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SYNTHESE

Les biocarburants, aussi appelés agrocarburants, sont des substituts aux carburants
fossiles (essence ou gazole) auxquels ils sont incorporés. Tous les carburants liquides distribués
en France en contienneBtX M R X UsGdhKpXdduits a partir de végétaux ou dans une moindre
mesure, GH JUDLVVHV DQLPDO.H¥s BiotaBufaads LcOnMevitioknefs Hau de
premiére génération) sont produits a partir de matiéres premieres destinées a la consommation
alimentaire avec laquelle ils entrent en concurrence fHVW SRXUTXRL OD SURFKLE
de biocaérburants, dits avancés, est développée a partir de biogh&s@ GHV W L Qaiibhj OTDOL
humaine.

Apres une premiére évaluation de la politique de développement des biocarburants,
publiée en 2012 et actualisée en )16 présent rappdrtrend compte des évolutions
intervenues depuis ces communications, en analyse les avantages, les inconvénients et les
contradictions, notammerd X UHJD U G GaréauttioQdédienissibhs de gaz a effet de
serre, devenu majeur au seBH O T8 QLRQ , Hatt R SadieQde Hos engagements
internationaux et des objectifs de développement durdb@ RSWpV SDU Of2UJDQL)
Nations Unies en 2015.

Une politique I RUWHPHQW LQFLWDWeYH j OTLQFRUS
biocarburants, essentiellement conventionnels, dans les transports
routiers

Dans le cadre de la politique européenne favorisant le recours aux énergies
UHQRXYHODEOHV GDQV OHV WUDQVSRUWY OD WDQFH C
biocarburants dans des proportions de plus en plus élevées dans les carburants fossiles routiers
et non routierd en V 1 Dy&® Xur trois principaux instruments

XXQH UgJOHPHQWDWLRQ DXWRULVDQW GHV WDX[ GILQFRUS
carburants essence et diesel ;

X une taxe incitative relative a l'incorporation de biocarburants (TIRIB), dont les objectifs ne
VRQW SDV H[SULPpV HQ WHUPHY HQYLURQQHPHQWDX][ PDL
SDV XQ WDX[ FLEOH GYLQFRUSRUDaW20RZ) cStb axkuelnday H P H Q
la taxe incitative relative a I'utilisation d'énergie renouvelable dans les transports (TIRUERT)
SRXU IDYRULVHU pJDOHPHQW OTXWLOLVDWLRQ GTfpOHFWU

x des réductions de la taxe intérieure de consommation sur les produits énergétiques (TICPE)
SRXU FHUWDLQV FDUEXUDQWYV j IRUW WDX[ GTILQFRUSRUD)

1 Par exemple : le blé, la betterave, le colza.

2,0 SHXW VTDJLU GH GpFKHW VcelutbsigiRs e EeMaiisNagémixUpar lexexple L J QR
la bagasse ou les dréches de certaines céréales (blé, mais), méme si ces deweértesussi étre employées
SRXU OfDOLPHQWDWLRQ DQLPDOH

3 Rapport public thématique/HV SROLWLTXHV G 1DL G Hankiet [2062) RIfsBrtibE ¥W D Q W V
rapport public annuelLes biocarburants, des résultats en progres, des adaptations nécessa(fésrier 2016.

4 Le présent rapport ne traite que des carburants liquides en excluant leartarbazeux, comme par
exemple le biométhane.

5 Les carburants non routiers sont ceux dont la consommation est réserstéma eéhicules spéciaux,
notamment les engins agricoles, forestiers, fluviaux ou de travaliggpub
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Cette politiqguea eu des effets significatifs OH WDX[ GfpQHUJLH UHQRXY
transports a connu une augmentation réguliere, pour atteindre 9,25 % en 2019, soit un
pourcentage proche de la cible de 10 % en 2020 et comparativement élevé @uHse T8 QL R Q
européenne. Toutefois, les biocarburaefitrainentT Xiffe réduction limitée a 4% des
émissions de gaz a effet de serre (GE)U UDSSRUW j OTXVDJH GHIesSDUEXUD((
Ce résultat est encore éloignée @I REMHFWLI HXURSpHQ GH HQ

&HWWH VWUDWPJLH Q TH\Wa/fissdite¢ estDe(pkincip@ BRIQMpEpL HQ W V
°XYUH SDU OfeWDW SRXU IDYRULVHUWUe9 igdikcRoOQsvdesR&IBBMELR Q G
TICPE SRXU OHV FDUEXUDQWYV | |4t AinsiWapptifuéed a4 &8k UD W |
UDWLRQDOLWDP j FHUWDLQV GTHQWUH HX[ HW VDQV WHQLU F
biocarburants incorporés. Elles conduisenKQH VXUFRPSHQVDWLRQ GH FHV V)
pas conforme a la réglementation européenne sur la taxation des produits énergétiques.

Des bénéfices plus limités pour les agriculteurs que pour les agro-
industriels, une dépendance extérieulreXL V&R JJU

/I TXWLOLVDWLRQ GH SURGXFWLRQV DJULFROHV SRXU O
consensus, notamment en raison du prélevement qui en résulte sur les ressources vivrieres
disponibles. Cette question fait débat dans de nombreuses régions du monde. Elle est tranchée
par la réglementation européenne, qui a plafonné a 7 % la part d'énergie des biocarburants
conventionnels, fabriqués a partir de céréales et d'autres plantes riches en amidon, sucrieres et
oléagineuses produites sur des terres agricoles (blé, betterave, colza, etc.). Certaines mesures
PLVHV HQ °XYUH HQ )UDQFH DYHF OYDFFRUG GH OD &RPPI
dépasser ce plafond pour le porteren 2022a841Q XWLOLVDQW OHV PDUJHV GY
les notions de produits, de coproduits et de résidus.

Cette politique a favorisé dans la décennie 2000 un développement agro-industriel
Actuellement, la France est le premier producteur européen de biodiesel et le deuxieme
producteurG { p W K D Q R GrantBise d€3 bipthHburants représente 13 500 emplois au sein
des exploitations agricoles et 18 600 emplois et au sein des agro-industries. Cependant, les
SURGXFWLRQV SODIRQQHQW dard 80ofre Yays ethes@lolipes @dtusEgD QQp
connaissent des difficultés liées a une concurrence plus forte et a la fin des quotas sucriers
Cette tendance devrait aller croissant pour la filiere biodiesel, compte tenu de la baisse des
ventes de véhicules gazole.

En matiere agricole, les biocarburants constituent un marché complémentaire important
pour les oléo-protéagineux, les plantes sucrieres et les céréales. Ills mobilisent en France plus
des trois quarts de la production de colza, environ 10 % des betteraves et 4,5 % du blé et du
mais produits, sur environ 3,6% de la surface agricole utile nette (hors coproduits qui reviennent
j OTDOLPHQW DlavdrdriztiGh Xle E@i&l Eoht@buanptOfLQGpSHQGDQFH SURW
OYDOLPHQWDW.YNRQW)Q rdR&IHBrENS &St cependant plus nuancé pour les
agriculteurs spécialisés en oléo-protéagineux, plantes sucriéres et céréales qui, malgré ce
soutien, ont vu leurs revenus agricoles par exploitation devenir inférieurs a la moyenne (avant
la pandémie et la jaunisse de la betterave de 2020).

Enfin, le solde global des échanges commerciaux en biocarburants est déficitaire depuis
SULQFLSD O H RegQishiorns xntraEeurdpééhfies, et continue a se creuser. En
2019, avant la crise sanitaire, le déficit atteignait 0 ¥En effet, au sein des carburants mis
a la consommation sur le territoirgy part des biocarburants produits dans des usines de
transformation en France diminue : elle était de 681 Q HW QfHVW enXV TXH
2019. Dans le méme temps, la part en volume de matiéres premieres frangaises utilisées a chuté
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GH GHX[ WLHUV j XQ, &étXindi@rKaontza$t& Qe WiddiddgéNemploie un quart de
matieres premieres francaises seulement (principalement du colza), alors que les biocarburants
essence en utilisent deux tiers (betteraves et céréales).

&RPPH OD &RXU OYDYDLW GpMj RE Jahigr2p1% la goMigeR Q UD S
GH GpYHORSSHPHQW GHV ELRFDUEXUDQWY QH UpSRQG GR«
historiques : compenser pour les agriculteurs les effets du gel des terres, issu de la réforme de
la politique agricole commune de 1992, et diminuer la dépendance aux importations de
carburants fossiles.

