FD

European Confederation
of Fuel Distributors

ECFD

information

EC

10 faits sur les e-carburants :
La contribution indispensable
des carburants et combustibles
synthétiques a la réussite de la
transition énergétique




Nos propositions
de politiques
destinées a
accélérer le
déploiement des
e-carburants:

1 e Reéglement de 'UE relative aux normes d’émis-
sion de CO, pour les voitures et les camions: Prise
en compte des carburants renouvelables en tant
qu’option pour atteindre les objectifs de réduction
des émissions de CO, par le biais d’un systéme de
crédit de carburant pour les nouveaux véhicules.

2 e Directive sur les énergies renouvelables:
Sous-objectif ambitieux pour les e-carburants et par
conséquent quota minimum pour ’'ensemble du
secteur des transports.

3 e Directive sur les énergies renouvelables:
Conception optimisée de 'approvisionnement en
électricité et critéres de durabilité pour les produits
Power-to-X (conversion de l‘électricité en un autre
vecteur énergétique) tels que ’hydrogeéne et les
e-carburants.

LI' e Systéme d’échange de quotas d’émission de
UE : Application d’un facteur d’émission de zéro
pour les carburants neutres en CO, tels que les
e-carburants en cas d’extension du SEQE-UE aux
secteurs du transport et du chauffage.

5 e Directive de 'UE sur la performance
énergétique des batiments : Rejet de la base
juridique pour une interdiction nationale des
systémes de chauffage a compter de 2027, étant
donné que les carburants neutres en CO, peuvent
étre utilisés dans ces systémes en tant qu’option de
conformité en vue de la réalisation des objectifs
d’utilisation des énergies renouvelables.

6 e Directive de 'UE sur la taxation de ’énergie :
Le taux minimal de taxation tel qu’il figure dans la
proposition actuelle devrait étre accueilli favorable-
ment dans la mesure ou il constitue la base
nécessaire a un faible niveau de taxation des
e-carburants.
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Président
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Mesdames et Messieurs,

L'année derniére, la Commission européenne a présenté de nombreuses
propositions législatives, entre autres dans le cadre du paquet «Fit for 55»,
qui visent toutes a mettre en ceuvre les objectifs en matiére de protection du
climat prévus par le «Pacte vert pour 'Europe». Elles concernent essentielle-
ment la transition vers la neutralité climatique des secteurs a forte intensité
énergétique tels que 'énergie, les transports et le chauffage, ainsi que
’expansion des énergies renouvelables sous toutes leurs formes, telles que
’énergie verte, ’hydrogéne et les sources d’énergie liquide. Les propositions
réglementaires prévoient un large éventail de mesures technologiques,
réglementaires et fondées sur le marché.

Force est de constater que sans carburants neutres en CO,, les objectifs
climatiques ne seront pas atteints. La mise a profit de tous les potentiels
s’avére dés lors indispensable. Au nombre de ces possibilités figure 'utilisa-
tion de biocarburants conventionnels et avancés durables. Il convient par
ailleurs d’amorcer sans tarder la montée en puissance rapide sur le marché
des carburants renouvelables d’origine non biologique (RFNBO). Ces carbu-
rants liquides synthétiques, également appelés «e-carburants», peuvent étre
utilisés comme combustibles dans les secteurs du transport et du chauffage.

Les e-carburants sont fabriqués a partir d’hydrogéne et de CO, en utilisant de
l’électricité issue de sources renouvelables. Ils constituent ainsi un vecteur
énergétique liquide durable qui peut &tre une contribution considérable aux
objectifs de ’'UE en matiére de protection du climat. Les e-carburants
peuvent étre utilisés dans les 1,3 milliard de véhicules a moteur existants
dans le monde, ainsi que dans les nouveaux véhicules a moteur a combustion
interne qui seront mis sur le marché a 'avenir. Les voitures, les camions, les
avions, les navires ou méme les dispositifs de chauffage ne nécessitent pas
d’adaptation technique a cette fin.

Les e-carburants constituent une mesure dite «sans regret» et une solution
globale au défi mondial de défossilisation des secteurs du transport et du
chauffage. Ils permettent d’importer des énergies renouvelables des régions
a fort ensoleillement et venteuses sous forme liquide et de les rendre exploi-
tables dans le monde entier.

Dans cette brochure, nous présentons quelques faits sur les e-carburants,
notamment leur processus de production, leurs colts, leurs applications
possibles et leur contribution a la protection du climat. Cette brochure est
une compilation d’une série d’éditions uniques d’information sur les e-carbu-
rants que nous souhaitons mettre a votre disposition.

La European Confederation of Fuel Distributors s’engage en faveur de la
reconnaissance réglementaire et politique des e-carburants en Europe et
espére bénéficier de votre soutien.

Nous vous souhaitons une lecture instructive et nous nous tenons a votre
disposition pour répondre a vos questions.

Johannes Heinritzi Matthias Plotzke
Président Secrétaire général
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Seuls les e-carburants permettront de réussir la transition énergétique :

pour une grande partie du parc de voitures particuliéres et de véhicules utilitaires, les objectifs
de la transition énergétique - sécurité d'approvisionnement, durabilité et accessibilité
financiére - peuvent étre atteints de la maniére la plus efficace grace aux e-carburants.

De plus, aucune solution technique alternative valable aux carburants et combustibles synthé-
tiques neutres en CO, n’est en vue dans le secteur du transport aérien et maritime ainsi que

dans le transport lourd.

Qu'est-ce que les e-carburants ? De ’électricité liquide stockable

et renouvelable !

Les e-carburants sont des carburants et combustibles
liquides neutres en CO,, produits a partir d’énergies re-
nouvelables. Il suffit de disposer d’électricité produite
par le soleil et le vent, d’eau et de dioxyde de carbone
(provenant par exemple de ’air) pour les produire. Les
e-carburants peuvent ainsi contribuer de maniére déci-
sive a la réalisation des objectifs de protection du cli-

mat dans les secteurs du transport et du batiment. Les
e-carburants présentent des avantages décisifs : ils ont
une densité énergétique élevée et sont faciles a stocker.
Il est donc possible de recourir a des énergies renouve-
lables bon marché provenant de régions ensoleillées et
venteuses dans le monde entier.

Comment les e-carburants sont-ils produits ? Exclusivement a

partir d'énergies renouvelables !

Les e-carburants ont fait 'objet de recherches approfon-
dies et I’expertise scientifique nécessaire a un décollage
du marché est disponible. Les filiéres Power-to-Liquid
(PtL), qui permettent d’obtenir des carburants liquides a
base d’électricité en utilisant de I’énergie électrique re-
nouvelable, constituent la base de la production d’e-car-
burants. Tout d’abord, de I’hydrogéne est produit a partir
d’eau de mer dessalée par électrolyse en utilisant de
I’électricité produite de maniére renouvelable. Cet hydro-
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géne est ensuite synthétisé a l'aide du procédé Fischer-
Tropsch ou de la synthése du méthanol avec du dioxyde
de carbone, développé en Allemagne dés 1925, pour ob-
tenir un carburant et combustible liquide neutre en
termes d’émissions de gaz a effet de serre. Celui-ci peut
étre utilisé comme additif a l'essence, au diesel ou au
fioul ou comme carburant et combustible pur, neutre en
CO,, pouwvant remplacer toutes les sources d’énergie li-
quides conventionnelles actuelles.
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Quels sont les arguments en faveur des e-carburants ? Ils sont
neutres en CO,, bon marcheé et utilisables partout !

Les e-carburants sont respectueux de ’environnement et du climat.

¢ Les e-carburants peuvent étre importés de régions du monde ensoleillées et venteuses.
En Allemagne, il n'est pas nécessaire de développer davantage les installations éoliennes et so-
laires uniquement pour recourir aux e-carburants. Cette solution renforce l’acceptation de la
transition énergétique.

¢ Les e-carburants sont neutres en CO,. Ils ne générent pas de gaz a effet de serre supplémentaires.

