différents
pays européens.
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Meéthodologie

1. Analyse des données de I'Etude sur
la Mobilité des Personnes (2018)

La premiére partie de ce rapport se base sur les don-
nées de 'Etude sur la Mobilité des Personnes de 2018,
réalisée par le Ministere de la Transition Ecologique,
qui est parfois comparée avec celles de «[Etude
Nationale Transport et Déplacement » (lintitulé de sa
précédente version, en 2008).

Ces deux études sont particulierement robustes dans
la mesure ou elles se basent sur 12 000 réepondants
parmi les « ménages ordinaires ». |l sagit concréte-
ment de personnes résidant en France, et ayant leur
propre lieu d’habitation. Cela exclut notamment les
personnes vivant en foyers de travailleurs, maisons de
retraite, pensionnats, résidences universitaires, mai-
sons de détention, etc.

Concernant les données sur les passagers aériens,
cette robustesse est altérée par le nombre de répon-
dants ayant pris I'avion dans les 3 derniers mois (750).
Il s'agit d'une faiblesse en particulier pour les croise-
ments de données (ex : pourcentage de vols par motif
et par quintile) qui reposent sur un nombre plus faible
encore de réepondants.

Rappelons enfin que cette étude est déclarative.
Certains vols professionnels ou familiaux ont pro-
bablement aussi une dimension loisir, ce qui tend a
sous-estimer la part des vols de loisir.

Le calculdes chancesrelatives”, ou odds ratios, entre
les différentes catégories d'individus, s'est fait a par-
tir de modeles économétriques sur variable qualita-
tive. Il s'agit de recourir a des méthodes de régression
logistique qui visent a modéliser une variable qualita-
tive (binaire ou polytomique), appelée variable expli-
quée, en fonction d'un ensemble de variables dites
explicatives, dont on estime les effets nets. Elles
prennent la forme suivante : ou i désigne un indice
relatif aux individus et k le nombre de régresseurs,
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modalités des variables qualitatives ou bien variables
guantitatives.

P.
In ﬁ:ﬂ 8 Xy 4+ GaXy+ ..+ B Xy
- P

Dans un tel modeéle, les coefficients 8 se lisent,
selon leur signe et leur ampleur, comme les effets des
différentes modalités des variables explicatives sur la
variable expliquée. Sous la forme d'un odds ratio, ces
coefficients représentent les chances relatives a la
catégorie de référence de réaliser un événement plu-
toét que de ne pas le réaliser, ici, en loccurrence, le fait
de prendre l'avion.

Enfin, concernant les émissions de gaz a effet de serre,
IEtude sur la Mobilité des Personnes propose deux
enrichissements. Le premier calcule les émissions
« du réservoir a la roue » (émissions de gaz a effet de
serre au cours des déplacements)tandis que le second
évalue les émissions totales (ajout de 'amont et des
effets hors CO, de l'aviation). C'est ce dernier que nous
avons utilisé. Précisons que les émissions liées a la
construction des véhicules et des infrastructures de
transport ne sont pas prises en compte.
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Quelles différences entre I'Etude
sur la Mobilité des Personnes
et 'Enquéte Nationale sur
les Passagers Aériens ?




Comment réduire le trafic aérien de maniére juste et efficace ?

34

2. Evaluation des différentes mesures
de sobriété aérienne

La seconde partie de ce rapport propose une modeéli-
sation quantitative de limpact de différentes mesures
de sobriété aérienne. La méthodologie suivante en
présente les principales hypotheses ainsi que les
eventuelles limites qui leur sont associées. Les résul-
tats sont ainsi a analyser dabord en termes dordres de
grandeur et de maniere relative, pour comparer lim-
pact des mesures entre elles.

Pour calculer limpact des différentes mesures sur le
trafic et les émissions, nous avons utilisé les statis-
tiques annuelles du trafic aérien fournies par la DGAC
pour les vols au départ de la France. Nous avons choisi
lannée 2019, derniere année de référence avant la
crise du Covid. Des données plus récentes ont toutefois
été utilisées pourles mesuresrelatives auxjetsprivés
Pour certaines mesures, des données plus récentes
auraient donné des résultats [égerement différents en
raison des dynamiques en cours, notamment ‘érosion
du trafic intérieur au profit du trafic international.

Ces données concernent tous les passagers au départ
des aéroports frangais, quel que soit leur lieu de rési-
dence, tandis que la premiére partie de cette étude
analysait uniquement les pratiques des personnes
résidant en France dans un « ménage ordinaire ».

Le périmetre de l'étude se limite au secteur aérien.
Si les reports de trafic internes au secteur aérien ont
été pris en compte pour certaines mesures (ex : vers
l'aviation commerciale traditionnelle en cas dinter-
diction des jets privés) aucune hypothése de report

modal vers le train ou la voiture na été intégrée dans
les modeles. Ce choix a pour conséquence de sous-es-
timer les recettes fiscales (qui seraient générées par
la réservation de billets de train ou l'achat dessence),
et de surestimer les émissions de CO, évitées (dues
notamment au report vers la voiture).

Par ailleurs, Iétude analyse l'effet des mesures sur les
seules émissions de CO,(sans prise en compte des
impacts autres que ceux du CO,, principalement trai-
nées de condensation et NOx). Ce choix a pour effet de
minimiser limpact climatique des mesures en valeur
absolue, mais a peu dimpact en valeur relative.

Enfin, pour les recettes fiscales, les recettes de la TVA
et delataxe de solidarité ont été prises en compte dans
le périmetre de la modeélisation. L'impact d'une taxe sur
le kérosene est également mesuré ponctuellement
et intégré aux calculs de recettes dans les mesures
[4], [5] et [7]. Les recettes du systéme déchange de
quotas européen (SEQE - ETS), prélevées par I'Union
Européenne, ne sont pas prises en compte dans le
modele. Celles-ci s¢levaient a 220 millions d'euros pour
la France en 2022 selon Transport & Environment®'.

Pour l'ensemble des mesures (hors jets privés) le
calcul des émissions évitées est basé sur la réduction
du trafic (en nombre de passagers), a facteur démis-
sion constant des avions.

Répartition des émissions selon la distance du vol

La DGAC fournit les émissions selon la destination des
vols au départ de la France (vols intérieurs métropole,
Outre-mer, moyen-courriers et long-courriers interna-
tionaux). Celles-ci se répartissent comme suit :
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Répartition des émissions de CO, liées au trafic aérien en 2019

Emissions liées au trafic aérien en 2019 (France, Mt)

Emissions intérieures

dont émissions intérieures métropole

Emissions internationales

dont émissions internationales moyen-courriers

dont émissions métropole/ Outre-mer et Outre-mer/ Outre-mer 2,7 N%

23,7 100 %

21 9%

6,9 29%

dont émissions internationales long-courriers

12 51%

Source : DGAC, « Les émissions gazeuses liées au transport aérien en France en 2021 ».