Un bilan environnemental négatif et un bilan climatique décevant

Le troisitme objectif de la politique de développement des biocarburants est
environnemental et climatique. Malgré une grande complexité méthodologique, de nombreuses
études scientifiques soulignent le bilan environnemental défavorable des biocarburants
conventionnels et mettent en évidence leurs multiples atteintes a la biodiversité, a la qualité de
OTHDX GH O Y bnlpdrticlMer GaHtaMbURLIONes biocarburants entraine des émissions
de polluants atmosphériques comparables a c&8les OfHVVHQFH RX GX JD]J]ROH

Le bilan climatique des biocarburants conventionnels est également décevant. Méme si
leur combustion entraine des émissions de gaz a effet de serre (GES) équivalentes & celles de
carburants fossiles, il a longtemps été considéré que les GES issus de cette combustion ayant
été préalablement absorbés par les végétaux utilisés pour leur fabrication, leurs émissions nettes
étaient inférieuresacellesH FHY GHUQLHUV &HSHQGDQW OHV pYDOXL
gaz a effet de serre (GES) dus aux biocarburants sont perfectibfeX Q H |3 ffeid/ de
FKDQJHPHQW GYDIIstft\W pratdrdked cBripte piR €ystématiquemefiD X W U H
pat, OH GLVSRVLWLI GH V BiXfovidéeHe@ Frhide GuUF LLlaCsEWaeNpBfIQRIQ) J L H
renouvelable incorporée (objectif intermédiaire) et non, comme en Allemagn&eéde, sur
un mécanisme incitatif de réduction des émissions de (@Qectif final). De ce fait, les
biocarburants ayant les meilleures performances en termes de réduction des émissions de GES
sont attirés vers ces pays, qui les valorise davantage.

Par ailleurs, les forfaits fimission de GES utlisesSRXU pYDOXHU OfLQW
biocarburants dans le cadre de la directive européenne sur les énergies renouvelables (EnR) ne
sont pas totalement satisfaisants, notamment ceux spécifiques au transport et a la distribution
indépendants de la provenance du biocarburant ou de ses matieres premiéeres et avec certaines
valeurs basses (notamment pour le colza), ils avantagent les producteurs extra-européens et
posent de ce faitun proobkH GH FRKpUHQFH DY H He OdisRedesHmidsiohs A& X U V X
GES du secteur des transports.

Enfin, le contrdle du respect des criteres européens de durabilité est assuré par un
systeme de certification, dont les auditeurs rendent compte a la Commission européenne. Ce
dispositif de tracabiltéeHW G {p Y b@anxuaitvde Rs@pervision européenne et était peu
transparent pour les Etats. La Commission européenne a pris de récentes sanctions pour les
rares fraudes détectées (une seule en France). Le projet de base de données euntigganne, a
SDU OD )UDQFH VRXYV -@ineliRteréctive @ I¥sQnbuvBleDpaskibilités de la
directive EnR2, qui permettent notamment aux EGBEL QWHUURJHU OHV RSpUDWH X
avanceées. O FR QYL HQ\wmparer, ¥f mener a bien le développement des outils
correspondants et de les exploiter.
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8QH VWUDWPpPJLH j FODULILHU SRXU OYDYHQLU

La politigue en faveur des biocarburants est au confluent de plusieurs politiques
majeures et évolutves GHV REMHFWLIV DJULFROHV RQW LQLWLDO
OfREMHFWLI GILQGpSHQGDQFH pQHUJpWLTXH D SUpYDOX
des objectifs climatiques et environnementaux, au regard desquels les biocarburants
conventionnels ont un effet plutét défavorable. Elle est également liée aux objectifs fixés en
matiere de biodiversité, de transports (terrestre, aérien et maritime) et deVqyal G din€ 1D L U
qu 1 D XtfatégiesG 1 X W L O L Viibkivasse @IGGHENemE) qui dépassent le cadre national
son pilotage est dés lors complexe et de fait insuffisant.

Tandis que le développement des biocarburants conventionnels a atteint son plafond,
les incitations au recours aux biocarburants avanBe® Vv S R X ldsufi§aate et ¢ peu
GYHIIHW /D SUlRdeatbumritsk §yanGad a base de résidus ligno-cellulosiques
commence a se développer dans le monde, tout en restant faiplel BQFH HOO& QYHQ H
stade de démonstrateurs ne permet@ftHQ JDUDQWLU TXH OD IDLVDELOLWp
recherche sont en baisse. Les codts de fabrication élevés rendent encore difficilesatierutili
a une large échelle des biocarburants avancés dans le transport routier. Ces biocarburants sont
pour le moment surtout considérés comme une source de décarbonation du transport aérien a
court ou moyen terme, qui reste encore a confirmer. A ce stade, seuls les biocarburants produits
j SDUWLU GH UpVLGXV YLQLTXHV GYKXLOHV XVDJpHV HW
production industrielle. Toutefois, les ressources de ces matieres premieres sont limitées.

/IILQVXIILVDQFH GH OfYHIIRUW GH U8 ptesUpokirHlesHW GH
biocarburants avancés est une conséquencénfiertitude quant a la stratégie francaise
/1D Q Q R Q RterdiGtidn @B iéhicules thermiques neufs a partir de?2033QG GIDXWDQW
nécessaire une clarification de cette stratégie, en antidpdrgtisse de consommation de
biocarburants conventionnels qui en résultera, ainsi que, par ailleurs, une hausse potentielle des
besoins en biocarburants avanceés (bigged QV OJYDYLDWLRQ

Les éléments disponibles a ce stade convergent vers un mix de solutions pour atteindre
la neutralité carbone dans 88 UDQVSRUWY FRPPH GDQV.GdappaibHY VHF
la moyenne européenne, la France dispose de matieres premieres pouvant constituer des
biocarburants et biojets de deuxiéméemntuellement troisieme générations (paille, résidus de
bois, algues, etc.). Leur apport au mix énergétique des transports doit rester mesuré pour éviter
les effets de concurrence avec la biodiversitéOef D O L P Hu@nvelB. WduR dgploiement
nécessite cependant un effort de recherche et développement, ainsi que des investissements
GILQGXVWULDOLVDWLRQ VXEVWDQ Wdjdttoind deltvansitatles HV R L C
moyens associés. La Cour recommande d&W§pODERUHU XQH VWUDWPJILH !
biocarburants avancés, en particulier aériens, et des biocarburants conventionnetés dans |
perspective dgalfandon programmé de la motorisation thermique routiere.

5 Paquet climat « Fit for 55 » publié par la Commission Européenne Igll&#3021.
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LISTE DES RECOMMANDATIONS

Recommandation n°1: (DGPE, DGEC, DGALN, 2022) 3AURGXLUH XQ UDSSRUW C
des impacts environnementaux et agronomiques des matiéres premiéres utilisées pour la
production de biocarburants et les expérimentations de cultures énergétiques, en prenant en
compte leurs origines géographiques.

Recommandation n°2: (DGEC,2022) 3RUWHU DXSUqV GH OT8QLRQ HXUR
de PRGXODWLRQ VHORQ OYRULJLQH JpRJUDSKLTXH GHV IRUII
et la distribution des biocarburants et de leurs matieres premieres (en particulier les esters

PPWK\OLTXHV GIKXLOHV YpJpWDOHV Qbage&P]D OTpWKDQRO

Recommandation n°3: (DGFIP, DGEC, 2022) : Proposer de fonder les réductions de tarif
de TICPE accordées pour la mise a la consommation de carburants SP95 E10, E85, ED 95 et
gazole B100 sur des données fiables et objectives de surcodts.

Recommandation n°4 : (DGEC, FranceAgriMer, 2022) : Achever de déployer la base de
GRQQpPHY LOQWHUDFWLYH ELRFDUEXUDQWYV HQ HW UHQIR
nécessaire de contrdle ainsi que leur coordination.

Recommandation n°5: (DGEC, DGE, DGPE, 2022)Définir une stratégie de transition
SRXU SUpFLYV HUbng £pmeReSpettieRéNt des biocarburants conventio@gIX Q H
part et avancé$ 1 D X W dars & hix @hergétique des transports.
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INTRODUCTION

LD SROLWLTXH PdeQipddaoutafits 0 d &é examiné TRFFDVLRQ GH
présente enquéte peut contribuer a la poursuite des objectifs de développement durable n° 7.2
GYLFL |j DFFURVWUH QHWWHPHQW O bogDdtanNergatdqu@ T p QHU.
mondial) et 13.2 (incorporer des mesures relatives aux changements climatiques dans les
SROLWLTXHVY OHV VWUDWPIJLHY HW OD SODQLILFDWLRQ QD
8QLHV HQ TXL IRQW OYfREMHW GYLQGLFDWHXUV GH VXL
France.

