
 

 Département thématique des politiques structurelles et de cohésion 
Auteurs: Pierpaolo CAZZOLA, Frank GERARD (Trinomics), Marine GORNER (Trinomics), 

Mark GIBBS (Aether), Katrina YOUNG (Aether) 
Direction générale des politiques internes de l’Union  

PE 733.103 – février 2023 

RÉSUMÉ 
Demandé par la commission TRAN 

FR 

Recherche pour la commission TRAN – Évaluation 
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Principales conclusions 
• L’utilité des carburants durables pour chaque mode de transport et chaque application précise

dépend de leurs spécifications techniques, de leurs caractéristiques en matière de durabilité – y 
compris la disponibilité des matières premières –, de leur rapport coûts-avantages et de leur
maturité technologique.

• Compte tenu de la disponibilité limitée des ressources au niveau mondial, le passage aux carburants 
durables devra s’appuyer avant tout sur une forte augmentation de l’efficacité énergétique.

• Il convient de réserver les carburants durables liquides et gazeux en priorité aux secteurs dont
l’électrification est difficile, comme l’aviation, le transport maritime et – sans doute – une partie du
fret routier lourd. L’électrification directe à partir de sources renouvelables, option à privilégier
pour décarboner le transport routier et le transport maritime court-courrier, n’est pas sans comporter 
des difficultés: approvisionnement en matières premières, traitement des déchets de batteries...

• Les biocarburants ont beau coûter moins cher que les carburants synthétiques renouvelables, leur
disponibilité est limitée du fait des utilisations concurrentes des matières premières et des
contraintes liées à la durabilité dans l’utilisation des sols. 

• Les carburants synthétiques renouvelables pourraient, à l’horizon 2050, être l’une des options les 
plus intéressantes, à condition que le carbone qu’ils utilisent soit durable. En effet, ils ne nécessitent
aucune adaptation des infrastructures ni des groupes motopropulseurs. Certains problèmes
demeurent, liés notamment à la forte dépendance vis-à-vis d’une production d’électricité
renouvelable à grande échelle, à une faible efficacité énergétique, à des coûts de production élevés, 
et à la faible maturité technologique de certaines technologies génériques (telles que le captage
direct de l’air).

• L’hydrogène renouvelable, s’il est techniquement viable pour le fret routier lourd, les vols court-
courriers et le transport maritime, implique encore de relever certains défis, et non des moindres:
faible pouvoir calorifique, coûts de déploiement des infrastructures et profil de risque élevé des
investissements connexes.

• L’ammoniac et le méthanol de synthèse sont moins chers que d’autres carburants de synthèse et
de bons candidats pour le transport maritime. Les coûts de déploiement des infrastructures
nécessaires pour leur transport, stockage et distribution sont eux aussi plus faibles que pour
l’hydrogène, mais les investissements présentent le même profil de risque. L’ammoniac de synthèse 
n’est pas sans risques de sécurité et l’approvisionnement en carbone renouvelable pour le méthanol 
de synthèse ne va pas de soi.

• Les carburants à base de carbone recyclé peuvent contribuer, à court terme, à la réduction des
émissions de gaz à effet de serre (GES), mais ils sont produits à base de carbone issu de processus qui 
entraînent des rejets nets de CO2, ce qui en limite l’utilisation, d’autant plus que la capture du
carbone vient les concurrencer.

Le présent document est le résumé de l’étude intitulée «Évaluation du potentiel des carburants 
durables pour le transport». L’intégralité de l’étude, disponible en anglais, peut être téléchargée 
à l’adresse suivante: https://bit.ly/3Yw1RPe 

https://bit.ly/3Yw1RPe
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• Les infrastructures de soutien nécessaires pour l’adoption des carburants durables sont différentes 
pour chaque carburant. Il faudra ainsi à la fois renforcer le réseau électrique, mettre en place un réseau 
hydrogène et adapter les oléoducs existants pour qu’ils puissent servir à transporter une plus grande 
part de biocarburants. Les stratégies en place et le train de mesures «ajustement à l’objectif de 
55 % » permettront de lever la plupart des obstacles et d’accélérer le passage aux carburants durables, 
le déploiement des infrastructures nécessaires et la mise au point de nouvelles technologies pour les 
groupes motopropulseurs. 