Le croisement de ces données avec les statistiques de
trafic nous a permis de construire des hypothéses de
répartition plus précises, notamment pour les émis-
sions internationales des moyen et long-courriers. En
effet un long-courrier est défini par la DGAC comme

un vol d'une distance supérieure a 3500 km®. Or les
bornes du baréme de taxation des mesures[1]et[2]se
situant a2 000 et 5000 km, il a fallu ventiler les émis-
sions des moyen et long-courriers dans ces nouvelles
catégories, comme suit.

Répartition des émissions des vols internationaux selon la distance

(Evaluation BL Evolution)

Emissions internationales moyen-courriers (< 3 500 km)

dont émissions internationales (<2 000 km)

dont émissions internationales (entre 2 000 et 3 500 km)
Emissions internationales long-courriers (> 3 500 km)
dont émissions (entre 3500 et 5 000 km)

dontmissions des vols >5 000 km)

5,45 23 %
1,45 6 %

‘ 12 ‘ 51%
0,95 4%
1,05 47 %

Vols éligibles
Une limite importante de cette modélisation vient du

manque de données concernant l'intégralité du voyage
aérien, cest-a-dire incluant les correspondances. Les
données de la DGAC listent tous les vols des aéronefs
au départ de laFrance, avec la destination de décollage
et celle d'atterrissage. Autrement dit, elles invisibilisent
les voyages aériens pour lesquels il y a une correspon-
dance avec changement de numéro de vol au cours du
trajet. Cela a pour principale conségquence de sous-es-
timer les flux vers certaines destinations nécessitant

une correspondance (ex : pour un Paris CDG - Sydney
via Dubai, nous naurons que le Paris - Dubai), et de
surestimer les flux vers certaines destinations usuelles
de correspondances (ex : un Toulouse - Athénes via
Paris CDG sera comptabilisé deux fois puisque deux
aéronefs décollent d'un aéroport francais).

Ce constat fausse a la fois le calcul des émissions de
CO, evitees, mais aussi le solde fiscal attendu. En effet,
la taxe sur les billets davion (ou plus précisément le
tarif de solidarité de la taxe sur le transport aérien de
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passagers) est prélevée pour les voyages au départ
de la France uniguement, et calculée par voyage et en
fonction de la destination finale. Dans le cas d'un vol
Toulouse - Athenes via Paris CDG celle-ci ne sera préle-
vée qu'une fois, pour un montant de 2,63 € aujourd’hui.

Pour limiter cet effet, nous avons retranché du tra-
fic aérien francais les passagers déclarant étre en
correspondance. Selon I'Enquéte Nationale sur les
Passagers Aériens (2023), ceux-ci représentent 13 %
des passagers au départ des aéroports frangais™.
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Ce parametre permet destimer la population éligible
de facon plus réaliste, et déviter les doubles comp-
tages pour les personnes en correspondance. Ce choix
ne permet cependant toujours pas de comptabiliser
les personnes ayant une destination finale autre que
celle du vol au départ de la France (dans lexemple de
notre Paris - Sydney via Dubai, le Dubai - Sydney est
toujours invisible), ce qui a pour effet de minimiser les
recettes fiscales ainsi que les émissions économisées
par larétraction de la demande.

Représentation des différents cas de correspondance pour les passagers

des aéroports frangais

Correspondance en cours
Correspondance apres

M

Source : DGAC, Enquéte Nationale
sur les Passagers aériens, 2024.

Aéroport Aéroport de Aéroport
de départ correspondance d'arrivée
ETRANGER
ETRANGER
ETRANGER FRANCE

Seule une analyse a partir de données de voyages
complets (aéroport de départ initial - aéroport de des-
tination finale), comme celle réalisée par Transport
& Environment®, plutét que de vols au départ de la
France permettrait d'avoir une analyse plus fine. Ces
données ne sont malheureusement pas publiques.

Elasticité prix

Des élasticités ont été appliquées pour évaluer limpact
de l'augmentation du prix des billets, induites par le
relevement de la fiscalité, surla demande aérienne. Les
elasticités utilisees sont celles utilisées par Transport &
Environmentdans sonrapportsurlafiscalité aérienne®.
L'hypothése a été posée que Iélasticité pour les vols
<2000 km était équivalente celle des vols européens,
et elasticité pour les vols >2 000 km a celle des vols
extra-européens. Ces élasticités n'ont été appliquées
quaux vols en classe Eco, les élasticités en classes
premium ont été jugées fixes a - 0,1, quelle que soit la
distance, et un report partiel de la demande (50 %) vers
des billets de classe Eco a été pris en compte.

Des prix moyens de billets allers-retours ont été défi-
nis par distance de vol, et appliqués a des distances
moyennes pour chacune de ces catégories :

—> 750 km pour les vols domestiques ;
~> 1000 km pour les vols <2000 km ;

—> 3500 km pour ceux compris entre
2000et5000km;

—> 7500 km pour les vols >5 000 km.

Elasticité prix utilisée

Vols Vols Vols extra-
domestiques européens européens
-0,92 -0,84 -0,63

Source : Transport & Environment, "Aviation Tax Gap", 2023.
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Les prix ont été calculés selon le bareme suivant :
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Baréme utilisé pour calculer le prix moyen d’un billet aller-retour selon

la distance de la destination et la classe

Classe Eco Classes Premium
Vols domestiques et <2 000 km 0,1€/km 0,177€/km
Vols V<75 ObO km I 0,08 €/km '0,14{%'/ kﬁ1
Vols V>75 obo km 0,06 €/km 70,1 €/km

Classe Eco et classes Premium

Les données utilisées ne permettent pas de distinguer
les émissions relatives a la classe Eco et & la Premiére
classe par type de vol, ce qui représente une limite de
la modélisation, les billets premium étant plus émet-
teurs. Cette limite concerne surtout les mesures[1] et
[2], ou les montants de taxation appliqués aux classes
économiques et premium sont différents, ce qui
entraine des variations de la demande différentes pour
ces deux catégories. Selon 'lEnquéte Nationale sur les
Passagers Aériens (2023), nous savons cependant
que 94 % des personnes interrogées déclarent avoir
voyagé en classe économique. Nous avons appliqué
ce chiffre pour répartir les passagers entre les classes
economique et premium, et fait I'nypothése de calcul,
simplificatrice, que les émissions étaient les mémes
pour ces deux types de passagers.

Evaluation qualitative de la répartition de l'effort
Le critére de la répartition de leffort est évalué de

maniére qualitative. Plus l'effort est concentré sur
une partie privilégiée de la population, ou dit autre-
ment plus une mesure est indolore pour la majorité
de la population, plus celle-ci sera considérée comme
«juste ». La taxation des jets privés est ainsi considé-
rée comme « trés juste » (+++) dans la mesure ou l'im-
mense majorité de la population ne sera pas touchée
par cette mesure. De la méme maniere, une taxation
progressive sur les billets d'avion est évaluée comme
«juste » (++) tandis que le relevement simple de la
taxe sur les billets d'avion est évaluée comme « plut6t
juste » (+), car la premiére se concentre d'abord sur les
voyageurs réguliers.

