« Il faut taxer le kerosene »

i il y a bien une chose ou il N’y a pas de regle universelle ce sont les taxes!

Chaque pays a son systeme, et ils sont tous différents. En général on crée une

taxe (ou un imp6t) pour combler un déficit en ponctionnant une source de
richesse.

Concernant les carburants, quelle est l'origine de leur taxation (ou non
taxation)?

L’origine de la TICPE vient de la TIP, mise en place par les lois du 16 et 30 mars 1928
pour compenser le déclin de la contribution de Uimp6t sur le sel30. Donc depuis cette
époque et jusqu’en 2014, cette taxe, qui concerne également les biocarburants, n’était
pas liée a une volonté de réduire les émissions de CO2. Depuis 2014 une composante
carbone y est associée pour un montant de 44,6€ /tCO2 en 2018 avec pour objectif
100€ /tCO2 en 2030 (en prenant Uexemple du kéroséne, cela correspondrait a 0,113€/
L en 2018 et 0,253€/L en 2030). L'augmentation de cette composante carbone a été
gelée en 2018 suite au mouvement des gilets jaunes. A savoir, seul 20% des revenus de

cette taxe carbone sont alloués a la transition énergétique.

Le kérosene n’est pas taxé car c’est un produit consommé en territoire international
(comme « duty free »). Tout comme pour le transport maritime, cela permet d’avoir une
regle unique et d’éviter des distorsions liées aux politiques fiscales de chaque pays
(imaginez lavantage compétitif de compagnies basées dans un pays ou le pétrole
serait a la fois pas cher et bénéficiant d’'un avantage fiscal). Cela a également permis de
favoriser Uessor du transport aérien et le développement des liaisons internationales
apres la 2nde guerre mondiale. Larticle 24 de la convention de Chicago détaille cette

regle quasiment gravée dans le marbre car pour étre modifiée elle devra recevoir
Uaccord unanime des 192 pays signataires.

La taxation sur les vols intérieurs reste possible, mais la France a décidé d’exempter Lle
kérosene de la TICPE:

e Cela dévaloriserait lourdement les compagnies nationales au profit de compagnies
basées dans des pays ou le carburant serait moins taxe.
e (Ca favoriserait la pratique du « fuel tankering », c’est a dire Uemport de carburant

supplémentaire acheté dans le pays ou il est le moins cher. Cet emport supplémentaire
génére des émissions de CO2.

30 P13 « Historique des directions et des services du ministére de I’économie, des finances et de I'industrie »
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https://www.fipeco.fr/fiche/Les-taxes-sur-les-carburants
https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/prix-carbone_4p_DEF_Fr.pdf
https://www.lemonde.fr/les-decodeurs/article/2018/12/07/comprendre-la-taxe-carbone-en-huit-questions_5394292_4355770.html
https://www.lemonde.fr/les-decodeurs/article/2018/12/07/comprendre-la-taxe-carbone-en-huit-questions_5394292_4355770.html
https://www.icao.int/publications/documents/7300_orig.pdf
https://cadastre.pagesperso-orange.fr/Fichiers/historique_direction.pdf

Puisqu’il n’est pas taxé sur le kérosene, dans quelles proportions le secteur
aérien est-il taxé?

IL existe de nombreuses taxes soumises au transport aérien en France, voici la liste:

®

La taxe de laviation civile (TAC): Finance les activités du Budget Annexe
Controle et Exploitation Aérien (BACEA) non couvertes par les redevances et plus
particulierement le fonctionnement de la DGAC. Certaines années une part non
négligeable de cette taxe finance le budget de Uétat (14% soit 48M€ en 2015).

La taxe d’aéroport (TA) ou « taxe siireté » : Finance la slreté aéroportuaire.
Habituellement la s(reté fait partie des missions régalienne qui sont financées
par Uétat. L’'aéronautique fait figure d’exception en financant elle-méme sa sireté.

La taxe sur les nuisances sonores aériennes (TNSA)3!: Taxe environnementale
qui sert a financer des aides a linsonorisation des logements situés pres des
aéroports. Cette taxe est plafonnée et le surplus est redistribué au.. budget
général.

La taxe de solidarité (TS) ou « Taxe Chirac »: Finance l'achats de médicaments
(Unitaid) et de vaccins dans les pays en développement. Trés spécifique et sans
lien entre la matiére imposable (le secteur aérien) et le financement (objectifs
sanitaires adoptés a UONU) elle est également plafonnée. Le surplus est
redistribué au... budget général.