'"fXQH IDoRQ SOXV JpQpUDOH FHV VXMHWYVY UHOQYHQV
GLUHFWLYHYVY GH OT8QLRQ HXURSpPHQQH TXL GYIYDSSOLFDWI
complétés par des textes nationaux en tant que de besoin, constituent le cadre juridiquement
contraignant des politiques publiques concernéasbiocarburanttterme usuel couramment
HPSOR\p HQ OLHX H\agr&carburadt sodi deki@toUt aud$i @apté pour un produit
énergétique fabriqué en quasi-totalité a partir de céréales, de plantes sucriéres ou
G 1 R O p D #dstQuhl ¢ombustible liquide ou gazéissu de la matiére organique végétale ou
dans certains cas animale ou usée, destiné a alimenter des moteurs thermiques pour en
WUDQVIRUPHU OfpQHUJLH FKLPLTXH HQ pQHUJLH PpFDQLT)>
issu principalement de la distillation du pétrole et dont il est un substitut. Ce carburant est
renouvelable et dénommé biocarburant au motif que, a la différence des carburants fossiles, la
production de gaz a effet de serre (GES) qui résulte de sa combustion est en partie compensée
SDU OY{DEVRUSWLRQ GH *(6 LQWHUYHQXH ORUV GH OD FURL

I fXWLOLVDWLRQ GH OD ELRP DgkY ldngteeRmpstabandoraéeRuG X F W L
profit du pétrole, est progressivement réapparue des la crise pétroliere des années soixante-dix
QRWDPPHQW DX %UpVLO TXL D GpYHORSSp XQH LPSRUWDOQ\
la canne a sucre. En 1998, par une premiére dirécti@ (XURSH D DXWRULVp OHV ¢
incorporer des biocarburants dans les carburants fossiles. En juillet 2004, le plan climat de la
JUDQFH D IL[p O YuRiEatioA FewdrdédesdgX IG)adarburants, inscrit pour la premiér
fois dans la loi POPE du 13 juillet SBURJUHVVLYHPHQW OYREMHFWL
DXJPHQWp HW OHV GLVSRVLWLIV GILQFLWDWLRQ RQW pWp

I IXWLOLVDWLRQ GH ELRFDUEch&hatWaVrégamiteVva oV WUL
préoccupationscompenser pour les agriculteurs les effets du gel des terres qui a résulté de la
réforme de la politique agricole commune de 1992, diminuer la dépendance aux importations
de carburants fossiles et contribuer a réduire les émissions de gaz a effet de serre (GES). La
Cour a eu a connaitre de la politique de développement des biocarburants dans les transports a
plusieurs reprises, notamment dans un rapport public en janvier 2012 qui concluait a la
réalisation contrastée pour le premier objectif mentionné, faible pour les deux afitR& M HW
du présent rapport est de rendre compte des évolutions intervenues depuis lors dans cette
SROLWLTXH , HW GIDSSHOHU j XQH FODULILFDWLRQ GH OCL

7 Le présent rapport ne prend pas en compte les carburants renouvetatbléguides, notamment les biogaz,
prlnC|paIement composes de methane

'LUHFWLYH GX 3SBDUOHPHQW HXURXDHOQ W @V G GIR-OMHLO@F A RHW HOLHQ/DE,
et modifiant la directive 93/12/CEE du onseil.

11
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Présentation simplifiée des biocarburants

Il existe deux filieres de biocarburants liquitlegelle des alcools pour les moteurs a
essence, celle des huiles pour les moteurs diesel. La filiere des alcools produit des éthanols a
SDUWLU GX VXFUH RX GH OYDPLGRQ GH FHUWDLQHV FXOVW
notamP H Q W /ID ILOLgQUH GHV KXLOHV SURGXLW GHV HVWHUV
YpJpWDOHV HVWHUV PpWK-\QL+OX HM VEYW B XWOIN VGY RIppDD OGN X
SDOPLHU j KXLOH GH JUDLVVHV DQLPDOHMEMHV/+BMHAX GTKXL
HW (0+8 VRQW JpQpUDOHPHQW UpXQLV VRXV OD GpQRPLQ
GIDFLGHV JUDV (0%$*

On distingue habituellement trois générations de biocarburants fabriqués a partir de
végétaux. La premiere (1G), dite « conventionnellest produite a partir de plantes
couramment utilisées pour la production agroalimentaire, avec laquelle elle entre donc en
concurrence. La deuxieme (2G), dite « avancée », est encore généralement issye de la
SURGXFWLRQ DJULFROH P Digho-c@lfikaiieOde’ planteX a Paile, 8 U W L H
EDJDVVH HWF LQXWLOLVDEOH SRXU OYfDOLPHQWDWLRQ K>
industriel HQ JUDQFH PDLV VH GpYHORSSH HQ (XURSH.GH Of(VW
troisieme génération (3G) pourrait utiliser des ressources ne provenant pas de productions
DJULFROHVY SDU H[HPSOH GHV DOJXHV (OOH GHPHXUH DX \

Les biocarburants de type éthanol ou EMHV/EMHA/EMHU ne peuvent pas étre utilisés
purs dans les moteurs thermiques, ils sont incorporés dans des proportions limjtées et
reglementées dans les carburants routiers mis a la consommation, dont la liste est précisée au
tableaun°l1cibSUqV ,0V SUpVHQWHQW OD SDUWLFXODULUWpP GTD
celuidHV FDUEXUDQWY IRVVLOHVY FH TXL D SRXU HIIHW G1D.
proportion inverse de leur moindre contenu énergétique par rapport aux carburants fossjles (voir
tableau).

'HV SURFpGpV SOXV LQQRYDQWYV PDLVusS&aXxstad¢R €W H X
industriel permettent de produire des biocarburants dits HVO, proches des carburants| fossiles
notamment par leur contenu énergétique, et substituables pour étre directement brilés dans les
moteurs thermiques. Le procédé HVO peut étre utilisé pour la fabrication de carburants|fossiles
comme de biocarburants conventionnels ou avanceés. Il consiste principalement & suppfimer les
PROpFXOHV GYR[\JgQH FRQWHQXHV GDQV OHV SURGXLWYV p
GIfK\GURJgQH

9 Voir en Annexe n° 4 une présentation plus compléte des différgeis de biocarburants.

12



LA POLITIQUE DE DEVELOPPEMENT DES BIOCARBURANTS

Tableau n° 1 : Liste des carburants autorisés a la mise a la consommation en France

Carburants destinés aux moteurs essence

SP98 Ethanol 7,5 % 31,2 -2,50 %
SP95 Ethanol 7.2 % 31,2 -2,50 %
SP95E10 Ethanol 10,2 % 30,9 -3,44 %
E85 Ethanol Entre 60 % et 85 % | 22,7 a 24,9 Entre -22,19 % et -29,06 %
Carburants destinés aux moteurs diesel
BO EMAG 0,0 % 36,0 -0,00 %
B7 EMAG 7,0 % (maxi) 35,8 (mini) -0,56 %
GNR EMAG 7,0 % (maxi) 35,8 (mini) -0,83 %
B10 EMAG 10,0 % (maxi) 35,7 (mini) Entre -1,94 % et -2,50 %
B30 EMAG Entre 24 %t 30 % 35,1a35,3 -8,33 %
B100 EMAG 96,5 % (mini) 33,0 -34,38 %
ED95% Ethanol 100,0 % 21,0 -41,67 %

Source : Cour des comptes
Note de lecture : Si un automobiliste effectue un parcours de 100 km en conssephéties de carburant SP95

VRLW OLWUHV GIHVVHQFH HW OLWUHWBYPWEID QRO 0-VD FRIQ \CRLA
67LO XWLOLVH OH FDUEXUDQW ( 0- SRUSRKW WHHIHBWPRAH @HHPrP P SB
GH OLWUHV O [ 0- 0- VRLW POKWQRY GTHVVHQFH HW

Siun transporteur routier effectue un parcours de 1 000 km avec un desetidulé consommant 34,2 litres pour

100 km et utilise du gazole B7, sa consommation sera de 342 litres deacdylulont 318 litres de gazole et 24
OLWUHV Gf(0$* 6D FRQVRPPDWLRQ GfpQHUJLE XWUDILGH GX JDJROH 06 O
par litre), sa consommation pour effectuer le méme parcours sera de 371 litBebX35,8 MJ / 33,0 MJ), sans

aucun carburant fossile.

6DXI SRXU OH FDUEXUDQW % GRQW OH SO Dpl @GS R XWUFHRUWNSKRIHD WD RWYL G

11 MJ = mégajoule. Réglementairement, ce contenu énergétique peutiiar VHORQ OHV WDX[ GfLQFRUSRU
appliqué par les opérateurs. Les données ici prises en compte @gilt&c HY SUDWLTXHV FRXUDPPHQW PLVH'
derniers.

12 Carburant destiné a certains moteurs diesel.
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LA POLITIQUE DE DEVELOPPEMENT DES BIOCARBURANTS

1 LES BIOCARBURANTS CONVENTIONNELS, -8648919%
PRESENT PREMIERE ENERGIE RENOUVELABLE DANS LES
TRANSPORTS

Cette partie résume les objectifs et résultats de la politique de développement des
biocarburants. Elle souligne le caractere décevant du bilan économique, environnemental et
climatique des biocarburants de premiere génération.

1.1 Une politique presque entierement centrée sur une augmentation
FROQWLQXH GHV WDX[ GILQFRUSRUDWLRQ GH ELT

1.1.1 Une politique allant au-dela des objectifs européen&s TpQHUJLH UHQRXYH
dans les transports

DesREMHFEWLIV SDUWDJpV DX VHLQ GH Of18(

LaUpJOHPHQWDWLRQ FRPPXQH SRXU OfXWLOUWDWLRQ G
européenné, destinée a réduire les émissions de gaz a effet de serre (GES) et promouvoir des
transports moins polluantafixé en 2009 puis en 2018 des objectifs nationaux contraignants
SRXU WRXV OHV SD\V GH O18( DYHF OYDPELWLRQ JpQpUDOH

X 20% en 2020 puis 32 % en 20 fpQHUJLH SURGXLWH j SDUWLU GH VR
OD FRQVRPPDWLRQ WRWDO He@8pQ2020JLH GH OY8QLRQ HXU]I

x10% en 2020 puis 14 % en 2036 fpQHUJLH UHQRXYHODEOH GDQV OD F
finale dans le secteur des transports (routier, maritime, aérien).