Aucune proposition n‘a été évaluée comme «injuste »
dans la mesure ou la premiéere partie de ce rapport
a révélé que les catégories socioprofessionnelles
supérieures sont surreprésentées chez les passagers
aériens. Cela aurait été le cas si une mesure visait en
priorité les passagers les plus modestes, par exemple
les Francgais qui voyagent dans leur famille au Maghreb.

Ce critére se concentre sur la répartition de l'effort.
Dans une acception plus large autour de la justice
sociale il aurait été possible d'intégrer la baisse des
émissions de CO,, car les classes sociales privilegiées
ont plus de ressources pour se protéger des impacts
du réchauffement climatique. Ainsi la taxation des
jets privés, si elle fait peser l'effort sur des personnes
aisées, n'aura presque aucun impact sur les émissions
évitées en raison de la faible élasticité prix sur ce type
de voyages. Elle peut renvoyer symboliquement le
message que les plus riches ont « |le droit » de conti-
nuer & polluer. A linverse, linterdiction des jets ou les
quotas annuels de vols, en régulant le trafic par les
quantités, et non par les prix, matérialisent I'idée que
tous les citoyens sont égaux dans la lutte contre le
réchauffement climatique.

Enfin ce critére n'integre pas non plus limpact sur
'emploi des mesures de sobriété aérienne. Lorsqu'un
scénario sérieux de réduction du trafic sera planifié,
une partie importante des recettes fiscales devra
absolument étre flechée, enlien avec les organisations
représentatives du personnel, a l'accompagnement
des salariés du secteur qui souhaiteraient entrer dans
des dispositifs de reconversion professionnelle®.



Comment réduire le trafic aérien de maniére juste et efficace ?

Hypothéses spécifiques

Pour les mesures [2] et [8], nous avons utilisé un
sondage BVA en date de 2019 pour définir la part de
Francais qui voyagent en avion chaque année®. Selon
ce sondage, 36 % des Frangais prennent lavion au
moins une fois dans I'année (tous motifs confondus),
35 % le prennent pour des motifs personnels, et 7 %
pour des motifs professionnels.
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Pour la mesure [2], nous avons réparti les passagers
de nationalité francaise par frequence de vols annuels,
selon la distribution suivante. Celle-ci provient d'une
étude conduite par I'ONG llnternational Council on
Clean Transportation®. Par souci de simplification
nous avons considéré que les passagers réalisant plus
de cing allers-retours par an en effectuaient exacte-
ment cing. Cela a pour conséquence de minimiser I'im-
pact delamesure surles émissions de CO, notamment.

Nombre d'allers-retours par an 1AR

2AR

3 AR 4 AR 5ARou+

Part de passagers aériens 64 %

7%

7% 7% 14 %

Nous avons ensuite converti ces proportions en
nombre de billets - un passager ayant réalisé deux
allers-retours dans l'année a acheté deux billets -, puis
nous avons réparti ce volume de billets selon les caté-
gories de la taxe « grands voyageurs ». Une personne

qui effectue deux allers-retours dans l'année paiera en
effet le montant minimal de la taxe pour son premier
aller-retour, puis un montant majoré pour le second.
Cela nous donne le tableau suivant.

Baréme de la taxe 1AR

2 AR

3 AR 4 AR 5ARou+

Part de billets 50 %

18 %

14 % n% 7%

La modélisation de cette mesure prend en compte
l'ajustement de la demande de facon dynamique.
Concretement, l'effet demande lié a la variation du prix
des premiersallers-retours est répercuté surle volume
de billets concernant le deuxieme aller-retour, et ainsi
de suite jusqua la catégorie «cing allers-retours et
plus ». Cette méthode permet en partie de corriger le
biais de l'utilisation d'¢lasticités fixes dans un modele
ou larécurrence des vols a un effet sur les prix.

Pour la mesure [3], les émissions relatives & chaque
vol ont été calculées a partir du nombre de passa-
gers et de la distance (facteur démissions ADEME :
avion passagers, court-courrier, sans trainées, France
continentale, Base Empreinte).

Pour la mesure [4], un niveau démissions de 5 kg
CO, par km par avion a éte appliqué pour calculer les

émissions des vols. Les estimations de consomma-
tions sont basées sur des distances moyennes. Elles
ne prennent donc pas en compte la distinction entre
émissions LTO (au décollage et a latterrissage) et
emissions de croisiere, ce qui peut tendre a biaiser
trés |égerement les estimations.

Pour les mesures [4] et [5], les émissions de CO, des
jets privés (0,53 Mt) concernent lannée 2023, tandis
que les chiffres du trafic aérien (23,7 Mt hors jets)
concernent 2019.

Pour la mesure [6], nous avons diminué en priorité les
mouvements intérieurs, avec I'hypothése que ceux-ci
seraient plus aisés a substituer, selon le bareme
suivant.
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Clé de répartition de la baisse du trafic aérien de 20 %

Répartition de la baisse Baisse des Baisse du nombre
globale de 20 % mouvements de passagers

Intérieur 10 points 51 % 50 %
Moyen-courriers 7 points 14 % 16 %

Long-courriers 3 points 12 % 10 %

Outre-mer 0 points 0% 0%

Pour la mesure [7], la consommation moyenne par Chaque mesure est évaluée toute chose égale par ail-
avion par km a été estimée a environ 3,5 litres de kéro- leurs et aucune évaluation dapplication simultanée
séne (vols domestiques). La distance moyenne des des mesures n'a été faite.

vols domestiques a été estimée a 750 km et le montant

moyen de la TVA pour ces mémes vols a été évalué a

7,02 €.
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Annexes

Résumé des principaux scénarios
de décarbonation du secteur aérien

1. Shift project et Supaero Décarbo, «Pouvoir voler

en 2050»(2021)

Publié¢ en mars 2021, le rapport du Shift Project
et Supaero Decarbo sur laviation dans un monde
contraint® tend a explorer les différents scénarios de
transition du secteur a horizon 2050. Les auteurs sap-
puient ainsi sur les budgets carbone définis parle GIEC
dans son cinquiéme rapport (AR5) afin de tenir l'accord
de Paris. Ils évaluent ensuite la capacité des leviers
technologiques - cest-a-dire des leviers relatifs a l'ef-
ficacité énergétique des avions et lintensité carbone
de I'énergie qu'ils utilisent, a faire respecter ce budget
carbone, dans le cas ou le trafic poursuivrait sa crois-
sance tendancielle de 4 % par an.

Deux scénarios sont ainsi proposés : le scénario
« Maverick », qui sappuie sur des hypotheses peu
réalistes (la flotte se renouvelle tous 15 ans, la produc-
tion de carburants alternatifs est maximale et des-
tinée en priorité au transport aérien...) et le scénario
« lceman », qui repose sur des hypotheses optimistes
mais moins irréalistes (la flotte se renouvelle tous
les 25 ans, le transport aérien naccede qu'a 50% de
la production mondiale de carburants alternatifs...).
Toutefois, aucun des deux scénarios ne se révéle
compatible avec le budget carbone sous I'hypothése
d’'une croissance du trafic de 4 % par an. Au contraire,
pour permettre de respecter le budget carbone, le tra-
fic devrait plutét... décroitre de 1,65 % par an dans le
cas du scénario le plus réaliste (scénario « Iceman »).