• La stratégie de l’UE en faveur des carburants durables doit favoriser le développement 
technologique, encourager la transformation de l’industrie et renforcer les mesures 
redistributives sans sacrifier la durabilité. 

Contexte mondial 

Les carburants durables, combinés à une 
réduction de la demande énergétique, 
peuvent réduire de manière significative 
les émissions de GES sans sacrifier 
d’autres exigences en matière de 
durabilité en ce qui concerne la 
biodiversité, les ressources hydriques, la 
qualité de l’air, l’utilisation des sols et 
l’approvisionnement en matières premières. 
L’étude s’intéresse principalement aux 
carburants durables suivants: les 

biocarburants (issus d’une conversion oléochimique, biochimique ou thermochimique), les 
carburants renouvelables d’origine non biologique (RFNBO, dont l’hydrogène renouvelable et 
divers carburants de synthèse), les carburants à base de carbone recyclé (RCF), et l’hydrogène 
d’origine fossile ou nucléaire conformément au règlement sur la taxinomie. L’électrification 
directe constitue quant à elle la principale solution de remplacement aux carburants liquides ou 
gazeux pour le secteur des transports. Si cette option n’est pas examinée de manière détaillée dans 
l’étude, elle y est mentionnée cependant en raison de sa pertinence pour la transition vers une 
énergie propre et une mobilité durable, notamment pour le fret routier et ferroviaire et le fret 
maritime court-courrier, sans oublier qu’elle constitue un facteur déterminant pour calculer la 
demande globale d’autres carburants. 

L’étude analyse le potentiel des carburants durables pour décarboner le secteur des transports dans 
l’UE. Elle examine la viabilité des carburants et vecteurs énergétiques durables pour le transport sous 
plusieurs angles: durabilité, extensibilité, efficacité énergétique, pouvoir calorifique, disponibilité 
des matières premières, coût, technologies disponibles, maturité commerciale et sécurité.  

Les carburants durables et la décarbonation dans les 
différents modes de transport 
La plupart des scénarios de décarbonation du transport examinés dans l’étude qui sont compatibles 
avec l’accord de Paris associent à la transition des carburants une amélioration technique de 
l’efficacité énergétique et une baisse de la demande de motopropulsion. Outre la réduction des 
émissions de GES, ces scénarios visent une baisse de la pollution, du bruit et de la congestion, ainsi 
qu’une plus grande sécurité.  



 
 Évaluation du potentiel des carburants durables pour le transport 

 

 3 

Réduire la consommation de carburants est indispensable pour garantir l’approvisionnement à 
long terme, compte tenu des contraintes liées aux ressources si l’on produit tous les carburants de 
manière durable. L’électrification directe joue en général un grand rôle dans l’augmentation de 
l’efficacité énergétique dans le secteur des transports, en particulier dans le transport routier. 

Le tableau ci-dessous présente une évaluation qualitative de tous les carburants et leurs 
applications possibles dans le domaine des transports. Il s’appuie sur les analyses réalisées dans 
l’étude et permet de voir en un coup d’œil quel carburant est le plus indiqué pour chaque type 
d’utilisation. 

Tableau ES1 – Adéquation des carburants aux modes de transport – Synthèse de tous les 
facteurs 

  

Besoins en investissement et incidences financières 
Si, dans l’hypothèse d’un respect de l’accord de Paris, on s’attend à une réduction, en termes absolus, 
de la demande d’énergie dans le secteur des transports dans l’UE à l’horizon 2050, les dépenses 
annuelles de production d’énergie pour le secteur des transports n’en atteindraient pas moins 
un niveau similaire à celui de 2022. À l’horizon 2050, ces dépenses devraient couvrir les 
carburants de synthèse, l’électricité, les biocarburants et la production d’hydrogène. Leur 
niveau s’explique par le coût des carburants durables, qui demeurera plus élevé que celui des 
carburants fossiles, malgré le progrès technique et une adoption à plus grande échelle qui devraient 
se traduire par une baisse des coûts à l’horizon 2050. 

Les investissements dans la production d’énergie renouvelable sont l’un des éléments 
primordiaux sous-tendant la transition, à la fois pour l’électrification directe et pour la production 
de RFNBO. 