&HV SDUWV GIpQHUJLH SURYHQDQW GH VRXUFHV UHQF
consomPDWLRQ ILQDOH EUXWH GYfpQHUJLH (VW UpSXWpH UHQF
sources non fossiles renouvelables soitOfpQHUJLH pROLHQQH VRODLU
SKRWRYROWDWTXH JPRWKHUPLTXH OfpQHUJLHcePELDQW
d'autres énergies marines, I'énergie hydroélectrique, la biomasse, les gaz de décharge, les gaz
des stations d'épuration d'eaux usées et le bibgaz

En 2019, dansTREMHFWLI GH IDLUH GX FRQWLQHQW HXURS
neutralité carbone en 2050, la Commission européenne a présenté un « pacte vert pour
O 1 (X U paart2019-2024, qui comporte un nouvel objectif intermédiaire de réduction de 55%
GHV pPLVVLRQV GH *(6 G.SHo&rO 1D W Wes\hi@saresHievront étre prises
dans tous les secteurs (énergie, transports, agriculture, environnement, biodiversité, qualité de
OTDLU L Q.Getkanghbtt FoMtieT XL UHSUpPpVHQWH DXMRXUGY{KXL XQ FI
GH *(6 GH O718( HW GRQW OHV pPLVVu&QspusQIW0,ohdtRue QW p G
XQ GplL /D &RPPLVVLRQ VRXOLJQH GRQF OfHQMHX LPSRUW

13 Soit successivement les directives 2009/28/CE du Parlement européeogtseil du 23 avril 2009
et 2018/2001/UE du 11 décembre 2018, couramment dénommédseEzR
14 Définition donnée dans la directive 2018/2001/UE du 11 déceniii@
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LA POLITIQUE DE DEVELOPPEMENT DES BIOCARBURANTS

Des objectifs actuels plus élevés en France

Pour répondre aux objectifs des directives ENBfRUGRQQD QIEGD dd f
14 septembre 2011 puis la loi du 17 aolt 2015 relative a la transition énergétique pour la
croissance verteorBUpY X TXH OfeWDW FUpH OHV FRQGLWLRQV SRXIH
partir de sources renouvelables dans tous les modes de transport soit égale au moins a 10 % de
la consommation finale d'énergie dans le secteur des transports en 2020, puis 15 %en 2030

Ces objectifs sont déclinés dans les décret& ductobre 2016t du2l avril 2020
UHODWLIV j OD SURJUDPPDWLRQ SOXULDQQXHOOH GH OfpC
UpGXFWLRQ GH OD FRQVRPPDWLRQ G prerydsiiehbuvBlabés OH Ot
GDQV OD SURGXFWLRQ GIfpOHFWULFLWp GH FKDOHXU HW G
FDUEXUDQWY OLTXLGHY RX JD]JHX[ GTRULJLQH UHQRXYHODE

lls se traduisent également dans la Stratégie nationale bas cazb@®,(qui définit,
SRXU FKDFXQ GHV VHFWHXUV GIDFWLYLWpPp GRQW OHV WL
PPLVVLRQV GH *(6 MXVTXTH Q budgets DarbomemLanhlejs. Gty a@a
publication du rapport du GIEC de 2018, la trajectoire est plus ambitieuse a partir de 2019.

LesenjeuxGHY ELRFDUEXUDQWY GDQV Of(@dnspots OD UpGXFW

Les transports sont le premier secteur émetteur de GES en France, avec 136 Mt de CO
équivalent émis en 2019 soit 31 % du total national (& comparer a une part moyenne 2017 de
21.9 % en Europe, derriére celle @ L Q G XV W U Ld¢ 2G.31%0Odys QrivitBlelenHrrance
du fat de OD SURGXFWLRQ pOHFeULaiBegHen@)RU L VLQ 8 TR RNGIFE O |
émissions de GES francaises ont baissé globalement de 15 % entre 1990 et 2019, les émissions
de GES des transports ont cru de leur coté de 13 % et sont le seul secteur en augmentation (les
émissions des batiments résidentiels et tertiaires présentent un niveau similaire a celui de 1990).

Graphique n° 1 : Emissions francaises selon la stratégie Nationale Bas Carbone (Mt &)

‘ -0.7 % p.a.
~550 MICO, e J

Déchets

Energie 450 MICO,e

Perspective Neutfralité :

"""""""""" Emissions et puits ont
Agriculture - - des valeurs analogues
85 MICO.e

Puits

1990 2015 2050

Source : Evolution des émissions de la France entre 1990 et 20R5tpeindre la neutralité carbone.
Données du Projet Stratégie Nationale Bas carbone, version décembreap@i&e et calculs Carbone 4

Cette hausse des émissions de GES en transports difféere selon les catégories de
véhicules : de 8 % pour les voitures particulieres qui représententitié@ des émissions a
42 % pour les véhicules utilitaires légers qui émettent 20 % des GES, en passant par les poids
lourds (y compris les bus) qui émettent9G@H *(6 GH SOXV TX{HW @sGES.VRLW

B9RLU OTDUWLEFOHRRGH GH OTpQHUJLH &'(
16 Source : Chiffres clés du clim&DES Voir égalementO {R EV HU Y D-#ié&die) H FOLPDW
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/1D XJP H w iéle®ad niveau de la circulation depuis 1990. En effet, entre 1990
et 2017 le nombre de kilometres parcourus par les véhicules routiers a cru de 42 % et le nombre
de kilometres parcourus par voyageur en veéhicules particuliers a augmenté de 26 % sur la
période (avec une moindre hausse que celle de 39 % des transports collectifs). Par ailleurs, la
quantité des marchandises transportées, en tonnes.kilométre, a crude 30 %

&RPPH OfLOOXVWUH -#pias Gas Fart@uBsReXplidatifsRi€s énhissions des

transports des véhicules particuliers, une pluralité de lewie¥sW P LV H pdup atte{ndie H

la neutralité carbone, avec des résultats a plus ou moins long terme :

x la limitation du contenu en CQles carburants sur le parc de véhicules existants généere
actuellement 4,5 % de réduction des émissions dedé®véhicules particuliers ;

XOIDPpOLRUDWLRQ GH OfTHIILF D Ries\bpogreddive), sar\elle passe parHV Y p
un renouvellement du parc, que ce soit pour des véhicules thermiques plus performants ou
pouruneP XWDWLRQ YrdtoridatifiD XO\OHH VD L Weglerfigh@atdms broiSskntes
pour les véhicules thermiques et releve également de la performance industrielle (moteur,
DpURG\QDPLTXH F Dét #es chDidas c@RamBateurs

X le troisieme moyen consistant a réduire la demande par personne, encourager les reports
modaux vers les transports collectifs ou doux et augmenter le taux de remplissage des
véhicules reste a développer, car la demakde Q W LaQghkeint& ®t explique 9 % de la
hausvH GHV pPLVVLRQV GHV WUDQVSRUWY SDUWLFXOLHUV
des comportements, qui nécessite un temps long. Il est sensible au facteur colt notamment,
TXL SUpVHQWH GHV OLPLWHYV GIDFFHSWDELOLWQpPp

x enfin, le quatrieme levier correpQ G j OTpYROXWLRQ GH OD SRSXODWLR:

Graphique n°2: )DFWHXUV H[SOLFDWLIV GH OfpYROXWLRQ GHV pPLVVLRQ

15%
Distance

moyenne
par personne

14%
5% Consommation
i Contenu en CO; moyenne de
moyen des carburant par

I
[ |
b 1%

carburants voyageur kilométre ‘

Taille de la _ TOTAL
7% population Evolution 1990/2016
des émissions de CO;
5% des véhicules des ménages
(voitures particulieres
et 2 roues)

Source CITEPA, inventaire Namea-air et consommation d'énergie au format r20h83g,INSEE, RGP 2018 ;
SDES, rapport a la commission des comptes des transports de la Nation 2018

Dans ce contexte, pour atteindre les objectifs européens de GO (Q5 GDQV OHYV
transportsen 2020 et francais de 15 GYLFL OfLQFRUSRUDWLRQ GH
actuellement, autant en France que dans le moAdeR XWLO OH SOXV HlufaEDFH | FI
TXTLO SHXW rW st I® pave teQéRixuletl ékistants. Il est également le principal
PR\HQ FRPSWH WHQX GH OD SDUW G ih€rhiguéd tanS @R G XL W |
transports. Lesdée@ FHPHQWY pOHFWULTXHY HQ SDUWLFXOLHU IHU!
partie renouvelable, y contribuent & hauteu®d#®.