2. ISAE-SUPAERQ, « Référentiel aviation et climat »
(2021)

Dans un rapport® publié 6 mois plus tard, IISAE-SU-
PAERO, école dingénieurs francaise spécialisée
dans le secteur aéronautique et spatial, propose une
nouvelle approche des leviers de décarbonation du
secteur aérien. Celle-ci, qui s'inspire de la décompo-
sition de Kaya, met en avant 3 leviers principaux de
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décarbonation : lintensité carbone de I'énergie utili-
sée par les avions, l'intensité énergétique des avions
et la modération du trafic.

Décomposition de Kaya appliquée
au secteur aérien

CO, E
co, E Trafic Trafic
— = —— X —— X
Emissions Intensité Intensité Trafic
de CO, carbone énergeétique

Source « Référentiel ISAE-SUPAERO Aviation et Climat »
(ISAE-SUPAERQ, 2021)

Une analyse de lgvolution de ces différents facteurs
sur les 50 derniéres années montre une explosion du
trafic (x13 entre 1973 et 2018) encore plus rapide que
l'amélioration de lefficacité énergétique tandis que
lintensité carbone est restée stable (pas de change-
ment de carburant). Par conséquent les émissions du
secteur aérien sur la période ont été multipliees par
prés de 3 (+176 %). Ces résultats mettent en évidence
I'enjeu de la modération du trafic a I'heure ou le sec-
teur doit absolument réduire ses émissions.

Trois scénarios technologiques plus ou moins opti-
mistes sont présentés. Afin de respecter lobjectif
le plus ambitieux de laccord de Paris - a savoir de
limiter le réchauffement climatique a 1,5°C, une forte
décroissance du trafic est nécessaire, et ce, quel que
soit le scénario retenu(avec une allocation de 2,6 % du
budget carbone mondial pour le secteur aérien).

Les scénarios de l'étude de IISAE-SUPAERO mettent
également en lumiere deux limites des leviers tech-
nologiques : dabord, la vitesse de déploiement des
solutions technologiques, qui n'est pas suffisante pour
que les technologies répondent a elles seules a l'ur-
gence climatique. Ensuite, les limites en ressources
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énergétiques (biomasse, électricité) qui concernent
l'ensemble des carburants alternatifs envisagés et

M Trafic(pass-km)

Emissions de CO,

10'

100

Intensité carbone (gCO,/MJ)

10 6.3 % 2,6% 3% 3.2%
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questionnent un passage a I'échelle massif.

Evolution des paramétres de la décomposition de Kaya entre 1973 et 2018

Intensité énergétique (MJ/ pass-km)

Trafic

+1236 %

Emissions de CO,

Intensité carbone

Intensité énergétique

1973 1980 1990 2000

Source : Isae Supaero, « Référentiel Aviation et Climat » , 2021.

3. ADEME, « Transport aérien : 3 scénarios pour une
transition écologique » (2022)

Dans une troisieme étude® publiée en septembre
2022, I'Agence de la transition écologique (ADEME)
s'appuie sur les conclusions des rapports précédents
pour proposer a son tour une déclinaison de scénarios
de transition écologique pour le secteur aérien. Cette
fois-ci, la réduction du trafic aérien est considérée
comme un levier de réduction des GES directement
mobilisé dans les scénarios, au méme titre que l'ameé-
lioration de lefficacité énergétique des avions et la
réduction de l'intensité carbone de I'€nergie.

En misant exclusivement et avec optimisme sur l'amé-
lioration de lefficacité énergétique des avions et le
recours massif aux Carburants d'Aviation Durables
(CAD), le premier scénario fait le pari de la « rupture
technologique ». Le second scénario introduit quant-
a-lui le levier de la « modération du trafic », tout en
conservant lesleviersrelatifs alefficacité énergétique

des avions et lintensité carbone de I'énergie, qui sont
mobilisés d'une fagon plus prudente. Le dernier scé-
nario (« tous leviers ») représente une voie médiane
et propose un recours mesuré a 'ensemble des leviers
afin, d'une part, de réduire la dépendance aux ruptures
technologiques (risque du scénario A) et, d'autre part,
de faciliter lacceptabilité sociale des mesures (risque
du scénario B).

En termes d@missions annuelles, le scénario « modé-
ration du trafic » conduit a la baisse démissions la
plus importante avec une division par 5 entre 2019 et
2050 et un niveau démissions annuelles en 2050 deux
fois inférieur a ceux des scénarios « rupture techno-
logique » et « tous leviers ». De plus, la réduction des
émissions sur le court terme due a laréduction du tra-
fic conduit a un écart conséquent en émissions cumu-
lées sur la période entre ce scénario et les autres (au
moins 130 Mt de CO,).
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Emissions cumulées du secteur aérien (2019 - 2050) selon les 3 scénarios
de 'ADEME (en millions de tonnes de CO,)

M Scénario tendanciel M Scénario « Rupture technologique »
Scénario « Tous leviers » M Scénario « Modération du trafic »
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Source : ADEME, « Transport aérien : 3 scénarios pour une transition écologique », 2022.
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ANNEXE II ]
Données complémentaires sur I'Etude sur la Mobilité des Personnes
(passagers aériens et motifs de voyage)

Caractéristiques sociodémographiques des ménages frangais prenant l'avion

Par quintile i Par lieu de résidence

40,4%

20% 19,8% 19,3%

..18,6%
15,2%
1 2 3 4 5 Espace Petites Moyennes Grandes Région -de 153 30a 40a 503 +de
rural uu uu UU  parisienne 15 29 39 49 59 60
1 .
Par genre 1 Par profession
1
1
10 20 30 40 50 : Agriculteurs
: : : : E Artisans, commergants, chefs dentreprises
i Cadres, professions intellectuelles sup. : : 36,9%
5 5 : : _ i Professions intermédiaires | 20% '
o) o Employes Bon
9 53 é? : Ouvriers
é é é § 2% -
: : : : : 1
:

Inactifs 110,2%
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Comparaison des caractéristiques socio démographiques des ménages
francais prenant I'avion avec la population générale

(en 2008 et 2018)

Source : Enquéte Mobilité
des personnes 2018/2019 et
Enquéte Nationale Transports
et déplacements 2007/2008.

Lecture : en 2018-2019, sur
100 personnes ayant pris
l'avion, 46,1sont des femmes.

2018-2019 2007-2008
Passagers gé:::;:lle Passagers géf\c;fa';le
SEXE
Femmes 46,1 51,8 51,7 S
..... Hommes 539482 483485
AGE
Moins de 15 ans 71 n7 8,8 12,2

Inactifs

Espace rural

Région parisienne 25,3 16,3 32,9 16,6
QUINTILE DE REVENUS

Quintile 1 n7 20 10,6 20

ouintie2 89 20 118 ........................... 20 .............