* Les e-carburants sont faciles a stocker. Le probléme général de la transition énergétique, a savoir
['impossibilité d'injecter continuellement de [’énergie renouvelable dans le réseau et donc de la
rendre disponible en permanence, peut ainsi étre résolu avec élégance.

 La combustion des e-carburants produit moins d’oxydes d’azote et de particules fines que les car-
burants et combustibles traditionnels.

+ Les e-carburants n'ont pas le probléme d’élimination et de recyclage de la mobilité
électrique a batterie.

Les e-carburants sont rapides et polyvalents.

—
+ Les e-carburants sont compatibles avec les moteurs a combustion traditionnels et avec les \
systémes de chauffage a condensation efficaces. Ils peuvent donc étre utilisés dans les a

quelque 58 millions de véhicules ainsi que pour 'approvisionnement en chaleur efficace de
millions de ménages privés en Allemagne.

« Grace au réseau logistique de distribution flexible existant, les e-carburants arrivent rapide-
ment sur le marché et chez les consommateurs.

¢ Les e-carburants peuvent étre facilement mélangés aux carburants et combustibles liquides °
traditionnels (de 1 3 100 %). ||||

* Les e-carburants conviennent a tous les modes de transport - voitures, camions, avions, ba- .
teaux — sur I’ensemble du territoire. Ils peuvent en outre étre utilisés comme substituts du &
pétrole brut dans l'industrie chimique. Au

+ Dans le transport aérien et maritime, dans la construction, l’agriculture et la sylviculture ain-
si que dans une grande partie du transport lourd, il n’existe pas de solution technique alter-
native valable a l'utilisation des e-carburants. .n
( Jua( )

Les e-carburants sont faciles a utiliser et pratiques.

+ Grace aux e-carburants, il n’est pas nécessaire de procéder a un changement de technologie coi-
teux dans le domaine du transport et du chauffage domestique. Pour les consommateurs, cela si-
gnifie : pas de frais d'adaptation, pas de réorientation vers de nouvelles technologies et donc l'uti-
lisation confortable habituelle d’une source d’énergie siire. Cela favorise l’acceptation.

* Les e-carburants peuvent étre distribués sur ’'ensemble du territoire allemand et sont donc facile-
ment disponibles pour les consommateurs.

* Les e-carburants réunissent tous les avantages des sources d’énergie liquides dans le secteur des
transports : un temps de ravitaillement court et une grande densité énergétique qui permet une
grande autonomie des véhicules.

« Comme le montrent des études menées par des instituts de recherche renommés, les e-carburants
peuvent étre produits a moyen terme pour environ 1 € le litre. Les carburants et combustibles
restent ainsi abordables pour les consommateurs.

Les e-carburants renforcent la coopération énergétique internationale et assurent
la pérennité du site économique allemand.

« L’Allemagne ne peut pas couvrir elle-méme ses besoins énergétiques a partir de sources neutres
en CO, et doit donc impérativement importer des énergies renouvelables. Avec les e-carburants,
cela est économiquement et techniquement possible.

¢ Les e-carburants peuvent étre utilisés dans le monde entier. Ainsi, méme les pays en développe-
ment peuvent mettre en place un approvisionnement énergétique neutre en CO,. Cela favorise
également la coopération énergétique internationale.

« L’Allemagne conserve sa compétence de leader mondial dans la construction de moteurs, ainsi
que son industrie de sous-traitance de taille moyenne ; des centaines de milliers d’emplois sont
ainsi préservés.

* Les ingénieurs allemands sont les leaders mondiaux dans le développement de la technique
Power-to-X, qui permet de produire des e-carburants. Ainsi, ’économie d’exportation allemande
sera renforcée et plus de 470 000 emplois supplémentaires seront créés.




Quand les e-carburants seront-ils disponibles ? Si le cadre politique

est favorable, dés demain !

* Les universités, les instituts de recherche et I'industrie
s’intéressent de prés aux carburants et combustibles
neutres en CO, et produisent déja avec succés des
e-carburants en petites quantités. Des tests approfon-
dis confirment leur maturité sur le marché.

* Pour linstant, les e-carburants sont encore produits

dans des installations pilotes, mais les premiéres ins-
tallations industrielles a grande échelle sont prévues a
moyen terme.

+ D’ici a 2050, un approvisionnement complet du marché

des carburants et des sources de chaleur sera possible.

Quelles mesures demandons-nous de la part des décideurs .
politiques ? Des dispositions légales ouvertes a la technologie, qui
tiennent egalement compte des e-carburants !

* Quverture technologique plutdt que demandes d’inter-
diction des moteurs a combustion et des systémes de
chauffage au fioul.

* Fixation d’un quota minimum de 10 % d’e-carburants
d’ici @ 2030 dans la directive européenne sur les éner-
gies renouvelables.

* Prise en compte des e-carburants dans les objectifs de
I’UE en matiére de CO, pour les flottes de voitures/véhi-
cules utilitaires légers et de camions/véhicules utili-
taires lourds neufs et mise en ceuvre d’une approche
globale du bilan carbone des carburants synthétiques
(well-to-wheel (« du puits a la roue »)).

* Soutien a lintroduction des e-carburants sur le marché
en transformant la taxe sur I’énergie en une taxation de

la part de carburant fossile utilisé dans les transports
et en exemptant de la taxation prévue par la LBVM.

Inclusion des carburants synthétiques et paraffiniques
(norme EN 15940) dans la 10éme ordonnance fédérale
sur la protection contre les émissions (BImSchV), afin
que les e-carburants puissent étre vendus comme des
carburants purs.

Etablir une stratégie d’importation de produits Power-
to-X tels que les e-carburants a partir de sites interna-
tionaux favorables, sur la base de partenariats énergé-
tiques.

Réglementation incitative via la réglementation sur les
péages et la taxe sur les véhicules.

Pour plus d’informations, consultez la page : www.uniti.de/aktuelle-studien
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Comparaison de l‘efficacité énergétique
entre les véhicules alimentés par des
carburant synthétique et les véhicules
électriques a batterie




Des heures de production d’électricité a pleine charge élevées se traduisent par des rendements énergé-
tiques élevés des SER, qui jouent un rdle central dans les analyses de Uefficacité globale.

« Lefficacité technique globale est définie comme le sion énergétique, de la charge, du stockage de I’élec-
rapport entre les avantages obtenus sur la voiture et les tricité, du transport de I’énergie, etc.
offres d’énergie solaire et eollelr}ne (SER) dlsponilbles - « Lefficacité technique globale est examinée pour un

en tenant compte de facteurs d'influence essentiels :

+ véhicule a moteur @ combustion interne (ICEV)
utilisant un carburant synthétique produit a partir de

l’électricité issue de SER (carburants de synthése) et

+ Avantages sur la voiture : conduite, climatisation de
’habitacle, applications multimédias.

« SER disponibles : potentiels d’énergie solaire et

.. ; [ ) . . éhi € i a ie (BEV) f i
éolienne exploitables a 'échelle internationale. un véhicule électrique a batterie (BEV) fonctionnant

avec de l’électricité issue de SER.
+ Facteurs d'influence : pertes au cours de la conver-

+ Lerendement énergétique permet de comparer des sites  + Exemples:
mondiaux dont l'offre en énergie solaire et éolienne
varie considérablement en fonction des heures de pleine
charge réalisables.

« Rendement énergétique en Allemagne : PV =39 %,
Eolien = 32 %.

« Rendement énergétique en AFN / au MAR : PV =
94 %, Eolien = 56 %.

Sur les sites SER non européens, la méme installation photovoltaique ou éolienne permet de « récol-
ter » une quantité d’électricité renouvelable largement supérieure a celle produite en Allemagne.

VLS, kKWh/kW % 969 2.071 \ 1.579
Rendement énergétique, % 39% /r 32% /@35%

Russie

Wind
PV

rimarilyPV, in parts combination
ombination

Etats-Unis

TJ

‘H

Namibie » Australie
/.

