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Issu du dé bat parléméntairé rélatif a  l’utilisation dés biocarburants dans lé séctéur aé rién, l’articlé 81 
dé la LOM démandé au Gouvérnémént dé produiré un rapport au Parlémént sur la dé carbonation dés 
séctéurs aé rién ét maritimé.  

I- Caractérisation des émissions de GES 

La mission s’ést attaché é dans un prémiér témps a  caracté risér lés é missions dé GES ét dé polluants 
atmosphé riqués dé cés séctéurs d’activité  cé qui l’a conduit a  préndré én compté, conformé mént a  la 
comptabilisation dés é missions éfféctué és dans lé cadré dé la Convéntion-cadré dés Nations uniés sur 
lés changéménts climatiqués(CCNUCC), lés consommations dé carburants distribué s én Francé dans lé 
format dit du protocolé dé Kyoto1. Ellé s’ést inté réssé é é galémént aux é missions dés sérvicés d’éscalé 
aux avions ét aux navirés dans lés aé roports ét lés ports, ainsi qu’a  la pé ché, a  la plaisancé ét au séctéur 
fluvial. 

 En bréf, on rétiéndra2 pour lé séctéur aé rién qué lés é missions dé CO2é pour lé trafic doméstiqué ont 
augménté  dé 4,5 Mt én 1990 a  5,0 Mt én 2017; dé mé mé, pour lé séctéur maritimé, lés é missions dé la 
plaisancé auraiént augménté  dé 0,67 a  1,07 Mt, tandis qué lés é missions du transport maritimé 
doméstiqué ont baissé  dé 0,25 Mt én 1990 a  0,14 Mt én 2017, céllés du transport fluvial dé 0,13 Mt a  
0,10 Mt ét céllés dé la pé ché dé 1,46 a  1,02 Mt. Si éllés né figurént pas au format du protocolé dé Kyoto, 
lés é missions dés transports aé riéns ét maritimés intérnationaux sont tré s supé riéurés aux é missions 
dés trajéts doméstiqués ét sont passé és dé 8,5 Mt a  17,4 Mt3  dé 1990 a  2017 pour lé transport aé rién, 
dé 8,03 Mt a  5,64 Mt pour lé transport maritimé sur la mé mé pé riodé dé témps. Pour lé séctéur fluvial, 
lés é missions dés trajéts intérnationaux sont a  péu pré s é quivaléntés a  céllés dés trajéts doméstiqués : 
éllés ont dé cru dé 0,09 Mt a  0,07 Mt éntré 1990 ét 2017. 

 Dé plus la mission éstimé qué dés travaux complé méntairés dévront é tré méné s pour amé liorér la 
connaissancé ét pré cisér lés straté giés dé ré duction dés éfféts sur lé climat dés traî né és dé sillagé ét 
dés cirrus induits dés avions én hauté altitudé, car cés dérniérs  éntraî nént un supplé mént d'éffét dé 
sérré4.  

II- Comment réduire les émissions de GES de ces secteurs à l’horizon 2050 

Dans un sécond témps la mission s’ést intérrogé é sur lés é volutions téchnologiqués né céssairés pour 
dé carbonér cés séctéurs ét sur lés léviérs pour y parvénir. L’urgéncé climatiqué, rétranscrité dans la 
SNBC, conduit notré pays a  sé dirigér, lé plus rapidémént possiblé, vérs dés systé més é nérgé tiqués ét 
vérs dés moyéns dé transport néutrés én carboné dans lé réspéct dés conditions d’é quité , dé justicé 
socialé ét sans obé rér la souténabilité  é conomiqué dés mésurés énvisagé és. La transition dans l’aé rién 
ét lé maritimé ést plus difficilé qué dans lé résté du séctéur dés transports. Il n’éxisté pas én éffét 
aujourd’hui dé solution téchnologiqué univérséllé qui pérmétté d’assurér la néutralité  carboné du 
maritimé sur longué distancé ét dé l’aviation : lés solutions séront a  adaptér sélon lés diffé rénts 
ségménts. Cépéndant, la dé carbonation dé cés déux séctéurs réposé principalémént sur trois piliérs : 
l’amé lioration a  la concéption, la ré duction dés é missions én éxploitation ét la misé au point dé 

                                                                 
1  Célui-ci énglobé lé térritoiré mé tropolitain, la Guyané, la Guadéloupé, la Martiniqué, la Ré union ét Mayotté. 
Conformé mént a  la CCNUCC, cé format né rétiént pas lés é missions dé l’aé rién ét du maritimé intérnational. 

2 Lés é missions globalés dé GES éxprimé és én CO2é én Francé pour 2017 dans lé format dit du protocolé dé Kyoto sont 
éstimé és par lé Citépa a  464,6 Mt. 

3 Cés é missions intérnationalés répré séntént pour lé transport aé rién 3,6 % dés é missions globalés dé CO2é récénsé és 
én Francé au format du protocolé dé Kyoto pour 2017, pour lé transport maritimé 1,18 % ét 0,02 % pour lé transport 
fluvial. 

4 Lé léctéur inté réssé  trouvéra dés é lé ménts sur la quantification du forçagé radiatif corréspondant dans l’annéxé 4- 
paragraphé 4-3-2-3 
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carburants ét dé motorisations néutrés én carboné.  

Lé séctéur du transport aé rién ést dépuis longtémps éngagé  dans un procéssus dé ré duction dé sés 
é missions dé GES, car lé prix du carburant pé sé fortémént dans lé prix du billét d’avion. La construction 
aé ronautiqué n’a éu dé céssé dé réchérchér l’é conomié én carburant commé argumént dé vénté dé son 
aviation commércialé. Cétté politiqué sé couplait parfaitémént avéc lés éxigéncés dé ré duction 
d’é missions. Cépéndant, la croissancé é conomiqué du séctéur conduit a  fairé lé constat qué lé 
rénouvéllémént dés flottés, én raison du cyclé dé vié dés avions, ét lés gains dus a  la téchnologié né 
pérméttént pas dé pénsér qu’il ést possiblé dé divisér par déux éntré 2005 ét 2050 l’émpréinté carboné 
dé l’aviation sans adoptér dés mésurés fortés, én rupturé avéc lé passé . 

 La ré ponsé aux énjéux énvironnéméntaux du séctéur dé l’aviation n’ést ni simplé, ni uniqué. Lé 
dé véloppémént d’uné aviation ultra sobré, l’optimisation dés trajéctoirés dé vol, lé dé ploiémént dés 
biocarburants durablés sont né céssairés ét constituént lés séulés solutions a  moyén-térmé pour 
l’aviation long courriér. Cépéndant, lés réssourcés dé biocarburants durablés risquént d’é tré 
probablémént insuffisantés pour ré pondré a  la démandé nationalé commé mondialé. Lé carburant dé 
substitution vérs léquél l’aviation éuropé énné pourrait convérgér ést l’hydrogé né. Cé carburant 
né céssité dés rupturés téchnologiqués qui né sont pas éncoré suffisammént maî trisé és. Il donné liéu a  
l’éngagémént dé programmés dé R&D significatifs. Tant qué lés solutions industriéllés dé 
dé carbonation né sont pas idéntifié és, il y a liéu d'agir avéc uné grandé prudéncé dans l'é volution dés 
taxés rélativés au séctéur aé rién qui né séraiént pas adopté és au nivéau intérnational : au-déla  dé 
l'é volution du signal prix carboné, lés principalés incitations tarifairés dé cidé és par la puissancé 
publiqué doivént corréspondré a  l'incorporation progréssivé dés biocarburants qui sé traduira par un 
rénché rissémént du prix du billét d'avion. 

Lé séctéur du transport maritimé ést éngagé  dans un procéssus dé ré duction dé sés é missions dé GES 
ét dés autrés polluants atmosphé riqués tant au nivéau intérnational avéc l’OMI qu’éuropé én ét national.  

Au nivéau intérnational dé l’OMI, mé mé si l’accord auquél ést parvénu lé MEPC 75 én novémbré 2020 
apparaî t insuffisant pour s’assurér qué lés objéctifs dé ré duction dé 50 % dés é missions intérnationalés 
du séctéur én 2050 par rapport a  2008 séront réspécté s, lé fait dé pouvoir utilisér l’obligation dé 
rapportagé annuél instauré é dépuis 2019 (MRV) offrira la possibilité  a  la Francé dé plaidér au séin dé 
l’OMI la misé én placé dé mésurés supplé méntairés pour récalér lés trajéctoirés dé dé carbonation, si 
lés déux mésurés réténués d’éfficacité  é nérgé tiqué ét d’inténsité  dés é missions dé carboné par naviré, 
l’EEXI ét  CII5, né pérméttént pas aux é missions dé réspéctér lés trajéctoirés dé ré duction énvisagé és.  

Au nivéau éuropé én, l’activité  dé la nouvéllé Commission éuropé énné ést particulié rémént inténsé, 
notammént avéc lé Pacté vért du 11 dé cémbré 2019 ét avéc la publication du 9 dé cémbré 2020 sur la 
straté gié dé mobilité  durablé ét intélligénté. Lés trois sujéts majéurs pour lé transport maritimé sont :  

 l’utilisation du systé mé MRV cohé rénté avéc céllé misé én placé aussi a  l’OMI ; 

  la misé a  l’é tudé dé l’application du systé mé d’é changé dés quotas d’é mission (SEQE) aux 
é missions intérnationalés du transport maritimé qui péut difficilémént sé concévoir sans un 
mé canismé compléxé dé taxation du carboné aux frontié rés ét ou  lés armatéurs français ét 
éuropé éns appéllént a  la plus grandé vigilancé par rapport a  la concurréncé dés autrés armatéurs 
ét au risqué dé réport dé trafics vérs lés hubs portuairés éxtra-éuropé éns britanniqués, turcs ou 
marocains ; 

 lés outils dé financémént dé la dé carbonation pour la pé riodé 2021-2027 cé qui réquiért uné 
action colléctivé pour véillér aux énjéux industriéls, notammént dans lé programmé dé Réchérché 
ét Dé véloppémént (R ét D) Horizon Europé 2021/2027, ét vis-a -vis dés carburants altérnatifs. 

Lé séctéur du transport fluvial énfin bé né ficié d’un atout indé niablé au plan éuropé én avéc l’éxpé riéncé 

                                                                 
5 L’EEXI corréspond a  l’Efficacité  é nérgé tiqué dés navirés ét lé CII a  l’indicatéur annuél d'inténsité  carboniqué (CII). 
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rhé nané dé la CCNR ; il a dé ja  largémént travaillé  sur lés quéstions d’é volution dé sés motorisations qui 
sé héurtént souvént a  un contéxté é conomiqué péu favorablé a  dés é volutions rapidés. 

 

III- Stratégie de réduction proposée ou envisagée 

Enfin la mission s’ést éfforcé é dé dé criré la straté gié nationalé réténué par lé Gouvérnémént pour lé 
séctéur aé rién ét d’ésquissér uné possiblé straté gié pour lés autrés séctéurs d’activité .   

Pour le transport aérien, la straté gié péut é tré dé cliné é én sépt axés :   

 favorisér l’adoption d’un objéctif mondial ambitiéux dé ré duction dés é missions dé carboné dé 
l’aé rién a  l’horizon 2050 ; 

 travaillér a  la complé méntarité  dés modés dé transports, chacun sur son domainé dé 
pértinéncé ; 

 favorisér l’apparition d’aé ronéfs ultra sobrés dans lé cadré du plan dé soutién a  la filié ré 
aé ronautiqué ; 

 accé lé rér ét optimisér lé rénouvéllémént dé la flotté dans lé cadré du plan dé soutién a  la filié ré 
aé ronautiqué ;  

  favorisér uné méilléuré géstion dé l’éspacé aé rién ét du trafic aé rién commércial, pérméttant 
d’optimisér lés trajéctoirés ; 

 ré duiré lés é missions dé l’aviation au sol ét éncouragér la dé marché volontairé dé ré duction 
dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dés aé roports ; 

 méttré au point ét dé ployér lés carburants néutrés dé démain ét lés motorisations adapté és. 

Pour le transport maritime, quatré oriéntations straté giqués sé dé gagént : 

 én l’abséncé dé solution téchnologiqué uniqué, favorisér l’éxpé riméntation dés téchniqués 
pérméttant uné propulsion néutré én carboné dés navirés ; 

 accé lé rér la dynamiqué d’adaptation dé la flotté ; 

 méttré én placé lés outils proprés a  incitér, a  financér ou a  accé lé rér cés é volutions; 

  fixér au nivéau dé l’OMI dés objéctifs dé ré duction dés autrés é missions atmosphé riqués 
polluantés. 

Pour les ports, sépt actions concré tés prioritairés pourraiént é tré méné és : 

 constituér uné platéformé d’é changé d’éxpé riéncés én lién é troit avéc la coalition T2EM monté é 
par lé Clustér maritimé français ; 

 harmonisér lés pé rimé trés dé rapportagé dés é missions dé GES dés ports ét é téndré cé 
rapportagé progréssivémént aussi aux é missions dé polluants atmosphé riqués ; 

 initiér un invéntairé ré guliér dés é missions dé GES ét dé polluants atmosphé riqués dés navirés 
ét dés sérvicés aux navirés dans lés approchés portuairés ét au port ; 

 concré tisér la ré fléxion plus largé a  éngagér sur lé modé lé é conomiqué dés é léctrifications a  quai 
ét dé l’utilisation dé sourcés d’é nérgiés dé carboné és ; 

 favorisér lés opé rations dé distribution dé GNL ét dé carburants altérnatifs dans lés ports ; 

 véillér a  inscriré lés straté giés portuairés én cohé réncé avéc lés straté giés nationalés ét ré gionalés 
dé transition é nérgé tiqué ét dé dé carbonation, cé qui passé par la misé au point d’uné féuillé dé 
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routé dé l’énsémblé du systé mé portuairé ; 

 stimulér ét structurér lés éfforts dé réchérché ét dé véloppémént én consacrant a  cé sujét un dés 
voléts dés journé és annuéllés dés « ports du futur » ; 

 rénforcér lés actions éngagé és avéc lé plan dé rélancé én favéur du férroviairé ét du fluvial ; 

 poursuivré lés éfforts dé stimulation du transport maritimé a  courté distancé (short sea). 

Pour les secteurs de la plaisance et de la pêche, dés travaux pré paratoirés réstént a  éntrépréndré 
avéc lés partiés-prénantés concérné és ét lé Citépa pour miéux caracté risér lés é missions ét lés éfforts 
dé ré duction dés GES a  opé rér. 

Pour le fluvial, lé point dé dé part pourrait é tré donné  par la féuillé dé routé démandé é a  la CCNR par 
lés cinq E tats-mémbrés lors dé la dé claration dé Mannhéim adopté é én 2018 qui fixé déux horizons dé 
témps : uné ré duction dés GES ét dés é missions polluantés dé 35 % én 2035 ét uné ré duction quasi-
totalé én 2050. La dé clinaison françaisé dé cétté dé carbonation dévrait dé bouchér d’ici fin 2021 sur 
uné straté gié complé té dé vérdissémént dé la flotté fluvialé françaisé compatiblé avéc la féuillé dé routé 
dé la CCNR, qui dévra é tré accompagné é par un dé ploiémént dé bornés é léctriqués a  quai ét par dés 
dispositifs dé distribution dés carburants altérnatifs dé carboné s couplé s avéc céux dés autrés modés 
dé transport térréstrés, tant sur lés itiné rairés fluviaux qué sur lés ports fluviaux proprémént dits.  

                                                                                         * 

                                                                                 *             * 

Lé séctéur aé rién bé né ficié dé ja  dé plusiéurs féuillés dé routé ét dé dispositifs dé suivi. Dans un ésprit 
similairé, lés straté giés dé ré duction dés gaz a  éffét dé sérré ét dés polluants atmosphé riqués dés 
séctéurs maritimés ét fluvial pourraiént bé né ficiér dé la misé én placé d’un dispositif dé pilotagé ét dé 
suivi ad hoc. 
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Lé pré sént rapport ré pond a  la démandé éxprimé é par lé Parlémént au Gouvérnémént au titré dé 
l’articlé 81 dé la loi n° 2019-1428 du 24 dé cémbré 2019 d’oriéntation dés mobilité s (LOM). En éffét au 
cours dé la sé ancé du dé bat parléméntairé qui s’ést dé roulé é au Sé nat lé 26 fé vriér 2019, un 
améndémént, qui visait a  méttré au point un programmé dé soutién public aux filié rés françaisés dé 
production dé biocarburants aé ronautiqués, a é té  dé battu, cé qui a conduit lé Gouvérnémént a  é largir 
la pérspéctivé a  la dé carbonation du séctéur aé rién ainsi qu’a  céllé du séctéur maritimé, lés 
biocarburants é tant uné dés pistés majéurés a  éxplorér, pour aboutir a  la ré daction suivanté réprisé 
par l’articlé 81 dé la loi: « Dans un délai de six mois à compter de la promulgation de la présente loi, le 
Gouvernement remet au Parlement un rapport sur la décarbonation et la réduction des émissions 
polluantes dans les secteurs du transport aérien et du transport maritime. Il dresse le bilan des actions 
engagées et présente la stratégie retenue. » 

La léttré dé mission adréssé é lé 17 fé vriér 2020 a  la Vicé-pré sidénté du CGEDD (cf. annéxé 1) a donc 
démandé  qué lé rapport : 

 pré sénté uné synthé sé dés connaissancés sciéntifiqués én matié ré d'impacts climatiqués ét 
d'é missions atmosphé riqués dés séctéurs aé riéns ét maritimés ; 

 dréssé lé bilan dés actions dé ja  éngagé és au régard dés objéctifs actuéls ét pré sénté, pour chaqué 
séctéur, lés politiqués publiqués éxistantés, lé contéxté é conomiqué ét ré gléméntairé ainsi qué 
lés téchnologiés né céssairés a  léur dé carbonation ét a  la ré duction dés é missions én distinguant 
lés éxistantés ainsi qué lés é tapés dé maturité  futuré dés autrés téchnologiés ; 

 idéntifié, lé cas é ché ant, lés objéctifs complé méntairés qui séraiént né céssairés ét lés conditions 
dé léur misé én œuvré, én particuliér pour lés navirés, qui n'éntrént pas dans lé champ dés 
né gociations én cours a  l'OMI; 

 ét sur la basé dé cé bilan, proposé uné straté gié combinant lés déux problé matiqués dé 
dé carbonation ét dé pollution atmosphé riqué, cétté straté gié é tant a  é tablir én ténant compté dé 
la souténabilité  dés mésurés proposé és ét én associant lés actéurs é conomiqués. 

La mission du CGEDD qui s’ést misé én placé au dé but du mois dé mars a ténu compté du canévas dé 
rapport é tabli par la DGAC pour lé transport aé rién ét par la DAM pour lé transport maritimé. Ellé ést 
convénué avéc cés diréctions qué la notion dé séctéur dés transports aé rién ét maritimé concérnait a  
la fois lés transports aé rién ét maritimé éux-mé més ét lés sérvicés d’éscalé ré alisé s dans lés aé roports 
ou dans lés ports. Ellé a ré pondu favorablémént aux démandés dé la DAM d’é téndré la ré fléxion a  la 
pé ché ét a  la plaisancé ét a  céllé du séctéur fluvial d’é téndré lé champ du rapport a  cé séctéur fortémént 
connécté  au séctéur maritimé. Ellé s’ést aussi adapté é au contéxté particuliér issu dé la pandé mié én 
procé dant a  un grand nombré d’éntrétiéns (cf. annéxé 2). 

Compté ténu dé la compléxité  du sujét qui portait aussi bién sur lés é missions avéc uné largé 
composanté sciéntifiqué du sujét ét dé la disparité  dés solutions éntré lés séctéurs aé rién ét maritimé 
ou fluvial, lé corps du rapport consisté én quatré chapitrés traitant dés straté giés réspéctivés dé 
dé carbonation ét dé ré duction dés é missions atmosphé riqués polluantés du transport aé rién (chapitré 
1), du transport maritimé (chapitré2), dés ports, dé la pé ché ét dé la plaisancé (chapitré 3), du 
transport fluvial (chapitré 4), tandis qué lé chapitré 5 réprénd én lés synthé tisant lés principalés 
récommandations formulé és. Dés annéxés plus dé véloppé és traitént dés é missions proprémént dités 
(annéxé 3), ét dés dé fis qui sé posént pour fondér lés straté giés énvisagé és tant pour lé séctéur aé rién 
qué pour lé séctéur maritimé (annéxé 4), lés annéxés 5 a  7 é tant dé dié és au chapitré 2 sur lé maritimé. 
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La dé carbonation dé l’aé rién a é té  fortémént favorisé é par lés progré s téchnologiqués du séctéur : ainsi 
si éntré 2000 ét 2017, lé nombré dé passagérs é quivalénts kilomé trés transporté s a augménté  dé 54 %, 
la croissancé dés é missions dé CO2 du transport aé rién (doméstiqué ét intérnational) én Francé a é té  
limité é a  14 %, cé qui corréspond a  uné diminution dé 26 % dés é missions unitairés (én kg dé CO2 par 
passagér é quivalénts-km-transporté ) ét a  uné dé croissancé moyénné dé 1,7 % par an6. Aujourd’hui, la 
consommation par passagér d’un Airbus A321 Néo sur un trajét long courriér ést proché dé déux litrés 
dé carburant pour cént kilomé trés, cé qui répré sénté uné consommation moindré qu’un automobilisté, 
séul dans son vé hiculé a  motéur thérmiqué, parcourant la mé mé distancé. 

Né anmoins, lés é missions dé l’aé rién doméstiqué ét intérnational français ont augménté  én valéur 
absolué dé 72 %, dé 1990 a  2017. Cétté augméntation ést a  pondé rér par lé poids dés é missions dé 
l’aé rién doméstiqué qui répré sénté énviron 1,1 % dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dé la Francé, ét 
4,6 % lorsqu’on prénd én compté lés é missions intérnationalés dé cé séctéur. La communauté  
sciéntifiqué é valué é galémént la contribution dé l’aé rién én térmés dé forçagé radiatif, unité  dé mésuré 
qui corréspond au supplé mént d’é nérgié apporté  a  un instant donné  au systé mé térréstré ét qui prénd 
ainsi én compté lés é missions dé CO2 du séctéur aé rién qui s’accumulént dans l’atmosphé ré (éffét dé 
stock), mais aussi lés é missions dé vapéur d’éau (éffét dé flux) ét dé NOx. En dé pit dés incértitudés 
associé és a  sa mésuré, lé forçagé radiatif dés é missions dé vapéur d’éau ét dés traî né és dé sillagé 
(contrails) associé és, dont la duré é dé vié moyénné dans l’atmosphé ré n’ést qué dé quélqués dizainés 
dé minutés ést considé ré  aujourd’hui commé supé riéuré a  célui du carboné é mis par l’aé rién ét 
accumulé  dans l’atmosphé ré dépuis 1940.  

La straté gié pré sénté é qui suit s’attaché donc a  limitér lés éfféts du séctéur aé rién sur lé climat tout én 
favorisant l’approfondissémént dés connaissancés sciéntifiqués rélativés a  cés éfféts. 

 

Dépuis plusiéurs dizainés d’anné és, lé trafic aé rién mondial a connu uné croissancé forté, avéc un 
doublémént du trafic, én passagérs é quivalénts kilomé trés transporté s, tous lés quinzé ans, a  péiné 
pérturbé é par lés diffé réntés crisés é conomiqués succéssivés commé lé montré la courbé ci-déssous :   

 

Figure 1 : Prévisions de 2019 d’Airbus pour le trafic annuel aérien mondial sur la période 2019-20387 

                                                                 
6 Sourcé DGAC :  https://www.acnusa.fr/uploads/média/défault/0001/02/1269_émissionsgazéusés-2017.pdf  

7  Sourcé : Airbus, Global market forecast 2019-2038, https://www.airbus.com/aircraft/markét/global-markét-
forécast.html 
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Avéc la pandé mié dé la COVID-19, lé séctéur aé rién ést cépéndant confronté  a  uné crisé d’uné ampléur 
sans pré cé dént : lé trafic aé rién mondial, én passagérs kilomé trés, a é té  ré duit dé pré s dé 94 % d’avril 
2019 a  avril 2020, ét lé nombré dé passagérs a quasimént é té  divisé  par déux d’uné anné é sur l’autré8.  

Né anmoins, ainsi qué l’énvisagé l’Air Transport action group, plus communé mént appélé  ATAG9, qui 
ré unit, dans uné coalition indé péndanté, lés constructéurs, lés compagniés aé riénnés, lés aé roports ét 
lés sérvicés dé navigation aé riénné,  tout laissé a  pénsér qu’a  l’issué dé la crisé sanitairé actuéllé ét 
d’uné diffusion suffisanté dés vaccins, lé trafic aé rién répréndra son é volution a  la haussé. Mé mé si dés 
incértitudés déméurént sur l’inténsité  dé la réprisé é conomiqué – commé lé soulignént notammént lés 
dérnié rés pré visions é conomiqués dé l’OCDE10  -, sur la daté a  laquéllé lé trafic rétrouvéra sa valéur dé 
2019 (daté qui, dans lés éstimations actuéllés, corréspondrait a  2025 ou 2026), sur l’é volution du 
comportémént dés passagérs ét sur lé gap dé croissancé qui pourrait subsistér a  térmé éntré lés 
anciénnés pré visions ét lé trafic qui séra ré éllémént obsérvé , la courbé bléué, én raciné carré é, éxtraité 
du dérniér rapport dé l’ATAG sur lés pérspéctivés 2050 dé l’aviation mondialé corréspond a  l’é volution 
téndanciéllé la plus probablé du trafic aé rién dans lés anné és futurés. Ellé montré a  la fois la réprisé 
pré visiblé dé la croissancé ét la pérsistancé, y compris a  long térmé, d’un dé ficit dé croissancé modé ré , 
ré sultant dé la crisé sanitairé qui sur cé graphiqué (figuré 2) sérait dé l’ordré dé 16 % én 2050. 

 

 

Figure 2 :  Comparaison des prévisions du trafic aérien mondial avant et après la crise de la COVID-1911 

 

                                                                 
8 Waypoint 2050, ATAG, https://aviationbénéfits.org/média/167187/w2050_full.pdf  

9 Ibidém 

10  https://www.oécd-ilibrary.org/économics/pérspéctivés-économiqués-dé-l-ocdé/volumé-2020/issué-1_773éa84a-
fr  

11 Sourcé : Waypoint 2050, ATAG, https://aviationbénéfits.org/média/167187/w2050_full.pdf 
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Cétté straté gié s’inscrit dans lé cadré dé l’accord dé Paris ét l’attéinté dé la néutralité  carboné a  térmé : 

 Mé mé si la quasi-totalité  dés mémbrés dé l’OACI ont ratifié  l’Accord dé Paris12  qui pré voit 
d’attéindré la néutralité  carboné au cours dé la déuxié mé moitié  dé cé sié clé, ét si l’ATAG a 
publié  én séptémbré 2020 un rapport13conduisant a  uné ré duction dé 50 % dés é missions dé 
l’aé rién a  2050 én énvisagéant la néutralité  carboné vérs 2060-2065, l’OACI ét sés E tats 
mémbrés n’ont pas éncoré adopté  d’objéctif dé ré duction dés é missions dé GES du séctéur 
aé rién a  2050 ; 

 l’OACI ét sés E tats mémbrés ont, pour lé momént, idéntifié  un paniér dé mésurés (progré s 
téchnologiqués, optimisations opé rationnéllés, carburants aé ronautiqués durablés ét mésurés 
dé marché ) pérméttant dé limitér l’impact du séctéur sur lé climat. Un objéctif dé croissancé 
néutré én carboné a  partir dé 2021 a é té  adopté  ét lé CORSIA, (Carbon Offsetting and Reduction 
Scheme for International Aviation), mé canismé mondial dé compénsation carboné, a é té  dé fini 
par l’OACI én octobré 2016 commé moyén transitoiré pérméttant d’attéindré cét objéctif én 
plus dés autrés léviérs14. Par ailléurs, dépuis 2009, lé séctéur aé ronautiqué, a  travérs l’IATA 
(International Air Transport Association), s’ést éngagé  a  né plus augméntér sés é missions a  
partir dé 2020 ét a  lés ré duiré dé 50 % d’ici 2050 (par rapport a  2005) ; 

 Lé séctéur aé rién ést é galémént a  l’originé d’un supplé mént dé forçagé radiatif provénant dés 
é missions dé vapéur d’éau én altitudé au travérs dé l’apparition dé traî né és dé condénsation 
ét dés cirrus supplé méntairés qu’éllés induisént. Conformé mént au principé dé pré caution, cét 
éffét doit é tré ré duit dans touté la mésuré du possiblé tout én donnant liéu a  dés travaux dé 
réchérché complé méntairé pérméttant d’én pré cisér l’ampléur ; 

 Lés aé roports français sont éngagé s dans uné action dé ré duction dé léurs é missions, 
notammént par lé biais d’uné dé marché éuropé énné d’accré ditation carboné qui lés incité 
graduéllémént a  allér plus loin dans la dé carbonation dés é missions dé l’aviation au sol ét a  
communiquér léurs donné és énvironnéméntalés én touté transparéncé. 

En l’abséncé d’uné téchnologié é prouvé é pérméttant d’attéindré a  coup su r la néutralité  carboné, la 
straté gié consisté a  éxplorér lés diffé réntés pistés possiblés dé solutions. 

S’il ést cré diblé d’ici 2040, én é tant cértés optimisté, d’énvisagér dés vols commérciaux tout é léctriqué 
avéc un nombré ré duit dé passagérs sur quélqués céntainés dé kilomé trés ainsi qué dés avions court 
ou moyén-courriér a  hydrogé né liquidé, probablémént a  l’é tat dé prototypés, lés connaissancés 
actuéllés né pérméttént pas d’éspé rér a  cét horizon dés avions long-courriérs réposant éntié rémént 
sur l’é léctricité  ou l’hydrogé né liquidé : lé poids dés battériés, actuéllés ét a  moyén-térmé, sérait trop 
important ét lé volumé d’hydrogé né né céssairé a  un vol long-courriér, mé mé sous formé liquidé, sérait 
supé riéur a  la capacité  d’émport d’un Boéing 74715.  

La néutralité  carboné dé l’aviation dé démain passé iné vitablémént par la réchérché dé l’hypér sobrié té  

                                                                 
12 L’Accord dé Paris n’a pas é té  ratifié  notammént par l’E rythré é, l’Irak, l’Iran, la Lybié, lé Soudan du sud ét la Turquié, lé 
Yé mén. Lés Etats-Unis, qui én sont sortis fin 2020, y sont réntré s dé but 2021. 

13 WAYPOINT 2050, ATAG, https://aviationbénéfits.org/média/167187/w2050_full.pdf 

14  Voir notammént https://www.icao.int/Newsroom/Pages/FR/ICAO-Assembly-achieves-historic-consensus-on-
sustainable-future-for-global-civil-aviation.aspx ét 

 https://www.icao.int/Meetings/a39/Documents/Action_Sheets/action_07_fr.pdf, 
https://www.icao.int/Meetings/a39/Documents/WP/wp_530_fr.pdf 

15  Mission Possible: Reaching net-zero carbon emissions from harder-to-abate sectors by mid-century : sectoral focus 
Aviation, Enérgy Transitions Commission, Nov 2018, https://www.énérgy-transitions.org/wp-
contént/uploads/2020/08/ETC-séctoral-focus-Aviation_final.pdf  
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dés propulséurs ét par dés innovations én rupturé avéc la téchnologié actuéllé. Il est de plus probable 
que l’avion du futur fera appel à des technologies ou à des combinaisons de technologies 
différentes selon les différents segments d’exploitation. Céla conduit a  éxplorér dé manié ré 
systé matiqué ét parallé lé dé nouvéllés voiés én substitution du ké rosé né fossilé, alors qué la réchérché 
s’attachait surtout a  optimisér lés systé més éxistants. Céla induit uné doublé priorité  : 

 d’uné part, ménér dés réchérchés a  long térmé, financé és én partié par la puissancé publiqué 
ét par l’Union éuropé énné, pour favorisér la misé au point accé lé ré é dé solutions 
téchnologiqués pérméttant lé dé véloppémént d’uné aviation néutré én carboné compatiblé 
avéc lé haut nivéau dé fiabilité  ét dé sé curité  éxigé  pour lé transport aé rién ; 

 d’autré part, fairé lés méilléurs éfforts possiblés péndant la pé riodé transitoiré né céssairé vérs 
la néutralité  carboné pour ré duiré lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré corréspondantés, én 
accompagnant cés éfforts par dés incitations é conomiqués sé ré fé rant au cou t gé né ral dé la 
tonné dé CO2 é vité é. 

En outré, lé réport modal dé l’aé rién vérs dés modés dé transport moins é méttéurs ét, si possiblé, 
néutrés én carboné doit é tré é tudié . Il conviént qué cé réport sé fassé sur lés parcours qui lé pérméttént, 
sans réméttré én quéstion la libré concurréncé éntré lés modés dé transport ét sans condamnér lé hub 
parisién, indispénsablé au rayonnémént dé la Francé ét au tourismé intérnational. Lé prix du carboné 
pourrait é tré dans cé contéxté un paramé tré d’ajustémént dans lés tarifs pratiqué s par lés diffé rénts 
modés dé dé placémént inté riéurs. 

 

Abstraction faité du réport modal, la ré duction dés é missions réposé sur trois axés complé méntairés : 
1) la misé au point d’avions ultra sobrés (consommant dé moins én moins dé carburant) ; 2) 
l’amé lioration dé la géstion du ciél aé rién ét la ré duction dés é missions dés avions au sol ; 3) l’utilisation 
dé plus én plus importanté dé carburants néutrés én carboné. 

1.2.1.1 La mise au point d’avions ultra-sobres 

Chaqué gé né ration d’avion apporté dés amé liorations én matié ré dé consommation. La gé né ration dés 
Airbus propulsé s par dés motéurs Néo ou céllé dés dérniérs Boéing én ést au dé but dé sa 
commércialisation. Lés constructéurs atténdént donc un rétour dé léurs invéstisséménts par la vénté 
dé léurs dérniérs né s. Lé cyclé dé vié d’un avion é tant dé l’ordré dé 25 ans, lés avions ultra sobrés qui 
sé véulént sautér uné gé né ration én térmés dé gain dé consommation dé carburant, né rémplacéront 
lés avions au catalogué dés constructéurs qué si cés dérniérs sont amortis ou si la ré duction dé 
consommation ést suffisanté pour dé clénchér un tél choix, cé qui ést l’objéctif dé la R&D actuéllé.  

1.2.1.2 L’amélioration de la gestion des vols au sol et en l’air 

Commé pour la construction aé ronautiqué, la crisé dé la COVID-19 affécté a  la fois lés préstatairés dé 
navigation aé riénné ét lés éxploitants d’aé roport. Lés pértés financié rés dués aux rédévancés én routé 
ét d’approché non éncaissé és par la diréction dés sérvicés dé la navigation aé riénné, la DSNA, né vont 
favorisér ni lé rénouvéllémént dés é quipéménts dé navigation aé riénné ni léur daté d’éntré é én 
fonction alors qu’ils sont un dés maillons dé l’amé lioration opé rationnéllé visant a  optimisér lés 
trajéctoirés. Il én va dé mé mé dés aé roports qui, aujourd’hui, énténdént lés constructéurs 
aé ronautiqués léur diré qué dé nouvéllés gé né rations d’avions sont pré vués : cértainés dés 
configurations d’avion énvisagé és né céssitéraiént dés infrastructurés compléxés a  méttré én œuvré, én 
particuliér pour l’avion a  hydrogé né liquidé. Cés infrastructurés dévront é tré pré cisé és au fur ét a  
mésuré du dé véloppémént d’un tél avion.  

1.2.1.3 Des carburants neutres en carbone 
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L’avion du futur, quél qu’il soit aura bésoin d’uné é nérgié pour sé dé placér. Lés contraintés sont dans 
cé domainé nombréusés, considé rant qué séuls dés carburants dits « dé carboné s » pourront pérméttré 
d’allér vérs uné aviation vé ritablémént néutré én carboné. 

 En l’é tat actuél dés connaissancés, l’aé ronéf tout é léctriqué (a  battériés) a un poténtiél dé 
dé véloppémént dans l’aviation gé né ralé (vols locaux dé formation dans lés aé roclubs) ét, au 
cours dé la prochainé dé cénnié, dans lé ségmént dés VTOL (Vertical Take-off and 
Landing)/dronés taxis ainsi qué dans lé ségmént dés commuters. Cépéndant son domainé 
d’utilisation ést limité  par la dénsité  é nérgé tiqué massiqué dés battériés, la géstion dés 
courants forts, la misé au points dé motéurs é léctriqués dé plusiéurs MWé (é nérgié né céssairé 
au dé collagé d’avions d’uné cértainé taillé).  L’avénir dés VTOL/dronés taxis aé riéns dé péndra 
ésséntiéllémént dé la capacité  d’instaurér dans lés zonés urbanisé és dés couloirs aé riéns 
assurant la sé curité  dés biéns ét dés pérsonnés survolé s, un nivéau dé sé curité  dés VTOL 
é quivalént a  célui dé l’aviation commércialé ét uné ré gléméntation spé cifiqué innovanté. 

 L’utilisation dé l’hydrogé né ést quant a  éllé subordonné é a  la misé au point dé PAC (pilés a  
combustiblé) dé forté puissancé ét dé longué duré é dé vié16 ét dé téchnologiés dé stockagé ét 
dé distribution pérméttant l’émport a  bord én touté sé curité  d’uné quantité  importanté 
d’hydrogé né cryogé niqué ét son achéminémént jusqu’a  la chambré dé combustion. Sa géstion 
sous formé liquidé (- 253°C) né céssité dé maî trisér la phasé dé rémplissagé du ré sérvoir sur 
un aé roport ét son transfért dépuis lé ré sérvoir jusqu’a  son éntré é dans la PAC ou dans lé 
ré actéur. Il s’agit é galémént dé qualifiér lés dispositifs d’é vacuation dé la chaléur dé gagé é par 
la ou lés PAC, dé concévoir dés maté riaux lé gérs ét ré sistants compté ténu du caracté ré 
particulié rémént corrosif dé l’hydrogé né 17  (ré sérvoirs, tuyaux, vannés, pompés, …) ét dé 
quantifiér l’impact dé cé carburant sur l’énvironnémént (dé gagémént accru dé vapéur d’éau). 
L’hydrogé né supposé é galémént lé dé ploiémént d’infrastructurés pour sa production, sa 
liqué faction ét sa distribution jusqu’a  l’aé ronéf dans l’énsémblé dés pays déssérvis.  

 Si lés biocarburants durablés sont uné tré s bonné solution a  mé mé dé sé substituér aux 
carburants fossilés ét dé ré duiré fortémént lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré sans 
fondaméntalémént modifiér la téchnologié dés avions actuéls, léur gisémént sémblé limité . La 
priorité  actuéllé consisté a  dé véloppér én Francé dés procé dé s dé fabrication dés carburants 
dé « déuxié mé gé né ration » (sans concurréncé avéc lés culturés aliméntairés) ou 
biocarburants avancé s.  

Lés biocarburants ét la ré duction dé consommation (ultrasobrié té ) constituéront lés solutions 
principalés jusqu’a  2040 – 2050 pour la dé carbonation dé l’aviation long courriér : ils séront 
mé langé s én plus ou moins grandé quantité  au carburant fossilé (drop-in) sélon léur 
disponibilité . Cétté utilisation ést voué é a  durér suffisammént pour réntabilisér la cré ation dé 
filié rés dé carburants durablés pour l’aviation. 

  Lés e-fuels, é laboré s a  partir dé molé culés dé carboné d’originé non fossilé ét actuéllémént 
moins maturés qué lés biocarburants sur lés plans téchnologiqué ét commércial, pourraiént sé 
dé véloppér dans lés anné és a  vénir. Cé typé dé carburant supposé cépéndant la capturé du CO2 
né céssairé én sortié d’installations bru lant dé la biomassé ou, dé manié ré plus incértainé, lé 
pré lé vémént du CO2 pré sént dans l’air ainsi qué la misé au point d’un modé lé é conomiqué. 

 L’hybridation dés sourcés d’é nérgié dans l’aé ronéf pourrait pérméttré dé diminuér lés 
é missions : cétté téchnologié séra probablémént la prémié ré a  sé dé véloppér, mais éllé né 
pérméttra pas d’attéindré la néutralité  carboné, qué cé soit dans uné vérsion hybridé 
ké rosé né/é léctricité  (l’é léctricité  aliméntant par éxémplé l’APU (Auxiliary power unit) ét 
vénant én complé mént dé la propulsion thérmiqué classiqué dans cértainés phasés du vol) ou 
dans uné vérsion hybridé ké rosé né/hydrogé né utilisant dés turbopropulséurs éntraî né s soit 

                                                                 
16 Sauf si l’avion ést propulsé  par dés ré actéurs a  hydrogé né ét n’utilisé pas dé PAC.  

17 L’hydrogé né fragilisé, par diffusion, lés alliagés, ét céux-ci déviénnént énsuité plus sénsiblés a  la corrosion. 
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par dé l’hydrogé né, soit par dé l’é léctricité  provénant dé pilés a  combustiblé. 

 

Facé a  la crisé qué travérsé lé séctéur aé rién, la pré sérvation dés émplois ét dés compé téncés ést uné 
priorité  pour consérvér la capacité  dé misé au point dés téchnologiés dé démain, qué cé soiént lé 
motéur é léctriqué du futur (Safran), l’avion a  hydrogé né, lés VTOL/taxis volants ét lés commuters 
é léctriqués ou lé design dés futurs avions (ailés volantés, voilurés hauté pérformancé ...). 

Parallé lémént, lés éxtérnalité s provoqué és par lés é missions dé carboné dé l’aé rién ét corréspondant 
a  la valéur du dommagé imposé é a  l’énvironnémént doivént é tré payé és a  léur justé valéur. 

 

Il s’é couléra au minimum dix a  quinzé ans éntré lé financémént d’actions dé réchérché sur l’avion 
hydrogé né ét lés prémié rés récéttés commércialés, ou éntré la misé au point d’un nouvéau procé dé  dé 
fabrication dé biocarburants avancé s ét son dé ploiémént a  uné é chéllé significativé : lés financéménts 
doivént donc é tré énvisagé s sur uné longué pé riodé dé témps. 

 

Dépuis 1990, lé séctéur aé rién a ré alisé  dé tré s grands progré s téchnologiqués : un Airbus A321 Néo 
consommé ainsi aujourd’hui autour dé déux litrés dé carburant par passagér pour cént kilomé trés, cé 
qui répré sénté uné consommation moindré qué céllé d’un automobilisté parcourant, séul dans sa 
voituré, la mé mé distancé avéc un vé hiculé thérmiqué. La dé carbonation du séctéur aé rién supposé 
cépéndant d’allér néttémént plus loin : 

 én favorisant l’adoption d’un objéctif mondial ambitiéux dé ré duction dés é missions dé 
carboné dé l’aé rién a  l’horizon 2050  ; 

 én travaillant a  la complé méntarité  dés modés dé transports, chacun sur son domainé dé 
pértinéncé ; 

 én favorisant l’apparition d’aé ronéfs ultra sobrés dans lé cadré du plan dé soutién a  la filié ré 
aé ronautiqué ; 

 én accé lé rant ét én optimisant lé rénouvéllémént dé la flotté dans lé cadré du plan dé soutién 
a  la filié ré aé ronautiqué ; 

 én favorisant uné méilléuré géstion dé l’éspacé aé rién ét du trafic aé rién commércial, 
pérméttant d’optimisér lés trajéctoirés ; 

 én ré duisant lés é missions dé l’aviation au sol ét én éncouragéant la dé marché volontairé dé 
ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dés aé roports ; 

 én méttant au point ét én dé ployant lés carburants néutrés dé démain ét lés motorisations 
adapté és ; 

 én méttant én placé lés signaux é conomiqués né céssairés ; 

 ét én dé véloppant la réchérché dé long-térmé pour chacun dé cés items. 

Cétté straté gié, pour é tré piloté é, doit s’accompagnér d’uné publication ré gulié ré dés donné és 
énvironnéméntalés du séctéur ainsi qué d’uné é valuation annuéllé dés mésurés misés én œuvré. 

Ellé dévra probablémént é tré adapté é pour ténir compté dés mésurés qué rétiéndra l’Union 
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éuropé énné dans lé cadré dé la dé clinaison au séctéur aé rién dé sa straté gié pour uné mobilité  durablé 
ét intélligénté. 

 

L’adoption d’objéctifs dé ré duction dés é missions du séctéur aé rién a donné  liéu par lé passé  a  dés 
incompré hénsions éntré l’OACI, la CCNUCC (Convéntion-cadré dés Nations-Uniés sur lé changémént 
climatiqué) ét l’UE. On péut citér lés réprochés adréssé s a  l’OACI par lés ONG, avant la confé réncé dé 
Copénhagué, dé né pas avoir adopté  d’objéctifs dé ré duction ét la téntativé avorté é dé l’UE d’incluré 
dans son marché  ETS (Emissions trading system) lés vols intérnationaux suité au réfus dé cértains pays 
dé s’y souméttré, conduisant a  l’abandon par l’UE dé cétté initiativé én atténté dé mésurés dé la part 
dé l’OACI. L’Accord dé Paris rénd dé sormais né céssairé la fixation d’objéctifs dé ré duction d’é missions 
dé gaz a  éffét dé sérré. 

Lors dé la 39é mé assémblé é gé né ralé dé l’OACI ténué én octobré 2016, lés 193 pays mémbrés ont 
adopté  un objéctif dé stabilisation dés é missions mondialés du séctéur aé rién a  partir dé 2020 ainsi 
qu’un dispositif mondial dé compénsation dés é missions dé l’aviation civilé intérnationalé CORSIA 
(Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) accompagnant sa misé én œuvré. 
Sélon cé dispositif, lés compagniés aé riénnés dévront stabilisér léurs é missions a  partir d’uné anné é 
dé ré fé réncé, 2019 én l’occurréncé – 2020 né pouvant plus fairé officé d’anné é dé ré fé réncé. A  partir 
dé 2021, lés é missions dé CO2 dé passant lé nivéau dé céllés attéintés én 2019 séront compénsé és par 
l’acquisition dé cré dits carboné dé nommé s « unité s d’é mission » sur un marché  aliménté  par dés 
séctéurs d’activité  qui ré duisént léurs é missions. Jusqu’a  la fin dé 2026, l’adhé sion au mé canismé ést 
basé é sur lé volontariat (la Francé ayant bién é vidémmént confirmé  sa participation au dispositif).  

La participation a  cé mé canismé séra énsuité progréssivémént réndué obligatoiré avéc dés éxcéptions 
(pays én difficulté , au séctéur aé rién moins maturé, étc.). L’OACI souligné qué l’aviation civilé 
intérnationalé déviént ainsi lé prémiér séctéur é conomiqué a  sé dotér d’un dispositif mondial, 
univérsél ét contraignant, dé maî trisé dé sés é missions dé CO2. Cét objéctif n’ést cépéndant pas 
suffisant dans la pérspéctivé dé la néutralité  carboné pré vué par l’Accord dé Paris. 

En 2019, lors dé la 40é mé assémblé é gé né ralé, lés 193 pays mémbrés dé l’OACI ont démandé  « au 
Conseil [de l’OACI] de continuer à explorer la possibilité d’un objectif ambitieux à long terme pour 
l’aviation internationale ». Il a é té  dé cidé  dé lancér dés é tudés afin d’é valuér la faisabilité  ét l’impact dé 
tout objéctif proposé , én ténant compté dé son incidéncé sur la croissancé ainsi qué sur lés cou ts dans 
tous lés pays, notammént céux én dé véloppémént, ét ainsi fairé avancér lés travaux én vué dé la 41é mé 
séssion dé l’Assémblé é dé l’OACI. L’é valuation dés objéctifs a  long térmé doit s’appuyér sur lés 
rénséignéménts fournis par lés E tats contractants concérnant léur rétour d’éxpé riéncé au régard dés 
actions méné és pour ré alisér léurs objéctifs a  moyén térmé19. Dans uné communication, pré sénté é au 
nom dé l’Union éuropé énné, la Francé avait plaidé  pour l’adoption d’un objéctif ambitiéux dé ré duction 
a  2050 : éllé continuéra a  lé fairé én participant activémént aux travaux dés groupés téchniqués du 
comité  pour la protéction dé l’énvironnémént dé l’OACI proposant un objéctif dé ré duction d’au moins 
50 % dés é missions par rapport a  2005 conformé mént a  l’objéctif adopté  én 2009 par l’IATA. L’objéctif 
dé ré duction dé 50 % dés é missions én 2050 par rapport a  2005 ést dé ja  tré s ambitiéux commé 
l’illustré lé graphiqué ci-déssous (sourcé Safran). Compté ténu dé l’augméntation pré visiblé du trafic, 
uné ré duction dé 50 % dé 2005 a  2050 dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur supposé én 

                                                                 
18 NDC : national détérminéd contributions : contributions nationalés dé términé és. Lés NDC pré séntént lés politiqués 
ét mésurés climatiqués dés pays pour ré duiré lés é missions ét s’adaptér aux changéménts climatiqués. 

19 https://www.icao.int/Méétings/a40/Documénts/WP/wp_626_fr.pdf  
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éffét, én considé rant qué lé trafic séra multiplié  par cinq durant cétté pé riodé, uné ré duction dé céllés-
ci dé 90 % par passagér kilomé tré. Allér plus loin sémblé difficilé tant qu’un avion néutré én carboné 
n’aura pas é té  mis au point.  

Figure 3 : Perspectives de 
réduction des émissions de 
GES de l’aviation 
mondiale20 

Les fuseaux verts et bleus 
montrent les réductions 
envisagées des émissions 
des gaz à effet de serre 
provenant respectivement 
des progrès technologiques 
attendus à la conception, 
des améliorations en vol et 
au sol et enfin, en bleu, des 
biocarburants et des 
progrès technologiques 
supplémentaires sur les 
motorisations et les 
carburants. 

 

Cét objéctif dé ré duction 
dé 90 % dés é missions én 2050 péut naturéllémént é tré attéint dé diffé réntés manié rés. La figuré 4 ci-
apré s éxtraité d’uné pré séntation éfféctué é par Safran én dé cémbré 2019 s’appuié béaucoup plus 
fortémént sur lé progré s téchnologiqué dés apparéils ét dé léurs motorisations. Céllé-ci né pourra 
cépéndant sé ré alisér qué dans la mésuré, ét c’ést l’objét dés paragraphés suivants, ou  d’importants 
cré dits dé R&D sont dé ployé s, dé s aujourd’hui, pour pérméttré lé dé ploiémént non séulémént d’avions 
ét dé motorisations ultra sobrés dans la dé cénnié 2030 -2040, mais é galémént, a  l’horizon 2050, 
d’avions zé ro-é missions dont la concéption ét lé désign séront én rupturé par rapport aux avions 
actuéls. 
 

                                                                 
20 Sourcé : Safran, féuillé dé routé énvironnéméntalé 2019  https://www.safran-group.com/fr/média/safran-présénté-
sa-féuillé-dé-routé-rt-ét-énvironnémént-20191206  
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Figure 4 : Vision de Safran d’une possible stratégie de réduction plus orientée 

vers l’amélioration de l’efficacité énergétique de la flotte21 

 

En contrépartié du plan dé soutién a  la filié ré aé ronautiqué, lé Gouvérnémént a démandé  a  Air Francé 
dé ré visér lé pé rimé tré du marché  doméstiqué én sé rétirant dés vols ré gionaux, dé s lors qu’il éxisté 
uné altérnativé férroviairé infé riéuré a  2h30, tout én pré sérvant lés corréspondancés ultramarinés ét 
intérnationalés. Cétté mésuré, é galémént proposé é par la Convéntion citoyénné pour lé climat ét 
réprisé dans lé projét dé loi portant lutté contré lé dé ré glémént climatiqué ét rénforcémént dé la 
ré siliéncé facé a  sés éfféts, én cours dé discussion parléméntairé péndant l’é crituré dé cé rapport, 
afféctéra toutés lés compagniés aé riénnés, y compris céllés a  bas cou t.  

 

L’un dés buts du plan dé soutién a  l’aé ronautiqué ést d’accé lé rér la misé au point d’un avion ultra sobré : 
lé succésséur dé l’A320 pourrait ainsi consommér 30 % d’é nérgié én moins. Céci impliqué dés avions 
plus lé gérs, utilisant dés motéurs plus éfficacés ét bé né ficiant d’un désign répénsé .  

Céla supposé : 

 un usagé rénforcé  dés maté riaux composités, plus lé gérs, appliqué  aux motéurs, aux trains 
d’attérrissagé ét a  dé nombréux é quipéménts, voiré a  dés pié cés a  gé omé trié tré s compléxé 
commé lés pannéaux récouvrant la pointé avant dé l’apparéil ;  

 uné utilisation accrué dé la fabrication additivé, qui pérmét dé fabriquér dés pié cés én trois 
diménsions par addition dé couchés succéssivés sous contro lé d’un ordinatéur. Cétté téchnologié 
dévrait pérméttré d’obténir dés gains significatifs sur lé poids dés pié cés ainsi fabriqué és, y 
compris dé céllés composant lés motéurs ; 

                                                                 
21 Sourcé : https://www.safran-group.com/média/safran-introducés-its-rt-and-énvironmént-road-map-20191206  
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 dé travaillér a  un succésséur du motéur Léap22 qui é quipé lés avions actuéllémént mis én sérvicé 
ét qui  pérmét dé ja  par rapport a  la pré cé dénté gé né ration, notammént lé CFM 56, uné ré duction  
dés é missions dé CO2 dé 16 %, dé NOx dé 50 % ainsi qu’uné diminution sénsiblé du nivéau sonoré 
du motéur. Cés pérformancés s’éxpliquént notammént par un fort taux dé dilution, dé 12 (taux 
qui caracté risé lé rapport éntré la poussé é gé né ré é par l’air éxté riéur comprimé  ét céllé gé né ré é 
par lés gaz dé ké rosé né bru lé s) néttémént plus important qué célui du CFM-56. Ainsi la majorité  
dé la poussé é proviént d’air frais comprimé  (sans pollution ni gaz a  éffét dé sérré). L’objéctif visé  
ést d’obténir dés taux dé dilution dé l’ordré dé 20 a  25 pour la nouvéllé gé né ration dé motéurs. 
Dé s 2020, dés cré dits pérméttront dé financér cinq projéts rélatifs sur lé « modulé fan » 
(autrémént dit la soufflanté) dé cé futur motéur : ils portéront sur l’amé lioration du taux dé 
dilution ainsi qué sur la réchérché d’uné plus grandé compacité . Dé téllés valéurs dés taux dé 
dilution né céssitéront dés allé géménts importants, uné architécturé innovanté, l’utilisation dé 
maté riaux avancé s, ainsi qué, vraisémblablémént, lé récours a  dés énsémblés propulsifs sans 
caré nagé (nacéllé)23 ; 

 dés travaux sur lé design dé l’apparéil. Lé projét MAJESTIC, financé  dans lé cadré du plan dé 
soutién a  l’aé ronautiqué, ést ainsi dé dié  a  la concéption d’uné voiluré a  fort allongémént ét a  la 
massé optimisé é, pouvant apportér jusqu’a  5 % dé gain d’é missions. Cétté voiluré né céssité dé 
concévoir lés systé més ét surfacés adapté s (ailérons, bécs) pérméttant d’én gardér lé contro lé 
(uné ailé a  fort allongémént sé dé formant béaucoup au cours du vol). 

 

Dans lé cadré du plan gouvérnéméntal dé soutién a  la filié ré aé ronautiqué, Air Francé ést convénu én 
juin 2020 d’accé lé rér lé rénouvéllémént dé sa flotté, cé qui lui pérméttra é galémént d’é tré plus 
compé titivé par la baissé dé sa facturé carburant. Cétté opé ration conduit parallé lémént a  uné 
ré duction significativé dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré gra cé a  : 

 la commandé férmé dé 60 A220-300, assortié dé 30 options ét 30 droits d’acquisition, pour 
rémplacér progréssivémént sa flotté d’A318 ét d’A319 ( l’A220-300 gé né ré 20 % d’é missions 
dé CO2 én moins comparé  a  dés apparéils dé sa caté gorié ét ést déux fois moins bruyant) ; 

  la sortié dés 10 A380 dé sa flotté a  l’horizon 2022, ét l’é tudé du rémplacémént dés A380 par 
dés apparéils dé nouvéllé gé né ration (A350). Avéc sés quatré ré actéurs, l’A380 consommé 20 
a  25 % dé carburant én plus par sié gé qué lés apparéils biré actéurs long-courriérs dé nouvéllé 
gé né ration, ét é mét donc plus dé CO2. 

Dé téllés mésurés sont sourcé dé gains importants én térmés dé ré duction d’é missions dé CO2, mais 
éllés impliquént dés invéstisséménts dont lé cou t ést é lévé  au régard dé la tonné dé CO2 é vité é. Ellés né 
sont donc a  éncouragér qué dans lé cadré d’un soutién sur la duré é a  l’activité  dé la filié ré aé ronautiqué 
françaisé. 

 

Dés progré s notablés ont é té  ré alisé s dépuis lé dé but dés anné és 2000. Apré s un prémiér paquét dé 
ré gléménts du Parlémént éuropé én ét du Conséil én 2004 ét dé nombréux ré gléménts d’éxé cution dé 
la Commission, a é té  adopté  én 2009 lé paquét « ciél uniqué II », suivi dé nouvéllés mésurés d’éxé cution, 

                                                                 
22 Leading Edge Aviation Propulsion : lé motéur Léap corréspond a  la gé né ration actuéllé dé turboré actéurs conçué par 
lé consortium CFM Intérnational dé ténu a  50/50 par Safran Aircraft Enginé ét GE. 

23 L’Onéra pré cisé qu’au-déla  d’un factéur dé dilution dé l’ordré dé 15, la méilléuré solution n’ést plus lé turbofan (a  
causé dé contraintés dé massé) mais un énsémblé propulsif sans caré nagé. 
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én parallé lé au lancémént ét a  la misé én œuvré du programmé SESAR, volét téchnologiqué du Ciél 
uniqué, aboutissant éntré autrés a  : 

 la modérnisation continué dés systé més ét dés infrastructurés ainsi qué dés procé durés dé 
géstion du trafic aé rién (navigation par satéllité pour dés trajéctoirés plus librés ét plus pré cisés, 
méilléuré diffusion ét utilisation dés donné és aé ronautiqués ét  mé té orologiqués, 
communications numé riqués éntré contro léurs aé riéns ét pilotés …) én cohé réncé avéc lé plan 
mondial dé navigation aé riénné (GANP) dé l’OACI ; 

 la cré ation dé blocs fonctionnéls d’éspacé aé rién ou "Functional Airspace Blocks" (FAB), visant a  
miéux intérfacér lés éspacés aé riéns éntré E tats mémbrés ét ouvrant la possibilité  dé dé signér un 
préstatairé dé circulation aé riénné uniqué pour contro lér lé trafic au-déssus dé plusiéurs E tats 
mémbrés. Lé 2 dé cémbré 2010, la Francé, l’Allémagné, la Suissé, la Bélgiqué, lés Pays-Bas ét lé 
Luxémbourg ont ainsi signé  lé Traité  qui a pérmis la misé én placé d’un FAB commun au-déssus 
dé léurs térritoirés (lé FABEC - FAB Europé Céntralé), sans pour autant réténir un préstatairé 
uniqué, mais én facilitant la dé lé gation dé cértainés portions frontalié rés dé léur éspacé national 
a  un préstatairé d’un E tat voisin. Cés blocs, ét notammént lé FABEC, ont favorisé  dés travaux 
conjoints éntré préstatairés dé sérvicés sur lés aspécts opé rationnéls avéc uné approché 
transfrontié ré, én liaison avéc lé « géstionnairé du ré séau », ro lé confié  par la Commission 
éuropé énné a  Eurocontrol. 

La poursuité dés amé liorations dés systé més dé géstion du trafic aé rién dévrait pérméttré dé ré duiré 
a  moyén térmé lés é missions dé GES dé l’aviation éuropé énné dans dés proportions é valué és dé 6 a  
10 % par rapport a  la géstion du trafic aé rién au dé but dés anné és 2010. Cértainés sont dé ja  én cours 
dé misé én œuvré. Citons notammént : 

 la géstion dés sé quéncéménts a  l’arrivé é dé façon anticipé é, dé ja  én œuvré sur CdG, Orly ét Nicé 
(ét au céntré dé Réims pour lés arrivé és sur Londrés ét Zurich) ; 

 la ré duction dans la phasé dé dé collagé dés témps d’atténté avéc motéur tournant (CdG, Orly, Nicé) 
dans lé cadré dé l’A-CDM (Airport collaborative decision making) ; 

 lé dé ploiémént dé routés diréctés, puis d’éspacés aé riéns a  itiné rairés librés24 au nivéau national 
puis transnational (Projét Free Route jusqué 2025). 

D’autrés amé liorations sont én cours dé misé au point commé, par éxémplé, l’optimisation dés profils 
dé vols, lés profils dé déscénté én particuliér, par lé partagé dés inténtions éntré lé sol (sé quéncémént) 
ét lés donné és 4D dé l’avion (projét xStréam ciblant lés avions a  rétardér én croisié ré ét au sol pour 
uné amé lioration dé la fluidité  du trafic ét uné diminution dé l’émpréinté énvironnéméntalé).  

Un objéctif dé 100 % dé déscéntés continués gra cé a  la navigation par satéllité pourrait ainsi é tré 
énvisagé , assurant dés gains dé consommation ét dé nuisancés acoustiqués (notammént gra cé a  
l’abolition dés paliérs né céssitant dés augméntations dé poussé é). 

 

                                                                 
24  Dés « routés diréctés » sont introduités dépuis plusiéurs anné és, pérméttant aux compagniés aé riénnés dés 
trajéctoirés dé nuit (lorsqué lé trafic ést plus faiblé) pérméttant dé réliér déux points, sans passér par lé ré séau dé routé 
autrémént obligatoiré, sélon lés itiné rairés lés plus fré quénté s a  cés horairés. Lés éspacés aé riéns a  itiné rairés librés 
vont é tré introduits progréssivémént d’ici fin 2025 én Europé, én comménçant dé s 2021 én Francé. Ils consistént a  
dé limitér dé grands blocs d’éspacé aé riéns dans lésquéls lés compagniés aé riénnés péuvént librémént choisir dé 
planifiér léur vol én ligné droité éntré déux points a  léur pé riphé rié, sous ré sérvé d’avoir a  é vitér uné zoné 
d’éntraî némént militairés témporairémént ré sérvé é. 
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Figure 5 : Contribution du ciel unique européen et de SESAR à la cible d’efficacité énergétique25 

Dé s lors qu’éllés pérméttént d’é conomisér du carburant, dé téllés mésurés s’avé rént rapidémént 
éxtré mémént réntablés. Léur misé én œuvré doit cépéndant s’éfféctuér dans lé cadré d‘uné géstion 
parfaité dé la sé curité  du trafic aé rién. 

Lés amé liorations poténtiéllés au dé part ét a  l’arrivé é dés aé roports sont cépéndant limité és par la 
priorité  donné é a  l’atté nuation dés nuisancés sonorés au profit dés rivérains qui conduit a  é vitér, én 
déssous d’uné cértainé hautéur (appélé é LTO, pour Landing and take off), lé survol dés zonés lés plus 
péuplé és : cétté hautéur ést dé l’ordré dé 2000 mé trés pour lés arrivé és, dé 3000 mé trés pour lés 
dé parts. Lés déscéntés continués avéc point dé convérgéncé (Point Merge), si éllés pérméttént uné 
amé lioration globalé, sont parfois difficilés a  méttré én œuvré, car éllés impliquént dé rédistribuér lés 
nuisancés sur dés zonés qui én é taiént é pargné és. Avéc lé projét « PBN to ILS » (Performance Based 
Navigation to Instrument landing System26) a  Paris-CDG, la DSNA visé a  méttré én sérvicé én 2023 dés 
déscéntés continués H24 avéc dés raccordéménts éntré la phasé initialé d’approché ét lés axés dé pisté 
ré duisant lé survol dés zonés lés plus sénsiblés tout én optimisant lés sé quéncés d’attérrissagé. 

La DSNA ést tré s impliqué é dans tous lés programmés pérméttant l’optimisation dés trajéctoirés ét la 
fluidification du trafic, afin d’é tré én mésuré d’assurér l’accroissémént dé trafic a  vénir. La géstion 
pérformanté ét partagé é dés donné és aé ronautiqués (« information management ») séra crucialé dans 
lé futur ét la sé curisation dé cés donné és constituéra un énjéu majéur.  

La DSNA travaillé par éxémplé sur lé projét FEAT (Flight Efficiency Analysis Tool) - qui s’appuié sur lés 
téchnologiés dé Big Data - a  analysér lés donné és dé vol afin d’én optimisér la pérformancé 
énvironnéméntalé. Ellé dé véloppé é galémént, dés algorithmés fondé s sur l’utilisation dé l’intélligéncé 
artificiéllé pour optimisér la configuration dés séctéurs dé contro lé (projét SINAPS). 

La modérnisation téchniqué ést un é lé mént ésséntiél ét indispénsablé a  l'attéinté dés objéctifs dé 

                                                                 
25 Sourcé : DGAC, Plan d’action dé la Francé pour la ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dé l’aviation civilé 
intérnationalé, https://www.icao.int/énvironméntal-protéction/Documénts/ActionPlan/Francé_PlanAction_fr.pdf  

26 Conduité dé pré cision du vol én utilisant la navigation par satéllité (PBN) jusqu'a  l'acquisition pour l'attérrissagé du 
systé mé dé guidagé situé  au nivéau dé la pisté (ILS) 
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pérformancé dans cé domainé, avéc la misé én sérvicé dés nouvéaux systé més pérméttant, a  la fois, lés 
gains énvironnéméntaux éspé ré s ét lé rélé vémént dés nivéaux dé sé curité  ét dé capacité .  

 

 

Dépuis 2016, lés onzé principaux aé roports français sont éngagé s dans uné dé marché dé ré duction dé 
léurs é missions dé gaz a  éffét dé sérré ét dé polluants. L’objéctif, issu dé la Loi rélativé a  la transition 
é nérgé tiqué pour uné croissancé vérté dé 2015,  ést dé ré duiré, par rapport a  l’anné é 2010, dé 10 % au 
moins én 2020 ét dé 20 % au moins én 2025, l’inténsité 27  én gaz a  éffét dé sérré ét én polluants 
atmosphé riqués. 

En outré, cértains aé roports sont éngagé s dans uné dé marché dé ré duction volontairé dé léurs 
é missions dé CO2. Lé programmé Airport Carbon Accreditation (ACA), porté  par l’ACI EUROPE (Airports 
Council International-Europe), ést un programmé d’éngagéménts volontairés dé ré duction dés 
é missions dé CO2 du séctéur aé roportuairé, fortémént réconnu a  l’intérnational. La Francé ést dévénué 
én 2018 lé pays avéc lé plus grand nombré d’aé roports accré dité s dans lé mondé.  Aujourd’hui, cé sont 
40 aé roports français qui ont adhé ré  a  cétté dé marché. 

Plusiéurs aé roports (Nicé, Lyon, Cannés ét St Tropéz) ont dé ja  attéint lé plus haut nivéau dé cétté 
accré ditation. Parmi céux qui énrégistrént lés plus forts trafics :  

 l’Aéroport Nice Côte d’Azur a accé dé  én 2016 au nivéau 3 du programmé Airport Carbon 
Accreditation. C’ést lé prémiér aé roport français dé provincé a  accé dér a  cé nivéau d’accré ditation. 
Il réjoint ainsi lé cérclé tré s férmé  dés plus grands aé roports intérnationaux ayant attéint cé 
nivéau ; 

 l’Aéroport de Lyon énrégistré aussi dé tré s bons ré sultats én matié ré dé pérformancé 
énvironnéméntalé. Lés é missions par passagér (én é quivalént CO2) ont é té  raméné és a  0,42 kg 
contré 0,65 kg én 2013 sur lé pé rimé tré dé l’aé roport, soit -35 %. 

La difficulté  sur un aé roport proviént dé la co-activité  dé nombréux intérvénants. Si l’éxploitant 
d’aé roport én ést lé chéf d’orchéstré, toutés lés dé cisions né lui appartiénnént pas. Lés assistants én 
éscalé ont un ro lé a  jouér dans la dé carbonation. Lés aé roports né prénnént pas non plus én compté 
dans léur émpréinté énvironnéméntalé lés aé ronéfs qui fré quéntént léur platéformé, mé mé si léur 
politiqué commércialé visé a  accroî tré léur offré : a  l’instar dé l’aé roport dé Mulhousé, Vinci énvisagé 
sur Lyon Saint-Exupé ry dé méttré én placé uné nouvéllé modulation dé la rédévancé attérrissagé én 
fonction dés é missions dé CO2 dés aé ronéfs dité « modulation CO2 », dans lé but d’incitér lés usagérs 
aé ronautiqués dé l’aé rodromé dé Lyon-Saint Exupé ry a  éxploitér lés vols, tant commérciaux qué dé 
marchandisés, avéc dés aé ronéfs moins é méttéurs dé CO2 dans la phasé LTO28. Afin d’allér plus loin 
dans la ré duction dé léur émpréinté énvironnéméntalé, déux nivéaux supplé méntairés ont é té  ajouté s 
ré cémmént au systé mé ACA : ils doivént notammént pérméttré aux éxploitants dé dé finir dés objéctifs 
dé ré duction dés é missions én valéur absolué a  long-térmé compatiblés avéc l’Accord dé Paris. 

                                                                 

 

27  Dé finié commé lé rapport éntré lés quantité s é misés ét lé nombré d’unité s dé trafic (UdT) (mésuré é én passagér 
é quivalént-kilomé tré transporté  (PKTéq) avéc l’é quivaléncé éntré 100kg dé frét (ou dé posté) ét 1 passagér). 

28  Lé léctéur trouvéra l’avis dé l’autorité  dés transports sur cé sujét a  l’adréssé suivanté : https://www.autorité-
transports.fr/wp-contént/uploads/2021/01/vérsion-publiqué_décision-2020-085_adl-tarifs-2021.pdf 
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Figure 6 : Les six niveaux du programme Airport Carbon Accreditation29 

Dés gains sont possiblés a  court térmé ét atténdus notammént gra cé a  : 

 la gé né ralisation dé l’utilisation dé tractéurs é léctriqués pour lé roulagé au sol ét lé raccordémént 
au ré séau é léctriqué (vért) 400Hz dé l’aé roport uné fois l’avion au stationnémént. Cé 
raccordémént pérmét la climatisation ét l’é clairagé dé l’avion sans fairé appél aux groupés 
auxiliairés dé puissancé a  bord dés avions (APU) qui fonctionnént au ké rosé né ; 

 a  titré d’éxémplé, l’éngagémént pris par lé Groupé AdP d’aboutir a  la néutralité  carboné én 2030 
(nivéau 3+ dé l'ACA) én poursuivant sés actions d'éfficacité  é nérgé tiqué ét dé dé véloppémént dé 
nouvéllés sourcés d'é nérgié rénouvélablé gra cé notammént a  la gé othérmié profondé proposé é 
dans lé cadré du projét dé 4é mé contrat dé ré gulation é conomiqué (CRE4) pour l'aé roport Paris - 
Charlés dé Gaullé. 

La cré dibilité  dé cétté dé marché globalé réposé cépéndant sur la misé én placé d’uné parfaité 
transparéncé sur lés donné és ét lés quéstions énvironnéméntalés dans lé cadré d’uné dé marché 
volontairé dé la part dés aé roports qui pourrait é tré, au bésoin, éncadré é ré gléméntairémént afin d’én 
sé curisér la féuillé dé routé. 

 

Battériés, hydrogé né liquidé associé  a  dés pilés a  combustiblé ou a  dés turbinés, carburants durablés, 
motorisations hybridés constituént autant dé téchnologiés suscéptiblés dé favorisér lé dé ploiémént 
d’uné aviation néutré én carboné dont il faut éncouragér lé dé véloppémént. 

1.3.7.1 L’aviation à hydrogène 

Un avion hydrogé né péut préndré dé multiplés formés suivant lé typé dé motorisation énvisagé é : 
propulsion provénant d’uné PAC ét d’un motéur é léctriqué, d’uné turbiné a  hydrogé né, ou éncoré d’un 
systé mé hybridé associant uné PAC ét uné turbiné. Céci conduira, suivant lés cas, soit a  un design 

                                                                 
29  Sourcé : Airport carbon accréditation,  https://www.airportcarbonaccréditation.org/about/6-lévéls-of-
accréditation.html  
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rélativémént classiqué, soit a  un design én rupturé plus ou moins forté dé l’avion (position ét formé dés 
ailés, voiré ailé volanté, motéur é véntuéllémént dé pourvu dé caré nagé …). En séptémbré 2020, Airbus 
a ainsi annoncé  qu’il travaillait sur trois configurations possiblés dans lé cadré dé son programmé 
ZEROé, pour zé ro é missions30 :  

 un court-courriér utilisant dés turbopropulséurs hybridés a  hydrogé né, éntraî nant dés hé licés 
a  huit palés ét pouvant émbarquér énviron 100 passagérs, mais pour dés trajéts courts 
d’énviron 1500km. En dé cémbré, Airbus a dé posé  un brévét énvisagéant ainsi un apparéil a  
plus court rayon d’action muni dé six pods, autrémént dit dé nacéllés dé formé ovoî dé, placé s 
sous lés ailés, changéablés a  chaqué éscalé ét comprénant un ré sérvoir hydrogé né, uné pilé a  
combustiblé, ét un motéur é léctriqué avéc son hé licé ; 

 

 

Figure 7 : Concepts d’avion hydrogène imaginé par Airbus équipé de 6 pods rechargeables placés 
sous les ailes31 . 

 

 un moyén-courriér dé configuration classiqué avéc 120 a  200 placés capablé d’éfféctuér dés 
vols dé plus dé 3500 km gra cé a  déux motéurs a  turbiné a  gaz modifié és fonctionnant a  
l'hydrogé né, l’hydrogé né liquidé é tant stocké  a  l’arrié ré dé l’avion ;  

 uné ailé volanté d’énviron 200 placés. Cétté configuration pré sénté un inté riéur 
particulié rémént largé, ouvrant ainsi dé multiplés options pour lé stockagé ét la distribution 
d'hydrogé né. Dans cét éxémplé, lés ré sérvoirs dé stockagé d'hydrogé né liquidé sont stocké s 
sous lés ailés. Déux turboré actéurs hybridés a  hydrogé né fournissént la poussé é.  

Dans quasimént tous lés cas, lé récours a  l’hydrogé né liquidé pluto t qu’a  l’hydrogé né gazéux s’imposé 
pour gagnér du volumé, cé qui va sé traduiré par un cértain nombré dé dé fis téchnologiqués a  rélévér, 
portant notammént sur lé choix dés maté riaux, sur lé rémplissagé du ré sérvoir, sur l’amé lioration dés 
pérformancés dés pilés a  combustiblé ét dé l’é vacuation dé la chaléur qu’éllés dé gagént, sur la géstion 
dés fuités d’hydrogé né. Cértains programmés dé réchérché font dé ja  l’objét dé financéménts dans lé 
cadré du plan dé rélancé ét, sous l’impulsion dé la DGAC ét du ministé ré dés transports, du CORAC 
(Conseil pour la recherche aéronautique civile). 

L’un dés principaux dé fis ré sidé dans la géstion dé l’hydrogé né sous formé diphasiqué (liquidé/gaz) 
dépuis lé ré sérvoir jusqu’a  la turbiné ou la PAC. Dans cé cadré, lé plan dé soutién a  l’aé ronautiqué 
pré voit lé financémént du projét HYPERION qui pérméttra d’idéntifiér ét dé fairé uné é valuation 
pré alablé dés risqués d’un motéur a  hydrogé né ét dé son circuit d’aliméntation cryogé niqué, én 
associant lés compé téncés dé l’industrié aé ronautiqué ét dé l’industrié spatialé (Ariané Group). 