PP 161 20 ........................... 157 .......................... 20 .............

Quintile 4 22,8 20 25,6 20

Quintile 5 40,4 20 36,3 20
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Comparaison des motifs de voyage

(en 2008 et 2018)
2007-2008 2018-2019
Effectifs En % Effectifs En %
Domicile occasionnel 23774 1.2 224637 0.6
..... Domlcneparentsouamls 21”85 ]5481502
..... Shoppmg 10128 010806103
..... A Ctlv'teassoc'atlvere“gleuse 442950 2215”7404
..... V ISltedemonumentS 495186 2410898543]
..... Spectadesport 4448 018380105
..... ParthIperaunecompetltlonSportlve 152198 07126170
..... T Ounsmedlvers 476258 2320585608
..... V acances 8277874 403172266]649]
..... V acancesdansuneres'dencesecondalre 147624 0784883124
""" Vacances dansune résidence occasionnelle | 890561 | 43 | 1174379 | 33
..... A Utresmomspersonnels 1073828 52122651535
..... V ISIteadesamls 507950 2510484903
LOISIRS 12 927 499 63 23555 247 67
Visite a la famille 2521456 12,3 5553214 15,8
Accompagneroua”erchercherquemuun 39085 ....................... 02 ....................... 101928 ...................... 0 3 ..............
FAMILLE 2560541 12,5 5655 142 16,1
Travail habituel 89757 0.4 356 695 1
TRAVAIL 5054 791 24,6 5 854 555 16,7
NON RENSEIGNE 20718 0.1 - -
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Modélisation logistique du recours au transport aérien en France selon
les critéres sociodémographiques

O p<=0.05 @ p>0.05
G.75ans et plus
A.Moins de 18 ans
B.18-29 ans
C.30-39 ans
D. 40-49 ans
E.50-59ans
F.60-74 ans

B. Femmes

A. Hommes

A. Décile 1
B. Décile 2
C. Décile 3
D. Décile 4
E. Décile 5
F. Décile 6
G. Déecile 7
H. Décile 8
|. Décile 9
J. Décile 10

A. Espace rural

B. Moins de 20 000 habitants

C. Entre 20 000 et 100 000 habitants
D. Plus de 100 000 habitants

E. Région parisienne

F. Ouvriers

A. Agriculteurs

B. Indépendants

C. Cadres

E. Professions intermédiaires
F. Employés

G. Inactifs

A. Francgais de naissance
B. Francais par acquisition

C. Etrangers
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95 % CI

o)
..................................................... S
—_——
[
[
o
S o W—
o 10
R 2.5 18,34 | <0.001
— 2.7 20,3.6 | <0.001
0.5 10 3.0 5.0
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FERENXNA Courbe de Lorenz de la mobilité aérienne
2008 2018
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Comparaison de la fiscalité aérienne en Europe

Le manque a gagner lié aux deux principales niches
fiscales aériennes est en France estimé a pres de 10
milliards d’euros par an :

—> 6,1 milliards deuros liées a I'absence de taxe sur
le kérosene (en appliquant le méme taux que sur
l'essence)selon 14CE® ;

—> 3,1 milliards deuros raison de la TVA réduite sur
les billets d'avion (0 % sur les vols internationaux,
10 % pour les vols intérieurs) selon Transport
& Environment®.
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La taxe sur les billets davion et la nouvelle taxe sur
les concessions aéroportuaires ne génerent que
quelques centaines de millions d'euros de recettes
par an. A ce niveau, elles sont loin de compenser le
manque a gagner.

En comparaison de ses voisins européens disposant
de hub internationaux majeurs (Heathrow, Schiphol
et Francfort), la France est le pays ou la taxe sur les
billets d'avion est, de loin, la plus basse. Un déport de
trafic vers ces hubs suite a une hausse de cette taxe
est donc particulierement improbable.

Montant de la taxe sur les billets d'avion en classe économique dans les pays
hébergeant les 4 principaux aéroports européens (2024)

FRANCE ROYAUME-UNI PAYS-BAS ALLEMAGNE
(ParisCcDG) B I (London Heathrow) (Amsterdam (Francfort) ===
Schipol) ==
Vols UE 3€ 15€ 29€ 16 €
Moyen-courriers 8€ 103 € 29€ 39€
Long-courriers 8¢€ 108 € 29€ e

Si le montant de la TVA sur les vols intérieurs est trés
disparate selon les pays européens, de nombreux pays

appliquent déja un taux « normal », autour de 20 %,
soit le double du taux réduit appliqué en France.

Vols intérieurs France

Allemagne

Grece Pays-Bas

Taux de TVA 10 % 19 %

24 % 2%
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1 « Vers unrecord de voyages aériens en 2024
malgre le changement climatique », Ouest France, juin 2024
(consulté le 07 juin 2024).

2 L'aviation commerciale (hors militaire) est
responsable de 5,1 % du forcage radiatif entre 2000 et 2018,
selon |'étude de référence sur le sujet. Ce chiffre est plutot
en hausse : selon le réseau Rester sur Terre, l'aviation serait
responsable de 5,9 % de I'empreinte climatique humaine en
2018.

3 Source : Direction Générale de I'Aviation Civile
(DGAC), Les émissions gazeuses liées au transport aérien
en France en 2021. Ce calcul ne prend pas en compte

ni les effets « amont » (liés a la production de kéroséne),

ni les effets « hors CO, » (liés notamment aux trainées de
condensation). En prenant en compte ces effets, le réseau
Rester sur Terre évalue la part de laviation a 15,2 % des
émissions francaises.

4 En 2023, le trafic aérien francgais est revenua 95 %
de son niveau pré-Covid selon la BGAC. En décembre 2023,
le taux de reprise était de 100 % par rapport a décembre
2019. Entre 2019 le trafic low cost a augmenté de 14 %,
tandis que le trafic traditionnel diminuait de 18 %,

selon I'Union des Aéroports Francais.

5 Les résultats de ces études sont mentionnés
en partie 2.1, et detailles en Annexe | de ce rapport.

6 Toutes ces mesures ont déja été proposées par
des ONG, des responsables palitiques et/ou la Convention
citoyenne pour le climat, a I'exception de celle du quota.
Celle-ci s'inspire du calcul de Jean-Marc Jancovici,
president du Shift Project, selon lequel chaque humain
pourrait réaliser 4 vols dans une vie pour respecter I'Accord
de Paris, en allégeant fortement les critéres (un aller-retour
par an et par personne).

7 La proposition consiste a limiter les mouvements
aéroportuaires(décollages et atterrissages)a 80 % de
leurs niveaux pré-Covid, soit une baisse de 20 %. Dans

une décision de mars 2024, le tribunal de la Haye a estimé
que I'Aéroport dAmsterdam Schiphol devait limiter son
nombre de vols a 400 000 pour se conformer a la législation
sur le bruit en vigueur, soit une baisse denviron 20 %.