Madagascar
Afrjque du Sud

KWh/kW 2.344 \ 3.629 \ ., 2.987
% 94% 56% /ISR 75%

KWh/kW |, 4.730
% N 73%

Source: RE potential at the country level: Frontier Economics (2018); VLS: D - PV/Wind/Mix: Calculated by Frontier based on the BMWi
(2020) time series on the development of renewable energy in Germany; Calculated based on the actual yield efficiency of the tech-
nologies; Wind: onshore share 90% and offshore share 10%, Mix: 50:50 ratio between wind and PV. North Africa/Morocco-PV/
wind/mix: Frontier Economics calculated on the basis of Agora and Frontier Economics (2018) and expert interviews. Argentina/
Patagonia-Wind: Frontier Economics calculated on the basis of EVwind (2020) - Wind energy in Argentina: YPF wind farm
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« Lerendement énergétique des SER et la prise en
compte des autres paramétres d’influence aboutissent a
une efficacité technique globale

 d’environ 13 a 16 % pour les BEV (production d’élec-

lieu d’utilisation de la voiture).

+ d’environ 10 a 13 % pour les ICEV alimentés par des
carburants de synthése (production de carburants de

synthése : sites internationaux) et

Source : Frontier Economics

Note : Réf PV — BEV : Production PV en DE (969 FLH/ 39 % de
rendement énergétique), Pertes réseau/transport : 5 %, Pertes
au cours de la charge : 20 %, Pertes au cours du stockage (sai-
sonnier) : 15 %, Rendement énergétique BEV : 71 % ; ICEV Pro-
duction PV en Afrique du Nord / au Maroc (2 344 FLH/ 94 %
de rendement énergétique), Rendement énergétique (Wg.)
Electrolyse (NT) : 67 %, Wg. Fischer Tropsch : 73 %, Pertes au
cours du transport (int.) : <1 %, Pertes au cours du transport.
(nat) : 1 %, Rendement énergétique des ICEV : 29 %.

Réf éolien — BEV : Installations éoliennes en Allemagne

(2 071 FLH/ 32 % de rendement énergétique), Pertes réseau/
transport : 5 %, Pertes au cours de la charge : 20 %, Perte au
cours du stockage (saisonnier) : 10 %, Rendement énergétique
BEV : 71 % ; ICEV Production éolienne Argentine/Patagonie
(4 730 FLH/ 73 % de rendement énergétique), Rendement
énergétique (Wg.) Electrolyse : 67 %, Wg. Fischer Tropsch :

73 %, Pertes au cours du transport (int.) : <1 %, Pertes au
cours du transport. (nat) : 1 %, Rendement énergétique des
ICEV: 29 %.

Réf PV/éolien - BEV : Installations photovoltaiques et
éoliennes pour la production d’électricité en Allemagne,
respectivement 50 % (1 579 FLH/ 35 % de rendement éner-
gétique), Pertes réseau/transport : 5 %, Pertes au cours de

la charge : 20 %, Pertes au cours du stockage (saisonnier) :
5%, Rendement énergétique BEV : 71 % ; ICEV Installations
PV et éoliennes en Afrique du Nord / au Maroc, respective-
ment 50 %. (2 987 FLH/ 75 % de rendement énergétique),
Rendement énergétique (Wg.) Electrolyse (NT) : 67 %, Wg.
Fischer Tropsch : 73 %, Pertes au cours du transport (int.) :
<1%, Pertes au cours du transport. (nat) : 1 %, Rendement
énergétique des ICEV : 29 %.

Les différences de rendement entre les BEV et les ICEV alimentés par des carburants de synthése se réduisent

S
==
6%

17%

32%

13%

ICEV

.7

o

gl

13%

H: 5 5

12%

25% 26%

4% 10% 13% 10%

)
Beg ¢

N
'S
xX

v
" )
= Ul
X S X

B¢
5|

W Efficacité de la mobilité :
BEV ICEV BEV ICEV BEV ~ mglobale

Ref PV Ref Wind

Ref PV/Wind

comme peau de chagrin lorsqu’on les considére dans leur ensemble.

IV. Les e-carburants ne nécessitent

nhotovoltaiques ou éoliennes. Uniquement les meilleurs
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Résultat :

+ Pour l'utilisation de BEV en Allemagne, il
faut une puissance PV installée de 5,7 kW
ou une puissance éolienne de 2,3 kW dans
le pays.

« Pour l'utilisation d'ICEV alimentés par des
carburants de synthése en Allemagne, il
faut une puissance PV installée de 6,0 kW
en AFN / au Maroc ou une puissance éo-
lienne de 3,0 kW en Argentine.

(Pour un kilométrage moyen en voiture de
13 975 km selon la KBA 2020).

L’analyse de lefficacité globale ne justifie pas la préférence accordée a une technologie particuliére.

tricité a partir de SER : sites nationaux ou proches du

[0 Perte de rendement sur la production d’électricité
= Perte au cours de I'électrolyse

M Perte au cours de la synthése Fischer Tropsch
B Perte au cours du transport int.
I Perte au cours du transport nat.
® Perte au cours du stockage
= Perte au cours de la charge

m Perte au cours de la mobilité
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nales conclusions de ’étude :

» Une présélection politique des technologies de propulsion dans le domaine des voitures particuliéres fondée sur
une approche conventionnelle de l'efficacité est trompeuse, dans la mesure ol cette vision ne tient pas compte de
parameétres d’influence essentiels.

» L’analyse globale de l'efficacité tient compte de toutes les étapes essentielles de la chaine de valeur et des para-
meétres d’influence. Elle seule fournit ainsi une base appropriée pour [’évaluation de l'efficacité des technologies.

« Une approche purement nationale ne permet pas d’atteindre les objectifs de la transition énergétique. L'importation
d’énergies renouvelables sous forme d’e-carburants est impérative pour atteindre les objectifs climatiques ambi-
tieux.

frontier y
economics
Translation from German original

THE CONCEPT OF EFFICIENCY
IN THE GERMAN CLIMATE
POLICY DEBATE ON ROAD
TRANSPORT

A comprehensive approach to assessing the
efficiency of technologies
(translation from the German original version)

November 2020

@

Sz
ne

Le rapport d’étude peut étre consulté a ’'adresse suivante :
www.fuel-distributors.eu/news-and-publications

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu
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L'efficacité globale est décisive
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Comparaison de l'efficacité globale des
ICEV par rapport aux BEV
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Source : Frontier Economics

Perte de rendement sur la production d’électricité
Perte au cours de I'électrolyse

m Perte au cours de la synthese Fischer Tropsch

B Perte au cours du transport int.
Perte au cours du transport nat.

m Perte au cours du stockage

= Perte au cours de la charge
ICEV Voitures a combustion

m Perte au cours de la mobilité avec e-carburants

BEV Voitures a batterie

m Efficacité de la mobilité : avec dlectricits verte

- globale

Note : Réf PV - BEV : Production PV en DE (969 FLH/ 39 % de rendement énergétique), Pertes réseau/transport : 5 %, Pertes
au cours de la charge : 20 %, Pertes au cours du stockage (saisonnier) : 15 %, Rendement énergétique BEV : 71 % ; ICEV
Production PV en Afrique du Nord / au Maroc (2 344 FLH/ 94 % de rendement énergétique), Rendement énergétique (Wg.)
Electrolyse (NT) : 67 %, Wg. Fischer Tropsch : 73 %, Pertes au cours du transport (int.) : <1 %, Pertes au cours du transport.
(nat) : 1 %, Rendement énergétique des ICEV : 29 %.

frontiery

Translation from German original

THE CONCEPT OF EFFICIENCY
IN THE GERMAN CLIMATE
POLICY DEBATE ON ROAD
TRANSPORT

Etude actuelle disponible sur

A comprehensive approach to assessing the
efficiency of technologies

(translation from the German original version)
November 2020

@

www.fuel-distributors.eu/news-and-publications
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Combien d’éoliennes faut-il pour rouler
avec une voiture neutre en CO, ?




de l’électricité directe ou des e-carburants ?