La taxe « Eco-contribution »: Mise en place en 2020 elle sert a financer les
infrastructures de transports du quotidien (hors aéroports).

La TVA: Elle est de 10% sur les vols intérieurs soit au méme niveau que pour les
billets de train.

31 A noter que selon le graphique ci-dessous, le secteur aérien qui est le seul & subir ce type de taxe sur les nuisances
sonores n’est pas celui qui expose le plus les habitants au bruit:

Population exposée au bruit de jour dans les agglomération de plus de 100 000 habitants

Population exposée
(en millions d'habitants)
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Bruit ferroviaire = Bruit aérien  Bruit routier

Source: P. 123 « Les comptes des transports en 2018 »



https://www.ecologie.gouv.fr/projet-loi-finances-2020-lassemblee-nationale-adopte-leco-contribution-sur-transport-aerien-financer
https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/sites/default/files/2019-09/datalab-57-les-comptes-des-transports-en-2018-aout2019.pdf

@® Lesredevances aéroportuaires: Financent les aéroports.

@® Les redevances de navigation: Financent les installations et les services de

navigation aériennes.

En plus de ces taxes, la réglementation impose des charges particulieres a laviation a

Uintention des usagers et de Uenvironnement:

@ Lindemnisation passagers (EU261/2004) dont les proportions sont plus

importantes que pour le transport ferroviaire.

@ EU-ETS (Europe) et CORSIA (OACI): 2 systémes de compensation carbone

obligatoire.

Voici un résumé des taxes et redevances du transport aérien en 2014-2015, donc hors
éco-contribution (Voir P. 106 & 107 du rapport de la CC « L’état et la compétitivité du

transport aérien »):
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Tableau n° 25 : principales taxes et redevances (M€)

Redevances 2008 2012 2013 2014
Métropole Services en-route 1 000,3 1161,3 1168,9 12024
Services terminaux 262,3 274,2 277,6 284,4
Services en-route 56,9 57,3
Outre-mer Services terminaux 108 121,1 68,7 68,1
RCS 26,5 28,1 29,4 28,6
Redevances aéroportuaires 1119 1295 - 1“200) nd (~1 400)
Taxes
TAP 726,7 922,6 908,5 936,5
s 172,7 1804 186,5 215,1
TNSA 60,81 57,37 48,3 4491
TAC (totalité) 357,2 401,2 420,9 451,4

Source : Données DGAC



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/?qid=1476179175834&uri=CELEX:32004R0261
https://www.service-public.fr/particuliers/actualites/A14170
https://www.ccomptes.fr/sites/default/files/EzPublish/20161012-rapport-competitivite-transport-aerien.pdf
https://www.ccomptes.fr/sites/default/files/EzPublish/20161012-rapport-competitivite-transport-aerien.pdf

En France, Uaviation est le seul mode de transport a financer intégralement le coit de
ses infrastructures et de son administration par des taxes et redevances (dont des
taches régaliennes — en théorie du ressort de Uimpét — comme les contréles de sreté

aéroportuaire - P.66 & 109 du rapport de la CC « L'état et la compétitivité du transport
aérien »)

En rapportant U'ensemble des taxes et redevances (hors TVA) payées par le secteur
aérien en 2014 a la consommation de kérosene, on obtient 0,605€ /L32. Cette valeur
n’est pas tres éloigné de la TICPE de 0,594€ /L pour le gazole routier.

Qu’en est-il des autres moyens de transport?

1. Recettes par secteur de transport en 2018 (P47 « Les comptes des transports en
2018 »)

Figure A6.1 — Principales recettes des administrations publiques liées au transport (*)