17 par convention internationale, les transports maritimes et aériens internaongexclus des émissions nationales
18 Soit 3,2 TWh contre 37,2 TWh pour les biocarbura®@(LIITUHV FOpV GH OfpQHUJLH &*"'
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1.1.2 '"HV FDUEXUDQWY SOXV QRPEUHX[ HW j WDX[ GILQFRL

/[HV UqJOHV GILOFRUSRUMWLRQ HQ YLIJXHXU HQ )UD

/IHV VSpFLILFDWLRQV GHV FDUEXUDQWY PLV j OD FRQVR
encadrées par larective 98/70/CE du 13 octobre 1I9%WRQFHUQDQW OD TXDOLWp ¢
des carburants diesel, qui a interdit & compter Yjardvier 2000 la commercialisation en
(XURSH GH OfHVVHQFH SORPEpH HW JDUDQWLW OD FRPSWD
dans les Etats membres avec les moteurs de tous les véhicules homologués en Europe. Elle
précise les spécifications environnementales applicables aux carburants et encadrent
QRWDPPHQW OHV UqJOHV GILQFRUSRUDWLRQ GH ELRFDUEX

Un arréte interministériel du 19 janvier 20détermine la liste des carburants dont la
mise a la consommation est autorisée en France. Les spécifications de ces carburants routiers
HW QRQ URXWLHUV VRQW SUpFLVpHVY GDQV GHV DUUrWpV |
GIXQH SDUW YDULDEOH GH ELRFDUEXUDQWY GDQV OHYV
européenne. On dénombre ainsi 11 types de carburants routiers et non routiers autorisés en
France, dont la liste est précisée dans le tableau n° 1 en introduction du rapport.

Quatre carburants sont mis a la disposition de tous les automobilistes pour alimenter les
moteurs RQFW LR Q QD Q BP95, GRIBVSPBEEREMet E85. Ces carburants contiennent
XQH SDUW YDULDEOH GTpWKDQRBH) etSohtUples>ouln@ifRadspRe) p G D C
VHORQ OYfkJH HW OHV FDUDFWpPpULVWLTXHY GHV YpKLFXOHV

61\ DMRXWH OH FDUEXUDQW (' PLV j OD FeRc€p¥dRPPDWLF
GHVWLQp j OfDOLP HdE¥D &HRF® GEXUPRWHEHWRQWHQDQW SC
FRQVWLWXp GITXQ PpODQJH G pWKDQROinflaniddlioh ¢iVd86 G DG G
OXEULILFDWLRQ /fpWKDQRO Fd&Qenenarpitiques ReltFésemé Wik W D O L
flottes professionnelles disposant d'une logistique d'approvisionnement spécifique et de leurs
propres capacités de stockage et de distribution.

Trois carburants destinés aux moteurs diesel sont mis a la disposition de tous les
consommateurs : ils sont dénommés BO, B7 ou B10 selon leur contenu maximal en
biocarburar® 6\ DMRXWH OH JDJROH QRQ URXWLHU *15 GRQW
j FHOOHV GX % PDLV TXL HVW FR O R Umpe Ffisal Specffigiie. SR XU EpQ

Le gazole B30 ne peut étre utilisé que dans des flottes professionnelles disposant d'une
logistique d'approvisionnement spécifique. Il en va de méme du carburant B100 qui ne contient
SDV GTK\GURFDUEXUHYV |IRVYV Liotbtalité @etsdh ¢dntehuléresgétigiveH Q W D Q \

Dans tous les cas, le contenu en énergie des carburants contenant des biocarburants est
LQIpULHXU GDQV GHV SURSRUWLRQV YDULDEOHV j FHOXL
OTHVVHQFH RXc@¥nDJROMHpWLTXH GMI/IDE)esYikierieur @@ 3%

j FHOXL GH OMMHIe) et @druHdes EMAG (33 MJ/litre) de 8,3 % par rapport a celui
du gazole (36 MJ/litre).

Une augmentation des ventes de carburants contenant les plus fortes proportions de
biocarburants incorporés

La consommation totale de carburants routiers tend a se stabiliser depuis le début de la
décennie 2000. Elle demeure principalement composée de carburants gazole, qui sont devenus

19 Voir glossaire.
20 |_es biocarburants en cause sont des EMAG (voir supra et glossaire gg)anne
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majoritaires a partir de 1990. Cependant, la part de marché des carburants essence tend depuis
2015 & augmenter au détriment de celle des gazoles, méme si elle demeure moins élevée.

Graphique n° 3 : Evolution des ventes de carburants routiers (biocarburants inclus) en Mt

407 Enmt
35 A
30 M Essence ordinaire Il Super plombé (ARS depuis 2000)
Sans plomb 98 Il Sans plomb 95 hors E10
25 | SPa5-E10 M Gazole
M GPL carburant
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15
10

Q v & 9 H 2]  » O B 9
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Entre 2015 et 2019, le volume des mises a la consommation des carburants destinés a
OfDOLPHQWDWLRQ GHV PRWHXUV j DOOXPDJH FRPPDQGp Y
19 %.

Tableaun® 2 : Mises a la consommation de carburants pour véhicules a allumage commandé

SP95 E10 32,0 34,7| 39,3| 450 53,7, __ —
SP95 42.3| 40,3| 375| 346| 314 —T—_
SP98 19,8 21,5\ 23,2| 235 243, _—
E85 0,9 1,0 1,2 1,8 3,4 _—
Total essences 949| 975| 101,2| 105,0f 112,7| ———

Source : Douane

- FHV FRQVRPPDWLRQV VDM R XdasttheRaHer@ins doeusU E X UL
allumage par compressignapparu en 2016, dont les volumes restent trés faibles : 254 hl en
2016, 412 en 2017, 1 143 en 2018 et 5 414 en 2019.

Dans ce cadre global, la période récente est marquée par une augmentation plus rapide
GHV FDUEXUDQWY j SOXV IRUW WD X§tharplsR soR 18 SRISEW LR Q G
(+68%) et le E85 dont le volume de consommation a été multiplié par un facteur de 3,8, au
GpWULPHQW GHV FDUEXUDQWY GRQW etamhizikle SHI5@F RUSR L
(-26 %).

- OTLQYHUVH Gskevice, @ thEedldo@ndbxhnidtion des gazoles a diminué de
20PLOOLRQYV GTKHFWROLWUHYV HQW U HW VRLW XQH

22 &DUEXUDQW SULQFLSDOHPHQW FRPSRVp GipWKOISAGRLWDOQAWHK S &HE OHR
professionnelles disposant d'une logistique d'approvisionnemetifigpe et de leurs propres capacités de stockage et de
distribution.
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Tableaun® 3 : Mises a la consommation de carburants pour véhicules a allumage par compression

Gazole non routier (GNR) 51,2 49,8| 51,3| 51,1| 51,7 ~
BO & Biogazole XTL 1,4 15 0,9 0,5 0,4 T
B7 406,3| 406,2| 405,9| 392,2| 385,2 T T—
B10 0,00/ 0,00, 0,00, 0,37| 1,27 -
B30 0,34| 0,27 0,37 0,49 0,40 i
B100 0,00 0,04 e
Total gazoles 4592| 457,8| 458,5| 444,7| 439.0] = T—

Source : Douane

Dans cet ensemble, la tendance est également a une augmentation relative de la
FRQVRPPDWLRQ GHV JD]J]ROHV j SOXV IRUW (BMAR). LATLQFRU
gazole B10 contenanM XVT XA jGT1(0$* HW PLV j OD FRQVRPPDWLRQ j ¢
connu une augmentation de consommation significative (avec un multiplicateur de quatre entre
2018 et 2019) quand la consommation du B7, carburant de référence de ce marché, a baissé de
5 %.

113 UQH SDUW GTpQHUJLH UHQRXYHODEOH GDQV OHV WUI

IfpQHUJLH FRQVRPPpH GDQV OHYV -thald ey Saourdnis SUR Y |
liquides, fossiles ou renouvelables, qui représentent 97,1 % en moyenne entre 2007 et 2018 de
O 1 p Q H Wsdrhéd-daig3 les transports, au lieu de 1 % pour les carburants gaze et 1,7
SRXU O pOENFIsp deEsLpndgrés de la motorisation électrique routiére, les parts de
OfpOHFWULFLWp HW GHV FRPEXVWLEOHYV JD]Hot CBHPRQW SUI
entre 2007 et 2018.

(Q (XURSH OD SDUW GH O Venddd Z007U(R,29.Migp) Bt 2DEBX pY R (
(5,50 Metp), celle des carburants gazeux a augmenté de 36 % (31 % pour les carburants gazeux
fossiles) et la consommation de carburants liquides a diminué de 3 %, méme si elle représente
encore plus de 97 % du total de la consommation finale. Parmi les carburants liquides, les
fossiles ont diminué de 6 % (de 321 a 303 Mtep) quand les renouvelables ont augmenté de
241 % (de 6,89 a 16,65 Mtep /H WD X[ GYLQFRUSRUDWLRQ GHV FDUEXU
carburants liquides est passé pendant cette période de 2,%a 5,2

En France, aSDUW GH Odbpdemduiddlihdhangbp entre 2007 et 2018 et est
comparable a celle constatée en Europe (2 %), alors que celle des carburants ga
exclusivement fossiles, est significativement plus faible (0,3 %) méme aprés avoir été
multipliée par 5,8 entre 2007 et 2018 (de 0,02 a 0,14 Mtegpconsommation de carburants
liquides est revenue en 2011 & son niveau de 2007, sans évolution sensible depuis. Elle était de
44,26 Mtep en 2018, s0it98 GH OD FRQVRPPDWLRQ ILQDOH GTpQHUJLH

22 Données-urostaten moyenne pour 2007 a 2018 détaillées par type de carburantesmies fossiles,
essences fossiles, biodiesels mélangés, carburéacteurs type kérosenegfassie pétrole liquéfié, électricité, gaz naturel,
bioessence mélangée, fioul, biodiesels purs, biogaz, bioesseacaytoes biocarburants liquides.
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Graphiquen°4: &RQVRPPDWLRQ |LG@Dgatde QUERS ¢t Branckl) dans les transports
par type de carburant (en Mtep)
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'‘DQV OH WUDQVSRUW URXWLHU OH WDX[ GYLQFRUSRUL
fossiles en France a significativement augmenté entre 2007 et 20BBP SDUp j OTHQVHPE
OY8QLRQ HXURSpPpHQQH LO pWintspddrQes gazoleX & plé&) 3,4HpéidtsG H
pour les essences.