Combien d’éoliennes ou d’installations photovoltaiques sont nécessaires pour couvrir le
kilométrage annuel moyen d’une voiture de classe moyenne (environ 14 000 km) avec

Réponse :

il faut quasiment la méme capacité de production / le
méme nombre d’installations éoliennes et photovol-
taiques (PV) pour alimenter un véhicule électrique a
batterie (BEV) que pour un véhicule a moteur a com-
bustion interne (ICEV) alimenté par des e-carburants.
Ce qui compte, c’est le site de production de I’énergie
nécessaire a la propulsion ! Pour un BEV, le courant de
charge doit impérativement étre produit en Allemagne
pour des raisons techniques, alors que [’électricité
verte nécessaire a la production d’e-carburants peut
étre produite sur des sites internationaux particuliére-
ment adaptés et riches en vent et en soleil.

Une hypothése de base erronée conduit a des résultats et des conclusions erronés

Les graphiques suggérent souvent que pour produire I’élec-
tricité verte nécessaire a la production de carburants syn-
thétiques, il faudrait installer un nombre nettement plus
important d’éoliennes en Allemagne que pour produire le
courant de charge des voitures électriques a batterie. Cette
description repose sur ’hypothése de base erronée selon
laquelle ’électricité nécessaire a la synthése des e-carbu-
rants est produite en Allemagne.

Hypothése de base erronée du ministére fédéral de

UEnvironnement : toutes les installations d’éner-
gies renouvelables sont situées en Allemagne
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Source : BMU : « Wie umweltfreundlich sind Elektroautos? »
[Les voitures électriques sont-elles respectueuses de 'environnement ?] (01/2021),
Icones : Porcupen - stock.adobe.com, graphique : UNITI e. V.
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Lélectricité utilisée pour fabriquer les e-carburants est
produite sur des sites internationaux. En effet, la produc-
tion d’e-carburants n’est techniquement et économique-
ment viable que dans les régions trés ensoleillées et ven-
teuses. Les sites potentiels se caractérisent par un nombre
élevé d’heures de pleine charge - par exemple en Afrique
du Nord, au  Moyen-Orient, en  Patagonie
ou en Australie.

Hypothése de base correcte :

Les installations SER sont situées sur des sites na-
tionaux et internationaux adaptés.
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AFN/MAR = Afrique du Nord/Maroc ; ARG/PAT = Argentine/Patagonie ;
DE = Allemagne
Source : Frontier Economics



Ce qui compte, c’est le nombre d’heures de pleine charge !

Avec la méme installation photovoltaique ou éolienne
qu’en Allemagne, il est possible de produire une quan-
tité d’électricité issue de sources d’énergie renouve-
lables nettement plus importante sur des sites interna-
tionaux. En comparaison, les installations situées en
Allemagne présentent un potentiel limité — ainsi, une
éolienne utilisée en Allemagne (onshore) atteint au

PRNE O 1
“a Vi

r, G

Eolien

PV
E}zgg} Principalement P\, en partie combiné

Combinaison
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maximum 2 500 heures de pleine charge (FLH) ; en
moyenne, une éolienne en Allemagne ne fonctionne
que pendant 1 500 FLH. Une éolienne installée en Pa-
tagonie peut atteindre jusqu’a 5 200 FLH. En ce qui
concerne le rendement photovoltaique, '’Allemagne
dispose de 969 FLH contre 2 344 FLH pour le Maroc.

VLS, kWh/kW & 969 2.071 \ , 1.579
l Rendement énergétique, %% 39% /i—— 32% /i%35%

Madagascar

Australie

/.

que du Sud

kWh/kW
%
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294% /i~ 56%

\ gy 2.987
AR 75%

Source: RE potential at the country level: Frontier Economics (2018); VLS: D - PV/Wind/Mix: Calculated by Frontier based on the BMWi
(2020) time series on the development of renewable energy in Germany; Calculated based on the actual yield efficiency of the tech-
nologies; Wind: onshore share 90% and offshore share 10%, Mix: 50:50 ratio between wind and PV. North Africa/Morocco-PV/
wind/mix: Frontier Economics calculated on the basis of Agora and Frontier Economics (2018) and expert interviews. Argentina/
Patagonia-Wind: Frontier Economics calculated on the basis of EVwind (2020) - Wind energy in Argentina: YPF wind farm

Les coiits de production d’électricité en Allemagne sont trop élevés

Le rendement énergétique plus faible en Allemagne se
traduit également par des coits de production d’électrici-
té (hors taxes, en centimes d’euro) compris entre 4 et
13,79 centimes/kWh * pour [’électricité éolienne dans le
pays. En revanche, un kilowattheure d'électricité onshore
peut étre produit pour un codt compris entre 2,5 et
4,5 centimes d’euro** au Maroc et un kilowattheure
d’électricité photovoltaique peut étre produit pour 1 cen-
time d’euro*** en Arabie saoudite.

Des colits de production d’électricité plus faibles, leur
utilisation a des fins de stockage d’énergie et le lissage
de la production volatile d’électricité a partir des SER (en
particulier le stockage saisonnier) font des carburants
synthétiques une composante importante de la transition
énergétique dans le secteur des transports. D’autant plus
que UAllemagne devra de toute fagon importer environ
50 % de ses futurs besoins en électricité verte.

*Fraunhofer 2018 - Stromgestehungskosten Erneuerbare Energien (Colits de production de I'électricité

a partir d'énergies renouvelables)

** Agora Energiewende 2017 — Future Cost of Onshore Wind (Codit futur de U'éolien terrestre)

***Projet photovoltaique IP PV d’Al Shuaiba
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Conclusion : si l'on tient compte de Uefficacité globale, des sites potentiels
de production d’énergies renouvelables correspondants et d’autres facteurs,

les supposés gains d’efficacité liés a Uutilisation des BEV par rapport aux ICEV
alimentés par des e-carburants disparaissent.

En outre, les surfaces disponibles pour une production compléte d’électricité verte en Allemagne sont trés limi-
tées. Les comparaisons qui impliquent une production de carburants synthétiques en Allemagne sont tout simple-
ment trompeuses, étant donné qu’une telle production n’est pas envisagée dans notre pays, notamment pour des
raisons d’efficacité et de rentabilité. Si les e-carburants sont produits dans des régions du monde ot le nombre
d’heures de pleine charge est plus élevé, il ne faudra pas plus d’éoliennes ou d’installations photovoltaiques pour
les produire que pour le courant de charge de [’électromobilité !

ECFD insiste sur les aspects suivants :

Une présélection politique des technologies de propulsion dans le domaine des voitures particuliéres, fondée sur
des analyses comparatives réduites et donc trompeuses, constitue un obstacle a la réalisation de l’objectif de neu-
tralité carbone des transports. L'approche conventionnelle de Uefficacité ne permet pas d’atteindre objectif, car
cette vision ne tient pas compte de paramétres d’influence essentiels.

En revanche, ’analyse de Pefficacité globale prend en compte toutes les étapes de la chaine de valeur et tous les
paramétres d’influence pertinents, a commencer par le choix des sites appropriés pour les installations SER. Elle
seule fournit une base appropriée pour I’évaluation de l’efficacité des technologies.

Une approche purement nationale ne permet pas d’atteindre les objectifs fixés dans le cadre de la transition éner-
gétique. L'importation d’énergies renouvelables sous forme d’e-carburants est absolument nécessaire pour at-
teindre les objectifs climatiques ambitieux.

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS

! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu
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Emissions de CO, dans le segment
des voitures particuliéres/véhicules
utilitaires légers — résultats actuels
de ‘étude




ique de l’étude :

Approche méthodolog
Pour déterminer le bilan global des émissions de CO,, 'approche ACV (analyse du cycle de vie)

est utilisée dans la présente étude pour la propulsion par batterie électrique (BEV) et la propulsion
par moteur a combustion interne (ICEV). Loutil de calcul ACV associé permet de faire varier les princi-
paux paramétres influant sur le bilan global de CO,, tels que le segment de véhicule, la capacité de la
batterie, la période d’utilisation, I’évolution du mix d’électricité Y et du mélange de carburants (y compris

I’ajout d’e-carburants en perspective ?) ainsi que le pays de fabrication et d’exploitation.