Niveau en millions d’euros, évolutions annuelles en %
Niveau Evolutions annuelles
Affectation oo2018/
2018 2016 2017 2018 - 2013
~Taxe a lessieu Bt 102| 12 40,1 2,0, 98
- Taxe annuelle sur les surfaces de stationnement Région le-de-France 66 136 -1.5 0,0; -
- Taxe sur contrats d'assurance automobile Sécurité sociale (depuis 2005) 1019 -64 -44 35: -0,6)
- Taxe sur véhicules de tourisme des sociétés Sécurité sociale (en 2017) 751 -8,1 -7.8 17,7; -3,0
- Dividendes des sociétés d'autoroute Etat 0 - - - -
- Produit des amendes forfaitaires de la police de la circulation 1721 91 58 45 21
dont Etat et collectivités locales 1473 8,0 16 57: 22
AFITF (a partir de 2005) 248 429 22,7 -39,3; 7.8
FIPD, ACS¢é 0 - - - -
- Taxe sur l'aménagement du territoire AFITF (a partir de 2006) 472 -77 07 -85 -26
- Redevances domaniales AFITF (a partir de 2005) 348 13 6,3 -1,1: 3,0
- Certificats d'immatriculation Régions 2326 48 19 4‘4r 26
Total route (hors TICPE) 6 805 1,2 0,0 18] 0,8
- Taxe sur les résultats des entreprises ferroviaires 452 - - 100,0°
- Dividendes versés par SNCF 0 -
Total fer 452 - - 100,0] -
- Péages VNF 14 -82 20 37 09
- Taxe hydraulique VNF 113 -49 0,0 -15,0° -54
- i VNF 31 -44 42 9,5 34,
Total voies 158 -51 0,8 -S,Gf -3,5.
- Taxe de laviation civie Etat 0 -916 -92,9 72,77 73,6
BACEA (1) 472| 58 134 8,1 70
FSD(2) 242, =21 50 76 55
- Redevances de la circulation aérienne BACEA 1611 08 19 15 28
-Taxe d'aéroport Aéroports (3) 1039 26 49 0,7: 29
- Taxe sur les nuisances sonores aériennes (4) éropt (redistrit aux 45/ 3,0 -35 -:«!,8r -1,1
- Dividendes d'Air France et d'ADP Etat 173 - 0,8 31,10 -|
Total transport aérien 3581 36 4,0 2,1 4,0
- Dividendes des GPM (grands ports maritimes) Etat 15, 2,0 38,8 -45,9° -74
Total ports 15| -19,7 38,8 -459. -74
- Total TICPE (TIPP avant 2010) 31824 6,4 59 7.6: 6,1
dont Eat 18 637 14,1 85 14,2; 77,
Odac 1028 =329 471 -85: -
Communes 114] 0,0 0,0 0,0! -
Régions (aides aux entreprises) 5855 79 -1,3 1,1 6,0
Départements (RMI) 60097 -36 0,1 -0,7¢ -1,2]
Odal 93 - - 70! B
- TGAP 407 -65 14 264 -118]
dont ADEME 0 0,0 0,0 -100,0 -100,0
Etat 407| -258 =71 291,3: 9,0
- Taxe spéciale (Drom) DOM (FIRT) 547| 7.7 13 1,7: 19
Total taxes sur les carburants 32778 6,2 57 6,8 56!
Total (hors versement transport) 43788 4,8 52 6,0° 4,8]
- Versement transport en province Autorités organisatrices 4321 53 24 1,9: 3,0
- dont & TCSP 2816 82 24 1,9 41
- dont autres de plus de 100 000 hab. 1159 -0,3 24 1,9; 1,0
- dont autres de moins de 100 000 hab. 346 27 24 19 13
- Versement transport lle-de-France lle-de-France Mobilités 4535 58 96 42 58
Total versement transport (5) 8855 55 5,9 3,1 44
Total 52 644 4,9 53 55 4,7)

32 Ensemble des Taxes/Redevances payées par I'aérien en 2014: 4689M€ (P.106 du rapport de la CC « L'état et la
compétitivité du transport aérien »). Consommation totale de kéroséne (carburéacteur) en 2014 6,2 Mt (Source INSEE)
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https://www.ccomptes.fr/sites/default/files/EzPublish/20161012-rapport-competitivite-transport-aerien.pdf
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https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/sites/default/files/2019-09/datalab-57-les-comptes-des-transports-en-2018-aout2019.pdf
https://www.ccomptes.fr/sites/default/files/EzPublish/20161012-rapport-competitivite-transport-aerien.pdf
https://www.ccomptes.fr/sites/default/files/EzPublish/20161012-rapport-competitivite-transport-aerien.pdf
https://www.insee.fr/fr/statistiques/2119673

On remarque que le secteur routier, notamment grace a la TICPE est le plus gros
contributeur pour environ 39,6 Mds€. Le secteur ferroviaire est quant a lui peu
contributeur avec 0,452 Mds€. Le secteur aérien contribue a 3,6 Mds (environ 5 Mds€
en incluant 1,4Mds de redevances aéroportuaires au niveau 2014).