/ID )UDQFH D DWWHLQW HQ XQ WDX[ GYIpQHUJILH UF
9,25 9%°, soit un pourcentage proche de la cible de 2020 (10 8HWWH SDUW G{p¢
renouvelable est en augmentation réguliere : elle était de trois points inférieure en 2008
(6,25 %). CependantDH QLYHDX GT(Q5 G brOBdrapeHedgt &M &GeQAEfCcR phaw V
rapport aux prévisions, et comme le précisent les données Eurostat
XOHV ELRFDUEXUDQWY UHSUpVHQWHQW XQH SDUW pFUDV
européennes dans les transports%g9
x seuls trois Etatsla Suéde (30,31 %), la Finlande (21,29 %) et les Pays-Bas (12,51 %) se
situent en 2019 ac HVV XV GH OYREGHEMLSERH) OHV WUDQVSRU'
OY$XWULFKH OD )UDQFH HW OH 3 Rdde¢/cetidbjectV e aB8dRFKHQ
eWDWV PHPEUHV DXURDMFEGONVYRLDLY LRIXSRANB WDWHNHE QGUH C
WUDQVIHUWY DXWRULVpV SDU OD GLUHFWLYH &%$6, FKDQ.

Graphiqguen°5: 3SRXUFHQWDJHYVY FRPSDUpV GT1(Q5 GDQV OHV WUDQV
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Source : Eurostatableau sdg 07 40

23 Source Eurostat, tableau sdg_07_ 40
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1.1.4 Les autres choix de politiques retenus dans le reste du monde

Les politiques en faveur des biocarburants sont relativement répandues dans le monde.
On peut regrouper leurs outils en neuf catégorieREMHFWLIV HW REOLJDWLRQ\
LQFLWDWLRQV ILVFDOHV VRXWLHQ j OD SURGXFWLRQ HW
UHFKHUFKH VRXWLHQ DX[ LQIUDVWUXFW XU HsynovegdgPHV G
durabilité, soutien aux biocarburants avanceés, soutiens sectoriels (cf. Anngxe n° 6

/ID GLYHUVLWp GHV FKRL[ GH SDUDPgWUHYV GDQV 0O18(

Tous les Etats membres ont transposé les directives portant sur les biocarburants, en
recourant toutefois a des instruments et des parametres trés hétérogenes (cf. Annexe n° 6).

61DIJLVVDQW GHV REMH Fladlday n3 19 @ir RdeSdrrld D)W RtQs F |
membres et le Royaume-Uni ont un objectif global d'incorporation ; 13 ont une obligation
différenciée pour I'essence ou le diesel ou les deux ; six ont a la fois une obligation globale en
matiére de biocarburants et des obligations différenciées pour I'essence et ou le diesel ; 20 ont
XQH REOLJDWLRQ GIYXWLOLVDVEIHR) GHEQLBGHP D EQH HQWO DD ¥ .
d'incorporation obligatoire de biocarburants mais uniguement des objectifs de réduction de
O 1 L Q Warboné dad garburants. Ces objectifs sont plus souvent formulés en énergie (18 Etats
GRQW OD UDQFH TXYfHQ YROXPH QHXI eWDWYV

6MDIJLVVDQW GHV UpGXFWLRQV GHV *(6 WRXV OHV eW
Royaume-Uni ont transposé un objectif de réduction de l'intensité de GES des carburants pour
2020. Il est généralement fixé a -6 %, sauf en France et au Portugal (-10 %) etesno8ued
O REOLJDWLRQ HVW GLI¥24 éleldesel FRM.U OTHVVHQFH

I TREMHFWLI GYLQFR UgislaawtésReql dé 615 BoLaR EriztgiE Hans sept
Etats membres et de 0,1% dans cinq Etats membres. Quatre Etats membres ont des objectifs
différents : la Bulgarie (0,05 % globalement, en énergie, et 1 % pour le diesel, en volume), le
Danemark (0,17 % en énergie), la France (0,7 % en énergie), la Grece (0,2 % en vaume). L
mécanisme de comptage multiple est en place dans tous les Etats membres et au Royaume-Uni,
sauf cing (et partiellement en Slovaquie).

,O QY\ D DXFXQ PpFDQLVPH G ¥ta@ meMbizyV ILéh@xiste\p6uD OH G L
les mélanges a faible teneur en biocarburants dans cing Etats membres et pour ceux a haute
teneur en biocarburants dans six Etats membres. Un seul Etat membre a une fiscalité fondée sur
la teneur en énergie et en CO2 des biocarburants : la Finlande. Enfin, dans six Etats membres,
OHV ELRFDUEXUDQWY VRQW QRQ VRXPLV j OfDFFLVH RX H[F

$X VHLQ GH O18( GHX[ SD\V VH GOSN OQHPHDQAWHSBW OB
Leurs stratégies découlent notamm&ff XQH pYROXWLRQ GH OD UpJOHPHQW
ajouté en 2009 un objectif de réduction de 6 % au 31 décembre 2020 des émissions de GES par
UDSSRUW DX[ pPLVVLRQV VXU OTHQVHPEOH GX F\FOH GH
carburants fossiles en 2010.

/I T$OOHPDJQH VH GLVWLQJXH GHSXLV SDU XQ UpJLF
IRQGp VXU GHV REMHFWLIV GH UpGXFWLRQ GTpPLVVLRQV
biocarburants. A la suite de la mise en place de ce régime, la consdhrRaQ HW OJLQFRUS
de biocarburants, qui étaient, depuis quelques années, en baisse tendancielle (pour le biodiesel)
ou en stagnation (pour le bioéthanol), ont recommencé a progresser.

(Q 6XgGH OH QLYHDX pOHYp GTLQFRS BUY DERUILERSQ GH E
HIFHSWLRQQHOV GH FH SD\V HQ PDWLqUH GT(Q5 GDQV OHV
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SDV GITREMHFWLI GILQFRUSRUDWLRQ ,0 VIDSSXLH VXU XQtFt
émissions de GES par I'ajout de biocarburants dans I'essence et le diesel. Ce nouveau systéme

D pWp PLVY HQ SODFH j OD VXLWH GI1XQ HVVRXIIOHPHQW GH
ELRGLHVHO TXL pWDLHQW WRXWHIRLV WUqV pOHYpV HW (
toutefois top tot pour en analyser les conséquences (cf. Anne)e n° 6

Analyse des différentes politiques

Les rares études disponibles suggérent que les politiques efficaces sont celles qui
parviennent a combiner de maniére optimale plusieurs outils. Mais la combinaison la plus
efficiente dépend souvent de nombreux parametres spécifiques a chaque pays. Il est donc
difficile de comparer les différentes politiques nationales dans ce domaine. Un consensus existe
WRXWHIRLVY VXU OHV SUREOqPHV TXH SRVH OTLQVWDELOLW,|
XQ FRQWH[WH GH GpILV HW GfLQFHUWLWXGH PDUTXpV SRXI
par une étude du cabinet EY en 2%f18&ffectuant une comparaison entre la France, les Etats-

Unis, la Grande% U H W D Al@iHadth&\(clOAhnexe n° 6).

6MDIJLVVOEMHBWLEVIV GTLQHARBSSRADDMEXR@QWY OfT$JHQFH
OfpQHUJLH $,( HVWLPH TXYLOV VH VRQW DYpUpV HIILFDFH'
et les protéger contre les faibles prix du pétrole, mais pas suffisamment pour développer ou
maintenir des marchés robustes sans mesures d'accompagnement. Un exemple est
OfHIIRQGUHPHQW GH OD SURGXFWLRQ GH ELR@IlEHAMHO GDQ
Sud, ol les objectifs relatifs aux biocarburants en place depuis 2007 sont inefficaces

Les R E M H Rnvrdorati@rrelatifs aux biocarburants n'ont pas bien fonctionné dans
FHUWDLQHYV UpJLRQV SRXU GLIIQHM@UHYRXDWRWQGIVEOBRRY
matieres premiéeres, leurs codts élevés en raison des utilisations concurrentes, les faibles prix
du pétrole brut, le manque d'infrastructures (pompes a carburant), les enjeux de sécurité
DOLPHQWDLUH OHV SUREOQPHV GH GXUDELOLWpP HIIHWV C
indirect).

Par ailleurs, sileREMHFW LIV G fdafifs & BiétaruknitdRont contribué a
UpGXLUH OHV pPLVVLRQV GH *(6 GX VHFWHXU GHV WUDQVSF
attribue principalement ce constat au fait que les obligations en matiére de biocarburants
reposent davantage sur leur volume ou leur contenu énergétique que sur leur potentiel de
décarbonation, et que ces objectifs ne fournissent pas toujours des incitations suffisamment
fortes pour que les producteurs continuent d'innover pour réduire l'intensité en carbone de leurs
biocarburants.