Pour un apercu complet, il est recommandé de consulter l’étude elle-méme ou d’utiliser 'outil de calcul sur lequel elle repose pour effectuer

Focus sur la

ses propres variations de paramétres.
législation actuelle

Fin de vie/

Fabrication

-

Utilisation

~N

Production

recyclage

du véhicule de carburant

—

well-to-tank (W1T)
(du puits au réservoir)

LCA: cradle-to-grave

o
\_ J

tank-to-wheel (TtW)

(du réservoir a la roue)

-

}
cradle-to-gate

(de la fabrication au départ
de l'usine

Les analyses ACV fournissent des informations sur les bilans CO, réels et permettent ainsi d’établir des comparaisons fiables entre les systémes.

v

Constat 1
« Tank-to-Wheel » (du réservoir a la roue) :
Cette approche de bilan systéme est largement
utilisée dans les réglementations juridiques ac-
tuellement en vigueur. Elle ne refléte toutefois pas
le bilan réel des émissions de CO,. Sur cette base,
la comparaison des systémes des technologies de

propulsion est trompeuse.
Constat 2
* Les émissions de CO, varient selon les phases du cycle de vie : pour les BEV, elles concernent principale-
ment la fabrication et ’énergie de propulsion et pour les ICEV, la phase d’utilisation.

* Les émissions de CO, cumulées sur 'ensemble du cycle de vie sont relativement similaires pour les BEV et
les ICEV (exemple illustré d'une voiture particuliére de classe moyenne avec un jeu de paramétres usuels?).

« Approche ACV » : Cette approche systéme établit
le bilan des émissions de CO, sur ’ensemble du cycle

de vie de la technologie de propulsion et refléte ain-
si les émissions de CO, réelles. Dans les réglementa-
tions juridiques actuellement en vigueur, l'approche

ACV n’est pas retenue a tort.

* Une comparaison des Sys- d \1.Fabrication 2. Fabrication o 3.Ut'l' i 4. Recyclage du véhicule /
témes limitée a lutilisation du véhicule de énergie motice e e s dsge et

des véhicules conduirait a des
conclusions erronées.

v
250 250

Y Evolution du mix énergétique selon le
200
129 - -1 -

World Energy Outlook 2018 (WEO) de
'Agence internationale de 'énergie (AIE)
(International Energy Agency (IEA)) et

« Langfristszenarien fiir die Transformation
des Energiesystems in Deutschland » (Scé-
narios a long terme pour la transformation
du systéme énergétique en Allemagne, sur
mandat du Ministére fédéral de 'Economie

200

g (COz)/km
g 8 8
i
- §
g (CO,)/km
g 8 &
-

et de la Technologie).

2 Possibilité de décollage du marché des
e-carburants si le cadre politique est adé-
quat (« Status und Perspektiven flissiger
Energietrdger in der Energiewende » (Sta-
tut et perspectives des sources d’énergie
liquides dans la transition énergétique),
Prognos et al., 2018).

20

)

o S
N 3 e
AN &
3% o o)
N
&

- X
P <3
&

P &
(’&4

=

o
O
S
N
W @
&

]

Y \
o Fie?

o o \\
N SN
o <>‘\?’ \&0_\06\
AR

e

e >
?@o*i‘\\o“\ <@
»

Comparaison des phases d'utilisation = - 146 g(CO,)/km

|

I L

T

Comparaison du cycle de vie = -7 g(CO,)/km



Constat 3

* La question de savoir quelle est la technologie est
la plus avantageuse en termes de bilan global de
CO, dépend de plusieurs paramétres. Pour le jeu de
paramétres choisi¥), un kilométrage de 80 000 km
est par exemple nécessaire pour la classe compacte
avant que le BEV ne devienne avantageux par rap-
port a 'ICEV (graphique : seuil de rentabilité).

+ Latendance est la suivante : plus 'exigence en
matiére de puissance motrice est élevée, plus la

Emissions de tCO, pour la durée de vie d’une voiture
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technologie ICEV est avantageuse (en cas de besoin \_ 0 190000 )
de puissance plus élevée, les ICEV ont rapidement
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Constat 4

+ L'augmentation de la part des SER dans |'électricité” aux niveaux mondial, européen et national permet d'améliorer

le bilan global de CO,,.

« Ce constat vaut aussi bien pour les BEV que pour les ICEV, avec des parts croissantes d'e-carburants synthétiques.

2. Fabrication
de I'énergie motrice

; D ( ol )
N Faprl_catlon 3. Utilisation
du véhicule

4. Recyclage du véhicule/
véhicule hors d'usage
Recyclage/fin de vie

ICEV, 70% E-Diesel

: N
80

+ Dans le segment des voi-
tures de classe moyenne,
les émissions totales de CO,
pour les BEV et les ICEV
avec une phase d’utilisation
supposée de 2040 a 2050
se situent a un niveau simi-
laire (jeu de paramétres®).

« A partir de 2050, toutes les
technologies de propulsion
considérées pourraient at-
teindre une quasi-neutralité
carbone.
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Comparaison du cycle de vie = - 2 g(CO,)/km

Conclusions =

% Jeu de paramétres : Année d’achat : 2020, Durée d’utilisation : 10 ans, Kilométrage annuel : 15 000 km, Carburant : Diesel Pays ot le véhicule est utilisé : Allemagne
(scénario de référence), Pays de fabrication de la batterie : UE (scénario de référence), Evolution du mix électrique : Dynamique

9 Jeu de paramétres : Année d’achat : 2040, Durée d'utilisation : 10 ans, Kilométrage annuel : 15 000 km, Carburant : Diesel avec mélange de 70 % d’e-diesel,
Pays ot le véhicule est utilisé : Allemagne (scénario de référence), Pays de fabrication de la batterie : UE (scénario de référence), Evolution du mix électrigue : Dynamique
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Principales conclusions de |'étude :

* Les technologies doivent &tre évaluées de maniére globale en termes d’émissions réelles de CO, a
'aide de l'approche ACV.

« Les BEV et les ICEV se situent aujourd’hui a un niveau relativement similaire en termes de bilan
global de CO, dans les scénarios habituels et dans une perspective d’avenir.

« Il convient de tenir compte de toutes les technologies conformes aux objectifs dans le domaine de
la mobilité individuelle dans le cadre de la poursuite de I’élaboration des stratégies et des régle-
mentations en matiére de politique climatique.

* Les e-carburants synthétiques doivent étre pris en compte comme une solution essentielle pour les
objectifs climatiques, entre autres pour les valeurs limites de la flotte européenne.

frontier

THE OVERALL CO2 IMPACT FOR
DRIVE TECHNOLOGIES IN
INDIVIDUAL TRANSPORT TODAY
AND IN THE FUTURE

LIFE CYCLE ANALYSES AS THE BASIS FOR
TARGETED CLIMATE POLICY AND
REGULATION

[IRSNE

3
)

©

@

&
S

Létude et loutil de calcul pour déterminer le bilan

global de CO, avec des jeux de paramétres pouvant étre
sélectionnés individuellement sont disponibles a l'adresse
www.fuel-distributors.eu/news-and-publications

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu
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Les carburants synthétiques : un
potentiel de création de valeur et de
marché du travail pour I'Europe




Les carburants synthétiques, un potentiel important pour la protection du climat et la

création de valeur ajoutée

Les carburants synthétiques produits a partir d’électri-
cité verte (appelés e-carburants) peuvent contribuer
de maniére significative a la réduction des émissions
de gaz a effet de serre dans le monde, en particulier
dans les transports et le marché des sources de cha-
leur.

Produites a partir d’hydrogéne et de CO, au moyen
d’électricité renouvelable, les sources d’énergie li-
quides peuvent étre utilisées dans les moteurs a com-
bustion interne avec un bilan CO, neutre. Ce processus
est connu sous le nom de Power-to-Liquid (PtL).

Dans les 27 Etats membres de 'UE, on compte actuel-
lement environ 249 millions de voitures particuliéres,
dont seulement 0,5 % environ sont entiérement pro-
pulsées par des batteries électriques (BEV). En re-
vanche, 99,5 % d’entre elles sont équipées d’un mo-
teur a combustion.