IL est difficile de comparer ces chiffres car il faudrait ramener les recettes a la taille des
secteurs tout en tenant compte de leurs spécificités, néanmoins le transport ferroviaire
parait générer peu de recettes par rapport a la route ou Uaérien.

2. Subventions/aides publiques par secteurs de transport:

@ Transport Ferroviaire:

Les contributions publiques au financement du systeme ferroviaire
s’élevent a environ 13 Md€par an.

Source: P. 15 Rapport de la CC « La grande vitesse ferroviaire: un modeéle porté au-dela de sa pertinence »

Le transport ferroviaire recoit environ 13 Md€/an (14,4 Md€ en 2018 selon lancien
magistrat de la cour des comptes Francois Ecalle33) dont environ 2,2 Md/an entre 2008
et 2015 pour linfrastructure des LGV34.

Détails des flux financiers de la SNCF (hors retraite des cheminots = 3Mds/an)35:

Flux financiers du groupe public ferroviaire en 2017 (milliards d’euros)

EPIC SNCF

CHARGES D'EXPLOITATION

r + personnel -7,9 Mds€
CHIFFRE D'AFFAIRES 1 2'3 Mds€ + autres charges externesE -4,4 Mds€
+ clients voyageurs 7,8 Mds€

S raac 62 mae B Mdes EPIC EPIC
SNCF SNCF -1,2 Md€ CHARGES FINANCIERES
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tarifaires 5,5 Mds€ , )
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Dont Dont
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Source : SNCF

33 Fipeco « Le cout de la SNCF pour les contribuables en 2018 »

34 P26 du rapport « Les infrastructures linéaires du transport: évolution depuis 25 ans »

35 P 26 du rapport Spinetta « L'avenir du Transport Ferroviaire »



https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/2018.02.15_Rapport-Avenir-du-transport-ferroviaire.pdf
https://www.ccomptes.fr/sites/default/files/EzPublish/20141023_rapport_grande_vitesse_ferroviaire.pdf
https://www.fipeco.fr/pdf/0.72151900%201570514340.pdf
https://www.aitf.fr/system/files/files/les_infrastructures_lineaires_de_transport_evolutions_depuis_25_ans.pdf

@ Transport Routier:

Les investissements dans les infrastructures routieres sont d’environ 11Md/an entre
1990 et 201535,

En outre, les accidents liés au transport routier ont un colt important pour la société.
Un calcul®’ pour Uannée 2009 donne 17,8 Md €.

@ Transport Aérien:

Les investissement sont supportés par le secteur38 la balance recettes/aides publiques
est donc a Uéquilibre.

Comme pour les recettes, il est difficile de comparer ces chiffres qui ne sont pas
complets. Retenons que le colGt pour la collectivité de laérien est quasi-neutre
(entierement payé par les usagers) tandis que celui du ferroviaire est beaucoup plus
élevé. Le transport routier semble apporter quant a lui une balance largement positive
a la collectivité, a modérer si Uon inclut le colt de Uaccidentologie. D’apres un rapport
de UURF??, la valeur ajoutée du transport aérien dans U'économie est de 8,5 Mds d’€ en
2016, contre 4,5 Mds d’€ pour le ferroviaire et 16,4 Mds d’€ pour le transport routier
de voyageurs.

IL est extrémement difficile d’établir un rapport colts/contributions pour Uensemble
des moyens de transport, mais on peut raisonnablement conclure que le principal
contributeur est le transport routier et le principal gouffre financier est le transport
ferroviaire40. Le transport aérien se situe plutét a Uéquilibre.

La particularité du transport aérien c’est sa forte dimension internationale (méme pour
les vols intérieurs qui peuvent étre effectués par des compagnies étrangeéres), et donc
sa forte sensibilité a la concurrence. Un écart de compétitivité trop important
risquerait de mettre en péril les compagnies Francaises au profit de compagnies
internationales, sans pour autant avoir d’impact majeur sur les émissions de CO2.