'H PrPH GDQV VRQ pWXGH GH (< HVWLPH TXYDYHF
indifférenciées quant aux biocarburants utilisés, les opérateurs économiques sont incités a se
WRXUQHU YHUV OHV ELRFDUEXUDQWYV 6attdivire [BsLajsctiiSRE W H X [
moindres frais. Au contraire, des obligations liées aux émissions de GES et « neutres »
technologiguement, les poussent a se tourner vers les options les plus performantes et ayant le
PRLQV GYLPSDFW QpJDWLIlra@gsRavemx&sPHQW OHV ELRFDUEX

2 EY (2018), eWXGH SRXU OD GpWHUPLQDWLRQ G 1XQUBIFCOQIP I HG I L\RAEXDW E X
aéronautiques durables. Rapport de phaseQontexte francais et analyse comparatiepport de phase 2Présentation
générale du mécanisme de soutien

25 |EA Bioenergy Task 39 (2019)nplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrastporans
Biofuels Policies.
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6 1D JLV Vibcietnsflddales O09%,( HVWLPH TXTHOOHY VH VRQW |
comme instrument principal de la politique en faveur des biocarburants. Cela a été le cas
notamment en NouvelleepODQGH HW HQ $IULT Xgdds @iXssoX develdpper QTR Q'
GYLPSRUWDQWHY FDSDFLWpPV GH SUR GXBaweR&) EM RétiGe] X WL O L
TXH OHV PHVXUHV GYLQFLWDWLRQ ILVFDOH SUpVHQWHQW
colteuses pour les finances publiques, ce qui améne alors a les réduire et accentue ainsi
OfLQVWDELOL®WpP GHV GLVSRVLWLIV

/HV L Q VW lUngiRtib@te¢MobFique sontgenéralement efficaces pour conduire
OH GpYHORSSHPHQW WHFKQRORJLTXH GYfXQ VWDGH SUpFRF
démonstration et la commercialisation. Ces instruments soutenant la R&D permettent de
VXVFLWHU GH QRXYHOOHV LGpHVY GH UpGXLUH OHV FRE€EWYV
la « vallée de la mort » qui existe entre le développement initial et la démoné&tration

Les criteres de durabilité VRQW MXJpV JpQpUDOHPHQW XWLOHV S
LQVWUXPHQWY GH VRXWLHQ j OD GHPDQGH REMHFWLIV G
pertinents pour soutenir des technologies relativement mures ; mais ils peuvent toutefois avoir
XQH HIILFDFLWp SOXV OLPLWpH ORUVTXYLO VYDJLW GH SUR
biocarburants avanceés (colteux a produire, encore non viables commercialement, et donc non
compétitifs par rapport aux biocarburants conventionnels, dont les outils industriels sont
DPRUWLY HW OHV ILOLqUHV Q) ALSGURE, le¥ taRr&sQeglentetaes/ W U X |
tels que les normes californiennes sur les carburants a faible teneur en carbone, la directive
EnR2, le RenovaBio brésilien et la norme canadienne sur les carburants propres (CFS) sont,
GYDSUqV 01%,( GHV H[HPSOHV GH SROLWLTXHV TXL YLVHQ\
marché en offrant des incitations financiéres neutres sur le type de carburant, pour produire des
biocarburants a la plus faible intensité de carbone po$sible

'‘DQV VRQ pWXGH GH (< QR Whhis,édfReXtevds die duvalilxe D X[ eV
VRQW PRLQV DPELWLHX[ VYDJLVVDQW GHV DVSHieNgV TXDO
VRFLDX[ TXY{HQ PDWLqQUH GH UpGXFWLRQ GH *(6 (Q PrPH Wi
SDUDVWUH PRLQV FRQWUDLJQDQWYV TXH FHX[ LPSRVpV SDU
ne pas étre tres accessibles aux acteurs non ameéricains, en raison de la complexité des relations
DYHF Of$JHQFH GH SURWHFWLRQniS(HPA) fdd @yldesd@Qrthgf PHQW G
GHV FDOFXOV GHV pPLVVLRQV OLpHV DX[ FKDQJHPHQWYV LQ

(QILQ OHV \éthanggde Juadah et de certificatecoivent en général des
commentaires tres favorables des études disponibl§DBUqV OT$,( OH PRGgOH
Californie a fait la preuve de son efficacité pour augmenter la consommation de biocarburants
avancés, notamment grace a son caractére « agnostique » quant a la nature des carburants
utilisés. (Cf. graphique en Annexe n° 6).

26 |EA Bioenergy Task 39 (2019)nplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrastporans
Biofuels Policies.

27 EY, Ademe (2017)Pratiques concrétes d'approvisionnement des démonstrateurs et unités cafes\ete
biocarburants de 2eéme génération et de bioraffineries de biomgssedillulosique - Comparaison et retours d'expériences
au niveau international.

28 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrastporans
Biofuels Policies.

2% |EA Bioenergy Task 39 (2019nplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrastporans
Biofuels Policies.
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1.2 Un bilan économique insatisfaisant en France

1.2.1 Une concurrence avec la production alimentaire maitrisée en Europe

La question de la concurrence entre biocarburants conventionnels et alimentation a fait
Of{REMHW GH QRPEUHXVHV FRQWURYHUVHV FHV YLQJW GF
difficiles a tirer. En 2007, PNU qualifiait de «kFULP H FR Q W UsHe @l deXprodu@d. W p
des biocarburants sur un sol productif pour l'aliment#tidn 2019, elle estime que convertir
GHV WHUUHYV DJULFROHYV SRXU OD SURGXFWLRQnégit ELRFDL
mais porte atteinte a la lutte contre la fim /H OREE\ HXURSpHQ GHV SURGXI
renouvelable estime au contraire queOq LGpH TXH OD SROLWLTXH GH O
ELRFDUEXUDQWY DLW SX DYRLU XQ L P Seritaived/od tondifjiet lUH PR
a la faim dans le monde est un myfe

ODLV XQH pWXGH HVSQPWH DHKKOKUOCEWDWYRQ GX ELRpWK
une hausse des prix des produits agricoles de 14% en méydttnde maniére plus générale,
une synthés&c T XQH FHQWDLQH G H*\aboduty: RaxXdendanhtda-de botdrbarants V
(et donc la politique en faveur des biocarburants) entraine une augmentation des prix des
denrées alimentaires 6 fDJLVVDQW GH OD FULVH PRQGRM®¢EtE HV SUL
synthesse UHFRQQDVW TXfLO QMH[LVWH SDV GH FRQVHQVXV V
augmentations des prix pouvant étre attribuée a la demande de biocarburants. Mais elle rappelle
que toutes les études reconnaissent que les biocarburantd Br<Xp XQ U{OH 67DJLVV
variations de prix au-dela de cette période, elle soulipdeH OHYV ELRFDUEXUDQWYV V
OH VHXO IDFWHXU GpWHUPLQDQW HW TX%®lesF Rg W HOULWIH RO LK
selon laquelle les coproduits issus des biocarburants compenseraient les effets négatifs de ces
derniers sur le marché des denrées alimentaires. Cette synthése (publiée avant la directive ENR2
GH OLPLWDQW OXWLOLVDWLRQ GH OYKXLOHstgel SDOPH
TXIXQ PDLQWLHQ GH O Y% &dwbwiedaiurdnts KduRde mttQreSSdtimentaires
GDQV OfpQHUJLH FRQVRPPpH SDU OHV WUDQVSRUWYV HQ
8 GHV SUL[ PRQGLDX[ GH O KXded prixYdes pahtbl€s HCad Wausseb
représenteraient 19 Md$ de co(ts additionnels pour les consommateurs finaux de ces denrées.

La Commission européenne a publié des chiffres qui se veulent rassurants, a la fois en
termes de superficies consacrées aux biocarburans ®t PSDFW VXU OHV SUL[ C
alimentaires. En 2018, la superficie totale de terres cultivées consacrées a la production de
ELRFDUEXUDQWY GDQV OH8( WHIBWHEV HEXWODMIW pHY GDQV Of!
monde, moins de 1 % des terres cutidV WRWDOHYV RQW pWp XWLOLVpHV SF

30 https://news.un.org/fr/story/2007/10/118972-jeaegier-qualifiete-recours-aux-biocarburantie-39crime-contre

31 Assemblée générale des Nations Unies (20R@pport GTpWDSH GH OD 5DSSRUWHXVH VSpFLEL
OYDOLPHQWDWLRQ

2 (PPDQXHO 'HVSOHFKLQ VHFUpWDFHUW KILp@QIpW DROX GMHIB&UWMR ®MQRZ DERXW
debate »Politico, 16/03/17.

33 Gal Hochman, David Zilberman, « Corn ethanol and US biofuilypb0 years later : a quantitative assessment »,
American Journal of Agricultural Economijamars 2018.

34 Malins, C. (2017)Thought for food - A review of the interaction between biofuel consamgutid food markets
&HUXORJ\ eWXGH UpDOLVpH SDU XQQVBRVXWOWDRQYWUIRQEPHSHYPCD QWIpSRYXDWURQ
G 1 2 1dgénéralement critiques des biocarburants.
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SUHPLqQUHV GHVWLQpPHV j OD SURGXFWLRQ GH EPRBEDUEXUD
Commission estime que,kHV GHUQLqQUHV DQQpHV DXFXQH FRUUpODW
prix des denrées alimentaires et la demande de biocarburafitt QFLGHQFH VXU OHV
GHQUpHY DOLPHQWDLUHY HVW IDLEOH SDU UDSSRUW | GTYL
denrées alimentaires.