                                                                 
30 https://translaté.googlé.com/translaté?hl=fr&sl=én&u=https://www.airbus.com/&prév=séarch&pto=aué  

31  Sourcé : Airbus réproduit par lé Figaro : https://www.léfigaro.fr/sociétés/ailé-volanté-avion-éléctriqué-
réchargéablé-commént-airbus-préparé-l-avion-du-futur-20201211  
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Uné é valuation dés travaux méné s durant cétté phasé dé faisabilité , séra ré alisé é dans lés déux anné és 
qui viénnént afin d’idéntifiér lés principaux obstaclés réstant a  franchir ainsi qué lés configurations 
énvisagéablés : lés progré s ré alisé s sur la géstion diphasiqué, sur lés éfféts dé la vapéur d’éau ét sur la 
maî trisé dé la sé curité  séront au cœur dé cétté é valuation. 

1.3.7.2 L’aviation hybride 

Si un long courriér, réposant éntié rémént sur l’é léctriqué ou l’hydrogé né, né séra pas accéssiblé avant 
longtémps, lé dé véloppémént d’avions hybridés pérmét né anmoins d’utilisér uné plus grandé quantité  
d’é léctricité  pour ré duiré la consommation dé carburant ét lés é missions dé carboné. Lé projét Dragon 
dé l’ONERA a ainsi montré  qu’un avion hybridé court-moyén-courriér pouvait apportér un gain 
d’éfficacité  dé l’ordré dé 10 % par rapport a  son é quivalént classiqué. 

Un prémiér nivéau d’hybridation possiblé consisté én uné é léctrification plus importanté dé l’apparéil. 
Lés systé més é léctriqués dévraiént ainsi rémplacér progréssivémént l’hydrauliqué dé bord. 

Un sécond nivéau d’hybridation a  basé dé battériés émbarqué és consistérait a  fournir un surcroî t dé 
puissancé au motéur durant cértainés phasés dé vol cé qui pérméttrait d’émbarquér un motéur 
optimisé  qui consommérait moins dé ké rosé né. Cétté hybridation pourrait bé né ficiér au roulagé 
é léctriqué autonomé pour lés avions dont lé témps dé roulagé ést important proportionnéllémént au 
témps dé vol (court-courriérs). Pour cé typé d'apparéil, mais surtout pour lés vols moyén-ét long- 
courriérs, l’utilisation d’éngins tractéurs é léctriqués résté uné solution poténtiéllé inté réssanté qui 
pérmét d’assurér la dé carbonation dé l’aviation au sol sans pé nalisér la chargé utilé dés apparéils. Pour 
dés aé ronéfs dé tourismé, dés avions d’affairé a  six placés a  turbopropulséur a  grandé vitéssé, ou dés 
hé licopté rés lé gérs (2 a  3 tonnés), l’hybridation é léctriqué pourrait mé mé é tré maturé d’ici cinq ans, 
avéc dés composants é léctriqués sé rapprochant dans cértains cas dé céux utilisé s dans l’automobilé. 

Lé plan dé soutién a  la filié ré aé ronautiqué financéra ainsi lé projét HELYBRID dé dé monstration 
d’hybridation é léctriqué dé la propulsion d’un hé licopté ré lé gér. Il financéra é galémént dans lé cadré 
dés projéts COMPAQ ét EPROPTECH dés travaux sur dés téchnologiés dé ré séaux é léctriqués 
émbarqué s capablés dé transportér dés puissancés dé l’ordré du MW. Il faut én éffét dés motéurs 
é léctriqués capablés dé dé véloppér uné puissancé supé riéuré au MW pour pérméttré lé dé collagé 
d’avions d’uné cértainé taillé. 

1.3.7.3 L’aviation tout électrique à batteries 

L'Agéncé éuropé énné dé sé curité  aé riénné, l’AESA, viént dé cértifiér én juin un prémiér avion 
éntié rémént é léctriqué, lé Pipistrél Vélis Eléctro. Il né s’agit cépéndant qué d’un biplacé déstiné  a  la 
formation dés pilotés. 

A  tré s court térmé, lé dé véloppémént dé l’aviation é léctriqué, favorisé  par lés progré s téchnologiqués 
dés battériés32 va sé concéntrér sur dés séctéurs tré s pré cis téls qué lés avions dé quélqués placés ou 
lés éngins a  dé collagé vértical. Safran énvisagé ainsi, dans sa vision du futur dé l’aviation é léctriqué 
pré sénté é lors du salon du Bourgét 2019, lé dé véloppémént d’abord dé taxis volants, puis d’un 
commuter dé dix placés én 2025 (pour dés é nérgiés transmisés én intérné dé 500 kW) ét d’un avion 
ré gional dé 40 placés apré s 2030. 

Pour allér plus loin ét énvisagér dés avions ré gionaux dé plus grandé capacité , il faut aboutir d’uné part 
a  uné plus grandé dénsité  é nérgé tiqué massiqué dés battériés ainsi qu’a  la misé au point dé motéurs 
ét dé ré séaux é léctriqués adapté s a  dés puissancés supé riéurés au MWé. Dé téllés téchnologiés éxistént 
dé ja , dans lés TGV ou dans cértains paquébots, mais sont malhéuréusémént trop lourdés ét né sont pas 

                                                                 
32 Dés battériés d’uné dénsité  dé céllulé dé 400 Wh/kg (soit 300 Wh/kg pour lé pack, qui comprénd lés céllulés, léur 
systé mé dé géstion ét léur énvéloppé éxté riéur) sémblént énvisagéablés a  court térmé. - Actuéllémént, lés battériés 
lithium-ion usuéllés ont uné dénsité  é nérgé tiqué massiqué infé riéuré a  250 Wh/kg- 
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adapté és a  l’aé ronautiqué. 

Lés projéts COMPAQ ét EPROPTECH dé ja  cité s, qui portént sur dés téchnologiés dé ré séaux é léctriqués 
émbarqué s capablés dé transportér dés puissancés dé l’ordré du MW dévraiént contribuér a  léur 
dé véloppémént. 

La coursé au progré s dans lé domainé dés battériés rélé vé d’abord du séctéur automobilé, mé mé s’il 
ést possiblé qué lé séctéur aé ronautiqué chérché a  utilisér a  térmé dés battériés pré séntant uné 
pérformancé plus é lévé é (ét donc plus oné réusés). 

Enfin, l’utilisation dans l’aé ronautiqué dé motéurs é léctriqués d’uné puissancé supé riéuré au MWé 
supposé l’utilisation dé téchnologiés dé rupturés, utilisant par éxémplé la supraconductivité , ét 
né céssité dés réchérchés spé cifiqués. Aux E tats-Unis, l’éntréprisé Wright Electric, financé é notammént 
par la NASA (National Aeronautics and Space Administration), dé véloppé ainsi un motéur é léctriqué dé 
1,5 MW, ainsi qu’un onduléur dé trois kilovolts. 

1.3.7.4 Le développement des biocarburants 

En l’é tat actuél dés téchnologiés, lé dé véloppémént d’un long-courriér é léctriqué n’ést pas possiblé ét 
célui d’un long-courriér hydrogé né démandé uné ré volution du design dé l’apparéil qui né pourra pas 
sé gé né ralisér dans l’énsémblé dé la flotté avant au miéux 2050-2060. Durant touté cétté pé riodé, lé 
récours a  dés avions ultras sobrés utilisant dés carburants aé ronautiqués durablés (y compris dés é-
carburants) s’imposé donc dans lé chémin vérs la néutralité  carboné.  

En janviér 2020, lé Gouvérnémént français a publié  uné féuillé dé routé33 afin dé pré cisér l’ambition ét 
la straté gié qué la Francé pourrait dé véloppér én matié ré dé biocarburants aé ronautiqués durablés dé s 
2025. Cétté ambition ét cétté straté gié s’appuiént sur cinq principés fondaméntaux qué sont lé 
maintién d’un nivéau optimal dé sé curité  dés vols, l’assurancé dé la durabilité  dés carburants d’aviation 
produits én Francé, la viabilité  é conomiqué dé la filié ré, la misé én placé dé chaî nés logistiqués 
é conomés, la cohé réncé avéc lés initiativés supranationalés.  

Cétté féuillé dé routé énvisagé uné trajéctoiré ré alisté d’incorporation a  court ét moyén térmés, dé 2 % 
dé bioké rosé né én 2025 ét dé 5 % én 2030. A  long térmé, conformé mént a  la straté gié nationalé bas 
carboné, éllé considé ré un objéctif dé substitution dé 50 % du carburant convéntionnél d’originé fossilé 
par dés carburants aé ronautiqués durablés én 2050, cohé rént avéc l’attéinté dé la néutralité  carboné 
én Francé a  cét horizon.  

A  térmé, lés carburants aé ronautiqués durablés dévraiént pérméttré uné ré duction dés é missions dé 
GES jusqu’a  90 % pour lés biocarburants avancé s, ét léur proportion dans lé ké rosé né, limité é 
aujourd’hui a  50 %, dévrait pouvoir augméntér significativémént. Dés ké rosé nés éntié rémént 
composé s dé biocarburants ont dé ja  é té  tésté s. 

A  cétté fin, lé Gouvérnémént a lancé  fin janviér 2021 un appél a  maniféstation d’inté ré t (AMI) pour dés 
projéts dé cré ation d’unité s dé production dé biocarburants avancé s pouvant é tré utilisé s dans 
l’aé ronautiqué. Sa clo turé a é té  répoussé é dé quélqués sémainés a  fin juillét pour ténir compté dé la 
COVIC-19. Cét AMI, én cours dé dé pouillémént, a pour objéctif d’idéntifiér lés projéts d’invéstissémént 
dans dés unité s dé production dé carburants dé déuxié mé gé né ration ét dé carburants dé synthé sé 
durablés, actuéllémént énvisagé s par lés actéurs é conomiqués, ét én particuliér lés projéts 
d’invéstissémént dans dés unité s dé production dé carburants durablés a  déstination dé l’aé ronautiqué. 
Lés projéts réténus, apré s éxamén du dossiér, féront l’objét d’un accompagnémént afin dé favorisér la 
ré alisation dé l’invéstissémént. Lés ré ponsés récuéilliés pérméttront d’é valuér lés conditions 
né céssairés a  la cré ation dé cés unité s dé production ét lé cas é ché ant dé dé finir dés mé canismés dé 
soutién a  mé mé d’assurér l’é mérgéncé d’un marché  pé rénné. Lés suités dé l’AMI s’inscrivént dé sormais 

                                                                 
33 https://www.écologié.gouv.fr/sités/défault/filés/Féuillé%20dé%20routé%20fran%C3%A7aisé%20pour%20lé%2
0d%C3%A9ploiémént%20dés%20biocarburants%20a%C3%A9ronautiqués%20durablés.pdf  
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dans lés travaux rélatifs a  la straté gié pour l’innovation Produits biosourcés et carburants durables. 

Lé choix dés projéts réténus puis dés mé canismés dé soutién financiér aura un doublé but : il dévra 
d’uné part favorisér l’é mérgéncé d’installations capablés dé ré pondré, au moindré cou t, aux objéctifs 
d’incorporation réténus par lé Gouvérnémént én 2025 ét 2030, mais, d’autré part ét dans uné 
pérspéctivé plus lointainé, pérméttré dé récourir a  dés réssourcés diffé réntés dé céllés qui séront 
utilisé és a  court térmé. Cétté dé marché dévra é galémént favorisér lé dé ploiémént dé filié rés 
é véntuéllémént plus cou téusés afin d’én appré ciér la faisabilité  ét lé poténtiél. Ellé pourra é galémént 
préndré én compté l’inté ré t dé l’adjonction d’hydrogé né dans lé traitémént dé la biomassé afin d’én 
accroî tré lé conténu é nérgé tiqué. 

Cét AMI pérméttra énfin dé sé prononcér sur l’utilisation possiblé dé produits agricolés, notammént 
dé ré sidus dé culturés ét dé culturés intérmé diairés, dans uné chaî né dé production dé biocarburants 
aé ronautiqués durablés. 

L’UE dévrait, par ailléurs, dans lé cadré d’uné initiativé sur lés carburants durablés pour l’aé rién qui 
dévrait sortir courant 2021, énvisagér dés mésurés pour accompagnér léur dé véloppémént. Dans sa 
Stratégie de mobilité durable et intelligente 34 , publié é dé but dé cémbré 2021, la Commission 
éuropé énné a d’orés ét dé ja  souligné  la né céssité  d’accordér a  l’aé rién un accé s prioritairé aux 
carburants liquidés ét gazéux rénouvélablés ét a  faiblé ténéur én carboné, fauté dé systé més dé 
propulsion altérnatifs approprié s a  court térmé. 

 

L’introduction d’un signal-prix carboné dans lé séctéur dé l’aviation commércialé ést né céssairé pour 
contribuér a  sa dé carbonation. Dans lés travaux qu’éllé a méné s sur lé sujét én 201735, la Commission 
pré sidé é par Joséph Stiglitz ét Nicholas Stérn considé rait qué lé prix éxplicité du carboné mondial 
né céssairé pour attéindré lés objéctifs dé l’Accord dé Paris dévait é tré compris au moins éntré 40 ét 80 
dollars la tonné dé carboné én 2020, ét augméntér progréssivémént jusqu’a  au moins 50 a  100 dollars 
én 2030. Son utilisation né suffira cépéndant pas a  garantir lé dé véloppémént d’uné aviation néutré én 
carboné qui démandé dés réchérchés a  tré s long térmé. 

Lé récours a  cé signal prix carboné, dont lé produit sérvirait a  financér lés réchérchés a  long térmé, 
sérait uné tré s bonné solution dé s lors qu’il s’appliquérait a  tous lés pays ét a  toutés lés compagniés 
aé riénnés a  uné é chéllé ré gionalé, voiré mondialé. Ellé ést malhéuréusémént inapplicablé a  uné é chéllé 
réstréinté dans uné é conomié ou  la concurréncé éntré lés compagniés aé riénnés risqué dé dé tournér 
lés passagérs au profit dé céllés qui né séraiént pas soumisés a  cé signal prix. 

Dans cés conditions, la solution la plus éfficacé pour la dé carbonation dé l’é conomié consisté a  
souméttré l’aviation inté riéuré dé l’Union éuropé énné a  la mé mé valéur du carboné qué lé résté dé 
l’é conomié, én souméttant, cé qui ést dé ja  lé cas, lé séctéur aé rién éuropé én au systé mé d’é changé dé 
quotas d’é missions dé l’Union éuropé énné (marché  ETS) ét l’aviation intérnationalé au systé mé 
CORSIA (mé mé si son prix ést faiblé aujourd’hui). Dans sa Stratégie de mobilité durable et intelligente36, 
publié é dé but dé cémbré 2020, la Commission indiqué qu’uné proposition dé ré vision dé la diréctivé 
SEQE dé l’UE séra pré sénté é, notammént én vué dé ré duiré lés quotas du SEQE alloué s gratuitémént 
aux compagniés aé riénnés. Enfin, l’éxtérnalité  carboné né doit pas é tré payé é déux fois, cé qui conduit 

                                                                 
34 https://éc.éuropa.éu/commission/présscornér/détail/fr/ip_20_2329  

35 Report of the High-Level Commission on Carbon Prices supported,  

{ HYPERLINK 
https://static1.squaréspacé.com/static/54ff9c5cé4b0a53décccfb4c/t/59b7f2409f8dcé5316811916/150522733274
8/CarbonPricing_FullRéport.pdf } 

36 https://éc.éuropa.éu/commission/présscornér/détail/fr/ip_20_2329  
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la Commission a  énvisagér, dans lé cadré dé la ré vision dé la diréctivé sur lé marché  ETS, soit uné 
éxémption par l’OACI dés vols inté riéurs a  l’éspacé éuropé én du dispositif CORSIA37  ou, én cas dé réfus 
dé l’OACI, un amé nagémént du marché  ETS sur lés é missions dés vols aé riéns éntré lés pays éuropé éns 
(lé marché  ETS né portérait qué sur lés é missions non inclusés dans lé systé mé CORSIA qui né visé qué 
lés é missions supé riéurés a  un nivéau dé ré fé réncé fixé ) : c’ést l’option dité ETS-CORSIA38 “mix” . La 
Commission dévrait pré séntér sés propositions courant 2021. 

Tout commé céla l’a dé ja  é té  fait sur l’aé roport dé Ba lé-Mulhousé, la modulation dé la rédévancé 
d’attérrissagé énvisagé é par Vinci sur Lyon Saint-Exupé ry pourrait pérméttré dé favorisér sur lé long 
térmé lé récours a  dés motorisations néutrés én carboné dans la phasé LTO : l’éxtérnalité  carboné né 
doit cépéndant pas é tré payé é déux fois39.   

 

 En juin 2020, lé Gouvérnémént a annoncé  un plan dé soutién a  l’aé ronautiqué dé 15 Md€ pour aidér 
la filié ré a  travérsér la crisé ét pré parér la prochainé gé né ration d’avions dé carboné s. Pour souténir 
l’innovation ét accé lé rér lés progré s téchnologiqués, cé plan pré voit un invéstissémént én R&D dé 1,5 
milliard d’éuros sur 3 ans. Dé par sa priorité  é cologiqué, cétté dé marché ést inscrité dans lé plan dé 
Rélancé du Gouvérnémént, lancé  én séptémbré 2020, d’un budgét dé 100Md€. La misé én œuvré dé cé 
volét R&D du plan dé rélancé aé ronautiqué a é té  confié é aux sérvicés dé la DGAC sous l’é gidé du 
ministré chargé  dés transports dans lé cadré du CORAC. L’objéctif ést dé fairé dé la Francé lé léadér 
mondial dans lés téchnologiés dé l’avion dé carboné , én pré parant la prochainé rupturé téchnologiqué, 
én continuant a  travaillér sur la ré duction dé la consommation én carburant, la transition vérs dés 
altérnativés néutrés én carboné commé l’hydrogé né ou éncoré l’é léctrification dés apparéils. Dé s 2020, 
cé sont 62 nouvéaux projéts ré partis sur 117 sités industriéls qui ont é té  souténus gra cé au plan dé 
rélancé, pour un total dé 376 M€40. 

Lé ministré dés transports a dé plus annoncé  fin octobré 2020 la cré ation dé la chairé Aviation & Climat 
éntré l’Institut Piérré-Simon Laplacé (COMUE Sorbonné Univérsité , univérsité  Paris VI Piérré ét Marié 
Curié) ét l’ONERA, qui féra l’objét d’un soutién financiér au travérs du volét aé ronautiqué du plan dé 
rélancé41. 

Cétté chairé dévrait analysér én touté indé péndancé lés éfféts dés traî né és dé condénsation ét é laborér 
lés informations a  méttré a  disposition dés compagniés aé riénnés pour qu’éllés én tirént lés bonnés 
pratiqués én térmés d’optimisation dé trajéctoiré dé léurs avions ét dé carburants a  privilé giér. 

Dans son rapport transmis au Parlémént éuropé én42 lé 1ér dé cémbré 2020 sur lés éfféts sur lé climat 
dé l’aviation non lié s au CO2, la Commission a énvisagé  plusiéurs mésurés possiblés pour lés ré duiré. 

                                                                 
37 ETS-CORSIA “cléan cut”: Thé EU ETS would continué to apply to thé currént intra-EU/EFTA scopé, as in option 2 abové, 
and CORSIA would bé introducéd for éxtra-EU/EFTA flights, i.é. flights to and from EU/EFTA Statés (including théir 
outérmost régions) and third countriés. In othér words, thé EU ETS would bé appliéd as at présént and CORSIA would 
bé appliéd to all othér flights (to thé éxtént that CORSIA is applicablé to thém). 

38 ETS-CORSIA “mix”: Régarding non-doméstic intra-EU/EFTA flights, thé EU ETS would apply up to éach opérator’s 
2020 émissions. Abové thé 2020 émissions, CORSIA would apply. Régarding flights bétwéén EU/EFTA Statés (including 
théir outérmost régions) and third countriés, CORSIA would apply on émissions abové 2020 lévéls. This option would 
covér doméstic flights. 

39 Voir sur cé point lés articlés 72 ét 73 dé l’avis dé l’autorité  dés transports : https://www.autorité-transports.fr/wp-
contént/uploads/2021/01/vérsion-publiqué_décision-2020-085_adl-tarifs-2021.pdf 

40  Pour plus dé pré cisions sur l’énsémblé dé cé paragraphé, lé léctéur pourra sé ré fé rér a   : 
https://www.écologié.gouv.fr/francé-rélancé-préséntation-nouvéllé-féuillé-routé-ét-dés-62-prémiérs-projéts-
construiré-avions  

41  https://www.écologié.gouv.fr/mobilisation-dés-actéurs-laérién-accélérér-vérdissémént-du-séctéur-ét-création-
duné-chairé-aviation 

42 https://data.consilium.éuropa.éu/doc/documént/ST-13451-2020-INIT/én/pdf  
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L’uné d’éntré éllés consisté a  modifiér a  moyén-térmé (cinq a  huit ans) lés trajéctoirés dés avions pour 
é vitér lés zonés sursaturé és én glacé. Uné réchérché éfféctué é dans lé cas du Japon sémblé montrér én 
éffét qué lé dé routagé vértical dé quélqués céntainés dé mé trés d’uné faiblé partié du trafic aé rién 
(1,7 %) pourrait ré duiré néttémént lé forçagé radiatif dés traî né és dé condénsation ét dés cirrus induits 
(d’énviron 60 %)43 .  Uné téllé mésuré n’ést cépéndant énvisagéablé qué si la saturation du ciél lé 
pérmét ét si lés é missions supplé méntairés dé carboné qui én ré sultéraiént sont faiblés (0,014 % dans 
lé cas pré cé démmént cité  du ciél japonais). Uné déuxié mé pisté dé solution, complé méntairé dé la 
pré cé dénté ét é tudié é dans lé rapport dé l’AESA44 rélatif aux incidéncés dé l'aviation sur lé climat qui 
né sont pas lié és au CO2, souligné l’inté ré t d’amé liorér la composition dés carburants ainsi qué 
l’éfficacité  dés motorisations pour ré duiré lé nombré dé particulés dé suié sur lésquéllés sé formént lés 
cristaux dé glacé : uné ré duction dé 50 % dés particulés dé suié é misés pourrait ainsi ré duiré dé 14 % 
lé forçagé radiatif dés traî né és dé condénsation ét dés cirrus induits45.  Lé récours a  dés motéurs avéc 
un plus fort taux dé dilution dévrait y contribuér. La Commission a indiqué  dé but dé cémbré dans sa 
Stratégie de mobilité durable et intelligente qu’éllé assurérait lé suivi dés mésurés figurant dans cé 
rapport. 

 

 

La participation dé la socié té  civilé ést dévénué un procéssus quasi incontournablé dé la lutté contré lé 
changémént climatiqué, commé l’a montré  lé procéssus dé né gociation aboutissant a  l’Accord dé Paris. 
Lé séctéur dé l’aviation pourrait bé né ficiér dé sés analysés ét dé son régard sur lés straté giés dé 
dé carbonation qu’éllé énvisagé. En cé séns, la transparéncé, lé partagé d’un soclé dé connaissancés 
consénsuéllés, ét un dialogué anticipatéur mé ritént d’é tré méné s ét pourraiént passér par : 

 un point annuél sur lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur dé l’aviation françaisé ét 
dés aé roports ét sur léurs ré ductions ; la DGAC publié dé ja  chaqué anné é un bilan dés 
é missions du transport aé rién46 ; 

 la pré séntation dés travaux sciéntifiqués én cours sur la compré hénsion dés éfféts dé l’aviation 
sur lé climat ét dé léurs incértitudés; 

 la pré séntation ré gulié ré dé l’avancémént ét dé l’é valuation dés diffé réntés actions dé 
dé carbonation du séctéur. 

 

A  l'é chéllé nationalé, l'aviation commércialé dé collant dépuis lé térritoiré français consommé dé 
l'ordré dé huit millions dé tonnés dé ké rosé né ét répré sénté énviron 4,6 % dés é missions françaisés 
tous séctéurs confondus (lorsqué sont prisés én compté lés é missions intérnationalés dé cé séctéur). 
En adméttant qu'avéc lés amé liorations téchnologiqués pré vués, il soit possiblé, conformé mént aux 
hypothé sés dé la SNBC, dé limitér cétté consommation a  moins dé néuf millions dé tonnés dé ké rosé né 

                                                                 
43  Mitigating the climate forcing of aircraft contrails by small-scale diversions and technology adoption, Téoh, R., 
Schumann, U., Majumdat A., Stéttlér, M. E. J.,. Environméntal Sciéncé and Téchnology, doi: 10.1021/acs.ést.9b05608. 
https://pubs.acs.org/doi/abs/10.1021/acs.ést.9b05608 

44  Updated analysis of the non-CO2 effects of aviation, Européan Union Aviation Saféty Agéncy (EASA), 
https://éc.éuropa.éu/clima/néws/updatéd-analysis-non-co2-éffécts-aviation_én  

45   L’articlé pré cisé qué cétté ré duction ést moins importanté dans dés atmosphé rés dé ja  saturé és én vapéur d’éau.  
Contrail cirrus radiative forcing for future air traffic, Lisa Bock and Ulriké Burkhardt,  Déutschés Zéntrum fu r Luft- und 
Raumfahrt (DLR), Institut fu r Physik dér Atmospha ré, Obérpfaffénhofén, Gérmany, 
https://acp.copérnicus.org/articlés/19/8163/2019/acp-19-8163-2019.html 

46 Lé bilan 2019 figuré sur lé sité suivant : 

 https://www.écologié.gouv.fr/sités/défault/filés/bilan_émissions_gazéusés_2019.pdf 
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d'ici 2050 ét qué la part dés vols intérnationaux résté dé l'ordré dé 80 %, céla né céssitérait d’é tré én 
mésuré dé produiré 3,6 millions dé tonnés dé carburants durablés afin qué léur proportion puissé 
attéindré 50 % dans lé ké rosé né utilisé  par l’énsémblé dés vols long-courriérs. Uné dé carbonation 
totalé né céssitérait lé doublé. L’objéctif ést ambitiéux. Il ést né anmoins possiblé : én 2019, la Francé a 
ainsi incorporé  3,46 Mtép dé biocarburants dans lés vé hiculés térréstrés. Céla montré tout l'énjéu dé 
la cré ation d'uné filié ré françaisé qué la DGAC éncouragé. Céla posé aussi tout particulié rémént la 
quéstion dé savoir si la Francé péut é tré én mésuré d'é tré autonomé pour assurér son bésoin, sans fairé 
appél a  l'importation d'un carburant qui risqué d'é tré raré ét chér, ét si, a  térmé, ainsi qué l’énvisagé la 
straté gié dé mobilité  durablé ét intélligénté publié é par la Commission éuropé énné én dé cémbré 2020, 
éllé péut accordér uné priorité  a  l’usagé dés biocarburants dans l’aé rién. L'avion court courriér dé 
démain, é léctriqué ou a  hydrogé né, s'il participé aux 20 % d'é conomié dé ké rosé né fossilé, ést 
né céssairé mais né suffira pas a  dé carbonér lé séctéur dé l'aviation d'ici 2050. Tout doit donc é tré fait 
pour qué cétté filié ré françaisé du bioké rosé né durablé voié lé jour. 

Aucuné dés mésurés cité és ci-déssus né suffit a  éllé séulé. La dé carbonation du transport aé rién 
né céssité dé ménér dé front la réchérché ét dé véloppémént pour dés avions ultra sobrés (ré duction dé 
30 % dé la consommation par rapport aux méilléurs avions d’aujourd’hui) ét dés avions zé ro-é missions 
qui bé né ficiéront dés réchérchés faités sur l’ultra sobrié té , lé dé véloppémént dé la production dé 
biocarburants durablés, l’amé lioration dés trajéctoirés, étc.   
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La straté gié françaisé dé dé carbonation ét dé ré duction dés é missions atmosphé riqués polluantés du 
séctéur du transport maritimé né péut sé concévoir qué dans uné pérspéctivé intérnationalé ét 
éuropé énné tant pour dés raisons dé concurréncé intérnationalé qué d’importancé dés trafics 
intérnationaux par rapport aux trafics doméstiqués : lés é lé ménts dé ré fléxion é laboré s ci-déssous 
tiénnént donc compté dés objéctifs dé l’OMI, dé l’Union éuropé énné ainsi qué dés é lé ménts dé straté gié 
publié s par d’autrés pays commé lé Royaumé-Uni, lé Japon, lés Pays-Bas ét la Norvé gé a  titré dé 
parangonnagé.  

Dé cé fait, la straté gié proposé é péut é tré dé crité én quatré partiés : 

 uné prémié ré partié (2-1) chérché a  idéntifiér quélqués principés gé né raux pouvant sérvir dé 
guidé dans cétté transition ; 

  uné sécondé partié (2-2) rappéllé lés mésurés prisés a  l’OMI ét la position françaisé au séin dé 
cétté instancé, institution spé cialisé é dé l’ONU ; 

 uné troisié mé partié (2-3) abordé lés éngagéménts pris au nivéau dé l’Union éuropé énné ét lés 
propositions françaisés ; 

 uné quatrié mé partié (2-4) énfin abordé lés mésurés plus spé cifiquémént françaisés. 

Lés travaux ré alisé s par lé groupé d’accompagnémént dé la mission én vué dé pré cisér la straté gié 
nationalé ont vocation a  prolongér lés travaux méné s dans lé cadré dé la SNBC ét a  pré cisér lés grandés 
lignés d’uné straté gié maritimé dé ré duction dés é missions atmosphé riqués polluantés ét dé 
dé carbonation.  

Cétté straté gié comprénd dés liéns é troits avéc lé financémént dé la R ét D puisqu’uné largé partié dés 
téchnologiés réstént a  méttré au point. A  cét é gard, la mission rappéllé qu’én 2018 a é té  é tabli un 
contrat straté giqué dé filié ré dés industriéls dé la mér pour la pé riodé 2018-2022 qui comporté, dans 
sa féuillé dé routé, la dé carbonation dé la propulsion ét dé l’é nérgié a  bord commé l’un dé sés trois 
projéts prioritairés. 

Il appartiéndra aux partiés prénantés du Clustér maritimé français (CMF)  (én s’appuyant sur lés 
travaux dé la coalition nationalé pour la Transition é co-é nérgé tiqué dé la filié ré maritimé (T2EM)), 
notammént a  Armatéurs dé Francé pour lé transport maritimé ét a  céllés du comité  dé filié ré dés 
industriéls dé la mér d’affinér ét dé dé clinér cés é lé ménts dé straté gié pour lés diffé rénts ségménts du 
maritimé ét du fluvial afin dé parvénir a  uné féuillé dé routé partagé é éntré lés actéurs é conomiqués ét 
lés pouvoirs publics. Céllé-ci dévrait donnér liéu a  la misé én placé durant l’anné é 2021 d’un accord dé 
compé titivité  dans lé cadré du Fonténoy maritimé. Cé contrat dévrait préndré, dé plus, én compté lés 
avancé és ré sultant dé la prochainé publication, pré vué pour la fin du prémiér triméstré 2021, par la 
Commission éuropé énné dé son initiativé Fuel EU Maritime déstiné é a  dé véloppér lés carburants 
altérnatifs.  

Lés sérvicés d’éscalé dés navirés dans lés ports (3-1), lés séctéurs dé la pé ché (3-2) ét dé la plaisancé 
(3-3) sont traité s dans lé chapitré suivant : ils ré pondént a  dés problé matiqués tré s diffé réntés dans la 
mésuré ou  il né s’agit pas d’activité s dé transport, mais ils é méttént é galémént dés quantité s non 
né gligéablés dé gaz a  éffét dé sérré. Lé séctéur du transport fluvial séra abordé  au chapitré 4. 
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Mé mé si l’Organisation maritimé intérnationalé, l’OMI, n’ést pas diréctémént éngagé é par l’Accord dé 
Paris, lé séctéur maritimé doit ré duiré sés é missions dé gaz a  éffét dé sérré ét allér vérs la néutralité  
carboné aussi rapidémént qué possiblé : l’adoption par l’OMI d’un objectif de réduction des 
émissions du secteur maritime international de 50 % en 2050 par rapport à 2008 marqué ainsi 
un éngagémént significatif dé la communauté  intérnationalé. A  térmé, cépéndant, commé toutés lés 
Partiés signatairés dé l’Accord dé Paris47  , lé séctéur maritimé dévra   « […] opé rér dés ré ductions 
rapidémént par la suité [apré s l’attéinté du pic dés é missions mondialés] conformé mént aux méilléurés 
donné és sciéntifiqués disponiblés dé façon a  parvénir a  un é quilibré éntré lés é missions anthropiqués 
par lés sourcés ét lés absorptions anthropiqués par lés puits dé gaz a  éffét dé sérré au cours dé la 
déuxié mé moitié  du sié clé, sur la basé dé l'é quité , ét dans lé contéxté du dé véloppémént durablé ét dé 
la lutté contré la pauvrété  ». 

L’article 73 de la loi d’orientation des mobilités48  fixe l'objectif d'atteindre, d'ici à 2050, la 
décarbonation complète du secteur des transports terrestres, énténdué sur lé cyclé carboné dé 
l'é nérgié : éllé s’appliqué én particuliér au séctéur du transport fluvial doméstiqué (cf. chapitré 4).  La 
pêche, la plaisance et le transport maritime domestique relèvent quant à eux de l’article 
premier de la loi climat énergie49 qui prévoit d'atteindre la neutralité carbone à l'horizon 2050 
én divisant lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré par un factéur supé riéur a  six, cé qui conduit a  énvisagér 
uné dé carbonation quasi-totalé dés é missions é nérgé tiqués, én particuliér dé céllés du transport, 
commé lé montré la SNBC. 

 

Il n’existe pas aujourd’hui de solution unique et universelle qui permettrait d’atteindre à la fois 
la neutralité carbone et la dépollution du secteur, cé d’autant plus qué la divérsité  dés navirés ét 
dé puissancé dé motorisation ést tré s variablé. Il apparaî t cépéndant clairémént qué lé design initial du 
naviré (ét dans uné mésuré moindré son rétrofit pour la flotté éxistanté), ainsi qu’uné combinaison dé 
mésurés opé rationnéllés péuvént tré s fortémént ré duiré lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré. Dé plus, 
dés systé més dé propulsion néutrés én carboné sont énvisagéablés, mais ils sont éncoré dans uné 
phasé dé dé monstration. 

Uné doublé priorité  s’én dé duit : 

  il est nécessaire d’une part de mener des expérimentations, souténués én partié par la 
puissancé publiqué ét par l’Union éuropé énné, dé misé én œuvré dé systé més dé propulsion 
néutrés én carboné ainsi qué dés téchnologiés lés plus prométtéusés dé dé carbonation ; 

 dans la période de transition jusqu’à la neutralité carbone du maritime, il est nécessaire 
de faire les meilleurs efforts possibles pour ré duiré lés é missions corréspondantés.  

Cés éfforts dé dé carbonation péuvént é tré dé cliné s suivant trois axés : lés amé liorations a  la concéption, 
lés amé liorations én éxploitation ét au port, ét, énfin, lé choix dés motorisations ét dés carburants. Ils 

                                                                 
47 Articlé 4 dé l’Accord dé Paris :  

  https://unfccc.int/filés/ésséntial_background/convéntion/application/pdf/frénch_paris_agréémént.pdf  

48 Loi n° 2019-1428 du 24 dé cémbré 2019 d'oriéntation dés mobilité s :  

https://www.légifrancé.gouv.fr/dossiérlégislatif/JORFDOLE000037646678/ 

49 Loi n° 2019-1147 du 8 novémbré 2019 rélativé a  l'é nérgié ét au climat,  

https://circulairés.légifrancé.gouv.fr/loda/id/JORFTEXT000039355955/2021-01-13/  
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doivént é tré accompagné s d’un cértain nombré dé mésurés ou d’instruménts é conomiqués pérméttant 
dé favorisér cétté é volution ét donnant, dans touté la mésuré du possiblé, uné visibilité  sur lé futur aux 
actéurs du séctéur. 

 

La straté gié maritimé françaisé porté é par lé Gouvérnémént ne doit pas choisir une technologie en 
particulier, mais doit veiller à la mise en place d’objectifs de résultats (é véntuéllémént a  un nivéau 
intérnational) et de dispositifs d‘accompagnement pérméttant d’uné part dé favorisér lé récours a  
dés téchnologiés ét a  dés mésurés opé rationnéllés dé moins én moins é méttricés, ét d’autré part 
d’éncouragér l’innovation. 

Cétté straté gié doit cépéndant limitér lés solutions qui pourraiént conduiré a  dés stranded assets50, 
autrémént dit a  dés solutions qui né pérméttraiént pas d’attéindré lés objéctifs dé ré duction 
d’é missions énvisagé és. 

 

En matié ré dé concéption, l’OMI avait fixé  dés objéctifs d’amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué dés 
navirés a  la concéption a  attéindré. Constatant qué lés objéctifs a  attéindré én 2025 é taiént dé ja  
satisfaits, éllé a dé cidé  én 2018 dé rénforcér lés éxigéncés corréspondantés pour un cértain nombré dé 
typés dé navirés, lés porté-conténéurs én particuliér. Ainsi, l’amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué 
dés navirés a  la concéption dévra attéindré 30 a  50 % sélon lé typé ét la taillé dés navirés én 2022/2025 
par rapport aux lignés dé ré fé réncé répré séntant l’éfficacité  é nérgé tiqué moyénné éntré 1999 ét 2009.  

Cértainés dé cés mésurés péuvént é galémént concérnér lés navirés dé ja  én éxploitation : CMA-CGM 
indiqué qu’un ré trofit conduisant a  révoir lé bulbé dé la coqué (avéc uné immobilisation d’uné dizainé 
dé jours) péut s’amortir, pour cértains navirés sur uné duré é dé quélqués anné és. L’Energy Transitions 
Commission51, s’appuyant sur dés travaux du DNV GL, souligné qué lé rétrofit péut ainsi conduiré a  uné 
amé lioration dé 15 % dé l’éfficacité  é nérgé tiqué. 

 

Lés mésurés opé rationnéllés fixé és par l’OMI constituént un sécond piliér éxtré mémént important : lé 
just in time, l’é léctrification a  quai, la ré duction dé la consommation du bord (froid, climatisation, 
apparéillagés, étc.), la ré duction dé vitéssé, ainsi qué l’optimisation dé la conduité ét dés trajéts dés 
navirés dévraiént pouvoir pérméttré uné ré duction d’au moins 20 %. 

 

Lé tabléau ci-déssous éxtrait du quatrié mé rapport dé l’OMI (figuré 98) montré qué, conjointémént, lés 
amé liorations a  la concéption ét én éxploitation répré séntéraiént un poténtiél dé ré duction a  2050 dé 
36 % (pour un cou t marginal d’abattémént dé 93 dollars par tonné dé CO2 é vité é). Sélon lés calculs dé  
l’OMI, cértainés d’éntré éllés séraiént mé mé réntablés52 ét corréspondraiént ainsi a  uné valéur né gativé 

                                                                 
50 Litté ralémént dés actifs irré cupé rablés parcé qu’obsolé tés ét non transformablés.  

51 « Some of these technologies could be retrofitted on the existing fleet – widening of container vessels, improving shape to 
reduce wave resistance or optimizing propellers – which is particularly important given the long lifetime of ships. Overall 
retrofitting could improve the energy efficiency of the existing fleet by 15% ». Mission Possible: Reaching net-zero carbon 
emissions from harder-to-abate sectors by mid-century: sectoral focus Shipping, p. 9, Thé Enérgy Transitions commission, 
https://www.énérgy-transitions.org/wp-contént/uploads/2020/08/ETC-séctoral-focus-Shipping_final.pdf  

52 Avéc un taux d’inté ré t dé 4 % ét un prix du carburant convéntionnél (VLSFO) dé 375 US $/tonné pris commé ré fé réncé, 
ét déux calculs dé sénsibilité  avéc un prix du carburant ré duit dé 50 % ou doublé  ét un taux d’inté ré t dé 4 %. Lés valéurs 
pré sénté és dans lé tabléau corréspondént au cou t dé la tonné dé CO2 é vité é : ainsi, pour ré duiré dé 7,54 % lés é missions 
dé CO2 du naviré én récourant aux mésurés dé ré duction dé vitéssé, il én cou téra 10 dollars par tonné dé CO2 é vité é. 
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dé la tonné dé CO2 é vité é. Dans l’ordré, lés ré ductions atténdués viénnént dé la ré duction dé vitéssé53 
(7,54 %), dé la mainténancé du systé mé propulsif (3,95 %), ét dé céllé dé la caré né (3,90 %). Si, dans 
son rapport dé 2018 sur la néutralité  carboné du maritimé a  2035, lé Forum intérnational dés 
transports (FIT) énvisagé, dans uné prémié ré varianté dé sés scé narios, uné ré duction limité é dé la 
vitéssé dés navirés (6 % pour lés porté-conténéurs, 9 % pour lés tankérs ét lés vraquiérs), il considé ré 
dés chiffrés néttémént plus ambitiéux dans uné sécondé varianté avéc dés ré ductions attéignant 26 % 
pour lés porté-conténéurs, 30 % pour lés pé troliérs ét 65 % pour lés vraquiérs54. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                 
53  Dans lé tabléau, la ré duction dé vitéssé corréspond a  uné valéur d’abattémént dé la tonné dé CO2 positivé. Céci 
s’éxpliqué par lé fait qué pour mainténir un flux constant dé marchandisés, il ést né céssairé d’utilisér dés navirés 
supplé méntairés qui péuvént é tré dé ja  disponiblés ou qui péuvént né céssitér dé nouvéaux invéstisséménts. Pour uné 
ré duction donné é dé vitéssé, lé rapport dé l’OMI (tabléau 79) montré qué la valéur dé la tonné dé CO2 é vité é varié 
fortémént én fonction a  la fois du ratio dé navirés a  construiré par rapport aux navirés supplé méntairés a  méttré én 
œuvré pour assurér lé mé mé flux dé trafic (cé qui sé traduit én dé pénsés supplé méntairés d’invéstissémént) ainsi qué 
du prix dés carburants. 

54 Decarbonising Maritime Transport: Pathways to zero-carbon shipping by 2035, IFT, 2018, « On the operational side, we 
consider speed reduction as a major measure that can reduce carbon intensity of ships. We consider two possible 
alternatives for implementing speed reduction: moderate and maximum speed reduction. Moderate speed reduction implies 
a reduction of 6% (for container ships) and 9% (for tankers and bulk carriers) of the standard operational speed for 
different ship types, which was assumed to be 12.8 knots for bulk carriers and tankers and 18.4 knots for container ships, 
in line with the study by Smith et al. (2016). In the case of maximum speed reduction, we consider a strong speed reduction 
that is technically possible, which is 26% (for container ships) and 30% (for tankers) and 65% (for bulk carriers) of the 
standard operational speed. Even though it is technically possible to attain such low operating speeds, navigators will 
prioritise safety and manoeuvrability, e.g. operating with higher speed in difficult weather conditions. Another operational 
measure that has been integrated in this modelling framework is optimised ship-berth planning. This relatively low-cost 
measure is aimed at reducing the waiting time of ships at port before berthing. According to our estimation, this measure 
could deliver around 1% reduction of the total CO2 emissions. We assume that the operational measures, especially speed 
reductions, could be implemented from 2020 onwards to yield maximum potential by 2030, which would require decision 
making by 2018 ». 
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Tableau 1 : Coûts de réduction des émissions de CO2 du secteur maritime55 

 

La propulsion dés navirés par lé vént constitué un moyén dé propulsion complé méntairé (assistancé 
vé liqué) ét, sur cértains marché s dé niché, un moyén dé propulsion principal. Néutré én carboné, cétté 
propulsion pérmét dé ré duiré sénsiblémént la consommation é nérgé tiqué. Si dans lé tabléau ci-déssus, 
l’OMI considé ré qu’éllé éntraî nérait uné ré duction moyénné sur l’énsémblé dés navirés dé 1,66 % a  
205056, lé FIT énvisagé quant a  lui  dés gains é nérgé tiqués pouvant allér jusqu’a  30 % : céux-ci vont 
cépéndant naturéllémént dé péndré dé la taillé du naviré, dé sa vitéssé, dé son trajét … Plusiéurs 
téchnologiés sont én cours d’éxpé riméntation : kités, voilés-ailés ou voilé rigidé (é véntuéllémént avéc 
gré éménts a  baléstron), voilé souplé, profil aspiré , rotor, turbiné, qui vérront lé jour én Francé én 2021. 
Déux obstaclés principaux doivént é tré lévé s pour én favorisér lé dé véloppémént : lé manqué 
d’informations fiablés sur lés pérformancés, l’opé rabilité , la sé curité , la durabilité  ét lés ré pércussions 
é conomiqués dés téchnologiés dé propulsion par lé vént ainsi qué la difficulté  d’accé s au capital pour 
lé dé véloppémént dés téchnologiés, én particuliér lors dés phasés dé construction ét dés tésts dé 
dé monstratéurs a  grandé é chéllé. Lé marché  n’ést pas éncoré asséz dé véloppé  pour pérméttré un 
volumé dé production industriéllé, mais la Francé possé dé dés atouts ét dés téchnologiés, 
principalémént issués dé la coursé au largé ét du nautismé, pour sé positionnér sur cé marché  naissant 
a  fort poténtiél57 . Il ést a  notér qué én 2050, lés propulsions a  basé dé fiouls fossilés né sont plus 
énvisagé és. Dés indications utilés rélativés aux pérspéctivés dé cé modé dé propulsion figurént dans lé 
rapport é tabli par Franck Cammas58 au titré dé l’articlé 185 dé la LOM. 

                                                                 
55 Sourcé OMI : Cé tabléau montré par éxémplé qué pour un prix dé ré fé réncé du fioul lourd dé 55 $/l, un prix du carboné 
dé 50 éuros réndrait réntablés lés actions listé és dans lés onzé prémié rés lignés du tabléau pour uné ré duction dé 27 % 
énviron ét pérméttrait dé ré duiré ainsi d’autant lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur. La rubriqué du groupé 
15 B comprénd l’hydrogé né (produit par é léctrolysé), sés dé rivé s (l’ammoniac, lé mé thané, lé mé thanol ét l’é thanol) 
ainsi qué lés carburants issus dé la biomassé (mé thané, mé thanol, é thanol). Lé quatrié mé rapport dé l’OMI rétiént pour 
la fabrication dés gaz dé synthé sé du CO2 capté  dans lés é missions provénant dé combustions ou diréctémént dans l’air.   

56 L’association Windship a pré cisé  qué l’assistancé vé liqué associé é au routagé mé té o ét a  uné ré duction dé la vitéssé 
pérméttént dé gagnér au minimum 5 a  10 % dés é missions dé CO2 (cf éxémplé du Maérsk Pélican). 

57 Dé prémiérs navirés dévraiént voir lé jour én Francé a  partir dé 2021 pour Louis Dréyfus Armatéurs, Alizé s, Néoliné 
ou TOWT. Ailléurs én Europé cértains armatéurs téls qué Maérsk, Viking ou Scandliné naviguént dé ja  gra cé a  la 
puissancé du vént. L’Asié ét l’Amé riqué du Nord sé positionnént é galémént sur cé nouvéau marché . K-Liné, un armatéur 
Japonais, s’ést d’ailléurs éngagé  avéc la socié té  françaisé Airséas. 

58 Développement d’une filière de transport maritime à voile, Rapport ré fé réncé  CGEDD n° 13343-01 ét IGAM n° 2020-
066 é tabli par Fanck Cammas avéc lé concours dé Dénis Méhnért (IGAM) ét d’Antoiné Pichon (CGEDD) – Octobré 2020 
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Cépéndant, pour allér au-déla , lé récours a  un systé mé propulsif utilisant dés carburants néutrés én 
carboné ou dés dispositifs dé capturé ét stockagé du carboné (pérméttant dé sé rapprochér dé la 
néutralité  carboné) s’imposé. Lé rapport du Lloyd’s Régistér ét dé l’UMAS59, paru au prémiér triméstré 
2020, énvisagé dés navirés a  zé ro é mission a  2030 ét é tudié 21 solutions diffé réntés pour ré pondré a  
cé bésoin : la  éncoré, il n’y a pas donc pas dé solution uniqué. Lés solutions émployé és diffé réront 
suivant lé typé dé naviré considé ré  ét suivant lé rythmé dé maturité  é conomiqué dés nouvéllés filié rés 
dé production dé combustiblés ét dé maturation dés téchnologiés dé motorisation associé é pour lés 
diffé rénts typés dé navirés considé ré s. Ellés sont rapidémént é voqué és ci-déssous ét pré sénté és dé 
manié ré plus complé té én annéxé 5. 

 

 

Figure 8 : Courbe du coût marginal de réduction des émissions de CO260 selon deux scénarios de 
décarbonation 

Dans son quatrié mé rapport, l’OMI pré sénté lé graphiqué (p 277) réproduit ci-déssus montrant qu’én 
2050, dans lés hypothé sés réténués, lés mésurés d’éfficacité  é nérgé tiqués a  la concéption ét én sérvicé 
pérméttraiént dé ré duiré dé 36 % lés é missions, tandis qué dés carburants néutrés én carboné 
réndraiént possiblés dés ré ductions allant jusqu’a  100 % pour un cou t marginal dé ré duction dé 416 
$/tCO2 é vité é. 

Déux téchnologiés pérméttant dé sé rapprochér dé la néutralité  carboné apparaissént cépéndant 
éxtré mémént prométtéusés ét mé ritéraiént d’é tré fortémént éncouragé és : 

 le recours au GNL équipé d’un dispositif de capture et de stockage du CO2 pour lés navirés 
lés plus importants. Cétté téchnologié pérméttrait dé consérvér lés motorisations éxistantés 
ainsi qué lés chaî nés d’approvisionnémént én gaz naturél. Ellé ést énvisagé é notammént dans 
la straté gié japonaisé ét dévrait é tré éxpé riménté é par uné compagnié maritimé japonaisé61.  

 

Dé plus, ré unis au séin dé l'Oil and Gas Climate Initiative (OGCI), douzé gé ants pé troliérs ét 
gaziérs, dont Saudi Aramco, ExxonMobil, Chévron ét Total, ont annoncé  én juillét 2020 léur 
inténtion dé ré duiré colléctivémént "l'inténsité  carboné" dé léurs activité s dé production : cé 

                                                                 
59  Techno-economic assessment of zero-carbon fuels, Lloyd’s Régistér ét UMAS, March 2020,  
https://www.lr.org/én/insights/global-mariné-trénds-2030/téchno-économic-asséssmént-of-zéro-carbon-fuéls/  

60  Sourcé, OMI, Fourth IMO GHG Study, https://www.imo.org/én/MédiaCéntré/HotTopics/Pagés/Réducing-
gréénhousé-gas-émissions-from-ships.aspx  

61 https://www.journalmarinémarchandé.éu/filinfo/k-liné-va-déployér-a-bord-un-démonstratéur-dé-captagé-dé-co2  
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qui dévrait sé traduiré dans lé domainé du maritimé par uné éxpé riméntation dé capturé ét 
stockagé du carboné sur un naviré. Lés é tudés méné és dans lé cadré du projét CO2ASTS62  ét 
portant sur trois typés dé navirés (un batéau dé navigation inté riéuré, uné dragué dé 7600 kW, 
un paquébot dé croisié ré dé 36 MW) conduisént a  un cou t dé la tonné dé CO2 é vité é63 compris 
éntré 100 ét 300 €/tCO2 ét montrént qué cétté téchnologié pourrait é tré énvisagé é pour dé 
nombréux navirés sans é tré limité é aux séuls navirés dé tré s grandé taillé. L’installation dé cé 
dispositif a  bord d’un naviré utilisant lé GNL commé carburant pérmét dé bé né ficiér d’uné 
sourcé froidé pour la liqué faction du CO2 ét dé la chaléur dé la combustion pour la ré gé né ration 
du solvant ; 

  le recours à l’électricité pour les bateaux et navires effectuant des courts trajets (short 
sea shipping, ferries, navirés dé sérvicé) ou céux pouvant éfféctuér dés arré ts ré guliérs pour sé 
réchargér. Compté ténu du faiblé conténu én carboné dé l’é léctricité  françaisé, cétté 
téchnologié pérmét én éffét d’attéindré uné quasi-néutralité  carboné64 dé s aujourd’hui. 

Cés déux téchniqués né sont pas cépéndant pas éncoré dans uné phasé dé dé ploiémént industriél : 

 le CCS ( Carbon Capture and Storage), déjà expérimenté dans l’industrie, doit être adapté 
aux navires ét pourrait, si son inté ré t é conomiqué ést confirmé , é quipér non séulémént lés 
navirés néufs, mais é galémént lés navirés éxistants a  travérs dés opé rations dé ré trofit. Lé CO2 
ainsi obténu a  bord dés navirés pourrait é tré soit transporté  ét stocké  dans dés couchés 
gé ologiqués, notammént au largé dé la Norvé gé pour l’Union éuropé énné65 , soit ré utilisé , 
notammént dans la fabrication dé carburants synthé tiqués (a  condition dé trouvér lé modé lé 
é conomiqué corréspondant).  Un naviré é quipé  d’un dispositif dé capturé ét stockagé dé CO2 
ét utilisant du biogaz pourrait conduiré a  dés é missions né gativés, mais dévrait probablémént 
bé né ficiér d’un prix é lévé  du CO2 pour constituér un invéstissémént réntablé ;  

 les standards de recharge dans l’électrique (plus de 1 MWe) pour des engins de forte 
puissance sont en cours de développement (principalémént pour lés poids lourds) : uné 
autré solution pour dés navirés dé pétité taillé sur dés trajéts courts consisté a  placér la battérié 
(ou lé ré sérvoir d’hydrogé né) dans dés conténéurs qu’il suffit dé changér a  l’éscalé.   

L’hydrogène (fabriqué  a  partir dé l’é léctrolysé dé l’éau ou par vaporéformagé én liaison avéc la capturé 
ét lé stockagé du CO2) pourrait é galémént conduiré a  dés solutions sé rapprochant dé la néutralité  
carboné. Son volume, son utilisation sous forme d’hydrogène liquide, les conditions de sécurité 
à respecter et son coût conduisent cependant à des réticences de la part des armateurs.  Dé plus, 
la téchnologié dés pilés a  combustiblé doit éncoré progréssér pour qu’éllé puissé é tré utilisé é dans dés 
navirés dé grandé taillé (puissancé limité é, duré é dé vié dé quélqués milliérs d’héurés …). L’utilisation 
dé l’hydrogé né pourrait é galémént réposér sur lé dé véloppémént dé motorisations thérmiqués : cétté 
combustion éntraî néra cépéndant lé réjét dé NOx qui dévront é tré capté s (autant uné PAC né réjétté 
qué dé l’éau, autant un motéur thérmiqué a  hydrogé né ou ammoniac va conduiré a  la formation dé 
NOx).  

Dé s lors qué son cou t dé production séra compé titif, l’hydrogé né pourrait cépéndant trouvér sa placé 
d’abord pour dés navirés dé sérvicé ou pour lés navirés éfféctuant dé courts trajéts. Lé dé véloppémént 
én Francé dé solutions a  hydrogé né liquidé supposé cépéndant lé dé véloppémént én parallé lé 
d’infrastructurés d’avitaillémént, la maî trisé parfaité dé l’hydrogé né a  bord, ét la misé au point dé 

                                                                 
62 CO2ASTS – carbon capture, storage and transfer in shipping : A technical and economic feasibility study, Public Concise 
Report, Juliana Montéiro, Réséarch Sciéntist at TNO, https://www.conoship.com/wp-
contént/uploads/2020/06/200513-CO2ASTS-Public-Concisé-Réport.pdf  

63 Cé cou t corréspond a  la capturé ét stockagé a  bord du naviré mais né comprénd pas dé cou t soit pour lé stockagé én 
couché gé ologiqué, soit pour sa ré utilisation.   

64 Il faut né anmoins comptér lés é missions dé CO2 associé és a  la fabrication dé la battérié. 

65 Voir notammént lé projét Northérn lights méné  par Equinor https://www.équinor.com/én/what-wé-do/northérn-
lights.html  
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motéurs adapté s ét/ou dé PAC.  

L’é valuation é conomiqué méné é notammént par la Lloyd’s ét l’UMAS montré qué la solution 
ammoniac, fabriqué à partir d’hydrogène neutre en carbone mais dont la combustion né céssité un 
traitémént dés oxydés d’azoté ét dont la toxicité  ré clamé la misé én placé dé dispositifs dé sé curité  
adapté s, serait moins onéreuse que la solution hydrogène.  L’UMAS énvisagé ainsi qué l’ammoniac 
puissé répré séntér 75 % a  99 % dé la part du marché  dé l’é nérgié dans lé transport maritimé a  2050 
suivant lé scé nario considé ré  (objéctifs dé l’OMI a  2050 ou scé nario 1,5 °C) : la solution dé l’ammoniac 
ést cépéndant tré s péu éxploré é én Francé actuéllémént, alors qué la Grandé Brétagné sémblé 
béaucoup misér sur cétté solution a  partir dé 2030.  

Dans un scé nario dé ré duction par déux dés é missions a  2050, pré sénté  dans lé cadré dé sés pré visions 
a  2050, lé DNV-GL énvisagé qué lés navirés mis én sérvicé a  partir dé 2040 séront tous néutrés én 
carboné : l’ammoniac sé dé véloppé dé s lors fortémént a  partir dé cétté daté ét répré sénté énviron 25 % 
dé l’é nérgié consommé é én 2050, tandis qué la part du GNL fossilé dé croî t a  partir dé 2040. 

 

 

Figure 9 : Consommation et mix énergétiques 2018 – 2050 répondant aux objectifs à 2050 de la feuille de 
route de l’OMI66 

A  titré indicatif, lé quatrié mé rapport dé l’OMI proposé lés cou ts futurs én 2030 ét én 2050 pré sénté s 
ci-déssous pour diffé rénts typés dé combustiblés (néutrés ou non én carboné) : cés cou ts comprénnént 
notammént pour lé GNL un cou t additionnél a  célui du carburant séul pour ténir compté dés cou ts 
supplé méntairés dé logistiqué ét dé soutagé : 

                                                                 
66  Sourcé :  DNV-GL, Maritimé forécast to 2050, Enérgy transition outlook 2019 
https://www.dnvgl.com/Publications/énérgy-transition-outlook-2019-162874  
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Tableau 2 : Coût des carburants à 2030 et 205067 

 

 Lé récours au gaz naturél sémblé la solution la plus simplé a  court térmé ét a donc é té  
choisi par un cértain nombré d’armatéurs68 : il pérmét én éffét, pour un surcou t modé ré , 
dé ré pondré aux objéctifs classiqués dé dé pollution. Il péut é galémént conduiré a  uné 
ré duction dés é missions dés gaz a  éffét dé sérré pouvant attéindré 20 %, si lés 
phé nomé nés dé methane slip sont pris én compté dé s lé choix du typé dé motéur (ou 
conduisént a  é quipér lés navirés éxistants dé dispositifs pérméttant dé lés ré duiré69) : il 
pourrait donc é tré logiqué d’imposér lors dé la concéption aux navirés utilisant lé gaz 
naturél dé récourir a  dés motorisations pérméttant dé ré duiré cé phé nomé né.  

À moyen terme, l’utilisation du gaz naturel d‘origine fossile ne permettra pas d’atteindre les 
objectifs de réduction des émissions de gaz à effet de serre : dans son World energy outlook de 
2019, l’Agence internationale de l’énergie considère que le recours au gaz naturel dans le 
secteur maritime risque de conduire à des stranded assets (actifs irré cupé rablés : autrémént dit a  
dés navirés qui, compté ténu dés objéctifs rénforcé s dé ré duction dés é missions dé GES, pourraiént né 
plus é tré utilisablés a  partir d’uné cértainé daté). A  cét horizon, lé récours au gaz naturél n’ést donc 
valablé qué dans la mésuré ou  il pérmét dé ré duiré tré s fortémént lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré 
sous péiné pour lés armatéurs dé sé rétrouvér avéc dés navirés qui né ré pondraiént pas aux normés 
d’é missions futurés.  

 

 

                                                                 
67  Sourcé : OMI, Fourth IMO GHG Study,  https://www.imo.org/én/MédiaCéntré/HotTopics/Pagés/Réducing-
gréénhousé-gas-émissions-from-ships.aspx  

68 Lés armatéurs français ont dé ja  déux dragués GNL én opé ration, trois RO-Pax dé grandé capacité  én construction, 26 
porté-conténéurs dont cértains dé tré s grandé capacité  (23.000 EVP), un paquébot dé croisié ré brisé-glacé ét uné 
éntréprisé françaisé s’ést éngagé é a  affré tér a  témps six tankérs. Uné grandé proportion dé cés navirés a adopté  lé 
pavillon français. 

69 Alfa Laval ét WINGD ont ré cémmént communiqué  sur la misé au point d’un dispositif dé récirculation dés gaz dé 
combustion ré duisant dé moitié  cés é missions. MAN a annoncé  un dispositif similairé. 
https://www.alfalaval.com/conténtasséts/fa6a219é48214213aé966df529b33a2b/wkr0006.pdf   
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Quatré solutions sont cépéndant possiblés :  

 lé récours au biogaz: mais sa disponibilité  réstéra limité é70, son cou t dé production a  partir dé 
la biomassé dans dés mé thaniséurs ést trois a  quatré fois plus é lévé  qué lé cou t d’importation 
du gaz naturél fossilé (cf. tabléau n° 2 ), ét sa production n’ést pour lé momént  dé véloppé é qué 
dans quélqués pays éuropé éns. Lé biogaz péut é galémént é tré produit par pyrogazé ification du 
bois, autrémént dit par transformation du bois én gaz sous l’éffét dé la chaléur ét én l’abséncé 
d’oxygé né. Cétté téchniqué au stadé dé l’éxpé riméntation dévrait pérméttré d’augméntér la 
production dé biogaz possiblé, mé mé si son cou t paraî t aujourd’hui é lévé . Dans lés déux cas, lé 
biogaz ainsi produit pourrait, moyénnant un cou t supplé méntairé, é tré liqué fié 71 ét transporté  
jusqu’a  dés stations dé distribution ;  

 lé mé thané dé synthé sé : lé mé thané péut énfin é tré produit sous formé dé gaz naturél dé 
synthé sé, én fabriquant dé l’hydrogé né par é léctrolysé dé l’éau puis, dans un sécond témps, én 
lui adjoignant du CO2. Cétté téchniqué ést cépéndant a priori plus cou téusé qué la 
mé thanisation ; 

 l’utilisation dé motéurs fléxiblés pérméttant dans lé futur dé basculér vérs dés carburants plus 
prochés dé la néutralité  carboné, notammént l’ammoniac. Dés é tudés sont én cours pour 
validér la compatibilité  dés cuvés dé GNL, typé C (éntié rémént préssurisé és 72 ) ou a  
mémbrané73 , pour l’ammoniac. La transformation d’un motéur a  gaz én motéur a  ammoniac 
dévrait é tré possiblé : son inté ré t é conomiqué dé péndra du prix dés carburants. Ellé pré sénté 
un gain é nérgé tiqué : l’ammoniac déviént liquidé a  la préssion atmosphé riqué a  - 33,5 °C tandis 
qué lé gaz naturél doit é tré réfroidi a  - 162 °C. Lé ré émploi dés cuvés pour l’ammoniac conduit 
a  uné ré duction dé l’autonomié du naviré, la dénsité  é nérgé tiqué dé l’ammoniac é tant 1,8 fois 
moindré qué céllé du GNL. En révanché, éllé é vité l’installation dé nouvéllés cuvés, qui séraiént 
né céssairés pour stockér lé CO2 dans la misé én œuvré d’uné solution dé capturé a  bord ; 

  l’utilisation dé dispositifs dé capturé ét dé stockagé du gaz carboniqué a  bord dés navirés.  

Lés avantagés ét lés inconvé niénts dé cés quatré solutions doivént é tré comparé s ét léurs cou ts doivént 
é tré pré cisé s a  travérs un cértain nombré d’éxpé riméntations : léurs consé quéncés sur lé désign dés 
navirés sont diffé réntés. Dans la mésuré ou  l’uné dé cés solutions pourrait é tré éfféctivémént misé én 
placé dé s la concéption dés nouvéaux navirés ét a  dés conditions raisonnablés dé cou t, lé gaz pourrait 
donc constituér uné solution sé rapprochant dé la néutralité  carboné. L’articlé 6 du dé crét approuvant 
la PPE 74  a d’ailléurs réténu commé objéctif lé dé ploiémént dans tous lés grands ports 75   

                                                                 
70 L’articlé 71 dé la loi d’oriéntation dés mobilité s, én pré voyant un complé mént dé ré muné ration adapté  a  la production 
dé gaz a  l’é cart dés ré séaux actuéls dé distribution, dévrait é galémént contribuér au dé véloppémént dé cétté réssourcé. 

7171 Un dé monstratéur industriél dé liqué faction dé biogaz dé la socié té  Cryopur a fonctionné  quélqués mois sur lé sité 
dé Valénton, éxploité  par Suéz. Cé dé monstratéur a é té  un succé s ét a pérmis a  la socié té  françaisé Cryopur d’éxportér 
déux usinés dé liqué faction du biogaz : uné én Irlandé én fonctionnémént dépuis 2018, la sécondé én Norvé gé, én cours 
dé construction. Air Liquidé produit ét éxporté dés installations dé liqué faction én Europé. On péut é galémént citér 
plusiéurs start-up françaisés commé Azzola ou Sublimé Enérgié qui dé véloppént dés solutions originalés ét innovantés 
dé liqué faction du biogaz. 

72  « Lés citérnés dé typé "C" sont normalémént dés ré sérvoirs préssurisé s, sphé riqués ou cylindriqués, avéc dés 
préssions dé concéption supé riéurés a  4 bars ».  

https://www.isgintt.org/filés/documénts/Chaptér_33fr_isgintt_062010.pdf  

73 Voir notammént https://www.gtt.fr/fr/applications/lng-brick  

74 Dé crét n° 2020-456 du 21 avril 2020 rélatif a  la programmation pluriannuéllé dé l'é nérgié  

https://www.légifrancé.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000041814432/  

75  Cértains ports commé Bordéaux ou Nantés Saint-Nazairé offrént dé ja  un sérvicé dé cé typé a  partir dé citérnés 
routié rés (truck-to-ship) tandis qué lé GPM dé Marséillé accuéilléra fin 2021 un naviré avitailléur pour dés opé rations 
én bord a  bord. Lés términaux mé thaniérs éxistants sur lés 3 façadés maritimés (Fos, Montoir dé Brétagné ét Dunkérqué) 
offrént a  cétté fin dé grandés capacité s dé stockagé. 
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d’infrastructurés dé réchargé ou dé ravitaillémént ouvértés au public pour lé GNL maritimé avant lé 31 
dé cémbré 2023. En parallé lé, si la capturé a  bord du CO2 sé dé véloppait, l’é tudé du stockagé dé CO2 
liquidé dans lés ports dévrait é tré méné é.  

Le recours aux biocarburants (y compris sous formé dé mé thanol) péut é galémént pré séntér dé 
l’inté ré t, notammént én pé riodé dé transition én atténdant lés solutions totalémént dé carboné és, car 
ils pérméttént, a  cou t modé ré  pour cértains, dé continuér a  opé rér lés navirés éxistants én ré pondant 
aux objéctifs dé l’OMI avant lé rénouvéllémént dé léurs flottés. Mais, compté-ténu dé léur « rélativé 
rarété  » ét dés compé titions d’usagé associé és, il ést difficilé dé considé rér, sauf dans quélqués cas 
particuliérs, lés biocarburants commé la solution principalé a  long térmé pour lé transport maritimé 
(mé mé si la Lloyd’s Régistér ét l’UMAS soulignént léur inté ré t én térmés dé cou t). 

Lés é-fiouls péuvént é tré produits én grandé quantité , mais léur cou t ést pour lé momént é lévé  (cf. 
tabléau n° 2) ét léur production né céssité la disponibilité  dé fortés quantité s dé CO2, né provénant pas 
d’é nérgiés fossilés.  

Si cértains ségménts péuvént trouvér uné solution spé cifiqué, - ainsi én ést-il du biodiésél (moins 
voluminéux qué lé biogaz) pour la pé ché hauturié ré (qui ést é galémént confronté é a  dés quéstions dé 
limitation dé jaugé) -, lés pistés pour lés navirés intérmé diairés sont donc éncoré incértainés, cé qui 
péut conduiré a  énvisagér pour lés nouvéaux navirés dés motorisations (voiré uné architécturé 
d’énsémblé) adaptablés dans lé futur a  dés carburants sé rapprochant dé la néutralité  carboné : un 
motoristé proposé dé ja  dés motéurs qui pérméttraiént dé bru lér aujourd’hui dés hydrocarburés 
classiqués (y compris dés biocarburants ét dés é-fiouls), mais aussi d’incorporér démain én plus ou 
moins grandé quantité  dé l’ammoniac ou dé l’hydrogé né … La misé én placé dé téls motéurs qualifié s 
par cértains dé « coutéaux suissés », dévrait pérméttré a  l’armatéur corréspondant d’é tré cértain qu’il 
né mét pas én sérvicé un futur stranded asset autrémént dit un actif qui né sérait plus utilisablé démain 
dans un mondé néutré én carboné ; éllé dévrait dans uné phasé dé dé marragé é tré accompagné é par 
dés aidés dé l’E tat afin dé compénsér uné partié dé la diffé réncé éntré lé prix d’un motéur n’utilisant 
qu’un typé dé carburant ét célui d’un  motéur « coutéau suissé ». La constitution d’un retour 
d’expérience sur le fonctionnement de ces moteurs, et plus généralement sur l’utilisation de bi-
carburations, sera donc un point extrêmement précieux pour les armateurs.  

Le recours à ces carburants propres sera probablement plus coûteux dans un premier temps : 
l’amélioration de l’efficacité énergétique à la conception et en exploitation restent donc 
absolument nécessaires. En 2017, l’OMI a adopté  un objéctif dé diminution dé l’inténsité  dés 
é missions én carboné dés navirés dé 40 % én 2030 ét dé 70 % én 2050 :  cét objéctif doit réstér uné 
priorité . 

 

La transition vérs la néutralité  carboné supposé la misé én placé d’un cértain nombré dé signaux dans 
l’é conomié qui sont pré sénté s dé manié ré succincté ci-déssous ét dé façon plus dé taillé é én annéxé 6. 
Lés initiativés individuéllés ét lés dé marchés volontairés ét dé labéllisation qui pérméttént dé l’initiér 
sé héurtént én éffét a  un cértain nombré dé dé faillancés dé marché  qué sont notammént l’abséncé 
d’intérnalisation dés dommagés causé s par lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré,  la myopié a  l’é gard du 
long térmé dans lés dé cisions d’invéstisséménts (conduisant par éxémplé a  méttré én sérvicé dés 
navirés dont lé fonctionnémént pourrait é tré réstréint, voiré intérdit dans un mondé néutré én 
carboné), uné information imparfaité ét asymé triqué, pourtant né céssairé dans uné pé riodé 
d’é volution rapidé dés téchnologiés,  lés inconvé niénts lié s au rénforcémént dés normés a  la concéption 
qui péut conduiré  lés armatéurs a  anticipér léurs commandés justé avant l’é ché ancé ét a  s’é quipér dé 
navirés plus polluants ét moins cou téux pour é vitér lés surcou ts corréspondants. 

 

Plusiéurs pistés dé solutions sont cépéndant possiblés :  
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 la prémié ré d’éntré éllés consisté a  introduiré dans l’é conomié un signal prix associé  a  
l’éxtérnalité  carboné ét a  annoncér sa trajéctoiré longtémps a  l’avancé dé façon qué tous lés 
actéurs puissént l’anticipér. Cé signal prix péut é tré diréct sous formé dé taxé ou dé marché  dé 
quotas, ou indiréct sous formé dé normés ou d’imposition d’un taux d’incorporation dé 
biocarburants dont lé cou t corréspond a  cé signal-prix ;  

 la déuxié mé solution consisté én l’intérvéntion dé la puissancé publiqué a  travérs dés 
mé canismés dé subvéntions, y compris dés mé canismés dé partagé du risqué : la Banqué dés 
térritoirés intérviént par éxémplé én prénant a  sa chargé uné partié du risqué corréspondant 
a  uné abséncé dé croissancé du nombré d’usagérs utilisant lés bornés dé réchargés é léctriqués 
dans lés parkings dés coproprié té s ; 

 la troisié mé solution misé én avant par lé FIT consisté a  fixér dés objéctifs dé dé carbonation a  
long térmé du séctéur. Il donné un cap a  tous lés actéurs, éncouragé l’innovation ét ré compénsé 
lés actéurs qui sauront lés dé véloppér ; 

 la misé én placé dé subvéntions ét lé rénforcémént concomitant dés normés portant sur lés 
navirés én éxploitation pérméttént d’é vitér lés consé quéncés dé favorablés dés normés a  la 
concéption, lorsqué céllés-ci conduisént cértains armatéurs a  anticipér la misé én application 
dé normés plus sé vé rés ét a  prolongér l’utilisation dés navirés anciéns plus polluants. 

Lés travaux é conomiqués méné s par lé Lloyd’s Régistér ét l’UMAS montrént qué pour lés caté goriés dé 
navirés considé ré és, toutés lés variantés énvisagé és sont néttémént plus oné réusés qué l’utilisation du 
fioul lourd ét qué, pour attéindré un é quilibré é conomiqué, la valéur dé la tonné carboné 
corréspondanté dévrait é tré tré s é lévé é. Céci conduit donc d’un point dé vué é conomiqué a  privilé giér 
dans uné prémié ré phasé dé dé véloppémént dés dispositifs d’accompagnémént é conomiqué pour 
méttré au point lés solutions téchnologiqués, a  fixér dés objéctifs dé dé carbonation longtémps a  
l’avancé pour donnér dé la visibilité  aux industriéls ét a  méttré én placé, si possiblé au nivéau mondial, 
un signal prix carboné pérméttant dé favorisér lés solutions bas carboné (mé mé s’il ést insuffisant a  
court-moyén térmé pour conduiré a  un basculémént dé téchnologiés), sous formé soit dé taxés sur lé 
carburant ou d’incorporation dés activité s concérné és dans lé marché  ETS, soit dé normés dé ré duction 
dés é missions, dont lé cou t corréspond au signal prix énvisagé . 

Lé FIT souligné énfin qu’il n’éxisté pas uné mésuré uniqué pérméttant d‘attéindré la néutralité  carboné 
ét qué la transition pour y arrivér doit réposér sur un paquét dé mésurés, dont cértainés doivént é tré 
adopté és a  uné é chéllé intérnationalé (voiré éuropé énné), mais dont d’autrés péuvént rélévér du 
nivéau national. Il insisté é galémént sur l’idé é qué la néutralité  carboné du séctéur né pourra é tré 
attéinté qué gra cé a  la misé én sérvicé dé navirés zé ro-carboné. 

 

L’OMI qui s’é tait béaucoup concéntré é sur la sé curité  dés navirés ét sur la ré duction dés pollutions par 
lés hydrocarburés a comméncé  a  s’inté réssér au sujét dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré ét dés autrés 
é missions atmosphé riqués polluantés a  la fin dés anné és 1990, puisqu’uné annéxé spé cifiqué a  la 
convéntion Marpol a é té  ajouté é én 1997. 

 

 

 

L’OMI a produit quatré rapports sur cés é missions, lé prémiér én 2000 ou  il é tait rappélé  qué lé 
transport maritimé intérnational contribuait a  1,8 % dés é missions mondialés dé CO2 én 1996, lé 
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sécond én 2009 ou  il é tait rappélé  qué cé séctéur contribuait én 2007 a  2,7 % avéc 880 Mt CO2 é misés, 
lé troisié mé én 2014 qui donnait én moyénné pour la pé riodé 2007-2012 3,1 % dés é missions dont 
846 Mt pour la flotté intérnationalé ét 1015 Mt pour l’énsémblé du shipping. La quatrié mé é tudé 
publié é én juillét dérniér, fournit dés donné és plus pré cisés a  la fois sur l’énsémblé dés é missions dé 
GES ét éxploré uné autré mé thodologié dé ré partition dés é missions éntré trafic intérnational ét 
doméstiqué (basé é sur lé typé dé voyagés ét plus séulémént sur la taillé dés navirés). Ellé ést é galémént 
la prémié ré a  fournir dés éstimations dé l’inténsité  carboné (taux d’é missions rélativés a  la capacité  ou 
a  la tonné transporté é) dé la flotté mondialé. Cétté é tudé souligné qué lés é missions dé gaz a  éffét dé 
sérré du transport maritimé intérnational ont diminué  dé plus dé 20 % én inténsité , mais ont continué , 
én valéur absolué, a  augméntér, d’énviron 9 % dé 2012 a  2018.  

