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IMPACT SOCIO-ÉCONOMIQUE

Quatre facteurs clés sont identifiés pour analyser l'impact socio-économique :
1. Impacts directs : Ils incluent la rémunération du personnel du groupe Air France - KLM
affecté à leur région de résidence ainsi que la consommation de biens et services du groupe.

2. Impacts indirects : Ils sont liés à l'activité du groupe Air France - KLM mais ne sont pas
directement générés par celui-ci. Il s'agit des dépenses effectuées par les passagers du
groupe Air France - KLM et de l'activité aéroportuaire associée.

3. Impacts induits : Ils regroupent les dépenses effectuées par les bénéficiaires (fournisseurs)
des impacts directs et indirects, y compris les organismes publics bénéficiant de la fiscalité
induite par l'activité du groupe Air France - KLM.

4. Impacts catalytiques : Ils représentent l'attractivité de la région pour les entreprises en raison
du trafic aérien du groupe Air France - KLM vers la région. Ils sont déterminés par la différence
entre les effets à long terme (effets structurels) et les trois premiers effets « court terme »
(Sheard, 2019). L'effet structurel peut être entièrement pris en compte par les 3 premiers effets.

Les dépenses sont rapportées au niveau régional pour la France et au niveau
national pour les Pays-Bas. 

▪ Ce niveau d'étude implique une identification détaillée des flux entrants et sortants.
L'approche utilisée est celle développée par Barget et Gouguet (2010) avec une
ventilation au niveau régional sans double compte.



CIRCUIT RÉGIONAL (BARGET ET GOUGUET 2010)

Pour chaque région, une distinction est faite entre les injections et les fuites. Les
injections concernent les activités du groupe Air France - KLM :

▪ Rémunérations : les montants pris en compte correspondent à la rémunération nette.

▪ Achats (y compris les avions et le carburant)

▪ Activités aéroportuaires

▪ Taxes, redevances et locations aéroportuaires

▪ Flux de passagers : les passagers, lorsqu'ils voyagent avec le groupe AF-KLM, génèrent
des dépenses. Pour simplifier, ces dépenses sont considérées comme bénéficiant
uniquement à la région de destination finale du voyage.

▪ Fiscalité

Les « fuites » se produisent au niveau régional. Il s'agit de toutes les sorties
financières de ces territoires.

▪ Lorsqu'elles restent dans le territoire national, elles représentent autant de bénéfices
pour d'autres régions.



LES FUITES

Il existe trois types de fuites :
▪ Dépenses touristiques : Une partie des dépenses des ménages est consacrée au tourisme

dans d'autres régions françaises et à l'étranger.

▪ Fuites commerciales : Elles incluent toutes les dépenses de consommation en dehors de
la région de résidence : autres régions, à l'étranger, par correspondance...

▪ Importations :
Les produits consommés proviennent en partie de la région de consommation et pour 
part de l'extérieur de cette région. Nous définissons ainsi une propension à importer 
spécifique à chaque région. Elle s'applique à toute injection financière dans la région.
Le taux de valeur ajoutée (Barget et Gouguet, 2010) dépend de la propension à 
importer combinée avec le taux de marge des services principalement marchands 
(INSEE 2021). Le taux moyen de valeur ajoutée par région est de 76,7 %.

Les importations au niveau régional peuvent provenir d'autres régions (ou de
l'étranger. Elles sont estimées en 2 étapes :

▪ La part des importations en provenance de l'étranger est déterminée.

▪ Une matrice d'exportation/importation interrégionale est calculée. Ces importations 
régionales sont les exportations des régions émettrices et donc des injections nettes pour 
elles.



LE MULTIPLICATEUR RÉGIONAL

Un multiplicateur régional est appliqué à toutes les injections (y compris les
exportations) selon le modèle de base économique (Loveridge, 2004).

▪ La référence méthodologique est l'étude méta par Vollet et Bousset (2002).

▪ Le multiplicateur régional est estimé à l'aide d'un modèle économétrique.

Les bénéficiaires des dépenses directes et indirectes dépensent une partie de leurs
revenus, générant ainsi une dépense induite.