8 Réseau Action Climat, « Le vrai plan
dinvestissement dans les infrastructures de transport
pour réussir la transition écologique », 2022.

9 Ce taux est applicable a partir du 1 avril 2024.
Une nouvelle hausse aura lieu au 1" avril 2025.

10 Le nouveau gouvernement neerlandais a promis
une hausse sensible de la taxe sur les billets d'avion,
notamment pour les moyen et long-courriers. Celle-ci
pourrait atteindre respectivement 70 et 120 € selon

les premieres estimations d’'un expert du secteur. Voir :
Luchtvaart Nieuws, «Nederland dreigt hoogste vliegtaks
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van Europa te krijgen», mai 2024 (consulté le 22/07/2024).

n Ce taux est appliqué en Allemagne depuis le 1 mai
024.
12 Greenpeace France, « Analyse comparative du prix

des billets davion et de train en Europe », 2023.

13 Sauf mention contraire, les données proviennent
de 'Enquéte sur la Mobilité des Personnes, réalisée par

le Ministere de la Transition écologique et solidaire en
2018 sur 12 000 personnes. Les limites associées a leur
utilisation sont présentées dans la partie Méthodologie.

14 Un « city trip » est un séjour court (généralement
un week-end) dans une métropole européenne. Cette
pratique est encouragée par les prix bas et la publicité
des compagnies aériennes low cost.

15 La 3¢ vague du barometre Greenpeace / Obsoco
(2024) sur les pratiques de voyage des jeunes révélait
ainsi que chez les 18-35 ans, certains vols étaient jugeés
prioritaires(les vols familiaux, les séjours longs, laide
humanitaire, la coopération internationale), et dautres
beaucoup moins(les jets privés, les vols avec alternative
en train, les « city trips », les séjours courts dans des
régions lointaines).

16 Ces données sont reproduites de maniere
exhaustive en Annexe II.

17 Ce calcul se fait a partir de modeles
econometriques sur variable qualitative. Plus de deétails
sont apportés dans la partie méthodologie. Les résultats
complets sont présentés en Annexe Il.

18 Cette érosion sobserve par lareprise plus lente
de certaines liaisons aériennes tres empruntées pour des
motifs professionnels. Selon la DGAC, le taux de reprise
était de 95 % en 2023 (par rapport a 2019), mais bien
moindre entre Paris et Toulouse (69 %) ou depuis

la France vers I'Allemagne (72 %).

19 DESCAMPS, Julia. « BIDET Jennifer, 2021,
Vacances au bled. La double présence des enfants
dimmigres, Paris, Raisons dagir, Cours et travaux, 256 p. »,
Population, vol. 77, no. 2, 2022, pp. 350-352.

20 GOSSLING, Stefan, HUMPE, Andreas, “The global
scale, distribution and growth of aviation: Implications for
climate change”, Global Environmental Change, Volume 65,
2020.

21 Plus précisément, elle montre quels pays seraient
«gagnants » et « perdants » en cas d'instauration d'une
taxe « grands voyageurs » a [échelle internationale (plus

on prend lavion dans I'année, plus cette taxe augmente,
voir partie 2.2.2. de ce rapport). Source de la carte :
International Council on Clean Transportation, “Aviation
climate finance using a global frequent flyer levy”, Xinyi Sola
Zheng and Dan Rutherford Ph.D., septembre 2022.
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https://cdn.greenpeace.fr/site/uploads/2024/03/Barometre-Obsoco-2023-2024.pdf
https://cdn.greenpeace.fr/site/uploads/2024/03/Barometre-Obsoco-2023-2024.pdf
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/publications/Bulletin_Statistiques_trafic_aerien_2023.pdf
https://www.cairn.info/revue-population-2022-2-page-350.htm
https://www.cairn.info/revue-population-2022-2-page-350.htm
https://www.cairn.info/revue-population-2022-2-page-350.htm
https://www.cairn.info/revue-population-2022-2-page-350.htm
https://theconversation.com/debat-decarbonation-quotas-que-faire-de-lavion-privilege-dune-minorite-210072
https://theconversation.com/debat-decarbonation-quotas-que-faire-de-lavion-privilege-dune-minorite-210072
https://theconversation.com/debat-decarbonation-quotas-que-faire-de-lavion-privilege-dune-minorite-210072
https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/09/global-aviation-frequent-flying-levy-sep22.pdf
https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/09/global-aviation-frequent-flying-levy-sep22.pdf

Comment réduire le trafic aérien de maniére juste et efficace ?

22 Les habitants dAmeérique du Nord parcourent
ainsi 5 967 km en moyenne en avion par an, contre 2 867 en
Europe, 790 en Ameérique du Sud et 123 en Afrique. Source :
« Débat : Décarbonation, quotas... que faire de l'avion,
privilege d'une minorité ? », The Conversation, ao(t 2023.

23 Source de la carte : International Council on Clean
Transportation, "Aviation climate finance using a global
frequent flyer levy”, Xinyi Sola Zheng and Dan Rutherford
Ph.D., septembre 2022.

24 L'indice Gini est calculé au moyen de la courbe de
Lorenz. Cette courbe affecte a chaque part de population,
organisee par revenu croissant ou mobilite croissante
dans notre cas, la part que représentent sa mobilité. Plus
la courbe est éloignée de la bissectrice, plus les inégalités
sont fortes. Ces courbes sont représentées en Annexe Il.

25 La democratisation ségrégative désigne un
phénomeéne apparemment paradoxal : l'acces au transport
aérien est plus fréequent pour 'ensemble des catégories.
De plus en plus d'individus, aux niveaux de revenus
hétérogenes, prennent l'avion. Toutefois, la pratique des
nouveaux entrants, les plus populaires, se voit augmenter
moins fortement que les pratiques des plus riches, qui
s'intensifient davantage. Voir BEMOLI, Yoann, SUBTIL,
Jeanne, « Boarding Classes. Mesurer la democratisation du
transport aérien en France (1974-2008) », Sociologie, 2019/2
(Vol. 10), p. 131-151

26 Les avions ont un effet sur le climat par dautres
meécanismes que les émissions de CO,. Le principal est lié
aux trainees de condensation qui peuvent former une fine
couche nuageuse (des cirrus) et aggraver l'effet de serre.

La derniere étude de référence estime qu'il faut multiplier
par 3 les seuls effets des émissions de CO, pour mesurer
I'impact total de l'aviation sur le climat. Source : LEE, David
(& all), "The contribution of global aviation to anthropogenic
climate forcing for 2000 to 2018", Atmospheric Environment,
Volume 244, 2021.

27 Observatoire des inégalités, « Quels sont les pays
les plus inégalitaires au monde », janvier 2022.

28 CRAPS, Amandine, « Transformations des
pratiques de mobilités internationales depuis larrivée des
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Giulio Mattioli ont révélé que si les catégories sociales
défavorisées ont participé a I'essor du trafic aérien
britannique, cette contribution est plus faible que
celle des catégories sociales privilégiees.