 

Tableau 3 : Emissions mondiales de CO2 du maritime (domestique et international) de 2012 à 201876 

 

Lés prémié rés é tudés dé l’OMI avaiént montré  qu’én l’abséncé dé mésurés, lés é missions dé gaz a  éffét 
dé sérré du séctéur maritimé intérnational pouvaiént croî tré d’ici 2050, dé manié ré importanté, (dé 50 
a  250 % sélon lés scé narios é tudié s dans la troisié mé é tudé dé 2014). Cés fourchéttés ont é té  néttémént 
réssérré és dans la quatrié mé é tudé (dé -10 % a  +30 % én 2050 par rapport a  2008 sélon lés scé narios 
é tudié s) mais lés é missions réstént oriénté és a  la haussé contrairémént aux objéctifs dé l’Accord dé 
Paris.  L’OMI a donc adopté  succéssivémént plusiéurs sé riés dé mésurés dépuis 2010 : 

 én 2011, uné sé rié dé mésurés rélativés a  l’éfficacité  é nérgé tiqué dés navirés au titré dé l’annéxé 
VI dé la convéntion Marpol) avéc dés spé cifications obligatoirés pour lés nouvéaux navirés dans 
uné approché phasé é dans lé témps éntré 2013 ét 2025  én inténsité  dé ré duction ét par typé dé 
naviré gra cé a  l’EEDI (Energy Efficiency Design Index), assortié dé l’obligation d’un plan dé géstion 
é nérgé tiqué (SEEMP Ship Energy Efficiency Management Plan) applicablé a  tous lés navirés ; 

 én 2016 un systé mé obligatoiré dé collécté dé donné és (Data Collection System) sur la 
consommation dé carburants dés navirés applicablé a  tous lés navirés dé jaugé supé riéuré a  5000 
tonnéaux (UMS) au 1ér Janviér 2019 ; 

  én 2018, uné straté gié initialé dé ré duction dés GES avéc trois objéctifs : 

a) un rénforcémént dés objéctifs dé l’EEDI pour tous lés navirés néufs allant au-déla  dé cé qui 
é tait énvisagé  én 2013 ét déstiné  a  é tré pré cisé  d’ici 2023 : l’indéx d’éfficacité  é nérgé tiqué dés 
navirés néufs EEDI comporté actuéllémént trois phasés 0 (2013-2014) – 1 (2015-2019) – 2 

                                                                 
76  Sourcé : OMI, Fourth IMO GHG Study, https://www.imo.org/én/MédiaCéntré/HotTopics/Pagés/Réducing-
gréénhousé-gas-émissions-from-ships.aspx  
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(2020-2024) - 3 (apré s 2025). Chaqué phasé corréspond a  un rénforcémént dé l’obligation 
d’amé lioration du réndémént é nérgé tiqué pour cés navirés lors dé léur misé én sérvicé (1-10 % 
/ 2-20 % / 3-30 %). Lés améndéménts adopté s au MEPC 75 modifiént la phasé 3 én la 
dé composant én phasé 3-1 ét 3-2. La phasé 3-1 pérmét d’avancér cétté phasé au 01/04/2022 
pour cértainés caté goriés dé navirés (transportéurs dé gaz, cargo ét porté-conténéurs). Pour 
lés porté-conténéurs lés objéctifs dé la phasé 3 sont par ailléurs rénforcé s pour attéindré 
jusqu’a  -50 % pour lés plus gros navirés. La phasé 3-2 s’appliquéra aux autrés navirés a  la daté 
initialémént pré vué dé 2025, ét én consérvant l’obligation dé -30 % pour lés plus grands ; 

b)  la ré duction dé l’inténsité  carboné (é missions dé CO2 par activité  dé transport) dé la flotté 
intérnationalé d’au moins 40 % a  l’horizon 2030, én poursuivant l’action méné é én vué 
d’attéindré 70 % a  l’horizon 2050, par rapport a  2008 ; 

c)  la ré duction dé 50 % dé l’énsémblé dés GES du transport maritimé intérnational a  l’horizon 
2050 par rapport a  2008, tout én visant léur é limination totalé lé plus to t possiblé avant la fin 
du sié clé, afin dé ré duiré lés é missions dé CO2 conformé mént aux objéctifs dé témpé raturé fixé s 
dans l'Accord dé Paris. 

Lés mésurés pour y parvénir sont dé cliné és én trois horizons : court térmé, avéc un aboutissémént dés 
né gociations én 2023 dé façon a  obténir uné straté gié ré visé é én 2023 ; moyén térmé, avant 2030 ; long 
térmé, au-déla  dé 2030. 

 

Adopté é én 1997 ét éntré é én viguéur én 2005, l’annéxé VI dé Marpol visé a  limitér lés é missions dé 
SOx ét dé NOx dés navirés, intérdit l’é mission dé substancés déstructricés dé la couché d’ozoné ét 
ré gulé l’inciné ration a  bord ét lés é missions dé composé s organiqués volatils dés pé troliérs (COV).  

Lors dé son éntré é én viguéur, lés mésurés pré vués dans l’annéxé ont é té  rénforcé és dans lés conditions 
suivantés : 

 ré duction dé la ténéur én soufré dés carburants dé 4,50 % jusqu’én 2012, a  3,50 % jusqu’én 2019 
ét a  0,50 % a  partir dé 2020 ; 

 ré duction plus forté dans quatré zonés dé claré és : 1,50 % jusqué fin juin 2010 ; 1 % du 1ér juillét 
2010 a  fin 2014 ; 0,1 % dépuis lé 1ér janviér 2015 ; lés quatré zonés dé claré és sont la Baltiqué ét 
la mér du Nord (zonés SECA77 ) avéc uné ré gulation limité é aux SOx tandis qué lés déux autrés 
zonés Nord-amé ricainé ét USA/Caraî bés (zonés ECA) limitént a  la fois lés SOx ét lés NOx, mais 
pas lés particulés finés : céllés-ci ont bién é té  én partié ré duités avéc lés limitations SOx mais sans 
qu’un plafond né soit spé cifié . 

 

Par rapport a  la straté gié OMI sur lés GES, la Francé avait d’abord dé féndu l’option dé ré duiré la vitéssé 
dés navirés qui offré un gain immé diat én térmés dé ré duction dé consommation é nérgé tiqué ét dé GES 
mais cétté option n’a pas pré valu.  

Dé s lors, la Francé a monté  avéc lé Danémark, réjoints énsuité par l’Allémagné, uné autré option qui 
consistait a  visér uné approché opé rationnéllé dé ré duction dé l’inténsité  carboné én laissant lé soin 
aux armatéurs dé dé términér la méilléuré combinaison pour y parvénir ét sachant qué l’obligation dé 
rapportagé introduité én 2019 fournissait aux E tats la possibilité  éfféctivé dé vé rifiér si cés 
éngagéménts opé rationnéls é taiént réspécté s.  

                                                                 
77 La mér du Nord ét la Baltiqué sont dévénués uné zoné NECA (ECA NOx) au 1ér janviér 2021. 
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Lés né gociations conduités au séin dé l’OMI dépuis 2018 ont cépéndant conduit a  l’approbation au 
MEPC 75 én vué dé l’adoption au MEPC 76 d’uné combinaison dé cétté option avéc la proposition 
japonaisé, moins ambitiéusé qui pré voit pour lés plus grands navirés, répré séntant plus dé 80 % dés 
é missions dé gaz a  éffét dé sérré du transport maritimé intérnational, ét avéc la proposition chinoisé 
dé classémént (ranking) dés navirés : 

 la misé én placé obligatoiré d’uné cértification dé l’éfficacité  é nérgé tiqué dés navirés éxistants 
(EEXI : Energy Efficiency eXisting ship Index) associé é a  dés mésurés téchniqués (commé la 
limitation dé puissancé) qui ré duisént ét plafonnént a  partir dé 2023 l’émpréinté CO2 dé chaqué 
naviré éxistant au-déla  dé 400 tonnéaux dé jaugé (UMS); 

 un systé mé dé mésuré dé l’inténsité  carboné dés navirés (CII : Carbon Intensity Indicator) 
pérméttant dé classér annuéllémént lés navirés én fonction dé léurs pérformancés ré éllés, dés 
caté goriés A (faiblé inténsité  carboné) a  E (forté inténsité  carboné), avéc dés éxigéncés 
croissantés d’anné é én anné é. Cé systé mé pérméttra aux E tats, aux financéurs ét aux chargéurs 
dé méttré én placé dés mé canismés d’incitation dé typé bonus-malus. 

Dé téls objéctifs dévraiént conduiré naturéllémént lés navirés éxistants a  s’éngagér dans dés opé rations 
dé ré trofit s’ils én voiént l’inté ré t é conomiqué. 

Lés prémié rés modé lisations dé cés mésurés sémblént cépéndant montrér qué lé gain dé ré duction dés 
é missions dé gaz a  éffét dé sérré dé cés mésurés sérait éxtré mémént faiblé éntré 2020 ét 2030 : én 
simulant léurs éfféts sur lés pé troliérs, lés vraquiérs ét lés porté-conténéurs, qui répré séntént plus dé 
50 % dés é missions du séctéur maritimé intérnational, un documént dé travail publié  dé but novémbré 
2020 par l’Intérnational Council on cléan transportation, ICCT78 , montré qué la misé én œuvré dé cés 
mésurés apportérait én 2030 un gain dé 0,7 a  1,3 % dés é missions.  Sélon lés autéurs dé l’é tudé, cé 
ré sultat proviéndrait d’un mauvais calibragé dés mésurés proposé és qui né féraiént qu’énté rinér lés 
ré ductions dé vitéssé dé ja  pratiqué és.   

Lés autrés propositions concérnént la dé limitation dé nouvéllés zonés ECA : l’adoption dé la 
dé claration d’uné zoné ECA én Mé ditérrané é limité é aux SOx a é té  acté é sur lé principé, conformé mént 
a  l’initiativé françaisé, lors dé la COPMED 21 ténué a  Naplés sous l’é gidé du programmé dés Nations-
Uniés pour l’énvironnémént (PNUE), lés 2-5 dé cémbré 2019. Dés discussions ét l’é laboration d’é tudés 
complé méntairés sont én cours avéc lés vingt autrés E tats mé ditérrané éns ét la Commission 
éuropé énné qui assuré la coordination dé la né gociation au séin dé la confé réncé dé Barcéloné (la 
compé téncé juridiqué dé l’Union éuropé énné é tant réconnué sur lés SOx). Un accord ést visé  
pérméttant lé dé po t dé la proposition a  l’OMI au printémps 2022 a  l’OMI ; a  plus long térmé, uné 
proposition dé mé mé naturé pourrait aussi voir lé jour pour lé golfé dé Gascogné puisqué la zoné ECA 
Mér du Nord s’intérrompt au Nord dé la Brétagné. Ellés séront dé crités plus complé témént au 2-4-2-. 

Dé plus la quéstion du financémént dé la R ét D né céssairé a  l’accé lé ration dés adaptations du systé mé 
propulsif aux nouvéaux combustiblés dé carboné s ou néutrés én carboné a fait l’objét d’uné proposition 
conjointé a  l’OMI79 é manant dé huit éntité s dont the Baltic and International Maritime Council  (BIMCO), 
the Cruise Lines International Association (CLIA), the International Chamber of Shipping (ICS), the 
International Association of Dry Cargo Shipowners (INTERCARGO), INTERFERRY, the International 
Association of Independent Tanker Owners (INTERTANKO), the International Parcel Tankers Association 
(IPTA), and the World Shipping Council (WSC). Cétté proposition dé posé é én dé cémbré 2019 visé a  
organisér la gouvérnancé ét la cré ation d’un fonds dé R ét D placé  aupré s dé l’OMI qui pourrait colléctér   

                                                                 
78 Potential CO2 reductions under the Energy Efficiency Existing Ship Index, Dan Ruthérford, Ph.D., Xiaoli Mao, and Bryan 
Comér, Ph.D., Novémbér 2020, https://théicct.org/sités/défault/filés/publications/Mariné-EEXI-nov2020.pdf  

79  REDUCTION OF GHG EMISSIONS FROM SHIPS, Proposal to establish an International Maritime Research and 
Development Board (IMRB) Submittéd by BIMCO, CLIA, ICS, INTERCARGO, INTERFERRY, INTERTANKO, IPTA, and WSC, 
décémbér 2019, https://saféty4séa.com/wp-contént/uploads/2019/12/MEPC-Réduction-og-GHG-émissions-from-
ships-Proposal-to-éstablish-an-Intérnational-Maritimé-Réséarch-and-Dévélopmént-Board-IMRB-2019_12.pdf  
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2 USD par tonné dé fioul, cé qui conduirait a  un total d’énviron cinq milliards dé dollars sur uné dizainé 
d’anné és. La faisabilité  d’un tél dispositif au nivéau dé l’OMI ést é vidémmént tré s compléxé ét mé rité 
d’é tré é tudié é si bién qué la position françaisé a  cé sujét n’ést pas né gativé, compté ténu dé cé qué cétté 
proposition ré pond a  un ré él bésoin mais la géstion opé rationnéllé d’un tél dispositif résté éncoré a  
dé montrér. Ellé pérméttrait én éffét dé favorisér lé dé véloppémént dé nouvéaux navirés néutrés én 
carboné, mais éllé né péut intérvénir qu’én complé mént dé mésurés plus ambitiéusés : én prénant dés 
é missions dé CO2 d’énviron trois tonnés par tonné dé fioul bru lé , la valéur corréspondanté du CO2 sérait 
dé moins d’un éuro par tonné dé CO2 é misé.  

 

Si l’OMI ré git lés ré glés maritimés intérnationalés én matié ré dé transport maritimé (sé curité , 
sauvégardé dé la vié humainé, protéction dé l’énvironnémént marin, é missions atmosphé riqués…), lé 
ro lé ét lé poids dé l’Union éuropé énné sont fondaméntaux au régard dés compé téncés qui lui sont 
confé ré és par lés traité s dans lés domainés dés transports, du climat, dé l’é nérgié, dé l’énvironnémént 
au moins pour déux raisons :  

 son ro lé normatif au séin dé l’Union éuropé énné voiré dé l’Espacé é conomiqué éuropé én au 
régard dés compé téncés pré cité és, sachant qu’il arrivé qu’il péut y avoir dés chévauchéménts, 
voiré dés conflits dé compé téncés éntré l’OMI ét l’UE (infrastructurés, proposition d’alignémént 
du ré glémént MRV sur lés lignés diréctricés dé l’OMI…) ; 

 son poids financiér ré sultant dés budgéts alloué s aux diffé réntés politiqués qu’éllé mé né avéc lés 
E tats mémbrés. Lés financéménts éuropé éns constituént pour lés opé ratéurs français, un dés 
outils dé misé én œuvré éfficacé dé cés politiqués. Mais, dans un séctéur intrinsé quémént 
intérnational commé lé transport maritimé, fortémént concurréntiél, lés léviérs dé l’UE pour cés 
E tats mémbrés ét opé ratéurs ré sidént é galémént dans lés politiqués dé soutién au titré dé la 
fiscalité  ou dés aidés d’E tat (infra). 

Dé s 2013, l’UE a adopté  uné communication 80  visant a  inté grér lé transport maritimé dans sés 
politiqués dé ré duction dé gaz a  éffét dé sérré. Lé point dé dé part dé cétté position ré sulté dé cé qué 
lés mésurés dé cidé és alors au plan intérnational a  l’OMI lui apparaissaiént insuffisantés commé én 
té moigné la projéction suivanté ou  mé mé si la part rélativé dés é missions éuropé énnés par rapport aux 
é missions mondialés téndra a  sé ré duiré, l’augméntation absolué pourrait dé passér 100 % éntré 1990 
ét 2050. 

 

                                                                 
80  COM (2013) 479 : Communication dé la Commission « prisé én compté dés é missions du séctéur dés transports 
maritimés dans lés mésurés dé ré duction dés gaz a  éffét dé sérré dé l’Union », https://éur-
léx.éuropa.éu/LéxUriSérv/LéxUriSérv.do?uri=COM:2013:0479:FIN:FR:PDF 
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Figure 10 : Estimation des émissions de CO2 du transport maritime (au niveau de l’UE et au niveau mondial, 
compte-tenu de l’EEDI)81 

La straté gié réténué én 2013 ést graduéllé : 

 misé én placé d’un systé mé MRV (Monitoring-Reporting-Verify ; survéillancé-dé claration-
vé rification), donc d’un systé mé rigouréux dé suivi dés é missions sur uné basé dé clarativé dés 
armatéurs vé rifiablé ; 

 objéctif dé ré duction dés GES compatiblé avéc lé Livré Blanc dé 2011 sur lés transports én 
assignant au transport maritimé intérnational un objéctif dé ré duction dés GES dé 40 % én 2050, 
voiré dé 50 % ; 

 misé én placé dés instruménts dé marché  approprié s avéc trois pistés : la misé én placé d’un fonds 
dé compénsation sur la basé dé contributions volontairés, un fond dé compénsation avéc objéctif 
ét un systé mé d’é changé dé quotas d’é mission (ETS ou SEQE). 

Plus ré cémmént, la présidence de l’UE a adopté le 11 décembre 201982  lé pacté vért ( green deal) 
qui pré conisé d’accé lé rér lé procéssus dé ré duction dés GES én fixant un objéctif global dé ré duction 
d’au moins 50 % ét téndant vérs 55 % én 2030 (par rapport a  1990) pour aboutir a  la néutralité  
carboné én 2050 ét qui pré voit dé ré éxaminér d’ici 2021 l’énsémblé dés instruménts dé la politiqué 
climatiqué éuropé énné y compris lés mésurés ayant trait a  la tarification du carboné. Cét objéctif a é té  
rénforcé  én dé cémbré 2020, lors dé son sommét ; lé Conseil européen a en effet approuvé un 
objectif contraignant consistant en une réduction nette des émissions de gaz à effet de serre 
dans l'UE d'au moins 55 % d'ici 2030 par rapport aux niveaux de 1990. 

Enfin, la Commission a publié le 9 décembre 2020 sa stratégie de mobilité durable et 
intelligente. Ellé y souligné notammént qué lé séctéur maritimé doit avoir un accé s prioritairé a  dés 
carburants liquidés ét gazéux rénouvélablés ét a  faiblé ténéur én carboné, fauté dé systé més dé 
propulsion altérnatifs approprié s a  court térmé ét qué l’initiativé Fuel EU Maritime stimuléra la 
production ét l’adoption dé carburants maritimés durablés. Ellé sé fixé commé ambition dé parvénir 
én 2030 a  la commércialisation dé navirés dé hauté mér « zé ro é mission ». Ellé indiqué qué lé systé mé 

                                                                 
81  Sourcé : COM (2013) 479 : Communication dé la Commission « prisé én compté dés é missions du séctéur dés 
transports maritimés dans lés mésurés dé ré duction dés gaz a  éffét dé sérré dé l’Union », https://éur-
léx.éuropa.éu/LéxUriSérv/LéxUriSérv.do?uri=COM:2013:0479:FIN:FR:PDF  

82 COM (2019) 640 final- Communication dé la commission au Parlémént Europé én, au Conséil Europé én, au comité  
é conomiqué ét social ét au comité  dés ré gions - Lé pacté vért pour l'Europé 

PUBLIÉ

https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0479:FIN:FR:PDF
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0479:FIN:FR:PDF


 

 

d’é changé dé quotas d’é mission dé l’UE (SEQE dé l’UE) ést l’instrumént lé plus important dé la 
tarification du carboné pour intérnalisér lé cou t dés é missions dé CO2 ét confirmé qu’éllé proposéra 
d’é téndré lé SEQE dé l'UE au séctéur du transport maritimé. Ellé sé donné é galémént pour ambition 
d‘augméntér lé transport par voiés navigablés inté riéurés ét lé transport maritimé a  courté distancé 
dé 25 % d’ici a  2030 ét dé 50 % d’ici a  2050. 

En matié ré dé transport maritimé, trois sujéts sont donc pré gnants : 

 la misé én œuvré du systé mé MRV ; 

 l’application du systé mé d’é changé dés quotas d’é mission (SEQE) aux é missions intérnationalés 
du transport maritimé ; 

 la placé du transport maritimé dé carboné  dans lés politiqués ét programmés financiérs 
éuropé éns pour la pé riodé 2021/2027 ét notammént dans lé programmé dé R ét D Horizon 
Europé 2021/2027, s’agissant notammént dés carburants altérnatifs. 

Sur lé prémiér sujét, la mission a éu connaissancé par l’agéncé éuropé énné dé sé curité  maritimé (AESM) 
dés lé gé rés diffé réncés éxistant éntré lé systé mé gé ré  par l’OMI ét célui gé ré  par l’AESM pour la 
survéillancé, la dé claration ét la vé rification dés donné és én matié ré d’é missions du séctéur, qui portént 
principalémént sur lé dé clarant, lé vé rificatéur ét la confidéntialité  dés donné és d’é mission, qui 
figurént dans lés rubriqués én rougé du tabléau ci-déssous. Lé ré cént rapport annuél dé la Commission 
rélatif aux é missions dé CO2 du transport maritimé ést lé prémiér du génré dépuis l'adoption én 2015 
du ré glémént rélatif a  la survéillancé, la vé rification ét la dé claration dés é missions dé CO2 du séctéur 
du transport maritimé (MRV)83 .  

 

 

Tableau 4 : tableau comparatif des systèmes MRC EU et OMI élaboré par l’AESM pour les besoins de la 
mission 

Sur lé sécond sujét, rélatif a  l’application du systé mé d’é changé dés quotas d’é mission (SEQE) aux 
é missions intérnationalés du transport maritimé, la position éxprimé é par Armatéurs dé Francé ét 
rélayé é au nivéau éuropé én dé l’ECSA ést la suivanté : 

  « Concernant le mécanisme spéculatif : Armateurs de France a exprimé sa réticence à un mécanisme 

                                                                 
83 Ré glémént 2015/757 du PE ét du Conséil du 29 avril 2015 concérnant la survéillancé, la dé claration ét la vé rification 
dés é missions dé dioxydé dé carboné du séctéur du transport maritimé ét modifiant la diréctivé 2009/16/CE. 
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de type spéculatif non adapté aux compétences et aux besoins du secteur, qui aurait pour 
conséquence d’augmenter l’écart de compétitivité entre armateurs européens et internationaux 
d’une part mais également entre armateurs européens. Armateurs de France a rappelé le manque 
de visibilité généré par ce mécanisme, notamment en matière de tramping. C’est pourquoi 
Armateurs de France a suggéré que l’ETS ne puisse être envisagé que comme l’une des mesures à 
n’utiliser que par défaut et si d’autres mesures n’étaient pas mises en œuvre par les compagnies 
maritimes pour lutter pour leur décarbonation. Armateurs de France a invité les membres de l’ECSA 
à réfléchir à cet arsenal de mesures supplétives ; 

 Concernant le périmètre d’application de l’ETS : Armateurs de France a rappelé la nécessité de 
légiférer à l’échelle internationale et non régionale. Dans ce cadre, Armateurs de France a porté le 
message qu’un périmètre intra-UE semble être plus approprié dans l’attente d’un alignement sur de 
futures dispositions internationales. De plus, Armateurs de France a rappelé le risque de rétorsions 
de concurrence possibles, notamment avec la Chine.  

 Concernant les revenus générés par un éventuel ETS : Armateurs de France a exprimé la vue selon 
laquelle l’ensemble des revenus générés par un ETS régional devront être réalloués au secteur. 
D’autre part, la nécessité de faire mention expresse d’un « fonds » de manière claire dans les lignes 
directrices a été abordée. » 

En cé qui concérné lé troisié mé sujét, concérnant la placé du transport maritimé dé carboné  dans lés 
politiqués ét programmés financiérs éuropé éns pour la pé riodé 2021/2027, si lé programmé Horizon 
2021-2027, qui rémplacé Horizon 2020 ést én cours dé finalisation, én révanché la Commission 
éuropé énné viént dé publiér l'appél a  projéts Horizon 2020 Green Deal. Doté  d'un budgét dé 983 
millions d’éuros, cét appél comprénd 20 thé matiqués dont l’uné concérné én particuliér lés ports. La 
daté limité dé soumission dés projéts ést fixé é au 26 janviér 2021. Enfin, la Commission dévrait publiér 
dans lés mois qui viénnént son initiativé, appélé é Fuel EU Maritime, déstiné é a  favorisér lé dé ploiémént 
dés carburants altérnatifs dans lé domainé maritimé. 

 

 

Dans lé contéxté intérnational dé l’OMI ét dans lé contéxté éuropé én dé crits pré cé démmént, uné 
straté gié françaisé adapté é au transport maritimé ést indissociablé dé sés composantés intérnationalé 
ét éuropé énné. Ellé pourrait réposér sur lés é lé ménts pré sénté s ci-déssous. La pré sidéncé françaisé du 
Conséil dé l’Union éuropé énné au prémiér séméstré 2022 dévrait pérméttré dé lés fairé avancér au 
nivéau éuropé én. 

2.4.1.1 L’amélioration de l’efficacité énergétique 

Lés objéctifs français d’amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué dés navirés a  la construction dévraiént 
é tré aligné s sur céux dé l’OMI pour pérméttré uné concurréncé é quitablé. 

2.4.1.2 La réduction des émissions en exploitation 

Lés objéctifs français dé ré duction dés é missions én éxploitation pourraiént é tré conformés a  céux qui 
séront arré té s par l’OMI pour la pé riodé au-déla  dé 2023 ou par l’Union éuropé énné. Lé 16 séptémbré, 
lé Parlémént éuropé én a voté  én sé ancé plé nié ré uné ré solution stipulant qué : « Les compagnies 
[maritimes] réduisent de manière linéaire les émissions annuelles de CO2 par activité de transport d’au 
moins 40 % d’ici à 2030, en moyenne pour tous les navires relevant de leur responsabilité, par rapport 
aux performances moyennes par catégorie de navires de même taille et type communiquées au titre du 
présent règlement ». Dé téls objéctifs dévraiént conduiré naturéllémént lés navirés éxistants a  s’éngagér 
dans dés opé rations dé rétrofit s’ils én voiént l’inté ré t é conomiqué, par éxémplé si uné amé lioration dé 
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la coqué ou uné assistancé vé liqué offrént uné réntabilité  suffisanté. 

2.4.1.3 L’adoption d’objectifs de neutralité carbone des systèmes de propulsion 

Au-déla  dés objéctifs d’amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué dés navirés a  la construction ét dé 
ré duction dés é missions én éxploitation ré sultant dés dispositions intérnationalés, la néutralité  
carboné imposé dé récourir, a  partir d’uné daté fixé é, a  dés systé més dé propulsion tré s fortémént 
dé carboné s ou néutrés én carboné. En l’abséncé dé solution uniqué ét univérséllé qui pérméttrait 
d’attéindré a  la fois la néutralité  carboné ét la dé pollution du séctéur, lés cinq prochainés anné és 
doivént pérméttré d’éxpé riméntér lés diffé réntés téchnologiés possiblés én pérméttant aux chantiérs 
navals français dé maî trisér lés innovations corréspondantés.  

 La quéstion majéuré a  sé posér consisté a  sé démandér commént favorisér l’é mérgéncé dés solutions 
néutrés én carboné tant qué léur cou t résté significativémént plus é lévé  qué célui dés solutions 
carboné és ét commént é vitér (si l’on passé dans un systé mé fortémént ré gléménté  pour accé lé rér la 
transition vérs cé typé dé solution) dé réndré obsolé tés lés invéstisséménts ré alisé s dans dés 
téchniqués transitoirés. Enfin commént, tout én favorisant l’é mérgéncé dé cés solutions, réspéctér dés 
ré glés dé concurréncé é quitablés éntré armatéurs, sachant qué céux-ci auront né céssairémént opté  
pour dés solutions téchnologiqués diffé réntés puisqu’il n’éxisté pas dé solution uniqué ét qué la 
maturité  dés diffé réntés solutions séra aussi diffé rénté ? 

La ré ponsé a  cétté quéstion dévrait pouvoir s’articulér avéc trois composantés, uné composanté 
normativé, uné composanté incitativé ét uné composanté corréspondant a  la misé én placé d’un signal 
prix carboné. Cétté dérnié ré péut é tré intérnalisé é dans lés normés misés én placé ou péut-é tré 
éxplicité. 

Compté ténu dé la naturé dés diffé réntés navigations, il ést possiblé dé concévoir un systé mé diffé rént 
sur lés navigations doméstiqué ét intérnationalé, én é tant plus ambitiéux sur lés navigations 
doméstiqués puisqué lés solutions é léctriqués séront plus aisé és a  méttré én œuvré sur dé courtés 
distancés (il va dé soi qué lés navigations éntré la mé tropolé ét lés dé partéménts d’outré-mér mé mé si 
éllés rélé vént dé logiqué dé navigation doméstiqué séraiént assujéttiés aux obligations 
intérnationalés) : 

 pour la navigation doméstiqué, il pourrait é tré imposé  qué tous lés navirés néufs soiént néutrés 
én carboné a  l’horizon 2035 ; 

 pour la navigation intérnationalé, uné téllé obligation doit é tré né gocié é au nivéau intérnational 
ou éuropé én ét un horizon 2040 pourrait é tré un objéctif dé né gociation : dans sa Straté gié dé 
mobilité  durablé ét intélligénté parué dé but dé cémbré 2020, la Commission a réténu commé 
objéctif la misé sur lé marché  dé navirés zé ro é mission a  partir dé 2030. 

2.4.1.4 L’engagement d’une réflexion pour prévenir les stranded assets 

Il n’ést pas impossiblé qué dans lé futur, l’OMI prénné la dé cision dé n’autorisér qué la navigation dé 
navirés néutrés én carboné én 2050, 2060 ou 2070. Dans cé cas, la duré é dé vié d’un naviré mis én 
sérvicé quélqués anné és auparavant ét continuant a  utilisér dés hydrocarburés d’originé fossilé sérait 
trop faiblé pour én pérméttré la réntabilité . Il ést donc souhaitablé qué lés navirés mis én sérvicé 25 a  
30 ans avant cétté daté puissént réspéctér cétté néutralité  carboné. 

Lé Royaumé-Uni énvisagé ainsi uné néutralité  carboné du séctéur maritimé dans son énsémblé a  2050 
cé qui véut diré qué l’énsémblé dés navirés a  cétté daté dévront pouvoir utilisér un systé mé dé 
propulsion néutré én carboné. Dans cétté pérspéctivé, ét compté ténu dé la duré é dé vié dés navirés, la 
sous-sécré tairé d’E tat britanniqué én chargé du transport maritimé, lors dé la pré séntation én juillét 
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2019 du  Clean Maritime Plan britanniqué84, a indiqué  qué tous lés nouvéaux navirés éxploité s dans lés 
éaux britanniqués commandé s a  partir dé 2025 dévraiént avoir la capacité 85  dé naviguér avéc dés 
téchnologiés zé ro é missions (én gardant cépéndant uné motorisation thérmiqué).  

Lés armatéurs norvé giéns sé sont éngagé s a  né plus commandér qué dés navirés néutrés én carboné a  
partir dé 203086. 

Dans cés conditions, la mission considé ré a  cé stadé qué lé Gouvérnémént pourrait éngagér uné 
ré fléxion avéc lés partiés prénantés du séctéur pour : 

 pré cisér la notion dé naviré capablé dé naviguér avéc dés téchnologiés zé ro é missions ;  

 éxaminér l’inté ré t dé fixér uné daté a  partir dé laquéllé tout nouvéau naviré éxploité  dans lés éaux 
éuropé énnés dévrait é tré capablé dé naviguér avéc dés téchnologiés zé ro é missions ; 

 éxaminér, avéc lés Britanniqués, lés moyéns dé satisfairé a  l’obligation pour tout naviré 
commandé  a  partir dé 2025 ét naviguant dans lés éaux britanniqués dé naviguér avéc dés 
téchnologiés zé ro é missions.  

 La daté dé 2025 ést tré s proché alors qué lés solutions téchniqués né sont pas éncoré au point. Lé choix 
d’uné daté pré cisé pourrait é tré donc plus tardif ét diffé rér éntré lé nivéau doméstiqué ét lé nivéau 
intérnational ou éuropé én. 

Dans cétté pérspéctivé, la constitution d’un rétour d’éxpé riéncé sur lé fonctionnémént dé cés motéurs, 
ét plus gé né ralémént sur l’utilisation dé bi-carburations constituéra un point éxtré mémént pré ciéux 
pour lés armatéurs. 

2.4.1.5 La mise en place d’incitations économiques 

Mé mé s’il éxisté dé nombréux candidats, aucuné solution dé systé mé dé propulsion néutré én carboné 
né sémblé s’imposér aujourd’hui : il ést donc souhaitablé d’éncouragér l’éxpé riméntation dés 
diffé réntés solutions possiblés. Lés mé canismés incitatifs d’accompagnémént dés armatéurs dans cétté 
transition é cologiqué vérs dés navirés é quipé s soit dé systé més dé propulsion néutrés én carboné, soit 
dé dispositifs dé capturé ét dé stockagé du gaz carboniqué, péuvént préndré déux formés : 

 soit céllé d’uné aidé a  l’invéstissémént notammént dans lé cadré du PIA pour dé téls navirés 
jusqu’a  la daté réténué pour transformér l’incitation én obligation. Cé dispositif d’aidés dévrait 
pérméttré dé favorisér a  court térmé l’éxpé riméntation dé nouvéllés téchnologiés (GNL avéc CCS, 
motorisation thérmiqué pour l’ammoniac ét l’hydrogé né, motorisations adaptativés, propulsion 
é léctriqué a  battériés …). Uné aidé plus importanté sérait alloué é aux navirés qui viséraiént 
diréctémént la néutralité  carboné ; 

 soit céllé d’uné aidé dé naturé fiscalé, dé typé suramortissémént én prolongéant lés dispositions 
actuéllés sur l’énsémblé dé la pé riodé dé transition.  

On péut rappélér a  cé sujét : 

 a)  qué lés armatéurs disposént én Francé pour facilitér la transition é nérgé tiqué ét é cologiqué 
dé trois léviérs : 

                                                                 
84 https://asséts.publishing.sérvicé.gov.uk/govérnmént/uploads/systém/uploads/attachmént_data/filé/815664/cléa
n-maritimé-plan.pdf  

85 « By 2025 wé éxpéct that all néw vésséls béing ordéréd for usé in UK watérs aré béing désignéd with zéro émission 
propulsion capability ». Cléan maritimé plan, pagé 1. 

86  https://saféty4séa.com/wp-contént/uploads/2020/05/Norwégian-shipownérs-Association-Zéro-émissions-in-
2050-00_05.pdf  
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- lé léasing fiscal dé l’articlé 39 C du CGI, au séns d’amortissémént dé l’acquisition du naviré ; 

- l’option dé choisir la taxé au tonnagé au liéu dé l’IS (impo t sur lés socié té s), pré vué par l’articlé 
209-0B du CGI (BOI-IS-BASE-60-40-10-20150701) ;  

-  lés éxoné rations dé chargés socialés ;  

 b) qué lors dé la sé ancé du groupé d’accompagnémént consacré é a  cé sujét, Armatéurs dé Francé 
a pré conisé  : 

- l’optimisation ét l’é largissémént dés basés fiscalés actuéllés ; 

- la misé én placé d’un plan d’é pargné maritimé ouvért aux particuliérs ; 

- la poursuité dé la dé marché rélativé a  la flotté straté giqué pé rénnisant la flotté dé commércé 
françaisé a  long térmé ét actualisant la loi dé 1992 sur l’approvisionnémént én produits 
pé troliérs ; 

- la voié du ré tablissémént dés fonds proprés dés arméménts sélon déux dés voiés éxploré és 
par lé CSMM87  : ré duction dé huit a  six ans dé la duré é d’amortissémént ét misé én placé d’un 
fonds dé garantié. 

Lé Gouvérnémént véilléra ainsi a  cé qué lés chantiérs navals puissént réstér a  la pointé du 
dé véloppémént dés téchnologiés né céssairés a  la ré ussité dé la transition é nérgé tiqué, én prénant én 
compté dés conditions dé compé tition é quitablés pour la construction dés navirés néufs, ainsi qué pour 
lés rétrofits, ét én favorisant la prisé-én-compté d’uné approché multi-crité rés énvironnéméntaux, 
notammént d’analysé du cyclé dé vié (ACV) dés navirés, aussi bién pour lés dé monstratéurs innovants 
qué  pour lés constructions commércialés.  

Enfin, troisié mé formé d’action, l’E tat péut souténir ét éncouragér lés dé marchés volontairés misés én 
placé par lés actéurs pour s’éngagér dans la transition é nérgé tiqué : én obténant par éxémplé lé labél 
Green marine Europe88, lés armatéurs s’inscrivént dans uné dé marché durablé d’amé lioration continué 
dé la pérformancé énvironnéméntalé du transport maritimé. 

2.4.1.6 La mise en place d’un signal-prix carbone 

La misé én placé d’un signal prix carboné pérmét dé dé clénchér la misé én œuvré d’un cértain nombré 
dé mésurés dé ré duction dés é missions dé GES ét dé ré duiré l’é cart dé cou t éntré solutions carboné és 
ét solutions dé carboné és ou néutrés én carboné. 

En réprénant lé tabléau 76 du quatrié mé rapport dé l’OMI (réproduit au paragraphé 2.1.7), qui donné 
dés ordrés dé grandéur possiblé du cou t dés carburants aux horizons 2030 ét 2050, on s’apérçoit d’uné 
part qué la misé én placé progréssivé d’un signal prix carboné croissant dans lé témps pérmét dé 
dé clénchér la misé én œuvré d’un nombré croissant dé mésurés dé ré duction dés é missions ét qué la 
solution carboné é actuéllé dé sulfuré é HFO (LSFDO) résté la moins cou téusé. Il ést donc souhaitablé 
d’introduiré un signal prix pour ré duiré l’é cart dé cou t éntré cétté solution ét plus gé né ralémént éntré 

                                                                 
87 CSMM- Conclusions du groupé dé travail sur lé financémént du rénouvéllémént dé la flotté marchandé- rapportéur 
Férnand Bozzoni- 24 octobré 2018 

88 Lé Green Marine Europe ést un programmé volontairé dé cértification énvironnéméntalé pour l’industrié maritimé 
éuropé énné. Il ést né  én 2020 ét ést l’adaptation du labél Nord-amé ricain Gréén Mariné (ou « Alliancé Vérté »). Lés 
prémiérs lauré ats du labél, tous français, ont é té  dé voilé s a  Paris, lé 8 octobré 2020 ainsi qué léurs ré sultats réflé tant 
l’anné é d’opé rations 2019. Pour l’instant GME n’ést ouvért qu’aux armatéurs éuropé éns, l’adaptation aux autrés actéurs 
maritimés sé féra dans un sécond témps.  Lés crité rés actuéls du labél GME sont lés suivants : bruit sous-marin ; 
é missions atmosphé riqués polluantés NOx ; é missions atmosphé riqués polluantés SOx ét particulés finés ; é missions dé 
gaz a  éffét dé sérré ; éspé cés aquatiqués énvahissantés ; géstion dé matié rés ré siduéllés ; réjéts huiléux. Lé programmé 
2021 pour l’anné é d’opé rations 2020 inté gréra un nouvéau crité ré rélatif au récyclagé dés navirés. https://gréén-
mariné.org/wp-contént/uploads/2020/10/GME_CP_Labél_8oct-VERSION_FINALE_FR.pdf  
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lés solutions carboné és (qui comprénnént lé GNL) ét lés solutions dé carboné és ou néutrés én carboné 
(qui comprénnént lé GNL avéc capturé ét stockagé du CO2 ét lé biogaz). 

Lé systé mé éuropé én d’é changé dé quotas d’é mission (SEQE) éxisté dépuis 2005 : il couvré plusiéurs 
séctéurs industriéls, dont lé séctéur aé rién dépuis 2012 pour lés vols dans l’éspacé é conomiqué 
éuropé én (EEE). La pré sidéncé éuropé énné a dé cidé  d’én é largir lé champ au séctéur maritimé. En 
séptémbré 2020, la Commission a én particuliér proposé  dé l’appliquér au moins au transport 
maritimé intracommunautairé89 . L’éxténsion dé cé dispositif au transport maritimé intérnational, 
commé lé proposé lé Parlémént éuropé én, posé cépéndant la quéstion dé la compé titivité  dés navirés 
concérné s ét mé ritérait d’é tré discuté é avéc lés principaux parténairés commérciaux dé l’Union 
éuropé énné, la Chiné ét lés E tats-Unis notammént, mais aussi lé Royaumé-Uni, afin dé trouvér lé 
méilléur moyén dé consérvér un level playing field éntré tous lés actéurs : la prisé én compté du 
transport maritimé dans un mé canismé d’ajustémént a  la frontié ré ou dés accords sur la manié ré 
d’appliquér lé signal prix carboné a  dés navirés transitant d’uné zoné é conomiqué a  uné autré séront 
ainsi é tudié s. Armatéurs dé Francé (AdF), én liaison avéc l’association dés armatéurs éuropé éns, 
l’ECSA90, plaidé pour l’utilisation dé mésurés altérnativés fondé és sur lé marché  (MBM ou Market Based 
Measures) pluto t qué sur lé récours a  l’ETS ét insisté é galémént sur lé champ d'application 
gé ographiqué dé cé dispositif qui dévrait, sélon lui, é tré limité  afin d'é vitér dés ténsions politiqués, qui 
pourraiént éntraî nér dés diffé rénds commérciaux ét dés mésurés discriminatoirés a  l'éncontré dés 
navirés dé l'UE par d'autrés juridictions. Il suggé ré énfin d’én « alignér » lé fonctionnémént sur lé 
mé canismé dé l'OMI uné fois célui-ci mis én placé. 

Il ést bon dé rappélér ici cé qui a é té  méntionné  au paragraphé 2-3, a  savoir qu’AdF pré conisé, si dés 
récéttés sont issués dé cé mé canismé, qu’éllés puissént é tré ré affécté és au séctéur maritimé : lé 
Parlémént éuropé én a ainsi proposé  én séptémbré qu’uné partié dés récéttés soit utilisé é pour cré ér 
un fonds pour lés océ ans pour la pé riodé 2021-2030 afin : 

- d’amé liorér l’éfficacité  é nérgé tiqué dés navirés ; 

-  dé souténir lés invéstisséménts dans lés téchnologiés ét lés infrastructurés innovantés 
pérméttant dé dé carbonér lé séctéur du transport maritimé, y compris dans lé transport 
maritimé a  courté distancé ét dans lés ports ; 

- dé favorisér lé dé ploiémént dé carburants dé substitution durablés, téls qué l’hydrogé né ét 
l’ammoniac, produits a  partir dé sourcés d’é nérgié rénouvélablés, ét dé téchnologiés dé 
propulsion a  é missions nullés, y compris lés téchnologiés é oliénnés. 

2.4.1.7 Le renforcement de l’activité de réglementation technique et de normalisation 

Si la propulsion GNL a fait l’objét d’un inténsé travail cés dérnié rés anné és aboutissant a  la publication 
du codé IGF, dé guidés ou dé récommandations dés socié té s dé classification lés plus importantés, ét 
dé la normé ISO 20519 rélativé aux spé cifications pour l'avitaillémént dés navirés fonctionnant au gaz, 
un travail comparablé résté a  accomplir pour lés autrés modés dé propulsion : il éxisté aujourd’hui dés 
diréctivés inté rimairés commé l’IGF pour lé mé thanol, mais dé téllés diréctivés n’éxistént ni pour 
l’ammoniac, ni pour l’hydrogé né, cé qui constitué un fréin a  léur dé véloppémént. 

2.4.1.8 L’accès à l’information 

Lé Gouvérnémént soutiéndra lés initiativés favorisant l’accé s a  l’information dé tous lés actéurs 

                                                                 
89 COM 2020/562 final- 19/09/2020-Communication dé la commission au Parlémént éuropé én, au Conséil, au Comité  
é conomiqué ét social éuropé én ét au Comité  dés ré gions ; « Accroî tré lés ambitions dé l’Europé én matié ré dé climat 
pour 2030- Invéstir dans un avénir néutré vis-a -vis du climat pour lé bé né ficé dé sés habitants »   

90  L’ECSA a adopté  lors dé son conséil d’administration du 8 octobré 2020 dés framework conditions qu’AdF a 
complé té és én récommandant dés mésurés altérnativés fondé és sur lé marché  (MBM ou Market Based Measures) pluto t 
qué lé SEQE. 
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éngagé s dans cétté transition, notammént la misé én placé par lé Clustér maritimé français d’uné 
platéformé d’é changé ét d’information pour « Ré ussir la transition é co é nérgé tiqué du maritimé » ainsi 
qué lés initiativés én cé séns dés po lés dé compé titivité . 

2.4.1.9 Le développement résolu de l’électrification à quai des navires et l’avitaillement en 

GNL 

Il conviént dé ré duiré lé dé véloppémént ré solu dé l’é léctrification a  quai dés navirés afin dé ré duiré lés 
é missions a  l’éscalé, dont lé quatrié mé rapport dé l’OMI sur lés é missions dé GES a montré  touté 
l’importancé.  

Par ailléurs, l’articlé 6 du dé crét approuvant la PPE91 a réténu commé objéctif lé dé ploiémént dans tous 
lés grands ports maritimés d’infrastructurés dé réchargé ou dé ravitaillémént ouvértés au public pour 
lé GNL maritimé avant lé 31 dé cémbré 2023. 

2.4.1.10 Autres mesures d’accompagnement 

D’autrés mésurés suscéptiblés d’accompagnér cétté straté gié ou dés récommandations proprés a  én 
facilitér la misé én œuvré ont aussi é té  idéntifié és par lé CSMM dans un travail plus ré cént92 : 

 l’éxténsion du mé canismé dé suramortissémént au-déla  dé la séulé flotté co tié ré ; 

 l’éxténsion du mé canismé dé cértificats d’é conomiés d’é nérgié limité s aux séulés compagniés 
maritimés soutant én Francé ; 

 la né céssité  dé fairé pré cé dér l’adoption dé mésurés préscriptivés d’uné é valuation dés projéts 
éxpé riméntaux rélatifs aux solutions néutrés én carboné ou fortémént dé carboné és ; 

 l’utilité  dé rélancér au nivéau communautairé uné initiativé visant a  favorisér lé réport modal au 
profit du transport maritimé. 

 

Lés mésurés lés plus éfficacés portént sur la réconnaissancé dé zonés dé contro lé dés é missions 
atmosphé riqués, dités zonés ECA, qu’éllés concérnént lé soufré, lés oxydés d’azoté ou lés particulés 
finés. Si l’on sé ré fé ré aux donné és ré sultant du 2-2-2, il faudrait dé ja  : 

 qué lés zonés ECA Baltiqué/Mér du Nord é téndént léur champ aux NOx (cas dé la mér du Nord 
au 1ér octobré 2021) ét dans un sécond témps aussi aux particulés finés, apré s avoir travaillé  aux 
solutions téchnologiqués adé quatés ; 

 

 qué la zoné ECA pré vué én Mé ditérrané é pour lés oxydés dé soufré soit dé claré é, sachant qué lé 
procéssus ést én cours, puis qu’éllé soit progréssivémént é téndué aux oxydés d’azoté ét aux 
particulés finés. 

A  un horizon plus lointain, l’éxténsion dé cés zonés dé contro lé d’é mission au golfé dé Gascogné ét aux 
dé partéménts d’Outré-mér sérait souhaitablé. 

 

                                                                 
91  Dé crét n° 2020-456 du 21 avril 2020 rélatif a  la programmation pluriannuéllé dé l'é nérgié, 
https://www.légifrancé.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000041814432/  

92  CSMM- Conclusions du groupé dé travail sur la contribution dé l’industrié du transport maritimé a  la transition 
é cologiqué- rapportéur Sérgé Sé gura, ambassadéur chargé  dés Océ ans- 2 juillét 2020 
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Dé mé mé qué pour lé séctéur du transport aé rién, la mission né s’ést pas céntré é sur la dé carbonation 
ét sur la ré duction dés é missions atmosphé riqués dés platéformés aé roportuairés én considé rant qué 
cé sujét dé bordait tré s largémént du cadré qui lui avait é té  imparti, mais n’a considé ré  qué lés sérvicés 
d’éscalé, dé mé mé pour lé séctéur maritimé, la mission né s’ést pas éstimé é én mésuré dé traitér lé 
vasté sujét dé la dé carbonation a  opé rér sur l’énsémblé dés éspacés portuairés. Ellé s’ést concéntré é 
sur lés sérvicés portuairés aux navirés én éscalé qui comprénnént lé pilotagé, lé lamanagé, lé 
rémorquagé, la manuténtion ainsi qué sur lés initiativés dés ports visant a  accompagnér la 
dé carbonation ét la ré duction dés é missions atmosphé riqués dés navirés én éscalé. 

La quéstion dés é missions dés navirés au port, principalémént au mouillagé, a  quai ou dans lés 
approchés portuairés ést dévénué dé plus én plus sénsiblé aux rivérains dés grandés villés portuairés, 
notammént pour lés navirés dé croisié ré, particulié rémént visiblés du fait dé léur grandé taillé ét dés 
ferries qui bé né ficiént tous déux d’installations portuairés situé és dans dés zonés fortémént urbanisé és, 
contrairémént aux autrés trafics souvént plus é loigné s dés céntrés urbains pour dés raisons 
historiqués ou parcé qué lés tirants d’éau ét lés éspacés né céssairés aux traitémént dés navirés lié s aux 
autrés trafics portuairés né pérméttaiént pas dé lés mainténir dans lés éspacés urbains historiqués. 

 

La prémié ré quéstion qui s’ést posé é a  la mission a é té  d’é valuér quéllé part d’é mission du transport 
maritimé péut é tré attribué é aux navirés aux ports par rapport au total dés é missions du transport 
maritimé, é tant énténdu qué la part d’é mission au port concérné a  la fois lés navirés én atténté au 
mouillagé, dans léurs opé rations dé chénalagé dés accé s ou dans léur stationnémént aux postés a  quai 
én vué d’uné é véntuéllé manuténtion. 

Pour lés sérvicés portuairés d’éscalé, la mission né disposé pas dé donné és pérméttant dé lés quantifiér. 
Sans douté uné énqué té spé cifiqué méné é aupré s dés associations répré séntativés dés proféssions 
portuairés opé rant cés sérvicés d’éscalé pérméttrait-éllé dé disposér dé téllés donné és. 

Déux sourcés d’information ont én révanché é té  obténués a  cé sujét par la mission pour lé transport 
maritimé lui-mé mé : 

 céllé dé la Commission éuropé énné qui donné lé chiffré dé 6 % 93dans uné é tudé d’impact ré cénté  
sélon lé rapportagé MRV ; 

 céllé dé l’OMI pour lés parcours intérnationaux (dans sa quatrié mé publication rélativé aux GES), 
qui donné dés nivéaux tré s variablés sélon la naturé dés trafics, sachant qué l’é nérgié du bord ést 
souvént utilisé é par lés navirés dé vracs liquidés qui né récourént pas a  uné manuténtion par dés 
moyéns a  quai mais par lés moyéns du bord, commé on péut lé constatér dans la figuré ci-déssous. 

 

                                                                 
93 A  né pas confondré avéc lés é missions dé la zoné portuairé éllé-mé mé  
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Figure 11 : Proportion of international GHG emissions (in CO2e) by operational phase in 2018, according to 
the voyage-based allocation of emissions. Operational phases are assigned based on the vessel’s speed over 

ground, distance from coast/port and main engine load94 

Il én ré sulté qué mé mé si la proportion dés é missions au port ést plus faiblé qué céllé dés é missions én 
navigation dé croisié ré, én transit lént ou én manœuvré, son nivéau qui dé passé souvént 10 % pour 
uné largé part dés navirés réquiért dés actions dé ré duction é nérgiqués dans lés ports. 

Sur la quéstion spé cifiqué dés é missions dés éxploitants dé ports én Francé, l’UPF a apporté  a  la mission 
lés pré cisions suivantés : 

 ré alisation d’un bilan d’é missions dé GES (BEGES) : cétté disposition d’ordré lé gislatif éxisté én 
Francé. Lé bilan ést ré alisé  par lés ports én application du codé dé l’énvironnémént 95. Cértains 
dés ports intérrogé s n'éntrént pas dans lé champ dé l'obligation mais éfféctuént ou sé pré parént 
a  éfféctuér un BEGES ; 

 mé thodologié : l'articlé R.229-48 du codé dé l'énvironnémént pré voit qué lé ministé ré chargé  dé 
l'énvironnémént publié lés informations mé thodologiqués né céssairés au réspéct dé la loi. Lé 
guidé mé thodologiqué utilisé  én majorité  ést « Mé thodé pour la ré alisation dés bilans d'é missions 
dé gaz a  éffét dé sérré conformé mént a  l'articlé L.229-25 du codé dé l'énvironnémént Vérsion 5». 
Lé guidé « Mé thodé pour la ré alisation dés bilans d'é missions dé gaz a  éffét dé sérré dés 
colléctivité s conformé mént a  l'articlé 75 dé la loi n°2010-788 du 12 juillét 2010 portant 
éngagémént national pour l’énvironnémént (ENE) » publié é én avril 2012 a é té  utilisé  par un port. 
L'utilisation du guidé « Information GES dés préstations dé transport, Application dé l'articlé 
L.1431-3 du codé dés transports, Guidé mé thodologiqué, Vérsion actualisé é suité a  l'articlé 67 dé 
la loi n° 2015-99, séptémbré 2018 » ést utilisé  par un port pour lés é missions lié és aux transports ; 

 activité s couvértés par lé BEGES : La mé thodologié pré cisé qué lé pé rimé tré d'uné organisation 
inté gré « l'énsémblé dés é tablisséménts lui apparténant ». L'énsémblé dés activité s dés 

                                                                 
94  Sourcé : OMI-UMAS, Fourth IMO GHG Study, https://www.imo.org/én/MédiaCéntré/HotTopics/Pagés/Réducing-
gréénhousé-gas-émissions-from-ships.aspx  

95« I. Sont ténus d'é tablir un bilan dé léurs é missions dé gaz a  éffét dé sérré (...) 3° L'E tat, lés ré gions, lés dé partéménts, 
lés mé tropolés, lés communauté s urbainés, lés communauté s d'agglomé ration ét lés communés ou communauté s dé 
communés dé plus dé 50 000 habitants ainsi qué lés autrés pérsonnés moralés dé droit public émployant plus dé déux 
cént cinquanté pérsonnés. », Paragraphé 3 dé l'articlé L229-25 du codé dé l'énvironnémént/  

https://www.légifrancé.gouv.fr/codés/id/LEGIARTI000031694974/2016-01-01/  
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éxploitants dés ports méntionné és dans lés déux ou trois scopes (cf. ci-déssous) dé finis dans lé 
guidé mé thodologiqué du ministé ré (é missions diréctés, indiréctés, autrés é missions indiréctés) 
ést pris én considé ration ; 

 scopes d'é mission : La mé thodologié pré voit trois pé rimé trés possiblés d'é missions diréctés ét 
indiréctés pour lé rapportagé96 ; 

 pé riodicité  : Tous lés trois ans (ré glé). Cértains ports optént pour la pé riodicité  triénnalé, d’autrés 
s'oriéntént vérs uné pé riodicité  annuéllé. 

 

Au cours dé sés ré unions, lé groupé d’accompagnémént a pu préndré connaissancé dés initiativés 
souvént tré s convérgéntés monté és par lés actéurs suivants ét dont la mission n’a réténu qué lés 
é lé ménts lés plus originaux a  sés yéux. 

3.1.3.1 Le grand port maritime du Havre (GPMH) 

Lé GPMH procé dé, dépuis 2008, a  un bilan dés é missions dé gaz carboniqué, conformé mént a  l’articlé 
75 dé la loi n° 2010-788 du 12 juillét 2010 portant éngagémént national pour l’énvironnémént. Cé 
bilan prénd én compté l’énsémblé dés activité s méntionné és dans lés trois pé rimé trés (é missions 
diréctés, é missions indiréctés associé és a  l’é nérgié, autrés é missions indiréctés) dé finis dans lé guidé 
mé thodologiqué du ministé ré dé la transition é cologiqué. Il indiqué qué lés pé rimé trés adopté s 
péuvént diffé rér d’un port a  l’autré, pour lés ports né rélévant pas dé l’obligation du codé dé 
l’énvironnémént, sélon la naturé dé sés activité s. Cé bilan propré a  l’éxploitant du port ést a  distinguér 
dé l’éstimation dés é missions dé GES éfféctué  par Atmo-Normandié sur la zoné industrialo-portuairé 
qui prénd én compté lés é missions dés principaux é méttéurs (industriés ét transport). En outré la 
mésuré ESI ( Environmental Ship index97), qui pérmét aux navirés classé s favorablémént dé bé né ficiér 
dé ristournés sur lés droits dé port gra cé a  cét indicé énvironnéméntal intérnational, y ést 
opé rationnéllé dépuis 2012. 

3.1.3.2 Le grand port maritime de Marseille (GPMM) 

Lé GPMM ést intérvénu dépuis 2017 sur l’aliméntation é léctriqué a  quai dés ferries dé La Mé ridionalé 
vérs la Corsé. Cés facilité s sont én cours d’éxténsion aupré s dé Corsica Linéa, dés ferries intérnationaux, 
dé la croisié ré ét dé la ré paration navalé, avéc dés ré fléxions é galémént én cours sur lés navirés dé 
marchandisés. L’ésséntiél ést dé s’assurér qué l’é léctricité  produité ést bién d’originé dé carboné é, cé 
qui ést actuéllémént cértifié  par Enédis. L’énjéu ést célui d’un quintuplémént dé la puissancé 
disponiblé pour passér dé 10 a  50 MW. Sa vision rélativé au dé ploiémént dé l’hydrogé né sur lé térritoiré 
industrialo-portuairé avéc quatré composantés réposé sur dés éfféts d’é conomié d’é chéllé : 
consommation par l’industrié (raffinérié, sidé rurgié notammént) ét par la mobilité  lourdé au nivéau 
dé la zoné industrialo-portuairé ét dé l’hintérland ; production localé ; ét innovation ét import / éxport. 
Dés projéts dé captation ét dé valorisation dé CO2 ont é té  ré alisé s : production dé microalgués (VASCO2) 
ou sont én cours : mé thanation (Jupitér 1000), Carbon4Pur. En outré, lé bilan dés é missions dé gaz a  
éffét dé sérré (BEGES) a é galémént é té  ré alisé  par lé GPMM ét doit a  pré sént é tré actualisé . Enfin, lé 
GPMM fait partié du programmé ESI dépuis trois ans. 

                                                                 
96  Pé rimé tré 1 : Lés é missions diréctés, produités par lés sourcés, fixés ét mobilés, né céssairés aux activité s dé la 
pérsonné moralé. Pé rimé tré 2 : Lés é missions indiréctés associé és a  la consommation d'é léctricité , dé chaléur ou dé 
vapéur né céssairés aux activité s dé la pérsonné moralé. Pé rimé tré 3- optionnél : lés autrés é missions indiréctémént 
produités par lés activité s dé la pérsonné moralé 

97 Issu d’un travail au séin dé l’IAPH (International Association Ports and Harbors), méné  dans lé cadré dé la WPCI (World 
Port Climaté Initiativé), transformé é dépuis quélqués anné és én WPSP World Port Sustainablé Program qui dé passé lé 
séul sujét climatiqué. 
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3.1.3.3 . Le grand port maritime de Dunkerque (GPMD) 

Lé GPMD a plus ré cémmént assuré  l’é léctrification a  quai pour lés porté-conténéurs du términal dés 
Flandrés (misé én sérvicé én 2019) ét s’impliqué én conséil logistiqué aupré s du projét dé réchérché 
éuropé én monté  par l’IFPEN avéc un consortium industriél régroupant notammént Arcélor-Mittal ét 
Total, l’objéctif é tant dé dé montrér la faisabilité  industriéllé dé la captation ét du stockagé dé gaz 
carboniqué én utilisant, dans lé cadré du procé dé  DMX, dés solvants a  déux phasés én post-combustion 
(sortié dé hauts fournéaux pour Arcélor-Mittal). 

3.1.3.4 Le grand port maritime de La Martinique (GPMLM)98 

L’énjéu dé dé carbonation dés ports d’Outré-mér ést plus compléxé qu’én mé tropolé avéc lé ré séau 
é léctriqué éuropé én intérconnécté  car la production d’é léctricité  y ést majoritairémént opé ré é par dés 
céntralés thérmiqués au TBTS (fioul lourd a  tré s bassé ténéur én soufré). L’énjéu dé la PPE ést dé ja  
célui d’uné ré duction dé 50 % dés é missions du mix é léctriqué én Martiniqué pour passér éntré 2014 
ét 2023 dé 0,84 kg CO2 par KWh a  0,42 kg/CO2/kWh alors qué la mé tropolé affichait én 2018 un taux 
sépt fois moindré dé moins dé 0,06 kg CO2/kWh du fait du parc nuclé airé. Pour dé ployér uné 
aliméntation é léctriqué a  quai conformé aux objéctifs d’amé lioration dé la qualité  dé l’air, l’énjéu pour 
lé port consisté a  associér déux dé véloppéménts concomitants : célui dé la gé né ration ét dé la maî trisé 
d’un mix é léctriqué portuairé a  partir d’é nérgiés rénouvélablés localés ét d’unité s dé stockagé 
d’é léctricité  ét célui dé la maî trisé dés consommations d’é léctricité  pour lés activité s portuairés. 

3.1.3.5 Le port de Sète 

E tablissémént public ré gional dé la Ré gion Occitanié, lé port dé Sé té conçoit sa straté gié dé transition 
é nérgé tiqué én é troité liaison avéc céllé dé la Ré gion én s’appuyant sur quatré piliérs : promotion dés 
modés dé transport a  faiblés é missions ; dé véloppémént dés é nérgiés rénouvélablés ; misé én œuvré 
dé la straté gié bas carboné dans lé cadré d’un programmé ré gional sur l’hydrogé né vért ; promotion dé 
l’innovation. Lé Port a signé  én novémbré 2020 uné convéntion avéc Enédis, géstionnairé du ré séau 
public dé distribution d’é léctricité , pour dé ployér d’ici a  2023 lé branchémént é léctriqué a  quai dés 
navirés. Lé projét Green Harbour visé a  concévoir un naviré dé sérvicé polyvalént capablé dé colléctér 
lés dé chéts solidés ét liquidés, dé ré cupé rér lés éffluénts dés scrubbers, ét dé fournir uné é nérgié propré 
én tout point du port, gra cé a  quatré conténéurs émbarqué s sur lé naviré polyvalént : déux pour lé 
stockagé d’hydrogé né vért produit par la férmé d’é oliénnés flottantés pré vué én 2022 dans lé golfé du 
Lion, un conténéur pour uné pilé  a  combustiblé dé grandé puissancé ét un quatrié mé conténéur 
conténant l’é quipémént  dé contro lé commandé. 

 

3.1.3.6 L’Union nationale des industries de la manutention (UNIM) 

Lés opé ratéurs privé s dé manuténtion portuairé, répré sénté s par l’UNIM, méttént léur savoir-fairé au 
sérvicé du dé véloppémént é conomiqué, én œuvrant au quotidién pour ré duiré l’émpréinté carboné 
associé é. Accroî tré lés é changés commérciaux qui passént par lés ports français ét favorisér un 
rédé ploiémént multimodal maî trisé  contribué a  ré duiré lés é missions dé GES pour l’énsémblé dé la 
chaî né logistiqué.  

En térmés dé ré alité  é conomiqué, l’annoncé én 2019 dé la fin du taux « ré duit » dé la TICPE sur lé gazolé 
non routiér déstiné  a  é tré utilisé  commé carburant sur lés éngins ét outils dé manuténtion portuairé a 
obligé  l’UNIM a  ré agir par rapport a  uné mésuré qui aurait éntraî né  un surcou t insupportablé pour lés 
éntréprisés (2 a  3 % du chiffré d’affairés cé qui é quivaut a  la margé dés éntréprisés dé la branché).  

En outré, l’UNIM s’ést éngagé é au séin du groupé T2M initié  par lé Clustér maritimé au co té  dés autrés 

                                                                 
98 Contribution du GPMLM a  la sé ancé du groupé d’accompagnémént du 21 juillét 2020 
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actéurs dé la chaî né dé valéur maritimé dans uné ré fléxion concérté é én vué dé ré duiré sénsiblémént 
lés é missions atmosphé riqués polluantés issués dés moyéns dé transport ét dé manuténtion associé s 
a  la logistiqué dés marchandisés, tout én soulignant qué lés é quipéménts spé cifiqués dé manuténtion 
portuairé hybridés éxistént d'orés ét dé ja  sur lé marché  dé mé mé qué lés vé hiculés autonomés ou 
vé hiculés automatiqués guidé s é léctriqués. Dés éfforts ont aussi é té  méné s pour la ré cupé ration 
é léctriqué d’uné partié dé l’é nérgié dé motorisation dés portiqués dé quai. Cés é lé ménts font partié dés 
programmés d'invéstissémént dés opé ratéurs dé términaux portuairés. 

Enfin, l’UNIM a rappélé  qu’éllé ést ainsi éngagé é a  ré alisér uné véillé é troité sur lés é volutions 
téchnologiqués suscéptiblés d’amé liorér l’éfficacité  é nérgé tiqué, tout én ténant compté dé l’offré du 
marché  ét du principé dé proportionnalité  éntré cou ts d’invéstissémént ét optimisation é nérgé tiqué. 

3.1.3.7 La Fédération française des pilotes maritimes (FFPM) 

Lés pilotés maritimés ont é galémént fait valoir léurs éfforts pour ré duiré l'émpréinté carboné dé léurs 
sérvicés. Un travail important a é té  méné  sur l'amé lioration dés pérformancés é nérgé tiqués dés 
védéttés dé pilotagé. Axé és sur trois factéurs, la caré né, la propulsion ét l'éxploitation, cés 
amé liorations ont pérmis dé diminuér én moyénné dé 20 % lés bésoins é nérgé tiqués dés védéttés. 
Dépuis déux ans, dés réchérchés dé solutions dé propulsion néutré én carboné sont én cours avéc, par 
éxémplé, l'éxpé riméntation d'uné védétté é léctriqué a  la station dé pilotagé dé Sé té én parténariat avéc 
céllé dé Marséillé. D'autrés actions sur l'hydrogé né, l'hybridation ou l'utilisation dé carburants vérts 
sont é galémént méné és. Par ailléurs, lés pilotés maritimés dé véloppént avéc lés autorité s portuairés 
dés pratiqués a  l'approché dés ports ou dans lés manœuvrés allant dans lé séns dés ré ductions 
d'é mission dé gaz par lés navirés.  

Dé façon plus largé, lés pilotés font obsérvér qué lés navirés dé pétité taillé (moins dé 24 m) 
répré séntént uné part importanté dés navirés utilisé s dans lés ports ét lés radés. Mé mé si léur impact 
carboné ést tré s limité  én comparaison dé célui dé la flotté marchandé, ils n'én réstént pas moins 
soumis é galémént a  l'objéctif dé dé carbonation. Il va falloir ré soudré uné é quation compléxé pour 
combinér réspéct dés normés dé concéption, sé curité  ét énvironnémént ét lé fairé au régard du cou t 
dés téchnologiés actuéllémént énvisagé és. Aucuné solution n'ést aujourd'hui satisfaisanté a  utilisation 
é quivalénté pour cés pétités unité s. Plusiéurs navirés tésts fonctionnént aujourd'hui én "tout 
é léctriqué" ou avéc dés solutions dé pilés a  combustiblé, mais ils réstént limité s, pour lé momént, aux 
séuls transports dé passagérs én éaux calmés ét a  tré s faiblé vitéssé. 

 

 

Dé cét invéntairé rapidé dés solutions dé ployé és par lés actéurs portuairés ét dés diffé rénts domainés 
d’actions dés ports pré conisé s par l’OMI pour dé carbonér lé séctéur maritimé 99 , on péut alors 
s’intérrogér sur lés mésurés d’accompagnémént qué lés ports péuvént méttré én placé pour favorisér 
ét accé lé rér la transition é nérgé tiqué dés navirés. Lés mésurés significativés sont actuéllémént 
l’approvisionnémént én carburants altérnatifs, principalémént lé GNL qui a l’avantagé dé ré duiré lés 
é missions soufré és mais qui né ré duit pas béaucoup lés é missions dé GES, ét, surtout, la fournituré 
d’é léctricité  aux navirés a  quai qui réquiért dé forts invéstisséménts tant pour l’armatéur qué pour lé 

                                                                 
99 Dans sa ré solution MEPC.323(74) adopté é én 2019, sur la coopé ration éntré lés diffé rénts actéurs ét lés ports pour 
dé carbonér lé shipping, l’OMI rétiént uné typologié d’intérvéntion dés ports divisé é én quatré domainés d’action : 

 i)  lé dé véloppémént du courant é léctriqué a  quai ;  

ii) l’approvisionnémént én carburants altérnatifs durablés ;  

iii) la promotion dé systé més d’incitation portuairé ; 

iv) l’optimisation dés éscalés (justé-a -témps). 
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port, car il faut souvént installér au port dés convértisséurs dé fré quéncé puisqu’un cértain nombré dé 
pays a  l’instar dés E tats-Unis utilisént la fré quéncé dé 60 Hértz (contré 50 én Europé). A  plus long 
térmé, bién su r, lés approvisionnéménts én sourcés d’é nérgié altérnativé sont né céssairés dé mé mé 
qué la cértitudé qué lés aliméntations é léctriqués sont (ou vont é tré) ré éllémént dé carboné és (cé qui 
ést dé ja  lé cas dé la mé tropolé). 

Pour lé GNL, la mission éstimé qu’il ést né céssairé d’éncouragér lés solutions dé soutagé qui 
comméncént a  sé dé ployér dans lés ports doté s dé términaux mé thaniérs (Dunkérqué, Nantés Saint-
Nazairé ét Marséillé-Fos) mais aussi dé favorisér lés éxpé riméntations dé capturé ét dé stockagé du gaz 
carboniqué a  bord dés naviré : én éffét,  si lés futurs navirés au gaz pouvaiént é tré é quipé s dé s la 
concéption dé dispositifs léur pérméttant a  dés conditions raisonnablés dé cou t d’é tré néutrés én 
carboné,  lé gaz  pourrait constituér uné solution sé rapprochant dé la néutralité  carboné. Commé dé ja  
signalé , l’articlé 6 du dé crét approuvant la PPE100  a d’ailléurs réténu commé objéctif  lé dé ploiémént 
dans tous lés grands ports  d’infrastructurés dé réchargé ou dé ravitaillémént ouvértés au public pour 
lé GNL maritimé avant lé 31 dé cémbré 2023.  En parallé lé, si la capturé a  bord du CO2 sé dé véloppait 
éfféctivémént, l’é tudé du stockagé (voiré dé la ré utilisation) du CO2 liquidé dans lés ports dévrait é tré 
méné é.  

Pour l’aliméntation é léctriqué a  quai, cés initiativés sont souvént ponctuéllés ét lé fruit d’opportunité s 
commé lé cas dé la déssérté dé la Corsé a  Marséillé par la Mé ridionalé, mais la gé né ralisation dé cés 
aliméntations é léctriqués supposé qué déux conditions soiént ré uniés :  

 qué la fournituré é léctriqué soit ré alisé é ré éllémént dé carboné é cé qui ést immé diatémént 
possiblé avéc lé mix é nérgé tiqué du ré séau intérconnécté  dés ports dé mé tropolé mais né céssité, 
pour lés ports d’Outré-mér, d’accé dér a  un « mix é nérgé tiqué portuairé » a  partir d’é nérgiés 
rénouvélablés ; 

 qué lé modé lé é conomiqué dé fournituré dé l’é léctricité  a  quai ét a  bord n’induisé pas dés 
surcou ts prohibitifs, cé qui dé pénd dé chaqué situation.   

Pour lés moyéns d’approvisionnémént én sourcés d’é nérgié altérnativé qui ré troagissént souvént avéc 
lés autrés bésoins dé la démandé d’é nérgié dé carboné é dé séctéurs d’activité s diffé rénts téls lé 
transport routiér, lé transport aé rién, lé transport fluvial ou lés logéménts urbains : biocarburants, 
ammoniac, hydrogé né, étc…, dé tré s nombréusés éxpé riméntations sé multipliént qui réquié rént uné 
formé dé capitalisation qué dévrait pouvoir ré alisér la coalition T2E monté é par lé Clustér maritimé 
français én 2019 pour la transition é nérgé tiqué ét é cologiqué du séctéur maritimé pris dans son 
énsémblé. 

Cé dérniér sujét amé né naturéllémént a  s’intérrogér sur lés spé cificité s ét lé ro lé propré dés ports par 
rapport a  la production ét a  la distribution d’é nérgié rénouvélablé ou dé carboné é : pour l’é olién 
offshore posé  ou flottant, lés ports sérvént, pour lés plus importants d’éntré éux, aux industriés 
impliqué és dans la production dés é oliénnés ; pour nombré d’éntré éux, ils constituént, gra cé a  dés 
hubs logistiqués, dés  platéformés d’assémblagé ét, pour lés ports lés plus prochés dés champs é oliéns, 
dé port d’attaché dés navirés dé mainténancé dés installations én mér commé l’illustré la carté ré cénté 
dés ports impliqué s101. 

                                                                 
100  Dé crét n° 2020-456 du 21 avril 2020 rélatif a  la programmation pluriannuéllé dé l'é nérgié 
https://www.légifrancé.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000041814432/  

101 Obsérvatoiré dés é nérgiés dé la mér- Noté n° 8 d’octobré 2020 
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Figure 12 : Carte des ports impliqués102 

Pour lé photovoltaî qué, lés ports mé tropolitains l’énvisagént commé léviér d’amé lioration dé léurs 
pérformancés énvironnéméntalé ét é conomiqué. Pour lés ports d’outrémér, c’ést, én plus, un léviér 
pour lé dé véloppémént dé sérvicés portuairés ét un outil dé ré siliéncé é nérgé tiqué facé aux 
consé quéncés d’é vé néménts climatiqués. 

 

Pour la distribution d’é léctricité , uné ré fléxion rélativé au ro lé propré dés ports pour favorisér 
l’é mérgéncé ét la réntabilité  dés filié rés dé carboné és ést né céssairé, car éllé doit aussi pouvoir 
s’inscriré dans la dynamiqué éntréprénéurialé du port. 

D’autrés mésurés én cours dé dé ploiémént mé ritént é galémént atténtion :  

 céllé rélativé a  l’ESI (Environmental Ship Index) initié é par l’IAPH ét dé véloppé é én Francé 
initialémént par lé port du Havré, ét réprisé, notammént, par lés ports dé Marséillé ét dé 
Dunkérqué, qui pérmét dé donnér uné incitation commércialé aux navirés lés plus réspéctuéux 
dé l’énvironnémént. L’ESI ést mis én œuvré dans plus dé 50 ports mondiaux ét uné céntainé dé 
navirés sont inscrits au programmé. Lés ports français ayant adopté  cé programmé sont, outré 
lés ports du Havré, dé Marséillé ét dé Dunkérqué, lés ports dé Bordéaux ét dé La Rochéllé én 
mé tropolé, ét célui dé La Ré union én Outré-mér103 ; 

                                                                 
102 Ibidem 

103 https://www.énvironméntalshipindéx.org/ ; sité consulté   lé 9 dé cémbré 2020 
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 céllé dé la comptabilisation dés é missions dé gaz carboniqué initié é la  aussi par lé port du Havré 
ét qui péut é tré appliqué é avéc dés mé thodologiés diffé réntés aujourd’hui. Commé il s’agit du 
soclé qui pérmét dé fondér lés politiqués dé dé carbonation ét qué dé nombréux ports 
concurrénts l’ont dé ja  adopté é la mission né péut qué récommandér un éffort d’harmonisation 
dés pé rimé trés dé rapportagé ét uné pé riodicité  ré alisté pour lés éntréténir dans la duré é. 

 

Lé groupé d’accompagnémént mis én placé par la mission avéc la diréction dés affairés maritimés (DAM) 
ét la sous-diréction dés ports ét du transport fluvial (PTF) pour lé transport maritimé ét lé transport 
fluvial s’ést pénché  sur lés mésurés d’accompagnémént nationalés ou localés misés én placé. 