La cour des comptes suggere que, concernant une taxation du kérosene: «Avant toute
évolution en la matiére [...] il importe d’évaluer précisément limpact qu'aurait la

36 P25 du rapport « Les infrastructures linéaires du transport: évolution depuis 25 ans »

37 Colt d'un déces/Blessé grave/Blessé Léger et le nombre de victimes de la route en 2009 soit 4160 tués, 31125
blessés hospitalisés, 55537 blessés légers (P. 34 & 35 du rapport « Les comptes dans les transports en 2011 - Tome 2 »)

38 P66 & 109 du rapport de la CC « L'état et la compétitivité du transport aérien »

39 P 111 « Faits & Chiffres 2017 - Statistiques des transports en France et en Europe »

40 P17 du rapport d ‘information du sénat sur « le financement des infrastructures de transport, par Mr J. Oudin»
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https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/sites/default/files/2018-11/compte-transports-2011-tome-2.pdf
https://www.ccomptes.fr/sites/default/files/EzPublish/20161012-rapport-competitivite-transport-aerien.pdf
http://La%20route%20-%20Union%20Routi%C3%A8re%20de%20Francewww.unionroutiere.fr%20%E2%80%BA%20faits-et-chiffres-2017_Basse-def
https://www.aitf.fr/system/files/files/les_infrastructures_lineaires_de_transport_evolutions_depuis_25_ans.pdf
https://www.senat.fr/rap/r00-042/r00-0421.pdf

taxation pour les vols intérieurs sur la compétitivité des compagnies aériennes et
des aéroports francais »4.

Conclusion

Taxer le carburant aéronautique revient a taxer les émissions de CO2. Cela pourra
inciter les secteurs émetteurs a effectuer plus rapidement leur transition énergétique.
Appliquée correctement c’est une mesure qui a du sens, qui est juste et qui est
pilotable. C'est beaucoup plus pertinent que des taxes forfaitaires (comme préconisé
par la CCC) qui visent le consommateur et s’appliqueraient de la méme maniére a une
compagnie qui opérerait des vieux 727 remplis a 30% qu’a une compagnie opérant des
nouveaux A320NEO remplis a 90%. Mais pour éviter que c¢a soit une taxe
stigmatisante, on doit s’assurer:

e  Quiil y ait une baisse des autres taxes de Uaérien pour éviter une baisse de compétitivité
d’un secteur déja fortement taxé.

e Que les excédents de revenus soient utilisés pour la transition énergétique de
Uaéronautique (et non pas pour boucher le trou d’un éniéme budget mal géré).

e  Que les carburants durables soient exempts de cette taxe.

Que les autres secteurs subissent également une taxe sur leurs émissions de CO2.

e Quelle soit a minima étendue au niveau européen afin d’éviter les distorsions de
concurrence et le fuel tankering (voir encadré). L'étendre a Uéchelle mondiale parait tres
peu probable compte tenu du vote unanime de 192 pays requis pour modifier la
convention de Chicago.

(P

Fuel Tankering:

Le fuel tankering consiste a remplir les réservoirs avec tout ou partie du carburant qui sera utilisé au
vol suivant afin d’optimiser les colts d’achat du kéroséne (qui différent suivant les pays). Ce procédé
demande de transporter du carburant inutile, ce qui génere du COZ2. Certaines personnes proposent
d’interdire cette pratique mais ¢a ne sera pas simple a encadrer.

En effet, la compagnie (via ses procédures internes) et le commandant de bord (en dernier ressort) sont
responsables de la quantité de carburant a emporter. I arrive régulierement de prendre du carburant
supplémentaire si la météo prévoit des conditions dégradées a destination (permettant temps d’attente
et remises de gaz éventuelles). Dans sa prise de décision, le commandant de bord envisage un scénario
qu'il juge suffisamment prudent afin d’assurer la sécurité en priorité puis la réussite de la mission (arrivée a
I'heure a destination). Dans la majorité des cas, ce scénario ne se réalise pas et |'avion atterri avec du
carburant inutilisé.

Il faudra donc savoir distinguer le surplus de carburant destiné a faire face aux imprévus de celui
permettant des économies financiéres. Et cette frontiére floue ne devra pas contraindre les
commandants de bords sur leur décision d’emport carburant.

41 P67 du rapport de la CC « L'état et la compétitivité du transport aérien »



https://www.ccomptes.fr/sites/default/files/EzPublish/20161012-rapport-competitivite-transport-aerien.pdf
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