Un mélange de 5 % de carburants neutres en CO, cor-
respondrait a peu prés, en termes de bilan climatique,
a l'ensemble d'un millésime de voitures neuves, com-
posé uniquement de véhicules a batterie fonctionnant
exclusivement a l’électricité produite de maniére re-

* Les carburants liquides neutres en CO, offrent un levier nouvelable.

d’action important pour améliorer le bilan carbone,
étant donné qu’ils peuvent étre utilisés dans le parc
automobile existant.

Parts de marché des différents concepts de propulsion dans les nouvelles

immatriculations au cours des trois premiers trimestres 2020 Lobjectif de neutralité carbone to-

tale ne peut donc étre atteint qu'en
utilisant des quantités plus impor-

X = = = X r

o o © o = tantes de carburants synthétiques.
[<2) — < ~
~ « « - > La production de carburants
synthétiques nécessite des inves-
= = = = < tissements importants dans des
§~ 5 g 5 % installations de production d’élec-
= = tricité renouvelable et sa transfor-
mation en sources d’énergie
liquides (PtL). Ces installations
09— - || || — — sont en grande partie développées
UE14 + Allemagne France Royaume-Uni Italie Espagne Pays et fabriquées en Allemagne et en
Royaume-Uni candidats

Europe.

[ Electrique & batterie Ml Hybride rechargeable " Hybride Bl Autre alternative M Essence M Diesel

Source : ACEA, 2020. Calculs de 'IW Cologne 2021, graphique : UNITI e. V.

L'Institut de ’économie allemande désigne le potentiel de création de valeur du PtX

Le marché du PtX ! en 2050 correspond a la moitié du marché actuel du pétrole brut.
Les valeurs suivantes peuvent étre obtenues sur cette base :
Calculs fondés sur les prévisions de la demande énergétique mondiale (OCDE/AIE).

Codts d'investissement
annuels

Demande annuelle de
PtX dans le monde

Besoin en capacité
d'installation

215 milliards

— —

d’euros

Source : Bothe et. al. (2018), graphique : UNITI e. V.

Les PtX comprennent des sources d’énergie synthétiques liquides (PtL), mais aussi gazeuses (PtH2, PtG).
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Effets positifs sur la valeur ajoutée et ’'emploi dans 'UE

* Les effets économiques de 'laugmentation de la demande
d'installations PtX peuvent étre évalués grace aux inter-
dépendances actuelles des prestations en amont (four-
nisseurs, transport, fabrication).

* Une demande d’investissement annuelle de 215 milliards
d’euros pourrait générer d'importantes augmentations
de la valeur ajoutée directe, indirecte et induite.

Effets sur la valeur ajoutée de la production de biens d’investissement en
milliards d’euros (scénario de référence marché mondial du PtX)

15,6

Valeur ajoutée
brute directe

Valeur ajoutée
brute indirecte

Valeur ajoutée
brute induite

+ Environ 80 milliards d’euros de valeur ajoutée brute sup-
plémentaire seraient générés chaque année dans ["'UE par
lexportation de machines et d’installations pour la pro-
duction de PtX.

L'UE a l'opportunité de se position-
ner en tant que leader dans le do-
maine des technologies PtX du-
rables. Cependant, bien que le
marché mondial des électrolyseurs
destinés a la production d’hydro-
géne ait déja doublé au cours des
20 derniéres années, la croissance
ajusqu’a présent eu lieu en grande
partie en dehors de ’Europe. Pour
que cela change, les investisse-
ments nécessaires doivent étre ré-
alisés le plus rapidement possible !

Valeur ajoutée
brute totale

Source : Eurostat (2020), OCDE (2020), ONU (2020) OCDE (2018) ; propres calculs, graphique : UNITI e. V.

1,2 million de nouveaux emplois grace au PtX en Europe !

Parallélement a la création de valeur, ’exportation d’ins-
tallations PtX aurait un effet considérable sur ’emploi.
350 000 nouveaux emplois seraient directement créés.
Un peu plus de 600 000 emplois supplémentaires se-
raient créés pour produire les intrants et leurs réseaux de
fournisseurs. On peut s’attendre a ce que ’effet global, y
compris les effets sur 'emploi générés par la demande de

+ Compte tenu de la grande disponibilité du vent, du so-
leil et de la surface, il existe des potentiels de produc-
tion favorables pour la production du PtX sur des sites
situés en dehors de ’'Europe, par exemple en Afrique du
Nord et au Proche-Orient, ou en Australie et en Patago-
nie. Plus de 346 000 emplois hautement productifs
peuvent déja étre créés sur des sites de production de
PtX qui ne répondent qu’a un cinquantiéme de la de-
mande potentielle de PtX dans le monde ! De nouvelles
perspectives d’avenir se dessinent ainsi pour ces ré-
gions.

consommation  supplémentaire, génére  environ
250 000 emplois supplémentaires. Au total, 1,2 million
de nouveaux emplois seraient générés par la production
et Uexportation de machines et d’équipements en Eu-
rope.

Effets sur la valeur ajoutée et ’emploi en dehors de 'UE - les e-carburants permettent w
d’exploiter le potentiel mondial exceptionnel des SER

+ Le renforcement économique de la production d’électri-
cité a partir d'énergies renouvelables dans les pays po-
tentiellement producteurs de PtX pourrait en outre don-
ner une impulsion importante au développement de
systémes d’approvisionnement en énergie économes en
ressources et neutres en CO, dans ces pays.
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La montée en puissance du Power-to-X (PtX) nécessite des conditions-cadres appropriées.
Parmi celles-ci, figurent avant tout :

La promotion de projets énergétiques européens et non européens sous la forme de partenariats énergétiques
visant a mettre en place une économie énergétique fondée sur I’hydrogéne.

Le perfectionnement de la stratégie nationale et européenne en matiére d’hydrogéne en ce qui concerne
limportation de sources d’énergie PtX.

La prise en compte des carburants neutres en CO, dans les limites de CO, de la flotte de ['UE.

La refonte novatrice de la taxation de ’énergie dans le secteur des transports, par exemple eny intégrant une
composante de prix du CO,.

Une conception de la directive européenne sur les énergies renouvelables ouverte a la technologie et aux
applications.

La reconnaissance des sources d’énergie PtX liquides et gazeuses en tant qu'énergie renouvelable dans le
secteur des sources de chaleur et du batiment.

IW-Expertise
Synthetic fuels:
potential for Europe

MSTITUT DER DEUTSCHEN WIRTSCHAFT

L’étude est disponible a l'adresse
www.fuel-distributors.eu/news-and-publications

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
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Des e-carburants uniguement dans
le transport aérien — est-ce raison-
nable d’un point de vue technique et
économique ?




Comment le transport aérien peut-il devenir neutre en CO, a ’'avenir ?

Les carburants Ii%uides synthétiques neutres en CO, (e-carburants) ne présentent au-
cune alternative dans l’aviation pour une mobilité sans énergie fossile et neutre en CO,,
car ’electrification est techniquement et économiquement impossible.

Les hommes politiques de tous bords sont donc favorables a lutilisation des e-carbu-
rants dans le transport aérien.

Toutefojs, il existe des raisons techniques et @économiques qui s’opposent a la produc-
tion et a lutilisation de carburants synthétiques exclusivement pour ’aviation.

Raisons techniques : Les carburants sont des coproduits

+ Les carburants sont produits dans le cadre d’une "coproduction”, c’est-a-dire que leur production génére inévita-
blement différents carburants et autres produits dans les raffineries, principalement du diesel, de 'essence et du
kéroséne. Cela est vrai que l'on utilise du pétrole brut fossile (crude) comme base ou un substitut synthétique du
pétrole brut (e-crude).