31 Voir Annexe Il.

32 Source : CITEPA Secten 2019 / Aurélien Bigo.

Ce graphique ne represente que les émissions des vols
internationaux au depart de la France. Ceux-ci représentent
80 % des émissions de l'aérien en 2019.

33 DGAC, « Les emissions gazeuses liees au
transport aérien en France en 2021 ». Passée la crise

du Covid, cette tendance haussiére est toujours présente.
En 2023, les chiffres du CITEPA indiquent ainsi que l'aérien
est le seul secteur dont les émissions ont augmente en
2023 (+16 % par rapport a 2002).

34 Un résumé de la méthodologie et des principales
conclusions de ces études est présent en Annexe |.

35 The Shift Project, « Pouvoir voler en 2050 : quelle
aviation dans un monde contraint », 2021.

36 Isae Supaero, « Réferentiel Aviation et Climat »,
2021.

37 ADEME, « Transport aérien : 3 scénarios pour une

transition écologique », 2022.

38 Selon la DGAC, en 2019, les long-courriers
internationaux (> 3 500 km)ont représenté 50 % des
emissions du trafic aérien en France. Il faut y ajouter les
vols vers ou depuis les Outre-mer qui ont compte pour
12 % des émissions (une petite partie de ces émissions
correspond a des vols entre territoires ultramarins).

LLes moyen-courriers internationaux ont pesé pour

29 % des émissions.

39 Le carbone biogenique est « contenu dans

la biomasse dorigine agricole ou forestiére, émis lors

de sa combustion ou dégradation, ainsi que celui contenu
dans la matiére organique du sol. » (source : base carbone
ADEME, consultée le 02/07/2024).

40 « Pour Lufthansa, mettre du carburant
synthétigue dans toute |a flotte absorberait la moitié

compagnies aériennes a bas prix. Vingt ans de pratiques
aériennes a Charleroi », Mondes du Tourisme, Comptes
rendus de these, 2023. La chercheuse a interroge 1500
personnes en face a face al'aéroport de Charleroi Bruxelles-
Sud entre juin et décembre 2017. Le questionnaire
recensait les pratiques de mobilité passées (avant l'arrivée
des compagnies a bas prix a Charleroi) et actuelles.

29 L'aéroport de Charleroi est exploité
principalement par la compagnie low cost Ryanair, a
linstar des aéroports francais de Beauvais Tillg, Béziers
ou Carcassonne en France. Ces aéroports sont situés

a proximité respectivement des meétropoles de Paris,
Montpellier et Toulouse.

30 Cesreésultats rejoignent les conclusions de
travaux sur le cas britannique. A Newcastle en 2010,
Mark Casey a montré que le transport aérien a bas prix
encourage plutdt les membres des classes moyennes et
supérieures a multiplier les séjours courts dans des lieux
plus éloignés. Plus récemment (2017), Milena Blichs et

de [électricité allemande », La Tribune, 2023 (consulté
le 11/07/2024).

4] Si le Shift Project évalue I'impact carbone

de quelques mesures (interdiction des vols quand une
alternative de moins de 4h30 existe, interdiction des jets
privés, etc.), limpact des solutions de sobriété est moins
exploré que celui des solutions technologiques. Voir
réesumeé en Annexe .

42 Dans notre modelisation, ces deux taxes ont
genére des recettes évaluées a 710 millions deuros de en
2019 (respectivement 520 millions de taxe sur les billets
davion et 190 millions d'euros de TVA).

43 Cette grille comporte 6 niveaux : trés injuste (—),
injuste (—), plutdt injuste (), plutot juste (+), juste (++), tres
juste (+++).

L4 Selon la DGAC, les émissions liees au trafic aerien
selevaient a 23,7 Mt CO2 en 2019 sans les jets privés.
Les émissions de ces derniers(aviation privée et aviation
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d'affaires commerciale) ont été évaluées a 0,53 Mt Co,
en 2023 dans la partie 2.2.4 de ce rapport.

45 Communément dénommeée « Taxe Chirac » ou

« Taxe Sur les Billets dAvion » (TSBA), son appellation
officielle est le « tarif de solidarité de la taxe sur le transport
aérien de passager » depuis le 1°"janvier 2022.

46 Le fuel tankering consiste a surcharger le
réservoir d'un avion depuis un pays ou le kérosene est
moins cher. Cest une pratique polluante car elle alourdit
laéronef, et augmente donc ses émissions de CQ,.

47 Par ailleurs, le risque de transfert du trafic
international depuis Paris CDG vers un autre aéroport
européen est trés peu plausible, ni alarrivée (les touristes
en transfert pour un autre aéroport européen ne sont

pas éligibles a la TSBA), ni au départ. En effet, parmiles

4 principaux hubs europeens, l'aéroport de Roissy est celui
ou la taxe sur les billets davion est, de loin, la plus basse
(voir Annexe Il1).

48 Convention citoyenne pour le climat, « Limiter
les effets néfastes du transport aérien », 2020 (consulté
le 03/07/2024).

49 Les Echos, « Le gouvernement étudie une nouvelle
hausse de la taxation des billets davion », mai 2024
(consulté le 24/05/2024).

50 La part de passagers en classe économique
retenue est de 94 % (Source : DGAC, Enquéte nationale
des passagers aériens 2023).

51 Taux de vols sortants estimé a 50 % pour les vols
internationaux. Exclusion des vols en correspondance.

52 L'éventuel report entre destinations n‘a pas

éte pris en compte dans le modele. Or, celui-ci pourrait
étre important notamment entre les vols internationaux
long-courriers et les vols vers les Outre-mer, ces derniers
etant désormais accessibles a des prix relativement plus
attractifs a distance égale.

53 En nombre de passagers (180 millions en
2019, source »: DGAC, Bulletin statistique,trafic aérien
commercial, 2019. Comme mentionné dans le corps du
texte, nous avons choisi dappliquer la méme échelle de
tarification pour les destinations d'Outre-mer que pour
les déplacements <2 000 km, ou la taxe est minoreée.

54 L'appellation anglaise, “Frequent Flying Levy (FFL),
n'‘a pas de traduction francaise évidente. D'autres noms
sont parfois employés, comme « Taxe sur l'usage

intensif de l'avion », « Taxe sur les vols fréequents »

ou « Taxe progressive sur les billets davion ».

55 Ce bareme est directement calqué sur

la proposition du réseau Stay Grounded dans son récent
rapport intitulée "A frequent flying levy in Europe.

The moral, economic, and legal case".

56 En appliquant ces hypotheéses, on observe
unrecul global de la demande de 14 %, contre 11 % pour
la mesure préecédente, avec la répartition suivante selon
le type de vols.

57 Les liaisons intérieures ayant un taux de reprise
post-Covid plus faible que les liaisons internationales,
ces 3 liaisons concernaient un peu plus de 4 millions
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de passagers en 2023 selon la DGAC.

58 Source : DGAC, Bulletin statistique,trafic aerien
commercial, 2019. Emport moyen de 87 passagers pour
les vols domestiques en 2019.

