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Une croissance du trafic a I'international
moins rapide que dans le Sud de I’Europe

Au premier trimestre 2025, le trafic aérien commercial en France s’éléve a 37,4 millions de passagers, en hausse de

4,6 % par rapport au premier trimestre 2024, désormais a 0,7 % au—dessus de son niveau de 2019. Cette hausse est due
a la croissance du trafic international, en particulier avec I'Europe et les pays du Maghreb. A l'inverse, le trafic

intérieur a la métropole demeure globalement atone dans un contexte de baisse des prix. Malgré cette hausse de 4,6 %,
la croissance de I'offre de transport aérien en France reste en retrait par rapport a celle des pays du Sud de

I'Europe, rétrogradant la France au 5e rang européen, potentiellement au 6e prochainement étant donné la croissance
aérienne turque. L’offre en France augmente donc moins vite que celle des pays du Sud de I'Europe et de la Pologne, les
flux européens s’organisant de plus en plus dans un axe Nord—Sud et Sud—Sud.

1. Trafic en hausse avec I’Europe et les pays du Maghreb, et toujours en baisse a

I'intérieur de I’'Hexagone

Le trafic du premier trimestre 2025 (T1-2025) a augmenté de 4,6 % par rapport au T1-2024 et il dépasse de 0,7 % son niveau
d’avant-crise (au T1-2019). La hausse sur un an est a mettre en perspective d’'un T1-2024 plut6t bas, en raison de réductions de vols
pour mettre en place le nouveau systéme de gestion du trafic aérien frangais « 4—Flight ». Cette hausse est uniquement due au trafic
aérien international touchant la France, majoritairement grace au dynamisme des liaisons européennes : 17,5 millions de passagers ont
voyagé entre la France et les pays de I'Union européenne, de I'espace économique européen, du Royaume-Uni et de la Suisse

(Europe UE+) sur un total de 31,4 millions de passagers en vol international. Les vols vers I'Afrique du Nord, en particulier vers les pays du
Maghreb, constituent le deuxiéme flux international le plus important. Le troisieme flux international, nord—américain, a peut—étre

été stimulé par un rebond de la demande touristique américaine en France, postérieure aux JO 2024. L'offre des compagnies a augmenté
ses capacités juste avant la saison d’été (au sens IATA, d’avril a octobre), mais la demande a un peu moins augmenté. Par conséquent,
les avions ont été un peu moins remplis ce trimestre que les précédents. Des effets calendaires ont pu influer sur la demande, qu’il
s’agisse du calendrier cultuel ou de celui des vacances scolaires. Outre le trafic international, le trafic avec les départements

d'Outre—Mer se maintient globalement au niveau de 2019, les situations étant différentes entre la Réunion et Mayotte (au—dessus du
niveau d’avant-crise) et, d’autre part, les Antilles et la Guyane (en—dessous). A l'inverse, le trafic intérieur en France

métropolitaine au T1-2025 se situe 28 % en dessous du T1-2019, représentant désormais 11,1 % du trafic aérien touchant la France. I
en représentait 15,5 % au T1-2019.

Figure 1 : Trafic en France au T1-2025 par faisceau, en millions de passagers et évolution par rapport a son niveau d'avant COVID
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Note trimestrielle de la sous—direction des études, des statistiques et de la prospective de la direction du Transport aérien




2. Baisse des prix concernant le trafic domestique

Les prix diminuent au T1-2025 dans un contexte de baisse du prix du kéroséne. Par ailleurs, I'impact sur le prix des billets d’avion,

au T1-2025, de la hausse du tarif de solidarité de la taxe sur le transport aérien de passagers (TSBA), reste probablement négligeable
ce trimestre : d’'une part la mesure est entrée en vigueur en mars 2025, d’autre part la plupart des compagnies ont absorbé la hausse
sur leur marge et n'ont pas pu répercuter cette hausse sur le prix des billets, généralement achetés avant le 1er mars concernant le
T1-2025. Par ailleurs, les prix ont baissé sur les liaisons intérieures a la métropole et en liaison avec les DOM. Certains prix ont
cependant augmenté a l'international, vers ’Amérique du Nord et le Moyen—Orient.
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source : DGAC, IPTAP, en base 100 en 2023

3. Croissance de I'offre moins rapide que dans le Sud de I’Europe depuis 2019

L’offre commerciale de transport aérien en France, mesurée en nombre de siéges offerts par les compagnies dans les aéroports frangais,
se classe désormais 5e en Europe, voire 6e, alors qu’elle était 4e en 2019, derriére les offres du Royaume-Uni, d’Allemagne et
d’Espagne. L'offre de I'ltalie est passée 4e sur la plupart des trimestres depuis 2024 et celle de la Turquie 5e ponctuellement. Cette
situation s’explique par une reprise moins marquée en France par rapport aux pays du Sud de I'Europe et a la Pologne : au T1-2025
I'offre en France dépasse de 4 % son niveau de 2019 tandis qu’elle augmente de 9 % a 15 % en ltalie (en pointillés), Espagne et
Turquie (tirets). Plusieurs facteurs d’attractivité et de compétitivité peuvent expliquer les différences de dynamisme : le contexte
géopolitique, I'attractivité touristique, des colits souvent moins élevés pour les compagnies aériennes et les aéroports. Depuis la
reprise du trafic post-Covid, I'offre internationale en Europe s’intensifie davantage dans un axe Nord—Sud et Sud-Sud. Par ailleurs,
I'offre domestique résiste dans les pays du Sud, comme en Espagne ou elle dépasse son niveau d’avant-crise, tandis qu’elle chute en
France. Au total, la France se situe a mi-chemin entre les pays du Nord de I'Europe a faible croissance, voire en décroissance
(Allemagne), et les pays du Sud vers lesquels se développe le tourisme international européen, mais aussi la connectivité avec le
reste du monde via les hubs internationaux (ex. Istanbul).

Figure 3 : Evolution de I'offre de transport aérien dans les principaux pays européens, les trimestres de 2019 étant en base 100
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5 source : estimation DGAC a partir de plusieurs sources dont les plans de vols
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