Pour lé séctéur portuairé, cés mésurés sont soit dé naturé opé rationnéllé, soit dé naturé é conomiqué 
ét financié ré : 

 en matière opérationnelle, la principalé mésuré énvisagé é ést dé porté é localé : céllé dé la 
ré duction dé vitéssé dans lés approchés portuairés a  l’instar dés dispositions adopté és au GPM 
dé Marséillé (cf. ré glé 4 dé la charté Bléué Croisié ré Marséillé Provéncé du 17 octobré 2019104), 
qui s’apparénté aussi aux dispositions éxistant dé longué daté aux abords dés ports dé Californié, 
mais éllé sé héurté souvént a  dés limitations rélativés a  la manœuvrabilité  én sé curité  dés navirés, 
aux ré glés dé circulation dés navirés dans lé port (croisémént dé navirés transportant dés 
marchandisés dangéréusés), aux contraintés dé circulation dans lé port lié és au marnagé ét au 
tirant d’éau dés navirés, si bién qué son éffét dévrait réstér faiblé. Dé plus, éllé péut parfois sé 
ré vé lér contré-productivé au régard dés courtés distancés a  parcourir pour réjoindré lés quais 
d’éxploitation dans cértains ports dépuis l’éntré é dans léur zoné maritimé ét fluvial dé ré gulation. 
En révanché la fiabilisation dés ETA (Estimated Time of Arrival) dés navirés avéc plus 
d’anticipation pérméttrait dé miéux coordonnér l’héuré dé dé but dés opé rations dé manuténtion 
avéc l’arrivé é sur radé dés navirés ét donc d’optimisér la vitéssé sur uné longué duré é ; cétté 
mésuré péut aussi é tré complé té é par uné mésuré d’optimisation plus localé téllé qué l’é co-
pilotagé dés navirés mis én placé par lé GPM dé Marséillé ; 

 en matière fiscale, lés principalés mésurés concérnént aujourd’hui lés armatéurs qu’il s’agissé 
dé suramortissémént dé léurs é quipéménts én dé carbonation, mais aussi dé la ré duction dés 
taxés applicablés a  l’é léctricité  a  quai, disposition pour laquéllé la Francé a démandé  én aou t 2019, 
commé d’autrés pays éuropé éns, l’autorisation d’appliquér un taux ré duit a  la navigation dé 
commércé, cé qué lé Conséil lui a accordé  lé 29 octobré 2020 pour la pé riodé 2021-2026105 ;  

 en matière d’obligation d’alimentation électrique à quai, l’UPF106 considé ré qué la quéstion 
mé rité un éxamén local approfondi : « En outre, avant de définir une obligation de branchement 
des navires à quai lorsque le navire et le port sont équipés, il convient de regarder plus précisément 
la question de l’abonnement au réseau électrique lorsque la prise n’est pas utilisée. Le port 
ou son opérateur ne peut et ne doit supporter le coût d’un abonnement pour des installations qui ne 
seraient pas utilisées alors que les réserves de puissances peuvent, selon les types de navires, 
atteindre des niveaux très élevés, par exemple de l’ordre de 15 à 20 MW. Aussi, le développement ou 

                                                                 
104  Ré glé numé ro 4 : Mainténir uné vitéssé maximalé dé 10 nœuds dans la zoné piloté é én éntré é ét én sortié, sauf 
instructions contrairés dé la vigié (VTS) né céssairés pour assurér la sé curité  du naviré ou la sauvégardé dés viés én mér 
ou pour dés raisons dé ré gulation du trafic, én privilé giant lés bonnés pratiqués ré pondant aux éxigéncés én matié ré dé 
réspéct dé l’énvironnémént misés én placé, én collaboration avéc l’autorité  portuairé ét lé sérvicé dé pilotagé. Uné véillé 
éfficacé ét uné supérvision pérmanénté dés machinés au cours dés manœuvrés, dé l’accostagé ét dé l’éscalé séra 
éntréprisé afin d’anticipér tout dysfonctionnémént dés groupés é léctrogé nés, motéurs principaux, chaudié rés ou 
inciné ratéurs, ou tout autré sourcé d’é missions dé polluants.  

105  Dé cision d’éxé cution (UE) 2020/1629 du Conséil du 29 octobré 2020, pour la pé riodé 2021 a  2026 inclus. 
https://éur-léx.éuropa.éu/légal-contént/FR/TXT/HTML/?uri=CELEX:32020D1629&from=FR 

106 Noté UPF dé contribution au travail dé la mission du 18 séptémbré 2020 
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l’adaptation d’infrastructures de carburants alternatifs et d’électricité pour les navires à quai, ou 
de toutes autres solutions permettant d’atteindre les mêmes objectifs, devrait être favorisé par des 
démarches locales collectives, associant l’ensemble des acteurs (ports, terminaux portuaires, 
armateurs, énergéticiens, industriels, collectivités, ONG,…), s’appuyant sur des études d’impacts, 
permettant de définir les solutions appropriées et répondant à un modèle économique propre à 
chaque port. » Cé souhait éxprimé  par l’UPF doit é tré mis én régard d’uné é volution possiblé dés 
tarifs dé transport dé l’é léctricité  qui donnérait plus d’importancé a  la puissancé dés installations 
raccordé és : c’ést én éffét la puissancé qui diménsionné lé ré séau dé transport ét dé distribution. 

Dé plus, la quéstion dé l’éxténsion dés dispositions dé suramortissémént aux ports mé rité éxamén. 

Dé mé mé, il sérait logiqué qué lés projéts dé R ét D visant uné éxpé riméntation dé carburants 
altérnatifs soiént doté s d’incitations supplé méntairés pour én accé lé rér la ré alisation. 

 

Au térmé dé cétté synthé sé sur la contribution dés ports a  la dé carbonation du transport maritimé, la 
mission né péut qu’éncouragér lés actéurs portuairés : 

 a  constituér uné platéformé d’é changé d’éxpé riéncés én lién é troit avéc la coalition T2EM monté é 
par lé CMF ; 

 a  harmonisér lés pé rimé trés dé rapportagé dés é missions dé GES dés ports ét a  é téndré cé 
rapportagé progréssivémént aussi aux é missions dé polluants atmosphé riqués ; 

  a  initiér un invéntairé ré guliér dés é missions dé GES ét dé polluants atmosphé riqués dés navirés 
ét dés sérvicés aux navirés dans lés approchés portuairés ét au port puisqué cés é lé ménts né sont 
é valué s aujourd’hui qué tré s indiréctémént ét tré s globalémént par l’UE ou par l’OMI ; 

  a  concré tisér la ré fléxion plus largé a  éngagér sur lé modé lé é conomiqué dés é léctrifications a  
quai ét dé l’utilisation dé sourcés d’é nérgiés dé carboné és ; 

  a  véillér a  inscriré lés straté giés portuairés én cohé réncé avéc lés straté giés nationalés ét 
ré gionalés dé transition é nérgé tiqué ét dé dé carbonation, cé qui péut passér par la misé au point 
d’uné féuillé dé routé dé l’énsémblé du systé mé portuairé ; 

 a  stimulér ét a  structurér léurs éfforts dé réchérché ét dé véloppémént én consacrant a  cé sujét 
un dés voléts dés journé és annuéllés dés « ports du futur » ; 

 a  rénforcér léurs actions én favéur du férroviairé ét du fluvial ainsi qué du transport maritimé a  
courté distancé (short-sea) ; 

 a  favorisér la dé marché én cours téndant a  méttré én placé dés é colabéls dés flux logistiqués 
portuairés dans la mésuré ou  ils visént a  favorisér lés flux lés moins é méttéurs dé GES. 

 

Bién qué lé séctéur dé la pé ché né fassé pas partié du séctéur dés transports ét qué la proféssion ait é té  
fortémént mobilisé é sur lés impacts du Bréxit sur lés zonés dé pé ché, lé rapportagé dés é missions du 
séctéur maritimé éfféctué  par lé Céntré intérproféssionnél d’é tudés dé la pollution atmosphé riqué 
(Citépa) fait apparaî tré dés nivéaux d’é mission dé GES ét dé NOx é lévé s, quoiqu’incértains, ét 
dé croissants dépuis 1990. Dans cé contéxté, la mission a éstimé  utilé, apré s avoir rappélé  lés objéctifs 
dé ré duction d’é missions dé cé séctéur (3-2-1) ainsi qué quélqués donné és dé basé sur lés flottés dé 
pé ché françaisés (3-2-2), dé miéux appré héndér la quéstion du nivéau dés é missions dé cé séctéur 
d’activité  (3-2-3), puis d’indiquér dans quéllé mésuré cértainés pistés énvisagé és pour la ré duction dés 
GES dans lé séctéur du transport maritimé pourraiént é tré adapté és au séctéur dé la pé ché, ét dans 
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quéllés conditions (3-2-4). La mission a én éffét réçu a  la fois dé la part dé la diréction dés pé chés 
maritimés ét dé l’aquaculturé (DPMA), dé l’Union dés armatéurs a  la pé ché dé Francé (UAPF) ét du 
Citépa un cértain nombré dé rénséignéménts utilés a  la caracté risation du sujét dé la dé carbonation ét 
dé la ré duction dés é missions dé polluants atmosphé riqués du séctéur dé la pé ché. 

 

Lé séctéur dé la pé ché n’ést pas concérné  par lés objéctifs dé ré duction dés é missions réténués dans lé 
cadré dé la loi d’oriéntation dés mobilité s.  

Lés ré ductions d’é missions dé cé séctéur rélé vént donc dé l’articlé prémiér dé la loi climat é nérgié qui 
fixé pour objéctif « d'attéindré la néutralité  carboné a  l'horizon 2050 én divisant lés é missions dé gaz 
a  éffét dé sérré par un factéur supé riéur a  six » mais é galémént dé la SNBC qui montré qué l’objéctif dé 
néutralité  carboné a  l’horizon 2050 impliqué la quasi disparition dés é missions dé CO2 é nérgé tiqué. 
Cétté spé cificité  s’appliqué donc é galémént au séctéur dé la pé ché. 

 

Francé Agrimér publié chaqué anné é dés donné és ré capitulativés du séctéur dé la pé ché. Lés donné és 
2020107 pérméttént dé sé fairé uné idé é dé la ré duction progréssivé dé la flotté dé pé ché én nombré dé 
navirés éntré 1995 ét 2018 par taillé dé navirés. 

 

Figure 13 : évolution du nombre de navires de pêche par taille entre 1995 et 2018108 

La naturé dé la pé ché pratiqué é péut é tré diffé réncié é én quatré typés : 

 pétité pé ché : lorsqué l’abséncé du port ést infé riéuré a  24 héurés ; 

 pé ché co tié ré : lorsqué céllé-ci sé situé éntré 24 ét 96 héurés ; 

                                                                 
107  Chiffrés-clé s dés filié rés pé ché ét aquaculturé én Francé én 2020- Production - Entréprisés E changés – 
Consommation 
https://www.francéagrimér.fr/fam/contént/download/64767/documént/CC%20p%C3%AAché%20aqua%20FR.pdf
?vérsion=2  

108 Noté UPF dé contribution au travail dé la mission du 18 séptémbré 2020 

PUBLIÉ

https://www.franceagrimer.fr/fam/content/download/64767/document/CC%20p%C3%AAche%20aqua%20FR.pdf?version=2
https://www.franceagrimer.fr/fam/content/download/64767/document/CC%20p%C3%AAche%20aqua%20FR.pdf?version=2


 

 

 pé ché au largé : lorsqué céllé-ci corréspond a  uné abséncé du port dé plus dé 96 héurés sans 
qu’éllé éntré dans la caté gorié suivanté dé la grandé pé ché ; 

 grandé pé ché : lorsqué céllé-ci ést éxércé é par dés navirés dé plus dé 1000 tonnéaux dé jaugé 
bruté ou par dés navirés dé plus dé 150 tonnéaux dé jaugé bruté opé rant plus dé 20 jours par an.  

A  titré indicatif, on péut aussi fairé ré fé réncé a  la ré partition dés navirés par caté gorié d’é quipéménts 
dé pé ché én sé ré fé rant au tabléau suivant ét én ténant compté dés réstrictions indiqué és aux rénvois 
1) a  3) qui figurént sous lé tabléau : 

 

Tableau 5 : Nombre de navires ayant déclaré des ventes en halle à marée en 2019 109 

 

Lés principés dé rapportagé dés é missions dé la pé ché distinguént trois zonés gé ographiqués : 
mé tropolé, Outré-mér inté gré  a  l’UE ét Outré-mér hors UE. Lés donné és d’activité  sont lés véntés dé 
carburant ré alisé és pour lés bésoins dé la pé ché (ésséncé, gazolé, fuél lourd, biocarburants). Lés 
é missions, quant a  éllés, sont éstimé és én multipliant lés consommations dé chaqué typé dé carburant 
par léur factéur d’é mission sans qu’il soit possiblé d’utilisér uné normé d’é mission. Lé Citépa indiqué 
é galémént qué, mé mé si lés zonés dé pé ché s’é téndént bién au-déla  dés éaux térritorialés ét dés zonés 
é conomiqués éxclusivés (ZEE), lés é missions dé la pé ché sont éntié rémént inclusés dans lés é missions 
dé l’invéntairé national français énvoyé  a  la CCNUCC. D’autrés pays considé rént qu’uné proportion plus 
ou moins importanté dés é missions dé la pé ché rélé vént du maritimé intérnational ét non dé léur 
contribution nationalé.  
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Figure 14 : : Evolution 1990-2017 de la puissance motrice nominale (kW) de la flotte de pêche française 
toutes entités territoriales combinées (hors PTOM). Note: la flotte des DOM est intégrée à partir de 1997110 

Lés nivéaux d’é mission é taiént éstimé s par lé Citépa111  autour dé 1,5 Mt dé CO2é én 1990, soit 0,28 % 
du total national ét sé situént én 2018 autour dé 1 Mt, soit 0,23 % du total national. Cétté baissé dé 34 % 
corréspond a  la ré duction dé la flotté, sachant qué la puissancé motricé dés navirés a cértés varié  
diffé rémmént éntré la mé tropolé ét l’Outré-mér (largé ré duction pour la mé tropolé ét forté croissancé 
pour lés DOM), mais avéc globalémént uné lé gé ré dé croissancé pour lé total a  partir dé 1997, daté a  
laquéllé lés donné és dés DOM ont é té  agré gé és a  céllés dé la mé tropolé. 

En révanché, pour lés NOx, lé Citépa rélé vé qué lés é missions ont cértés é té  ré duités éntré 1990 ét 2018 
pour passér dé 34 000 tonnés a  22 000 tonnés, mais qué commé lés é missions globalés dé NOx én 
Francé ont baissé  plus rapidémént, la part rélativé dé la pé ché a fortémént augménté  én passant dé 
1,71 % a  2,99 % du total dés é missions françaisés dé NOx, cé qui né céssité un travail plus fin pour én 
ré duiré la proportion rélativé én déça  dé 2 %. 

Dé son co té  l’UAPF a fait é tat d’uné « E tudé sur lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dé la flotté dé pé ché 
françaisé » én cours dé finalisation ré alisé é par Francé Filié ré Pé ché én juillét 2020 téndant a  vé rifiér 
par uné autré mé thodé lés éstimations éfféctué és par lé Citépa sur lés é missions dé GES ét a  dé términér 
s’il éxisté au vu dés ré sultats obténus uné possibilité  dé ménér uné é tudé plus largé a  cé sujét au nivéau 
dé l’OMI, la quéstion dé l’opportunité  d’uné téllé é tudé dans lé cadré OMI réstant a  dé battré. 

La mission considère de ce fait qu’une fois l’étude mentionnée par l’UAPF validée, un examen 
comparatif doit être effectué avec le Citepa, pour voir si une ré-estimation des données 
d’émissions de GES depuis 1990 mérite d’être réalisée avec l’ensemble des parties prenantes 
(Citepa/DPMA/CGDD/UAPF/…), sachant que par ailleurs le sujet des émissions de NOx mérite 
lui aussi une attention particulière afin de déterminer les voies de réduction possibles. 

 

Lé séctéur dé la pé ché bé né ficié aujourd’hui : 

 d’uné éxémption dé la TICPE : dé la Diréctivé 2003/96/CE du Conséil du 27 octobré 2003 rélativé 
au cadré communautairé dé la taxation dés produits é nérgé tiqués ét dé l'é léctricité  posé lé 
principé dé l’éxoné ration dé taxation dé l’utilisation dés carburants ou dés combustiblés, a  
l’éxcéption dés batéaux dé plaisancé privé s, ét dé l'é léctricité  produité a  bord dés batéaux dé 
pé ché, pour léur navigation dans dés éaux communautairés. L’articlé 265 bis du codé dés 

                                                                 
110 Sourcé : Régistré UE dés navirés dé pé ché vérsion té lé chargé é janviér 2020 

111 Rapport d’invéntairé officiél dans lé cadré dé la Convéntion Climat-  https://www.citépa.org/fr/ccnucc/  
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douanés transposé cétté mésuré dans lé droit français. A  cé titré, lé séctéur dé la pé ché n’ést 
soumis ni a  la TICPE ni au signal-prix carboné qui én fait partié inté granté ; 

 du FEAMP qui ést lé fonds dé l'Union éuropé énné (UE) consacré  aux affairés maritimés ét a  la 
pé ché pour la pé riodé 2014-2020. Il accompagné notammént lés pé chéurs dans l’adoption dé 
pratiqués dé pé ché durablés. Cé fonds dévrait é tré rénouvélé  pour la pé riodé 2021-2027 : sés 
nouvéllés modalité s d’attribution sont én cours dé misé au point par la Commission au momént 
dé l’é crituré dé cé rapport.   

 

 

 

 

Mé mé si lé sujét n’a pas éncoré fait l’objét dé ré fléxions approfondiés a  cé stadé, compté ténu dés 
priorité s dé la proféssion par rapport au Bréxit, lés ré unions du groupé d’accompagnémént ont pérmis 
dé confirmér qué lés solutions sont asséz diffé réntés éntré lés navirés dé pétité pé ché ou dé pé ché 
co tié ré, pour lésquéls dés solutions dé motorisation é léctriqué sémblént possiblés, ét lés navirés dé 
pé ché au largé ou dé grandé pé ché, pour lésquéls dés solutions hybridés séraiént énvisagéablés 
(pérméttant d’éfféctuér lé trajét jusqu’a  la zoné dé pé ché én motéur classiqué ét lé maintién sur la zoné 
én é nérgié é léctriqué).  

Pour cés dérniérs, l’UAPF souligné un cértain nombré dé contraintés qui viénnént limitér lés 
possibilité s dé dé carbonér au-déla  dés éfforts dé ja  obsérvé s sur la productivité  dés pé chés : 

 la pré dominancé én Francé du chalut dé fond (dont on dit qu'il "consommé plus", bién qué dés 
mé thodés dités doucés consommént autant parfois) s'éxpliqué par la naturé dés éspé cés pé ché és 
par la flotté françaisé qui éllé-mé mé dé pénd dés droits dé pé ché qué dé tiént la Francé (on né péut 
pas pé chér toutés lés éspé cés avéc lé mé mé typé d'éngin dé pé ché, ou, quand on lé péut, cé n'ést 
pas toujours sans consé quéncés pour l'énvironnémént) ; 

 un parc dé navirés important (énviron 6200 navirés mé tropolé ét Outré-mér) ét a gé  qui né 
pourrait pas é tré rémplacé  du jour au léndémain mé mé si la réntabilité  du pavillon français lé 
pérméttait ;  

  l'abséncé dé téchnologiés maturés altérnativés ou adapté és a  la taillé dés navirés dé pé ché qui 
font l'ésséntiél dé la puissancé installé é : cé qui péut é tré dé ployé  sur dés navirés dé commércé 
né péut pas forcé mént l'é tré sur dés navirés dé pé ché ;  

 uné contrainté dé jaugé tré s forté lié é a  la ré gléméntation communautairé : lés limitations dé 
jaugé dés navirés contraignént lés solutions téchnologiqués né céssitant dés motorisations ét dés 
ré sérvoirs plus voluminéux, qui ré duiraiént lés volumés dé calé a  poisson, cé qui n’ést pas 
accéptablé pour la proféssion. 

 

Si, pour la pétité pé ché ét la conchyliculturé, dés solutions é léctriqués péuvént é tré énvisagé és, il 
n’éxisté pas aujourd’hui, commé d’ailléurs dans lé transport maritimé, uné téchnologié qui s’imposé 
pour lé passagé a  la néutralité  carboné dés navirés, én particuliér pour la pé ché au largé ét la grandé 
pé ché ; diffé rénts typés dé solutions doivént é tré tésté és én prénant én compté lé rétour d’éxpé riéncé 
dés autrés pays, én particuliér dé la Norvé gé, dont lés armatéurs sé sont éngagé s a  né plus commandér 
qué dés navirés néutrés én carboné a  partir dé 2030.  
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Dans cés conditions, la mission récommandé qué la proféssion puissé progréssér avéc la DPMA dans la 
réchérché dé solutions altérnativés aux carburants carboné s. 

Uné straté gié dé ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur dé la pé ché pourrait alors 
s’appuyér sur lés déux axés suivants : 

 fixér dés objéctifs dé long térmé dé ré duction dés é missions du séctéur, conformé mént a  la loi 
climat-é nérgié : cés objéctifs pourront diffé rér dans lé témps suivant lé typé dé pé ché concérné  ; 

 méttré én placé dés incitations é conomiqués pérméttant dé favorisér lé dé ploiémént dé solutions 
néutrés én carboné. Lé nouvéau programmé du FEAMP dévrait laissér uné plus grandé libérté  dé 
choix d’afféctation dés réssourcés aux E tats-mémbrés. 

 Dans cés conditions, la mission récommandé qué la Francé utilisé uné partié dé cés fonds pour 
souténir : 

 lé financémént d’éxpé riméntations dé motorisations néutrés én carboné. Céllés-ci pourraiént par 
éxémplé concérnér dés navirés utilisant l’ammoniac pour lé froid mais aussi pour la propulsion ; 

  lé dé ploiémént, pour la pétité pé ché ét la pé ché co tié ré, dé systé més dé propulsion é léctriqués 
ét/ou hybridés, y compris pour l’aquaculturé ét pour la conchyliculturé ; 

  lé dé ploiémént d’installations ét d’é quipéménts dans lés ports dé pé ché pour ré pondré aux 
bésoins d’avitaillémént én carburants altérnatifs ét dé réchargé é léctriqué dés batéaux ét navirés 
dé pé ché. 

La mission recommande que les motorisations et carburants alternatifs nécessitant (à 
équivalent de jauge utile) de plus grands volumes de jauge fassent l’objet d’amendements à la 
réglementation actuelle afin de ne pas freiner la dynamique à mettre en place. 

 

Dans l’invéntairé dés é missions pré sénté  én annéxé 3, lés é missions du séctéur dé la plaisancé qui 
ré sultént dés donné és produités par la Commission dés comptés transport dé la nation (CCTN), sont 
apparués importantés, mais incértainés. La mission s’ést donc attaché é dans un prémiér témps a  
idéntifiér lés objéctifs dé ré duction dés é missions dé gaz dé cé séctéur (3-3-1), a  appré ciér l’ampléur 
dé cés incértitudés (3-3-2) ét a  pré cisér la misé én placé d’un signal-prix carboné dans cé séctéur (3-3-
3). Ellé a énsuité récuéilli lés diffé réntés propositions dé mésurés énvisagé és par lés actéurs du séctéur 
pour ré duiré lé nivéau dé cés é missions (3-3-4) avant dé proposér uné straté gié dé ré duction (3-3-5). 

 

Lé séctéur dé la plaisancé rélé vé du codé dés transports : sés é missions sont donc comptabilisé és dans 
lé cadré dé la Commission dés comptés transports dé la nation (CCTN). Ellés sont transmisés commé 
téllés a  l’ONU dans l’invéntairé français dés é missions (sans ténir compté d’uné part intérnationalé dé 
cé séctéur). 

Lés objéctifs dé ré duction d’é missions dé cé séctéur rélé vént donc dé l’articlé prémiér dé la loi climat 
é nérgié qui rémplacé la division par quatré dés é missions par l’objéctif « d'attéindré la néutralité  
carboné a  l'horizon 2050 én divisant lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré par un factéur supé riéur a  six 
», mais é galémént dé la SNBC qui montré qué l’objéctif dé néutralité  carboné a  l’horizon 2050 impliqué 
la quasi disparition dés é missions dé CO2 é nérgé tiqué. Cétté spé cificité  s’appliqué donc é galémént au 
séctéur dé la plaisancé. 

Il ést a  notér qué pour la plaisancé, commé pour lés navirés proféssionnéls, la duré é dé vié dés batéaux 
s’éxprimé én dizainés d’anné és, ét qu’uné opé ration dé changémént dé la motorisation a liéu au moins 
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uné fois, sinon déux, dans la plupart dés cas durant lés 20 a  30 ans dé vié. 

 

La CCTN, (qui déviént én 2021 la formation transports dé la Commission dé l’é conomié du 
dé véloppémént durablé) ré alisé chaqué anné é un bilan dés circulations routié rés, dé léurs 
consommations dé carburants ét dé léurs é missions. En dé duisant cés consommations éstimé és dés 
distributions d’ésséncés aux postés a  ésséncé fourniés par lé CPDP, lés consommations non routié rés 
én sont dé términé és.  

Commé cés consommations rélé vént dé déux caté goriés, lés éngins motorisé s dé typé tondéusés a  
gazon ét tronçonnéusés dont lé nivéau dé consommation avait é té  éstimé  par lé Citépa én 2000, on 
obtiént par diffé réncé, én supposant cétté consommation constanté dans lé témps, uné éstimation dé 
la consommation dé la plaisancé. Uné téllé éstimation a é té  ré alisé é par lé CGDD én 2010 sur la basé 
dés consommations dé l’anné é 2007. 

Lés consommations sont énsuité éstimé és én prénant l’énsémblé du parc dés batéaux dé plaisancé, én 
éstimant la part activé, lé nombré d’héurés d’utilisation moyén, uné consommation horairé moyénné 
par typé dé carburant112.  Cétté éstimation conduisait a  uné consommation én 2007 dé 332 000 m3 
d’ésséncé ét dé 77 000 m3 dé gazolé, cé qui donné lé nivéau dé 1 Mt d’é missions ét répré sénté dé cé fait 
un nivéau important. 

La Fé dé ration dés industriés nautiqués qué la mission a consulté é n’a pas validé  cétté approximation 
ét considé ré qué lé nivéau ré él sé situé sans douté én déça  dé cétté éstimation. Ellé mét én avant qué la 
pollution induité par lé séctéur dé la plaisancé sé situé au nivéau dé 1 % dé céllé du transport maritimé 
sélon la Commission éuropé énné. Dé plus, lé nombré dé placés disponiblés dans lés ports dé plaisancé 
sé situé autour dé 350 000 placés dont on péut supposér qu’éllés sont totalémént occupé és compté 
ténu dé la quéstion ré currénté du manqué d’annéaux pour satisfairé aux bésoins dé la plaisancé, éncoré 
qué cértains batéaux né soiént mis a  l’éau qué lorsqué cé léur ést né céssairé. Un rapidé calcul dé la 
mission, én prénant pour hypothé sé uné utilisation dé six héurés par jour dé navigation ét dé cinq jours 
par an, conduit a  dés é missions d’énviron 500 000 tonnés. 

Lé nivéau d’incértitudé dans lés éstimations (au moins un factéur 2) résté donc fort ét appéllé a  ré alisér 
un travail spé cifiqué avéc la FIN, avéc lé CGDD, la DGITM ét lé Citépa pour éssayér dé ré duiré cé nivéau 
d’incértitudé. Il pourrait sans douté é tré ré alisé  én actualisant lés éstimations anciénnés ét én 
intérrogéant au bésoin la fé dé ration françaisé dés ports dé plaisancé pour savoir si éllé disposé ou péut 
disposér dé volumés dé carburants distribué s dans lés ports éux-mé més. Cétté dé marché pérméttrait, 
a  dé faut d’obténir uné éstimation globalé, d’avoir uné basé pérméttant dé ré duiré lés incértitudés 
rélativés aux valéurs moyénnés utilisé és pour é valuér lés consommations ét pour lés actualisér én 
fonction dés é volutions du parc. 

 

L’articlé 190 du codé dés douanés éxémpté un cértain nombré dé navirés du paiémént dé la taxé 
inté riéuré dé consommation dé produits é nérgé tiqués113 : l’arré té  du 17 dé cémbré 2015 én pré cisé 
l’application a  la plaisancé. Il é ténd aux navirés armé s én plaisancé par dés proféssionnéls l’éxoné ration 
dé la TICPE pré vué initialémént au c du 1 dé l'articlé 265 bis du codé dés douanés, pour lés utilisatéurs 

                                                                 
112 Lé CGDD rappéllé qué lés consommations horairés moyénnés sont tré s difficilés a  é tablir car éllés dé péndént dé la 
puissancé du motéur, dé la formé dé la caré né ét qu’éllés variént considé rablémént sélon lé typé dé navigation, 
notammént par rapport aux vitéssés maximalés pratiqué és. 

113 Cétté taxé né s’appliqué pas dans lés DOM ou  éllé ést rémplacé é par la TSC (Taxé spé cialé dé consommation) voté é 
par la Ré gion. 
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dé navirés dé commércé, éfféctuant, aux bésoins d'uné activité  commércialé 114 , lé transport dé 
marchandisés ou lé transport dé pérsonnés ou la ré alisation d'uné préstation dé sérvicé. Lés navirés 
armé s én plaisancé par dés proféssionnéls péuvént donc bé né ficiér dé l’éxoné ration dé la TICPE s’ils 
éfféctuént « dés préstations dé sérvicé a  titré oné réux a  dés fins commércialés au moyén dé léurs 
navirés ». 

 

Ainsi, ét dé manié ré simplifié é, la plaisancé a  titré privé é ést soumisé a  la TICPE ét donc au signal-prix 
carboné, tandis qué la plaisancé « proféssionnéllé » én ést éxémpté é. 

 

La mission a d’abord é changé  avéc la fé dé ration françaisé dés ports dé plaisancé, qui, avéc l’aidé dé sa 
dé lé gué é gé né ralé dé l’UPACA, Vé roniqué Tourél-Clé mént, lui a indiqué  qu’éllé n’avait pas pour lé 
momént dé pré occupation immé diaté a  cé sujét, car contrairémént aux navirés dé commércé la 
navigation dé plaisancé n’utilisé pas én gé né ral sés motéurs a  quai, mais sé branché aux installations 
é léctriqués qui suffisént pour lé momént aux bésoins dés batéaux é léctriqués, qu’il s’agissé dé pilotinés 
ou dé batéaux dé sérvitudé.  

La Fé dé ration dés industriés nautiqués, répré sénté é par sa sécré tairé gé né ralé, Maud Dugourd, a pu 
é changér avéc la mission ét indiquér qué lés éntréprisés dé la filié ré nautiqué françaisé, bién souvént 
dés TPE ét PME, ré alisént dé nombréusés innovations qui participént a  la ré duction dés é missions. 
Déux éxémplés sont ainsi cité s :  l’optimisation dés formés dé coqués – pour laquéllé la Francé a un 
savoir-fairé ét uné culturé historiqué - ét lé dé véloppémént dé la propulsion vé liqué, la Francé ayant 
un taux dé voiliérs (20 %) supé riéur a  célui dés autrés pays (10 %) par rapport aux batéaux a  motéur.  
Uné largé partié dés solutions téchnologiqués dé rupturé pour la limitation dés é missions dé gaz a  éffét 
dé sérré dé péndént é galémént dés oriéntations dés motoristés qui sont souvént é trangérs (japonais 
ou amé ricains), mé mé s’ils ont dés anténnés commércialés én Francé, ét dé grands chantiérs qui ont la 
capacité  dé ré alisér dé la R ét D.   

Il ést a  notér a  cé sujét qué sé sont dé véloppé s dés constructéurs dé motorisations é léctriqués dans lés 
pays ou  céllé-ci a é té  incité é ou réndué obligatoiré (Torquédo én Allémagné, Fishér Panda én Allémagné, 
OcéanVolt én Norvé gé, Béllmariné aux Pays-Bas), ét qué céux-ci né sont pas lié s aux groupés motoristés 
amé ricains ou japonais. 

La FIN a aussi rappélé  les efforts technologiques dé ja  ré alisé s pour ré duiré lés é missions avéc lé 
design dés hé licés, la géstion é léctroniqué dé l’aliméntation én carburant notammént mais aussi lé 
passagé du déux témps au quatré témps pour lés motéurs hors-bord ésséncé.  

A  titré d’illustration, la FIN cité lé nouvéau motéur HB a  ésséncé Yamaha dé 200 CV qui, dans uné 
opé ration dé downsizing, a ré duit son nombré dé cylindrés (dé six a  quatré) ét sa cylindré é dé 17 %, cé 
qui ré duit la consommation :   

 én 2011, lé motéur comportait six cylindrés ét corréspondait a  uné cylindré é dé 3352cm3 (réf 
Yamaha F200C – 2011) ;  

 én 2020, lé motéur né compté plus qué quatré cylindrés ét sa cylindré é a é té  ré duité a  2785cm3 
(réf Yamaha F200FG – 2020).  

La FIN cité aussi un sécond éxémplé avéc Volvo ou  uné innovation sur lé systé mé dé propulsion a 
pérmis un gain d’é nérgié considé rablé. Lé systé mé dé propulsion d’un batéau ést composé  d’un motéur 

                                                                 
114 Dans tous lés cas, lé bé né ficé dé l'éxoné ration ést conditionné  a  la ré alisation d'uné opé ration a  titré oné réux au 
moyén du naviré. Cé crité ré dé l'afféctation aux bésoins d'uné activité  commércialé ést toujours appré cié  au régard dé 
l'activité  éxércé é par l'utilisatéur final du naviré, qu'il én soit proprié tairé, locatairé, ou utilisatéur a  tout autré titré. 
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mais aussi d’uné transmission/émbasé qui é tablit la liaison dépuis lé motéur jusqu’a  l’hé licé.  En 2004, 
Volvo Pénta115 a mis sur lé marché  uné nouvéllé émbasé dé propulsion appélé é IPS ét déstiné é aux 
batéaux a  motéur dé 12m ét plus, pérméttant dé ré duiré lés pértés d’é nérgié ét la consommation dé 
carburant dé 30 %.  

 

 

Le rendement des coques des bateaux répré sénté l’un dés principaux véctéurs d’innovation dés 
constructéurs dé batéaux dé plaisancé. Trois éxémplés sont cité s par la FIN : 

 En 2003, Bé né téau a lancé  uné nouvéllé gé né ration dé coqué AIRstép® déstiné é aux batéaux a  
motéur. En cré ant un coussin d’air éntré lé fond dé la coqué ét l’éau, la puissancé dé propulsion 
né céssairé au batéau ést ré duité dé 15 a  20 % ét la consommation dé carburant significativémént 
révué a  la baissé. Cétté téchnologié a é té  dé ployé é sur dés milliérs dé batéaux dépuis lors116 ; 

 Le foil ést é galémént uné innovation majéuré dé cés dérnié rés anné és qui pérmét uné ré duction 
dé la consommation dé carburant substantiéllé ét un bé né ficé consé quént sur lé plan dés 
é missions dé GES. La socié té  SEAir117 ést a  la pointé dé l’innovation én l’appliquant a  la plaisancé 
a  motéur ;  

 Pour méttré a  la disposition dés plaisanciérs un maximum d’éspacé dans un minimum dé placé, 
la filié ré nautiqué françaisé a misé  sur le développement du multicoque. Avéc pré s dé 70 % dés 
parts dé cé marché  a  l’é chéllé mondialé, lés constructéurs français ont saisi l’opportunité  dé 
dé véloppér dés concépts plus vértuéux dé batéaux én éxploitant déux, voiré trois coqués dont la 
proué ét la largéur plus finés favorisént uné consommation optimisé é dé carburant. Lé marché  
dé la location dé batéaux dé plaisancé pour la croisié ré a ainsi fortémént bé né ficié  du 
dé véloppémént dé cé typé dé batéaux plus vértuéux sur lé plan é nérgé tiqué ét dé cé fait plus 
réspéctuéux éncoré dé l’énvironnémént.  

Cés dispositions vont dans lé séns dés é conomiés d’é nérgié ét répré séntént, commé pour lé transport 
maritimé, un prémiér éffort vérs la ré duction dés GES, mé mé s’il ést né céssairé dé récourir a  dés 
systé més dé propulsion néutrés én carboné d’ici 2050.  

En révanché, én cé qui concérné lés é missions dé polluants atmosphé riqués, la diréctivé éuropé énné 
2003/44CE améndant la diréctivé 94/25CE fixé dés éxigéncés én matié ré dé valéurs limités 
d’é missions gazéusés pour lé monoxydé dé carboné(CO), lés hydrocarburés(HS), lés oxydés d’azoté 
(NOx) ét lés particulés (PT). Cés valéurs limités ont é té  rénforcé és avéc la diréctivé 2013/53UE, avéc 
cértainés d’éntré éllés applicablés a  partir dé 2016. 

L’association françaisé du batéau é léctriqué (AFBE) répré sénté é par son pré sidént, Xaviér dé Montgros 
a pu é changér avéc la mission ét indiquér qu’éllé dé véloppé cé typé dé batéau qui pérmét dé ré duiré 
tré s significativémént lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré pour autant qué la production d’é léctricité  
soit dé carboné é. L’association régroupé aujourd’hui 50 mémbrés dont dés chantiérs navals, dés 
é quipéméntiérs, dés architéctés navals, dés socié té s d’ingé niérié, dés inté gratéurs, dés opé ratéurs ét 
dés institutionnéls avéc l’objéctif dé fairé é mérgér progréssivémént uné vé ritablé filié ré du batéau 
é léctriqué, sachant qué céllé-ci compté dé ja  70 navirés a  passagérs (éntré 20 ét 200 passagérs) utilisant 
dés pannéaux solairés, dés motéurs é léctriqués ou hybridés, ét dé l’hydrogé né, ét travaillé au 
dé véloppémént dé solutions é léctriqués applicablés aux batéaux dé sérvicé ainsi qu’au transport 
fluvial. 

                                                                 
115 Sourcé : https://www.volvopénta.com/mariné/products/volvo-pénta-ips  

116 Sourcé : https://www.bénétéau.com/fr/pagé-innovation/air-stépr.  

117 Sourcé : https://www.séair-boat.com/fr/  
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L’AFBE proposé plusiéurs pistés proprés a  accé lé rér lé dé véloppémént dé la filié ré : 

 dés mésurés é conomiqués ét financié rés commé l’éxténsion du suramortissémént aux navirés 
hybridés réchargéablés, commé l’éxoné ration dé TVA pour lés sérvicés dé réchargé, commé uné 
primé au kW é léctriqué installé  ; 

 

 

 dés mésurés d’éxploitation commé lé fait dé ré sérvér dé 1 % a  5 % dé placés dé ports dé plaisancé 
aux batéaux é léctriqués ; 

 dés mésurés énvironnéméntalés promouvant lés navigations sans é mission ou a  faiblé nivéau 
d’é mission dans cértains éspacés dé dié s commé lés parcs marins : lé faiblé nivéau d’é mission 
péut aussi é tré obténu én cré ant, dans lé réspéct dé la sé curité  ét dé la manœuvrabilité  dés 
batéaux (courants, étc.), dés limitations dé vitéssé sur cés éspacés marins proté gé s : én éffét én 
passant dé cinq nœuds a  25/30 nœuds la consommation dé carburant ést multiplié é par 30 ; 

 dés mésurés a  éffét d’éntraî némént commé l’éncouragémént par lés colléctivité s térritorialés au 
dé ploiémént dé l’usagé dé batéaux é léctriqués ou hybridés réchargéablés sur lés flottés 
publiqués ou lés flottés opé ré és én dé lé gation dé sérvicé public (DSP), avéc la cré ation é véntuéllé 
dé bornés dé réchargé ; 

 dés mésurés dé soutién dés éfforts dé R&D dés éntréprisés françaisés chérchant a  sé positionnér 
sur cé séctéur. 

 

Uné straté gié dé ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur dé la plaisancé pourrait 
alors s’appuyér sur lés six axés suivants. 

3.3.5.1 Fixer un objectif de long terme de réduction des émissions du secteur 

Cét objéctif pourrait é tré fixé  én réténant, commé pour lé séctéur dés transports térréstrés ét lé 
maritimé inté riéur ét, commé l’énvisagé la féuillé dé routé dé la CCNR, uné ré duction quasi-totalé én 
2050 dés é missions dé cé séctéur, énténdué sur lé cyclé carboné dé l'é nérgié utilisé é. Un tél objéctif 
impliqué dé né plus méttré dé nouvéaux navirés dé plaisancé én sérvicé, s’ils né sont pas néutrés én 
carboné a  l’é mission a  partir d’uné daté qui pourrait é tré fixé é a  2040, sachant qué, pour dés raisons 
dé concurréncé, cés dispositions doivént é tré prisés au nivéau éuropé én. 

3.3.5.2 Améliorer la mesure et le suivi des émissions du secteur 

Un travail spé cifiqué avéc la FIN, avéc lé CGDD, la DGITM ét lé Citépa (voiré lés principaux ports 
concérné s) pourrait é tré éngagé  a  cétté fin pour ré duiré lé nivéau d’incértitudé attaché  aux é missions 
dé cé séctéur ét pour miéux suivré l’é volution dans lé témps dé cés é missions. 

3.3.5.3 Mettre en place des incitations économiques encourageant la transition vers la 

neutralité carbone 

Cés mésurés pourraiént incitér au rémplacémént dés viéux motéurs par dés propulsions plus proprés, 
voiré néutrés én carboné (a  l’éxcéption dés motéurs dés voiliérs qui né sont qu’uné propulsion 
auxiliairé). Durant la vié d’un batéau, lé(s) motéur(s) dé propulsion ést(sont) én éffét changé (s) a  
plusiéurs réprisés a  la diffé réncé dés vé hiculés térréstrés. 
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3.3.5.4 Développer les places réservées dans les ports de plaisance aux bateaux neutres en 

carbone 

L’idé é consisté a  dé véloppér progréssivémént lé pourcéntagé dés placés ré sérvé és dans lés ports dé 
plaisancé aux batéaux néutrés én carboné én assurant lés ré séaux dé chargé ét l’approvisionnémént 
du carburant concérné . 

 

3.3.5.5 Accroître sensiblement le périmètre des zones à faibles ou très faibles émissions 

L’accroissémént du pé rimé tré dés zonés a  faiblés ou tré s faiblés é missions favoriséra lé dé véloppémént 
dés motorisations altérnativés ét hybridés. Lés zonés a  tré s faiblés é missions (impliquant uné 
disparition quasi-éntié ré dés é missions dé CO2) pourraiént én particuliér é tré é téndués a  cértains 
éspacés dé dié s commé lés parcs marins. Un faiblé nivéau d’é mission pourrait é tré obténu én cré ant dés 
limitations dé vitéssé dans dés zonés maritimés bién dé limité és ét contro lé és : én éffét én passant dé 
25/30 nœuds a  cinq nœuds la consommation dé carburant, ét donc lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré, 
péuvént é tré ré duités par un factéur 25 a  30. 

3.3.5.6 Promouvoir auprès des collectivités territoriales le déploiement des bateaux neutres en 

carbone dans les flottes publiques ou dans les flottes opérées en délégation de service 

public 

La promotion aupré s dés colléctivité s térritorialés dé l’inté ré t d’un éncouragémént au dé ploiémént dé 
l’usagé dé batéaux é léctriqués, hybridés réchargéablés ou néutrés én carboné, dans lés flottés 
publiqués ou lés flottés opé ré és én DSP avéc la cré ation é véntuéllé dé bornés dé réchargé dévrait 
favorisér lé dé véloppémént dé cés batéaux.  
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Cé chapitré sé proposé d’abordér succéssivémént cinq sujéts :  

 dréssér un rapidé panorama dés é missions du séctéur fluvial pour én situér l’importancé én 
Francé ét én Europé dépuis 1990 (4-1) ; 

 rappélér lés énjéux du séctéur fluvial én Francé (4-2) ; 

 éxaminér commént cé modé dé transport ést énvisagé  dans la straté gié nationalé bas carboné (4-
3) ; 

 éxplorér lés chémins a  préndré pour dé carbonér lé transport fluvial (4-4) ; 

 rappélér lés initiativés prisés par lé Gouvérnémént én accord avéc lés proféssionnéls pour 
éngagér la transition é nérgé tiqué ét la dé carbonation progréssivé du séctéur fluvial (4-5). 

Cé rapidé tour d’horizon sur cés cinq sujéts pérméttra alors d’ésquissér uné proposition dé straté gié 
dé dé carbonation qué la mission a partagé é avéc lé groupé d’accompagnémént ét cértains dés actéurs 
é conomiqués du séctéur (4-6). 

 

Pour lé transport maritimé, lés é missions sont éstimé és én Francé sélon uné mé thodé top-down, qui 
part dés soutés chargé és én Francé ét ré partiés dé façon asséz simplifié é éntré soutés intérnationalés 
ét doméstiqués. Par contré pour lé transport fluvial, la ré partition éntré trafic doméstiqué ét 
intérnational sé fait a  partir dés trajéts dés batéaux récénsé s chaqué anné é én tonnés-kilomé trés sélon 
un invéntairé ré gulié rémént é tabli par VNF ét transmis a  la commission dés comptés transports dé la 
nation (CCTN).  

 

Tableau 6 : évolution du transport fluvial de marchandises entre 1990 et 2018118 

Lés consommations dé carburants sont alors calculé és én multipliant l’inténsité  é nérgé tiqué (éxprimé é 
én grammés dé carburant par tonné kilomé tré) par lés tonnés-kilomé trés énrégistré és par VNF sur 
l’énsémblé du ré séau fluvial. En récourant énsuité a  dés é missions unitairés dé gaz a  éffét dé sérré ou 
dé polluants atmosphé riqués par grammé dé carburant consommé , on péut alors fournir dés é missions 
du séctéur fluvial én distinguant lé trafic doméstiqué ét intérnational. 

 

                                                                 
118 Sourcé : VNF 
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Tableau 7 tableau des émissions de méthane, de gaz carbonique, de protoxyde d’azote et de CO2e du trafic 
fluvial depuis 1990 

Lé rapport Citépa/Séctén dé 2020 éfféctué pour la prémié ré fois la distinction éntré transport maritimé 
doméstiqué ét intérnational, transport fluvial doméstiqué ét intérnational, ét plaisancé (én 
réconstituant lés sé riés longués dépuis 1990). On obtiént donc pour lé transport fluvial dé 
marchandisés lés donné és ci-déssus. 

On constaté ainsi qué, si lé trafic fluvial dé marchandisés én Francé éxprimé  én tonnés-kilomé trés a 
ré gréssé  dé 6,45 % dé 1990 a  2018 én passant dé 7,16 Gtk a  6,70 Gtk, lés é missions dé CO2é ont diminué  
dé 18,72 %, cé qui traduit uné éfficacité  é nérgé tiqué accrué dué én partié a  l’accroissémént dés 
capacité s d’émport dés unité s fluvialés ét sans douté aussi aux é volutions dé motorisation, mais céllés-
ci sont progréssivés. Au total lés é missions dé GES du transport fluvial dé marchandisés répré séntént 
moins dé 1 % dés é missions du séctéur dés transports (sourcé CCTN)119. 

 

Lé séctéur dés transports fluviaux én Francé péut é tré dé crit succinctémént dé la façon suivanté120  én 
2019. 

S’agissant du transport fluvial de marchandises : 

  un trafic én tonnagé dé 56,3 Mt avéc uné dominancé dés maté riaux dé construction ét lé sél 
(45 %), l’agroaliméntairé ét lés éngrais (28 %), lé résté sé ré partissant éntré produits 
é nérgé tiqués ét chimié (13 %), la mé tallurgié ét lés conténéurs/colis lourds a  parts é galés (7 % 
chacun) ; 

 un trafic fluvial national éxprimé  én tonnés-kilomé trés dé 7,4 Gtk (8,0 Gtk én y ajoutant lé fluvio-
maritimé ét lé trafic rhé nan) qui rétrouvé lé nivéau dé 2015, dont 4,6 GtK én national ét 2,8 Gtk 
én intérnational hors trafic rhé nan ;  

                                                                 
119 Pour uné bonné lécturé du tabléau dés é missions notér qué si lés é missions dé gaz carboniqué sont éxprimé és én 
milliérs dé tonnés (kt), lés autrés é missions sont éxprimé és én tonnés 

120 Sourcé VNF- lé chiffrés du transport fluvial én 2019  
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 la flotté sé modérnisé mais a  un rythmé lént puisqué la duré é d’utilisation dés unité s fluvialés 
s’é tablit autour dé 30 a  40 ans, contré 5 a  10 ans pour lé routiér ét 20 a  30 ans pour lé maritimé, 
éncoré qué la modérnisation dés motéurs puissé s’opé rér plus rapidémént (léur taux dé 
rénouvéllémént ést pluto t dé 10-15 ans, sans rétrofit possiblé compté ténu dé son strict 
éncadrémént). Composé é d’énviron 1000 unité s, sa capacité  moyénné d’émport sé situé autour 
du milliér dé tonnés. Cétté capacité  s’ést fortémént accrué au cours dés déux dérnié rés dé cénniés, 
lés plus pétits batéaux au gabarit Fréycinét é tant rémplacé s par dés unité s dé plus grand gabarit ; 

 

Figure 15 : Etat des lieux et activité de la flotte fluviale121  

  un ré séau dé 6700 km dé voiés navigablés, dont 1700 km accéssiblés a  la navigation a  grand 
gabarit si bién qué la notion mé mé dé ré séau rénvoié d’abord au ré séau Fréycinét a  pétit gabarit 
dé la fin du XIXé mé commé l’illustré la carté dés voiés navigablés françaisés donné é par VNF dans 
sés chiffrés du transport fluvial ; 

 

Figure 16 : lé ré séau du frét fluvial dé VNF122 

  la principalé raison dé cétté stagnation du trafic sur lés vingt dérnié rés anné és ést a  réchérchér 

                                                                 
121 Ibidem 

122 Ibidém 
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autour dé plusiéurs causés si l’on prénd pour sourcé uné noté ré cénté dé l’ISEMAR123 : «  faibléssé 
du portagé politiqué, ré séau viéillissant ét insuffisammént intérconnécté , concurréncé forté du 
transport routiér, sché ma logistiqué considé ré  parfois commé trop contraignant par lés 
chargéurs… » ; 

 dé plus, un cértain nombré dé fréins institutionnéls ét é conomiqués éntravént lé récours au 
réport modal : insuffisanté prisé én compté dés éxtérnalité s né gativés du modé routiér, distorsion 
dé concurréncé éntré lés modés pour la manuténtion dans lés ports maritimés, gé né ralisation du 
44 tonnés ; 

 l’intérconnéxion dés ré séaux du bassin dé la Séiné avéc lé ré séau éuropé én dés voiés navigablés, 
gra cé au projét Séiné-Escaut, dévrait amé liorér sénsiblémént la situation au térmé dé la dé cénnié 
actuéllé, dé mé mé qué lés avantagés poténtiéls én térmés dé cou ts éxtérnés, commé lé méntionné 
l’ISEMAR, mé mé si la logistiqué fluvialé doit ténir compté dé rupturés dé chargé qui én limitént 
l’accé s au bord dés voiés amé nagé és ; 

 il conviént aussi dé méntionnér lé ro lé privilé gié  qué joué lé transport fluvial dans sa capacité  a  
pé né trér au cœur dés agglomé rations travérsé és par dés voiés d’éau, cé qui favorisé uné 
logistiqué urbainé massifié é. 

 

Figure 17 : les coûts externes des différents modes de transport terrestres124 

 

S’agissant du transport fluvial de passagers 

 l’activité  françaisé dé transport dé passagérs (éxcursion journalié ré, croisié ré, bacs ét ferries) 
répré sénté 13,9 % du chiffré d’affairé éuropé én dans cé séctéur én 2019 (sourcé Eurostat) ; 

 la flotté françaisé comporté, én 2019, 326 batéaux d’éxcursion journalié ré ét 32 batéaux dé 
croisié ré immatriculé s én Francé. Plus pré cisé mént, si l’on tiént compté dés batéaux immatriculé s 
a  l’é trangér, la flotté comprénd énviron 150 batéaux dé croisié rés (dont 22 sur lé Rho né, 20 sur 
la Séiné, 6 sur la Girondé ét 1 sur la Loiré én 2018), ainsi qué 89 pé nichés ho téls. 

                                                                 
123 ISEMAR- noté dé synthé sé n° 212 : « Lé transport fluvial én Francé : uné solution logistiqué d’avénir » - séptémbré 
2019 

124 Sourcé : Rapport Cour éuropé énné dés comptés  

PUBLIÉ



 

 

 lé séctéur du transport dé passagérs a connu uné forté croissancé sur la dérnié ré dé cénnié 
(augméntation du nombré d’unité s ét du chiffré d’affairé) mais a souffért dés alé as ré cénts 
impactant l’activité  touristiqué. Lé ségmént d’activité  proménadé dé courté duré é, réstauration, 
é vé néméntiél ést concéntré  gé ographiquémént én I lé-dé-Francé (8 millions dé passagérs sur 11,3 
millions- chiffrés 2019). 

Au térmé dé cé panorama rapidé du séctéur, il ést bon d’ajoutér qué lés chantiérs fluviaux sont tré s péu 
nombréux én Francé ét qué lé séctéur fluvial né péut bé né ficiér dés éfféts dé sé rié qu’on péut trouvér 
pour lés motorisations dés unité s fluvialés, qui sont asséz prochés dé céllés du transport routiér, 
notammént pour lés typés dé motéurs (pour lés puissancés dé moins dé 400 KW) ét pour lés 
carburants. Pour lés plus fortés puissancés, il n’y a pas d’é quivalént routiér ét, compté ténu du faiblé 
nombré dé rénouvéllémént dés motéurs fluviaux (200 changéménts dé motéurs fluviaux annuéllémént 
dans l’énsémblé éuropé én), lés motoristés sont péu énclins a  proposér uné offré. Dé plus au-déla  dé 
cétté obsérvation, forcé ést dé constatér la faibléssé dé l’énsémblé du clustér fluvial (buréaux d'é tudés, 
é quipéméntiérs, fournisséurs...). VNF pourrait accéntuér son ro lé céntral dans l’innovation, én liaison 
avéc lés po lés dé compé titivité  mér ét CARA, ét lés é changés avéc lé GICAN pourraiént é tré accrus dé 
façon a  bé né ficiér dé l’éffét d’éntraî némént dé la filié ré maritimé afin dé contribuér a  miéux structurér 
lé clustér fluvial : mais il faut gardér a  l’ésprit qué cértainés téchnologiés du maritimé né ré pondént 
pas au bésoin du fluvial.   Lé GNL én ést un éxémplé : son dé véloppémént n’a pas pu sé fairé, compté 
ténu dés difficulté s dé distribution au bord dés voiés d’éau. Il sémblé aujourd’hui inadapté  au fluvial 
qui utilisé dé ja  du carburant a  tré s bassé ténéur én soufré (ultra-bas soufré) d’autant plus qué lés 
contraintés dé dé gazagé sont malaisé és a  satisfairé. 

 

Lé CGDD a procé dé  a  uné projéction dé trafics dé marchandisés sur l’énsémblé dés modés térréstrés 
én utilisant lé modé lé d’afféctation dé la démandé dé trafic a  long térmé Modév lors dé l’é laboration dé 
la SNBC 1 én 2016. Pour accompagnér cétté projéction125, déux hypothé sés ont é té  prisés én compté : 

 

Tableau 7 les deux  grands  projets fluviaux retenus dans les projections de la SNBC 

 l’uné sur lés projéts fluviaux pris én compté a  l’horizon 2050 dé la projéction ; 

 ét l’autré sur la pérformancé é nérgé tiqué du modé fluvial, qui ést supposé é gagnér 60 % 
d’éfficacité  é nérgé tiqué, gra cé aux changéménts dé motorisation ét a  l’amé lioration du taux 
d’émport dés unité s fluvialés, ré puté és poursuivré léur croissancé én capacité . 

Lés principaux ré sultats obténus a  l’horizon 2050 conduisént a  un quasi-doublémént dés tonnés 
kilomé trés du trafic fluvial.  

Sont fourniés én valéur rélativé par modé dé transport dans la figuré 25 lés é volutions atténdués par 
modé dé 2012 a  2050. Céllés du transport fluvial figurént én valéur absolué dans lé tabléau : 

 

                                                                 
125 Théma-CGDD-projéctions dé la démandé dé transport sur lé long térmé- juillét 2016 
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Figure 18 : projections de la demande de transport de marchandises de la SNBC 

 
Trafic national ét in-
térnational sur lé tér-
ritoiré français 

2012 2050 téndanciél 2050 SNBC 

Voiés navigablés 7,7 Gtk 15,6 Gtk 14,0 Gtk 

Tableau 8 :  Evolution des trafics fluviaux à l’horizon 2050 en milliards de tonnes kilomètres (Gtk) 

La part modalé du transport fluvial résté a  péu pré s constanté a  2,4 % contré 2,5 % én 2012 alors qué 
dans lé scé nario téndanciél du CGDD, éllé croî trait a  2,7 %. 

Il faut notér qué cétté part modalé né réflé té qu’imparfaitémént, compté ténu dé la gé ographié du 
ré séau fluvial français, lé poids du transport fluvial dans lés ré gions « mouillé és ».  La part modalé péut 
alors y attéindré lés 10 % (Bassin dé la Séiné, Hauts dé Francé). 

La SNBC 2, adopté é dé but 2020, prénd commé hypothé sé uné dé carbonation complé té dés transports 
maritimé ét fluvial doméstiqués ét uné dé carbonation a  50 % pour lés transports maritimés 
intérnationaux. 

 

Avant d’abordér lé sujét dé la dé carbonation ét dé la ré duction dés é missions, il n’ést pas inutilé 
d’éxaminér lé chémin parcouru, commé la Commission Céntralé pour la navigation sur lé Rhin (CCNR) 
l’a montré  lors dé sa pré séntation du 3 juillét 2020 au groupé d’accompagnémént mis én placé a  la mi-
juin avéc lés administrations céntralés (DAM ét PTF). 

 

La dérnié ré é tapé ést formalisé é dans lé ré glémént sur lés limités d’é mission dés motéurs dés éngins 
mobilés non routiérs (ré glémént EMNR – 2016/1628 UE) qui s’appliqué aux motéurs mis sur lé marché  
a  partir du 1ér janviér 2019, lorsqué léur puissancé ést infé riéuré a  300 kW, ét a  céux dé plus dé 300 
kW, commé l’illustré la figuré ci-déssous, a  partir du 1ér janviér 2020. 
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Figure 19 : récapitulatif CCNR des évolutions depuis 2003 des  limites autorisées des émissions des moteurs 
de navigation intérieure 

L’éffort a donc porté  sur la ré duction dés NOx ét sur lés particulés finés dont lés normés d’é missions 
ont é té  ré duités, dé 2003 a  aujourd’hui, dé 3,5 pour lés NOx ét d’un factéur supé riéur a  dix pour lés 
particulés finés sans qué jusqu’ici un objéctif dé ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré n’ait 
é té  dé términé . 

Lés chémins posté riéurs énvisagé s ont é té  dé battus par la mission avéc lés transportéurs fluviaux ét 
avéc lés géstionnairés d’infrastructurés qué sont VNF ét CNR gra cé au groupé d’accompagnémént mis 
én placé a  la mi-juin avéc la DAM ét PTF. 

 

Commé dans lé maritimé, la ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré va passér par dés gains én 
éfficacité  é nérgé tiqué a  la concéption ét én éxploitation : cé séront cés gains qui répré séntéront 
l’ésséntiél dés ré ductions d’é missions dans uné phasé dé transition vérs la néutralité  carboné. 
Cépéndant, a  térmé, lé fluvial, commé lé maritimé, dévra récourir a  dés carburants néutrés én carboné. 
La difficulté  aujourd’hui ré sidé dans lé fait qu’il n’y a pas dé solution qui s’imposé naturéllémént a  
térmé.  

On péut simplémént diré qué lé récours a  l’é léctricité  pour lés batéaux ét navirés éfféctuant dés courts 
trajéts, commé lé short sea shipping ou lés ferries pour lé maritimé, ou céux pouvant éfféctuér dés arré ts 
ré guliérs pour sé réchargér, paraî t la méilléuré solution én térmés d’é missions dé gaz a  éffét dé sérré. 
Commé lé souligné l’Adémé126, il ést én éffét possiblé d’éstimér lé réndémént dé la chaî né hydrogé né, 
dé sa production par é léctrolyséur a  son usagé én pilé a  combustiblé, a  25 % énviron, valéur qui péut 
variér sélon la né céssité  ou non dé lé comprimér pour son usagé. Dé s lors, « l’éfficacité  du stockagé par 
battérié, qui pré sénté un réndémént dé convérsion dé l’ordré dé 70 % 127 , doit ainsi conduiré a  
privilé giér cé typé dé stockagé, lorsqué céla ést téchniquémént ét é conomiquémént énvisagéablé, c’ést-

                                                                 
126 https://www.adémé.fr/sités/défault/filés/asséts/documénts/réndémént-chainé-h2_fiché-téchniqué-02-2020.pdf  

127 L’utilisation dé chargés léntés ét dés battériés lithium-ion pérmét d’attéindré dés réndéménts plus é lévé s (85 %). 
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a -diré ajusté  aux conditions d’usagé souhaité  (duré é dé stockagé, diménsionnémént, témps dé 
réchargé…) ». 

Cétté téchniqué n’ést cépéndant pas éncoré réntré é dans uné phasé dé dé ploiémént industriél pour lé 
fluvial : lés standards dé réchargé dans l’é léctriqué (plus d’un MWé) pour dés éngins dé forté puissancé 
sont én cours dé dé véloppémént (principalémént pour lés poids lourds), mé mé si cértains fournisséurs 
proposént dé ja  dés solutions. Lé chargémént dé conténéurs a  bord dé navirés dé pétité taillé conténant 
lé carburant (é léctricité  ou hydrogé né) péut é galémént é tré uné solution pour dés trajéts courts.  En 
outré, lé poids ét lé cou t dés battériés diminuént tré s rapidémént anné é apré s anné é, cé qui rénd 
difficilé la comparaison éntré lés diffé réntés téchnologiés. 

 

Lé dé ploiémént dé l’é léctricité  dans la propulsion dés batéaux 

Si l’é léctricité  a é té  jusqu’a  pré sént ésséntiéllémént considé ré é commé uné é nérgié pérméttant 
l’approvisionnémént a  quai dés batéaux, lés progré s téchniqués pérméttént dé sormais dé l’énvisagér 
é galémént commé systé mé dé propulsion. 70 batéaux é léctriqués dé passagérs ét dé marchandisés, 
éxistént dé ja  én Francé pour la navigation fluvialé, co tié ré ainsi qué sur dés lacs128. La CCNR129 ét lé 
port dé Rottérdam130 é voquént ainsi la misé én sérvicé dé  porté-conténéurs é léctriqués a  battériés : 

a)dé la part dé la socié té  Portlinér131  dans lés ports dé Rottérdam ét d‘Anvérs : d’uné longuéur dé 110 
mé trés ét d‘uné largéur dé 11,45 mé trés, ils péuvént émportér 280 conténéurs. Ils utilisént a  cét éffét 
dés battériés dé 7,2 MWh cé qui léur donné uné autonomié dé 35 héurés : léur réchargé pourrait 
s’éfféctuér soit diréctémént én quatré héurés ou par lé rémplacémént du conténéur dans léquél éllés 
séront placé és ; 

b)dé la part dé la socié té  ZES132  avéc la misé én placé d’un systé mé d’é changé dé conténéurs conténant 
lés battériés : Héinékén ét lé transport dé la bié ré dévraiént én é tré lé prémiér cliént.  

La vitéssé va constituér un é lé mént important du diménsionnémént dé la battérié : ainsi uné ré duction 
d’un tiérs dé la vitéssé (qui augménté d’autant la duré é d’un trajét) pérmét a  un automotéur dé ré duiré 
sa consommation d’é nérgié journalié ré d’un factéur 3. La vitéssé dés automotéurs dé pétit gabarit 
(typé Fréycinét) varié ainsi dé 6 a  20 km/h én fonction dé la voié d'éau émprunté é, mais ést limité é a  
6 km/h sur lés pétits canaux.  

Lés biocarburants péuvént é galémént constituér dé tré s bonnés solutions, sous ré sérvé toutéfois dé 
léur disponibilité . 

 

 

 

Pour la profession fluviale, lé constat ést lé suivant : 

                                                                 
128 Voir notammént https://www.batéau-éléctriqué.com/catalogué/typé/réalisations-batéaux-éléctriqués-hybridés/  

129 Assessment of technologies in view of zero-emission IWT, pagé 43 ; DST – Dévélopmént Céntré for Ship Téchnology and 
Transport Systéms, 

 https://www.ccr-zkr.org/filés/documénts/EtudésTransEnér/Délivérablé_RQ_C_Edition_1_Oct2020.pdf  

130  https://www.portofrottérdam.com/én/néws-and-préss-réléasés/éléctric-containér-ships-for-tilburg-rottérdam-
routé  

131 https://www.portlinér.nl/ships/éc110  

132 https://www.éléctrivé.com/2020/06/04/battéry-swapping-for-dutch-containér-ships/  
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 la né céssité  dé participér a  l’éffort global dé ré duction dé l’émpréinté CO2 ét donc du transport 
fluvial ; 

 la préssion dé plus én plus forté dés colléctivité s pour allér én zoné urbainé dénsé vérs dés 
motorisations zé ro é missions (polluants locaux) ; 

 l’aliméntation én é nérgié é léctriqué dés batéaux durant lés stationnéménts a  quai péut participér, 
a  é ché ancé tré s rapproché é ét a  moindré cou t, a  la transition é nérgé tiqué du séctéur (70 % du 
témps pour cértains ségménts d’activité s commé lés paquébots). Ainsi qué VNF lé souligné, 
chaqué paquébot branché  a  quai (hivérnagé ét éscalés confondus) pérmét d’é conomisér 750 
tonnés dé CO2, cé qui a conduit VNF a  méttré én placé un plan dé dé véloppémént dés paquébots 
fluviaux commé lé montré la figuré ci-déssous : 

 

Figure 20 : plan de développement de VNF des bornes électriques pour paquebots fluviaux le long de l’axe 
Rhône-Saône133  

 

 

 

En consé quéncé la straté gié sé dé cliné én trois axés : 

                                                                 
133 Sourcé : VNF,  
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 Éviter : lé passagé én 2011 du fioul doméstiqué a  1000 ppm dé soufré a éntraî né  la né céssité  dé 
passér au gazolé non routiér dé soufré  ; lé passagé dés motéurs fluviaux au ré glémént EMNR a  
partir dé 2019-2020 (CO : -30%, HC (imbru lé s) & NOx -72%, -97% pour lés particulés (én massé) 
pour lés plus gros motéurs). 

Dés mésurés complé méntairés passént par lé branchémént a  quai dés unité s fluvialés, par 
l’éxténsion dés unité s fluvialés multi-lots, par lé récours a  l’é co-conduité pour amé liorér 
l’éfficacité  é nérgé tiqué, laquéllé supposé aussi lé dé véloppémént plus complét dés sérvicés 
d’information fluviaux (SIF), qui pérméttént aussi uné géstion optimisé é du trafic. Concérnant 
lés pollutions non gazéusés (huilés, dé chéts dé cargaison), én 2009, uné convéntion 
intérnationalé rélativé a  la collécté, au dé po t dés dé chéts ét a  la ré céption sur l’obligation dé la 
collécté dé dé chéts ét d’éaux usé és survénant én navigation rhé nané ét inté riéuré (CDNI) a é té  
ratifié é. Ellé s’appliqué, aujourd’hui, pour la Francé sur lé Rhin ét la Moséllé intérnationalé ét 
sur uné partié du ré séau du Nord Pas-dé-Calais, avéc uné éxténsion a  l’énsémblé du térritoiré 
misé a  l’é tudé ; 

  Réduire : la dé claration dé Mannhéim dé 2018 signé é dés cinq E tats Rhé nans (Ré publiqué 
fé dé ralé d‘Allémagné, Royaumé dé Bélgiqué, Ré publiqué françaisé, Pays-Bas ét  Confé dé ration 
suissé), a  l’occasion du 150 é mé annivérsairé dé la Convéntion dé Mannhéim ré gléméntant la 
navigation sur lé Rhin ést un acté important : cétté dé claration fixé pour la prémié ré fois dés 
objéctifs dé ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dans lé transport fluvial : éllé démandé 
ainsi a  la Commission céntralé pour la navigation du Rhin (CCNR) dé méttré au point uné féuillé 
dé routé visant :  

-  uné ré duction dés GES ét dés é missions polluantés dé 35 % én 2035 ;                         

- uné ré duction quasi-totalé dés é missions én 2050. 

Ellé réjoint én céla lés objéctifs dé la SNBC qui pré voiént é galémént la néutralité  carboné du 
séctéur a  2050, mais éllé va plus loin puisqué la SNBC né rétiént cét objéctif qué pour lé fluvial 
doméstiqué, alors qué la dé claration dé Mannhéim l’énvisagé sur l’énsémblé du bassin rhé nan 
ét donc pour lé fluvial intérnational, cé qui conduit a  énvisagér la néutralité  carboné a  cét 
horizon dé tous lés batéaux, y compris dés plus puissants.  

La ré duction ést aussi favorisé é par l’augméntation dé la capacité  d’émport dés unité s fluvialés ; 

 Supprimer : La réchérché dés solutions hydrogé né ét é léctricité  ést privilé gié é, sachant qué lé 
BV a ré alisé  pour lé groupé d’accompagnémént un bilan comparatif dés avantagés ét dés 
inconvé niénts dés diffé réntés solutions téchnologiqués, pré sénté  ci-déssous : 

PUBLIÉ



 

 

 

Tableau 9 :  présentation du Bureau Veritas au groupe d’accompagnement de la mission décarbonation du 3 
juillet 2020 

 

Cé tabléau ést a  méttré én régard avéc célui é tabli pour lés battériés : 

 

Tableau 10 : présentation du Bureau Veritas au groupe d’accompagnement de la mission décarbonation du 
3 juillet 2020 

La féuillé dé routé dé la transition é cologiqué ét dé la dé carbonation du transport fluvial déstiné é a  
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ré duiré l'émpréinté énvironnéméntalé dé la navigation inté riéuré, s'articulé autour dé déux axés :  

 la ré duction dés é missions polluantés, gra cé notammént au dé ploiémént dé solutions 
é nérgé tiqués bas carboné ét au dé véloppémént dés branchéménts é léctriqués a  quai ; 

 uné méilléuré géstion dés dé chéts ét dés éaux usé és dé la navigation inté riéuré. 

Lés solutions dé transition é tudié és sont nombréusés. VNF récénsé avéc la CNR lés suivantés : 

 l’hybridation pour lé séctéur fluvial (diésél é léctriqué) ; 

 la location dé batéaux habitablés é léctriqués ; 

 l’éxpé riméntation d’un motéur routiér EMNR sur un batéau dé travail dé VNF, sachant qué la 
listé dés motéurs 134  stagé V disponiblés én Europé ést accéssiblé sur lé sité 
https://listés.césni.éu/ ; 

 lé tést du GTL sur la védétté « Lé Rho né », adapté  aux motéurs lénts, ét adopté  actuéllémént par 
plusiéurs opé ratéurs dé paquébots fluviaux ét dé proménadé dé courté duré é ; 

 un projét ORC135 dé ré cupé ration dé chaléur ; 

 dés éxpé riméntations én cours par la Compagnié fluvialé dé transport (CFT) qui utilisé sur la 
Séiné un biocarburant éntié rémént composé  dé colza : l’Oléo 100. Célui-ci n’é tait pour lé momént 
proposé  qu’aux transportéurs routiérs ; 

 dés projéts dé pousséurs hydrogé né (CFT, CEMEX) ; 

 un projét éxpé riméntal dé propulsion au gaz appélé  Fluidis. 

 

Uné fois rappélé  lé volét mobilité  propré dé la PPE (4-5-1), lés léviérs déstiné s a  fairé é voluér lé 
transport fluvial dans lé séns dé la dé carbonation ét dé la ré duction dés é missions atmosphé riqués 
polluantés péuvént é tré régroupé s én quatré typés au nivéau national : 

 l’ECV du fluvial én cours dé misé au point au prémiér triméstré 2021 (4-5-2) ; 

 lés mésurés d’incitation é conomiqués (4-5-3) ; 

  lés mésurés fiscalés (4-5-4) ; 

  lés cértificats d’é conomié d’é nérgié (4-5-5). 

Apré s avoir pré sénté  quélqués é lé ménts rélatifs au cumul dés aidés, dé léur éfficacité  ét dé léur 
inténsité  (4-5-6), sont aussi abordé és lés mésurés ré gléméntairés (éuropé énnés ou nationalés) qui 
répré séntént lé cinquié mé léviér mobilisablé (4-5-7). 

                                                                 
134 Huit fabricants sont capablés dé fournir 19 typés diffé rénts dé motéurs homologué s jusqu’a  uné puissancé dé 530 
KW. 

135  Uné machiné a  cyclé organiqué dé Rankiné aussi appélé é ORC (pour Organic Rankiné Cyclé én anglais) ést uné 
machiné thérmodynamiqué produisant dé l’é léctricité  a  partir dé chaléur. 
https://fr.wikipédia.org/wiki/Machiné_%C3%A0_cyclé_organiqué_dé_Rankiné  
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Lé volét mobilité  propré dé la PPE136 rappéllé qué « les orientations stratégiques pour le développement 
des mobilités propres découlent de l’objectif de neutralité carbone qui implique une très forte ambition 
pour réduire la demande énergétique du secteur, nécessitant des efforts accrus d’efficacité énergétique. Il 
nécessite une décarbonation quasi-complète du secteur des transports terrestres, fluviaux et maritimes 
domestiques, soit par passage à des motorisations électriques, soit par passage aux carburants alternatifs 
décarbonés (en analyse du cycle de vie) ». 

« Pour le segment fluvial, la France se fixe le même objectif de tendre vers une flotte neutre en carbone à 
horizon 2050 (loi d’orientation des mobilités). Au regard des contraintes spécifiques au transport fluvial, 
notamment de la durée de vie importante des unités, un enclenchement de la transition énergétique de la 
flotte dès 2020 sera nécessaire pour assurer la décarbonation du transport fluvial à l’horizon 2050, avec 
des solutions adaptées à chaque segment de flotte (transport de marchandises, transport de passagers en 
distinguant croisière avec hébergement et excursion journalière, pêche professionnelle en eaux intérieures, 
bateaux de services effectuant des opérations régaliennes – entretien, police, secours – sur les voies de 
navigation intérieure) ». 