+ La part de kéroséne dans les coproduits obtenus lors du traitement du pétrole brut fossile dans une raffinerie se
situe actuellement entre 5 et 10 % en Allemagne. Lors du traitement des e-crudes, la part de e-kéroséne dans le
mélange des coproduits synthétiques peut étre augmentée — le nombre exact de points de pourcentage de cette
augmentation dépend des étapes de traitement ultérieur retenues pour les produits Fischer-Tropsch. Dans le cas
d’installations entiérement nouvelles, spécialement concues pour la production d’e-kéroséne, il est éventuellement
possible d'augmenter le rendement de ce dernier de maniére significative. La technique nécessaire est trés com-
plexe et coiiteuse, les installations adéquates ne sont pas encore en construction. Dans tous les cas, 'e-kéroséne ne
sera jamais qu’un produit final parmi d’autres — tout aussi synthétique — issu du processus de transformation dans
la raffinerie.

Raisons économiques : Tous les coproduits doivent pouvoir étre commercialisés

 Laforte concurrence dans le transport aérien interna-  « Une production d’e-kéroséne aussi rentable que

tional rend les compagnies aériennes trés sensibles
aux prix du kéroséne. Le kéroséne n’étant pas taxé
dans le transport aérien international, une hausse des
prix de ce dernier augmente trés fortement le pour-
centage des codits pour les entreprises. Les compa-
gnies aériennes délocaliseraient le ravitaillement en
carburant vers des régions ot les prix sont moins
élevés.

Pour la vente de carburants fossiles, il existe un
marché stable avec une demande mondiale. En
revanche, pour les carburants synthétiques, les coiits
encore comparativement plus élevés a ce jour dans les
installations de synthése des e-crudes font qu’ils sont
plus chers pour les compagnies aériennes et seraient
donc de facto invendables dans un contexte de
concurrence non régulée.
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possible ne serait réalisable que si toute la gamme de
coproduits obtenus au cours du processus de raffi-
nage pouvait étre écoulée sur le marché. Pour ce faire,
il faut un cadre réglementaire approprié.

En revanche, dans le transport routier, contrairement
au transport aérien, il existe une forte propension a
payer. Celui-ci serait également concerné par un taux
d'incorporation obligatoire d’e-carburants pour
’ensemble du transport, ce qui garantirait une
demande suffisamment élevée et stable de carburants
synthétiques. Les investissements dans des installa-
tions de production industrielle de substituts synthé-
tiques du pétrole brut seraient ainsi encouragés, ce
qui entrainerait une baisse des prix de production,
notamment pour ’e-kéroséne.



La production couplée dans la raffinerie

*
5,1 millions de
tonnes
19,2 millions .
de tonnes

pétrole brut
fossil
ossile Carburant diesel

substitut | 30,5 millions t
de tonnes i
synthétique du
SO
11,9 millions Fioul extra-léger .
Raffinerie de tonnes E-fioul, extra léger
Données pour 2019
Source : MWV autres produits
* 3 l'avenir (lubrifiants, matiéres

premiéres pour
l’industrie chimique, ...)

L’e-kéroséne, l’e-diesel ainsi que I’e-essence sont des coproduits liés

« En 2019, les raffineries allemandes ont produit d’e-kéroséne offre déja la possibilité d’inclure le
environ 5,1 millions de tonnes de kéroséne. Les parc automobile allemand de 58 millions de
ventes nationales ont ainsi pu étre couvertes pour véhicules (voitures, camions, autobus, engins de
moitié environ. Dans le cadre de cette production cou- chantier, véhicules agricoles, etc.), dont plus de
plée, 30,5 millions de tonnes de diesel et 19,2 mil- 99 % sont propulsés par des moteurs a combus-
lions de tonnes d’essence ont également été pro- tion, dans la réalisation des objectifs climatiques
duites. Cela couvre entiérement la demande annuelle ambitieux.
d’essence en Allemagne et environ les quatre cin-
quiémes de celle de diesel. > 1l convient toutefois de créer un cadre réglemen-

+ Lors de la production selon le procédé Fischer- taire approprié afin de permettre la montée en
Tropsch, la quantité d’e-kéroséne nécessaire pour le puissance des e-carburants destinés au transport
marché allemand a été obtenue dans le cadre de la terrestre, maritime et aérien.

production couplée d’e-diesel et d’e-essence dans des
proportions qui suffiraient a rendre également le
transport routier neutre en CO, en Allemagne.

> Leffet techniquement inévitable de la production

2> L’e-kéroséne et I’e-diesel, ainsi que I’e-essence, sont des coproduits interdépen-
dants, tant sur le plan technique de la production que sur le plan économique de la
commercialisation.

- Si lon veut utiliser des e-carburants dans le transport aérien, il faut également les
autoriser dans le transport routier.

< La non-reconnaissance des e-carburants dans le transport routier entrave leur
utilisation dans le transport aérien !

- La neutralité carbone du transport aérien est ainsi compromise.

! Source : KBA, Etat au 01.01.2021
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Pourquoi [’électromobilité
divise-t-elle ’Europe ?




L’e-mobilité divise ’Europe !--

Dans les 27 Etats membres de 'UE, on compte environ 249 millions de voitures particuliéres, dont seulement 0,5 %
environ sont des véhicules entiérement électriques a batterie (BEV). En revanche, 99,5 % d’entre elles sont équipées
d’un moteur a combustion. Les BEV ne jouent un role que dans les pays économiquement forts d'Europe du Nord et
d’Europe centrale, ol ils représentent plus de 0,5 % du parc automobile. En Europe du Sud et de l'Est, non seulement
on ne trouve guére de véhicules entiérement électriques a batterie, mais 'infrastructure de recharge y est quasiment
inexistante. Environ 70 % des bornes de recharge accessibles au public dans ’'UE se trouvent aux Pays-Bas, en
France et en Allemagne. Or, ces trois pays ne représentent qu’environ 23 % de la superficie de ’UE. La division de
’Europe en matiére d’électromobilité risque donc de s’accentuer a I’avenir ! En effet, dans les nombreux pays
d’Europe du Sud et de l'Est, souvent plus faibles économiquement que les quelques pays relativement prospéres
d'Europe du Nord et d'Europe centrale, on voit mal comment les habitants pourraient s’offrir une voiture électrique
ou comment un réseau suffisant de bornes de recharge accessibles au public pourrait étre mis en place.
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« Dans seulement 11 des 27 Etats membres de ['UE, la part des véhicules entiérement électriques a
batterie (BEV) dans le parc automobile est supérieure a 0,5 %. Seuls les pays prospéres que sont
les Pays-Bas, la Suéde et le Danemark parviennent a dépasser la barre des 1 %.

« Dans les pays économiquement plus faibles d’Europe du Sud et de |'Est, la part des BEV tend vers
zéro. Parmi eux figurent également des pays trés peuplés comme ’Espagne, l'Italie et la Pologne.

« On peut se demander si la population a faible revenu des pays d’Europe du Sud et de ['Est, dont le
PIB/habitant est bas, peut se permettre de passer aux voitures électriques qui sont trés coliteuses.

« Linfrastructure de recharge nécessaire a I’e-mobilité n’est disponible en nombre et en densité suf-
fisants que dans quelques pays prospéres de I’Union européenne pour alimenter ne serait-ce que le
parc de BEV existant. Ainsi, environ 70 % des bornes de recharge accessibles au public au sein de
’UE se trouvent aux Pays-Bas, en France et en Allemagne.

« Dans les grands pays d’Europe du Sud et de l'Est, U'infrastructure de recharge est quasiment inexis-
tante. La mise en place d’un réseau de bornes de recharge accessibles au public codterait plusieurs
milliards d’euros et mettrait ces pays a rude épreuve sur le plan économique.

Les e-carburants sont la solution pour éviter la division de

’Europe en matiére de conduite automobile :

« grace aux e-carburants neutres en CO,, les quelque 248 millions de voitures a moteur
a combustion dans ’'ensemble de I’'Union européenne pourraient étre alimentées de
maniére neutre en CO, sans adaptations techniques ou modifications.