▪ Un cycle revenu/dépense est donc mis en place dans chaque région avec des fuites
en plus des économies réduisant les réinjections.

Il existe cinq principales approches pour reconstruire ce flux (Loveridge, 2004)

▪ En pratique, seul le modèle économique de base est strictement applicable
dans le cas français.

▪ Les méthodes pour estimer le coefficient multiplicateur peuvent varier, mais
une méta-analyse de Vollet et Bousset (2002) fournit une méthode
d'estimation cohérente avec les études examinées. Elle est donc retenue
dans cette étude.
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L’IMPACT NATIONAL DU GROUPE AIR FRANCE KLM

L'emploi : 552 570 emplois ETP dépendent de l'activité du groupe Air France - KLM
▪ Salariés du groupe Air France - KLM : 45 933 ETP

▪ Emplois induits : 506 637 ETP

Pour chaque emploi créé par le groupe Air France - KLM, 11 emplois sont créés
dans l'économie française.

Pour 1 euro investi, le groupe Air France - KLM génère 3,6 euros dans l'économie
nationale.

L’impact global moyen du Groupe Air France-KLM est estimé à 723 € par an et par
habitant en France

PIB : 1,9% du PIB français dépend du groupe Air France - KLM Soit 723 € par an et
par habitant



Injections directes annuelles 4 773 M€

Rémunérations chargées des personnels du groupe Air France – KLM résidant dans la région 2 234 M€

Achats du groupe Air France – KLM dans la région 2 539 M€

Retombées totales annuelles 24 843 M€

Retombées associées aux passagers 8 497 M€

Retombées fiscales directes et indirectes 1 756 M€

Retombées activité aéroportuaire associée au groupe Air France - KLM (y compris taxes et redevances) 8 456 M€

Retombées salaires et achats du groupe Air France - KLM 6 135 M€

Impact socio-économique global

Part du groupe Air France - KLM dans le PIB régional 3,2%

Injection annuelle par habitant 2 017 €

Nombre total d’emplois générés 237 444

Données arrêtées au 31/12/2023



IMPACT AIR FRANCE - KLM EN FONCTION DE LA DISTANCE 
AUX AÉROPORTS POUR L’ILE-DE-FRANCE ET L'OISE
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Données arrêtées au 31/12/2023



COMPARAISONS AVEC D'AUTRES SOURCES

Les études d'impact économique de l'ampleur de ce dossier sont
▪ Rares

▪ Souvent concentrées sur des résultats spécifiques.

En ce qui concerne l'impact des aéroports, nos résultats sont cohérents avec ceux
d'autres études.

▪ L'étude du BIPE (2012) fixe la " valeur " de l'unité de trafic à 270 €. Cette valeur conduit à des
résultats proches de ceux de cette étude (sous-estimation de 2,1% de la part du BIPE) en
tenant compte de l'inflation sur la période et de l'attractivité de la région liée au trafic aérien
d’Air France - KLM.

▪ L'étude Utopies (2017) chiffre l'impact des aéroports franciliens à 30,3 milliards d'euros (35,1
milliards d'euros en euros 2024). Les 17,4 milliards d'euros associés à l'activité du groupe Air
France - KLM au sein des aéroports franciliens représentent 49,6% de ce chiffre.
La part du groupe Air France - KLM en termes de passagers pour les aéroports franciliens 
représente 52%. 



COMPARAISONS AVEC D'AUTRES SOURCES

En termes d'impact global, la seule base de comparaison possible avec les études
récentes est l'impact par passager.

▪ Pour 45,3 millions de passagers (coupons de pavillon) pour la France, le groupe Air France -
KLM génère un impact de 48,9 milliards d'euros, soit 1 080 euros par passager.

▪ L'étude Oxford Economics réalisée pour ATAG (2020) fixe la valeur du passager en France à 1
124 € (avec taux de change et inflation).

▪ L'étude de la Federal Aviation Administration (FAA, 2020) évalue la valeur du passager à 1
834 € (avec taux de conversion).
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