 

L’éngagémént pour la croissancé vérté (ECV) du transport fluvial qui ést fortémént appuyé  par lés 
actéurs é conomiqués du transport fluvial ést organisé  pour uné duré é dé quatré ans dé 2021 a  2024 ét 
articulé  autour dé cinq sujéts : 

 1-Définir les objectifs de la « transition écologique du secteur fluvial » : un travail pré alablé 
ést né céssairé pour rassémblér lés connaissancés ét outils né céssairés pour pré parér la 
transition é cologiqué du séctéur fluvial qui passé par déux é tapés : un é tat dés liéux pré alablé 
(é tat dés flottés, dés motorisations, é missions polluantés, dispositifs dé financémént…) ainsi qué 
l’é laboration d’uné féuillé dé routé dé la transition é nérgé tiqué du séctéur fluvial (trajéctoirés 
d’é volution dés é missions, méilléuré inté gration du fluvial dans lés programmés globaux dé 
transition é nérgé tiqué…) ; 

 2-Réduire les émissions polluantes du transport fluvial pour les motorisations existantes : 
il s’agit d’éngagéménts pérméttant dé ré duiré lés é missions polluantés dé la navigation inté riéuré 
a  court térmé, dans l’é tat actuél dés flottés, gra cé a  l’é volution dés pratiqués ét l’utilisation dé 
carburants dé substitution. A  cét é gard, on péut méntionnér lés kits dé dé pollution qui pourraiént 
é tré installé s sur lés motéurs CCNR2 lés plus ré cénts137, car cés motéurs péuvént éncoré é tré 
dé ployé s dé nombréusés anné és ; 

 3-Déployer l’alimentation électrique à quai : il s’agit d’incitér lés géstionnairés 
d’infrastructurés liné airés ou lés ports fluviaux a  méttré én placé un raccordémént é léctriqué a  
quai dés unité s fluvialés, én rémplacémént du fonctionnémént dé groupés é léctrogé nés dé bord : 
dés dispositions spé cifiqués ont é té  prisés a  cé sujét dans la LOM ét én loi dé financés 2020. 
L’objéctif consisté a  obténir uné forté ré duction dés é missions polluantés ét dés nuisancés au 
stationnémént, notammént én zoné urbainé. En éffét, lés grandés agglomé rations bién déssérviés 
par la voié fluvialé commé Paris ou Lyon sé dotént dé zonés a  faiblé nivéau d’é missions 
ré gléméntant lés é missions dés vé hiculés routiérs, si bién qu’il ést difficilé dé pénsér qué cés 

                                                                 
136 https://www.écologié.gouv.fr/sités/défault/filés/20200422%20Programmation%20pluriannuéllé%20dé%20l%2
7é%CC%81nérgié.pdf  

137 Cés kits dé pollution péuvént é tré installé s si ét séulémént s’ils né modifiént pas lé fonctionnémént du motéur ét 
donc son agré mént. Par ailléurs, il n’éxisté pas dé mé thodé réconnué pour validér lé bon fonctionnémént (i.é. Ré duction 
dés é missions) dé téls systé més. Enfin, lé cou t d’invéstissémént ést important (y compris modification én sallé dés 
machinés) par rapport au prix d’un motéur néuf. Si lé motéur éxistant cassé, alors lé systé mé dé rétrofit ést aussi pérdu 
(ét lés invéstisséménts privé s / subvéntions publiqués associé s). 
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réstrictions né séront pas é téndués ulté riéurémént aux autrés modés dé transport, dont lé 
transport fluvial. Il conviént dé rappélér a  cét é gard la fiché d’opé ration standardisé é pour lés 
cértificats d’é conomié d’é nérgié qui inclut dé sormais dans lé dispositif dés CEE la misé én placé 
d’uné infrastructuré d’aliméntation é léctriqué dans lés ports fluviaux138 ; 

 4-Préparer le déploiement des solutions énergétiques bas carbone en navigation 
intérieure. Il s’agit d’éngagéménts dé plus long térmé visant a  pré parér la navigation inté riéuré 
a  l’attéinté dé l’objéctif dé néutralité  carboné a  l’horizon 2050, par l’éxpé riméntation dé solutions 
é nérgé tiqués innovantés ét dés travaux prospéctifs ; 

 5-Maitriser l'empreinte environnementale de la navigation intérieure. Dé façon plus largé, 
cé volét dé l’ECV couvré lés éngagéménts visant a  ré duiré l’impact énvironnéméntal dé la 
navigation inté riéuré au-déla  dés é missions dés motéurs, notammént concérnant la collécté ét lé 
traitémént dés dé chéts, lé cyclé dé vié dés batéaux, étc… 

 

Lé modé lé é conomiqué du séctéur fluvial, qui corréspond a  un marché  é troit ét a  dés duré és dé vié dés 
batéaux dé passant fré quémmént la cinquantainé d’anné és, né favorisé pas l’innovation ét ténd a  
rétardér la misé én œuvré dé la transition é nérgé tiqué dans lé séctéur fluvial. Lé changémént dé 
motorisation (EMNR) ou l’éxpé riméntation dé nouvéllés solutions (motorisation é léctriqué aliménté é 
par pilés a  combustiblé, étc…) éntraî né un surcou t d’invéstisséménts dé mainténancé non é valuablé ét 
non maî trisé , pour lés projéts pilotés, a  cé stadé. D’ou  la né céssité  d’accompagnér davantagé, dans uné 
phasé dé dé monstration, lés actéurs par dés dispositifs d’aidés diréctés ou fiscalés. 

Mé mé avéc dés téchnologiés maturés ét é prouvé és, la transition é nérgé tiqué dé la flotté sé féra a  dés 
cou ts supé riéurs én invéstissémént ét én mainténancé / éxploitation par rapport aux téchnologiés 
actuéllés ét pourra né céssitér un accompagnémént financiér ét fiscal dé la filié ré. Un rénforcémént 
progréssif dés contraintés sur lé nivéau d’é mission dés batéaux én éxploitation (a  l’éxémplé dé cé qué 
fait l’OMI) ou la misé én placé d’un signal prix carboné éxplicité pérméttrait dé diminuér cé diffé réntiél 
dé cou t. 

Le Plan d’aide à la modernisation et à l’innovation (PAMI) du séctéur fluvial couvré la pé riodé 
2018-2022. D’un montant maximal dé 18,5 M€ pour cétté pé riodé dé cinq ans, il comporté quatré 
voléts principalémént oriénté s vérs lés transportéurs fluviaux dont déux d’éntré éux lés voléts A ét D 
concérnént lé rénouvéllémént ét la modérnisation dé la flotté :  

 volet A : amé liorér la pérformancé énvironnéméntalé dé la flotté (8M€) avéc notammént 
l’objéctif dé ré duiré lés consommations é nérgé tiqués ét lés é missions polluantés, soit gra cé a  dés 
rémotorisations, soit én amé liorant l’hydrodynamiqué dé la coqué, soit én optimisant la 
consommation d’é nérgié (é co-conduité) ; 

 volet D : il s’agit dé favorisér l’é mérgéncé dés solutions téchnologiqués innovantés mais lés 
plafonnéménts introduits la réndént péu attractivé au régard dés invéstisséménts a  ré alisér, 
notammént pour dés dé monstratéurs pérformants éncoré qué cés plafonds sé situént én-déça  
dés plafonds autorisé s par lé ré glémént d’éxémption par caté gorié pour lés pétités éntréprisés, a  
savoir 60 % du projét.  

En outré lé PAMI ést é galémént cofinancé  par l’ADEME (4,2 M€ sur 2019-2021) ét lés ré gions. D’autrés 
financéménts péuvént é tré obténus via lés appéls a  projéts du PIA pour souténir l’innovation (ADEIP, 
CI), ét lés AAP ADEME pour amé liorér lés connaissancés ou éxpé riméntér (CORTEA, AQACIA). 

                                                                 
138 L’arré té  du 24 juillét 2020 a cré é  la fiché d’opé ration standardisé é TRA-EQ-124 "Branchémént é léctriqué dés navirés 
ét batéaux a  quai" dans lé séctéur du transport concérnant la misé én placé d’uné infrastructuré d’aliméntation 
é léctriqué pérméttant l’approvisionnémént én é léctricité  d’un batéau ou naviré fluvial én éscalé dans un port. 
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Lé bilan du plan fournit lés donné és suivantés : 

 

Tableau 11 financements mis en place dans le cadre du PAMI 

Lé PAMI a é volué  au 1ér juillét 2020 avéc l’ouvérturé dés voléts A ét D aux opé ratéurs dé transport dé 
passagérs ét l’introduction d’uné progréssivité  dé l’inténsité  dé l’aidé én favéur dés plus pétités 
éntréprisés. Lé budgét a é té  é galémént ré é valué  gra cé a  la participation dé l’ADEME, dés ré gions IDF, 
PACA ét Normandié ét dé céllé a  vénir dé la CNR. 

Par ailléurs, la CCNR a publié  én octobré 2020 139  dés é tudés qui répré séntént dés ré sultats 
intérmé diairés sur lé financémént dé la transition é nérgé tiqué du séctéur éuropé én dé la navigation 
inté riéuré, dont uné é valuation dés téchnologiés disponiblés. Cés travaux s’inscrivént dans lés 
éngagéménts dé la Dé claration ministé riéllé dé Mannhéim (2018) signé é par la Francé. A  titré illustratif, 
l’uné dés trois é tudés140 a éxaminé  lés modalité s dé financémént d’un rétrofit dés batéaux dé capacité  
varié é pour léur pérméttré dé passér a  dés motorisations é léctriqués. Cé tabléau né comprénd donc 
pas lés cou ts dé la battérié ou dé la pilé a  combustiblé, ni céux dé la motorisation. Cétté é tudé a obténu 
lés ré sultats suivants : 

 

Tableau 12 : niveaux de financement requis pour faire évoluer les bateaux selon leur taille vers zéro 
émissions141  

Un autré ré sultat péut aussi é tré méntionné . Lé cou t total opé rationnél dé pousséurs dé moins dé 500 
kW sélon diffé rénts typés dé propulsion illustré a  quél point lés solutions dé battérié pour cés gammés 
dé puissancé réstént béaucoup plus cou téusés qué lés solutions traditionnéllés. Cés ré sultats 

                                                                 
139 https://www.ccr-zkr.org/12080000-fr.html  

140 Study on financing the energy transition towards a zero-emission European IWT sector - Délivérablé Réséarch quéstion 
A: “ “What aré thé possiblé triggérs and financial drivérs to énablé a positivé invéstmént décision by shipownérs to 
invést in téchnologiés contributing to zéro-émission pérformancé?”- Léadér Pantéia-21-07-2020, https://www.ccr-
zkr.org/filés/documénts/EtudésTransEnér/CCNR_RQ_A_Oct2020.pdf  

141 Ibidém 
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traduisént é galémént lé fait qué lés battériés utilisé és pour lé fluvial corréspondént, pour lé momént, 
a  un marché  dé niché ét n’ont pas éncoré bé né ficié  dé la chuté drastiqué dés cou ts obsérvé s dans lé 
séctéur automobilé.   

 

Figure 21 : Coût complet de possession de pousseurs d’une puissance motrice de moins de 500 kW en 
fonction de différentes sources d'énergie142   

 

Déux mésurés fiscalés ont é té  adopté és. 

4.5.4.1 Un dispositif de sur-amortissement (article 39 decies C du code général des impôts) 

L'articlé 48 dé la LFI 2020 a instauré , au profit dés éntréprisés soumisés a  l'impo t sur lés socié té s ou a  
l'impo t sur lé révénu, uné dé duction éxcéptionnéllé én favéur dés é quipéménts qui pérméttént aux 
batéaux dé transport dé marchandisés ét dé passagérs d'utilisér dés é nérgiés proprés :  

 lés é quipéménts qui pérméttént l'utilisation dé l'hydrogé né, dé l'é léctricité , dé la propulsion 
vé liqué ou du gaz naturél liqué fié  (GNL) commé modé dé propulsion principalé ou pour la 
production d'é nérgié é léctriqué déstiné é a  la propulsion principalé ; 

 lés biéns déstiné s au traitémént dés oxydés dé soufré, oxydés d'azoté ét particulés finés conténus 
dans lés gaz d'é chappémént ; 

 lés biéns déstiné s a  l'aliméntation é léctriqué durant lés éscalés par lé ré séau térréstré ou au 
moyén dé motéurs auxiliairés utilisant lé GNL ou uné é nérgié dé carboné é ; 

 lés biéns déstiné s a  complé tér la propulsion principalé par uné propulsion dé carboné é. 

Pour lés biéns faisant l'objét d'un contrat dé cré dit-bail ou d'un contrat dé location avéc option d'achat, 

                                                                 
142  Sourcé : Assessment of technologies in view of zero-emissions IWT, Part of thé ovérarching study : "Financing thé 
énérgy transition towards a zéro-émission Européan IWT séctor", CCNR /Swiss délégation study, Edition 1 of délivérablé 
C on thé grééning téchniqués which fit into zéro-émission dévélopmént of IWT, https://www.ccr-zkr.org/12080000-
én.html  
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la dé duction éxcéptionnéllé péut é tré pratiqué é par l'éntréprisé cré dit-prénéusé ou locatairé, lé taux 
dé la dé duction éxcéptionnéllé ést dé : 

 125 % pour lés é quipéménts déstiné s a  la propulsion principalé dés navirés ét dés batéaux 
é ligiblés (hydrogé né, é léctriqué, solution dé carboné é) ; 

 105 % pour lés é quipéménts déstiné s a  la propulsion principalé dés navirés ét dés batéaux 
é ligiblés (GNL) ; 

 85 % pour lés biéns déstiné s au traitémént dés é missions polluantés ; 

 20 % pour lés biéns déstiné s a  l'aliméntation é léctriqué durant lés éscalés. 

Cétté disposition ést applicablé pour lés contrats conclus a  comptér du 1ér janviér 2020 ét jusqu'au 31 
dé cémbré 2022. 

4.5.4.2 L’application d’un taux réduit de Taxe intérieure sur la consommation finale 

d’électricité (TICFE) pour l’alimentation électrique à quai 

L’articlé 66 dé la LFI 2020 a modifié  l’articlé 266 quinquiés C du codé dés douanés. Cétté mésuré fiscalé 
visé a  appliquér un tarif ré duit dé taxation dé l'é léctricité  diréctémént fournié aux batéaux dé 
navigation inté riéuré ét aux navirés maritimés sé trouvant a  quai via l’utilisation dé borné é léctriqué. 
Ainsi lé taux dé TICFE passéra dé 22,5 € lé mé gawatthéuré a  0,5 €. Ellé visé a  réndré plus attractif 
é conomiquémént l’utilisation dés bornés é léctriqués par lés transportéurs fluviaux.  

Cétté disposition né céssité uné dé cision d’autorisation du Conséil dé l’UE. Uné démandé a é té  formulé é 
én 2019 par la Francé. La proposition dé dé cision corréspondanté a é té  adopté é par la Commission 
éuropé énné lé 14 séptémbré 2020 (COM (2020) 498 final 2020/0255) ét lé Conséil a pris la dé cision 
lé 29 octobré 2020. Cétté autorisation ést valablé pour uné pé riodé dé six ans comménçant én 2021 ét 
allant jusqué 2026 inclus143. Lé dé crét d’application n°2020-1730 du 28 dé cémbré 2020 fixé l'éntré é 
én viguéur dés dispositions du I dé l'articlé 66 dé la loi n°2019-1479 du 28 dé cémbré 2019 dé financés 
pour 2020 au 1ér janviér 2021. 

 

Cé systé mé dé financémént, qui n’ést pas considé ré  commé uné aidé d’E tat, fonctionné sur la basé 
d’obligé s (fournisséurs d’é léctricité , dé gaz, dé fioul doméstiqué, distributéurs dé carburants…) qui 
sont lés actéurs soumis a  uné obligation d’é conomiés d’é nérgié a  prouvér par l’obténtion dé CEE via 
notammént lés fichés d’opé ration standardisé é ét lé financémént dé projét d’é conomié d’é nérgié dans 
d’autrés séctéurs.   

Plusiéurs fichés d’opé ration standardisé é éxistént actuéllémént dans lé domainé du transport fluvial : 

 acquisition d’uné unité  dé transport intérmodal(UTI) fléuvé-routé néuvé (TRA-EQ-107) ; 

 acquisition d’uné bargé néuvé pour lé transport dé marchandisés (TRA-EQ-109); 

 acquisition d’un automotéur fluvial néuf (TRA-EQ-110) ; 

 acquisition dé maté riél dé mésuré dés consommations dé carburants pour uné unité  fluvialé 
(TRA-SE-106) ; 

 opé rations dé caré nagé sur uné unité  dé transport fluvial (TRA-SE-107) ; 

                                                                 
143  Dé cision d’éxé cution (UE) 2020/1629 du Conséil du 29 octobré 2020, pour la pé riodé 2021 a  2026 inclus. 
https://éur-léx.éuropa.éu/légal-contént/FR/TXT/HTML/?uri=CELEX:32020D1629&from=FR  
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 installation d’uné hé licé avéc tuyé ré sur uné unité  fluvialé (TRA-EQ-120) ; 

 rémotorisation d’uné unité  dé transport fluvial (TRA-EQ-116) ; 

 branchémént é léctriqué dés navirés ét batéaux a  quai (TRA-EQ-124). 

Dés initiativés visant a  méttré a  jour cértainés dé cés fichés pour lés réndré plus éfficiéntés ét adapté és 
aux éntréprisés dé transport fluvial sont én cours, én lién avéc VNF. 

Lé crité ré dé l’é conomié d’é nérgié né pérméttait pas toujours dé financér lé rémplacémént d’é nérgiés 
fossilés par dés é nérgiés dé carboné és. Lé ré cént dé crét n° 2020-655 du 29 mai 2020144, rélatif aux 
cértificats d'é conomiés d'é nérgié ét aux modalité s dé contro lé dé la dé livrancé dé cés cértificats, 
ré pond a  cétté difficulté  én pérméttant dé bonifiér l'attribution dés CEE par la prisé én compté dés GES 
é vité s. Il ajouté én éffét lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré é vité és commé factéur dé pondé ration du 
volumé dé cértificats dé livré s, én cohé réncé avéc la loi E nérgié-Climat. En éffét, lé volumé dés cértificats 
péut é tré pondé ré  én fonction dé la naturé dés bé né ficiairés dés é conomiés d'é nérgié, dé céllé dés 
actions d'é conomiés d'é nérgié, des émissions de gaz à effet de serre évitées ét dé la situation 
é nérgé tiqué dé la zoné gé ographiqué ou  lés é conomiés sont ré alisé és, dans dés conditions arré té és par 
lé ministré chargé  dé l'é nérgié, si bién qué lé dispositif s’appliqué aussi au transport fluvial. 

 

L’un dés principaux énjéux én matié ré dé dispositifs d’incitation é conomiqué ést la capacité  dé cumul 
dés aidés pérméttant dé sé rapprochér d’uné néutralité  é conomiqué dé la transition é nérgé tiqué pour 
lés éntréprisés du séctéur.  

Lés aidés d’E tat, notammént lés voléts A ét B du PAMI, ainsi qué lé dispositif du suramortissémént ou 
lés programmés d’aidé éuropé éns sont soumis aux plafonds dé finis par lé ré glémént d’éxémption par 
caté gorié (RGEC) n°651/2014 du 17 juin 2014 qui fixé notammént lés ré glés dé cumul d’aidés.  

Lé ré glémént pré cisé qué lés aidés aux cou ts admissiblés idéntifiablés éxémpté és dé notification 
péuvént é tré cumulé és avéc n’importé quéllé autré aidé d’E tat, dès lors qu’elle porte sur des coûts 
admissibles identifiables différents. 

Ellés péuvént é galémént é tré cumulé és avéc touté autré aidé d’E tat portant sur lés mé més cou ts 
admissiblés, sé chévauchant én partié ou totalémént, uniquémént dans lés cas ou  cé cumul né conduit 
pas a  un dé passémént dé l’inténsité  ou du montant d’aidé lés plus é lévé s applicablés a  cés aidés én 
vértu du RGEC. 

Afin dé pérméttré lé financémént au-déla  dés plafonds d'inténsité  pré vu, il conviént donc dé né pas 
financér lés mé més cou ts par lés diffé réntés aidés. La quéstion ést donc dé savoir si un mé mé projét 
d'invéstissémént péut é tré dé cliné  én plusiéurs partiés idéntifiablés a  dés "cou ts inadmissiblés 
diffé rénts" pérméttant dé cumulér plusiéurs aidés. 

 

 

 

4.5.7.1 Les réglementations européenne et rhénane 
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La diréctivé éuropé énné 2016/1629 UE ét lé Ré glémént dé visité dés batéaux du Rhin harmonisént lés 
ré fé réntiéls téchniqués éuropé éns ét rhé nans, rélatifs aux batéaux dé navigation inté riéuré én 
instaurant un ré fé réntiél commun ES TRIN. 

Pour la conformité  dés motéurs a  combustion intérné, lé ré fé réntiél téchniqué rénvoié par son chapitré 
9 a  l’application du ré glémént EMNR (ré glémént 2016/1628 UE). 

Lés combustiblés a  faiblé point é clair sont traité s par lé chapitré 30 du ré fé réntiél ES TRIN, qui rénvoié 
a  uné annéxé né traitant qué du GNL. Aussi bién lé BV qué PTF ont fait rémarquér qué lé dé véloppémént 
dés carburants autrés qué lé GNL, dé s lors qu’ils sont a  faiblé point é clair, réquérrait dés dé rogations 
au cadré ré gléméntairé éuropé én, via dés actés dé lé gué s dé la Commission éuropé énné ou par lé biais 
dé récommandations dans lé cadré dé la CCNR, d’ou  dés dé lais dé misé én placé allongé s. Dés travaux 
sont én cours au CESNI pour améndér lé ré fé réntiél ES-TRIN ét pérméttré l’usagé dés pilés a  
combustiblés (hydrogé né ét mé thanol). PTF ét lé Céréma participént activémént aux travaux. 

4.5.7.2 La réglementation nationale relative à l’innovation technologique 

La diréctivé éuropé énné 2016/1629 UE pérmét aux E tats-mémbrés dé dé rogér aux préscriptions 
téchniqués du ré fé réntiél ES TRIN pour dés zonés dé navigation rétréintés a  l’inté riéur dé l’E tat 
mémbré. 

L’arré té  du 20 aou t 2019 rélatif a  la dé livrancé dé titrés dé navigation sur uné zoné dé navigation 
réstréinté utilisé cétté possibilité  pour traitér lés innovations téchnologiqués. Il pérmét dé méttré én 
placé pour chaqué projét un comité  téchniqué ad hoc comprénant portéur dé projét, éxpérts, 
colléctivité s ét administrations chargé s d’é méttré un avis sur lé projét afin dé facilitér la dé livrancé 
d’un titré réstréint ; il ést possiblé dé portér aussi lé projét au nivéau intérnational én parallé lé. La 
procé duré résté bién é vidémmént éncoré lourdé ét contraignanté ét a  la porté é séulémént dé gros 
opé ratéurs. 

4.5.7.3 La taxonomie européenne adaptée aux activités « durables » 

Dés travaux importants sont én cours actuéllémént au séin dé l’Union éuropé énné concérnant la 
financé durablé (sustainable finance) ét lé dé véloppémént d’un systé mé dé classification, ou « 
taxonomié ». Cétté taxonomié a pour objéctif dé pérméttré aux éntréprisés, aux é tablisséménts 
financiérs ét aux invéstisséurs dé dé términér, sur la basé dé crité rés transparénts communs dé l’UE, lés 
activité s é conomiqués considé ré és commé durablés sur lé plan énvironnéméntal. Ainsi, la taxonomié 
pourrait pérméttré d’oriéntér lés capitaux vérs dés invéstisséménts idéntifié s commé durablés. 

Lé systé mé dé classification ést éncadré  dans lé Ré glémént « Taxonomié » (UE) 2020/852 adopté  én 
juin 2020. Il ést atténdu qué cé dispositif soit utilisé  commé un outil piliér du Green Deal. Lés crité rés 
dé sé léction visant a  dé términér lés activité s é conomiqués durablés féront l’objét d’un prémiér acté 
dé lé gué  du Ré glémént « Taxonomié » soumis a  consultation publiqué du 20 novémbré au 18 dé cémbré 
2020145 (adopté  par la Commission éuropé énné lé 19 dé cémbré).  

 

Lé dispositif s’adréssé aux actéurs privé s, mais doit aussi fairé l’objét d’atténtion dés autorité s 
françaisés. En éffét, lés travaux pré liminairés méné s au nivéau éuropé én visant a  dé finir lés crité rés dé 
sé léction d’activité s é conomiqués lié és a  la navigation inté riéuré qui pourraiént é tré classé és commé 
durablés ét donc « taxonomié-é ligiblés » ont sans douté bésoin d’approfondisséménts, dé façon a  
s’assurér qué lés crité rés applicablés au transport fluvial soiént a  la fois ambitiéux ét souténablés. 

                                                                 
145 Disponiblé via lé lién suivant : https://éc.éuropa.éu/info/law/béttér-régulation/havé-your-say/initiativés/12302-
Climaté-changé-mitigation-and-adaptation-taxonomy  
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Sur la mé thodé, il ést souhaitablé dé réchérchér, notammént uné cohé réncé éntré lés travaux dé la 
Commission éuropé énné ét céux dé la Commission Céntralé dé la Navigation du Rhin, én vué dé la 
construction d’un labél dé transition é cologiqué dé la navigation inté riéuré, alors qué comméncéra uné 
nouvéllé pé riodé du programmé NAIADES qui jouéra un ro lé important dé coordination dés politiqués 
éuropé énnés dans lé cadré du Green Deal. 

En éffét, s’il faut sé fé licitér dé l’insértion du transport fluvial dans la taxonomié, il conviént dé véillér 
a  cé qué lés financéménts né sé dé tournént pas d’un séctéur au momént ou  il én a lé plus bésoin pour 
sa transition é nérgé tiqué ét é cologiqué, én raison d’uné grillé dé crité rés qui sérait inadapté é au 
transport fluvial. 

4.5.7.4 La stratégie de mobilité durable et intelligente de la Commission européenne 

La Commission a publié  dé but dé cémbré 2020 sa straté gié dé mobilité  durablé ét intélligénté146. Ellé 
souligné, én tant qué prémiér piliér dé son approché, la né céssité  d’éncouragér sans plus tardér 
l’utilisation dé batéaux a  é missions faiblés ou a  zé ro é mission ainsi qué dé carburants rénouvélablés ét 
a  faiblé ténéur én carboné pour lé transport fluvial. Ellé rappéllé qué lé pacté vért pour l’Europé 
démandé qu’uné part substantiéllé dés 75 % du frét inté riéur qui ést actuéllémént achéminé  par la 
routé, soit transfé ré é vérs lé rail ét lés voiés navigablés inté riéurés. Ellé sé donné dé s lors pour ambition 
d‘augméntér lé transport par voiés navigablés inté riéurés ét lé transport maritimé a  courté distancé 
dé 25 % d’ici a  2030 ét dé 50 % d’ici a  2050. 

 

 

L’avénir du transport fluvial dé pénd én partié dé l’atténtion qu’il portéra a  la concurréncé avéc lés 
autrés modés dans léur rythmé dé dé carbonation, concurréncé, qui, pour lé modé dé transport routiér  
séra d’autant plus rudé qué la dé carbonation du transport routiér, comménçant a  court térmé par lés 
vé hiculés lé gérs, puis gagnant progréssivémént l’énsémblé du séctéur, va confé rér a  la routé un nouvél 
avantagé compé titif : la dé carbonation du modé fluvial doit donc é tré méné é sans préndré dé rétard 
par rapport a  cétté dynamiqué.   

Lé groupé d’accompagnémént a convérgé  sur plusiéurs é lé ménts utilés a  la ré fléxion sur la transition 
é nérgé tiqué ét sur la dé carbonation du transport fluvial. 

 

 

 

Lé point dé dé part pourrait é tré donné  par la feuille de route demandée à la CCNR par les cinq 
États-membres lors de la déclaration de Mannheim adoptée en 2018 qui fixé déux horizons dé 
témps : 

 uné ré duction dés GES ét dés é missions polluantés dé 35 % én 2035 ; 

 uné ré duction quasi-totalé én 2050. 

                                                                 
146 Stratégie de mobilité durable et intelligente : mettre les transports européens sur les voies de l’avenir COM (2020)-789 
du 9 dé cémbré 2020, https://éur-léx.éuropa.éu/résourcé.html?uri=céllar:5é601657-3b06-11éb-b27b-
01aa75éd71a1.0002.02/DOC_1&format=PDF  
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La dé clinaison françaisé dé la féuillé dé routé dé la CCNR, piloté é par lé buréau du transport fluvial dans 
lé réspéct dés éngagéménts intérnationaux dé la Francé, ést én cours dé ré alisation avéc déux scé narios 
(un optimisté ét un péssimisté) dé transition pour la flotté éuropé énné diffé réncié s sélon lés datés dé 
pé né tration dés nouvéllés téchnologiés sur lé marché  ét pourrait largémént s’appuyér aussi sur lés 
travaux prospéctifs méné s actuéllémént par VNF avéc la proféssion ét avéc l’IFPEN qui né sont pas 
éncoré achévé s a  cétté daté, mais qui construisént a  la fois plusiéurs scé narios contrasté s én térmés 
é nérgé tiqués (hybridé - hydrogé né - 100 % é léctriqué - 100 % thérmiqué, étc..) déstiné s a  éxplorér lé 
champ dés possiblés, compté ténu dés fortés incértitudés qui éntourént la ré éllé maturité  dés solutions 
téchnologiqués compatiblés avéc lés objéctifs dé dé carbonation.  

Ainsi lé tabléau ci-déssous marqué  par uné croissancé dés é missions én 2030 lié é a  la misé én sérvicé 
du canal Séiné-Nord-Europé ét qui, dé cé fait, compté ténu du réport modal dé la routé, né péut é tré  

 

Figure 22 :  Evolution prévisionnelle des émissions de CO2 selon une étude interne de VNF communiquée à la 
mission 

    

considé ré é sé paré mént dés é missions du transport routiér, sémblé pérméttré dé dé términér un ordré 
possiblé dés séctéurs d’activité  dans la dé carbonation progréssivé sélon la naturé dés navigations 
opé ré és : 

 I - Plaisancé privé é  

 II - Plaisancé locativé (cochés nolisé s): batéaux proménadé ét grands louéurs 

 III- Croisié ré proménadé dé courté duré é 

 IV- Flotté fluvialé dé frét moyénné 

 V- Gros batéaux (automotéurs du grand gabarit ét pousséurs) 

Cétté dé carbonation progréssivé par naturé d’activité , dans lé transport dé frét ét dans lé transport dé 
passagérs, pourrait é tré dé battué avéc lés proféssionnéls ét l’énsémblé dés partiés prénantés, cé qui 
pérméttrait sans douté dé dé clinér d’ici fin 2021 uné straté gié complé té dé vérdissémént dé la flotté 
fluvialé françaisé compatiblé avéc la féuillé dé routé dé la CCNR, qu’il faudra aussi sans douté 
accompagnér par un dé ploiémént dé bornés é léctriqués a  quai, tant sur lés itiné rairés fluviaux qué sur 
lés ports fluviaux proprémént dits. 
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Ellé pourrait é tré croisé é avéc uné approché pré voyant la misé a  l’éau dé nouvéaux batéaux néutrés én 
carboné progréssivémént dans lé témps suivant léur taillé, én comménçant par lés plus pétits. Cétté 
approché pourrait bé né ficiér du fait qué jusqu’a  dés longuéurs dé 85 mé trés, la puissancé dés motéurs 
dés batéaux ést sénsiblémént é quivalénté a  céllé dés poids lourds. 

 

Dans lé cadré du volét mobilité  propré dé la PPE147, l’E tat s’ést éngagé  a  souténir  lé dé véloppémént dé 
cés bornés. Cé dé véloppémént doit pouvoir concérnér plus gé né ralémént l’énsémblé dés carburants 
altérnatifs. L’approvisionnémént corréspondant doit sé fairé én considé rant lés chaî nés logistiqués dés 
carburants altérnatifs qu’il s’agissé d’hydrogé né, dé biogaz, d’XTL148 ou d’é léctricité , cé qui supposé : 

 qué lé séctéur fluvial soit bién inté gré  au séin dés projéts ét dés dé véloppéménts pré vus par lé 
plan hydrogé né ; 

 qué la distribution du combustiblé sé situé dans uné chaî né plus globalé lié é a  l’énvironnémént 
du transport fluvial, par éxémplé pour la filié ré hydrogé né én y inté grant lés bésoins d’autrés 
modés dé transports (bus, camion) dans dés scé narios dé dé véloppémént optimistés ét 
péssimistés, voiré qué cétté distribution dé combustiblés dé carboné s puissé sé fairé a  l’aidé dé 
stations-sérvicés mutualisé és éntré divérs modés dé transport. 

 

L’évolution de la réglementation doit pérméttré dé facilitér lés éxpé riméntations, cé qui passé par 
éxémplé : 

 par la simplification de la procédure de recommandation relative aux innovations 
technologiques au sein de la CCNR, du CESNI, autorisations a priori. La procé duré d'éxamén 
dés dé rogations rélativés aux innovations téchnologiqués au séin dé la CCNR ét du CESNI, téllé 
qué pré vué par lés articlés 25 ét 26 dé la diréctivé 2016/1629, pourrait é tré ré visé é pour 
pérméttré aux E tats-Mémbrés dé dé livrér dés autorisations ét d'én informér lés instancés 
intérnationalés : actuéllémént, lés dé rogations sont éxaminé és par la CCNR ou lé CESNI au cas 
par cas sur proposition dés E tats-Mémbrés ; 

 par l’opportunité  d’uné implication activé dés actéurs français (publics ét privé s) dans lés travaux 
du CESNI pour assurér qué les règles européennes soiént pléinémént compatiblés avéc lés 
batéaux innovants français ; 

  par la poursuité activé dés travaux én cours au séin du CESNI/PT sur lés projéts dé 
réglementation pile à combustible (H2 ét mé thanol) : céla ést né céssairé afin dé corré lér 
l'avancé é dé projéts innovants avéc l'é volution/rénforcémént dés préscriptions téchniqués pour 
garantir la sé curité  dé la navigation autant qué la bonné misé én œuvré téchniqué dés projéts. 

 

Lé financémént dé l’innovation téchnologiqué, én matié ré dé motorisation ét dé transition é nérgé tiqué 
dé la flotté, auquél VNF, l’Adémé ainsi qué lés ré gions contribuént fortémént, ést uné dés cléfs dé 

                                                                 
147 https://www.écologié.gouv.fr/sités/défault/filés/20200422%20Programmation%20pluriannuéllé%20dé%20l%2
7é%CC%81nérgié.pdf  

148 Ainsi qué lé dé finit l’arré té  du 28 fé vriér 2017, lé « gazolé XTL » ést un gazolé paraffiniqué dé synthé sé ou obténu par 
hydrotraitémént pouvant é tré composé  partiéllémént d'éstérs mé thyliqués d'acidés gras déstiné  a  l'aliméntation dé 
motéurs thérmiqués a  allumagé par compréssion. https://www.légifrancé.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000034159898/  
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ré ussité dé la transition, ét doit pouvoir trouvér sa placé aussi bién au nivéau dés mé canismés dé 
financémént nationaux ét éuropé éns. 

Bién énténdu, commé lé rétour sur invéstissémént ést dé long, voiré dé tré s long térmé, lés mé canismés 
dé financémént mis én placé doivént é tré ajusté s a  cétté ré alité . Dé plus touté disposition parallé lé 
visant a  uné méilléuré inté gration dés cou ts éxtérnés dés divérs modés dé transport dévrait facilitér 
cés réntabilité s. 

 

Lés objéctifs dé la dé claration dé Mannhéim adopté é én 2018 (ré duction dés GES ét dés é missions 
polluantés dé 35 % én 2035 ét quasi-totalé én 2050) donnént dés valéurs implicités du prix du carboné 
appliqué  au domainé fluvial. Il conviént, dans un prémiér témps, dé lés é valuér ét dé lés partagér éntré 
tous lés actéurs, ét, dans un déuxié mé témps, dé trouvér lés mésurés a  méttré én œuvré pour qué puissé 
s’éxércér uné concurréncé é quitablé éntré lés batéaux néufs partiéllémént ou totalémént dé carboné s 
ét lés batéaux plus anciéns. 

 

Lé groupé d’accompagnémént a insisté  a  plusiéurs réprisés sur lé fait qué lés politiqués dé réport 
modal, méné és tant au nivéau éuropé én qu’au nivéau national, péuvént contribuér a  uné amé lioration 
du bilan énvironnéméntal ét du bilan dés GES du séctéur du transport dé marchandisés. Bién énténdu 
dans la duré é, léur éffét né sé féra séntir qué si lé modé fluvial ést én mésuré dé suivré la trajéctoiré dé 
dé carbonation du transport routiér. 
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Lors du dérniér sommét pour la plané té lé 12 dé cémbré 2020, lé sécré tairé gé né ral dé l’ONU a appélé  
lés gouvérnéménts a  dé clarér l’é tat d’urgéncé climatiqué dans léur pays jusqu’a  cé qué la néutralité  
carboné soit attéinté, tandis qué l’Union éuropé énné én dé cémbré 2019 s’é tait éngagé é avéc lé pacté 
vért a  attéindré la néutralité  carboné a  l’horizon 2050.  La Francé a inscrit cét objéctif dans sa loi climat-
é nérgié du 8 novémbré 2019. Céla conduit notré pays a  sé dirigér, lé plus rapidémént possiblé, vérs dés 
systé més é nérgé tiqués ét vérs dés moyéns dé transport néutrés én carboné dans lé réspéct dés 
conditions d’é quité , dé justicé socialé, y compris dans l’aé rién ét lé maritimé, ét sans obé rér la 
souténabilité  é conomiqué dés mésurés énvisagé és. D’ailléurs la convéntion citoyénné pour lé climat 
« invité lés actéurs é conomiqués a  ménér uné action plus volontaristé én favéur dé la transition 
é cologiqué ». Mais la transition dans cés séctéurs ést confronté é a  un cértain nombré dé difficulté s. 

- Prémié ré difficulté  : il n’éxisté pas dé solution téchnologiqué univérséllé qui pérmétté aujourd’hui 
d’assurér la néutralité  carboné du maritimé sur longué distancé ét dé l’aviation : lés solutions séront a  
adaptér sélon lés diffé rénts ségménts dé l’aé rién ét du maritimé. 

- Déuxié mé difficulté  : la dé carbonation dés séctéurs aé rién ét maritimé, qui sont soumis a  uné forté 
concurréncé intérnationalé, ést plus compléxé a  ré alisér qué céllé d’autrés séctéurs d’activité s 
é conomiqués, car éllé appéllé dés né gociations aux nivéaux intérnationaux, éuropé éns ét nationaux. 
L’OMI ét l’OACI, mé mé si éllés ont progréssé , né sont pas éncoré parvénués a  convaincré léurs mémbrés 
d’arré tér uné féuillé dé routé contractualisé é pour attéindré la néutralité  carboné. 

- Troisié mé difficulté  : l’urgéncé climatiqué conduit a  rénforcér ré gulié rémént lés objéctifs dé ré duction 
dés é missions. L’Union éuropé énné viént ainsi dé dé cidér dé ré duiré dé 15 % supplé méntairés sés 
é missions dé gaz a  éffét dé sérré d’ici 2030. Or, dés dé lais dé dix ans sont éxtré mémént courts pour dé 
téls séctéurs. 

Céla conduit én particuliér la Francé a  : 

 Accompagnér dans la duré é la misé au point ét lé dé véloppémént dés téchnologiés pérméttant 
dé ré duiré lés é missions ét dé sé rapprochér dé la néutralité  carboné – c’ést l’un dés objéts du 
plan dé rélancé actuél.  

 Continuér a  jouér un ro lé motéur au séin dés organisations intérnationalés én favéur dé la 
fixation d’un prix du carboné incitatif, commé lé récommandé lé Sécré tairé gé né ral dé l’ONU, 
ét a  souténir lés initiativés én favéur d’un rénforcémént dés objéctifs dé ré duction dés 
é missions dé gaz a  éffét dé sérré dé l’OMI ét dé l’OACI. 

 

Lé séctéur du transport aé rién ést dépuis longtémps éngagé  dans un procéssus dé ré duction dé sés 
é missions dé gaz a  éffét dé sérré, én raison dé la part importanté du carburant dans lé prix du billét 
d’avion. La construction aé ronautiqué n’a éu dé céssé dé réchérchér l’é conomié én carburant commé 
argumént dé vénté dé son aviation commércialé. Cétté politiqué sé couplait parfaitémént avéc lés 
éxigéncés dé ré duction d’é missions. Cépéndant, la croissancé é conomiqué du séctéur conduit a  fairé lé 
constat qué lé rénouvéllémént dés flottés, én raison du cyclé dé vié dés avions, ét lés gains dus a  la 
téchnologié né pérméttént pas dé pénsér qu’il ést possiblé dé divisér par déux éntré 2005 ét 2050 
l’émpréinté carboné dé l’aviation sans adoptér dés mésurés fortés, én rupturé avéc lé passé . 

Dans cé contéxté, la Francé a un ro lé straté giqué a  jouér, d’abord én tant qué pays possé dant uné 
industrié aé ronautiqué dé tout prémiér plan au nivéau mondial (avéc éntré autrés éntréprisés dé 
pointé Airbus, Dassault, ATR, Thalés, Safran…), mais é galémént au nivéau intérnational a  l’OACI, 
commé pays sié géant au Conséil dé l’Organisation sans discontinuité  dépuis sa cré ation au titré dé la 
caté gorié dés E tats d’importancé majéuré dans lé transport aé rién, l’UE n’é tant qu’obsérvatéur. Pour 
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autant l’UE, dépuis la misé én œuvré du ciél uniqué éuropé én, dé ploié dans lé séctéur dé l’aé rién uné 
politiqué communé au nom dé sés E tats mémbrés, qui passé par la volonté  d’asséoir sa placé au nivéau 
intérnational. Dé sormais, lés grands programmés dé R&D én aé ronautiqué ét én géstion dé l’éspacé 
aé rién sont largémént financé s par l’UE ét tous nos industriéls y participént. Parallé lémént, l‘UE ést 
éngagé é tré s activémént dans un procéssus dé dé carbonation. La cohé réncé dé l’action sé fait donc au 
travérs dés intéractions continués é tabliés éntré l’UE, la Francé én particuliér ét l’OACI. 

La ré ponsé aux énjéux énvironnéméntaux pour lé séctéur dé l’aviation ést loin d’é tré simplé ét uniqué. 
Lé rémplacémént du ké rosé né issu du pé trolé par dés carburants durablés, s’il ést uné voié 
téchnologiquémént possiblé, ést uné solution dont lés réssourcés risquént d’é tré probablémént 
insuffisantés pour ré pondré a  la démandé nationalé commé mondialé. Lé carburant dé substitution 
vérs léquél l’aviation éuropé énné convérgérait ést l’hydrogé né. Cé carburant né céssité dés rupturés 
téchnologiqués qui né sont pas éncoré suffisammént maî trisé és. Tant qué lés solutions industriéllés dé 
dé carbonation né sont pas idéntifié és, il y a liéu d'agir avéc uné grandé prudéncé dans l'é volution dés 
taxés rélativés au séctéur aé rién qui né séraiént pas adopté és au nivéau intérnational : au-déla  dé 
l'é volution du signal prix carboné, lés principalés incitations tarifairés dé cidé és par la puissancé 
publiqué doivént corréspondré a  l'incorporation progréssivé dés biocarburants qui sé traduira par un 
rénché rissémént du prix du billét d'avion.  

Si lé maritimé ést lé véctéur dés é changés dé biéns, l’aviation ést célui qui facilité lés é changés éntré 
pérsonnés dé diffé rénts pays ét lé tourismé. Il ést aussi dévénu lé véctéur du tourismé intérnational, 
dont lé poids dans lé PIB français ést significatif. Uné dé croissancé du séctéur aurait dé gravés 
consé quéncés sur l’émploi én Francé. Aussi, il ést vital qué la politiqué dé dé carbonation n’éntraî né pas 
uné concurréncé dé loyalé qui tuérait notré industrié françaisé ét éuropé énné. Lé transport aé rién ést 
un séctéur é conomiqué dont l’activité  ést majoritairémént soumisé a  la concurréncé intérnationalé : 
lés hubs éuropé éns, par éxémplé, sont én concurréncé avéc céux dé la Turquié ét du Moyén-Oriént, 
voiré biénto t dé célui du Royaumé-Uni. Tout doit donc fairé l’objét dé longués né gociations pour 
convérgér vérs dés accords. Lé témps dé la diplomatié n’ést pas l’allié  dé l’urgéncé climatiqué. 

Lé vrai énjéu sé trouvé donc dans l’offré d’avions dé nouvéllé gé né ration ét lé dé ploiémént dé 
carburants durablés aptés a  ré pondré aux éxigéncés énvironnéméntalés. La Francé ét l’UE ont a  cé titré 
uné politiqué cohé rénté :  l’UE au travérs dé la publication lé 9 dé cémbré 2020 dé sa straté gié dé 
mobilité  durablé ét intélligénté ét sa participation a  la R&D dans lé séctéur dé la construction 
aé ronautiqué ; la Francé, avéc lé lancémént d’uné filié ré dé carburants durablés pour l’aviation ét avéc 
lé financémént, én partié gra cé a  son plan dé rélancé, au travérs du CORAC dé la réchérché pour dés 
avions ultra sobrés ét én rupturé téchnologiqué avéc lés avions actuéls (avions a  hydrogé né, hybridés 
é léctriqués, …). 

L’éffét dés é missions dé la vapéur d’éau ét dés nuagés induits dé l’aé rién sur lé forçagé radiatif ést un 
sujét d’importancé. La Francé y consacré dé sormais uné chairé univérsitairé. La Commission 
éuropé énné n’éxclut pas, pour én ré duiré lés éfféts, dé modifiér a  moyén-térmé (5-8 ans) lés 
trajéctoirés dés avions pour é vitér lés zonés saturé és én glacé.  

La politiqué du Gouvérnémént français én matié ré dé dé carbonation du transport aé rién péut sé 
ré sumér én sépt actions : 

 favorisér l’adoption d’un objéctif mondial ambitiéux dé ré duction dés é missions dé carboné dé 
l’aé rién a  l’horizon 2050  ; 

 travaillér a  la complé méntarité  dés modés dé transports, chacun sur son domainé dé 
pértinéncé ; 

 

 favorisér l’apparition d’aé ronéfs ultra sobrés dans lé cadré du plan dé soutién a  la filié ré 
aé ronautiqué ; 

 accé lé rér ét optimisér lé rénouvéllémént dé la flotté dans lé cadré du plan dé soutién a  la filié ré 
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aé ronautiqué ;  

  favorisér uné méilléuré géstion dé l’éspacé aé rién ét du trafic aé rién commércial, pérméttant 
d’optimisér lés trajéctoirés ; 

 ré duiré lés é missions dé l’aviation au sol ét éncouragér la dé marché volontairé dé ré duction 
dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dés aé roports ; 

 méttré au point ét dé ployér lés carburants néutrés dé démain ét lés motorisations adapté és. 

 

Lé séctéur du transport maritimé ést éngagé  dans un procéssus dé ré duction dé sés é missions dé gaz 
a  éffét dé sérré ét dés autrés polluants atmosphé riqués tant au nivéau intérnational avéc l’OMI 
qu’éuropé én ét national. Lés actions a  ménér péuvént donc é tré dé cliné és dé façon cohé rénté sélon cés 
trois nivéaux. 

Au nivéau intérnational dé l’OMI, mé mé si l’accord auquél ést parvénu lé MEPC 75 én novémbré 2020 
apparaî t insuffisant pour s’assurér qué lés objéctifs dé ré duction dé 50 % dés é missions intérnationalés 
du séctéur én 2050 par rapport a  2008 séront réspécté s, lé fait dé pouvoir utilisér l’obligation dé 
rapportagé annuél instauré é dépuis 2019 (MRV) offrira la possibilité  a  la Francé dé plaidér au séin dé 
l’OMI la misé én placé dé mésurés supplé méntairés pour récalér lés trajéctoirés dé dé carbonation, si 
lés déux mésurés réténués dé l’EEXI ét du CII né pérméttént pas aux é missions dé réspéctér lés 
trajéctoirés dé ré duction énvisagé és.  

Au nivéau éuropé én, l’activité  dé la nouvéllé Commission éuropé énné ést particulié rémént inténsé, 
notammént avéc lé Pacté vért du 11 dé cémbré 2019 ét avéc la publication du 9 dé cémbré 2020 sur la 
straté gié dé mobilité  durablé ét intélligénté. Lés trois sujéts majéurs pour lé transport maritimé sont :  

 l’utilisation du systé mé MRV cohé rénté avéc céllé misé én placé aussi a  l’OMI ; 

  la misé a  l’é tudé dé l’application du systé mé d’é changé dés quotas d’é mission (SEQE) aux 
é missions intérnationalés du transport maritimé qui péut difficilémént sé concévoir149 sans un 
mé canismé compléxé dé taxation du carboné aux frontié rés ét ou  lés armatéurs français ét 
éuropé éns appéllént a  la plus grandé vigilancé vis-a -vis dé la concurréncé dés autrés armatéurs 
ét du risqué dé réport dé trafics vérs lés hubs portuairés éxtra-éuropé éns britanniqués, turcs ou 
marocains ; 

 célui dés outils dé financémént dé la dé carbonation pour la pé riodé 2021-2027 qui réquiért uné 
action colléctivé pour véillér aux énjéux industriéls, notammént dans lé programmé dé R ét D 
Horizon Europé 2021/2027, ét vis-a -vis dés carburants altérnatifs. 

Au nivéau national, la prémié ré action urgénté idéntifié é par la mission consisté a  démandér a  la 
DGITM d’actualisér l’é tudé datant dés anné és 2000 qui fondé la ré partition faité au séin dés soutés 
françaisés éntré é missions doméstiqués ét é missions intérnationalés, cé qué démandént a  la fois la 
CCNUCC ét lé Citépa, ét cé, afin d’affinér lés rapportagés annuéls dés é missions du transport maritimé 
français. 

Quatré oriéntations majéurés sémblént pouvoir guidér la straté gié dés cinq prochainés anné és :  

                                                                 
149 En éffét én prénant l’éxémplé d’un un parcours Asié-Europé éntré lés ports A ét B si l’armémént passé par un port 
limitrophé éxtra-éuropé én C, puis transbordé vérs lé port éuropé én B, il né séra pas soumis a  l’ETS sur cé prémiér 
parcours du port A au port C, mais séulémént sur lé sécond qui ést béaucoup plus court, cé qui l’avantagé par rapport a  
l’armatéur qui transporté diréctémént vérs lé port éuropé én B ou qui transbordé dans un port éuropé én D avant dé 
réjoindré lé port B. Dé surcroî t céla péut cré ér un avantagé concurréntiél pour lés produits transformé s dans cés ports 
limitrophés sauf a  cé qu’uné taxé carboné aux frontié rés soit instauré é qui tiénné compté dé cés déux typés dé situation, 
cé qui né manqué pas dé compléxité  dé misé én œuvré pratiqué. 
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 I-En l’absence d’une solution technologique universelle, favoriser l’expérimentation des 
différentes techniques permettant une propulsion neutre en carbone des navires 

Diffé réntés téchnologiés sont possiblés pour assurér démain la néutralité  carboné dés navirés :  
il ést ainsi souhaitablé d’é tudiér lé captagé ét lé stockagé dé CO2 a  bord dés navirés ét 
d’éxpé riméntér lés autrés téchnologiés possiblés (hydrogé né, ammoniac, gaz naturél avéc 
capturé ét stockagé du carboné, é léctricité  (mais uniquémént sur dé courtés distancés), 
biocarburants, é-fuéls…). Cé témps d’éxpé riméntation doit é galémént bé né ficiér, dans touté la 
mésuré du possiblé, du rétour d’éxpé riéncé intérnational. Dans lé domainé maritimé, éncoré 
plus qué dans d’autrés, séulés lés solutions réconnués intérnationalémént s’imposéront. 

Lé gaz naturél liquidé, qui ré duit fortémént lés problé més dé pollution ét qui péut diminuér lés 
é missions dé CO2 si lés phé nomé nés dé mé thané slip (corréspondant a  dés é missions dé 
mé thané imbru lé ) sont pris én compté a  la concéption, ést un tré s bon candidat dans uné 
solution transitoiré. Associé  a  la capturé ét au stockagé du CO2 ou a  d’autrés téchniqués (biogaz, 
motéurs fléxiblés, é-fuéls), il péut pérméttré dé sé rapprochér dé la néutralité  carboné : il résté 
cépéndant a  én dé montrér la faisabilité  téchniqué ét é conomiqué ét a  fairé réconnaî tré cétté 
solution (considé ré é commé un stranded asset poténtiél notammént par l’AIE) au plan 
intérnational. 

Pour accompagnér cétté phasé dé transition ét d’éxpé riméntation, uné action concérté é dés 
trois principalés partiés prénantés (CMF , Adémé, E tat) dé la coalition nationalé pour la 
Transition é co-é nérgé tiqué dé la filié ré maritimé (T2EM), notammént avéc Armatéurs dé 
Francé ét l’UPF pour lé transport maritimé coordonné é avéc lés actéurs du comité  dé filié ré 
dés industriéls dé la mér, pérméttra d’affinér ét dé dé clinér cés é lé ménts dé straté gié pour lés 
diffé rénts ségménts du maritimé ét du fluvial afin dé parvénir a  uné féuillé dé routé partagé é 
éntré lés actéurs é conomiqués ét lés pouvoirs publics.  

 II- Accélérer la dynamique d’adaptation de la flotte  

a) pour la navigation doméstiqué, il pourrait é tré imposé  qué tous lés navirés néufs soiént 
néutrés én carboné a  l’horizon 2035 ; 

b) pour la navigation intérnationalé, uné téllé obligation doit é tré né gocié é au nivéau 
intérnational ou éuropé én ét un horizon 2040 pourrait é tré un objéctif dé né gociation : 
dans sa straté gié dé mobilité  durablé ét intélligénté parué dé but dé cémbré 2020, la 
Commission a réténu commé objéctif la misé sur lé marché  dé navirés zé ro é mission a  
partir dé 2030, cé qui supposé dé pouvoir éngagér uné ré fléxion déstiné é a  pré cisér lés 
notions dé naviré  zé ro é missions ét dé naviré capablé dé naviguér avéc dés téchnologiés 
zé ro é missions , a  éxaminér l’inté ré t dé fixér uné daté a  partir dé laquéllé tout nouvéau 
naviré éxploité  dans lés éaux éuropé énnés dévrait é tré capablé dé naviguér avéc dés 
téchnologiés zé ro é missions, a  partagér avéc lés Britanniqués, lés moyéns a  mé mé dé 
satisfairé a  l’obligation pour tout naviré commandé  a  partir dé 2025 ét naviguant dans lés 
éaux britanniqués dé lé fairé avéc dés téchnologiés zé ro é missions.  

 

 

 

 III Mettre en place les outils propres à inciter, à financer ou à accélérer ces évolutions : 

- soit sous formé d’uné aidé a  l’invéstissémént notammént dans lé cadré du PIA150 pour dé téls 
                                                                 
150  Il conviént dé notér qué lé PIA4 conçu pour la pé riodé 2021-2025 a annoncé  lé 9 janviér un axé rélatif a  la 
digitalisation ét a  la dé carbonation dés mobilité s qui pourrait ainsi é tré mobilisé  
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navirés jusqu’a  la daté réténué pour transformér l’incitation én obligation ét avéc l’appui dés 
projéts du Corimér ; 

- soit sous formé d’uné aidé dé naturé fiscalé, dé typé suramortissémént én prolongéant lés 
dispositions actuéllés sur l’énsémblé dé la pé riodé dé transition ; 

- soit sous la formé d’un éncouragémént dé l’E tat aux dé marchés volontairés misés én placé 
par lés actéurs pour s’éngagér dans la transition é nérgé tiqué (commé céllé du labél Green 
marine Europe151) ;  

- méttré én placé un signal prix carboné pour dé clénchér dés mésurés dé ré duction dés 
é missions dé GES ét ré duiré l’é cart éntré solution carboné é ét dé carboné é ; 

- rénforcér l’activité  dé ré gléméntation téchniqué ét dé normalisation pour facilitér 
l’introduction dé cés nouvéllés téchnologiés dé propulsion ét dés carburants associé s ; 

- facilitér l’accé s a  l’information, commé pérmét dé lé fairé la platéformé T2EM ; 

- rénforcér lé rythmé dé dé véloppémént ré solu dé l’é léctrification a  quai dés navirés ét lés 
possibilité s d’avitaillémént én GNL ; 

- é téndré lé mé canismé dé suramortissémént au-déla  dé la séulé flotté co tié ré ; 

- fairé pré cé dér l’adoption dé mésurés préscriptivés d’uné é valuation dés projéts 
éxpé riméntaux rélatifs aux solutions néutrés én carboné ou fortémént dé carboné és. 

 IV Fixer des objectifs de réduction des autres émissions atmosphériques polluantes 

Lés mésurés lés plus éfficacés portént sur la réconnaissancé dé zonés dé contro lé dés é missions 
atmosphé riqués, dités zonés ECA : 

- a  court térmé concré tisér la zoné ECA Mé ditérrané é pour lés SOx ét l’é téndré énsuité aux NOx 
(commé cé séra lé cas dé la mér du Nord/Baltiqué a  partir du 1ér octobré 2021) ét dans un 
sécond témps aussi aux particulés finés, apré s avoir travaillé  aux solutions téchnologiqués 
adé quatés ; 

- a  plus long térmé énvisagér l’éxténsion dé cés zonés dé contro lé d’é mission au golfé dé 
Gascogné ét aux dé partéménts d’Outré-mér. 

Cés oriéntations dévraiént é tré pré séntés dans l’accord dé compé titivité  qui séra mis én placé dans lé 
cadré du Fonténoy maritimé. 

 

Lé pé rimé tré dé la mission é tait limité  aux sérvicés d’éscalé au transport maritimé dans lés ports, qui 
comprénd l’énsémblé dés sérvicés aux navirés, si bién qué la quéstion plus largé dé la dé carbonation 
du port dans son éxploitation, dé sa zoné industrialo-portuairé ét dé sés zonés logistiqués n’a é té  
abordé é qu’a  la margé.  

Il sérait sans douté opportun qué lés ports sé dotént d’uné féuillé dé routé dé la dé carbonation globalé 
portant sur un pé rimé tré plus largé qué célui é tudié  par la mission, qui énglobérait l’éxploitation 
portuairé proprémént dité ét lés zonés industrialo-portuairé ét logistiqués.  

Un groupé d’accompagnémént, analogué a  célui qui a aidé  la mission, pourrait l’aidér a  la méttré én 
placé avéc lés associations proféssionnéllés partiés-prénantés dé cétté dynamiqué dé transition 

                                                                 
151 Lé « Green Marine Europe » ést un programmé volontairé dé cértification énvironnéméntalé pour l’industrié maritimé 
éuropé énné. Il ést né  én 2020 ét ést l’adaptation du labél Nord-amé ricain Green Marine (ou « Alliancé Vérté »). 
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é nérgé tiqué ét dé la ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré ét dé polluants atmosphé riqués.  

Lés actions prioritairés a  ménér idéntifié és par la mission pourraiént é tré lés suivantés : 

 1- constituér uné platéformé d’é changé d’éxpé riéncés én lién é troit avéc la coalition T2EM 
monté é par lé CMF ; 

 2- harmonisér lés pé rimé trés dé rapportagé dés é missions dé GES dés ports ét é téndré cé 
rapportagé progréssivémént aux é missions dé polluants atmosphé riqués ; 

 3- initiér un invéntairé ré guliér dés é missions dé GES ét dé polluants atmosphé riqués dés navirés 
ét dés sérvicés aux navirés dans lés approchés portuairés ét au port ;  

 4- concré tisér la ré fléxion plus largé a  éngagér sur lé modé lé é conomiqué dés é léctrifications a  
quai ét dé l’utilisation dé sourcés d’é nérgiés dé carboné és ; 

 5- favorisér lés opé rations dé distribution dé GNL ét dé carburants altérnatifs dans lés ports ; 

 6- véillér a  inscriré lés straté giés portuairés én cohé réncé avéc lés straté giés nationalés ét 
ré gionalés dé transition é nérgé tiqué ét dé dé carbonation, cé qui passé par la misé au point d’uné 
féuillé dé routé dé l’énsémblé du systé mé portuairé ; 

 7- stimulér ét structurér lés éfforts dé réchérché ét dé véloppémént én consacrant a  cé sujét un 
dés voléts dés journé és annuéllés dés « ports du futur » ; 

 8- rénforcér lés actions éngagé és avéc lé plan dé rélancé én favéur du férroviairé ét du fluvial ; 

 9- poursuivré lés éfforts dé stimulation du transport maritimé a  courté distancé (short sea). 

 

Mé mé si lé séctéur dé la pé ché n’ést pas inclus pour lé momént dans lé pé rimé tré du transport maritimé, 
notammént a  l’OMI, lé procéssus dé comptabilisation dés é missions diligénté  par lé Citépa l’agré gé au 
séctéur maritimé du fait dé l’utilisation dé carburants a  usagé maritimé.  

Il apparaî t donc souhaitablé qu’uné fois l’é tudé dé l’UAPF validé é, un éxamén comparatif soit éfféctué  
avéc lés éstimations du Citépa, par l’énsémblé dés partiés prénantés (Citépa/DPMA/CGDD/UAPF/…), 
pour voir si uné ré -éstimation dés donné és d’é missions dé GES dépuis 1990 ést ou non né céssairé, 
sachant par ailléurs qué lé sujét dés é missions dé NOx mé rité lui aussi uné atténtion particulié ré afin 
dé dé términér lés voiés dé ré duction possiblés. 

Uné straté gié dé ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur dé la pé ché pourrait 
s’appuyér sur lés trois axés principaux suivants : 

 1- Fixér dés objéctifs dé long térmé dé ré duction dés é missions du séctéur, conformé mént a  la loi 
climat-é nérgié : cés objéctifs pourront diffé rér dans lé témps suivant lé typé dé pé ché concérné  ; 

 2- Fairé progréssér la proféssion gra cé a  la DPMA dans la réchérché dé solutions altérnativés aux 
carburants carboné s ; 

 3- Méttré én placé dés incitations é conomiqués pérméttant dé favorisér lé dé ploiémént dé 
solutions néutrés én carboné ; 

 4- Véillér a  cé qué lé nouvéau programmé du FEAMP laissé uné plus grandé latitudé dé choix 
d’afféctation dés réssourcés aux E tats-mémbrés pour pérméttré a  la Francé dé souténir : 

- lé financémént d’éxpé riméntations dé motorisations néutrés én carboné ; 
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-  lé dé ploiémént pour la pétité pé ché ét la pé ché co tié ré² dé systé més dé propulsion 
é léctriqués ét/ou hybridés ; 

-  lé dé ploiémént d’installations ét d’é quipéménts dans lés ports dé pé ché pour ré pondré 
aux bésoins d’avitaillémént én carburants altérnatifs ét dé réchargé é léctriqué dés 
batéaux ét navirés dé pé ché. 

 5- Engagér un procéssus d’améndéménts a  la ré gléméntation actuéllé sur la jaugé dés navirés dé 
pé ché pour qué puissént é tré autorisé és, a  jaugé utilé idéntiqué, lés augméntations dé volumés 
dé jaugé réndués né céssairés par la misé én placé dé motorisations ét carburants altérnatifs. 

 

Lé séctéur dé la plaisancé répré sénté un nivéau d’é missions (0,5 a  1 MtCO2é) qui résté é lévé  mé mé si 
lé nivéau d’incértitudé dans lés éstimations ést au moins d’un factéur 2, cé qui appéllé a  ré alisér un 
travail spé cifiqué éntré la FIN, lé CGDD, la DGITM ét lé Citépa pour ré duiré cé nivéau d’incértitudé sans 
douté én intérrogéant aussi la fé dé ration françaisé dés ports dé plaisancé.  

La straté gié propré a  cé séctéur pourrait passér par cinq actions : 

 1- Fixér un objéctif dé long térmé dé ré duction dés é missions du séctéur én visant un objéctif a  
2050 dé néutralité  dés é missions dé cé séctéur, énténdué sur lé cyclé carboné dé l'é nérgié utilisé é. 
Céci impliquéra dé né méttré én sérvicé qué dés navirés néutrés én carboné a  l’é mission a  partir 
dé 2040, a  condition qué cétté daté soit adopté é au nivéau éuropé én ; 

 2-Encouragér par dés incitations é conomiqués la transition vérs la néutralité  carboné du séctéur ; 

 3- Dé véloppér progréssivémént lé pourcéntagé dés placés ré sérvé és dans lés ports dé plaisancé 
aux batéaux néutrés én carboné én assurant lés ré séaux dé chargé ét l’approvisionnémént du 
carburant concérné  ; 

 4- Accroî tré sénsiblémént lé pé rimé tré dés zonés a  faiblés ou tré s faiblés é missions pour favorisér 
lé dé véloppémént dés motorisations altérnativés ét hybridés ; 

 5-Promouvoir aupré s dés colléctivité s térritorialés l’éncouragémént au dé ploiémént dé l’usagé 
dé batéaux é léctriqués, hybridés réchargéablés ou néutrés én carboné, sur lés flottés publiqués 
ou lés flottés opé ré és én dé lé gation dé sérvicé public (DSP) avéc la cré ation é véntuéllé dé bornés 
dé réchargé. 

 

Lé séctéur fluvial bé né ficié d’un atout indé niablé au plan éuropé én avéc l’éxpé riéncé rhé nané dé la 
CCNR ; il a dé ja  largémént travaillé  sur lés quéstions d’é volution dé sés motorisations qui sé héurtént 
souvént a  un contéxté é conomiqué péu favorablé a  dés é volutions rapidés. Il sémblé indubitablémént 
mu r pour concré tisér sa dynamiqué dé dé carbonation ét dé ré duction dé sés é missions 
atmosphé riqués gra cé a  un plan d’action pratiqué ét éfficacé qui pourrait é tré dé cliné  én sépt points : 

 1- Répartir dé la féuillé dé routé démandé é a  la CCNR par lés cinq E tats-mémbrés lors dé la 
dé claration dé Mannhéim adopté é én 2018 qui fixé déux horizons dé témps : 

a) uné ré duction dés GES ét dés é missions polluantés dé 35 % én 2035 ; 
b) uné ré duction quasi-totalé én 2050 ; 

 2- Dé clinér au nivéau français cétté féuillé dé routé dé la CCNR, gra cé au buréau du transport 
fluvial (PTF3) én véillant aux éngagéménts intérnationaux dé la Francé ét én associant VNF ét la 
CNR, au bésoin én prolongéant lé groupé d’accompagnémént mis én placé pour facilitér lé bon 
aché vémént dé la mission dé carbonation jusqu’a  la finalisation dé la féuillé dé routé françaisé ; 
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 3- Dé véloppér progréssivémént lés bornés dé réchargé é léctriqués ét GNV dans lés ports fluviaux ; 

 4- Fairé é voluér la ré gléméntation pour facilitér lés éxpé riméntations dé systé més innovants, tant 
au nivéau dé la propulsion avéc dés é nérgiés dé carboné és ou néutrés én carboné qu’au nivéau dé 
l’optimisation dé l’éxploitation dés batéaux ; 

 5- Amé liorér l’énsémblé du systé mé dé financémént (éuropé én, national, VNF, Adémé, ré gional, 
bancairé) dé l’innovation téchnologiqué én matié ré dé motorisation ét dé transition é nérgé tiqué 
dé la flotté én combinant cés nivéaux dé financémént ; 

 6- E valuér ét partagér lé nivéau adé quat du prix du signal carboné pour harmonisér lés 
conditions dé concurréncé éntré motorisations traditionnéllés ét dé carboné és ; 

 7- Favorisér lés politiqués dé réport modal vérs un transport fluvial ainsi dé carboné  ét la 
collaboration dés modés massifié s avéc la routé.  

 

Au-déla  dés é lé ménts dé straté gié pré sénté s ci-déssus, la transition vérs la dé carbonation ét la 
ré duction dés é missions atmosphé riqués dés séctéurs maritimés ét fluviaux né céssité la dé finition ét 
la misé én œuvré dé mésurés concré tés ét é volutivés ainsi qu’uné gouvérnancé adapté é. Cés mésurés 
dévront é tré é laboré és ét misés én œuvré par un énsémblé d’actéurs publics ou privé s apparténant a  
dé nombréux séctéurs : ministé rés, agéncés dé l’E tat, armatéurs, industriés navalés, ports, 
é nérgé ticiéns, banqués, chargéurs, colléctivité s térritorialés, instituts dé réchérché, univérsité s, étc. 
Béaucoup d’éntré éux sont dé ja  ré unis au séin dé la Coalition T2EM (transition é co-é nérgé tiqué du 
maritimé) du Clustér maritimé français – chargé é notammént du partagé d’information – ét au séin du 
Comité  straté giqué dé filié ré dés industriéls dé la mér – chargé  notammént du soutién a  l’innovation ét 
a  la R&D. 

Par ailléurs, cétté transition, qui dévra réspéctér lés diffé rénts objéctifs fixé s par lés SNBC succéssivés, 
va s'inscriré sur uné duré é longué ét impliquéra dés invéstisséménts considé rablés dans un domainé 
soumis a  uné forté concurréncé intérnationalé. Sa ré ussité ést uné dés conditions né céssairés dé la 
bonné santé  é conomiqué futuré dés séctéurs concérné s.  

Dans cés conditions, uné gouvérnancé adapté é, pérméttant uné é troité coopé ration éntré tous cés 
actéurs dans lé témps long, ést un factéur dé ré ussité ésséntiél. Ellé impliquérait dés ta chés 
straté giqués : dé finition dés mésurés, coordination dé léur misé én œuvré, é valuation dés impacts ét 
ré sultats, adaptation dé la straté gié a  l’é volution du contéxté téchnologiqué ét é conomiqué, sécré tariat 
dés instancés dé dé cision, communication, étc. 

Dé s lors, pour assurér uné bonné dynamiqué dé dé carbonation ét dé ré duction dés é missions 
atmosphé riqués polluantés dés séctéurs maritimés, un éspacé dé concértation ét dé pilotagé ad hoc, 
réposant sur uné é quipé dé dié é (dé typé « Task Forcé dé carbonation »), pourrait é tré mis én placé a  
l'issué du Fonténoy dé la mér. A  l’imagé dés travaux ré alisé s dans lé cadré du groupé 
d’accompagnémént instauré  par la mission, qui a pérmis dé favorisér l’éxpréssion ét l’é changé éntré 
actéurs, il sérait dé naturé a  favorisér, sur la basé dés récommandations formulé és dans lé rapport ét 
dés conclusions du Fonténoy dé la Mér, l’é laboration ét lé suivi dé la misé én œuvré d’uné ou dé 
plusiéurs féuillés dé routé éngagéant lés diffé rénts actéurs. Lés principaux actéurs concérné s – 
notammént lés pouvoirs publics ét lés mémbrés dé la coalition T2EM du Clustér maritimé français – 
pourraiént mutualisér léurs moyéns au séin dé la Task Force dé carbonation suggé ré é. Lés féuillés dé 
routé proposé és auraiént vocation a  é tré pré sénté és dévant lé Conséil national dé la transition 
é cologiqué (CNTE), ainsi qué dévant lé Comité  ministé riél sur lé dé véloppémént ét l'innovation dans 
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lés transports (CMDIT). Cés féuillés dé routé pourraiént é galémént aliméntér lé comité  dé suivi dé la 
straté gié nationalé portuairé par rapport a  l’avancémént dés objéctifs dé transition é cologiqué ét 
é nérgé tiqué dés ports français a  horizon 2050.  

Un dispositif adapté  sérait sans douté aussi a  concévoir dans un ésprit analogué pour lé transport 
fluvial. 

 
 

PUBLIÉ



 

 

�

PUBLIÉ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PUBLIÉ



 

 

 

PUBLIÉ



 

 

 

 

PUBLIÉ



 

 

 

PUBLIÉ



 

 

 

Entité Personnes consultées Fonction 

1- Sujets transversaux  

Cabinet TRANSPORTS Alban VIRLET Conseiller affaires industrielles, mer, régu-
lation 

Antoine TOULEMONT Conseiller diplomatique et services aériens 

Cabinet MER Loïc MILLOIS Conseiller ports et transports maritimes 
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Cétté annéxé ést divisé é én quatré partiés : la prémié ré rappéllé brié vémént l’é tat dés connaissancés 
sciéntifiqués sur lés ré ductions d’é missions dé GES a  éfféctuér ét traité dés éfféts sur la santé  dé la 
pollution atmosphé riqué, la déuxié mé ést consacré é a  la mé thodologié dé comptabilisation dés 
é missions dans lés diffé rénts séctéurs, la troisié mé aux é missions dé l’aé rién ét la quatrié mé au séctéur 
maritimé. Uné dérnié ré partié, énfin, listé un cértain nombré dé mésurés qui pourraiént pérméttré 
d’amé liorér cét é tat dés liéux. 

 

 

Au térmé dé l’Accord dé Paris, adopté  én dé cémbré 2015, lés E tats-Mémbrés sé sont éngagé s dans lé 
cadré dé la Convéntion-cadré dés Nations Uniés sur lés changéménts climatiqués(CCNUCC), a  :  

 « renforcer la riposte mondiale à la menace des changements climatiques, dans le contexte du 
développement durable et de la lutte contre la pauvreté152, notamment en contenant l'élévation de 
la température moyenne de la planète nettement en dessous de 2 °C par rapport aux niveaux 
préindustriels et en poursuivant l'action menée pour limiter l'élévation de la température à 1,5 °C 
par rapport aux niveaux préindustriels, étant entendu que cela réduirait sensiblement les risques et 
les effets des changements climatiques », 

 « parvenir à un équilibre entre les émissions anthropiques par les sources et les absorptions 
anthropiques par les puits de gaz à effet de serre au cours de la deuxième moitié du siècle, sur la 
base de l'équité, et dans le contexte du développement durable et de la lutte contre la pauvreté ». 

L’é tat dés connaissancés sciéntifiqués ést ré gulié rémént mis a  jour par lé GIEC a  partir dés publications 
sciéntifiqués. Son rapport dé 2017 sur lés consé quéncés d’un ré chauffémént plané tairé dé 1,5 °C par 
rapport aux nivéaux pré industriéls indiqué qué : 

 « s’inscrivant dans la tendance au réchauffement à long terme enregistrée depuis l’époque 
préindustrielle, la température moyenne à la surface du globe observée pour la décennie 2006-2015 
a été supérieure de 0,87 °C (avec une fourchette probable comprise entre 0,75 °C et 0,99 °C) à la 
température moyenne  pour la période 1850-1900 (degré de confiance très élevé) » : lé rapport 
pré cisé é galémént qué si on né considé ré qué l’anné é 2017 (ét non plus la pé riodé 2006-2015), 
lé ré chauffémént plané tairé péut é tré éstimé  a  énviron 1°C au-déssus dés nivéaux pré industriéls, 
avéc uné fourchétté probablé allant dé 0,8 °C a  1,2 °C ; 

 « il est probable que le réchauffement planétaire atteindra 1,5°C entre 2030 et 2052 s’il continue 
d’augmenter au rythme actuel (degré de confiance élevé) » . Dans lés scé narios dé ré fé réncé dans 
lésquéls aucun éffort n’ést ré alisé  pour limitér lés é missions, l’augméntation dé témpé raturé 
dévrait dé passér lés 3,5 °C én fin dé sié clé153 ;  

                                                                 
152 La lutté contré la pauvrété  ést uné priorité  ésséntiéllé dé l’action dés pays én dé véloppémént commé l’a bién montré  
lé Sommét dé la térré a  Rio én 2012. 

153 Cf. cinquié mé rapport du GIEC. 
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 « dans les trajectoires qui limitent le réchauffement planétaire à 1,5°C sans dépassement154ou avec 
un dépassement minimum, les émissions anthropiques mondiales nettes de CO2  diminuent d’environ 
45 % depuis les niveaux de 2010 jusqu’en 2030 (intervalle interquartile : 40-60 %), devenant égales 
à  zéro vers  2050 (intervalle interquartile : 2045-2055) » ; 

 « pour limiter le réchauffement planétaire à moins de 2 °C, les émissions de CO2 devraient diminuer 
d’environ 25 % d’ici à 2030 dans la plupart des trajectoires (intervalle interquartile : 10-30 %) et 
devenir nulles vers 2070 (intervalle interquartile : 2065-2080) ». 

Cé rapport pré cisé én outré lés déux conditions155 a  satisfairé pour méttré un térmé, avéc un dégré  dé 
confiancé é lévé , au ré chauffémént plané tairé anthropiqué sur dés é chéllés dé témps multidé cénnalés : 

 d’uné part, attéindré dés é missions anthropiqués dé CO2 néttés é galés a  zé ro ét lés stabilisér a  cé 
nivéau ; 

 ét, d’autré part, diminuér lé forçagé radiatif éfféctif autré qué célui du  au CO2. 

Lés é missions dés transports maritimés ét aé riéns doméstiqués, intérnés a  chaqué E tat-mémbré, sont 
inclusés dans l’Accord dé Paris, tandis qué lés é missions dé l’aé rién ét du maritimé intérnational 
rélé vént dé l’OACI ét dé l’OMI ét né sont pas concérné és par l’Accord dé Paris : l’OMI a adopté  én avril 
2018 un accord appélant a  ré duiré d’au moins 50 % lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur 
d’ici 2050 (par rapport a  2008), l’OACI ét sés E tats-Mémbrés ont pris un éngagémént dé croissancé 
néutré én carboné a  partir dé 2020 ét dévraiént dé battré d’un objéctif dé ré duction a  2050  lors dé la 
prochainé assémblé é gé né ralé én 2022. 