* Les discussions menées au niveau de 'UE sur d’éventuelles « interdictions générales
des véhicules a combustion » ne ménent a rien, étant donné que ce n’est pas le moteur
a combustion qui détermine si un véhicule roule avec un bilan CO, neutre ou non, mais
le carburant utilisé. Grace aux e-carburants, tous les véhicules a combustion pourraient
fonctionner de maniére neutre en CO,.

 Grace aux e-carburants, les automobilistes des pays économiquement plus faibles
de 'UE pourraient également conserver la possibilité d’une automobilité individuelle
abordable, tout en apportant une contribution indispensable a la protection du climat.
Parallélement, les pouvoirs publics des Lander seraient soulagés, car la construction
d’une infrastructure de recharge coditeuse pour I’e-mobilité serait ainsi inutile.

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
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Pourquoi seuls les e-carburants peuvent
rendre le transport routier mondial
neutre en CO, ?




L’e-mobilité dans le monde

’e-mobilité ne joue pas encore de rdle a ’échelle mondiale

Seuls 0,5 % des véhicules dans le monde sont des véhicules entiérement électriques (BEV), alors que 99,5 %
sont équipés d’un moteur @ combustion. Méme dans les pays économiquement développés, [’e-mobilité n’a
qu’une faible importance. Ainsi, la part des véhicules entiérement électriques est de 0,5 % dans I’'UE, de 0,8 %
aux Etats-Unis et de 1,2 % en Chine. Ces trois marchés représentent 90 % des ventes de voitures électriques.
Dans de nombreuses régions du monde en développement mais trés peuplées, comme ’Amérique du Sud,
P’Afrique et une grande partie de [’Asie, ’e-mobilité ne joue aucun rdle.
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La réduction des émissions de CO. dans le secteur du transport routier

nécessite des solutions qui puissent étre déplovées dans le monde entier.

« L’électromobilité n'est présente pour l’instant que dans les parcs automobiles de certaines régions
d’Amérique du Nord et d’Europe, ainsi que dans quelques pays d’Asie. Et méme dans ces pays, la part
des BEV n’est souvent que de l'ordre du pour mille.

+ Dans de nombreuses régions du monde en développement et trés peuplées, comme ’Amérique du Sud,
’Afrique et une grande partie de I’Asie, ’e-mobilité ne joue aucun rdle jusqu’a présent. L'absence d’in-
frastructures de recharge et d’électricité verte ne permet pas d’envisager une évolution de la situation
a court terme.

« En revanche, les carburants liquides sont d’ores et déja disponibles dans toutes les régions du monde
a un prix avantageux et peuvent étre utilisés de maniére conviviale.

- Dans ce contexte, il devrait donc s'agir avant tout de rendre rapidement les moteurs a combustion
neutres en CO,.

- Le changement climatique est un défi mondial qui nécessite une solution globale pouvant étre
déployée dans le monde entier. C’est exactement ce qu’offrent les e-carburants. Ils permettent de
faire rouler les quelque 1,3 milliard de véhicules automobiles dans toutes les régions du monde sans
émettre de CO,. C’est le seul moyen d’impliquer réellement tous les pays et toutes les régions dans
les efforts de réduction des émissions de CO,.

- Le gouvernement fédéral devrait aborder la question de la défossilisation du transport routier de
maniére plus ouverte sur le plan technologique qu’il ne I’a fait jusqu’a présent et considérer la réali-
sation des objectifs climatiques comme un défi mondial que l'on ne peut relever avec succés qu'avec
une solution d’envergure mondiale. L’Allemagne devrait s’engager aux niveaux national, européen et
international en faveur d'une montée en puissance rapide des e-carburants sur le marché.

ECF
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Existe-t-il une solution universelle
pour des transports neutres en
carbone ?




‘t

Les e-carburants peuvent étre utilisés dans toutes les flottes existantes de moyens de transport et de véhi-
cules spéciaux équipés d’un moteur a combustion, ainsi que dans les nouveaux véhicules. Aucune adapta-
tion technique n’est nécessaire a cet effet. L'infrastructure nécessaire existe déja.

Les e-carburants sont donc une véritable solution universelle !

Energie de propulsio

Moyens de transport et véhicules spéciaux

‘ Utilisation
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L’objectif : une mobilité neutre en carbone dans le secteur des transports

A long terme, des centaines de millions de véhicules continueront & fonctionner avec des moteurs & combustion
(actuellement au nombre de 1,3 milliard dans le monde). Entre autres, le secteur agricole, les véhicules de
secours et d’intervention, le secteur de la construction, le secteur militaire, les transporteurs ou les fournisseurs — tous
ont besoin d’une énergie indépendante du lieu et rapidement disponible. Les e-carburants sont une solution
universelle, qui répond a ces exigences.

La densité énergétique, un facteur de succés

Le tour d’horizon des moyens de transport et des véhicules spéciaux montre leur diversité et leurs différents
domaines d’utilisation. Une densité énergétique élevée est particuliérement nécessaire lorsqu’une grande
quantité d’énergie est requise pour se déplacer et transporter des marchandises, par exemple dans des avions ou
des camions. La densité énergétique désigne la quantité d’énergie stockée par unité de masse (watt-heure par
kilogramme). En raison de ses propriétés chimiques, le diesel ou l'essence a une densité énergétique bien plus
élevée qu’une batterie lithium-ion comparable. A l’inverse, cela signifie que pour transporter la méme quantité
d’énergie, il faudrait emporter une batterie lourde et volumineuse dans le cas d’un véhicule électrique a batterie,
alors que dans le cas d’un véhicule fonctionnant au carburant liquide, il suffirait d’un réservoir relativement petit
et d’un faible poids de remplissage.

Pérenniser les investissements, préserver les ressources.

Les flottes de moyens de transport et de véhicules spéciaux présentes sur le marché se composent majoritairement de
véhicules a moteur a combustion. Les moteurs électriques a batterie ne jouent pour linstant qu’un réle minime,
voire inexistant. De méme, la majorité des véhicules nouvellement immatriculés actuellement sont équipés d’un
moteur a combustion. Ceux-ci pourraient utiliser les infrastructures de ravitaillement et de distribution
existantes pour faire le plein d’e-carburants neutres en carbone. Le fait de continuer a exploiter les flottes
existantes avec des e-carburants neutres en carbone ne contribue pas seulement a la protection du climat, mais
aussi a la préservation des ressources. En outre, peu de moyens de transport (motos, voitures, transports
publics, camions légers) peuvent étre électrifiés de maniére techniquement ou économiquement viable, et méme
infrastructure de recharge nécessaire n’est généralement ni répandue ni suffisante, que ce soit dans ’Union ou
au niveau mondial.

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
! ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
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of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu
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The European Confederation of Fuel Distributors

ECFD is the voice of of more than 10,000 distributors of liquid fuels in the EU member states, bringing their compe-
tence to the EU level. With an average share of 60 % of filling stations being family-owned members operate mainly
independently from major energy companies. ECFD members maintain and secure a reliable supply of conventional
fuels, biofuels, LPG and CNG to customers across Europe. In addition, ECFD is actively engaged in the low-carbon
energy transition via renewable fuel for the mobility and heating sector. Our members supply sustainable convention-
al and advanced biofuels and are committed to the rapid market take-off of synthetic powerbased fuels in order to
achieve the European climate protectiontargets. Our members own convenience retail outlets and motorway service
areas and provide a range of high qualityproducts and services to European consumers. They also manage and supply
fuels used in non-road areas like agricultural machinery, shipping and public sector works.

Modern heating and mobility with liquid fuels provides millions of European households with:

« Improved air quality, thanks to cleaner fuels with reduced sulphur content

 Higher energy savings, thanks to well-proven and mature technology

+ Affordable solutions for vulnerable consumers, thanks to the low cost of upgrading to more energy efficient heating
systems and alternative clean mobility solutions.

E ‘ ‘ F D ECFD - THE EUROPEAN CONFEDERATION OF FUEL DISTRIBUTORS
. ECFD AISBL, Rue Léon Lepage 4, B-1000 Bruxelles, Belgium, T. +32 (0)2 502 42 00
European Confederation
of Fuel Distributors www.fuel-distributors.eu, info@ecfd.eu