59 Données EBAA. Les 16 % restants étaient des vols
medicaux et militaires, qui ne sont pas concernes par cette
mesure.

60 Onretient le nombre de 2,82 passagers par jet en
moyenne », Rapport Transport & Environnement "Private
jets : can the super rich supercharge zero-emission
aviation?"(2021).

61 Hypothese forte. En réalité, il est probable

gu'une faible part de la demande se reporte vers laviation
commerciale, et que les emissions soient donc légerement
réduites, tout comme les recettes (taxation moindre,
éventuelles faillites de compagnies). Ce report a toutefois
etejuge négligeable.

62 Le projet initial prévoyait de passer de 500 000 a
440000 mouvements par an. Le 20 mars 2024, le tribunal
de la Haye a estimé que ce plafond se situait plutot autour
de 400 000 mouvements, si 'Etat souhaite respecter

la législation en vigueur sur le bruit, soit 20 % de moins
qu'en 2018. Le gouvernement a 12 mois pour appliquer
cette décision. C'est ce niveau que nous avons retenu
pour cette mesure.

63 Source : BVA, L'impact du réchauffement
climatique sur les habitudes de voyage en avion, 2019.
L'echantillon était représentatif de la population francaise
de plus de 18 ans. Les usages des moins de 18 ans ont éte
jugeés equivalents a ceux des adultes.

64 Estimation en prenant en compte une part plus
importante des long-courriers par rapport a la situation
actuelle. A répartition de destinations égales, le point

de bascule se situe autour de 2/3 des francais.

65 Greenpeace France, « A quelle fréquence
pouvons-nous encore prendre lavion’, 2023.

66 The Shift Project, « Pouvoir voler en 2050 : quelle
aviation dans un monde contraint ? », 2021.

67 57 % de compagnies aériennes traditionnelles en
2023. Source : Union des Aeroports Frangais, Statistiques
de trafic. Résultats des aéroports francais 2023.

68 6,1 milliards précisement. Source : 14CE,

« Dépenses fiscales défavorables au climat : quelles sont-
elles et combien coltent-elles ? », 2022. Un calcul qui ne
prend pas en compte la TVA que les avionneurs devraient
payer surla TICPE.

69 Direction Générale des Infrastructures de
Transports et de la Mer, « Etude du développement de
nouvelles lignes de trains déquilibre du territoire », 2021.

70 Les liaisons transversales aériennes sont en effet
en plein « boom » (source : Union des Aéroports Francais,
« Etude des lignes transversales en France », 2023). Une
liaison entre Nantes et Nice, via Lyon et Marseille, pourrait
intéresser plus d'un million de passagers aériens (362 000
pour les vols Marseille - Nantes, 360 000 entre Lyon et
Nantes et 308 000 sur la liaison Nice - Nantes en 2023).
Source : BDGAC, Bulletin du trafic aérien commercial 2023.
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VAl Greenpeace France, « Analyse comparative du prix
des billets d'avion et de train en Europe », 2023.

72 Le billet de congé annuel a ete crée par Léo
Lagrange, au moment du Front Populaire, a la suite de
linstauration des congeés payés. Aujourd'hui, il permet a

tout salarié, retraité ou demandeur demploi de bénéficier
d'un billet de train par ana-25 %. Ce dispositif, toujours
existant, est cependant meconnu, administrativement
complexe et insuffisamment avantageux, dou la proposition
de le réformer. L'€conomiste Patricia Pérennes a développé
cette idée dans son article « Les billets de TGV sont-ils trop
chers? », dans le média en ligne AOC (mars 2024).

73 Le «fonds de concours » est alimenté par le
Groupe SNCF & son actionnaire unique, IEtat. Ce dernier
s’est engagé a affecter I'intégralité a SNCF Réseau

pour la rénovation du réseau ferré national. Ce sont

les branches SNCF Voyageurs, Geodis et Keolis, toutes
les trois bénéficiaires, qui permettent au groupe SNCF
de dalimenter ce fonds.

74 « Pour ameéliorer le réseau existant, le fonds de
concours de la SNCF sera mobilisé a hauteur d'un milliard
d'euros supplémentaires en 2027 », Contexte, janvier 2024.

75 L'avis n°1719 de la députée Danielle Brulebois,
députée Renaissance, concluait ainsi en 2023 :

« |l apparait aujourd’hui nécessaire de mobiliser des
concours publics supplémentaires pour respecter la
trajectoire d’investissements en faveur de la régénération
et de la modernisation du réseau annoncée par la Premiere
ministre. » Une opinion partagée par le président de
I'Agence de Regulation des Transports, Thierry Guimbaud,
lors d'une audition parlementaire en mai 2024 : selon lui,
la modernisation du réseau n'est « pas soutenable sion se
repose uniquement sur le financement interne du groupe
ferroviaire ».

76 Greenpeace France, op. cit.
77 Voir figure 15, Annexe 1.
78 « e niveau de vie correspond au revenu disponible

dun ménage divisé par unité de consommation. » INSEE,
«France, portrait social 2023», Niveaux de vie, 2023
(consulté le 12/07/2023)». Nous n'avons pas trouve

de chiffre plus réecent au moment de la rédaction de
cerapport. En 2022, le niveau de vie médian sélevait
cependant a 24 330 € en France métropolitaine, contre
22 040 € en 2019 INSEE, « Niveau de vie et pauvreté en
2022 » (consulté le 12/07/2024).

79 Sources : DGAC, Rapport sur les émissions
gazeuses liées au trafic aérien en France en 2019 et DGAC,
Bulletin statistique,trafic aérien commercial, 2019.

80 Données EBAA.

81 Transport & Environment, “Tax gap”, op. cit.
Celles-civont augmenter dans les annees a venir en raison
de la fin progressive des quotas gratuits (470 millions

en 2025 selon le méme rapport).

82 DGAC, « Les émissions gazeuses liees au
transport aérien en France en 2021 ».

83 « Analyse multicritéeres des transporteurs a bas
colts » (consulté le 12 avril 2024).
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84 DGAC, Enquéte Nationale sur les Passagers
Aériens, 2023.
85 Transport & Environment, Aviation Tax Gap, op. cit.
86 Transport & Environment, op. cit.
87 Un facteur 1,7 a été appliqué entre les classes

gconomique et premium.

88 Cela concernera notamment les employés du
secteur du transport aérien de passagers. Voir : Secafi,
Réseau Action Climat, « Etude prospective sur Iévolution
de I'emploi dans le secteur aéronautique et I'aérien en
France », 2021.

89 BVA, op. cit.

90 International Council on Clean Transportation, op. cit.
91 The Shift Project, « Pouvoir voler en 2050 : quelle
aviation dans un monde contraint ? », 2021.

92 Isae Supaero, « Référentiel Aviation et Climat », 2022.
93 ADEME, « Transport aérien : 3 scénarios pour une
transition écologique », 2022.

94 14CE, op cit.

95 Transport & Environment, op. cit.
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