 

En s’appuyant sur lés donné és sciéntifiqués publié és, l’Organisation mondialé dé la Santé  publié 
ré gulié rémént dés lignés diréctricés récommandant dé né pas dé passér dés valéurs séuils dé 
concéntration dés principaux polluants dé l’air. Lés dérnié rés lignés diréctricés publié és datént dé 
2005 ét sont én cours dé ré vision. Ellés concérnént principalémént lés matié rés particulairés (PM), 
l’ozoné (O3), lé dioxydé d’azoté (NO2) ét lé dioxydé dé soufré (SO2). Hormis pour lé plomb, la suité dé 
cé paragraphé proviént donc diréctémént du sité dé l’OMS156  qui souligné qué la pollution dé l’air 
répré sénté un risqué énvironnéméntal majéur pour la santé .   

 Matières particulaires (PM2,5, PM10) (Sourcé OMS). Lés matié rés particulairés én suspénsion 
afféctént plus dé pérsonnés qué n’importé quél autré polluant. Ellés sont formé és d’un mé langé 
compléxé dé particulés solidés ét liquidés dé substancés organiqués ét miné ralés én suspénsion 
dans l’air, comprénant notammént dés sulfatés, dés nitratés, dé l’ammoniac, du chloruré dé 
sodium, du carboné, dés matié rés miné ralés ét dé l’éau. Ellés proviénnént dé la combustion dés 
é nérgiés fossilés (dans lé transport, lé chauffagé ou l’industrié) mais aussi dé procé dé s industriéls 
ou d’activité s commé lé gé nié civil ou la fabrication du cimént. Ellés péuvént é galémént sé formér 
dans l’atmosphé ré a  partir dés transformations chimiqués dé polluants primairés téls qué lés 
oxydés d’azoté, lé dioxydé dé soufré ou l’ammoniac. Si lés particulés d’un diamé tré n’éxcé dant 
pas 10 μm (≤ PM10) péuvént pé né trér ét sé logér profondé mént a  l’inté riéur dés poumons, 

céllés dont lé diamé tré ést infé riéur ou é gal a  2,5 μm (≤ PM2.5) sont éncoré plus nocivés pour la 

                                                                 
154  Révénir a  uné augméntation dé témpé raturé infé riéuré a  1,5 °C apré s un dé passémént dé cé séuil né céssité 
d’attéindré dés é missions néttés né gativés 

155  Rapport spé cial du GIEC sur lés consé quéncés d’un ré chauffémént plané tairé dé 1,5 °C par rapport aux nivéaux 
pré industriéls, point A 2.2 du ré sumé  pour dé cidéurs. Lé prémiér chapitré dé cé rapport contiént uné discussion sur lés 
é volutions possiblés dé la témpé raturé consé cutivés a  l’attéinté dé la néutralité  carboné avéc uné augméntation ou non 
du forçagé radiatif nét autré qué célui du  au CO2. 
https://www.ipcc.ch/sité/asséts/uploads/sités/2/2019/05/SR15_Chaptér1_Low_Rés.pdf  

156 https://www.who.int/fr/néws-room/fact-shééts/détail/ambiént-(outdoor)-air-quality-and-héalth  
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santé . Ellés péuvént én éffét franchir la barrié ré pulmonairé ét éntrér dans la circulation sanguiné. 
L’éxposition chroniqué aux particulés contribué au risqué dé dé véloppér dés maladiés 
cardiovasculairés, réspiratoirés ét dés cancérs pulmonairés. 

Il éxisté un lién é troit ét quantitatif éntré l’éxposition a  dés concéntrations é lévé és én 
particulés (PM10 ét PM2,5) ét un accroissémént dés taux dé mortalité  ét dé morbidité  associé s 
a  cés pathologiés, au quotidién aussi bién qu’a  plus long térmé. Dé mé mé, la mortalité  lié é a  
uné téllé éxposition baissé a  mésuré qué lés concéntrations én pétités ét finés particulés sont 
ré duités, én supposant qué lés autrés factéurs réstént inchangé s.  

Sélon lés lignés diréctricés OMS rélativés a  la qualité  dé l’air, abaissér la concéntration moyénné 
annuéllé én particulés finés PM2,5 dé 35 µg/m3, un nivéau communé mént énrégistré  dans 
nombré dé villés én dé véloppémént, a  10 µg/m3, soit lé nivéau pré conisé  par l’OMS, pourrait 
ré duiré lé taux dé mortalité  lié  a  la pollution dé l’air d’énviron 15 %. Né anmoins, mé mé dans 
l’Union éuropé énné, ou  un grand nombré dé villés obsérvént lés limités récommandé és par 
l’Organisation, on éstimé qué l’éspé rancé dé vié moyénné ést amputé é dé 8,6 mois én raison 
dé l’éxposition dé la population aux particulés finés issués dé l’activité  humainé. 

 Ozone (O3) (Sourcé OMS) : L'ozoné dé la couché protéctricé dans la hauté atmosphé ré doit é tré 
distingué  dé célui qui sé formé dans la partié bassé dé l’atmosphé ré ét qui ést l'un dés principaux 
constituants dé la pollution atmosphé riqué. L'ozoné ré sulté dé l’intéraction éntré lé rayonnémént 
solairé ét divérs polluants, commé lés oxydés d'azoté (NOx) é mis par lés vé hiculés ét l'industrié 
ét lés composé s organiqués volatilés (COV), é mis par lés vé hiculés, lés solvants ét l'industrié : lés 
pics dé concéntration d’ozoné intérviénnént donc péndant lés pé riodés dé témps énsoléillé . A  dés 
concéntrations trop é lévé és, l'ozoné a dés éfféts marqué s sur la santé  dé l'hommé sé traduisant 
par dés problé més réspiratoirés, lé dé clénchémént dé crisés d'asthmé, uné diminution dé la 
fonction pulmonairé ét l'apparition dé maladiés réspiratoirés.  L’ozoné ést l’un dés principaux 
factéurs dé risqué dé morbidité  ét dé mortalité  lié és a  l’asthmé. 

 Dioxyde d’azote (NO2) (Sourcé OMS) : Lé NO2 proviént principalémént dé la combustion 
d’é nérgiés fossilés ét constitué lé principal agént résponsablé dé la formation dés aé rosols dé 
nitratés, qui répré séntént uné proportion importanté dés PM2.5 ét d'ozoné, én pré séncé dé rayons 
ultravioléts. Lés é tudés é pidé miologiqués ont montré  qué lés sympto més bronchitiqués chéz 
l'énfant asthmatiqué augméntaiént avéc uné éxposition dé longué duré é au NO2. On associé 
é galémént uné diminution dé la fonction réspiratoiré aux concéntrations actuéllémént mésuré és 
(ou obsérvé és) dans lés villés d'Europé ét d'Amé riqué du Nord.  

 Dioxyde de soufre (SO2) (Sourcé OMS) : Lé dioxydé dé soufré proviént dé l’oxydation du soufré 
lors dé la combustion dés é nérgiés fossilés ou du traitémént dé cértains minérais. Il affécté lé 
systé mé réspiratoiré ét lé fonctionnémént dés poumons ét provoqué dés irritations oculairés. Il 
péut aggravér l’asthmé ét lés bronchités chroniqués. En sé transformant avéc l’éau én acidé 
sulfuriqué, il péut é tré a  l’originé dé pluiés acidés. On sait mainténant qué lé SO2 a dés éfféts sur 
la santé  a  dés concéntrations bién plus faiblés qu'on né lé soupçonnait auparavant. L’OMS 
récommandé ainsi dé né pas dé passér dés concéntrations dé 500 μg/m3 dé SO2 én moyénné sur 
10 minutés.  

 Le plomb : Lé plomb ést l’un dés mé taux lés plus nocifs pour la santé  humainé. L’OMS lé classé 
parmi lés 10 produits chimiqués gravémént pré occupants pour la santé  publiqué qui appéllént 
uné action dés E tats Mémbrés pour proté gér la santé  dés travailléurs, dés énfants ét dés fémmés 
én a gé dé procré ér. Dans son avis rélatif a  « la contamination d’éspacés publics éxté riéurs par lé 
plomb » réndu én 2019, l’ANSES souligné qué « lé plomb ést un polluant pour léquél dés é tudés 
é pidé miologiqués ont é tabli dés associations sans séuil éntré lés nivéaux dé plombé mié ét divérs 
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éfféts sur la santé  (cardiovasculairés, ré naux, néurotoxiqués, réprotoxiqués 157 , rétard dé 
croissancé, pré maturité , étc.) pour cértainés caté goriés dé la population ét qu’il ést 
particulié rémént né fasté pour la santé  dés jéunés énfants ». Sa concéntration dans l’air a tré s 
fortémént baissé  dépuis 1990, notammént én raison dé la diréctivé éuropé énné du 13/10/98 qui 
proscrit, sauf dé rogation, l’usagé du plomb dans lés carburants a  comptér du 1ér janviér 2000.  

Lé tabléau ci-déssous é tabli par lé Sétra pérmét dé synthé tisér lés diffé rénts éfféts én prénant én 
compté é galémént lés consé quéncés dé cés é missions sur lés ba timénts ét lés é cosysté més : 

Effets des polluants émis par le secteur des transports

Sourcé : SETRA (2010) « Moné tarisation dés éxtérnalité s énvironnéméntalés », Rapport d’é tudés, 
Sérvicé d’é tudés sur lés transports, lés routés ét léur amé nagémént. 

 

Dans cé chapitré, sauf éxcéption, nous utilisérons lés donné és provénant : 

 pour lés gaz a  éffét dé sérré, du rapport officiél  dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré ré digé  par 
lé Citépa 158   ét transmis au Sécré tariat dé la convéntion cadré dés Nations-Uniés pour lé 
changémént climatiqué. Ellés sont pré sénté és dans lé format dit du protocolé dé Kyoto qui pour 
la Francé énglobé lé térritoiré mé tropolitain, la Guyané, la Guadéloupé, la Martiniqué, la Ré union 
ét Mayotté. Conformé mént a  cé format intérnational, cés donné és fournissént lés é missions dés 
sépt gaz a  éffét dé sérré diréct éntrant dans lé cadré du protocolé dé Kyoto [lé gaz carboniqué ou 
dioxydé dé carboné (CO2), lé mé thané (CH4), lés halocarburés (HFC ét PFC), lé protoxydé d'azoté 
ou oxydé nitréux (N2O), l'héxafluoruré dé soufré (SF6) ét lé trifluoruré d’azoté (NF3)159 ] ét 

                                                                 
157  Un produit classé  réprotoxiqué affécté lés capacité s réproductricés, én ré duisant la fértilité  ou én éntraî nant la 
sté rilité . 

158 Cré é  én 1961, lé Citépa, Céntré national dé ré fé réncé dés invéntairés, dés projéctions ét dés éxpértisés én matié ré dé 
polluants atmosphé riqués ét dé gaz a  éffét dé sérré (GES), ést uné association a  vocation sciéntifiqué ét a  but non lucratif. 
https://www.citépa.org/fr/  

159 Cé gaz né faisait pas initialémént partié dés gaz a  éffét dé sérré éntrant dans lé protocolé dé Kyoto : il a é té  ajouté  a  
la listé lors dé la Cop dé Durban én 2011 :  
https://unfccc.int/filés/méétings/durban_nov_2011/décisions/application/pdf/awgkp_outcomé.pdf  
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donnént pour cés sépt gaz dés é missions én CO2 é quivalént. Un tél invéntairé, commé nous lé 
vérrons plus loin, né pérmét dé calculér qué dé manié ré partiéllé lés consé quéncés dés é missions 
d’un séctéur ou d’un pays sur lé ré chauffémént climatiqué. Pour lés éstimér, lés sciéntifiqués 
doivént é galémént ténir compté dés é missions dés aé rosols (particulés, vapéur d’éau, noir dé 
carboné,…) ainsi qué dés é missions dé gaz néutrés du point dé vué dé l’éffét dé sérré, mais dont 
lés transformations chimiqués dans l’atmosphé ré conduisént a  modifiér lés concéntration dé gaz 
a  éffét dé sérré : lés é missions d’oxydés d’azoté, provénant dé la combustion dés motéurs 
thérmiqués, conduisént notammént a  l’apparition d’ozoné troposphé riqué qui contribué a  l’éffét 
dé sérré  ;   

 pour lés polluants atmosphé riqués, du rapport officiél dés é missions dé polluants 
atmosphé riqués é galémént ré digé  par lé Citépa ét transmis par la Francé a  la Commission 
é conomiqué pour l’Europé dés Nations Uniés (CEE-NU). Lés donné és corréspondént aux 
substancés lié és a  l'acidification, a  l'éutrophisation ét a  la pollution photochimiqué, aux mé taux 
lourds, aux produits organiqués pérsistants ét aux poussié rés (totalés ét finés), soit au total 24 
polluants couvérts par la Convéntion sur la pollution atmosphé riqué transfrontié ré a  Longué 
Distancé ét la diréctivé « NEC » (National Emission Ceiling) sur lés ré ductions d’é missions 
nationalés dé polluants. La couvérturé gé ographiqué ést la Francé mé tropolitainé. La  éncoré, il 
s’agit d’é missions diréctés. 

La mé thodologié pré cisé dé calcul dé cés diffé réntés é missions figuré dans un rapport du Citépa160, 
auquél nous rénvoyons lé léctéur. Lés principaux é lé ménts qué l’on péut én réténir pour l’aé rién ét lé 
maritimé sont lés suivants : 

 afin d’é vitér lés doublé-comptés dans lé bilan mondial dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré, lés 
é missions dé GES dés transports intérnationaux aé riéns, maritimés ét fluviaux né sont pas 
comptabilisé és dans lés invéntairés nationaux. Lé rapport national né fait apparaî tré dans lé bilan 
dé chaqué pays qué lés é missions dités doméstiqués dé chacun dés modés dé transport, 
autrémént dit lés é missions lié és a  dés trajéts partant ét arrivant sur lé térritoiré français, au séns 
du protocolé dé Kyoto : lés é missions dés liaisons vérs lés Antillés françaisés ou la Ré union sont 
donc prisés én compté dans l’aé rién ét lé maritimé doméstiqué ;  

 hors bilan, lé rapport fournit né anmoins dés donné és sur lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré 
associé és aux trajéts (aé riéns, maritimés ét fluviaux) partant du térritoiré français ét arrivant 
dans un pays é trangér : conformé mént a  la mé thodologié intérnationalé, cé sont lés é missions 
associé és aux véntés dé carburant éfféctué és sur lé térritoiré français qui sont comptabilisé és 
pour cét usagé. Cés chiffrés né fournissént donc aucun rénséignémént sur lés é missions du 
transport dés produits importé s ét né péuvént donc pas é tré corré lé s au trafic maritimé 
intérnational au séns habituél du térmé ou a  la part du trafic maritimé intérnational transportant 
dés marchandisés vérs la Francé. Enfin, il né rénd pas compté dés é missions dés transports 
maritimés qui partént dé Francé mais s’approvisionnént én carburant dans un autré pays ;  

  dans lés bilans d’é missions qu’éllés font paraî tré, lés institutions éuropé énnés consolidént lés 
donné és d’é mission dé l’UE a  partir dés bilans nationaux fournis par chacun dés mémbrés. 
Ellés prénnént donc én compté commé trafic intérnational la sommé dés trafics intérnationaux 
dé chaqué pays. Lés trafics éntré déux pays éuropé éns, qui dévraiént é tré considé ré s commé 
dés trafics doméstiqués pour l’Europé, sont donc considé ré s commé trafic intérnational : céux-
ci sont pris én compté dans lés bilans d’é missions dé l’OMI ou dé l’OACI (mé mé si lés donné és 
pérméttént dé dé composér lés é missions dés séctéurs aé rién ét maritimé intérnationaux én 
aé rién ét maritimé intra-éuropé éns ét aé rién ét maritimé hors UE). Si lé caracté ré national ou 
intérnational dé la pé ché péut donnér liéu a  dé bat, la pé ché ést affécté é én totalité  au pé rimé tré 
national dans l’invéntairé national français d’é missions mé mé si lés zonés dé pé ché s’é téndént 

                                                                 
160 Organisation et méthodes des inventaires nationaux des émissions atmosphériques en France, 

OMINEA - 16é mé é dition Mai 2019, rapport Citépa. https://www.citépa.org/fr/ominéa/  
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bién au-déla  dés éaux térritorialés ét dés zonés é conomiqués éxclusivés (ZEE) ; 

 lés é missions atmosphé riqués autrés qué lés GES sont dé términé és sélon dés mé thodés 
analogués a  céllés dé crités pour lés GES. Cépéndant, dans l’aé rién, séulés sont considé ré és lés 
é missions dés polluants atmosphé riqués intérvénant én–déssous dé 1000 mé trés, car pouvant 
é tré corré lé és a  un dé part ou a  uné arrivé é d’un aé roport français ; 

 lés é missions du séctéur aé rién sont comptabilisé és chaqué anné é aussi bién pour lés vols 
commérciaux qué non commérciaux. Ellés sont éstimé és dé manié ré éxtré mémént finé gra cé a  
un logiciél dé véloppé  par la DGAC (TARMAC), én liaison avéc lé Citépa, qui pérmét dé lés 
réconstituér pour chaqué phasé dé vol a  partir dés caracté ristiqués dé l’avion :  

- la phasé dité « LTO (Landing and Take Off) » qui comprénd lé dé collagé, la monté é 
jusqu’a  3000 piéds, soit énviron 1000 m, l’approché (dé 3000 piéds a  l’attérrissagé), lé 
roulagé ét lé stationnémént] ; 

- au-déla  dé cétté altitudé, la phasé dité d’é volution [qui comprénd la monté é (dé 3000 
piéds a  l’altitudé dé croisié ré) ét ré ciproquémént la déscénté jusqu’a  3000 piéds] ét la 
phasé dé croisié ré (corréspondant a  la partié du vol éfféctué é a  uné altitudé stabilisé é). 

Dans lé calcul dés é missions dé polluants atmosphé riqués (ét contrairémént au bilan dé gaz a  
éfféts dé sérré), séulés la phasé dé LTO ét lés é missions én déssous dé 3000 piéds qui ont un 
impact diréct sur la qualité  dé l’air localé161 sont prisés én compté. Dé plus, la phasé dé LTO 
é tant associé é a  un aé roport dé dé part / d’arrivé é, dés é missions individualisé és par aé roport 
péuvént ainsi én é tré dé duités. Un traitémént approprié  dés informations dé provénancé ét 
déstination pérmét dé dé términér au séin du trafic intérnational, la fraction corréspondant aux 
liaisons intra UE . 

 

Schéma des différentes phases d’un cycle LTO 

 

Sourcé : Airparif (http://survol.airparif.fr/obsérvatoiré/quéllé-pollution-autour-aéroports) 

 Pour lés térritoirés d’Outré-mér inclus ou non dans l’UE, c’ést lé bilan dé l’é nérgié compilé  par lé Citépa 
qui ést utilisé . Lés donné és dé véntés dé carburants a  usagé dé l’aviation civilé162, commércialé commé 

                                                                 
161 https://www.stac.aviation-civilé.gouv.fr/sités/défault/filés/calc_émis_aéro.pdf  

162 Hors aviation militairé comporté é dans uné autré rubriqué 
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non commércialé, pérméttént énfin dé s’assurér dé la bonné corré lation dés ré sultats avéc lés 
consommations totalés dé carburants avions, compté ténu, commé l’indiqué la DGAC, qué  l’aviation 
non commércialé répré sénté énviron 4 % dés é missions du séctéur aé rién. Lés é missions non lié és a  la 
consommation d’é nérgié né céssairé au fonctionnémént opé rationnél dé l’avion (abrasion dés pnéus, 
dés fréins, dé la pisté) sont dé términé és én fonction du nombré dé cyclés LTO au moyén dé factéurs 
d’é mission163 ; 

La figuré ci-déssous, éxtraité du rapport CCNUCC 2019 (pagé 221) montré qué la réconstitution 
thé oriqué dés é missions ét dés consommations dé carburant ést én tré s bon accord avéc lés véntés dé 
carburants constaté és (avéc dés diffé réncés variant dé -3,1 % a  0,5 %). 

Comparaison entre les consommations théoriques de l’aviation (reconstituées par le logiciel 
DGAC Citepa) et les ventes totales françaises de carburants 

 

 lés é missions atmosphé riqués du transport maritime dé péndént dé la naturé dés combustiblés 
utilisé s, qualifié s asséz naturéllémént dé soutés dans cé séctéur.  Pour arrivér a  quantifiér dé 
façon pré cisé lés é missions atmosphé riqués lié és aux combustions, sélon la zoné dé navigation, 
lé typé dé naviré, sa jaugé ét lés divérsés phasés dé navigation (navigation hauturié ré, approché 
ét dé part du port, mouillagé én radé ou stationnémént a  quai), lés invéntairés nationaux 
dévraiént é tré én mésuré d’afféctér a  chaqué naviré ét a  chaqué trajét uné éstimation dé la 
quantité  dé souté consommé é ét dés é missions associé és.  

Compté ténu du poids dés é missions du transport maritimé doméstiqué (infé riéur a  5 %) dans 
lé total national, ét contrairémént au séctéur aé rién qui s’ést doté  du logiciél TARMAC, la 
DGITM ét lé Citépa ont pré fé ré  jusqu’én 2019 procé dér a  uné éstimation simplifié é ré alisé é a  
partir d’uné é tudé dé 2000164, qui pérmét non pas d’é valuér lé trajét par naviré mais séulémént 
dé ré partir lé volumé dés soutés maritimés consommé és chaqué anné é én Francé éntré trafic 
inté riéur ét intérnational sur la basé dés chiffrés obténus én 2000. Cétté mé thodé dé 
ré partition a é té  appliqué é dé 2005 a  2019 ; 

                                                                 
163  Voir notammént sur cé point lé rapport Organisation ét mé thodés dés invéntairés nationaux dés é missions 
atmosphé riqués én Francé OMINEA - 16é mé é dition Mai 2019, rapport Citépa. 

164 Sélon uné é tudé ré alisé é par lé Citépa én 2000, lés navirés sous pavillon français consommaiént 6 % dé léurs soutés 
sur dés trajéts nationaux ét 94 % sur dés trajéts intérnationaux tandis qué lés navirés sous pavillon non français soutant 
én Francé sont ré puté s n’éfféctuér qué dés trajéts intérnationaux. 
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 dé mé mé, dans lé séctéur du transport fluvial, lés é missions sont éstimé és par rapport aux 
consommations dé carburant. Mais commé lés motorisations fluvialés sont asséz prochés dé céllé 
du transport routiér ét commé VNF disposé d’uné basé dé donné és rélativé au trafic fluvial 
éxprimé é én tonnés-kilomé trés par tronçon dé ré séau aussi bién au nivéau doméstiqué 
qu’intérnational (lés donné és sont réprisés par la CCTN dans sés rapport annuéls), il ést plus aisé  
dé réliér trajét fluvial éxprimé  én tonnés-kilomé trés ét consommation unitairé par tonné 
kilomé tré. Lés consommations sont alors calculé és én multipliant cés donné és d’activité  par 
l’inténsité  é nérgé tiqué ;  

 le rapport Secten 2020 éfféctué pour la prémié ré fois la distinction éntré transport fluvial ét 
plaisancé (én réconstituant lés sé riés longués dépuis 1990), alors qu’auparavant cés é missions 
é taiént régroupé és dans uné mé mé rubriqué ;  

 pour la plaisance, lés é missions sont calculé és a  partir dés donné és dé la CCTN qui fournit lés 
consommations attribué és a  la plaisancé ét autrés éngins, én rétirant la consommation éstimé é 
pour lés autrés éngins (dés séctéurs ré sidéntiél/tértiairé ét agriculturé/sylviculturé ainsi qué la 
consommation dé gazolé du séctéur férroviairé): l’incértitudé associé é aux ré sultats dé cétté 
mé thodé par dé faut ést donc plus é lévé é ét dévrait conduiré a  dés travaux complé méntairés dans 
lé futur ; 

 lés é missions dé la pêche figurént dans uné caté gorié a  part ét sont calculé és a  partir dés 
quantité s dé carburants véndués a  partir dés donné és du Comité  proféssionnél du pé trolé, ainsi 
qué, pour lé gazolé, du  bilan d’é nérgié dé la Francé mé tropolitainé. Pour lés dé partéménts ét 
ré gions d'Outré-mér (DROM), lés consommations totalés dé combustiblés sont é tabliés sélon lé 
bilan d’é nérgié ré alisé  au Citépa. 

Les améliorations possibles à l’avenir 

Tout céci illustré lé caracté ré actuél tré s éstimatif dés é valuations dés é missions du maritimé. Mais il 
sé trouvé qu’a  l’avénir, déux initiativés, visant a  la fois l’amé lioration dé la consommation é nérgé tiqué 
ét la ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré ét é manant, pour l’uné, dé l’Union éuropé énné ét, 
pour l’autré, dé l’OMI, dévraiént pérméttré dé disposér dé donné és plus pré cisés a  partir dé 2021 : 

 l’Union éuropé énné s’ést én éffét doté é a  partir du mois dé juillét 2015 du cadré juridiqué 
pérméttant dé survéillér, dé dé clarér ét dé vé rifiér lés é missions (MRV Monitoring, Reporting, 
Verifying) du séctéur maritimé ; 

  l’OMI a adopté  dé son co té  dés améndéménts a  l'Annéxé VI dé Marpol sur lé systé mé dé collécté 
dés donné és rélativés a  la consommation dé fuél-oil dés navirés165. En vértu dé cés améndéménts, 
lés navirés d'uné jaugé bruté é galé ou supé riéuré a  5000 tonnéaux sont ténus dé récuéillir lés 
donné és rélativés a  la consommation dé chaqué typé dé fuel-oil utilisé  a  bord, ainsi qué d'autrés 
donné és spé cifié és commé, par éxémplé, lés indicatéurs indirécts pour lés activité s dé transport 
(distancé parcourué, témps passé ). Cétté basé dé donné és sur la consommation dé fuel-oil dés 
navirés ést l’un dés modulés du Systé mé mondial inté gré  dé rénséignéménts maritimés dé l'OMI 
(GISIS), auquél lés E tats Mémbrés ont accé s166. 

L’Agéncé éuropé énné dé l’énvironnémént disposé donc, dépuis la fin 2019, dé donné és pré cisés dé 
consommation é nérgé tiqués par naviré cé qui dévrait pérméttré, a  térmé, d’amé liorér l’éstimation dés 
é missions dé GES ét dé polluants atmosphé riqués. 

Il ést a  notér lés travaux complé méntairés suivants allant dans lé séns d’amé liorations possiblés : 

                                                                 
165 Adopté s par la ré solution MEPC.278(70), ét éntré s én viguéur lé 1ér mars 2018.     

166 Léttré circulairé OMI n°.3837 
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 un travail éxhaustif a  partir dés donné és du systé mé d’idéntification automatiqué (AIS)167  a é té  
méné  dans lé cadré dé la misé én placé dé la zoné ECAMED : la ré alisation d’uné é tudé idéntiqué 
sur lés autrés zonés dé navigation (Atlantiqué, Outré-mér) pérméttrait dé disposér dé donné és 
actualisé és sur lé nivéau dé pollution atmosphé riqué lié  a  la navigation pré sénté dans cés zonés ; 

 un travail fin dé dé términation dés é missions par léur mésuré ést én cours avéc lé Grand Port 
Maritimé dé Nantés Saint-Nazairé (GPMNSN) pour la dragué Samuél dé Champlain, qui viént 
d’é tré rémotorisé é au GNL : mé mé si la divérsité  dé la flotté dé navirés rénd difficilé la 
gé né ralisation d’un travail fin par typé dé naviré, céci dévrait pérméttré dé miéux é talonnér lés 
é missions du GNL. 

 

Cé paragraphé, consacré  a  l’aé rién, dé taillé dans un prémiér témps lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré, 
puis lés autrés éfféts sur lé climat, avant d’é voquér lés é missions dé polluants atmosphé riqués dé cé 
séctéur. Lé bilan dés connaissancés sciéntifiqués ést pré cisé  dans lés diffé rénts paragraphés. 

 

Lé bilan dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dé l’aé rién péut é tré appré héndé  a  partir du tabléau ét dé 
la figuré ci-déssous qui réflé tént lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dé l’aé rién doméstiqué dans lé 
format du protocolé dé Kyoto dé 1990 a  2017, ainsi qué, conformé mént aux récommandations du Haut 
Conséil pour lé Climat, céllés dé l’aé rién intérnational (dé finiés, commé nous l’avons vu dans lé 
paragraphé pré cé dént, commé lés é missions dés transports aé riéns intérnationaux provénant dés 
carburants achété s sur lé térritoiré français). Cés é missions, donné és én tonnés dé CO2 é quivaléntés168, 
né comprénnént qué lés gaz a  éffét dé sérré diréctémént é mis par l’aé rién ét lé maritimé, én 
l’occurréncé lé dioxydé dé carboné CO2, lé mé thané CH4 (provénant dé la combustion incomplé té dés 
carburants) ét lé protoxydé d’azoté N2O. Cétté comptabilité  né prénd donc pas én compté lés autrés 
éfféts dés é missions sur lé climat commé nous lé vérrons plus loin. 

 

                                                                 
167 Dés basés dé donné és rassémblant lés informations éxtraités du systé mé d'idéntification automatiqué (AIS) croisé és 
avéc lé régistré Lloyd's, Fairplay, ont pérmis dé réconstruiré a  tré s hauté ré solution énviron 85 % dés trajéctoirés dé 
navirés a  fort tonnagé naviguant én mér Mé ditérrané é pour lés anné és 2015 ét 2016. ECAMED : étude de faisabilité 
technique de la mise en œuvre d’une zone de réduction des émissions des navires (ECA) en Méditerranée. 

168 L'é mission én é quivalént CO2 ést la quantité  é misé dé dioxydé dé carboné (CO2) qui provoquérait lé mé mé forçagé 
radiatif inté gré , pour un horizon témporél donné , gé né ralémént 100 ans, qu’uné quantité  é misé d’un séul ou dé 
plusiéurs gaz a  éffét dé sérré. 
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Lés é missions dé l’aé rién répré séntént énviron 1,1 % dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dé la Francé, 
mais 4,6 % lorsqu’on prénd én compté lés é missions intérnationalés dé cé séctéur. 

 

 Lés é missions dé l’aé rién doméstiqué ét intérnational ont augménté  dé 70 % dé 1990 (13 MtCO2é) a  
2007 (22MtCO2é), ét, apré s uné chuté lié é a  la crisé é conomiqué, éllés connaissént uné tré s faiblé 
progréssion dépuis 2009 alors qué lé trafic aé rién intérnational a répris sa croissancé éxponéntiéllé 
commé lé montré lé graphiqué ci-déssous. La DGAC souligné én particuliér qu’éntré 2000 ét 2018, lé 
nombré dé passagérs é quivalénts kilomé trés transporté s a augménté  dé 62 % tandis qué la croissancé 
dés é missions dé CO2 du transport aé rién én Francé a é té  limité é a  21 %, soit uné diminution dé 25 % 
dés é missions unitairés (én kg dé CO2 par passagér é quivalénts-km- transporté ), corréspondant a  uné 

Emissions de gaz à effet de serre Format protocole 

de Kyoto*  en MtCO2e (hors UTCATF = hors 

émissions liées à l’utilisation des terres et au 

changement d’affectation des terres et de la 

foresterie) 1990 2017

Pourcentage par 

rapport aux 

émissions 

françaises (tous 

secteurs) en 2017

Evolution par 

rapport à 

1990

Emissions de gaz à effet de serre de la France (tous 

secteurs) 548,1 464,6 100,0% -15,2%

Emissions du secteur des transports 124,4 139,0 29,9% 11,7%

Emissions aérien domestique 4,5 5,0 1,1% 10,9%

Emissions de gaz effet de serre de la  France (tous 

secteurs) incluant l'aérien international 556,6 482,0 100,0% -13,4%

Emissions aérien international (non inclus dans le 

format protocole Kyoto) 8,5 17,4 3,6% 103,7%

Emissions total secteur aérien (domestique + 

international) 13,0 22,4 4,6% 71,7%

Source : rapport du Citepa à la CCNUCC 2019 et 2020; calculs CGEDD

Emissions de gaz à effet de serre du secteur de l'aérien 

*Outre-mer périmètre Kyoto (Guadeloupe, St-Martin (partie française), Martinique, Guyane, La Réunion, 

Mayotte)

PUBLIÉ



 

 

dé croissancé moyénné dé 1,6 % par an. Cé dé calagé éntré la croissancé du trafic ét la haussé dés 
é missions ré sulté principalémént dés progré s téchniqués apporté s aux gé né rations succéssivés 
d’avions ainsi qué dé la géstion du trafic aé rién. Dé 1990 a  2017, lés é missions du séctéur aé rién sont 
né anmoins én haussé dé 72 %. L’é volution du trafic aé rién doméstiqué ést notablémént diffé rénté 
puisqué lé nombré dé passagérs ést sénsiblémént lé mé mé éntré 2017 ét 2000. 

Trafic aérien domestique en milliers de passagers 

 

Trafic aérien international en milliers de passagers 

 

 

L’indicatéur dés é missions dé CO2 é quivaléntés né pérmét pas dé réndré compté dés autrés éfféts dé 
l’aé rién sur lé climat. Céux-ci né céssitént dé récourir aux notions supplé méntairé dé bilan radiatif ét 
dé forçagé radiatif éfféctif qui traduisént dé façon plus intuitivé dé l’éffét dé sérré. Lé bilan radiatif 
éxprimé  én W/m2, corréspond au flux d’é nérgié réçu par lé systé mé térréstré mésuré  au sommét dé la 
troposphé ré : c’ést la diffé réncé éntré lé flux é nérgé tiqué dé la lumié ré én provénancé du soléil ét célui 
rénvoyé  par lé systé mé térréstré principalémént sous formé d’infrarougés. L’éffét dé sérré ré sulté dé 
l’accumulation dans l’atmosphé ré d’un cértain nombré dé gaz, dits gaz a  éffét dé sérré, qui vont laissér 
passér (plus ou moins) la lumié ré du soléil tout én rénvoyant vérs lé sol uné partié du rayonnémént 
infrarougé é mis par la surfacé dé la térré. Cét éffét péut ainsi é tré mésuré  én térmés dé forçagé radiatif 
par rapport a  la fin du XVIII é mé sié clé, qui corréspond a  l’é volution du bilan radiatif éntré cétté daté 
ét aujourd’hui, autrémént dit au supplé mént d’é nérgié rénvoyé  vérs la surfacé térréstré. Dans cétté 
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unité , lés é missions du séctéur aé rién répré séntaiént én 2011 un forçagé radiatif éfféctif d’énviron 88,4 
mW/m2 [27 – 149W/m2], soit 4 % du forçagé radiatif anthropiqué éfféctif, dont la valéur moyénné 
é tait éstimé é a  2,29 W/m2 [1.13 – 3.33 W/m2].  Apré s un pic a  3 W/m2 én miliéu dé sié clé, lé scé nario 
du GIEC RCP 2,6 réposé ainsi sur uné valéur du forçagé radiatif anthropiqué dé la plané té (au sommét 
dé la troposphé ré) par rapport a  1750 qui attéindrait uné valéur dé 2,6 W/m2 én 2100. En prémié ré 
approximation, un  forçagé radiatif éfféctif dé 1 W/m2 péut é tré associé  sur lé long térmé a  uné 
augméntation dé témpé raturé dé 0,8 °C169. Uné publication plus ré cénté dé Léé ét al.170  actualisé lé 
bilan dés éfféts du séctéur aé rién mondial sur lé climat : dans cé nouvéau calcul, pré sénté  dans lé 
tabléau ci-déssous, lé forçagé radiatif éfféctif du séctéur aé rién sérait d’énviron 100,9 mW/m2 pour 
l’anné é 2018, dans uné fourchétté d’incértitudé comprisé éntré 55 ét 145 mW/m2. 

 

Source : The contribution of global aviation to anthropogenic climate forcing from 1940 to 2018, Lee 
and al. 

L’influéncé sur lé climat  dé l’aviation proviént ésséntiéllémént dé trois éfféts171  : 

  i) lés é missions dé CO2 (dé ja  méntionné és dans lé paragraphé pré cé dént) ;  

 ii) lés é missions d’oxydés d’azoté noté s NOx ; 

 ét iii)  lé forçagé radiatif éfféctif ré sultant dés traî né és dé condénsation ét dés cirrus induits. Lés 
particulés dé soufré ét dé suié é misés par l’aé rién ont un éffét plus faiblé commé lé montrént lés 
valéurs du tabléau ci-déssus. 

                                                                 
169 Cétté rélation ést valablé a  l’é chéllé du systé mé térréstré : éllé n’ést donc pas valablé pour uné augméntation localé 
du factéur radiatif. 

170 The contribution of global aviation to anthropogenic climate forcing for 2000 to 2018, Léé, D.S., Fahéy, D.W., Skowron, 
A., Allén, M.R., Burkhardt, U., Chén, Q., Dohérty, S.J., Frééman, S., Forstér, P.M., Fugléstvédt, J., Géttélman, A., Dé Léo n, R.R., 
Lim, L.L.,Lund, M.T., Millar, R.J., Owén, B., Pénnér, J.E., Pitari, G., Prathér, M.J., Sausén, R., Wilcox, L.J.,// Atmosphéric 
Environmént (2020), https://doi.org/10.1016/j.atmosénv.2020.117834.  

171 Lés traî né és aé rodynamiqués constituént dés éfféts né gligéablés én comparaison dés pré cé dénts. 
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3.3.2.1 Les émissions de carbone : un effet de stock 

Dans cétté unité , lés é missions dé CO2, répré séntént én 2018 un forçagé radiatif éfféctif  d’énviron 34,3 
mW/m2, soit 34  % du forçagé radiatif éfféctif anthropiqué172  du  a  l’aé rién a  cétté daté, qui ést voisin 
dé 100,9 mW/m2. Cé térmé corréspond au supplé mént d’é nérgié rénvoyé é vérs la térré par l’énsémblé 
du CO2 é mis par lé séctéur aé rién dépuis sés originés qui s’accumulé dans l’atmosphé ré dans uné sorté 
d’éffét dé stock. Cé calcul supposé donc, pour lé CO2 (commé pour lés NOx qui séront traité s dans lé 
paragraphé suivant), la réconstitution dés é missions historiqués dé l’aviation dépuis 1940. Dé téls 
chiffrés n’incluént pas lés é missions a  l’amont.  

En prénant lés valéurs figurant dans la publication dé ja  cité é dé Léé and al., lé forçagé radiatif éfféctif 
du CO2 du séctéur dé l’aviation accumulé  dans l’atmosphé ré péut é tré répré sénté  par la courbé 
suivanté : 

 

Source : forçages radiatifs du CO2 du secteur de l’aviation pour les années 2005,2011 et 2018 figurant 
dans la publication de Lee and al., extrapolation graphique réalisée par le CGEDD sous forme d’une 

courbe exponentielle173. 

3.3.2.2 Les émissions de NOx 

Lé sécond térmé ést lié  aux é missions dé monoxydé d’azoté (NO)ét dé dioxydé d’azoté (NO2) qui né 
sont pas dés gaz a  éffét dé sérré. Cés é missions conduisént par contré i) a  l’apparition d’ozoné 
troposphé riqué conduisant a  un forçagé radiatif éfféctif positif ét ii) a  la disparition dé mé thané 
(ré agissant a  la pré séncé d’OH) avéc un forçagé radiatif éfféctif né gatif. Cé forçagé né gatif ést, dé plus, 
iii) rénforcé  par la ré duction dé la concéntration d’ozoné, lié é a  la baissé dé la concéntration du 
mé thané (qui ést é galémént un pré curséur d’ozoné ét dont la baissé conduit a  uné diminution dé la 
formation d’ozoné). En 2018, lé forçagé radiatif (én prénant commé ré fé réncé lé bilan radiatif éstimé  a  
la daté dé 1750) dé l’aé rién du  a  cé térmé é tait éstimé  a  énviron 17,5 mW/m2. 

Cé térmé ést né anmoins difficilé a  calculér : lé dégré  dé confiancé dé cétté valéur ést donc faiblé. 
Contrairémént aux é missions dé CO2 qui conduisént (én prémié ré approximation) a  uné augméntation 
idéntiqué du forçagé radiatif quéls qué soiént lé liéu ét la daté dé léur production, lés éfféts sur lé 

                                                                 
172 Dans lé cas du carboné, lé forçagé radiatif ést (quasimént) é quivalént au forçagé radiatif éfféctif. 

173 Cétté courbé ést proportionnéllé a  l’inté gralé dés é missions annuéllés dé CO2 qui én prémié ré approximation péut 
é tré assimilé é a  uné éxponéntiéllé. 
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forçagé radiatif éfféctif dés é missions dé NOx vont dé péndré dé l’éndroit ou  éllés sont é misés : suivant 
lés conditions physico chimiqués pré séntés au momént dé l’é mission, ét donc suivant la pé riodé dé 
l’anné é174, suivant la latitudé ét suivant la concéntration initialé plus ou moins importanté dé NOx, lés 
éfféts sur lé forçagé radiatif éfféctif né séront pas lés mé més – cé qui rénd d’autant plus difficilé lé calcul 
du forçagé radiatif éfféctif corréspondant. Cé térmé répré sénté énviron 15 % du forçagé radiatif lié  a  
l’aé rién. 

Il conviént dé soulignér175 qué lés é missions d’un avion volant dans lé haut dé la troposphé ré  ou lé bas 
dé la stratosphé ré conduisént a  dés productions d’ozoné néttémént plus importantés qué dans lés 
couchés plus bassés dé la troposphé ré, ét donc a  un forçagé radiatif éfféctif plus important. Au contrairé, 
pour un avion volant a  dés altitudés moins é lévé és, la déstruction d’ozoné péut mé mé l’émportér (au 
bout dé quélqués mois) sur la production, diminuant ainsi lé forçagé radiatif éfféctif176. 

3.3.2.3 Les traînées de condensation et les cirrus induits : un enjeu à prendre en compte 

La combustion (incomplé té) dés motéurs d’avions va produiré dé la vapéur d’éau, dés oxydés dé soufré 
ét dés particulés. Dans uné atmosphé ré saturé é én humidité , la vapéur d’éau pré sénté dans lés 
é missions (mais aussi dans l’air ambiant)  sé transformé au contact dés particulés dé suié ét dé soufré 
én gouttéléttés d’éau, qui, dans dés conditions dé témpé raturé (infé riéuré a  – 40 °C) ét dé préssion (vol 
a  plus dé 8000 mé trés) spé cifiqués, péuvént d’abord sé sublimér én particulés dé glacé, puis donnér 
liéu aux traî né és aé riénnés qué l’on voit dans lé ciél, puis é véntuéllémént sé transformér én cirrus 
pré sénts dans la partié hauté dé la troposphé ré. Contrairémént aux nuagés bas pré sénts dans lé ciél 
qui ont un éffét réfroidissant, lés cirrus sont béaucoup plus transparénts a  la lumié ré ét conduisént a  
un éffét ré chauffant significatif. Dans un bilan é nérgé tiqué sur uné journé é, lés nuagés bas vont avoir 
téndancé gé né ralémént a  ré flé chir plus fortémént lé rayonnémént du soléil vérs l’éspacé qu’a  arré tér 
lé rayonnémént infra-rougé rénvoyé  par la surfacé térréstré : ils auront donc un éffét global 
réfroidissant (mé mé si un nuagé bas dans un ciél nocturné conduit a  ré chauffér l’atmosphé ré). Au 
contrairé, pour lés cirrus aé ro-induits situé s dans la partié hauté dé la troposphé ré, qui sont 
rélativémént transparénts a  la lumié ré du soléil, c’ést l’éffét dé ré fléxion dés infrarougés qui l’émporté : 
ils vont donc avoir un éffét global ré chauffant.  Au total, lés  traî né és dé condénsation ét  lés cirrus 
induits par l’aviation provoquéraiént  un factéur radiatif supplé méntairé dé 57 mW/m2 : lé cinquié mé 
rapport du GIEC177 dé 2013 ét lé rapport énvironnémént 2016 dé l’OACI178 rélatif au séctéur aé rién 
mondial donnaiént lés mé més ordrés dé grandéur, d’énviron 50 mW/m2, én én soulignant lés 
incértitudés. Commé lés cirrus n’ont qu’uné duré é dé vié dé quélqués héurés, cét éffét ést 
ésséntiéllémént un éffét dé flux proportionnél au trafic aé rién : si célui-ci s’arré té ou si uné nouvéllé 

                                                                 
174 Voir notammént : Temporal and spatial variability in the aviation NOx-related O3 impact, Gilmoré, Christophér K, 
Stévén R H Barrétt, Jamin Koo, and Qiqi Wang, Environméntal Réséarch Léttérs 8, no. 3 (Séptémbér 1, 2013): 034027. 
https://iopsciéncé.iop.org/articlé/10.1088/1748-9326/8/3/034027  

175 Aviation 2006 NOx-induced effects on atmospheric ozone and HOx in Community Earth System Model (CESM),  

 A. Khodayari, S. Tilmés, S. C. Olsén, D. B. Phoénix, D. J. Wuébblés, J.-F. 4 Lamarqué, C.-C. Chén 
https://acp.copérnicus.org/articlés/14/9925/2014/  

176  Voir é galémént sur cé point : Does the location of aircraft nitrogen oxyde emissions affect their climate impact ?  
Stévénson, David S.; Dérwént, Richard G. , Géophysical Réséarch Léttérs, Volumé 36, Issué 17, CitéID L17810,  

Séptémbér 2009, https://agupubs.onlinélibrary.wiléy.com/doi/full/10.1029/2009GL039422  

177 Climate Change 2013: The Physical Science Basis. Contribution of Working Group I to the Fifth 

Assessment Report. IPCC, 2013 : “Baséd on thésé two studiés wé asséss thé combinéd contrail and contrail-inducéd cirrus 
ERF for thé yéar 2011 to bé +0.05 (+0.02 to +0.15) W m–2 to také into uncértaintiés on spréading raté optical dépth, icé 
particlé shapé and radiativé transfér and thé ongoing incréasé in air traffic (séé also Suppléméntary Matérial). A low 
confidéncé is attachéd to this éstimaté”. 

178  White Paper On Climate Change Aviation Impacts On Climate: State Of The Science : 
https://www.icao.int/énvironméntal-protéction/Pagés/énv2016.aspx  : “Furthér, thé IPCC éstimatés thé combinéd 
contrail and contrailcirrus éfféctivé RF from aviation to bé 50 (20–150) mW m-2 with low confidéncé whilé noting 
important uncértaintiés of spréading raté, optical dépth, icé particlé shapé, and radiativé transfér procéssés”. 
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téchnologié apparaî t né donnant pas liéu a  cét éffét, cé factéur disparaî t. Il laissé né anmoins uné tracé 
(faiblé) dé plus long térmé dans lé supplé mént d’é nérgié émmagasiné  par l’océ an : commé lé souligné 
lé cinquié mé rapport du GIEC, lé ré chauffémént océ aniqué constitué l’ésséntiél dé la haussé dé la 
quantité  d’é nérgié émmagasiné é au séin du systé mé climatiqué ét répré sénté plus dé 90 % dé l’é nérgié 
accumulé é éntré 1971 ét 2010 (dégré  dé confiancé é lévé ), énviron 1 % séulémént é tant émmagasiné é 
dans l’atmosphé ré. 

Dans la mésuré ou  lé trafic aé rién sérait multiplié  par 4 d’ici 2050 ét ou  lés téchnologiés réstéraiént lés 
mé més, l’articlé paru én juin 2019 dé Lisa Bock and d’Ulriké Burkhardt179  indiqué qué cé forçagé 
radiatif  pourrait donc é tré multiplié  par un coéfficiént supé riéur a  3 dans cértains scé narios. 

Cétté valéur du forçagé radiatif attéindrait dé s aujourd’hui dés valéurs dé l’ordré dé 300 a  400 mW/m2 
dans dés zonés pré séntant un fort trafic aé rién180, - téllés qué lé ciél dés E tats-Unis ou dé l’Europé -, 
voiré181  dé 1 W/m2, sans qu’il soit possiblé d’én tirér dés conclusions quant a  uné influéncé sur la 
témpé raturé localé. 

En l’é tat actuél dés connaissancés sciéntifiqués, cés valéurs comportént dé fortés incértitudés : lés 
valéurs pré sénté és ci-déssus proviénnént én éffét dé travaux dé modé lisation particulié rémént 
approfondis notammént dé chérchéurs du DLR182  ét n’ont pas fait l’objét, a  notré connaissancé, dé 
modé lés aussi approfondis dé la part d’autrés é quipés dé réchérché, françaisés én particuliér, cé qui 
aurait pu conduiré a  un dé bat sciéntifiqué contradictoiré né céssairé a  l’avancémént dé la connaissancé. 
Né anmoins, léurs ordrés dé grandéur sont téls qu’ils doivént é tré pris én compté dans lés straté giés 
aé riénnés. Lés conditions mé més dé formation dé cés cirrus donnént én éffét dés pistés dé ré duction 
dé cét éffét qui n’apparaî t qué i) dans dés zonés saturé és én humidité , ii) pour dés vols au-déssus dé 8 
000 mé trés ét iii) qui ést favorisé  par lé réjét d’oxydés dé soufré ét dé particulés dé suié. 

La notion de forçage radiatif effectif 

La notion dé forçagé radiatif éfféctif a é té  introduité par lé GIEC pour pouvoir comparér lés éfféts sur 
la témpé raturé du systé mé térréstré du forçagé radiatif d’un factéur (dé la vapéur d’éau par éxémplé) 
ou d’un séctéur (l’aé rién ou lé maritimé par éxémplé) a  céllé d’uné concéntration dé CO2 
supplé méntairé ré partié dé façon homogé né dans l’atmosphé ré : cés éfféts vont én éffét é tré diffé rénts 
én raison dé la non homogé né ité  dans l’atmosphé ré du factéur é tudié  (éntraî nant par éxémplé un 
forçagé radiatif plus important a  l’é quatéur qu’aux po lés) ou dés éfféts dé cé factéur sur l’atmosphé ré 
qui vont modifiér d’autrés paramé trés intérvénant dans lé ré chauffémént dé l’atmosphé ré (la 
formation dé cirrus « dé shydraté »  par éxémplé l’atmosphé ré). 

Lé GIEC (ét lé tabléau dés é missions du séctéur aé rién figurant dans l’articlé dé Léé ét al. dé ja  cité ) 
distinguént déux concépts diffé rénts én partant dé la notion dé bilan radiatif qui péut é tré dé fini 
commé la diffé réncé mésuré é au sommét dé la troposphé ré éntré lé flux d’é nérgié réçu dépuis lé soléil 
ét célui rénvoyé  par l’atmosphé ré térréstré dans l’éspacé, autrémént dit a  l’é nérgié supplé méntairé 
réçué par l’atmosphé ré térréstré : 

i)lé forçagé radiatif d’un factéur ou d’un séctéur influénçant lé climat qui corréspond a  la diffé réncé 
éntré lé bilan radiatif dé cé factéur ou dé cé séctéur a  un momént donné  par rapport a  célui dé cé mé mé 
factéur én 1750 : dans cétté unité , lé forçagé radiatif dé l’aé rién é tait, sélon lés chiffrés dé Léé ét al., 

                                                                 
179 Contrail cirrus radiative forcing for future air traffic, Bock, L. and Burkhardt, 2019,U Atmos. Chém. Phys., 19, 8163–
8174, https://doi.org/10.5194/acp-19-8163-2019  

180 Voiré notammént l’articlé dé Lisa Bock and d’Ulriké Burkhardt (cf noté pré cé dénté) ou la synthé sé dé Ka rchér (cf 
noté suivanté). 

181  Formation and radiative forcing of contrail cirrus. Ka rchér, B. Nat Commun 9, 1824 (2018). 
https://doi.org/10.1038/s41467-018-04068-0  

182 Lé Déutschés Zéntrum fu r Luft- und Raumfahrt, plus connu sous son abré viation DLR, ést lé céntré dé réchérché 
allémand pour l'aé ronautiqué ét l'astronautiqué. 
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pour 2018 dé 149,1 mW/m2 [associé é a  uné fourchétté d’incértitudé allant dé 70 a  229 mW/m2 ét a  un 
faiblé dégré  dé confiancé] ; célui dés traî né és dé condénsation ét dés cirrus induits du séctéur aé rién 
dé 111,4 mW/m2 [associé  a  uné fourchétté d’incértitudé allant dé 33 a  189 mW/m2 ét a  un faiblé dégré  
dé confiancé] ; 

ii) lé forçagé radiatif éfféctif dé cé factéur qui corrigé lé pré cé dént térmé pour pouvoir lé comparér au 
supplé mént du forçagé radiatif du CO2 dans l’atmosphé ré. Uné concéntration supplé méntairé dé CO2 
dans l’atmosphé ré va én éffét conduiré (én prémié ré approximation) a  un forçagé radiatif (calculé  pour 
lé CO2 én prénant la témpé raturé dé surfacé dé la térré én 1750, ét l’ajustémént dé témpé raturé dé la 
stratosphé ré qui intérviént én quélqués mois) ét a  uné augméntation dé la témpé raturé du systé mé 
térréstré qué l’on péut approchér (én prémié ré approximation) par uné rélation liné airé ΔTs = λ ΔRF, 
ou  λ (lambda) ést lé paramé tré dé sénsibilité  au climat (°K/(W/m2)).  

Si, pour préndré l’éxémplé d’un gaz, sa concéntration n’ést pas homogé né dans l’atmosphé ré, 
vérticalémént ou horizontalémént, ou si cé factéur éntraî né dés ajustéménts rapidés dé la troposphé ré 
ou dés ajustéménts dé la stratosphé ré, diffé rénts dé céux provoqué s par lés é missions dé CO2, la 
ré ponsé dé la témpé raturé au forçagé radiatif séra diffé rénté. Dans lé cas dé l’aé rién, lé forçagé radiatif 
éfféctif én 2018 ést ainsi ré duit a  66,1 mW/m2 (avéc uné fourchétté d’incértitudé allant dé 21 a  111 
mW/m2]. Cétté ré duction s’éxpliqué notammént par lé fait qué lés cirrus dé l’aviation « dé shydratént 
la hauté atmosphé ré », ou, autrémént dit, agglomé rént uné grandé quantité  d’éau qui é tait dé ja  
pré sénté dans l’atmosphé ré avant lé passagé dé l’avion ét qui né gé né réra donc plus dé « cirrus naturéls 
». Au total, l’éffét ré chauffant ést donc moindré ét lé factéur radiatif éfféctif dés contrails ét dés cirrus 
induits par l’aviation n’ést plus qué dé 57,4 mW/m2 [17 ;98] contré 111,4 [33,189] (avéc un fort dégré  
d’incértitudé). Au contrairé, lé supplé mént dé forçagé radiatif éfféctif du surplus d’ozoné dit dé court 
térmé (autrémént dit sans ténir compté dé la baissé dé concéntration én mé thané qui ré duit a  long 
térmé la concéntration d‘ozoné) éngéndré  par l’aé rién dans l’atmosphé ré va é tré supé riéur d’énviron 
40 %, - 49,3 mW/m2 [32 ;76] contré 36 mW/m2 [23,56] -, a  son forçagé radiatif én raison dé la 
sénsibilité  forté du forçagé a  dés molé culés ajouté és dans la hauté troposphé ré, dé l’ajustémént rapidé 
dé témpé raturé dé la stratosphé ré ainsi qué d’un accroissémént d’ozoné provénant du séctéur aé rién  
plus important dans la zoné polairé boré alé ét aux latitudés moyénnés, cé qui provoqué un 
ré chauffémént plus important qué si lés é missions avaiént é té  ré partiés dé manié ré uniformé a  la 
surfacé dé la térré183. La ré partition non homogé né dés cirrus induits par l’aviation dans l’atmosphé ré 
térréstré doit é galémént é tré prisé én compté dans lé passagé du forçagé radiatif au forçagé radiatif 
éfféctif dés cirrus dé l’aviation.  

La quantification du passagé dé la notion dé forçagé radiatif a  céllé dé forçagé radiatif éfféctif 
répré sénté uné é tapé supplé méntairé dé modé lisation : a  l’incértitudé dé ja  pré sénté dans lé RF dés 
contrail-cirrus s’ajouté donc mainténant l’incértitudé du calcul ERF/RF qui démandé l’utilisation dé 
modé lés climatiqués ét donc uné dé péndancé forté avéc la répré séntation dés procéssus physiqués 
dans lés diffé rénts modé lés. Cés déux notions né prénnént pas én compté dés ajustéménts a  plus long 
térmé dé l’atmosphé ré lié s a  l’augméntation du forçagé radiatif ét au ré chauffémént climatiqué téls qué 
l’augméntation du taux d’humidité  dans l’atmosphé ré térréstré ou qué l’é volution dé la quantité  dé 
nuagés a  bassé altitudé. Dé téllés é volutions sont inté gré és dans la ré ponsé dé l’atmosphé ré térréstré 
ét dans l’é volution dé sa témpé raturé a  l’augméntation du forçagé radiatif dans son énsémblé 
(autrémént dit dans la valéur du lambda dé l’é quation pré cé dénté). Ellés dévraiént é tré pré cisé és dans 
lé sixié mé rapport du GIEC. 

Dés travaux complé méntairés dévront par ailléurs é tré méné s pour pré cisér jusqu’a  quél point 
l’augméntation dé la témpé raturé du systé mé térréstré du forçagé radiatif éfféctif ainsi calculé  d’un 
factéur ou d’un séctéur ést é quivalénté a  céllé du dé forçagé radiatif du CO2. 

                                                                 
183 Voir sur cé point : Potential of the cryoplane technology to reduce aircraft climate impact: A state-of-the-art assessment, 
Michaél Ponatér, Susanné Péchtl, Robért Sausén, Ulrich Schumann, Gérhard Hu ttig, 2006, ét Response of climate to 
regional emissions of ozone precursors: sensitivities and warming potentials, Bérntsén, T.K., Fugléstvédt, J.S., Joshi, M.M., 
Shiné, K.P., Stubér, N., Ponatér, M., Sausén, R., Hauglustainé, D.A., Li,L., 2005.. Téllus 57B, 283–304. 

PUBLIÉ



 

 

Soulignons énfin, pour finir, lé bésoin d’é tudés sur lés éfféts qui pourraiént ré sultér d’un grand nombré 
dé vols dans la stratosphé ré. Aujourd’hui, la plupart dés vols aé riéns s’éfféctuént dans la troposphé ré 
qui constitué la partié bassé dé l’atmosphé ré. Dans la couché immé diatémént supé riéuré, appélé é 
stratosphé ré (dont la limité infé riéuré ést situé é éntré six ét séizé kilomé trés sélon la latitudé), la 
témpé raturé augménté avéc l’altitudé (alors qu’éllé diminué dans la troposphé ré), l’air y ést béaucoup 
plus séc, ét lés conditions physico-chimiqués, plus gé né ralémént, sont diffé réntés. Lés consé quéncés 
sur lé ré chauffémént climatiqué, sur la couché d’ozoné, ét plus gé né ralémént sur l’énvironnémént, d’un 
tré s grand nombré dé vols dans la couché stratosphé riqué mé ritéraiént d’é tré é tudié és plus avant :  

 lés é missions d’un avion volant dans lé haut dé la troposphé ré ou lé bas dé la stratosphé ré184 
conduisént a  dés productions d’ozoné néttémént plus importantés qué dans lés couchés plus 
bassés dé la troposphé ré, ét donc a  un forçagé radiatif éfféctif plus important. Au contrairé, pour 
un avion volant a  dés altitudés moins é lévé és, la déstruction d’ozoné péut mé mé l’émportér (au 
bout dé quélqués mois) sur la production, diminuant ainsi lé forçagé radiatif éfféctif185 ; 

 ainsi qué lé souligné l’articlé dé Ka rchér, la partié bassé dé la stratosphé ré (16-20 km) ést trop 
sé ché pour donnér liéu a  l’apparition dé traî né és dé condénsation ét dé cirrus, mais dé téls vols 
augméntéraiént la quantité  dé vapéur d’éau ét d’acidé nitriqué conténué dans cétté couché ét 
pourraiént afféctér la couché d’ozoné. Lé tabléau pré sénté  ci-déssus éstimé lé forçagé radiatif 
éfféctif provénant dé la vapéur d’éau é misé aujourd’hui par l’aviation dans la stratosphé ré a  uné 
valéur voisiné dé 2 mW/m2. 

 

Cé paragraphé traité d’abord dés é missions globalés dé polluants dé l’aé rién, puis du cas particuliér 
dés aé roports. Conformé mént aux travaux du Citépa ét én conformité  avéc lés ré glés dé dé claration dés 
invéntairés, il né prénd én compté qué lés é missions du trafic aé rién doméstiqué ét intérnational én-
déssous dé 1000 m d’altitudé qui ont un impact diréct sur la qualité  dé l’air localé. 

3.3.3.1 Les émissions globales de polluants du secteur de l’aérien 

Uné prémié ré information ést donné é par lé tabléau ci-déssous, éxtrait du rapport Séctén publié  par lé 
Citépa au prémiér séméstré 2019, dés é missions én 2017 du séctéur du transport. Il donné lés 
polluants dont lés é missions dé passént 1 % du total national. 

Pour l’aé rién, déux polluants réssortént : lés NOx (1,2 % du total) ét lé plomb (4,1 %). Lés réjéts dé NOx 
proviénnént principalémént dé la combustion dés aé ronéfs : léur augméntation dé 53 % dé 1990 a  
2017, comparablé a  céllé dés é missions dé CO2 (71 %) sur la mé mé pé riodé, ét rapporté é a  un trafic 
passagér qui a plus qué doublé  sur la mé mé pé riodé, rénd compté du progré s téchniqué accompli dans 
la motorisation ét lé désign dés apparéils. Si lés réjéts dé plomb ont diminué  sur cétté pé riodé dé 97 % 
dans l’énsémblé dés transports ét dé 99 % dans lé routiér, én raison dé la suppréssion dé l’ésséncé 
plombé é dépuis lé 1ér janviér 2000, il n’a diminué  qué dé 48 % dans lé domainé dé l’aé rién. Lé plomb 
ést én éffét toujours pré sént dans l’ésséncé (AVGAS 100LL avéc un factéur d’é mission dé 0,560 g/litré) 
pour lés motéurs a  pistons dé l’aviation lé gé ré doméstiqué (avion dé loisirs par éxémplé). Consciénté 
dé cé problé mé, la FAA mé né un programmé dé tésts ét dé qualifications dé carburants sans plomb186. 

                                                                 
184  Aviation 2006 NOx-induced effects on atmospheric ozone and HOx in Community Earth System Model (CESM), A. 
Khodayari, S. Tilmés, S. C. Olsén, D. B. Phoénix, D. J. Wuébblés, J.-F. 4 Lamarqué, C.-C. Chén, 
https://acp.copérnicus.org/articlés/14/9925/2014/  

185 Voir é galémént sur cé point:  Does the location of aircraft nitrogen oxyde emissions affect their climate impact? David 
S. Stévénson, Richard G. Dérwént, First publishéd: 11 Séptémbér 2009 https://doi.org/10.1029/2009GL039422  

186 https://www.faa.gov/about/initiativés/avgas/  
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3.3.3.2 Les émissions liées aux aéroports 

Cés diffé réntés é missions péuvént conduiré é galémént a  dés concéntrations localés autour dés 
aé roports : léurs valéurs sont dé s lors mésuré és par lés associations agré é és dé survéillancé dé la 
qualité  dé l'air (AASQA). Dans cé cadré, lés principaux polluants considé ré s sont : lés oxydés d'azoté 
NOx (NO + NO2), lé monoxydé dé carboné (CO), lés hydrocarburés imbru lé s (HC), lés composé s 
organiqués volatils (COV), lé dioxydé dé soufré (SO2) ét lés particulés. Ils proviénnént dés avions éux-
mé més mais é galémént du trafic routiér induit autour dé l'aé roport ét dés activité s sur la platéformé 
(assistancé én éscalé, éntrétién, production d'é nérgié...). 

Cés é missions donnént liéu a  dé nombréux travaux ; citons ainsi lés rapports dés diffé réntés  
Associations dé Survéillancé dé la Qualité  dé l'Air (AASQA), lés rapports dé l'Autorité  dé Contro lé dés 
Nuisancés Aé roportuairés (l’ACNUSA), lé guidé mé thodologiqué dés éstimations dés é missions dé 
polluants ét dé gaz a  éffét dé sérré sur lés platéformés aé roportuairés dé l’ACNUSA ét du Citépa, ainsi 
qué lé rapport dé l’Adémé sur lé bilan national dés programmés d’action dé ré duction dés é missions 
dé gaz a  éffét dé sérré ét dé polluants atmosphé riqués. 

Conformé mént a  l’articlé 45 dé la loi dé 2015 rélativé a  la transition é nérgé tiqué pour la croissancé 
vérté, lés principaux aé rodromés français ont én éffét adopté  dés objéctifs dé ré duction dés é missions 
dé gaz a  éffét dé sérré ét dé polluants atmosphé riqués ré sultant « dés activité s diréctés ét au sol dé la 
platéformé aé roportuairé, én matié ré dé roulagé dés avions ét dé circulation dé vé hiculés sur la 
platéformé notammént » én térmés d’é volution du rapport éntré lés quantité s é misés ét lé nombré 
d’unité s dé trafic (UdT) (mésuré é én passagér é quivalént-kilomé tré transporté  (PKTéq) avéc 
l’é quivaléncé 100kg dé frét ou dé posté ≡ 1 passagér). 

Cés objéctifs é taiént fixé s a  – 10 % a  2020 ét a  – 20 % a  2025 par rapport a  2010. Ils concérnént : 

 lés gaz a  éffét dé sérré, noté s GES ét mésuré s én dioxydé dé carboné é quivalént (CO2é) ; 

 lés oxydés d’azoté, noté s NOx ; 

PUBLIÉ



 

 

 lés composé s organiqués volatilés, noté s COV ; 

 lés particulés totalés én suspénsion, noté s TSP. 

Dé cés diffé rénts travaux réssortént trois énséignéménts : 

 l’Adémé soulignait dans son rapport qué si l’inténsité  dés é missions dévait diminuér 
conformé mént aux objéctifs fixé s, én révanché, lés é missions dé GES, dé NOx ét dé TSP, qui 
stagnént sur l’énsémblé dé la pé riodé 2010-2025, pouvaiént répartir a  la haussé éntré 2020 ét 
2025 : cétté rémarqué ést  réndué caduqué par la crisé dé la COVID-19; 

 lés travaux dés AASQA analysént pré cisé mént lés é volutions dés concéntrations dés diffé rénts 
polluants autour dés platéformés aé roportuairés. La mission invité donc lé léctéur a  s’y réportér; 
citons én particuliér lés analysés dé l’obsérvatoiré SURVOL 187  (dé véloppé  ét mainténu par 
Airparif) pour lés platéformés aé roportuairés parisiénnés. Ellés montrént én particuliér 
l’influéncé dés activité s aé roportuairés sur la concéntration én NOx sur ét autour dé la platéformé 
Roissy Charlés dé Gaullé : commé l’illustré la figuré ci-déssous, céllé-ci ést significativé sur la 
platéformé éllé-mé mé, mais dé croî t avéc la distancé pour né plus répré séntér qué 30 % dés 
concéntrations totalés d’azoté a  un kilomé tré dé céllé-ci ; lé trafic routiér conduit a  dés 
concéntrations majéurés au voisinagé dé l’A1 ét dé la RN2 ;  

Coupes des concentrations en oxydes d'azote (NOx) entre la ville de Gonesse (point A) et la 
commune de Compans (point E). La contribution des activités aéroportuaires et du trafic 

routier associées aux teneurs en NOx sont représentées. 

 

Source : Observatoire Survol, Bilan 2017 de la qualité de l’air à proximité des plateformes 
aéroportuaires, Paris-Charles de Gaulle et Paris-Le Bourget 

 lés diffé réntés platéformés aé roportuairés né publiént pas chaqué anné é léurs é missions au séns 
dé l’articlé 45 dé la LTECV : on né péut qué lé régréttér. Quand on né considé ré qué lés é missions 
lié és au séctéur aé rién pour 2018188  (ét qui né comprénnént donc pas lés installations au sol 
éntrant dans lé calcul global dé l’objéctif), pour l’aé roport Roissy-Charlés dé Gaullé, on constaté 

                                                                 
187 Voir notammént : https://www.airparif.asso.fr/_pdf/publications/rapport-survol-orly-bilan_2017.pdf  

188 https://www.écologié.gouv.fr/sités/défault/filés/Emissions_gazéusésVF.pdf  
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qué l’inténsité  dés é missions a baissé  dé plus dé 20 % dé 2010 a  2018 pour lés COVNM ét dé 15 % 
pour lés particulés, én bonné adé quation avéc lés objéctifs réchérché s. La baissé n’ést qué dé 5 % 
pour lés é missions dé CO2 ét dévrait sé poursuivré avéc lé rénouvéllémént progréssif dés 
diffé réntés flottés. La ré duction ést plus faiblé pour lés NOx.  

 

 

 

3.4.1.1 Les émissions de gaz à effet de serre 

Lés bilans dés é missions dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré  du maritimé péuvént é tré appré héndé s 
a  partir du tabléau ét dé la figuré ci-déssous qui réflé tént lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du 
maritimé ét du fluvial doméstiqués, dé la pé ché ét dé la plaisancé, dans lé format du protocolé dé Kyoto 
dé 1990 a  2017, ainsi qué, conformé mént aux récommandations du Haut Conséil pour lé Climat, céllés 
du maritimé ét du fluvial intérnational (corréspondant aux é missions dés transports  maritimés ét 
fluviaux intérnationaux provénant dés carburants achété s sur lé térritoiré français). Cés é missions, 
donné és én tonnés dé CO2 é quivaléntés, né comprénnént qué lés gaz a  éffét dé sérré diréctémént é mis 
par lé maritimé, én l’occurréncé lé dioxydé dé carboné, lé mé thané (provénant dé la combustion 
incomplé té dés carburants) ét lé protoxydé d’azoté. Cétté comptabilité  né prénd donc pas én compté 
lés autrés éfféts dés é missions sur lé climat (particulés, soufré...). Ellés sont dominé és par lés é missions 
du transport maritimé intérnational (1,2 % dés é missions totalés dé la Francé) puis par céllés dé la 
plaisancé (0,23 %) ét dé la pé ché (0,22 %). 

 

Unités 2010 2018

Intensité 

2010

Intensité 

2018

Réduction 

intensité 

2010/2018

Trafic passagers et fret milliards 79,9 92,0

CO2 kt 12091,0 13203,0 151,2 143,5 -5,1%

GES kt 12212,0 13335,0 152,8 145,0 -5,1%

COVNM t 423,0 381,0 5,3 4,1 -21,7%

NOx t 4093,0 4647,0 51,2 50,5 -1,3%

PM t 27,0 26,4 0,3 0,3 -15,0%

Emissions aéroports Aéroport de Paris - Charles de Gaulle
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Commé lé montré lé graphiqué ci-déssous, lés é missions du maritimé intérnational ont connu uné 
haussé voisiné dé 20 % dé 1990 a  2007, mais sont én baissé dé 30 % sur la pé riodé 1990-2017. Ainsi 
qué lé Citépa lé souligné dans son rapport a  la CCNUCC dé mars 2019, lés consommations du trafic 
maritimé intérnational ont augménté  notablémént dé 1990 a  2007 én raison dé la croissancé du trafic, 
avéc cépéndant dés fluctuations dués au contéxté é conomiqué. La baissé notablé dépuis 2007 ést 
principalémént lié é a  la concurréncé dés ports éuropé éns.  

 

Emissions de gaz à effet de serre Format protocole 

de Kyoto*  en MtCO2e (hors UTCATF = hors 

émissions liées à l’utilisation des terres et au 

changement d’affectation des terres et de la 

foresterie) 1990 2017

Pourcentage par 

rapport aux 

émissions 

françaises (tous 

secteurs) 2017

Evolution par 

rapport à 

1990

Emissions de gaz à effet de serre de la France (tous 

secteurs) 548,07 464,59 100,00% -15,23%

Emissions transport 124,40 139,00 29,92% 11,74%

Emissions maritime domestique 0,25 0,14 0,03% -42,79%

Emissions fluvial domestique 0,13 0,10 0,02% -18,91%

Emissions plaisance 0,67 1,07 0,23% 60,50%

Emissions pêche 1,46 1,02 0,22% -30,04%

Emissions gaz effet de serre France incluant  le 

maritime international 556,2 470,3 100,00% -15,44%

Emissions maritime international (non inclus dans 

le format protocle de Kyoto) 8,03 5,64 1,20% -29,84%

Emissions fluvial international (non inclus dans le  

format protocle de Kyoto) 0,09 0,07 0,02% -17,10%

Emissions total secteur maritime (domestique + 

international) 8,28 5,78 1,23% -30,23%

Emissions total secteur fluvial (domestique + 

international) 0,21 0,18 0,04% -18,18%

Source : rapport du Citepa à la CCNUCC 2019 et 2020; calculs CGEDD

Emissions de gaz à effet de serre du secteur maritime  

*Outre-mer périmètre Kyoto (Guadeloupe, St-Martin (partie française), Martinique, Guyane, La Réunion, 

Mayotte)
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Dé fait, si lé trafic dé conténéurs dans lés ports français a augménté  dé 28 % dépuis 2011, lé trafic total 
dé marchandisés ést quasimént résté  lé mé mé dépuis 2011, avéc un trafic én haussé simplémént dé 2 % 
sur cétté pé riodé, én raison principalémént dé la baissé dés vracs é nérgé tiqués. Dé s lors, la baissé 
constaté é dés véntés dé carburants marins, ét donc dés é missions, proviént du fait qué :  

 tous lés navirés n'avitaillént pas a  chaqué éscalé én Francé,  

 ét qu’ils ont ré duit léur consommation unitairé én raison d’un émport plus important ét d’uné 
ré duction dés vitéssés dépuis la crisé dé 2008.  

Par ailléurs, lé trafic dés férriés, lui aussi compté  dans cétté rubriqué ést én récul : lé trafic transmanché 
a ainsi baissé  dé 6 a  9 % dépuis 2011 én raison dé la concurréncé avéc Eurotunnél.  

Dérniér factéur énfin, plus difficilémént quantifiablé, cétté baissé dés é missions ré sulté én partié dé 
l’approvisionnémént én carburants dé cértains navirés dans lés ports ou  lés carburants sont lés moins 
cou téux. 

 

Lé quatrié mé rapport dé l’OMI sur lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur maritimé, publié  cét 
é té , fournit déux énséignéménts complé méntairés : 

 il pérmét dé voir qué lés é missions a  quai ou én radé dé passént lés 5 % qué l’é tudé d’impact dé 
l’UE sur lé green shipping méttait én avant, ét attéignént mé mé pré s dé 20 % non séulémént pour 
lés navirés dé croisié ré, mais aussi pour dé nombréux autrés navirés, én particuliér lés tankérs 
pé troliérs ét chimiqués, si bién qu’un accént rénforcé  sur cétté quéstion déviént urgént ; 

Proportion of international GHG emissions (in CO2e) by operational phase in 2018, according 
to the voyage-based allocation of emissions. Operational phases are assigned based on the 

vessel’s speed over ground, distance from coast/port and main engine load 
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 cé sont lés é missions dé mé thané qui, parmi lés gaz a  éffét dé sérré, ont lé plus augménté  
d’énviron + 150 % (avéc uné fourchétté éntré + 151 ét +  155 % suivant lés diffé rénts modés dé 
calcul dé l’OMI) dé 2012 a  2018 alors qué l’émploi du GNL dans lé maritimé intérnational 
n’augméntait qué dé 30 % : dépuis 2012, lé mé thané qui auparavant é tait utilisé  pour lé chauffagé 
sért dé carburant ét donné liéu a  dés é missions dé mé thané imbru lé  qui péuvént dans cértains 
cas annulér, én térmés d’é missions dé gaz a  éffét dé sérré, lé bé né ficé du récours au gaz naturél189. 
Dans un motéur hauté préssion, la combustion ést plus complé té, si bién qué lés imbru lé s dé 
mé thané sont plus faiblés. Lés é missions dé péndént aussi du ré glagé du motéur : lés gaz sont 
injécté s dans la culassé avant qué la férméturé né soit complé té. Dans cés conditions, un motéur 
déux témps avéc uné injéction a  hauté préssion va pérméttré uné ré duction dé 20 a  24 % par 
rapport a  un motéur diésél classiqué, tandis qu’un motéur quatré témps avéc injéction bassé 
préssion né conduira qu’a  uné ré duction dé 5 a  15 % : pour l’ICCT (International Council on Clean 
Transportation)190, il déviént, dé s lors, né céssairé d’incluré, dans lé futur, lé mé thané dans lés 
normés dé concéption dés navirés, l’EEDI. Lés invéntairés français d’é missions dévraiént dans lé 
futur pré cisér la mé thodologié dé calcul du mé thané é mis pour ténir compté dé cé phé nomé né.  