Des investissements supplémentaires dans le déploiement et l’adaptation des infrastructures, 
ainsi que dans les véhicules et groupes motopropulseurs, sont inévitables, quel que soit le 
bouquet de solutions de remplacement retenu. Ces dépenses peuvent être réduites ou optimisées 
grâce à des choix intelligents, comme le partage d’infrastructures avec d’autres utilisations finales 
de l’énergie. 

Les investissements dans les infrastructures à grande échelle et dans les groupes motopropulseurs 
fonctionnant à l’hydrogène seront normalement beaucoup plus élevés que la réutilisation et la 
récupération des actifs existant pour les biocarburants et les liquides de synthèse ou le 
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renforcement du réseau électrique existant pour une électrification directe. Des vallées et pôles de 
l’hydrogène, centrés sur l’industrie, joueront un rôle crucial pour l’hydrogène renouvelable. Ils 
peuvent réduire les coûts liés aux infrastructures, ce qui permettra de tirer parti des coûts de 
production moindres que ceux des carburants de synthèse. Les synergies avec le transport maritime 
dans les villes portuaires seront sans doute les plus utiles pour le secteur des transports. 

Il importe que toutes les parties prenantes, publiques ou privées, mobilisent en temps utile le 
capital nécessaire au progrès technique et au déploiement des infrastructures. La production à 
grande échelle de carburants durables et l’adaptation et le déploiement des infrastructures 
correspondantes doivent aller main dans la main. Il faudra veiller à choisir le type de carburant le 
mieux adapté à chaque utilisation. 

Priorités stratégiques 

Le train de mesures «ajustement à l’objectif 55» est l’un des plus complets au monde. Il devrait 
permettre à l’UE d’accélérer le déploiement de technologies et leur mise en œuvre. 

Il est recommandé de maintenir le niveau d’ambition actuel, voire de le relever, dans la mouture 
finale de ces actes législatifs. 

L’analyse permet de formuler plusieurs recommandations stratégiques pour combler les lacunes et 
faiblesses existantes: 

• envisager de manière plus approfondie les trajectoires recommandées pour le 
développement et le déploiement des carburants durables et choisir le carburant adapté à 
chaque utilisation finale; 

• accroître la part de RFNBO à l’horizon 2050 pour les secteurs aérien et maritime, en faisant 
porter le gros de l’effort par les grands navires de luxe ou de plaisance et les jets privés; 

• faire en sorte que l’hydrogène, les RFNBO et les RCF dont la production nécessite de grandes 
quantités d’électricité soient soumis à des exigences en matière d’additionnalité lorsque 
leur production passera à la vitesse supérieure; 

• envoyer des signaux de prix clairs via le système d’échange de quotas d’émission et la 
directive sur la taxation de l’énergie pour rééquilibrer le régime fiscal applicable aux 
carburants, où les carburants fossiles bénéficient de taux réduits, dans l’aviation et le 
transport maritime nationaux et internationaux; 

• compléter la tarification du carbone par des mécanismes de soutien à l’innovation et des 
mesures redistributives (pour lutter contre la précarité énergétique); 

• mobiliser des dépenses de recherche, conception et innovation pour financer des 
technologies clés génériques (batteries, électrolyse de l’eau, captage direct de l’air, 
réduction électrochimique du CO2, etc.) permettant le passage à l’énergie durable et aux 
carburants durables; 

• appuyer des projets pilotes et de démonstration en vue d’identifier plus rapidement quel 
carburant est le mieux indiqué pour chaque utilisation (par ex., pour le fret maritime long-
courrier, il s’agit du méthanol, de l’ammoniac ou des hydrocarbures de synthèse); 

• garder la porte ouverte, dans les programmes de recherche, conception et innovation, à une 
éventuelle utilisation de l’hydrogène pour le fret routier lourd, voire pour les secteurs 
maritime et aérien. 
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Pour en savoir plus 
Ce résumé est disponible dans les langues suivantes: anglais, français, allemand, italien et espagnol. 
L’étude, disponible en anglais, et les résumés peuvent être téléchargés à l’adresse suivante: 
https://bit.ly/3Yw1RPe. 

Pour en savoir plus sur les travaux de recherche du département thématique pour la 
commission TRAN: https://research4committees.blog/tran/ 
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