
TRANSPORTAÉRIEN

A
vecuneréductionde
75à90 %desémis-
sionsdegazàeffetde
serre(GES)parrap-
port à un carburant

conventionnel,l’hydrogèneest
le carburantde l’avenirpour
l’aviation.Maiscetteréduction
spectaculaireestconditionnée
parl’obtentiond’unhydrogène
dit « bascarbone »,obtenupar
électrolysedel’eauviadessources
d’électricité peu polluantes,
commelenucléaire ouleséner-
giesrenouvelables.

Or,lemanquedematuritéde
cettetechnologie,lecoûtélevé
del’hydrogèneetladisponibilité
limitéeenhydrogènebas-carbone
représentantà dateseulement
4 %delaproduction,l’hydrogène
ne serapasla solutionmiracle
dedécarbonationde l’aérienà
courtet à moyenterme.Ainsi,
l’IATAconsidèrequel’hydrogène
auraunecontributiondansla
décarbonationdecesecteurin-
férieureà1 %en2035età13 %
en2050.Et encore !

D’aprèsVincentEtchebehere,
directeurdudéveloppementdu-
rableetdesnouvellesmobilités
d’Air France,lestechnologies
électriqueset hydrogènessont
destechnologiesqui neseront
utilisablesquesurdu court et
moyen-courrier.De plus,une
commercialisationmassiven’in-

terviendraitpasavant50 ans.
Alorsàcourtterme,lesprincipales
sourcesdecontributionàladé-
carbonationdu secteuraérien
viendront de l’incorporation
massivedecarburantsd’aviation
durables(SAF),synthétisésàpartir
debiomasseet/oudéchets,ainsi
quedelacontributioncarbone.

LA CONTRIBUTION
CARBONE POUR
LE COURT TERME

Jusqu’en2040,la contribution
carboneseraprépondérante.Cette
compensationconsisteàfinancer
desprojetspermettantdestocker
duCO2ouderéduirelesémis-
sionsdeGESpourcompenser
d’autresactivités.Actuellement,
le coût descréditscarboneest
limitésurlesmarchésvolontaires
(~4 €).Pourtant,lesprix pour-
raients’envolerau-delàde200 €
vers2030en raisond’un dés-
équilibreimportantentrel’offre
et lademande,etun coûtpour
lescompagniesde3000 Md€,
dontlevoyageurseraitimpacté
enmoyennedemoinsde10 €
parbilletjusqu’en2035etentre
10et20 €de2035à2050.

LE SAF,
LA 2E ALTERNATIVE

LeSAFestuncarburantalternatif,
synthétiséà partirdebiomasse
et/oudéchets.Lorsqu’ilestpro-

duitàpartirdedéchetsourésidus,
le SAFpermettraitde réduire
de70 %lesémissionsdeGES
etpossèdel’avantagedepouvoir
êtreincorporésansmodification
àdesinfrastructureslogistiques
destockageet dedistribution,
desavions,oudesmoteursexis-
tants.En 2022,c’est1,3 %des
volscommerciauxquiutilisedu
SAF,soit0,12 %detout lecar-
burantaérienmondial.

Tenirlesobjectifsde l’IATA
revientàmultiplierlaproduction
actuelledu SAFpardix-huit
d’ici2025etpar1000d’ici2050 !
Ambitieuxdiriez-vous ?Pastant
queçaapparemment,carl’IATA
n’amisenplaceni mécanisme
decontrainteni contrôlegaran-
tissantl’atteintedecesobjectifs.
L’UE,enrevanche,a non seu-
lementfixédesobjectifsobliga-
toiresdeproportionsdecarbu-
rantsalternatifsàsescompagnies
aériennesmaiségalementune
amendes’élevantà2200€/t de
SAFnonproduitetconsommé,
encasdenon atteintedesob-
jectifs.

Selonla FNAM, Fédération
nationaledel'aviationetdeses
métiers,leSAFpourraitentraîner
une haussedestarifs de 15 à
20 %.Pourtant,lescompagnies
européennesontcependanttout
intérêtà dépasserlesobjectifs
fixéspar l’UE : dès2032,une
taxeminimalesurlescarburants
vaêtrefixéeparl’UEpourinciter
à dépasserl’objectifde5 %de
SAFde2030permettantle fi-
nancementde20à40 %deSAF
supplémentaire.

AUTRES LEVIERS

Maisellespourraientenparallèle,
bénéficierdesourcespotentielles

definancementdelafilièreSAF
et autrescarburantsdurables
via desappelsàprojets,descrédits
d’impôtset le fondsEU ETS.
En complémentde cesalter-
natives,il existed’autresleviers
technologiques.Le premier
consisteen le renouvellement
delaflottedescompagnies,en
sachantquelesflottessontre-
nouveléestousles20 à25 ans
environ.

Le seconden le développe-
mentdesintermodalités,avec
notamment despartenariats
aveclaSNCF.Et,enfin,l’opti-
misationde la consommation
decarburantsurchaquevolpar
l’allégementdu poids,l’éco-
pilotage,l’optimisation de la
trajectoirevia l’IA ou bien la
tractionélectriqueausol.Dans
ce contexteaérien,l’UE sera
enavanceparrapportaureste
du mondedanssatrajectoire
dedécarbonation,avecun im-
pactpositif en termesde dy-
namismedumarchédel’emploi
et d’attractivité vis-à-visdes
payshorsUE.

Danstouslescas,ladécarbo-
nationdecesecteurentraînera
uneaugmentationdu prix des
billets,du faitdesfortsinvestis-
sementsnécessairesen termes
decontributioncarbone,desubs-
titution descarburants,d’élec-
trification - quatreà neuf fois
plusd’investissements- etd’adap-
tation desstructuresaéropor-
tuaires.L’UE parviendra-t-elle
à limiter la haussedestarifset
lesusagersseront-ilsenmesure
d’accepterla haussedesprix ?
Seulelaréponseàcesquestions
conditionneral’évolution du
transportaériendanslestrois pro-
chainesdécennies.

TRIBUNE LIBRE

parPierre-EmmanuelGuilhemsans-Vendé,consultantR&DchezTNPConsultants

Quellesalternatives
enattendantl’hydrogène ?
L'IATAA FIXÉAU SECTEURDE L'AVIATIONUN OBJECTIF

« ZÉROÉMISSIONNETTE »DE CO2 D’ICI 2050.LES

NOUVELLESTECHNOLOGIES,TELLESQUEL’HYDROGÈNE,
N’ABOUTIRONTPASAVANTLA PROCHAINEDÉCENNIE.
COMMENT L'IATAA-T-ELLEPRÉVUD’ATTEINDRECET

OBJECTIFAMBITIEUX ?LUMIÈRESURLESALTERNATIVES
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