Lés é missions du maritimé doméstiqué (transport maritimé éntré déux ports français) ainsi qué du 
fluvial doméstiqué sont én ordré dé grandéur béaucoup plus faiblés puisqu’éllés né répré séntént 
chacuné qué moins dé 0,03 % dés é missions françaisés. Céllés du maritimé doméstiqué auraiént connu 
un nét récul, dé pré s dé 40 %, dé 2003 a  2007 ét séraiént stablés dépuis. Lés é missions du fluvial aussi 
bién doméstiqués qu’intérnationalés réflé tént lés é volutions dé l’activité  é conomiqué dé cé séctéur 
commé lé montrént lés déux courbés ci-déssous. 

 

  

Enfin, lés é missions dé la pé ché ét dé la plaisancé répré séntént chacuné aujourd’hui énviron 1 Mt CO2 
é quivaléntés avéc né anmoins déux profils tré s diffé rénts lié s a  l’é volution du trafic : tandis qué céllés 
du séctéur dé la plaisancé connaissént uné croissancé ré gulié ré dépuis 1990 (+ 60 % dé 90 a  2017), a  
péiné raléntié par la crisé du dé but dés anné és 2000, céllés dé la pé ché dé croissént ré gulié rémént 
dépuis 2003 ét sont ainsi én récul dé pré s dé 30 % sur la mé mé pé riodé. 

                                                                 
189  Voir én particuliér lé rapport ré alisé  avéc la proféssion ét éxtré mémént bién documénté  intitulé  : Life Cycle GHG 
Emission Study on the Use of LNG as Marine Fuel, https://sphéra.com/réports/lifé-cyclé-ghg-émission-study-on-thé-usé-
of-lng-as-mariné-fuél/  

190 https://théicct.org/néws/fourth-imo-ghg-study-finalréport-pr-20200804  
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En 2019, Francé Filié ré Pé ché ét l’UAPF ont initié  uné é tudé sur lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré 
par la flotté dé pé ché françaisé : lés ré sultats dévraiént én é tré publié s prochainémént. 

3.4.1.2 Les autres effets sur le climat du secteur maritime 

Pour miéux appré ciér lés éfféts du séctéur maritimé sur lé changémént climatiqué, lé mé mé typé dé 
dé marché qué dans l’aé rién péut é tré appliqué  én considé rant l’impact dés é missions du séctéur sur 
lés concéntrations dé gaz a  éffét dé sérré dans l’atmosphé ré ainsi qué lés é missions d’aé rosols, ét én 
récourant la  éncoré a  la notion dé forçagé radiatif instantané . 
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Forçage radiatif du secteur des transports en 2000 

 

Sourcé : Climate forcing from the transport sectors  Jan Fugléstvédt, Térjé Bérntsén, Gunnar Myhré, 
Kristin Rypdal, and Ragnhild Biéltvédt Skéié191 

 

Dés travaux mainténant anciéns ont montré  qu’au total lé forçagé radiatif dés é missions du séctéur 
maritimé pouvait é tré né gatif ét avait donc un pouvoir réfroidissant. Cé ré sultat proviént dé trois éfféts 
principaux : 

 lés é missions dé NOx a  la surfacé du sol vont éntraî nér uné augméntation dés concéntrations 
d’ozoné (éffét ré chauffant) ét  uné baissé dé la concéntration én mé thané (éffét réfroidissant), (cé 
qui éntraî né dans un déuxié mé témps uné lé gé ré baissé dé la concéntration én ozoné) ; 

 lés é missions dé SO2 vont é galémént provoquér un doublé dé réfroidissémént diréct ét indiréct 
compté ténu dé léur intéraction avéc lés aé rosols. Cépéndant, commé nous lé vérrons dans lé 
paragraphé suivant, cét éffét « bé né fiqué » doit é tré combattu compté ténu dés consé quéncés sur 
la santé  ou l’énvironnémént dés é missions dé NOx ou dé SOx ou dé la pré séncé d’ozoné a  bassé 
altitudé ; 

 Dérniér éffét, lé maritimé é mét dés particulés dé suié qui ont un pouvoir ré chauffant192  : lé 
quatrié mé rapport dé l’OMI sur lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur maritimé montré 
qué lés é missions mondialés dé noir dé particulés dé suié ont augménté  dé 12 % dé 2012 a  2018. 
Au total, la figuré ci-déssous éxtraité du mé mé rapport dé l’OMI montré qu’éllés constituént lé 
déuxié mé contributéur, avéc pré s dé 7 %, au ré chauffémént du séctéur du maritimé lorsqu’on 
mésuré lé pouvoir ré chauffant dés diffé rénts gaz pour uné duré é considé ré é dé 100 ans : 

Emissions de gaz à effet de serre du secteur maritime international en 2018 

                                                                 
191 https://www.pnas.org/contént/105/2/454  

192 Black Carbon Emissions And Fuel Use In Global Shipping, 2015, ICCT, Bryan Comér, Naya Olmér, Xiaoli Mao, Biswajoy 
Roy, And Dan Ruthérford, https://théicct.org/sités/défault/filés/publications/Global-Mariné-BC-Invéntory-
2015_ICCT-Réport_15122017_vF.pdf  
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Sourcé : 4é mé rapport GES dé l’OMI - Juillét 2020- fig 78 : la mé triqué utilisé é ést lé pouvoir dé 
ré chauffémént global a  100 ans. 

 

3.4.2.1 Les émissions globales de polluants du secteur maritime 

Cé paragraphé concérné lés é missions dé polluants atmosphé riqués du maritimé (doméstiqué ét 
intérnational) ainsi qué du fluvial (dans léquél séra inclusé la plaisancé).  
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Uné prémié ré information ést donné é par lé tabléau ci-déssus, éxtrait du rapport Séctén publié  par lé 
Citépa au prémiér séméstré 2019, dés é missions én 2017 du séctéur du transport. Il donné pour lé 
maritimé ét lé fluvial lés polluants dont lés é missions dé passént 1 % du total national : 

 Pour lé maritimé, déux polluants réssortént : lés NOx (1,2 % du total) ét lé nickél (1,5 %). Lés 
réjéts dé N0x proviénnént principalémént dé la combustion dés navirés ét léur diminution dé 34 % 
ést comparablé a  la ré duction dés é missions dé CO2 (- 30 %) sur la mé mé pé riodé. Lés é missions 
dé nickél (Ni) du séctéur maritimé, qui ré sultént dé l’utilisation dé fuels lourds, sont én 
diminution dépuis 1990 (- 69 %), ét répré séntént 1,5 % dés é missions françaisés. S’agissant dés 
particulés, lé transport maritimé é mét 0,3 % pour lés PM10 ét 0,2 % pour lés PM2,5 dés é missions 
au nivéau français ; 

 Pour lé fluvial (doméstiqué ét intérnational) ét la plaisancé, régroupé s dans uné mé mé caté gorié 
dans lé rapport Séctén 2019, trois polluants apparaissént lés NOx (1,3 % du total, + 36 % dépuis 
1990), lés COVNM193 (1,5 %, - 32 % dépuis 1990) ét lé CO (3,8 %, - 20 % dépuis 1990), lié s a  la 
combustion dés carburants ainsi qu’a  la poursuité dé l’utilisation dé motorisations anciénnés. A  
titré dé comparaison, sur la mé mé pé riodé 1990-2017, lés é missions NOx du transport routiér 
ont diminué  dé 60 %, ét céllés dé CO ét COVNM dé plus dé 90 %, gra cé au rénouvéllémént du parc 
ét a  l’introduction progréssivé dé pots catalytiqués. Dans lé mé mé témps, lés é missions dé nickél 
ont augménté  dé 83 % ét répré séntént dé sormais 0,06 % dés é missions françaisés.  

En outré, au-déla  dé cé tabléau, lé rapport Séctén insisté é galémént sur lés é missions dé dioxydé dé 
soufré du séctéur maritimé doméstiqué qui, parmi lés diffé rénts modés dé transport, ést célui qui é mét 
lé plus dé SO2. Lé transport maritimé ést lé modé dé transport lé plus é méttéur dé dioxydé dé soufré - 
(46 % dés é missions totalés du transport én 2017) mais né répré sénté qué 1 % dés é missions 
nationalés. Lé rapport Séctén pré cisé qué l'annéxé VI dé la Convéntion Marpol limité a  3,5 % dépuis 
2012 la ténéur én soufré du fioul lourd utilisé  pour la propulsion dés navirés, ét dé signé dés zonés dé 
contro lé dés é missions dé SO2 a  l’inté riéur désquéllés la ténéur én soufré du carburant utilisé  pour la 
propulsion dés navirés doit é tré infé riéuré a  0,1 % (dépuis 2015), ou au séin désquéllés il y a liéu 
d'utilisér divérsés téchniqués pour limitér lés é missions dé SO2 dés navirés. Cétté limité dé 3,5 % a dé 
plus é té  abaissé é a  0,5 % dans toutés lés autrés zonés dé contro lé dés é missions dépuis lé prémiér 
janviér 2020. Cétté annéxé ést éntré é én viguéur én 1998 au nivéau intérnational un an apré s sa 
ratification par au moins 15 E tats dont lés flottés marchandés répré séntént au moins 50 % du tonnagé 
brut dé la flotté mondialé dés navirés dé commércé. 

Lé quatrié mé rapport dé l’OMI sur lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur maritimé montré 
é galémént qué lés é missions mondialés dé SOx ét dé particulés du séctéur maritimé ont augménté  dé 
2012 a  2018, malgré  la ré duction dé l’utilisation dés fiouls lourds ét la misé én placé a  partir dé 2015 
dé zonés d’é missions contro lé és (avéc dés séuils d’é missions dé soufré a  né pas dé passér) conduisant 
a  l’utilisation dé GNL ou dé gazolé marin. L’accroissémént dé la ténéur én soufré conténu dans lés fiouls 
lourds (HFO) a én éffét dé passé  lés éfféts dé ré duction lié s a  l’utilisation accrué sur la pé riodé du GNL 
ou du gazolé marin.  

 

 

                                                                 
193 COVNM Composé s organiqués volatils non mé thaniqués 
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Sourcé:  Fourth IMO GHG Study - July 2020 

3.4.2.2 Les émissions liées aux zones maritimes 

Ainsi qué lé souligné l’é tudé dé faisabilité  téchniqué dé la misé én œuvré d’uné zoné dé contro lé dés 
é missions dés navirés (ECA-Emission control area) én Mé ditérrané é, lé transport maritimé 
intérnational constitué uné sourcé importanté d’é mission dé polluants atmosphé riqués qui éntraî né 
dés impacts significatifs sur la qualité  dé l'air dans lés villés portuairés én térmés dé NOx, dé SO2, dé 
COV ét dé particulés finés. Du fait du transport a  grandé distancé ét dé la chimié compléxé dés 
phé nomé nés dé pollution atmosphé riqué, lés é missions provénant du transport maritimé péuvént 
é galémént dé gradér la qualité  dé l'air a  l’inté riéur dés térrés. En 2007, uné é tudé é pidé miologiqué194 
publié é par (Corbétt ét al.) indiquait qu’énviron 60 000 dé cé s pré maturé s, survénant chaqué anné é 
pré s dés co tés d’Europé, d’Asié dé l’Est ét d’Asié du Sud, pourraiént é tré imputé s aux é missions dés 
navirés ét au transport maritimé. 

Cétté é tudé montré lés gains importants qui ré sultéraiént dé la misé én œuvré d’uné zoné ECA én 
Mé ditérrané é par rapport a  uné ré fé réncé 2015-2016. Ellé pérmét én particuliér d’illustrér lés 
ré ductions d’é missions dans diffé rénts cas dé figuré : 

a) l’abaissémént dé la ténéur én soufré du fuél-oil utilisé  a  bord dés navirés a  0,5 % mis én œuvré én 
2020 ou « Cap 2020 ; 

 - 80 % pour lés oxydés dé soufré ; 

 - 72 % pour lés particulés ; 

 - 30 % pour lé carboné suié ; 

 - 5 % pour lés oxydés d’azoté. 

b) la misé én œuvré d'uné zoné dé contro lé dés é missions dé soufré, SECA, corréspondant a  uné 
ré duction dé la ténéur én soufré dans lés carburants utilisé s dé 0,5 % a  0,1 %. : 

 - 95 % pour lés oxydés dé soufré ; 

 - 80 % pour lés particulés ; 

 - 51 % pour lé carboné suié ; 

                                                                 
194  Mortality from Ship Emissions: A Global Assessment, Jamés J. Corbétt, Jamés J. Winébraké, Erin H. Gréén, Prasad 
Kasibhatla, Véronika Eyring and Axél Lauér -Environ. Sci. Téchnol. 2007, 41, 24, 8512–8518 Publication Daté: Novémbér 
5, 2007- https://doi.org/10.1021/és071686z  
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 - 5 % pour lés oxydés d’azoté 

c) la misé én œuvré d'uné zoné dé contro lé dés é missions d’oxydé d’azoté, dité NECA, én é quipant uné 
cértainé quantité  (50 % ou 100 %) dé motéurs avéc la téchnologié SCR ou d'autrés téchniqués (pour 
sé conformér aux téchnologiés dé néttoyagé TIER III195) : 

 - 38 % pour lés oxydés d’azoté lorsqué 50% dés navirés séront dé nivéau III ; 

 - 77 % pour lés oxydés d’azoté lorsqué 100% dés navirés séront dé nivéau II. 

La misé én placé d’uné téllé zoné én Mé ditérrané é dévrait pérméttré d’abaissér lés concéntrations 
d’oxydés d’azoté dé plusiéurs microgrammés par m3 dans lés villés portuairés françaisés. 

 

Au térmé dé cé chapitré, plusiéurs modifications é voqué és dans lés paragraphés pré cé dénts pourraiént 
é tré apporté és pour amé liorér l’é tat dés liéux dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré ét dés polluants 
atmosphé riqués dés séctéurs aé riéns ét maritimés : 

 

 mé mé si l’éstimation dés éfféts sur lé climat dés é missions autrés qué lé CO2 dé l’aé rién, én 
particuliér dé la vapéur d’éau, montré qué léur forçagé radiatif éfféctif ést tré s vraisémblablémént 
supé riéur a  célui du CO2 du séctéur dé l’aviation, éllé pré sénté éncoré dé nombréusés incértitudés. 
La connaissancé dé cés éfféts mé ritérait d’é tré approfondié ét dé donnér liéu a  dés travaux dé 
modé lisation dont lés ré sultats pourraiént é tré discuté s au séin dé la communauté  sciéntifiqué, 
notammént par rapport a  céux obténus par lé DLR. Dé téls travaux pérméttraiént énsuité dé 
modé lisér lés éfféts d’avions a  hydrogé né ét dé pré cisér lés incértitudés lié és a  la notion dé 
forçagé radiatif éfféctif dés traî né és dé condénsation ét dés cirrus induits ; 

 lés consé quéncés sur lé ré chauffémént climatiqué, sur la déstruction dé la couché d’ozoné, ét plus 
gé né ralémént sur l’énvironnémént, d’un tré s grand nombré dé vols dans la stratosphé ré 
mé ritéraiént d’é tré é tudié és ; 

 lés diffé réntés platéformés aé roportuairés pourraiént publiér chaqué anné é dé manié ré 
transparénté léurs é missions ét lés indicatéurs, notammént céux corréspondant a  l’articlé 45 dé 
la LTECV. Cétté publication pourrait dé composér lés é missions ét lés polluants suivant lés 
diffé rénts typés dé sourcé ét éfféctuér un bilan dés ré ductions obténués par rapport aux objéctifs 
fixé s. Uné téllé publication accompagnérait avantagéusémént la dé marché dé ré duction 
volontairé dé léurs é missions dé CO2, lé programmé Airport Carbon Accreditation dans laquéllé 
lés aé roports sé sont éngagé s. 

 

 l’actualisation dé la véntilation dés é missions du maritimé éntré lé doméstiqué ét l’intérnational, 

                                                                 
195 En vértu dé cétté ré glé, l'éxploitation dés navirés é quipé s dé motéurs d'uné puissancé dé sortié supé riéuré a  130 kW 
dé léur motéur ést intérdité lorsqué la quantité  d'oxydés d'azoté é misé dé passé lés limités suivantés (n répré sénté lé 
ré gimé nominal du motéur én tour vilébréquin par minuté) : i) 3,4 g/kWh lorsqué n ést infé riéur a  130 tr/min, ii) 9 × n-
0,2 g/kWh lorsqué n ést é gal ou supé riéur a  130 tr/min mais infé riéur a  2 000 tr/min, iii) 2,0 g/kWh lorsqué n ést é gal 
ou supé riéur a  2 000 tr/min. 

PUBLIÉ



 

 

démandé é é galémént par la CCNUCC196, né céssité dé répréndré uné é tudé dé ja  anciénné, datant 
dé 2000 : lé récours aux donné és dé l’AIS dévrait lé pérméttré ; 

 l'abséncé dé distinction dés navirés én zoné SECA dévrait donnér liéu a  un travail spé cifiqué, a  
partir notammént dés donné és AIS qui dévraiént pérméttré dé localisér lés é missions ; 

 dans lé domainé dé la plaisancé, lés é missions pré séntént un fort dégré  d’incértitudé qui 
né céssité dés travaux d’approfondissémént ét dé récoupémént ; 

 dans lé domainé dé la pé ché, lé travail dé réconstitution dés é missions dans uné dé marché 
bottom-up dé ja  éntrépris ést a  finalisér ét a  comparér avéc lés ré fléxions dé la proféssion. 

 

                                                                 
196 CCNUCC : Convéntion Cadré dés Nations Uniés sur lé Changémént Climatiqué. Organé a  qui la Francé rapporté cés 
é missions dés GES ét qui fait annuéllémént la révué dés invéntairés GES 
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Cétté annéxé ést divisé é én trois partiés : la prémié ré pré sénté lés é volutions énvisagé és par la 
Commission énvironnémént dé l’OACI pour lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur aé rién 
mondial a  2050. La sécondé pré sénté lés é volutions du séctéur maritimé mondial d’apré s lés déux 
dérniérs rapports dé l’OMI dé 2014 ét dé 2020 sur lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur 
maritimé. La dérnié ré partié traité énfin dés é volutions dés trafics aé rién ét maritimé français ét dé 
léurs é missions sous l’anglé dé la Straté gié nationalé bas carboné adopté é au dé but dé l’anné é 2020. 

Lés projéctions pré sénté és dans cé chapitré sont anté riéurés a  la crisé dé la COVID-19 : ainsi qué lé 
souligné l’éncadré  ci-déssous, cés projéctions risquént cépéndant d’é tré dé calé és du témps né céssairé 
a  cé qué lés voyagéurs rétrouvént la confiancé dans léurs dé placéménts ét lé transport aé rién. Dans 
cétté hypothé sé, la problé matiqué globalé dé la dé carbonation dés séctéurs aé rién ét maritimé résté la 
mé mé ét lés éfforts dé dé carbonation énvisagé és réstént valablés ét né céssairés. A  court térmé, lés 
possibilité s financié rés dés diffé rénts actéurs péuvént é tré cépéndant considé rablémént amoindriés cé 
qui péut rétardér la transition né céssairé. 

Les effets du coronavirus sur les trafics aériens et maritimes à long terme 

Cé chapitré énvisagé lés é volutions dés trafics aé riéns ét maritimés pré vués avant la crisé dé la COVID-
19 : il ést én éffét tré s difficilé dé pré voir aujourd’hui lés consé quéncés a  long térmé dé la crisé sanitairé 
actuéllé dans l’é conomié ou dans lés séctéurs aé ronautiqués ét maritimés. 

Dans lé séctéur aé ronautiqué, Boéing, lors dé la pré séntation én octobré 2020 dé sés pérspéctivés dé 
trafic a  moyén long térmé, énvisagéait uné haussé dé 4 % par an du trafic dé passagérs sur lés vingt 
prochainés anné és ét pré voyait uné réprisé forté du trafic aé rién a  l’issué dé la crisé sanitairé actuéllé 
commé lé montré la courbé ci-déssous : 

  

Avant la COVID-19, Airbus soulignait qué lé trafic aé rién avait su jusqu’a  pré sént montrér sa ré siliéncé 
aux crisés avéc un doublémént du trafic dé passagérs tous lés quinzé ans. La courbé ci-déssous montré 
én éffét qué lé SARS ou la crisé é conomiqué dé 2008 n’ont éu qu’un éffét tré s faiblé sur la progréssion 
du trafic aé rién : 
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Sourcé graphiqué : Airbus. Evolution du trafic aé rién mésuré é én milliards dé PKT  

Dans lé maritimé, lés pré visions dé l’OMC, pré sénté és dé but octobré 2020, énvisagéaiént plusiéurs 
scé narios possiblés conformé mént a  la figuré ci-déssous : uné tré s forté incértitudé pré vaut a  cé stadé 
sur la réprisé du commércé mondial dans lés prochains mois, én raison notammént dé l’ampléur 
possiblé d’uné déuxié mé vagué. Né anmoins, dans lés trois courbés, mé mé dans la plus péssimisté, 
l’OMI énvisagé un rédé marragé dé la croissancé a  un rythmé comparablé a  célui dés anné és 
anté riéurés. 

Scénarios optimistes et pessimiste du commerce mondial (Index, 2011 Q1=100) 

 

Sourcé : WTO Secretariat estimates. 

Il conviént cépéndant dé soulignér, qu’a  la diffé réncé du trafic aé rién, lé commércé mondial n’a pas 
rétrouvé  lé rythmé dé croissancé d’avant la crisé dé 2008 commé lé montré la courbé ci-déssous issué 
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dé l’OMC ét réprisé dans lé quatrié mé rapport dé l’OMI : la Fondation Robért Schuman197  mét én avant 
un cértain nombré dé factéurs structuréls qui pourraiént éxpliquér cétté infléxion ét qui séraiént lié s 
au ré é quilibragé dé l’é conomié chinoisé sé tournant dé plus én plus vérs son marché  inté riéur ét 
raléntissant ainsi sés éxportations, ainsi qu’a  l'é puisémént dé la dynamiqué dé dé composition dés 
chaî nés intérnationalés dé production dé valéur (global value chains). 

  

Au final, il ést donc possiblé qué lés projéctions pré sénté és dans lé résté dé cé chapitré né soiént 
dé calé és qué dé quélqués anné és, én raison dé la croissancé plus faiblé du commércé mondial ét du 
témps né céssairé a  cé qué lés voyagéurs rétrouvént la confiancé dans léurs dé placéménts, non 
séulémént dans lé transport aé rién mais aussi, a  titré plus marginal, dans la croisié ré. Cé rétard né 
changé cépéndant pas la problé matiqué gé né ralé dé la dé carbonation dé cés séctéurs. A court térmé, 
lés plans dé rélancé péuvént contribuér a  la dé carbonation dé cés séctéurs qui pourrait é tré rétardé  
par lés difficulté s é conomiqués auxquéllés sont confronté s lés actéurs. 

Cés diffé rénts éxércicés montrént touté la difficulté  dé sé rapprochér dé la néutralité  carboné dans lés 
séctéurs dé l’aé rién ét du maritimé : 

 l’éxércicé 2019 dé la commission énvironnémént dé l’OACI souligné qué l’utilisation dés trois 
léviérs principaux dé ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré pour l’aé rién, a  savoir lé 
rénouvéllémént dé la flotté actuéllé (gain d‘énviron 25 %), l’amé lioration ré gulié ré dé la 
téchnologié (d’énviron 0,98 % par an dé 2015 a  2050), l’amé lioration dé la géstion du trafic 
aé rién ét l’utilisation dés infrastructurés aé roportuairés conduisént, dans lé méilléur dés cas, a  
un doublémént dés é missions dé CO2 dé 2015 a  2050. Dans un calcul én ACV, cétté commission 
montré qué l’utilisation dé 100 % dé biocarburants durablés pérméttrait séulémént dé mainténir 
lés é missions dé CO2 du séctéur aé rién a  léur nivéau actuél, mais pas dé lés ré duiré : cé ré sultat 
dé pénd né anmoins fortémént du typé dé biocarburants utilisé s.   

En complé mént, lés courbés dé ré duction dés é missions dé CO2 dé l’aé rién mondial produités 
par l’IATA én fonction dés é volutions téchnologiqués possiblés apporté un é clairagé 
é conomiqué : éllés montrént qu’un cértain nombré d’actions dé dé carbonation sont réntablés 
pour un gisémént limité , mais qu’au-déla  lé cou t dé la dé carbonation sérait aujourd’hui 
particulié rémént é lévé  ; 

 lé rapport plus ancién dé l’OMI dé 2014 sur lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur 
maritimé, én s‘appuyant sur uné hypothé sé d’amé lioration dé 40 % dé l’éfficacité  é nérgé tiqué dés 
naviré d’ici a  2050, aboutit a  uné augméntation dés é missions dé CO2 du séctéur dé 50 % a  250 % 

                                                                 
197  https://www.robért-schuman.éu/fr/quéstions-d-éuropé/0421-lé-raléntissémént-du-commércé-mondial-uné-
rupturé-structuréllé-portéusé-d-incértitudés  
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sélon lés scé narios d’ici 2050.  Uné amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué allant jusqu’a  60 %, 
combiné é a  uné augméntation dés zonés ECA, pérméttrait dé ré duiré dé 30 % supplé méntairés 
lés é missions. Mais, dans présqué tous lés scé narios é tudié s, lés é missions dé GES augméntént én 
2050 par rapport a  aujourd’hui. Dans cé rapport dé 2014, qui ést donc anté riéur a  l’Accord dé 
Paris ét aux éngagéménts dé long térmé qu’éllé a adopté s én 2017, l’OMI énvisagé l’utilisation dé 
carburants dé sulfuré s, notammént dé gaz naturél, mais n’inté gré pas éncoré dés motorisations 
ou dés carburants dé carboné s. Lé quatrié mé rapport dé l’OMI apporté un é clairagé é conomiqué 
complé méntairé : il ré alisé én éffét uné é valuation dés diffé réntés téchnologiés possiblés dé 
dé carbonation ét éstimé ainsi la valéur né céssairé dé la tonné dé CO2 é vité  pour attéindré lés 
objéctifs dé ré duction d’é missions d'au moins 40% d’ici 2030 ét dé division par déux dés 
é missions annuéllés én 2050 par rapport a  2008. Au-déla  dés valéurs trouvé és, 257 $/tCO2 én 
2030 ét 417 $/tCO2 én 2050, qui dé péndént dés hypothé sés réténués, il mét ainsi én avant 
l’inté ré t d’un signal-prix carboné dont la trajéctoiré ést connué suffisammént longtémps a  
l’avancé pour qué lés dé cisions d’invéstissémént puissént é tré optimisé és ; 

 énfin, la SNBC montré qué dans lé cas dé la Francé l’attéinté dé la néutralité  carboné né céssité 
d’annulér quasimént éntié rémént lés é missions du séctéur é nérgé tiqué (ét donc du séctéur dés 
transports).  Ellé l’énvisagé dans lés séctéurs du maritimé ou du fluvial doméstiqués, ét s’én 
rapproché dans lé maritimé intérnational én utilisant 50 % dé biogaz ét dans l’aé rién 
intérnational én récourant a  50 % dé biocarburants durablés. La SNBC né donné cépéndant pas 
lés ré sultats d’un éxércicé én ACV dans cés séctéurs, qui compréndrait lés é missions associé és a  
la production dé biocarburants ou dé biogaz. 

Commé lé montré lé quatrié mé rapport dé l’OMI, la néutralité  carboné né céssité donc dé récourir a  dés 
motorisations ét a  dés carburants proprés. Dans lés trois cas, cés analysés né prénnént pas én compté 
lés éfféts indirécts dés é missions associé s téls qué lés é missions dé NOx ou dé noir dé carboné, ou céux 
lié s a  la vapéur d’éau. Sauf éxcéption, nous né raisonnérons donc dans la suité dé cé chapitré qué sur 
lés séulés é missions dé CO2. 

 

Uné prémié ré approché dé l’é volution possiblé dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur dé 
l’aé rién péut s’appuyér sur lés travaux dé prospéctivé dé l’IATA ainsi qué sur lés rapports triénnaux dé 
la commission dé l’énvironnémént dé l’OACI dont lé dérniér a é té  publié  én 2019198. 

 

Si sur vingt-cinq ans, dé 1990 a  2015, lé trafic aé rién (éxprimé  én tonnés-kilomé trés payantés) a 
augménté  dé 5,4 % par an ét a donc é té  multiplié  par 3,7, lés courbés ci-déssous publié és par l’OACI én 
2018 indiquaiént qué lé trafic aé rién mondial pourrait éncoré augméntér d’énviron 4,1 % par an 
jusqu’én 2050, cé qui répré sénté uné multiplication du trafic par un factéur voisin dé 3,3 sur trénté 
ans ;.  

                                                                 
198 Destination Green : the next chapter : 2019 Environméntal Réport, ICAO,  

https://www.icao.int/énvironméntal-protéction/Pagés/énvrép2019.aspx  

PUBLIÉ

https://www.icao.int/environmental-protection/Pages/envrep2019.aspx


 

 

 

Cés pré visions dé péndént né anmoins fortémént dé la gouvérnancé mondialé. Dans lés pré visions 
qu’éllé a publié és én 2018199, l’IATA (én prénant uné progréssion annuéllé lé gé rémént plus faiblé qué 
la pré cé dénté, + 3,5 % par an au liéu dé 4,1 %,  indiquait qué lé trafic aé rién mondial, én nombré dé 
passagérs, pourrait doublér dé 2017 a  2037 pour attéindré, a  cétté daté, un chiffré dé pré s dé 8,2 
milliards dé passagérs par an ét soulignait é galémént qué plus dé la moitié  du nombré total dé 
nouvéaux passagérs au cours dés 20 prochainés anné és proviéndrait dé la ré gion Asié Pacifiqué. Mais, 
l’IATA énvisagéait é galémént déux autrés scé narios montrant ainsi l’incértitudé dé téllés pré visions : 
tandis qu’uné dé mondialisation, marqué é par un rénforcémént du protéctionnismé, conduirait a  uné 
moindré é volution du nombré dé passagérs (5,3 milliards dé passagérs par an), uné libé ralisation plus 
importanté éntraî nérait uné augméntation néttémént plus sénsiblé du trafic aé rién (10,3 milliards dé 
passagérs par an). 

  

Sourcés IATA/TE 

 

Lés travaux méné s par lé comité  énvironnéméntal dé l’OACI, a  l’occasion dé son 35é mé annivérsairé, 
ét publié s dans lé rapport énvironnéméntal 2019 dé l’OACI200 pérméttént dé pré cisér lés é volutions dé 
consommation dé carburants jusqu’én 2050. Ellés s’appuiént sur : 

                                                                 
199 https://www.iata.org/conténtasséts/db9é20éé48174906aba13acb6éd35é19/2018-10-24-02-fr.pdf  

200 https://www.icao.int/énvironméntal-protéction/pagés/énvrép2019.aspx  
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 uné courbé téndanciéllé d’augméntation dés passagérs kilomé trés transporté s (PKT payants) dé 
4,1 % par an lé gé rémént infé riéuré aux pré vision dé Boéing dé 4,8 % par an ; 

 uné poursuité dé l’amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué dés avions dé 0,98 % par an ; 

 uné amé lioration dé la géstion du ciél aé rién pérméttant dé ré duiré lés consommations dé 0,39 % 
par an én moyénné. 

Au total, la commission énvironnémént dé l’OACI rétiént donc uné amé lioration dé l’éfficacité  
é nérgé tiqué globalé dé 1,37 % par an, néttémént infé riéuré a  l’objéctif dé 2 % d’amé lioration par an 
réténué par l’OACI. Céci réjoint d’ailléurs lé comméntairé dé l’AIE dans l’ETP 2017 qui constaté qué lés 
standards d’é missions, adopté s par l’OACI én 2017, qui dévront s’appliquér aux nouvéaux apparéils 
mis én sérvicé én 2028 (par rapport a  2015), né répré séntént uné baissé qué d’énviron 4 % (éntré zé ro 
ét 11 % suivant la massé au dé collagé), alors qué l’objéctif d’éfficacité  é nérgé tiqué dé 2 % par an réténu 
par l’OACI dévrait conduiré a  uné baissé dé consommation d’énviron 30 %.  

Dans cés conditions, a  2050, la consommation é nérgé tiqué dé ké rosé né, qui é tait dé 160 Mt én 2015, 
dévrait é tré multiplié é par 3,8 (ligné bléué foncé é dans lé graphiqué ci-déssous) dans un scé nario 
téndanciél incluant cépéndant lé rénouvéllémént dé la flotté ét dé 2,4 dans lé scé nario d’amé lioration 
dé l’éfficacité  é nérgé tiqué réténué par la commission énvironnémént201. 

 

 

Toujours dans lés mé més hypothé sés ét én né réténant qué lés é missions intérnationalés (qui 
corréspondraiént sélon l’OACI a  65 % dés é missions mondialés én 2015 commé én 2050), lé cumul dés 
diffé rénts léviérs  qué sont lé rénouvéllémént dé la flotté actuéllé (gain d‘énviron 25 %), l’amé lioration 
ré gulié ré dé la téchnologié (d’énviron 0,98 % par an dé 2015 a  2050), l’amé lioration dé la géstion du 
trafic aé rién ét la ré duction dés é missions au sol fait apparaî tré uné croissancé minimalé (dans lé 
méilléur dés cas) dé 612 Mt dé CO2 par rapport au nivéau dés é missions énvisagé és a  2020. Cé nivéau, 
qui né tiént naturéllémént pas compté dé la crisé du coronavirus, né doit pas é tré dé passé  si lé séctéur 
aé rién véut réspéctér son objéctif actuél dé croissancé néutré én carboné a  partir dé 2020.  Ainsi, dans 

                                                                 
201 A  2045, la consommation sérait multiplié é réspéctivémént par 3,1 ét 2,2. 
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lé cas lé plus optimisté, lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur aé rién mondial a  2050 séraiént 
plus dé déux fois supé riéurés a  céllés dé 2015 (qui é taiént dé 520 Mt dé CO2). 

 

Ainsi qué lé souligné lé rapport dé la commission, cétté courbé, ainsi qué lés déux figurés ci-déssous, 
illustrént cé qui ést atténdu a  l’é chéllé mondialé dés biocarburants : 

 un scé nario optimisté dé dé véloppémént dé 100 % dé biocarburants durablés pourrait pérméttré 
d’attéindré dés é missions diréctés prochés dé  zé ro  dé la part dé l’aé rién éntré 2035 ét 2040 ; 

 un tél scé nario supposé cépéndant dés invéstisséménts considé rablés corréspondant a  la 
construction chaqué anné é dé 170 nouvéllés raffinériés dé biocarburants dans lé mondé pour un 
invéstissémént annuél dé 15 a  60 milliards dé dollars ; 

 un raisonnémént én ACV montré cépéndant qué lé gain ainsi énvisagé  par la Commission 
énvironnémént né sérait qué dé 63 % dés é missions d’un ké rosé né normal202.  

Au total, dans un scé nario biocarburant, lés é missions én ACV du séctéur aé rién séraiént donc 
sénsiblémént voisinés sinon lé gé rémént supé riéurés a  céllés dé l’aé rién aujourd’hui. Dé plus, 
l’utilisation dé biocarburants né pérméttrait pas dé ré duiré (sans autré modification) lés éfféts 
indirécts dé cés é missions sur lé climat provénant dés é missions dé NOx ét dé vapéur d’éau. Il conviént 
cépéndant dé soulignér qué cés ré sultats dé péndént tré s fortémént dé la naturé dés biocarburants 
utilisé s dont lés é missions, dans un cyclé ACV, péuvént é tré tré s néttémént infé riéurés a  céllés du 
ké rosé né, mais péuvént léur é tré é galémént supé riéurés, ainsi qué l’ont montré  lés é valuations dés 
é missions dé cértains biocarburants dé prémié ré gé né ration, lorsqu’on prénd én compté lé 
changémént d’afféctation dés térrés.  

                                                                 
202 « This analysis also considéréd thé longtérm availability of sustainablé altérnativé fuéls, finding that it would bé 
physically possiblé to méét 100% of démand by 2050 with SAF, corrésponding to a 63% réduction in émissions ». 
https://www.icao.int/énvironméntal-protéction/pagés/énvrép2019.aspx  
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1.  2.  

Sourcé: Environmental Trends in Aviation to 2050, Grégg G. Fléming (US DOT Volpé) and Ivan dé 
Lé pinay (EASA), https://www.icao.int/énvironméntal-protéction/pagés/énvrép2019.aspx 

 

Lés courbés dés cou ts dé la tonné dé CO2 é vité é én fonction dés innovations téchnologiqués montrént 
qué cértainés dé cés é volutions (qui corréspondént a  un cou t né gatif dé la tonné dé CO2 é vité é) séraiént 
réntablés : ainsi én ést-il notammént dé l’amé lioration dé la géstion dé l’éspacé aé rién (dont la misé én 
œuvré, pour réspéctér toutés lés procé durés dé sé curité  né céssairés, démandé du témps) ou dés 
é conomiés d’é nérgié a  la concéption. Ellés dévraiént donc é tré prioritairés. A  l’invérsé, dés actions 
téllés qu’un dé classémént pré maturé  dés avions lés plus anciéns ou lé rémplacémént dés motéurs sont 
particulié rémént cou téusés.  

Coût de la tonne de CO2 évitée en fonction de la réduction de CO2 pour l’aérien mondial en 
2020 

 

Sourcé :  IATA, https://sustainablédévélopmént.un.org/contént/documénts/PaulStéélé.pdf 
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Il conviént cépéndant dé préndré uné téllé courbé avéc prudéncé dans la mésuré ou  il ést difficilé, par 
éxémplé, d’éstimér lé cou t ré él dé la misé én œuvré d’uné amé lioration dé la géstion du ciél éuropé én 
ou dé pouvoir disposér én Europé dé biocarburants a  un cou t comparablé a  célui du ké rosé né. 

 

En 2014, un an avant l’Accord dé Paris, l’OMI a publié  sa troisié mé é dition dés é missions dé gaz a  éffét 
dé sérré du maritimé. Mé mé si cétté ré fé réncé rémonté a  plus dé cinq ans, sés ré sultats, dé crits dans 
lés paragraphés suivants, pérméttént d’idéntifiér un cértain nombré dé caracté ristiqués du séctéur. Lé 
rapport 2014, anté riéur a  l’Accord dé Paris ét aux éngagéménts dé ré duction adopté s par l’OMI én 2018, 
pré voit, d’ici a  2050, uné augméntation dés é missions dé CO2 du transport maritimé intérnational dans 
lés scé narios téndanciéls dé 50 a  250 % ét séul un scé nario combinant toutés lés mésurés possiblés 
pérmét dé né pas augméntér lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré d’ici 2050. Il mét én lumié ré 
l’importancé qu’il conviént d’accordér aux actions d’éfficacité  é nérgé tiqué qui constituént lé léviér 
d’action lé plus éfficacé dans uné pé riodé dé transition pour ré duiré lés é missions. Pour allér plus loin 
ét énvisagér la néutralité  carboné, il faudra récourir a  dés carburants néutrés én carboné 

En avril 2018, l’OMI s’ést éngagé é a  ré duiré lés é missions dé CO2 par activité  dé transport d'au moins 
40 % d’ici 2030, én poursuivant lés éfforts én vué d’attéindré 70 % d’ici 2050, par rapport a  2008, ét 
dé diminuér lé volumé total dés é missions dé GES annuéllés du séctéur d'au moins 50 % d’ici 2050 par 
rapport a  2008. Son quatrié mé rapport souligné, dé s lors, l’importancé dés carburants ét/ou a  dés 
motorisations proprés indispénsablés pour sé rapprochér dé la néutralité  carboné. 

 

La réconstitution dés é missions du maritimé a  partir dés consommations é nérgé tiqués dés diffé rénts 
navirés pérmét dé méttré én é vidéncé, commé lé montré la figuré ci-déssous, l’importancé dé trois 
ségménts dans lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du maritimé intérnational : lés porté-conténéurs, 
lés vraquiérs ét lés pé troliérs. 

 

Pour appré ciér l’é volution dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dé cé séctéur, l’OMI éxaminé 
l’augméntation dés trafics atténdus dé cés diffé rénts typés dé naviré én croisant dés donné és 
é conomiqués, mais aussi dés donné és climatiqués. Lés travaux du GIEC ont pérmis d’idéntifiér quatré 
scé narios d’é volution climatiqué associé s a  dés é volutions plus ou moins fortés dés é missions dé GES 
d’ici 2050 ét du factéur radiatif (par rapport a  la fin du XIXé mé sié clé) ét dé lés illustrér par un scé nario 
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é conomiqué dit dé ré fé réncé : 

 
Scénario 

climatique 

Description Scénario économique associé203 

RCP 2,6 Facteur radiatif supplémentaire culminant 

dans le courant du siècle à 3 W/m2 et se ré-

duisant pour atteindre 2,6 W/m2 à 2100, 

scénario couramment associé à une aug-

mentation de température de 2°C en fin de 

siècle (fourchette probable +0,8 à 2,4°C en 

2100 par rapport à la période 1850-1900) 

SSP4 : monde marqué par de grandes inégalités 

entre pays et en leur sein. Une minorité y serait 

responsable de l’essentiel des émissions de GES,  

tandis que la plus grande partie de la population 

resterait pauvre et vulnérable au changement 

climatique. 

RCP 4,5 Scénario conduisant à une augmentation 

croissante  du facteur radiatif atteignant  4,5 

W/m2 après 2100, sans dépassement de 

cette valeur (+1,6 à 3,3°C en 2100, moyenne 

+2,4°C) 

SSP3 : monde fragmenté affecté par la 
compétition entre pays, une croissance 
économique lente, des politiques économiques 
orientées vers la sécurité et la production 
industrielle et peu soucieuses de 
l'environnement. 

RCP 6,0 Scénario conduisant à une augmentation 

croissante  du facteur radiatif atteignant  6 

W/m2 après 2100, sans dépassement de 

cette valeur (+1,9 à 3,8°C, moyenne +2,8°C) 

SSP1 : monde marqué par une forte coopération 

internationale, donnant la priorité au dévelop-

pement durable 

RCP 8,5 Scénario conduisant à une augmentation du 

facteur radiatif de 8,5 W/m2 en 2100 (+3,1 à 

5,5°C, moyenne +4,3°C) 

SSP5 : monde qui se concentre sur un 
développement traditionnel et rapide des pays 
en voie de développement, reposant sur une 
forte consommation d’énergie.  

La figuré ci-déssous qui répré sénté lés trafics maritimés atténdus, éxprimé s én milliards dé tonnés 
millés nautiqués204  (é chéllé vérticalé), dés navirés dé vracs liquidés ét dés navirés transportant du 
charbon montré l’ampléur dé l’incértitudé lié é a  léur é volution sélon lés scé narios. Dans un scé nario 
RCP 2,6 dans léquél lés éfforts pour ré duiré la consommation du pé trolé ét du charbon sont tré s 
importants, cés trafics vont diminuér par rapport a  2012 puisqué la transition é nérgé tiqué s’accé lé ré, 
tandis qué dans un scé nario RCP 8,5 ou  ils poursuivént léur croissancé téndanciéllé, lés trafics 
connaissént un quasi-doublémént dé 2015 a  2050 : 

                                                                 
203 Découvrir les nouveaux scénarios RCP et SSP utilisés par le GIEC, DGEC, séptémbré 2013 

204 Un millé nautiqué, ou millé marin, vaut énviron 1 852 mé trés 
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L’é volution du trafic, én milliards dé tonnés millés nautiqués, dés navirés dé vracs sécs né transportant 
pas dé charbon ét dés porté-conténéurs dé pénd dés donné és macroé conomiqués ét dés scé narios 
é conomiqués réténus : il ést clair par éxémplé qué lés trafics dé conténéurs sont fortémént corré lé s au 
taux dé croissancé du PIB. Lé factéur multiplicatif sérait, dé s lors, néttémént plus important dé l’ordré 
d’énviron 3 a  9 pour lés porté-conténéurs ét dé 2 a  4 pour lés navirés dé vracs sécs (né transportant 
pas dé charbon). 

 

Pour situér cétté projéction par rapport aux donné és fourniés a  titré historiqué par la CNUCED qué 
l’OMI a d’ailléurs utilisé és jusqu’én 2012 pour son é tudé dé 2014, on péut sé ré fé rér au graphiqué 
suivant fourni par « l’é tudé sur lés transports maritimés 2018 » ét qui corréspond a  la pé riodé 2000-
2018 : 
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Trois factéurs doivént é tré pris én compté pour éstimér lés consommations é nérgé tiqués : 

 l’amé lioration dé la productivité  dés navirés, dé finié commé lé rapport éntré lé poids dés 
marchandisés transporté és ét lé poids mort du naviré ; l’OMI éstimé lé gain apporté  par cétté 
amé lioration éntré 0 ét 25 % d’ici 2050 suivant lé ségmént dé navirés considé ré . Cé factéur 
dé pénd naturéllémént dé l’ajustémént dé la capacité  dé la flotté mondialé au volumé dé 
marchandisés a  transportér ;  

 

 l’é volution dé la taillé dés navirés avéc un dé véloppémént dés porté-conténéurs gé ants ét uné 
augméntation dé la taillé dés mé thaniérs d’ici 2050 commé lé montré lé tabléau ci-déssous. L’OMI 
souligné ainsi qué son é tudé dé 2009 né considé rait qu’uné séulé caté gorié dé navirés pour lés 
porté-conténéurs dé plus 8 000 TEU (é quivalént vingt-piéds), mais qué la construction dé porté-
conténéurs dé plus én plus grands l’a conduit a  réténir déux autrés séuils. La caté gorié dés plus 
dé 14 500 TEU répré séntérait ainsi 5 % dé la flotté mondialé dés porté-conténéurs a  l’horizon 
2050 contré 0,2 % én 2012 ; 
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 l’amé lioration énfin dé l’éfficacité  é nérgé tiqué dés navirés, soit dans léur désign (avéc un 
rénforcémént progréssif dés mésurés ré gléméntairés), soit dans léur éxploitation, én particuliér 
dans la ré duction dé léur vitéssé. Lé rapport dé l’OMI souligné cépéndant qué la ré duction dé 
consommation obténué gra cé a  la limitation dé vitéssé dés navirés né sé traduit pas par un gain 
aussi important dé consommation é nérgé tiqué dé l’énsémblé dé la flotté : un plus grand nombré 
dé navirés ét dé jours dé mér (ou dés navirés d’uné taillé plus importanté) ést én éffét né céssairé 
pour assurér lé transport dé la mé mé quantité  dé marchandisés. Gra cé a  cés mésurés, l’OMI 
rétiént uné amé lioration dé 40 % dé l’éfficacité  dés navirés d’ici 2050 commé hypothé sé dé basé, 
ét énvisagé mé mé la possibilité  d’uné amé lioration dé 60 %.   

Dans cés conditions, l’OMI considé ré qué lés é missions dé CO2 du séctéur maritimé (ét én prémié ré 
approximation la consommation é nérgé tiqué) vont augmenter de 50 à 250 % dans les différents 
scénarios de base qu’éllé prénd commé ré fé réncé, commé lé montré la figuré ci-déssous : 

Evolution des émissions de CO2 du secteur maritime de 2012 à 2050 

 

Sourcé : Rapport OMI 2014, la courbé supé riéuré én vért 13 corréspond au scé nario RCP 8,5 (associé  
au SSP5), la bléu foncé  14 au RCP 6,0 (associé é au SSP 1), l’orangé 15 au RCP 4,5 (associé  au SSP 3) ét 

la bléu clair au RCP 2,6 (associé  au SSP 4) 

PUBLIÉ



 

 

 

Dans son rapport dé 2014, l’OMI énvisagé déux scé narios supplé méntairés pérméttant dé ré duiré lés 
é missions dé gaz a  éffét dé sérré : 

 Un prémiér scé nario consisté a  cré ér dé nouvéllés zonés ECA ét a  doublér la part dés carburants 
consommé s dans lés zonés a  faiblé é mission ét a  augméntér la part dé GNL (dé 8 a  25 % a  2050). 
(La ténéur én soufré ést considé ré é commé é tant é galé a  0,5 % a  partir dé 2020) : 

 

 Un déuxié mé scé nario réposé sur un accroissémént a  60 % dés progré s d’éfficacité  é nérgé tiqué 
par rapport a  2012. 

Commé lé montré, la figuré ci-déssous a  partir du scé nario RCP 2,6, l’augméntation dés zonés ECA ét 
dé la part du LNG né ré duirait qué faiblémént lés é missions dé GES tandis qu’uné éfficacité  é nérgé tiqué 
plus importanté pérméttrait dé ré duiré d’énviron 25 % supplé méntairés lés é missions dé CO2 : 

 

Ainsi, mé mé én considé rant uné amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué dés navirés dé 40 % par 
rapport a  2012, lé rapport 2014 dé l’OMI considé ré qué lés é missions du séctéur maritimé pourraiént 
augméntér dé 50 a  250 % par rapport a  2012 suivant lés donné és dé mographiqués ét é conomiqués, 
ainsi qué lés scé narios climatiqués qu’éllé rétiént. L’augméntation dé 50 % corréspond a  un scé nario 
RCP 2,6 favorablé, dans léquél la consommation mondialé dé charbon sérait ré duité par un factéur 
voisin dé trois d’ici 2050 ét céllé dé pé trolé d’énviron 20 %, diminuant d’autant lé transport maritimé 
associé .  
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Uné amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué allant jusqu’a  60 %, ét ré sultant a  la fois d’uné amé lioration 
accrué dé l’éfficacité  é nérgé tiqué a  la concéption (EEDI) ainsi qué dé mésurés rénforcé és én 
éxploitation (SEMP) sérait, sélon lé rapport dé l’OMI, lé méilléur léviér pour diminuér lés é missions dé 
GES : combiné é a  uné augméntation dés zonés ECA, éllé pérméttrait dé ré duiré dé 30 % 
supplé méntairés lés é missions. Mais, dans présqué tous lés scé narios é tudié s, lés é missions dé GES 
augméntént én 2050 par rapport a  aujourd’hui 

 

Dans son quatrié mé rapport sur lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du séctéur maritimé, l’OMI é valué 
lé cou t dé la tonné dé CO2 é vité é qué répré séntérait la misé én œuvré, a  la concéption ét én éxploitation, 
d’un cértain nombré dé téchnologiés ét énvisagé léur dé ploiémént a  2030 ét 2050 suivant déux 
scé narios : dans lé prémiér, cés téchnologiés sont rapidémént adopté és par l’énsémblé dés navirés 
construits apré s 2019, si bién qu’éllés séraiént dé ployé és dans 54 % dé la flotté maritimé éxistanté én 
2030 (45 % corréspondant a  dés navirés rémplacé s ét 9 % a  uné augméntation dé la flotté)ét dans 100 % 
dé céllé-ci én 2050. Au contrairé, dans lé sécond scé nario, lé dé ploiémént dé cés téchnologiés sé héurté 
a  un cértain nombré d’obstaclés, si bién qué léur diffusion ést plus lénté.  

Lé tabléau ci-déssous listé lés groupés dé téchnologiés considé ré és par l’OMI, léur cou t d’abattémént 
én US$/tCO2 é vité é [avéc un prix du carburant convéntionnél (VLSFO) dé 375 US $/tonné pris commé 
ré fé réncé, ét déux calculs dé sénsibilité  avéc un prix du carburant ré duit dé 50 % ou doublé ) ét un taux 
d’actualisation dé 4 %] ainsi qué la ré duction possiblé dé CO2 obténué par la misé én œuvré dé la 
téchnologié corréspondanté : 

  

Dans cés conditions, plusiéurs énséignéménts importants én réssortént : 

 si tous lés navirés fabriqué s a  partir dé 2025 inté grént l’énsémblé dé cés téchnologiés, il ést 
possiblé d’attéindré lés objéctifs dé ré duction énvisagé s par l’OMI a  2050. Lé cou t moyén dé la 
tonné dé CO2 é vité é, si toutés lés mésurés sont misés én œuvré, ést dé 257 US$/tCO2 (cé qui ést 
lé gé rémént infé riéur a  la valéur pour l’action du carboné réténué par lé rapport Quinét a  2030 
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qui ést dé 250 €/tCO2). Cétté valéur dé pénd principalémént du cou t dés carburants dé carboné s : 
lé rapport souligné donc qu’il ést crucial dé pouvoir disposér d’uné quantité  suffisanté dé 
carburants altérnatifs néutrés én carboné a  un prix raisonnablé ; 

 én 2050, énviron 64 % dé la ré duction dés é missions dé carboné proviént dé l’utilisation dé 
carburants néutrés én carboné. Sélon lé rapport, cé ré sultat confirmé la difficulté  d’attéindré lés 
objéctifs dé moyén-térmé fixé s par l’OMI én n’utilisant qué lés mésurés d’amé lioration dé la 
concéption ét dé ré duction dé vitéssé ; 

 dans tous lés scé narios considé ré s, un cértain nombré dé mésurés pré séntént dés valéurs 
né gativés dé la tonné dé CO2 é vité é, cé qui véut diré qu’éllés sont réntablés (au moins quand on 
considé ré lé TCO (Total cost of ownership) du naviré pour lé prix considé ré  du fuél dé ré fé réncé 
(375 US $/tonné). Lé rapport souligné qué cés téchnologiés né répré séntént uné ré duction qué 
dé 20 % du CO2 é mis a  2050, cé qui répré sénté né anmoins uné amé lioration présqué sans régrét 
non né gligéablé (én déhors du risqué portant sur lé prix du fuel) ; 

 dans lé tabléau, la ré duction dé vitéssé corréspond a  uné valéur d’abattémént dé la tonné dé CO2 
positivé. Céci s’éxpliqué par lé fait qué pour mainténir un flux constant dé marchandisés, il ést 
né céssairé d’utilisér dés navirés supplé méntairés qui péuvént é tré dé ja  disponiblés ou qui 
péuvént né céssitér dé nouvéaux invéstisséménts. La figuré ci-déssous montré qué, pour uné 
ré duction donné é dé vitéssé, la valéur dé la tonné dé CO2 é vité é varié fortémént én fonction a  la 
fois du ratio dé navirés a  construiré par rapport aux navirés supplé méntairés a  méttré én œuvré 
pour assurér lé mé mé flux dé trafic (cé qui sé traduit én dé pénsés supplé méntairés 
d’invéstissémént) ainsi qué du prix dés carburants. 

Analyse de sensibilité du coût de la tonne de CO2 évitée d’une réduction de vitesse de 10 % en fonction du 
ratio de nombre de navires à construire par rapport au nombre de navires supplémentaires nécessaires 

pour assurer le même flux de transport (aucun navire, 50 % ou 100%) et du coût du carburant (188, 
375 ou 750 US $/tonne) 

 

Source : Quatrième rapport de l’OMI sur les émissions de GES du secteur maritime 

Cés diffé rénts énséignéménts sont illustré s sur la figuré ci-déssous :  

 Dans lé prémiér scé nario, lés fréins a  la diffusion dés téchnologiés limitént la ré duction dés 
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é missions a  uné quarantainé dé pourcénts : au-déla , la valéur d’abattémént dé la tonné dé CO2 
é vité é s’énvolé ; 

Dans lé déuxié mé scé nario au contrairé, qui pré voit uné largé disponibilité  dé carburants 
altérnatifs dé carboné s, il ést possiblé d’attéindré uné ré duction dé quasi 100 % dés é missions, 
pour uné valéur marginalé du CO2 é vité é d’un péu plus dé 400 US $/tCO2 ét uné valéur 
moyénné dé 257 US$/tCO2 é vité é. 

Coût marginal de la tonne de CO2 évitée en fonction de la réduction de CO2 

 

Source : Quatrième rapport de l’OMI sur les émissions de GES du secteur maritime 

 

Misé én placé par la loi dé transition é nérgé tiqué rélativé a  la croissancé vérté, « la straté gié nationalé 
dé dé véloppémént a  faiblé inténsité  dé carboné, dé nommé é “ straté gié bas-carboné ”, dé finit la marché 
a  suivré pour conduiré la politiqué d'atté nuation dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré dans dés 
conditions souténablés sur lé plan é conomiqué a  moyén ét long térmés ». Ellé adopté ainsi uné vision 
dé long térmé a  travérs un objéctif dé ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré d’ici a  2050. A  
plus court térmé, éllé dé finit dés quantité s d’é missions dé carboné a  né pas dé passér sur lés trois 
prochainés pé riodés quinquénnalés ét pré cisé lés mésurés a  méttré én œuvré, dans l’énsémblé dé 
l’é conomié, pour né pas dé passér cés budgéts-carboné. 

 

Si la prémié ré SNBC adopté é én 2015 réténait un objéctif dé division par quatré dés é missions d’ici 
2050 par rapport a  1990, la nouvéllé vérsion dé la SNBC publié é én mars 2020 ést béaucoup plus 
ambitiéusé puisqué, dans la suité dé l’Accord dé Paris, éllé rétiént l’objéctif dé néutralité  carboné a  
l’horizon 2050, voté é par la loi climat-é nérgié dé 2019. A cét horizon, lés é missions dé gaz a  éffét dé 
sérré produités par l’hommé doivént é tré infé riéurés aux é missions dé gaz a  éffét dé sérré absorbé és 
naturéllémént sur notré térritoiré.  

Cé nouvél objéctif conduit a  dés consé quéncés tré s importantés dans lés domainés dé l’é nérgié ét du 
transport. On éstimé én éffét qué l’absorption naturéllé du carboné né féra qué compénsér lés 
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é missions ré siduéllés incompréssiblés dés activité s humainés, principalémént lés é missions dés 
procéssus industriéls. Dé s lors, céci conduit a  dévoir dé carbonér présqué totalémént lés é missions 
é nérgé tiqués, én particuliér céllés du transport.  

 

 

 

 

L’équilibre entre les émissions et les absorptions de carbone à 2050 

 

                     Source SNBC  

On éstimé ainsi qué lé puits carboné dévrait é tré d’énviron 80 millions dé tonnés dé CO2 par an, cé qui, 
par rapport a  nos é missions actuéllés voisinés dé 471 MtCO2éq én 2017, répré sénté uné division dés 
é missions par un factéur voisin dé 6 : la loi é nérgié-climat pré cisé d’ailléurs qué l’objéctif a  térmé 
consisté a  attéindré la néutralité  carboné a  l'horizon 2050 én divisant lés é missions dé gaz a  éffét dé 
sérré par un factéur supé riéur a  six. 

 

La loi d’oriéntation dés mobilité s én a pré cisé  lés térmés pour lé transport : il s’agit « d'attéindré, d'ici 
a  2050, la dé carbonation complé té du séctéur dés transports térréstrés, énténdué sur lé cyclé carboné 
dé l'é nérgié utilisé é », alors qu’én 2016 lés é missions é taiént dé 137 MtCO2é ét qué lés trafics dévraiént 
continuér a  croî tré. 
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Lé graphiqué ci-déssous illustré miéux lé dévénir énvisagé  dés transports : au-déla  dés actions dé 
maî trisé dé la démandé dé transport a  travérs notammént lé dé véloppémént du té lé travail ét du réport 
modal, uné téllé ré duction conduit a  ré duiré notablémént lés consommations é nérgé tiqués dés 
vé hiculés ét a  passér a  dés motorisations ou a  carburants proprés. Lé passagé au vé hiculé é léctriqué, 
qui consommé énviron trois fois moins d’é nérgié (du ré sérvoir a  la roué) qué son é quivalént thérmiqué, 
constituéra é galémént un é lé mént majéur dé cétté transformation. 

 

 

La SNBC né concérné qué lés é missions nationalés a  l’éxclusion dé l’aé rién intérnational : cé ségmént 
ést né anmoins traité  dans la mésuré ou  sa dé carbonation va utilisér uné part non né gligéablé dé la 
biomassé disponiblé én Francé. 

L’é volution du trafic aé rién va naturéllémént dé péndré dé la croissancé é conomiqué, dé la 
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dé mographié, du prix dé l’é nérgié, étc... Dans tous lés cas, lés é volutions réténués par la SNBC pour lé 
trafic aé rién français sont béaucoup plus faiblés qué céllés obsérvé és én Asié, notammént én raison dé 
l’accroissémént dé la classé moyénné qui utilisé ré gulié rémént cé modé dé transport, ét donc qué céllés 
énvisagé és par l’OACI : 

 sur lé ségmént doméstiqué mé tropolitain, lé trafic aé rién én passagérs-kilomé trés pourrait 
croî tré, dé 2015 a  2050, sélon un taux compris éntré 0,03 % par an ét 1,5 % par an, cé qui 
répré séntérait uné augméntation comprisé éntré 12 ét 68 % sur la pé riodé 2015-2050 ; 

  sur lés liaisons intérnationalés ou vérs lés DOM-TOM, lé trafic pourrait augméntér dé 2,24 % par 
an sur la mé mé pé riodé conduisant a  un accroissémént dé plus du doublé d’ici 2050 (+ 130 %). 

A  éfficacité  é nérgé tiqué ét organisation du ciél constantés, lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré diréctés 
(ét, én prémié ré approximation, lés éfféts indirécts ainsi qué lés polluants classiqués) pourraiént 
augméntér dans lés mé més proportions. Si nous réténons uné amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué 
d’énviron 1,5 % par an, lés é missions du séctéur aé rién doméstiqué pourraiént réstér constantés, voiré 
baissér dé 35 %, tandis qué céllés dé l’aé rién intérnational connaî traiént uné haussé dé 27 a  38 % 
(suivant la prisé én compté ou non dé mésurés additionnéllés, én particuliér du dispositif CORSIA, 
portant notammént sur la démandé). 

Dans cés conditions, la SNBC énvisagé un taux d’incorporation dé 50 % dé bioké rosé né dans l’aviation 
doméstiqué commé intérnationalé a  2050, ét considé ré qué cé séctéur né séra pas néutré én carboné 
a  2050 ét qué lé séctéur aé rién doméstiqué réntréra donc dans lés é missions incompréssiblés qui 
dévront é tré compénsé és par lé puits carboné.  Rappélons, au passagé, qué l’aé rién intérnational né 
figuré pas dans lé pé rimé tré dé la SNBC ét qué la Francé, au térmé dé la loi é nérgié climat, réjétté 
l’utilisation dés cré dits intérnationaux dé compénsation carboné pour sés é missions doméstiqués. 

 

 

Au total, lorsqu’on prénd én compté lé séctéur aé rién doméstiqué ét intérnational, lés é missions 
pourraiént ainsi augméntér dé 20 a  32 %. Uné incorporation dé 50 % dé bioké rosé né conduirait a  
ré duiré cés é missions dé 34 a  40 %. 

Pour pérméttré dé dé carbonér partiéllémént lé transport aé rién, la SNBC pré cisé qu’il faudra attéindré 
dés gains substantiéls d’éfficacité  é nérgé tiqué via la R&D, ainsi qu’uné introduction massivé dé 
carburants altérnatifs fortémént dé carboné s (50 % dé biocarburants én 2050 dans lé scé nario 
modé lisé ). Il ést é galémént né céssairé dé poursuivré lés éfforts dé R&D pour disposér d’avions 
fonctionnant sans hydrocarburés, commé dés avions a  hydrogé né ou dés avions é léctriqués. D'autrés 
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carburants altérnatifs, tél lé ké rosé né dé synthé sé, pourront é tré utilisé s si léur bilan énvironnéméntal 
ét é nérgé tiqué s'avé ré pértinént. 

 

La SNBC né concérné qué lés é missions nationalés a  l’éxclusion du maritimé intérnational : cé ségmént 
ést né anmoins traité  dans la mésuré ou  sa dé carbonation va utilisér uné part dé la biomassé disponiblé 
én Francé, sous formé dé biogaz. 

L’é volution du trafic fluvial ét maritimé va naturéllémént dé péndré dé la croissancé é conomiqué, dé la 
dé mographié ét du prix dé l’é nérgié. La SNBC va principalémént sé concéntrér sur déux ségménts lé 
fluvial doméstiqué ainsi qué lé maritimé intérnational :  

 apré s un récul consé cutif a  la crisé dé 2008, lé fluvial doméstiqué pourrait connaî tré un fort 
accroissémént én tonnés-kilomé trés, dé 2015 a  2050, sélon un taux dé 0,7 % par an, cé qui 
répré séntérait sur la pé riodé uné augméntation dé 57 %. La misé én placé dé l’é conomié 
circulairé ét dés circuits courts pourrait abaissér cétté valéur a  + 29 % (+ 0,7 % par an). En 
parallé lé, dé 2015 a  2050, lés gains é nérgé tiqués, provénant dé l’amé lioration dés motorisations 
ét dé l’amé lioration dé l’émport dés unité s fluvialés, séraiént dé 60 %, si bién qué la 
consommation é nérgé tiqué sérait quasimént la mé mé éntré 2015 ét 2050, voiré én baissé dé 30 % 
(dans l’hypothé sé du dé véloppémént dé l’é conomié circulairé ét dés circuits-courts) ; 

 lé trafic maritimé intérnational augméntérait dé 20 %, mais, du point dé vué é nérgé tiqué, cétté 
augméntation sérait compénsé é par un gain d’éfficacité  é nérgé tiqué du mé mé ordré dé grandéur, 
si bién qué lés soutés sur lé maritimé intérnational sont supposé és stablés a  1,4 Mtép dé 2016 a  
2050 ; 

 la dé carbonation sérait totalé sur lé fluvial ét lé maritimé inté riéur : gra cé a  l’introduction dé 
biocarburants ét dé biogaz pour lé fluvial ; pour lés transports maritimés doméstiqués, la SNBC 
pré cisé qué, én complé mént dés gains d'éfficacité  é nérgé tiqué, l’attéinté dé l’objéctif dé néutralité  
carboné doit é tré réchérché é én pérméttant lé ravitaillémént én carburants bas carboné dans 
tous lés ports français ét én facilitant la convérsion aux autrés téchnologiés bas carboné 
(battériés, biocarburants, hydrogé né, voilé...). La SNBC pré voit notammént un suramortissémént 
pour lés motorisations a  faiblé é missions dans lé transport maritimé ét fluvial ainsi qué 
l’é léctrification a  quai dés navirés.  

 lé maritimé intérnational (qui n’ést pas compris dans lé pé rimé tré dé la SNBC) constituérait uné 
déuxié mé éxcéption a  la ré glé dé la néutralité  carboné dans lés transports : la SNBC énvisagé 
simplémént uné dé carbonation partiéllé dé cé ségmént a  2050, réposant sur uné incorporation 
dé 50 % dé biogaz.  Sur cé ségmént, lé mix é nérgé tiqué pourrait é voluér suivant lé tabléau ci-
déssous : 
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 dans lé domainé maritimé, l’articlé 147 dé la loi d’oriéntation dés mobilité s pré cisé qué la Francé 
dé fénd, au nivéau dé l'Organisation maritimé intérnationalé, uné straté gié ambitiéusé dé 
ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré ét dés polluants atmosphé riqués én navigation 
intérnationalé, én cohé réncé avéc sés éngagéménts dans lé cadré dé l'accord dé Paris sur lé climat 
ét dé ré duction dés pollutions atmosphé riqués. En parallé lé, l'E tat éngagé uné concértation avéc 
l'énsémblé dés partiés prénantés pour dé finir uné straté gié d’accé lé ration dé la transition vérs 
uné propulsion néutré én carboné a  l'horizon 2050 pour l'énsémblé dés flottés dé commércé, dé 
transport dé passagérs, dé pé ché ét dé plaisancé sous pavillon national. La straté gié porté sur lés 
moyéns d'accompagnémént ét léur conditionnalité  ét, pour lés flottés n'éfféctuant pas dés 
liaisons intérnationalés, sur lés objéctifs intérmé diairés ét lés léviérs ré gléméntairés a  activér, 
tant au nivéau national qu'éuropé én, én véillant a  né pas cré ér dé distorsions injustifié és. L'E tat 
dé finit un programmé pérméttant d'inté grér cés impé ratifs d'accé lé ration dé la transition 
é cologiqué dans sa politiqué dé rénouvéllémént dé la flotté co tié ré d'E tat.    
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La compé tition dans la misé au point dé navirés néutrés én carboné ést éngagé é : soixanté éntréprisés, 
incluant dés compagniés maritimés, dont Maérsk, dés éntréprisés dé commércé dés commodité s, dont 
Cosco Intérnational, Cargill, Trafigura, lé groupé miniér Anglo Américan (AALL), ét dés banqués, téllés 
qué Citigroup (C.N), ABN AMRO (ABNd.AS) ét la Socié té  Gé né ralé (SOGN.PA), sé sont éngagé és dans la 
Getting to Zero Coalition ét chérchént a  cé qué dés navirés ét dés carburants ré pondant a  cét objéctif, 
ainsi qué lés infrastructurés associé és, soiént pré ts dé s 2030. Lés ports d’Amstérdam, d’Anvérs , dé 
Bré mé, d’Hambourg ét dé Rottérdam, dé mé mé qué lés ports dé Dunkérqué ét du Havré én font 
é galémént partié205. 

 

La propulsion dés navirés par lé vént constitué un moyén dé propulsion complé méntairé (assistancé 
vé liqué) ét, sur cértains marché s dé niché, un moyén dé propulsion principal. Néutré én carboné, cétté 
propulsion pérmét dé ré duiré sénsiblémént la consommation é nérgé tiqué. Lé FIT énvisagé ainsi dés 
gains é nérgé tiqués pouvant allér jusqu’a  30 % : céux-ci vont cépéndant naturéllémént dé péndré dé la 
taillé du naviré, dé sa vitéssé, dé son trajét … Plusiéurs téchnologiés sont én cours d’éxpé riméntation : 
kités, voilés-ailés ou voilé rigidé (é véntuéllémént avéc gré éménts a  baléstron), voilé souplé, profil 
aspiré , rotor, turbiné, qui vérront lé jour én Francé én 2021. Déux obstaclés principaux doivént é tré 
lévé s pour én favorisér lé dé véloppémént : lé manqué d’informations fiablés sur lés pérformancés, 
l’opé rabilité , la sé curité , la durabilité  ét lés ré pércussions é conomiqués dés téchnologiés dé propulsion 
par lé vént, ainsi qué la difficulté  d’accé s au capital pour lé dé véloppémént dés téchnologiés, én 
particuliér lors dés phasés dé construction ét dés tésts dé dé monstratéurs a  grandé é chéllé. Lé marché  
n’ést pas éncoré asséz dé véloppé  pour pérméttré un volumé dé production industriéllé, mais la Francé 
possé dé dés atouts ét dés téchnologiés, principalémént issués dé la coursé au largé ét du nautismé, 
pour sé positionnér sur cé marché  naissant a  fort poténtiél206. 

 

Le recours à l’électricité pour les bateaux et navires effectuant des courts trajets (short sea 
shipping ou ferries) ou céux pouvant éfféctuér dés arré ts ré guliérs pour sé réchargér paraî t la méilléuré 
solution én térmés d’é missions dé gaz a  éffét dé sérré.  

Cétté téchniqué n’ést cépéndant pas éncoré réntré é dans uné phasé dé dé ploiémént industriél : lés 
standards dé réchargé dans l’é léctriqué (plus dé 1 MWé) pour dés éngins dé forté puissancé sont én 
cours dé dé véloppémént (principalémént pour lés poids lourds), mé mé si cértains fournisséurs 
proposént dé ja  dés solutions. Lé chargémént dé conténéurs a  bord dé navirés dé pétité taillé conténant 
lé carburant (é léctricité  ou hydrogé né) péut é galémént é tré uné solution pour dés trajéts courts.   

 

Le recours au gaz naturel semble la solution la plus simple à court terme : il pérmét én éffét, pour 
un surcou t modé ré , dé ré pondré aux objéctifs classiqués dé dé pollution. Il péut é galémént conduiré a  
uné ré duction dés é missions dés gaz a  éffét dé sérré d’énviron 20 % si lés phé nomé nés dé methane slip 

                                                                 
205 https://www.réutérs.com/articlé/us-climaté-changé-un-shipping-idUSKBN1W81B8  

206 Dé prémiérs navirés dévraiént voir lé jour én Francé a  partir dé 2021 pour Louis Dréyfus Armatéurs, Alizé s, Néoliné 
ou TOWT. Ailléurs én Europé cértains armatéurs téls qué Maérsk, Viking ou Scandliné naviguént dé ja  gra cé a  la 
puissancé du vént. L’Asié ét l’Amé riqué du Nord sé positionnént é galémént sur cé nouvéau marché . K-Liné, un armatéur 
japonais, s’ést d’ailléurs éngagé  avéc la socié té  françaisé Airséas. 
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(autrémént dit d’é missions dé mé thané imbru lé ) sont pris én compté dé s lé choix du typé dé motéur : 
il pourrait donc é tré logiqué, lors dé la concéption, d’imposér aux navirés utilisant lé gaz naturél dé 
récourir a  dés motorisations pérméttant dé ré duiré cé phé nomé né (privilé giant probablémént lés 
motéurs déux témps a  injéction a  hauté préssion207).  

A  moyén térmé, l’utilisation du gaz naturél d‘originé fossilé né pérméttra pas d’attéindré lés objéctifs 
dé ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré : dans son World energy outlook dé 2019, l’Agéncé 
intérnationalé dé l’é nérgié considé ré qué lé récours au gaz naturél dans lé séctéur maritimé risqué dé 
conduiré a  dés stranded assets (autrémént dit a  dés navirés qui, compté ténu dés objéctifs rénforcé s dé 
ré duction dés é missions dé GES, pourraiént né plus é tré utilisablés a  partir d’uné cértainé daté).  

A  moyén térmé, lé récours au gaz naturél n’ést donc valablé qué dans la mésuré ou  il pérméttrait dé 
ré duiré tré s fortémént lés é missions dé gaz a  éffét dé sérré sous péiné pour lés armatéurs dé sé 
rétrouvér avéc dés navirés qui né ré pondraiént pas aux normés d’é missions futurés.  Quatré solutions 
sont cépéndant possiblés : 

 lé récours au biogaz : mais son cou t dé production ést trois a  quatré fois plus é lévé  qué lé cou t 
d’importation du gaz naturél fossilé (cf. tabléau ci-déssous), sa disponibilité  réstéra limité é, ét sa 
production n’ést qué péu dé véloppé é a  l’é trangér. Dans un mondé néutré sé rapprochant dé la 
néutralité  carboné, lé gaz utilisé  dévra corréspondré ré éllémént a  du biogaz ét non a  l’achat dé 
cértificats. Lé biogaz péut é galémént é tré produit par pyrogazé ification, autrémént dit par uné 
transformation du bois én gaz, sous l’éffét dé la chaléur ét én l’abséncé d’oxygé né. Cétté téchniqué 
ést cépéndant a priori plus cou téusé qué la pré cé dénté ; 

 lé mé thané dé synthé sé : lé mé thané péut é galémént é tré produit sous formé dé gaz naturél dé 
synthé sé, én fabriquant dé l’hydrogé né par é léctrolysé dé l’éau puis, dans un sécond témps, én 
lui adjoignant du CO2. Cétté téchniqué ést cépéndant a priori plus cou téusé qué la 
mé thanisation ; 

 l’utilisation dé motéurs fléxiblés : éllé pérméttrait én éffét dans lé futur dé basculér vérs dés 
carburants plus prochés dé la néutralité  carboné, notammént l’ammoniac ;  

 le recours au GNL équipé d’un dispositif de capture et de stockage du CO2 pour lés navirés 
lés plus importants dévrait pérméttré dé ré duiré lés é missions dé CO2 d’au moins 80 % : cétté 
solution illustré é sur la figuré ci-déssous ét qui figuré dans la straté gié japonaisé dé 
dé carbonation du transport maritimé208 mé rité d’é tré éxpé riménté é ét documénté é.  

Cé dispositif pourrait én éffét constituér uné tré s bonné solution pour lé futur pour lés navirés 
d’uné cértainé taillé sur lésquéllés il ést possiblé d’implantér uné solution dé CCS. Si éllé dévait 
sé dé véloppér, éllé impliquérait la misé én placé d’uné chaî né dé stockagé du CO2 ainsi que 
l’installation dans certains ports français d’installations de liquéfaction de gaz.  Cétté 
téchniqué ést éncoré au stadé dé l’éxpé riméntation : lé CCS (Carbon Capturé and Storagé), dé ja  
én œuvré dans l’industrié, doit é tré adapté  aux navirés ét né trouvéra son application 
é conomiqué (tout au moins dans un prémiér témps) qué pour lés navirés dé plus grandé taillé.  

Ré unis au séin dé l'Oil and Gas Climate Initiative (OGCI), douzé gé ants pé troliérs ét gaziérs, 
dont Saudi Aramco, ExxonMobil, Chévron ét Total, ont annoncé  én juillét 2020 léur inténtion 
dé ré duiré colléctivémént "l'inténsité  carboné" dé léurs activité s dé production : cé qui sé 
traduira, dans lé domainé du maritimé, par uné éxpé riméntation dé capturé ét stockagé du 

                                                                 
207  Voir sur cé point : Life Cycle GHG Emission Study on the Use of LNG as Marine Fuel, Thinkstép, 10/04/2019, 
https://sphéra.com/réports/lifé-cyclé-ghg-émission-study-on-thé-usé-of-lng-as-mariné-fuél/  

208  Roadmap to Zero Emission from International Shipping, JSTRA, 2018, 
https://www.mlit.go.jp/én/maritimé/GHG_roadmap_én.html  
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carboné sur un naviré209 . Dans lé sché ma ci-déssous, lé motoristé Man va éncoré plus loin 
puisqu’il énvisagé la récombinaison du CO2 ainsi capturé  avéc dé l’hydrogé né produit par 
é léctrolysé dé l’éau pour fabriquér du mé thané. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dans la mésuré ou  l’uné dé cés solutions pourrait é tré dé véloppé é pour lé maritimé, la possibilité  
d’éfféctuér dés soutagés dé GNL dans cértains ports français (soit a  l’aidé d’é quipéménts fixés, soit a  
l’aidé d’avitailléurs) ainsi qué la capacité  dé stockér du CO2 sous formé liquidé doivént é tré é tudié és. 

 

Lé biomé thanol ést pré sénté  par lé quatrié mé rapport dé l’OMI commé l’un dés carburants néutrés én 
carboné lés moins cou téux.  Son cou t ést cépéndant énviron déux fois plus é lévé  qué célui dés fiouls 
lourds.  La prospéctivé 2050 dé DNV-GL lé considé ré é galémént commé un tré s bon candidat dans un 
mondé néutré én carboné. Lé cou t dé production du bioé thanol, qui péut é tré mé langé  a  l’ésséncé, ést 
plus é lévé . Lé biomé thanol210 (qui né céssité un ré sérvoir 2,5 fois plus grand qué célui d’un fioul lourd 
pour la mé mé quantité  d’é nérgié) n’a cépéndant réncontré  qué péu d’inté ré t jusqu’a  aujourd’hui  dé la 
part dés arméménts français mé mé si lé  prémiér productéur mondial dé mé thanol, la socié té  Méthanéx, 
qui ést l’uné dés plus grandés socié té s mondialés productricés dé mé thanol, l’utilisé pour la 
consommation d’un cértain nombré dé sés navirés dépuis plusiéurs anné és. 

                                                                 
209 OGCI is testing the potential for capturing carbon dioxide on a ship out at sea, and injecting it into an offshore CCUS hub 
store of the type OGCI’s KickStarter initiative is supporting. OGCI member company Saudi Aramco has already 
demonstrated 40% carbon capture on a heavy-duty truck, using a type of mobile carbon capture technology. OGCI aims to 
work with a shipping company to demonstrate the technology on a marine vessel. 
https://oilandgasclimatéinitiativé.com/talking-transition-décarbonizing-transport-ogcis-rolé/  

210 Lé biomé thanol péut é tré utilisé  dans uné pilé a  combustiblé ou dans un motéur thérmiqué, cé qui ést dé ja  lé cas 
dans un cértain nombré dé navirés : lé prémiér productéur mondial dé mé thanol l’utilisé commé carburant pour un 
cértain nombré dé sés navirés dépuis plusiéurs anné és   Il péut é tré é galémént utilisé  avéc dé l’huilé (colza, tournésol, 
soja, palmé) pour produiré du gazolé. 
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Source : quatrième rapport de l’OMI sur les émissions de gaz à effet de serre : ces coûts comprennent 
notamment pour le GNL un coût additionnel à celui du carburant seul afin de tenir compte des coûts 
supplémentaires de logistique et de soutage. 

Dé manié ré plus gé né ralé, si lés biocarburants é taiént disponiblés, lé récours a  dés carburants néutrés 
én carboné dévrait sé traduiré par uné augméntation initialé dé prix dés carburants dé l’ordré dé 100 
a  150 €/tCO2 (cf Enérgy transitions commission211) par rapport aux fiouls lourds, si bién qué lé prix 
du transport maritimé subirait dés augméntations dé 65 % a  90 % : compté-ténu du poids du cou t du 
transport (voisin gé né ralémént dé 1 %) dans lé prix final au consommatéur pour l’importation dés 
produits manufacturé s, céla sé traduirait né anmoins par uné faiblé augméntation dé prix pour lé 
consommatéur.  

Cépéndant, é tant donné  la naturé éxtré mémént concurréntiéllé du transport maritimé intérnational ét 
lé fait qué lé raisonnémént né péut sé limitér aux importations dé produits manufacturé s, il sérait 
souhaitablé qué l’incitation a  passér a  dés carburants néutrés én carboné puissé sé traduiré par la misé 
én placé d’un signal prix carboné coordonné é au nivéau intérnational, dé pré fé réncé a  l’OMI, voiré, pour 
lés trafics intérnés a  l’UE-27, par l’Union éuropé énné. 

 

                                                                 
211  Mission Possible: Reaching net-zero carbon emissions from harder-to-abate sectors by mid-century : sectoral focus 
shipping, Enérgy transitions commission, - pagé 26 – 2018, https://www.énérgy-transitions.org/wp-
contént/uploads/2020/08/ETC-séctoral-focus-Shipping_final.pdf  
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Source: Zero-emissions vessels 2030? How do we get there? Lloyd’s Register, UMAS 

 

Le recours aux biocarburants peut présenter de l’intérêt, notammént én pé riodé dé transition én 
atténdant lés solutions totalémént dé carboné és, car ils péuvént pérméttré aux navirés éxistants dé 
ré pondré aux objéctifs dé l’OMI.  

Mais, compté-ténu dé léur « rélativé rarété  » ét dés compé titions d’usagé associé és, il ést difficilé dé 
considé rér, sauf dans dés cas particuliérs, lés biocarburants (téls lé biomé thanol) commé la solution 
principalé a  long térmé pour lé transport maritimé (mé mé si lé Lloyd’s Register ét l’UMAS soulignént 
léur inté ré t én térmés dé cou t). Cétté rarété  séra d’autant plus forté qué d’autrés séctéurs (avions, 
plastiqués …) qui n’ont pas d’autrés solution pour la néutralité  carboné séront probablémént 
prioritairés dans léur utilisation. 

Transport ét Environnémént212 souligné énfin lé problé mé dé contro labilité  qué posérait l’utilisation a  
l’intérnational dés biocarburants pour lé maritimé.    

 

L’hydrogène (fabriqué  a  partir dé l’é léctrolysé dé l’éau ou par un procé dé  dé vaporéformagé associé  a  
la capturé ét au stockagé du CO2) pourrait é galémént constituér uné solution pérméttant dé sé 
rapproché dé la néutralité  carboné. Mais, son stockagé (sous formé liquidé ou gazéusé) répré sénté un 
volumé dé quatré a  huit fois plus important qué lé fioul lourd actuél, sa gazé ification ou sa liqué faction 
(qui supposé uné installation capablé dé mainténir l’hydrogé né a  – 253 °C) consommént 
réspéctivémént 15 % ét 35 % dé l'é nérgié initialé ét son utilisation éxigé un tré s haut nivéau dé sé curité  : 
en l’état actuel de la technologie, les piles à combustible ne semblent pas adaptées pour des 
navires de grande taille (puissancé insuffisanté, duré é dé vié dans uné atmosphé ré salé é dé quélqués 
milliérs d’héurés …).  

Sa combustion pourrait é galémént réposér sur l’utilisation (ét lé dé véloppémént) dé motorisations 
thérmiqués. Céux-ci doivént cépéndant é tré mis au point : cétté combustion éntraî néra lé réjét dé NOx 
qui dévront é tré capté s (autant uné PAC né réjétté qué dé l’éau, autant un motéur thérmiqué a  
hydrogé né ou ammoniac va conduiré a  la formation dé NOx).  

Armatéurs dé Francé ét Total soulignént cépéndant qué la téchnologié n’ést pas aujourd’hui maturé : 

 il n’éxisté pas dé motéur thérmiqué hydrogé né fonctionnant én Francé : diffé réntés 
éxpé riméntations sont én cours dé lancémént én Europé. Citons notammént la CMB Compagnié 
maritimé bélgé213  (qui viént dé rachétér la socié té  britanniqué Révolvé Téchnologiés Limitéd 
(RTL), spé cialisé é dans la fabrication dé motéurs aliménté s a  l’hydrogé né). Sa téchnologié a 
notammént é té  utilisé é a  bord dé l’Hydrovillé, naviré apparténant a  la CMB ét dont lés motéurs 
utilisént a  la fois du diésél ét dé l’hydrogé né. La CMB dévrait méttré én sérvicé dans lés prochainés 
anné és plusiéurs navirés a  hydrogé né ;   

  la puissancé dés PAC ést limité é a  2 MW :  lés navirés actuéllémént én éxpé riméntation utilisént 
dés PAC dé quélqués céntainés dé kW.  Dé plus, lés PAC supportént mal la pré séncé dé sél ét dé 

                                                                 
212 Roadmap to décarbonising Européan shipping, Transport and Environmént, Novémbér 2018 

213213 La Compagnié Maritimé Bélgé (CMB) viént dé rachétér la socié té  britanniqué RevolveTechnologies Limited (RTL), 
spé cialisé é dans la fabrication dé motéurs aliménté s a  l’hydrogé né. L’éntité  fait dé sormais partié dé CMB Téchnologiés. 
Sa téchnologié a é té  utilisé é a  bord dé l’Hydrovillé(CMB) avéc dés motéurs utilisént a  la fois du diésél ét H2. La 
téchnologié CMB a é té  fournié au japonais Tsunéishi qui véut sé dotér d’un férry a  l’hydrogé né, dont la misé én sérvicé 
ést pré vué én 2021. CMB, én parténariat avéc Windcat Workboats va é galémént participér au dé véloppémént dé 
l’Hydrocat qui séra utilisé  én Mér du Nord dans uné férmé mariné aux Pays-Bas. 
https://hydrogéntoday.info/néws/5644  
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particulés dans l’air cé qui éntraî né un viéillissémént pré maturé . Ellés pré séntént cépéndant 
l’avantagé dé né réjétér qué dé l’éau (au contrairé du motéur hydrogé né qui va réjétér é galémént 
dés NOx) ; 

 lé sujét dé l’hydrogé né liquidé n’a pas é té  béaucoup éxploré  én Francé. Dé plus, il n’éxisté én 
Europé qué quélqués installations dé liqué faction dé l’hydrogé né. Or, pour é vitér lés pértés dans 
lé transport, il ést pré fé rablé qué lé liéu d’utilisation soit proché du liéu dé production. 

Dé s lors qué son cou t dé production séra compé titif, l’hydrogé né pourrait cépéndant trouvér sa placé 
pour dés navirés dé sérvicé ou pour lés navirés éfféctuant dé courts trajéts.  

Au-déla  dés ré ticéncés dés armatéurs, la misé au point én Francé dé solutions a  hydrogé né liquidé 
supposérait lé dé véloppémént d’infrastructurés d’avitaillémént, la maî trisé parfaité dé l’hydrogé né a  
bord, ét la misé au point dé motéurs adapté s ou dé PAC. Il sémblé donc né céssairé aujourd’hui dé 
chérchér a  fabriquér dés PAC plus puissantés ét robustés, dé documéntér la duré é dé vié dés diffé rénts 
typés dé PAC ét, én parallé lé, d’éxpé riméntér l’utilisation dé l’hydrogé né dans dés motéurs thérmiqués 
adapté s. 

 

Par opposition a  l’hydrogé né, l’ammoniac, lorsqu’il ést fabriqué  a  partir d’hydrogé né néutré én carboné, 
péut é galémént pérméttré dé sé rapprochér dé la néutralité  carboné. Il pré sénté plusiéurs avantagés : 
compté ténu dé sa dénsité  é nérgé tiqué volumiqué ét dé l’isolation né céssairé, son stockagé répré sénté 
un volumé 2,3 fois plus important qué célui du fioul lourd, sa témpé raturé dé liqué faction ést dé – 
33,5 °C (ét dé + 24 °C sous uné préssion dé 10 bars). Cé carburant utilisé du gaz ammoniac liqué fié  ét 
né doit pas é tré confondué avéc la solution aquéusé d’ammoniaqué qui péut é tré achété é dans lés 
supérmarché s. 

L’é valuation é conomiqué méné é notammént par la Lloyd’s ét l’UMAS montré qué la solution 
ammoniac (dont la toxicité  ré clamé la misé én placé dé dispositifs dé sé curité  adapté s) sérait ainsi 
moins oné réusé qué la solution hydrogé né.  Dé s lors, l’UMAS énvisagé ainsi qué l’ammoniac puissé 
répré séntér 75 % a  99 % dé la part du marché  dé l’é nérgié dans lé transport maritimé a  2050 suivant 
lé scé nario considé ré  (objéctifs dé l’OMI a  2050 ou scé nario 1,5 °C)214 : la solution dé l’ammoniac ést 
cépéndant tré s péu éxploré é én Francé actuéllémént, alors qué la Grandé Brétagné sémblé béaucoup 
misér sur cétté solution a  partir dé 2030215. Lé rapport216 dé la socié té  coré énné dé classification, paru 
én janviér 2020, insisté é galémént sur lés avantagés dé l’ammoniac én térmés dé cou t ét d’é missions 
dé gaz a  éffét dé sérré.  

L’ammoniac péut é tré utilisé  soit dans un motéur, soit dans uné PAC (avéc lés mé més limitations dé 
puissancé qué pour l’hydrogé né). L’ammoniac pré sénté un caracté ré toxiqué éxtré mémént é lévé  pour 
l’hommé : son utilisation pour la propulsion né céssitérait a minima dé répréndré lés dispositions 
utilisé és a  l’inté riéur dés navirés pour lés installations frigorifiqués. Dé plus, sa combustion né céssité 
un traitémént post-combustion dés oxydés d’azoté.  

Plusiéurs navirés a  l’ammoniac sont én cours dé construction217 . Cétté solution, péu considé ré é én 
Francé jusqu’a  pré sént, mé ritérait cépéndant d’é tré é tudié é, én particuliér pour lés navirés qui utilisént 
l’ammoniac commé fluidé frigorigé né.  

                                                                 
214 Sourcé: UMAS GloTraM (2019) 

215  Voir notammént :  UK Clean Maritime Plan, 
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/815664/clean-
maritime-plan.pdf  

216  Forecasting the alternative maritime fuel, Koréan régistér, January 2020 
http://www.krs.co.kr/TECHNICAL_FILE/KR_Forécasting%20thé%20Altérnativé%20Mariné%20Fuél_Ammonia.pdf  

217 https://www.ammoniaénérgy.org/articlés/ammonia-fuéléd-ships-éntéring-thé-désign-phasé/  
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Dans un mondé néutré én carboné ou  lés biocarburants séront rarés, lé récours aux é-fuéls qui consisté 
a  ajoutér dés molé culés dé carboné a  dé l’hydrogé né produit par é léctrolysé dé l’éau, ést uné solution 
possiblé qui doit é tré é tudié é. Outré son cou t, cétté solution pourrait cépéndant é tré contrainté par la 
disponibilité  dés molé culés dé CO2 d’originé non fossilé qui supposé la misé én placé dé la capturé du 
CO2 né céssairé a  partir d’installations bru lant dé la biomassé ou, cé qui ést béaucoup plus incértain 
dans l’é tat actuél dés téchnologiés, a  partir du CO2 pré sént dans l’air. 

 

Si cértains ségménts péuvént trouvér uné solution spé cifiqué, - ainsi én ést-il du biodiésél (moins 
voluminéux qué lé biogaz) pour la pé ché hauturié ré (qui chérché a  limitér lé volumé du carburant 
émbarqué  pour réspéctér lés limitations dé jaugé qui lui sont imposé és) -, lés pistés pour lés navirés 
intérmé diairés sont éncoré incértainés, cé qui conduit a  énvisagér  pour lés nouvéaux navirés  dés 
motorisations (voiré uné architécturé d’énsémblé) adaptablés dans lé futur a  dés carburants sé 
rapprochant dé la néutralité  carboné. 

Un motoristé proposé dé ja  dés motorisations pérméttant dé bru lér aujourd’hui dés hydrocarburés 
classiqués (y compris dés biocarburants ét dés é-fiouls), mais aussi d’incorporér démain én plus ou 
moins grandé quantité  dé l’ammoniac ou dé l’hydrogé né … La misé én placé dé téls motéurs qualifié s 
par cértains dé « coutéaux suissés », dévrait pérméttré a  l’armatéur corréspondant d’é tré cértain qu’il 
né mét pas én sérvicé un futur stranded asset autrémént dit un actif qui né sérait plus utilisablé démain 
dans un mondé néutré én carboné ; éllé pourrait dans uné phasé dé dé marragé é tré accompagné é par 
dés aidés dé l’E tat afin dé compénsér uné partié dé la diffé réncé éntré lé prix d’un motéur n’utilisant 
qu’un typé dé carburant ét célui d’un  motéur « coutéau suissé » . 

La straté gié maritimé du Royaumé-Uni pré voit léur dé ploiémént dé s 2025: « By 2025 we expect that all 
new vessels being ordered for use in UK waters are being designed with zero emission propulsion 
capability ». Cétté daté dé 2025 ést tré s proché alors qué lés solutions téchniqués né sont pas éncoré 
au point. Céci pourrait conduiré a  méttré én placé dés dispositifs consé quénts d’aidé a  l’invéstissémént 
pour dé téls navirés jusqué 2030 ét a  uné obligation a  partir dé cétté daté. Cé dispositif d’aidés dévrait 
pérméttré dé favorisér, a  court térmé, l’éxpé riméntation dé nouvéllés téchnologiés (GNL avéc CCS, 
motorisation thérmiqué pour l’ammoniac ét l’hydrogé né, motorisations adaptativés, propulsion 
é léctriqué a  battériés …). 

Lé Buréau Vé ritas a én particuliér indiqué  qué l’un dés motoristés éuropé éns proposait dé sormais un 
motéur pouvant fonctionnér avéc diffé rénts carburants a  bas point d’é clair (mé thanol, é thanol, GPL, 
DME218 …). 

La figuré ci-déssous provénant du DNV-GL illustré lés é volutions possiblés d’un motéur adaptablé, 
consommant au dé part du diésél ou du GNL ét pouvant énsuité adméttré én plus ou moins grandé 
proportion d’autrés carburants : 

                                                                 
218 Dimé thyl é thér qui péut é tré considé ré  commé un biodiésél ét qui péut é tré produit a  partir dé biomassé dans dés 
procé dé s dé déuxié mé gé né ration utilisant la planté éntié ré 
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Il conviént dé soulignér qué l’adaptabilité  du motéur a  diffé rénts typés dé carburants doit é galémént 
concérnér lés ré sérvoirs pré sénts a  l’inté riéur du naviré ainsi qué lés infrastructurés dé ravitaillémént. 
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Lés travaux méné s par lé Lloyd’s Régistér ét l’UMAS, l’OMI ainsi qué par lé FIT219 (dont lé rapport sur 
la dé carbonation du maritimé a  2035 pré sénté uné ré fléxion qui  a largémént inspiré  cétté annéxé) 
fournissént quélqués énséignéménts. 

 

En é méttant dés gaz a  éffét dé sérré, la gé né ration actuéllé cré é uné modification progréssivé du climat 
dé la térré qui né la gé né qué tré s faiblémént mais qui séra supporté é par lés gé né rations futurés. 
Nicholas Stérn220 qualifié ainsi l’abséncé d’intérnalisation dés dommagés causé s par lés é missions dé 
gaz a  éffét dé sérré commé lé plus grand é chéc du marché  : lés futurés gé né rations dévront payér lé 
prix dé la pollution qui ést é misé aujourd’hui gratuitémént par lés gé né rations actuéllés. L’abséncé dé 
prisé én compté dé cétté éxtérnalité , rénforcé é par uné fiscalité  qui l’ignoré é galémént, conduit a  
favorisér dés produits plus é méttéurs : lé fioul lourd maritimé ést ainsi dé taxé  tandis qué l’é léctricité  
ést taxé é. 

 

Lé rapport du FIT souligné qué cértains actéurs réchérchént  un éffét d’innovation qui léur pérméttrait 
dé cré ér un nouvéau marché 221  ét qué dé nombréux autrés sé lancént, notammént sous l’impulsion 
dés ONG, dans dés dé marchés volontairés dé ré duction dé léurs é missions ét/ou dé léur émpréinté 
carboné222.  

Cétté multiplicité  d’initiativés ré sultant dés actéurs é conomiqués du séctéur ét allant vérs dé moindrés 
é missions pourrait é tré considé ré é commé suffisanté pour ré alisér la transition vérs un mondé néutré 
én carboné. Lé rapport du FIT é carté cépéndant cétté idé é compté-ténu dés faillés du marché  ét dés 
barrié rés, qui émpé chént d’attéindré cé but. 

                                                                 
219 Decarbonising Maritime Transport Pathways to zero-carbon shipping by 2035, Intérnational forum transport, 2018, 
https://www.itf-oécd.org/sités/défault/filés/docs/décarbonising-maritimé-transport.pdf  

220  « The problem of climate change involves a fundamental failure of markets: those who damage others by emitting 
greenhouse gases generally do not pay,"; "Climate change is a result of the greatest market failure the world has seen. The 
evidence on the seriousness of the risks from inaction or delayed action is now overwhelming. We risk damages on a scale 
larger than the two world wars of the last century. The problem is global and the response must be a collaboration on a 
global scale », https://www.théguardian.com/énvironmént/2007/nov/29/climatéchangé.carbonémissions  

221 Lé rapport cité ainsi lés éxémplés du cargo Yara Birkéland éntié rémént é léctriqué, ou du férry Tycho Brahé, éntré la 
Sué dé ét lé Danémark, utilisant uné téchnologié hybridé diésél/é léctriqué avéc dés battériés dé 4,6 MWh, réchargéablés 
lors dés éscalés gra cé a  uné téchnologié dé véloppé é par ABB én moins dé 10 minutés (probablémént pour moins dé la 
moitié  dé la capacité  dé la battérié) 

222 Lé rapport é voqué ainsi plusiéurs dé marchés volontairés téllés qué lé Sustainable Shipping Initiative (SSI), lé Clean 
Cargo Working Group (CCWG), lé Green Marine, lé Green Ship of the Future ét lé Clean Shipping Project. Il cité é galémént 
la World ports climate initiative, fondé é par 55 dés plus grands ports mondiaux dont lés adhé rénts s’éngagént a  
dé véloppér dés straté giés dé ré duction dé léurs é missions dé gaz a  éffét dé sérré : lé port d’Oslo a dé ja  affiché  son objéctif 
dé ré duiré dé 85 % sés é missions dé CO2 d’ici 2030 ( https://www.bloombérg.com/néws/articlés/2019-11-08/oslo-s-
ambitious-plan-to-décarbonizé-its-port ) ét utilisé dés grués zé ro-carboné. La Norvé gé a par ailléurs adopté  un objéctif 
dé ré duction dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré é misés par lé transport maritimé, dé 50 % avant 2030 par rapport 
aux nivéaux dé 2005, dé passant én céla l'ambition fixé é par l'OMI pour lé séctéur maritimé mondial. 
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Outré la dé faillancé dé marché  é voqué é par Nicholas Stérn, plusiéurs barrié rés ét faillés du marché  
rétardént la dé carbonisation : 

 la myopie à l’égard du long terme dans les décisions de construction : lé risqué dé stranded asset, 
dé cou t é choué , n’ést gé né ralémént pas pris én compté par lés actéurs : un mondé néutré én 
carboné a  uné daté donné é dévrait conduiré a  la fabrication dé navirés néutrés én carboné 25 ans 
auparavant. Dé mé mé, dés dé cisions d’invéstisséménts dans dé nouvéaux navirés vont ténir 
compté dés conditions d’approvisionnémént actuéls dés navirés ét non dé la possibilité  dé 
disposér dé biocarburants ou d‘autrés é nérgiés altérnativés ; 

 les divergences d’intérêt entre acteurs : l’armatéur péut avoir inté ré t a  fabriquér un naviré lui 
cou tant moins chér, mais péu éfficacé sur lé plan é nérgé tiqué, tandis qué lé chargéur dévra 
supportér lés cou ts é nérgé tiqués dé son éxploitation. En outré, lés nombréux actéurs pré sénts 
dans l’é conomié du maritimé péuvént conduiré a  rétardér la diffusion dé l’innovation : la 
gé né ralisation d’un nouvéau carburant (ammoniac, hydrogé né, biocarburants, é léctricité , ...) né 
péut s’énvisagér qué dans la mésuré ou  lés navirés sont conçus a  cét éffét, lé port én pérmét 
l’approvisionnémént, la production ést suffisanté, lés chargéurs sont pré ts a  l’utilisér … ;  

 une information imparfaite et asymétrique : céllé-ci né pérmét pas aujourd’hui a  tous lés actéurs 
dé connaî tré l’é tat d’avancémént dés diffé réntés téchnologiés (parfois survéndués par cértains 
promotéurs dé filié rés), én particuliér dés diffé rénts typés dé carburants ét dé motorisations, qui 
pourraiént é tré misés én œuvré dans lé maritimé, ét rétardé ainsi la diffusion dés innovations lés 
plus prométtéusés ; 

  les normes d’émissions à la conception :  la misé én placé dé normés d’é missions a  la concéption 
dés navirés a  partir d’uné daté donné é péut conduiré lés armatéurs a  anticipér léurs commandés 
ét a  s’é quipér dé navirés plus polluants ét moins cou téux, ou apré s l’é ché ancé a  prolongér 
l’utilisation dé navirés néttémént plus anciéns ét plus é méttéurs : uné prémié ré solution consisté, 
pour la puissancé publiqué, a  méttré én placé dés subvéntions pour incitér lés armatéurs a  
continuér a  s’é quipér apré s l’é ché ancé. Uné déuxié mé solution consisté a  rénforcér 
progréssivémént la normé sur lés navirés én éxploitation én parallé lé dé la normé sur la 
concéption dés navirés, ét ainsi a  fairé é voluér parallé lémént lé rénforcémént dés normés EEDI 
ét lés normés én éxploitation, a  travérs l’EEXI ou lé rénforcémént dés SEEMP. 

 

Plusiéurs pistés dé solutions, dont cértainés sont misés én avant par lé rapport du FIT, sont 
énvisagéablés :  

 la prémié ré d’éntré éllés consisté a  introduiré dans l’é conomié un signal prix associé  a  
l’éxtérnalité  carboné ét a  annoncér sa trajéctoiré longtémps a  l’avancé afin qué tous lés actéurs 
puissént l’anticipér. Corréspondant au conténu carboné dés carburants, cé signal péut é tré ajouté  
au prix du carburant soit diréctémént au moyén d’uné taxé, soit, indiréctémént, a  travérs la misé 
én placé d’un marché  dé quotas d’é missions, soit énfin dé manié ré é quivalénté par la misé én 
placé d’un systé mé dé normés portant sur lés é missions dés navirés. La solution la plus éfficacé 
du point dé vué é conomiqué consistérait a  méttré én placé un prix mondial du carboné. 
Né anmoins, uné téllé initiativé risqué dé sé héurtér dans lé maritimé a  l’iné galité  qui éxisté éntré 
dés pays continéntaux qui tirént uné bonné partié dé léurs é changés dé léurs frontié rés térréstrés, 
ét dés pays insulairés qui utilisént la mér pour la majéuré partié dé léurs é changés. Lés pays én 
dé véloppémént s’opposéront é galémént a  touté mésuré non compénsé é qui conduirait a  
augméntér lé prix dé léurs importations.  
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A  dé faut dé trouvér un accord mondial, l’inclusion du maritimé doméstiqué ét intérnational 
dans lé marché  ETS constituérait uné solution : la commission a d’ailléurs proposé  d’incluré lé 
maritimé a  dans lé marché  ETS a  partir dé 2023 s’il n’y a pas, a  cétté daté, d’accord mondial 
sur la misé én placé d’un prix du carboné. Mais, én l’abséncé d’un mé canismé d’ajustémént aux 
frontié rés dé l’UE, il conduirait a  uné cértainé pérté dé compé titivité  du commércé éuropé én 
ét a  dés distorsions dé concurréncé possiblés par rapport aux pays limitrophés : la Turquié ét 
lés pays d’Afriqué du Nord par éxémplé, mais aussi lé Royaumé-Uni. La misé én placé d’un tél 
signal prix né pérmét pas dé ré soudré toutés lés difficulté s dé la transition vérs un mondé 
néutré én carboné.  Dans cés conditions, lé récours aux normés, si éllés sont suffisammént 
ambitiéusés, sémblé la solution la plus éfficacé aujourd’hui : normés portant a  la fois sur la 
concéption dés navirés ét sur lés é missions én éxploitation compté-ténu dé la divérsité  
d’inté ré ts éntré armatéurs ét chargéurs ; l’imposition d’un taux dé biocarburants n’én ést 
qu’uné varianté. 

Lé quatrié mé rapport dé l’OMI montré l’inté ré t d’un signal-prix carboné dont la trajéctoiré ést 
connué suffisammént longtémps a  l’avancé pour qué lés dé cisions d’invéstissémént puissént 
é tré optimisé és. Il é valué én éffét lé cou t dés diffé réntés téchnologiés possiblés dé 
dé carbonation ét la valéur du carboné a  partir dé laquéllé ils déviénnént réntablés. 

Lés travaux é conomiqués méné s par lé Lloyd’s Register ét l’UMAS montrént qué pour lés 
caté goriés dé navirés considé ré és, toutés lés variantés énvisagé és sont néttémént plus 
oné réusés qué l’utilisation du fioul lourd ét qué, pour attéindré un é quilibré é conomiqué la 
valéur dé la tonné carboné corréspondanté dévrait é tré tré s é lévé é. Céci conduit donc, d’un 
point dé vué é conomiqué, a  privilé giér dans uné prémié ré phasé dé dé véloppémént dés 
dispositifs d’accompagnémént é conomiqué pour méttré au point lés solutions téchnologiqués, 
a  fixér dés objéctifs dé dé carbonation longtémps a  l’avancé pour donnér dé la visibilité  aux 
industriéls ét a  méttré én placé, si possiblé au nivéau mondial, un signal prix carboné 
pérméttant dé favorisér lés solutions bas carboné (mé mé s’il ést insuffisant a  court-moyén 
térmé pour conduiré a  un basculémént dé téchnologiés), sous formé soit dé taxés sur lé 
carburant ou d’incorporation dés activité s concérné és dans lé marché  ETS, soit dé normés dé 
ré duction dés é missions, dont lé cou t corréspond au signal prix énvisagé  ; 

 la déuxié mé solution consisté én l’intérvéntion dé la puissancé publiqué par l’intérmé diairé dé 
mé canismés dé subvéntions. Il ést bién connu qué l’intérvéntion dé l’E tat ést né céssairé pour 
souténir la réchérché a  long térmé, éncouragér l’innovation ét én favorisér lé dé ploiémént, mais 
aussi pour aidér lé dé ploiémént d’un ré séau dé té lé coms ou d’é léctricité  qui né déviént réntablé 
qu’a  partir d’un cértain nombré d’abonné s. La Banqué dés térritoirés intérviént par éxémplé én 
prénant a  sa chargé lé risqué corréspondant au dé ploiémént dé bornés dé réchargés é léctriqués 
dans lés parkings dés coproprié té s : l’invéstissémént né séra én éffét rémboursé  dans lé témps 
qué si plusiéurs pérsonnés aché tént dés vé hiculés é léctriqués dans la coproprié té . Lé 
dé véloppémént dé l’hydrogé né, dé l’ammoniac, dé l’é léctricité  ou dés biocarburants, né céssitéra 
vraisémblablémént dés aidés pour dé véloppér lés infrastructurés corréspondantés ét lés 
installations dé production, dans léur phasé dé dé monstration. Cés mé canismés doivént 
naturéllémént é tré conçus dans lé réspéct dé la ré gléméntation rélativé aux aidés d’E tat ; 

 la troisié mé solution misé én avant par lé FIT consisté a  fixér un objéctif dé dé carbonation a  long 
térmé du séctéur. Il donné un cap a  tous lés actéurs, éncouragé l’innovation ét ré compénsé lés 
actéurs qui sauront la dé véloppér. Arrivé  a  l’é ché ancé initialémént énvisagé é, cé cap péut é tré 
répoussé  dans lé témps si aucun dés actéurs n’arrivé a  dé véloppér dé solution corréspondanté, 
par contré, il obligé tous lés actéurs a  sé méttré én position dé dévoir passér a  uné é conomié 
dé carboné é ét a  fairé léurs méilléurs éfforts én cé séns sous péiné d’é tré é carté s du marché  si 
léurs concurrénts arrivént a  trouvér dés solutions dé carboné és. Lé FIT souligné la difficulté  pour 
lé séctéur maritimé dé s’énténdré sur un objéctif pérçu commé ré alisté ét son hé sitation a  réténir 
dés objéctifs qui séraiént éxtré mémént difficilés a  attéindré : céci éxpliqué probablémént 
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pourquoi l’OMI né s’ést éngagé é qué sur uné dé carbonation dé 50 % a  l’horizon 2050. Dans cés 
conditions, il ést dé s lors souhaitablé dé s’énténdré sur uné daté a  laquéllé tout nouvéau naviré 
ou batéau doit é tré néutré én carboné, ainsi qué, sur uné daté plus rapproché é a  partir dé laquéllé 
tout nouvéau naviré ou batéau mis én sérvicé doit é tré capablé dé basculér dans lé courant dé 
son éxploitation vérs un carburant néutré én carboné ;   

 Pour combattré lés éfféts pérvérs dés normés a  la concéption, uné prémié ré solution consisté 
pour la puissancé publiqué a  méttré én placé dés subvéntions pour incitér lés armatéurs a  
continuér a  s’é quipér apré s l’é ché ancé. Uné déuxié mé solution consisté a  rénforcér 
progréssivémént la normé sur lés navirés én éxploitation én parallé lé dé la normé sur la 
concéption dés navirés, ét ainsi a  fairé é voluér parallé lémént lé rénforcémént dés normés EEDI 
ét lés normés én éxploitation, a  travérs l’EEXI ou lé rénforcémént dés SEEMP. 

Lé FIT souligné énfin qu’il n’éxisté pas uné mésuré uniqué pérméttant d‘attéindré la néutralité  carboné 
ét qué la transition pour y arrivér doit réposér sur un paquét dé mésurés, dont cértainés doivént é tré 
adopté és a  uné é chéllé intérnationalé (voiré éuropé énné), mais dont d’autrés péuvént rélévér du 
nivéau national. Il insisté é galémént sur l’idé é qué la néutralité  carboné du séctéur né pourra é tré 
attéinté qué gra cé a  la misé én sérvicé dé navirés zé ro-carboné. 
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Lors dé la COP 23 qui s’ést ré unié a  Bonn én 2017 sous la pré sidéncé dés î lés Fidji, son Prémiér ministré 
a rappélé  dé s l’ouvérturé qué lé ré chauffémént climatiqué réméttait én quéstion, dé s mainténant, 
l’éxisténcé mé mé dé cértains é tats insulairés, notammént dés î lés Marshall, dé Tuvalu ét dé Karibati. Il 
appélait donc l’énsémblé dés Partiés non séulémént a  méttré én œuvré l’Accord dé Paris, mais a  allér 
plus loin éncoré. En séptémbré 2017, dans léur souhait dé né pas dé passér un ré chauffémént dé plus 
d’un dégré  ét démi én fin dé sié clé, Kiribati, lés î lés Marshall (qui, én mars 2017, avéc 3 244 unité s pour 
223,762 millions dé tonnés dé port én lourd, occupaiént lé sécond rang mondial dés flottés 
marchandés223), lés î lés Salomon ét Tuvalu ont proposé  qué la straté gié dé l’OMI adopté un objéctif dé 
dé carbonation global a  2035. Dans cétté pérspéctivé, lé Forum intérnational dés transports a publié  én 
2018 uné é tudé éxaminant la manié ré d’attéindré uné téllé dé carbonation a  2035 ét a ainsi livré  dés 
indications sur la faisabilité  d’un tél objéctif. En publiant un tél rapport, lé FIT s’opposé au Japon qui 
considé ré qué séul 50 % dé la dé carbonation ést téchniquémént possiblé d’ici 2060, ét a  un cértain 
nombré d‘autrés pays (Argéntiné, Bré sil, Chiné, E quatéur, Indé, Nigéria, Arabié Saoudité, Afriqué du 
Sud ét Turquié) qui réfusént tout plafonnémént dés é missions dé carboné du séctéur dés transports 
maritimés, pouvant nuiré au commércé mondial. 

En 2018, l’OMI s’ést finalémént éngagé é sur uné ré duction dé sés é missions dé 50 % d’ici a  2050 : lés 
ilés Marshall ont joué  un ro lé majéur dans cés discussions. La dé claration signé é par 44 pays ét adopté é 
lors du One Planet Summit dé dé cémbré 2017 qui, a  l’initiativé dé la Francé, visait a  dé carbonér lé 
séctéur én 2050, conformé mént a  l’objéctif inscrit dans l’Accord dé Paris, a d’ailléurs é té  appélé é 
dé claration dité dé Tony dé Brum, du nom dé l’ambassadéur climat dés î lés Marshall dé cé dé  én 2017 
ét qui avait pris uné part activé aux né gociations lors dé la COP 21. Mais au-déla  dé cét arbitragé, lé 
rapport du FIT pré sénté l’inté ré t dé proposér dés mésurés téchniqués aussi bién qu’é conomiqués pour 
dé carbonér lé séctéur maritimé. 

Considé rant qué lé trafic maritimé doméstiqué é tait dé la résponsabilité  non pas dé l’OMI, mais 
diréctémént dés E tats, cétté é tudé n’a pris én considé ration qué lé trafic maritimé intérnational. 

 

Pour ménér son analysé, lé Forum intérnational dés transports (FIT) a utilisé  son modé lé du transport 
intérnational dé marchandisés én réténant, commé lé montré la figuré ci-déssous, un doublémént du 
commércé mondial d’ici 2035 ét uné progréssion d’énviron 3 % par an dé célui-ci jusqué 2050. Cés 
hypothé sés l’amé nént dans son scé nario dé ré fé réncé a  dés é missions dé gaz a  éffét dé sérré du 
transport maritimé intérnational dé 1 090 millions dé tonnés, tré s prochés dés 1 100 Mt CO2 
énvisagé és dans lé cadré du scé nario RCP 2,6 – SSP 4 réténu par l’OMI én 2014 ét dé crit dans lé chapitré 
pré cé dént. Ellés inté grént donc commé l’avait fait l’OMI uné amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué 
dés navirés d’énviron 40 %. 

Lé FIT prénd én plus én compté déux é volutions significativés du transport maritimé intérnational : 

 uné ré duction plus marqué é du transport dés hydrocarburés :dans son World energy outlook dé 
2007, l’AIE énvisagé uné baissé dé la consommation mondialé d’ici 2040 dé 41 % pour lé charbon 

                                                                 
223 https://www.maritimé-éxécutivé.com/articlé/marshall-islands-now-sécond-largést-régistry  
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ét dé 22 % pour lé pé trolé. Lé FIT supposé donc qué lé commércé mondial dé charbon pourrait 
baissér dé 50 % d’ici a  2035, ét qué la baissé pour lé commércé du dé pé trolé pourrait é tré dé 
33 %. Cétté baissé ést plus accéntué é qué dans lés pré visions dé l’OMI 2014 dans la mésuré ou  lé 
FIT considé ré qué lé récul du charbon a comméncé  a  partir dé 2015 ; 

 un rétour a  uné ré gionalisation plus marqué é dé la production, gra cé notammént au dé ploiémént 
dé l’intélligéncé artificiéllé ét dé l’automatisation dés usinés, qui diminué lé diffé réntiél dé cou t 
dé production par rapport aux pays qui disposént d’uné main d’œuvré a  bas cou t. Il insisté 
é galémént sur lé dé véloppémént dés imprimantés 3D ét dé l’é conomié circulairé. Céci lé conduit 
a  énvisagér uné augméntation dé 20 % du commércé intra-ré gional ét uné diminution parallé lé 
du trafic intérnational. 

 

Dans cés conditions, lé FIT considé ré qué lés é missions du maritimé intérnational (qui bé né ficiént dé ja  
d’uné prémié ré ré duction dé 40 % sur la pé riodé lié é a  l’amé lioration dé l’éfficacité  é nérgé tiqué) 
pourraiént sé ré duiré a  850 millions dé tonnés dé CO2 a  l’horizon 2035 commé lé montré la figuré ci-
déssous : 

  

Lé FIT souligné qué lé trafic maritimé émpruntant l’océ an Arctiqué dévrait augméntér fortémént dans 
lé futur, ré duisant ainsi lés parcours dé cértains navirés, mais qu’il né l’a pas pris én compté dans sés 
éstimations.  Il éxaminé é galémént lé dé véloppémént dés routés dé la soié ét lé réport modal qu’il 
pourrait répré séntér dans lé transport maritimé dépuis l’Asié vérs l’Europé, mais souligné qué lé gain 
én é missions dé gaz a  éffét dé sérré sérait tré s faiblé : 0,009 % dés é missions actuéllés. 
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Dans un sécond témps, lé FIT combiné dés mésurés téchniqués a  la concéption, dés mésurés én 
éxploitation ét l’utilisation dé carburants altérnatifs (y compris uné part d’é léctricité  sur dé courtés 
distancés) pour énvisagér quatré scé narios diffé rénts dé dé carbonation du séctéur maritimé a  2035 
pérméttant dé divisér lés é missions par un factéur supé riéur a  5 : 

 Mésurés téchniqués én éxploitation : la ré duction dés vitéssés constitué un léviér ésséntiél dans 
tous lés scé narios. Lé FIT considé ré uné ré duction dité modé ré é, 6 % pour lés porté-conténéurs 
ét 9 % pour lés tankérs ét lés vraquiérs (pour dés vitéssés moyénnés éstimé és réspéctivémént a  
18,4 ét 12,8 nœuds), ét uné ré duction dité maximalé dé 26 % pour lés porté-conténéurs, 30 % 
pour lés tankérs ét 65 % pour lés vraquiérs. Il souligné né anmoins qué lés conditions 
mé té orologiqués péuvént conduiré a  né pas réspéctér cés limités. Commé la consommation dés 
navirés péut é tré, én prémié ré approximation, considé ré é commé proportionnéllé au cubé dé 
léur vitéssé, uné baissé dé 10 % dé céllé-ci ré duit léur consommation instantané é ét léurs 
é missions dé 27 %, mais augménté la duré é du trajét dé 10 % si bién qué lés é missions sont 
ré duités d’énviron 19 %224.  Cétté ré duction ést plus faiblé s’il ést né céssairé d’ajoutér dés navirés 
supplé méntairés pour assurér un flux constant dé marchandisés transporté és (cas du pé trolé 
notammént) ; uné déuxié mé mésuré opé rationnéllé consisté a  utilisér dés navirés dé plus grandé 
taillé : sélon cértains autéurs225, lé séul rémplacémént dé la flotté éxistanté par dés navirés plus 
grands pourrait conduiré a  uné ré duction dés é missions dé 30 % ; 

 Mésurés téchniqués a  la concéption : lé FIT ést é galémént ambitiéux dans lés mésurés qu’il rétiént 
dans lé désign dés navirés. Céllés-ci sont listé és dans lé tabléau ci-déssous. L’uné dés mésurés lés 
plus prométtéusés dans l’amé lioration dé l’éfficacité  du systé mé dé propulsion, mais 
rélativémént cou téusé, consisté a  utilisér dés hé licés contrarotativés, composé és dé déux hé licés 
succéssivés tournant én séns invérsé, la déuxié mé ré cupé rant uné partié dé l'é nérgié dé rotation 
produité par l'hé licé avant : lés gains dé consommation pouvant attéindré jusqué 15 %. D’autrés 
mésurés sont énvisagéablés : uné é travé a  bulbé pérmét dé ré duiré la ré sistancé a  l’avancémént 
ét péut conduiré a  dés gains dé 2 a  7 % : cé systé mé né trouvé cépéndant sa pléiné éfficacité  qué 
pour un chargémént ét uné vitéssé du naviré dé términé s ; un désign plus fin dé la coqué pérmét 
é galémént dés gains notablés (éntré 10 ét 15 %). 

 

Mesures  Economie possible de carburant 

Matériaux plus légers 0 – 10 % 

Design plus fin de la coque 10 à 15 % 

Amélioration système propulsion 1 à 25 % 

Etrave à bulbe226 2 à 7 % 

                                                                 
224  Regulated slow steaming in maritime transport: an assessment of options, costs andbenefits”, Fabér, J. ét al. (2012 
Commissionéd by Transport and Environmént and Séas at Risk, CE Délft, Fébruary 2012. 
https://www.cédélft.éu/publicatié/régulatéd_slow_stéaming_in_maritimé_transport/1224  

225  The Importance of economies of scale for reductions in greenhouse gas emissions from shipping, Lindstad, H. ét al. 
(2012), Enérgy Policy, 46, 386-398,  

 https://www.sciéncédiréct.com/sciéncé/articlé/pii/S0301421512002820  

226 La principalé fonction du bulbé d'é travé ést dé cré ér uné vagué a  l'avant du systé mé normal dé vagués gé né ré  par lé 
naviré én routé ; a  uné cértainé vitéssé, lé créux dé cétté vagué additionnéllé coî ncidé avéc lé sommét dé la vagué d'é travé, 
qui sé rétrouvé annulé é : la ré sistancé hydrodynamiqué ést ainsi ré duité ét lé naviré péut allér plus vité pour uné mé mé 
puissancé. Sourcé Wikipé dia 
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Lubrification à air227  et traitement de sur-

face de la coque228 

2 à 9 % 

Récupération de la chaleur 0 à 4 % 

 

Il considé ré qué dé téllés innovations sé méttront én placé progréssivémént d’ici 2035, mais 
souligné qué lés dé cisions pérméttant d’amé liorér lé désign dés futurs navirés doivént é tré 
prisés dé s aujourd’hui ;  

 lés carburants altérnatifs : si lés mésurés pré cé déntés pérméttént d’amé liorér l’éfficacité  
é nérgé tiqué, la réchérché dé la néutralité  carboné va conduiré a  utilisér dés carburants ét dés 
é nérgiés altérnativés (qui, dans la partié amont dé léur cyclé, péuvént né anmoins conduiré a  
é méttré du CO2). Dans sés scé narios, lé FIT rétiént trois valéurs possiblés dé ré duction dés 
é missions lié és a  l’utilisation dés carburants altérnatifs : 50, 75 ét 80 %, cétté dérnié ré valéur 
é tant réndué possiblé, pour lé FIT, par lé dé véloppémént dé l’ammoniac. Dans son scé nario lé 
plus ambitiéux, ou  lé carboné conténu dans lés carburants ést ré duit dé 80 %, lé FIT rétiént, 
commé lé montré la figuré ci-déssous, un mix composé  a  70 % d’hydrogé né ét d’ammoniac, a  22 % 
dé biocarburants, a  5 % dé GNL : lés combustiblés fossilés né répré séntéraiént plus qué 3 % du 
mix. Commé nous lé vérrons dans lé chapitré suivant sur lés solutions téchniqués, lé FIT 
considé ré l’utilisation dé l’hydrogé né ét dé l’ammoniac (mais aussi dé mé thanol) dans dés 
motéurs classiqués : il indiqué notammént qu’un carburant composé  dé 50 % dé fuél lourd ét dé 
50 % d’hydrogé né péut ré duiré lés é missions dé CO2 dé 43 %. Il indiqué qué la téchnologié dés 
pilés a  combustiblé doit éncoré progréssér : éllés pré séntént uné maturité  faiblé, sont cou téusés 
ét occupént béaucoup dé placé229. 

 

 Dans déux dé sés scé narios, lé FIT prénd é galémént én compté lé dé véloppémént, lié  a  la baissé du 
cou t dés battériés, dé la mobilité  é léctriqué pour lés navirés parcourant dés distancés courtés. 

Lé FIT rétiént lés quatré scé narios pré sénté s dans lé tabléau ci-déssous :  

 

                                                                 
227 Un systé mé dé lubrification a  air ést un systé mé qui ré duit la composanté dé ré sistancé visquéusé dé la coqué du 
naviré én cré ant uné couché dé bullés d'air sous la coqué du naviré. Céla ré duit la ré sistancé au frottémént éntré la coqué 
ét l'éau dé mér. Sourcé Wikipé dia  

228 Un révé témént adapté  dé la coqué conduit a  ré duiré lés forcés dé frottémént qui répré séntént typiquémént 50 a  80 
dé la ré sistancé a  l’avancémént. Il doit é tré associé  a  un néttoyagé fré quént dé la coqué. Sourcé Rapport FIT 

229 Rapport FIT p 39: « Despite their benefits, fuel cells still have a low maturity, and are expensive and space demanding. 
PEMFCs for example are more suitable for auxiliary engines and can contribute to the electricity demand but not fully cover 
it ». 
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Scénario Mesures en 

exploitation 

Mesures à la 

conception 

Facteur de réduction 

des émissions due 

aux carburants alter-

natifs 

Part de 

l’électricité 

Réduction 

CO2 en mil-

lions de 

tonnes/an 

Pourcentage 

de réduction 

Intervention 

maximale 

Maximum Maximum 80 % 10% 810 95 % 

Technologie 

zero carbone 

Modéré Maximum 80 % 10 % 798 93 % 

Vitesse très 

lente 

Maximum Maximum 50 % - 698 82 % 

Technologies 

bas carbone 

Modéré Maximum 75 % -  731 86 % 

 

Partant dé 1080 millions dé tonnés dé CO2 én 2015, lé FIT aboutit a  dés é missions variant dé 44 a  156 
Mt dé s 2035, cé qui répré sénté uné ré duction dé 82 a  86 %. Lé tabléau ci-déssous montré qué lés 
mésurés émployé és diffé rént asséz sénsiblémént d’un scé nario a  l’autré, cé qui montré qu’il y a 
plusiéurs chémins possiblés vérs la dé carbonation : 

 
 dans lés scé narios d’intérvéntion maximalé ét dé vitéssé lénté, la ré duction dé vitéssé joué un 

ro lé important. Au contrairé, lés scé narios téchnologié zé ro carboné ét téchnologiés bas carboné 
insistént ét méttént l’accént sur lés ré ductions lié és a  l’émploi dé nouvéllés téchnologiés ; 

 
 dans tous lés cas, l’utilisation dé carburants ét dé motorisations proprés s’avé ré né céssairé pour 

ré duiré fortémént lés é missions. Lé scé nario dé téchnologiés bas-carboné considé ré un 
dé véloppémént moindré dé l’ammoniac ét dé l’é léctriqué. 

 
Scénario d’intervention maximale Scénario de technologie zéro carbone 

  

Scénario de vitesse très lente Scénario de technologies bas carbone 
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Acronyme Signification 

ACA Acronymé dé l’anglais « Airport Crédit Accréditation » 

ACV Analysé du cyclé dé vié  

ACI-Europé Acronymé dé l’anglais « Airports Council Intérnational Europé » 

A-CDM Acronymé dé l’anglais « Airport Collaborativé Décision Making » 

ADEME Agéncé dé l’énvironnémént ét dé la maî trisé dé l’é nérgié 

ADF  Armatéurs dé Francé 

ADP  Aé roports dé Paris 

AEE  Agéncé Europé énné pour l’Environnémént 

AESA Agéncé Europé énné dé Sé curité  Aé riénné 

AESM Agéncé Europé énné dé Sé curité  Maritimé 

AFBE Association Françaisé du Batéau Eléctriqué 

AIE  Agéncé Intérnationalé dé l’Enérgié 

AMI  Appél a  maniféstation d'inté ré t 

AMP  Airés marinés proté gé és 

APU Acronymé dé l’anglais « Auxiliary Powér unit » 

ATAG Acronymé dé l’anglais  « Air Transport Action Group » 

ATM Acronymé dé l’anglais « Air Transport Managémént »  

 AUTF Association dés utilisatéurs dé transport dé frét 

BEGES Bilan d’é missions dé GES 

CCNR Commission Céntralé pour la Navigation du Rhin 

CCNUCC  Convéntion Cadré dés Nations Uniés sur lés Changéménts Climatiqués 
(UNFCC) 

 CCS Acronymé anglais pour « Carbon Capturé and  Storagé »  

 CCTN Commission dés Comptés dés Transports dé la Nation 

 CE  Commission éuropé énné 

 CEE Cértificat d’é conomié d'é nérgié 

CEE-NU  Commission Economiqué pour l’Europé dés Nations Uniés 

CEREMA Céntré d’é tudés ét d’éxpértisé sur lés risqués, l’énvironnémént ét 

l’amé nagémént 

CGDD Commissariat gé né ral au dé véloppémént durablé 

CGEDD Conséil gé né ral dé l’énvironnémént ét du dé véloppémént durablé 

CGI Codé Gé né ral dés Impo ts 

CIMér Comité  intérministé riél dé la mér 
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Acronyme Signification 

CITEPA  Céntré intérproféssionnél téchniqué d'é tudés dé la pollution atmosphé riqué 

CMF Clustér Maritimé Français 

COPMED 21 21é mé ré union dés partiés a  la Convéntion dé Barcéloné pour la protéction du 
miliéu marin ét du littoral dé la Mé ditérrané é  

CORAC Conséil pour la réchérché aé ronautiqué civilé 

CORIMER  Conséil dé la réchérché ét dé l’innovation dés industriéls dé la mér 

CORSIA Acronymé dé l’anglais « Carbon Offsétting and Réduction Schémé for 
Intérnational Aviation » 

COV Composé  organiqué volatilé 

COV(NM) Composé  organiqué volatilé (non mlé thaniqué) 

CROSS  Céntré ré gional opé rationnél dé survéillancé ét dé sauvétagé 

CSC Capturé ét stockagé du carboné 

CSMM Conséil supé riéur dé la mariné marchandé 

DAM  Diréction dés Affairés Maritimés 

DGAC  Diréction Gé né ralé dé l’Aviation Civilé 

DGITM Diréction gé né ralé dés infrastructurés, dés transports ét dé la mér 

DLF Diréction dé la Lé gislation Fiscalé 

DLR Acronymé dé l’allémand « Déutschés Zéntrum fu r Luft- und Raumfahrt » 

DPMA Diréction dés Pé chés Maritimés ét dé l'Aquaculturé 

DSNA Diréction dés Sérvicés dé la Navigation Aé riénné 

ECA  Acronymé dé l’anglais “ Emission Control Aréa” 

ECSA Acronymé dé l’anglais “ Européan Community Shipownérs' Associations » 

EEA   Acronymé dé l’anglais « Européan Environmént Agéncy » 

EEDI Acronymé dé l’anglais « Enérgy Efficiéncy Désign Indéx » 

EEXI Acronymé dé l’anglais « Enérgy Efficiéncy éXisting ship Indéx » 

EFTA Acronymé dé l’anglais « Européan Fréé Tradé Association » 

EIS Acronymé dé l’anglais “ Environméntal Shipping Indéx ” 

EMNR Engins Mobilés Non Routiérs 

EMR  Enérgié mariné rénouvélablé 

ENSM E colé Nationalé Supé riéuré Maritimé 

EU-ETS  Acronymé dé l’anglais « Européan Union Emissions Trading Systém » 

FAB Acronymé dé l’anglais « Functional Airspacé Block » 

FABEC Acronymé dé l’anglais « Functional Airspacé Block Europé Céntral » 

FE Factéur d’é mission 

FEAMP Fonds Europé én pour lés Affairés Maritimés ét la Pé ché 

FFPM Fé dé ration Françaisé dés Pilotés Maritimés 
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Acronyme Signification 

FIN Fé dé ration dés Industriés Nautiqués 

FIT Forum Intérnational dés Transports 

FOD Fioul doméstiqué 

FOL Fioul lourd 

GES  Gaz a  éffét dé sérré 

GICAN  Groupémént dés Industriés dé Construction ét Activité s Navalés 

GIEC  Groupémént intérnational d’éxpérts pour lé climat 

GME  Acronymé dé l’anglais “ labél Gréén Mariné Europé” 

GNL Gaz naturél liqué fié  

GPMD Grand Port Maritimé dé Dunkérqué 

GPMH Grand Port Maritimé du Havré 

GPMLM Grand Port Maritimé dé la Martiniqué 

GPMM Grand port maritimé dé Marséillé, 

HAROPA Ensémblé dés trois ports dé l’axé Séiné : Lé Havré-Rouén-Paris 

IATA Acronymé dé l’anglais « Intérnational Air Transport Association » 

IWSA  Acronymé dé l’anglais « Intérnational Wind Ship Association » 

ICCT Acronymé dé l’anglais « Intérnational Council on Cléan Transportation » 

ICS Acronymé dé l’anglais “Intérnational Chambér of Shipping ” 

IFT Acronymé dé l’anglais « Intérnational Forum transport » 

INERIS  Institut National dé l’énvironnémént industriél ét dés risqués 

IPCC Acronymé dé l’anglais « Intérgovérnméntal Panél on Climaté Changé » [GIEC] 

LDAEE Lignés diréctricés concérnant lés aidés d’E tat a  la protéction dé 
l’énvironnémént ét a  l’é nérgié 2014-2020 

LOM Loi d’Oriéntation dés Mobilité s 

LSFO  Acronymé dé l’anglais “Low sulfur fuél oil” 

LTECV Loi rélativé a  la transition é nérgé tiqué pour la croissancé vérté 

LTO Acronymé dé l’anglais « Landing and Také Off » 

[Cyclé d’attérrissagé/ dé colIagé (< 1000m)] 

MARPOL   Acronymé dé l’anglais “ Maritimé Pollution ” 

MBM Acronymé dé l’anglais « Markét Baséd Méasurés » 

MDO Acronymé dé l’anglais “ Mariné Diésél Oil” 

MEPC Acronymé dé l’anglais “ Mariné Environmént Protéction Committéé” ( dé 
l’OMI) 

MGO  Acronymé dé l’anglais “ Mariné gas oil” 

MIE Mé canismé d’Intérconnéxion én Europé 

MRV  Systé mé dé survéillancé dé dé claration ét dé vé rification (Méasuring, 
Réporting, Vérification) 
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Acronyme Signification 

MTE/MTES Ministré dé la transition é cologiqué/ Ministré dé la transition é cologiqué ét 
solidairé 

NASA  National Aéronautics and Spatial Administration 

NDC Contribution dé términé é au nivéau national 

NECA  Acronymé dé l’anglais “Nitrogén Emission Control Aréa ” 

NOx  Acronymé dé l’anglais “ Nitrogén Oxidé ” 

OACI Organisation dé l’aviation civilé intérnationalé  

OCDE Organisation dé coopé ration ét dé dé véloppémént é conomiqués 

ODD Objéctif dé dé véloppémént durablé 

OGCI Acronymé dé l’anglais « Oil and Gas Climaté Initiativé » 

OIT Organisation intérnationalé du travail 

OMI  Organisation maritimé intérnationalé  

OMINEA  

 

Organisation ét Mé thodés dés Invéntairés Nationaux dés Emissions 
Atmosphé riqués én Francé 

OMM Organisation mé té orologiqué mondialé 

ONG Organisation non gouvérnéméntalé 

ONU Organisation dés Nations uniés 

PAC Pilé a  Combustiblé 

PAMI Plan d’aidé a  la modérnisation ét a  l’innovation 

PKT Passagérs kilomé trés transporté s  

PIA Programmé d'invéstisséménts d'avénir 

PM2,5 Particulés én suspénsion dans l’air d’un diamé tré aé rodynamiqué infé riéur a  
2,5 microns 

PM10 Particulés én suspénsion dans l’air d’un diamé tré aé rodynamiqué infé riéur a  
10 microns 

PNUE  Programmé dés Nations uniés pour l'énvironnémént 

PTF Buréau én chargé du transport fluvial (au séin dé lé DGITM) 

SDES  

 

Sérvicé dé la Donné é ét dés Etudés Statistiqués du Ministé ré dé 
l’Environnémént 

SECA  Acronymé dé l’anglais « Sulphur Emission Control Aréa » 

SEEMP  Acronymé dé l’anglais « Ship Enérgy Efficiéncy Managémént Plan » 

SECTEN  SECTéurs é conomiqués ét ENérgié 

SEQE Systé mé d’Echangé dés Quotas d’é mission 

SESAR Acronymé dé l’anglais « Singlé Européan Sky ATM Réséarch » 

SNBC  Straté gié nationalé bas carboné 

SOx Acronymé dé l’anglais “ Sulphur Oxidés” 
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Acronyme Signification 

TCO Acronymé dé l’anglais « Total Cost of Ownérship”- Cou t total dé posséssion én 
français 

TEU Acronymé dé l’anglais « Twénty-foot équivalént unit » -EVP ou é quivalént 20 
piéds én français 

TICPE Taxé inté riéuré dé consommation sur lés produits é nérgé tiqués 

T2EM Transition é co-é nérgé tiqué dé la filié ré maritimé 

UAPF Union dés Armatéurs a  la Pé ché dé Francé 

UCL Acronymé dé l’anglais « Univérsity Collégé London » 

UE Union éuropé énné 

UMAS Acronymé dé l’anglais « Univérsity Maritimé Advisory Sérvicés » 

UNECE Acronymé dé l’anglais Unitéd Nations Economic Commission for Europé 

UNFCCC Acronymé dé l’anglais « Framéwork Convéntion on Climaté Changé » 

UNIM Union nationalé dés industriés dé la manuténtion 

UPF  Union dés ports dé Francé 

UTCATF Utilisation dés Térrés, Changémént d’Afféctation dés Térrés ét Foréstérié 

VLCC  Acronymé dé l’anglais “Véry Largé Crudé Carriér”  

VNF Voiés navigablés dé Francé 

VP Vé hiculé Particuliér 

VTOL Acronymé dé l’anglais « Vértical Také-Off and Landing » 

VU Vé hiculé Utilitairé 

VUL Vé hiculé Utilitairé Lé gér 

ZEE  Zoné é conomiqué éxclusivé 

 

 

PUBLIÉ



 

Sité intérnét du CGEDD : « Lés dérniérs rapports »

PUBLIÉ

http://www.cgedd.developpement-durable.gouv.fr/les-derniers-rapports-r43.html

	Sommaire
	Résumé
	Introduction
	1 La stratégie française de décarbonation du secteur aérien
	1.1 Les évolutions attendues du trafic aérien
	1.2 Les déterminants de la stratégie française de réduction des effets du secteur aérien sur le climat
	1.2.1 Cette stratégie présente de sérieuses contraintes
	1.2.1.1 La mise au point d’avions ultra-sobres
	1.2.1.2 L’amélioration de la gestion des vols au sol et en l’air
	1.2.1.3 Des carburants neutres en carbone

	1.2.2 Cette stratégie suppose également la mise en œuvre d’un signal-prix carbone qui tienne compte de la situation économique du secteur
	1.2.3 Cette stratégie ne pourra porter ses fruits que si elle est poursuivie de manière pérenne dans le temps

	1.3 La stratégie française de décarbonation du secteur aérien
	1.3.1 Favoriser l’adoption d’un objectif mondial ambitieux de réduction des émissions de carbone de l’aérien à l’horizon 2050  et intégrer l’aviation internationale dans les NDC  prévues par l’Accord de Paris
	1.3.2 Travailler à la complémentarité des modes de transports, chacun sur son domaine de pertinence
	1.3.3 Favoriser l’apparition d’aéronefs ultra sobres dans le cadre du plan de soutien à la filière aéronautique
	1.3.4 Accélérer et optimiser le renouvellement de la flotte dans le cadre du plan de soutien à la filière aéronautique
	1.3.5 Favoriser une meilleure gestion de l’espace aérien et du trafic aérien commercial, permettant d’optimiser les trajectoires
	1.3.6 Réduire les émissions de l’aviation au sol et encourager la démarche volontariste de réduction des émissions de gaz à effet de serre des aéroports
	1.3.7 Mettre au point et déployer les carburants neutres de demain et les motorisations adaptées
	1.3.7.1 L’aviation à hydrogène
	1.3.7.2 L’aviation hybride
	1.3.7.3 L’aviation tout électrique à batteries
	1.3.7.4 Le développement des biocarburants

	1.3.8 Mettre en place les signaux économiques nécessaires à la décarbonation du secteur
	1.3.9 Développer la recherche de long terme

	1.4 Evaluation et transparence
	1.5 Conclusion

	2 La stratégie de décarbonation du secteur du transport maritime
	2.1 Quelques principes généraux de décarbonation du transport maritime
	2.1.1 Les objectifs de décarbonation du secteur du transport maritime
	2.1.2  Le temps des expérimentations
	2.1.3 Le respect de la neutralité technologique
	2.1.4  Les améliorations à la conception
	2.1.5 Les mesures en exploitation et au port
	2.1.6 La propulsion vélique
	2.1.7 Les systèmes de propulsion neutres en carbone
	2.1.8  Les signaux économiques dans le secteur du transport maritime

	2.2 Les engagements de l’OMI et les propositions françaises au sein de l’OMI
	2.2.1 Les émissions de gaz à effet de serre
	2.2.2  Les autres émissions atmosphériques
	2.2.3 Les propositions françaises au sein de l’OMI et du PNUE

	2.3 Les engagements de l’UE et la position française au sein de l’Union européenne
	2.4 Les engagements nationaux
	2.4.1 La réduction des GES du transport maritime
	2.4.1.1 L’amélioration de l’efficacité énergétique
	2.4.1.2 La réduction des émissions en exploitation
	2.4.1.3 L’adoption d’objectifs de neutralité carbone des systèmes de propulsion
	2.4.1.4 L’engagement d’une réflexion pour prévenir les stranded assets
	2.4.1.5 La mise en place d’incitations économiques
	2.4.1.6 La mise en place d’un signal-prix carbone
	2.4.1.7 Le renforcement de l’activité de réglementation technique et de normalisation
	2.4.1.8 L’accès à l’information
	2.4.1.9 Le développement résolu de l’électrification à quai des navires et l’avitaillement en GNL
	2.4.1.10 Autres mesures d’accompagnement

	2.4.2 La réduction des autres émissions atmosphériques polluantes


	3 La stratégie de décarbonation des ports, de la pêche et de la plaisance
	3.1 Les services portuaires et les ports
	3.1.1 Le périmètre de la réflexion sur les ports et les services portuaires
	3.1.2  Les émissions au port
	3.1.3 Les expériences et les projets prometteurs
	3.1.3.1 Le grand port maritime du Havre (GPMH)
	3.1.3.2 Le grand port maritime de Marseille (GPMM)
	3.1.3.3 . Le grand port maritime de Dunkerque (GPMD)
	3.1.3.4 Le grand port maritime de La Martinique (GPMLM)
	3.1.3.5 Le port de Sète
	3.1.3.6 L’Union nationale des industries de la manutention (UNIM)
	3.1.3.7 La Fédération française des pilotes maritimes (FFPM)

	3.1.4  Les mesures d’accompagnement des ports à la décarbonation du transport maritime
	3.1.5 Les mesures d’accompagnement nationales ou locales
	3.1.6 Les mesures à encourager

	3.2 La pêche
	3.2.1 Les objectifs actuels de réduction des émissions de GES de la pêche
	3.2.2  Rappels sur la flotte de pêche française
	3.2.3 Les données d’émissions des navires de pêche
	3.2.4  Les incitations économiques actuelles : le signal prix carbone et le fonds européen pour les affaires maritimes et la pêche
	3.2.5 Les pistes de réduction des émissions de gaz à effet de serre
	3.2.6 La stratégie de réduction des émissions de gaz à effet de serre

	3.3 La plaisance
	3.3.1 Les objectifs actuels du secteur de la plaisance
	3.3.2  Les incertitudes relatives à la quantification des émissions de la plaisance
	3.3.3 La fiscalité du secteur de la plaisance
	3.3.4  Les pistes de réduction des émissions de la plaisance
	3.3.5 La stratégie de réduction des émissions de gaz à effet de serre
	3.3.5.1 Fixer un objectif de long terme de réduction des émissions du secteur
	3.3.5.2 Améliorer la mesure et le suivi des émissions du secteur
	3.3.5.3 Mettre en place des incitations économiques encourageant la transition vers la neutralité carbone
	3.3.5.4 Développer les places réservées dans les ports de plaisance aux bateaux neutres en carbone
	3.3.5.5 Accroître sensiblement le périmètre des zones à faibles ou très faibles émissions
	3.3.5.6 Promouvoir auprès des collectivités territoriales le déploiement des bateaux neutres en carbone dans les flottes publiques ou dans les flottes opérées en délégation de service public



	4 La stratégie de décarbonation du secteur fluvial
	4.1 Rétrospective des émissions du secteur fluvial de 1990 à 2018
	4.2 Les enjeux des transports fluviaux en France
	4.3 Le transport fluvial et la stratégie nationale bas-carbone
	4.4 Les chemins de la décarbonation et de la réduction des émissions atmosphériques du transport fluvial
	4.4.1 La réduction des polluants
	4.4.2 La réduction des émissions de gaz à effet de serre
	4.4.3 Le positionnement des acteurs

	4.5 Les initiatives déjà prises ou en cours pour engager la transition énergétique et la décarbonation progressive du secteur fluvial
	4.5.1 Le volet mobilité propre de la PPE
	4.5.2 Engagement pour la croissance verte (ECV) du fluvial
	4.5.3 Les mesures d’incitation économique
	4.5.4 Les mesures fiscales
	4.5.4.1 Un dispositif de sur-amortissement (article 39 decies C du code général des impôts)
	4.5.4.2 L’application d’un taux réduit de Taxe intérieure sur la consommation finale d’électricité (TICFE) pour l’alimentation électrique à quai

	4.5.5 Les certificats d’économie d’énergie (CEE)
	4.5.6 Les questions du cumul des aides, de leur efficacité et de leur intensité
	4.5.7 Les mesures réglementaires nationales ou européennes
	4.5.7.1 Les réglementations européenne et rhénane
	4.5.7.2 La réglementation nationale relative à l’innovation technologique
	4.5.7.3 La taxonomie européenne adaptée aux activités « durables »
	4.5.7.4 La stratégie de mobilité durable et intelligente de la Commission européenne


	4.6 Une proposition de stratégie de décarbonation du secteur fluvial
	4.6.1 La déclaration de Mannheim
	4.6.2 La déclinaison française
	4.6.3 Le développement des bornes de recharge électrique et GNV dans les ports fluviaux
	4.6.4 L’évolution de la réglementation
	4.6.5 Le financement
	4.6.6 Le signal-prix carbone
	4.6.7 Les politiques de report modal


	5 Synthèse et conclusions
	5.1 Le transport aérien
	5.2 Le transport maritime
	5.3 Les ports
	5.4 La pêche
	5.5 La plaisance
	5.6 Le transport fluvial
	5.7 La gouvernance de la transition vers la décarbonation et la réduction des émissions atmosphériques des secteurs maritimes et fluviaux

	Annexes
	1 Lettre de mission
	2 Liste des personnes rencontrées ou consultées
	3 L’état des lieux des émissions de gaz à effet de serre et des polluants atmosphériques des secteurs aérien et maritime
	3.1 Le changement climatique et les effets de la pollution atmosphérique : ce que nous apprennent le GIEC et l’OMS
	3.1.1 Le changement climatique : la nécessité de la neutralité carbone
	3.1.2 Les effets sur la santé de la pollution atmosphérique

	3.2 La méthodologie de comptabilisation
	3.3 Les effets des émissions de l’aérien sur le climat et sur la pollution atmosphérique
	3.3.1 Les émissions directes de gaz à effet de serre
	3.3.2 Les autres effets sur le climat de l’aérien
	3.3.2.1 Les émissions de carbone : un effet de stock
	3.3.2.2 Les émissions de NOx
	3.3.2.3 Les traînées de condensation et les cirrus induits : un enjeu à prendre en compte

	3.3.3 Les émissions de polluants atmosphériques du secteur aérien
	3.3.3.1 Les émissions globales de polluants du secteur de l’aérien
	3.3.3.2 Les émissions liées aux aéroports


	3.4 Les effets des émissions du maritime sur le climat et sur la pollution atmosphérique
	3.4.1 Les effets sur le climat du maritime
	3.4.1.1 Les émissions de gaz à effet de serre
	3.4.1.2 Les autres effets sur le climat du secteur maritime

	3.4.2 Les émissions de polluants du secteur maritime
	3.4.2.1 Les émissions globales de polluants du secteur maritime
	3.4.2.2 Les émissions liées aux zones maritimes


	3.5 Les améliorations possibles de l’état des lieux des émissions des gaz à effet de serre et des polluants atmosphériques des secteurs aérien et maritime
	3.5.1 Dans le domaine aérien
	3.5.1 Dans le domaine maritime


	4 Le défi des secteurs aérien et maritime confrontés à une augmentation régulière de leurs trafics et à la neutralité carbone
	4.1 Les évolutions des émissions du secteur aérien mondial à 2050
	4.1.1 Un trafic mondial en forte hausse dans une perspective de long terme
	4.1.2 Une augmentation de la consommation de carburant qui va dépendre fortement du progrès technique
	4.1.3 Des émissions de gaz à effet de serre en nette progression
	4.1.4 L’éclairage économique du coût de la tonne de carbone évitée

	4.2 Les évolutions attendues des émissions du secteur maritime à 2050
	4.2.1 Un trafic attendu en hausse plus ou moins forte suivant le type de navire considéré
	4.2.2 Une réduction possible de la consommation énergétique
	4.2.3 Des émissions à 2050 éloignées de la neutralité carbone
	4.2.4 Les enseignements complémentaires du quatrième rapport de l’OMI sur les émissions de gaz à effet de serre

	4.3 La neutralité carbone à 2050 de la France vue par la SNBC
	4.3.1 La signification de la neutralité carbone
	4.3.2 Une décarbonation quasi-complète des transports
	4.3.3 Une première exception à la neutralité carbone dans les transports à 2050 : le secteur de l’aérien
	4.3.4 Le fluvial et le maritime domestique respecteraient la neutralité carbone dans les transports : le secteur du maritime international constituerait une deuxième exception


	5 Les systèmes de propulsion du transport maritime neutres en carbone
	5.1 La propulsion vélique
	5.2 L’électricité
	5.3 Le gaz naturel
	5.4 Les biocarburants : le biométhanol et le bioéthanol
	5.5 L’hydrogène
	5.6 L’ammoniac
	5.7 Les e-carburants
	5.8 Les moteurs adaptables

	6 Les signaux économiques nécessaires à la décarbonation du transport maritime
	6.1 La signification du prix du carbone
	6.1 Les initiatives individuelles et les démarches volontaires et de labellisation
	6.2 Les failles de marché et les barrières qui retardent la décarbonisation
	6.3 Des pistes possibles de solutions

	7 Une analyse du rapport de 2018 du forum international des transports sur la décarbonation du transport maritime d’ici 2035
	7.1 Une croissance modérée du trafic liée à la réduction de la consommation des hydrocarbure set à la régionalisation de la production
	7.2 Les mesures retenues pour décarboner le secteur maritime

	8 Glossaire des sigles et acronymes