30XV UpFHPPHQW O#due (éstbiocBrblitanty/ P deuxieme génération
étaiet UDUHPHQW HQ FRPSpWLWLRQ DYHF OYDOLPHQWDWLRC
JpQpUDWLRQ oeRieny capxridar® &n8uire a utiliser des surfaces agricoles ou
forestieres dont certaines auraient éventuellement pu étre utilisées pour la production
alimentaire»®.

Ces derniéres années, une nouvelle dimension du débat sur les biocarburants a émergé,
FHOOH GH OYDXWRVXIILVDQFH cOtOrée Ri¢l @aiddds Lpkemidnds de&) RW p L
biocarburants permet la production en parallele de tourteaux protéinés et de dréches destinées
 OTDOLPHQWDWLRQ DQLPDOH &HV FRSURGXLWY SHUPHWW|
HW GH OLPLWHU OD GpSHQGDQFH SURWpPUTEREDDG dOD )UDC
CGAAER de 2016, R XV OMHIIHW QRWDPPHQW GH OD SURGXFWLRQ
WRXUWHDX[ FRQWUH SRXU OH SDOPLHU OYDXWRVXIILVD
DLQVL SDVVpH GH j GHSXLV OHV DQQpHV FH TX
OfLPSRUWDWLRQ GH VRMD DPpULFDLQ HW EUpVLOLHQ DX]
déforestation?y.

Tableaun®°4: 3URSRUWLRQ GTKXLOH HW GH SURWpPLQHV H[WUDL)

% extraction
tourteau

% protéines dans

% extraction huile i —

Soja

19 %

76 %

46 %

Palme

99 %

1%

0%

Colza

43 %

56 %

32 %

Tournesol

44 %

55 %

27-35%

Source : CGEDD, CGAAER (2016)

En effet, la culture des plantes oléoprotéagineuses produit des protéines en plus de
OYKXLOH PDLV GDQV GHV SURSRUW L Rue\deWdjacest greBdué. DE O H V
un sous-produit de la production de la protéine de sgjgomme le résume le rapport CGEDD-
CGAAER. En revanche, fiuile de palme & quasiment aucun sous-produit protéiné. De leur
cOté, le colza et le tournesol (produits localement) fournissent des proportions importantes de
tourteau protéiné (cf. tableau précédent).

Le rapport CGEDD&*$$(5 GH U D S Sgth@ @addidl étfp@rXapport a une
demande prenant en compte tous les usages alimentaires et non alimerfjffiresest
légerement excédentaire en huile et fortement déficitaire en protéine. La Fraffeaid
sont trés déficitaires en protéines végétales et ont toujours historiquement importé massivement
du soja américain ou brésilien. Pour lule«développement du colza, induit pegdsor du
biodiesel accompagné par les pouvoirs publics, a permis non seulement de bénéifieer d
ressource énergétique renouvelable, mais de réduire significativement lefraprrtation et
d fméliorer notre ratio dhdépendance protéique

35 Les progrés accomplis dans le secteur des énergies renouve2bi#€). Rapport de la Commission européenne
COM(2020) 952.

%2|ILFH SDUOHPHQWDLUH GTpYDOXDWLRQ GHMEKRRISJVEEN QW XILH X B ¥ HH BVX\
GH OD SURGXFW®R2RQ GIpQHUJLH

3" CGEDD, CGAAER (2016), XUDELOLWpPp GH OYKXLOH GH SDOPH HW GHV DXWUHV KXL
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6fDJLVVDQW GHYV b&teRepWaKsDAERIQUKkNit @@ fois du sucre pour
OfDOLPHQWDWLRQ KXPDLQH Ghraditd ids®iIRES eSIBXChrb@ahid E R LV
HW GH OD SXOSH SRXU IepPE SHRMQMBIWQRQ GRVYPOWHKHY SR
animale, en plus dOfDPLGRQ SRXU OYDOLPHQWDWLRQ KXPDLQH H
OYDOFRRO (fQurhidesSH PW wlVQHYV SRXU O 7 DeO1P 6 RRWRDOYH WQGD Q
biosourcé pour les boissons gazeuses.

(Q FRQFOXVLRQ LO QYH[LVWH GRQF SDV GH FRQVHQVX
GH OfXWLOLVDWLRQ GH OD E Ldthbuy ¥ tdbiicdtMixde HibearufgnisR QR P L
notamment en ce qui concerne ses effets sur les ressources alimentaires disponibles, tant en ce
TXL FRQFHUQH OYDOLPHQWDWLRQ KXPDLQH TXH FHOOH GH\

Cette question est tranchée par la reglementation européenne qui a plafonné a 7 % de la
consommation finale d'énergie dans les transports dans les Etats membres en 2020 la part
d'énergie des biocarburants produits a partir de céréales et d'autres plantes riches en amidon,
sucrieres et oléagineuses et a partir de cultures cultivées en tant que cultures principales
HVVHQWLHOOHPHQW j GHV ILQV GH SURGXFWLRQ G pQHUJLF
est la seule zone au monde a avoir ainsi plafonné le recours aux biocarburants produits a base
de cultures alimentaires.

Il reste que, en ouvrant de nouveaux débouchés pour certaines productions agricoles, la
IDEULFDWLRQ HW OfXWLOLVDWLRQ j JUDQGH pFKHOOH GH
tUDQVSRUWY IDYRULVH OH PDLQWLHQ YRLUH OYDXJPHQWDW

1.2.2 Une stratégie plus favorable aux agro-industriesT X{D X[ DJULFXOWHXUV

Des volumes de production de biocarburants qui plafonnent depuis 10 ans

Les productions mondiales et européennes de biocarburants ont été multipliées par deux
SRXU OfHVVHQFH HW SDU VLEGERPXH®BDYHHOHY HBXIEWLIV
croissants dont elles sont tres dépendantes, (cf. Annexe n° 9). Dans ce contexte concurrentiel,
les filieres ont évolué par diversification des natures de biocarburants (avec plus de produits de
synthése ou issus de résidus), de leurs matiéres premiéres (avec pour le biogazole par exemple
moins de colza et plus de soja et de palme) et de leurs origines.

(Q )UDQFH HQ WH U Piés\pradcRads)d2 QibcadurahtR €pnt concentrées
autour de six groupes industriels (trois en biodiesel et trois en biocarburant essence), avec une
YLQJWDLQH G{XVLQHYVY VXU OH WHUULWRLUH GR@a OD PDNM
ailleurs, les filieres de production sont intégrées, ce qui constitue une spécifastée
équipements industriels sont portés pour une part significative par des actionnariats de
coopératives agricoles et la production de biocarburants contribue ainsi pour partie aux revenus
des agriculteurs qui en sont actionnaires. Les achats de matiéres premieres agricoles sont
contractualisés avec les producteurs de biocarburants, ce qui stabilise le premier niveau du
marché aval (ensut® HV YHQWHY GH ELRFDUEXUDQWY DX[ FHQWUDO
entreprisepérolieres fontDX PLHX[] OfREMHW )GH FRQWUDWY DQQXHOV

En termes de résultats, la France est au premier et deuxieme rang européen des
SURGXFWHXUV GTpWKD QR (QprativeticBHdeEhioRaEbutdntdHiOi plafohkeiRt G H V
GHSXLV XQH GL]DLQH GYfDQQpHV DXWRXU GH j 00 SRX
pour le biodiesel). Mais depuis quelques années, avant la crise sanitaire et les difficultés
phytosanitaires des betteraves, les groupes industriels connaissent une période difficile de
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restructuration liée a la concurrence croissante et a la fin des quotas sucriers (en octobre 2017),
a laquelle ils résistent plus ou moins. Ainsi, par exemple, pour les deux plus grands groupes de
chaque filiere

x le groupe Avril, aprés avoir enregistré des pertes cumulées d@ ¥33HQWUH 38 HW
envisageait fin 2019 de fermer deux sites de production de biodiesel (Sete et Montoir-de-
Bretagne, soit 116 salariés), avant de voir sa situation se redresser début 2020 ;

XOH FKLIITUH GIDIIDLUHV GX J% éxs2016-20l@ R0Y8-po1lmuvVvp GH
VIipWDEOLW 0GY% DYHF XQ UpVXOW.EW2QH20EEREQVROL(
dernier se redresse a 420/ ke \Wroupe conforte sa place de numéro deux mondial du
sucrd®. En paralléle, suite a la fin de quotas sucriers, les grands groupes sucriers du territoire
ont rencontré des difficultés et ont fermé plusieurs usines a Bourdon et Toury pour le groupe
Téréos et a Eppeville et Cagny pour le groupe Sudzucker.

Enfin, les productions de biocarburaR QW PDO FRQQXHV GX IDLW TX{H
données commerciales sensibles/ L OH YROXPH WRWDO SURGXLW HVW FR
HIHPSOH OH YROXPH GHV GLI(¢WAH@W ° PEraphiguew° 29T HVW PR
Pour la méme raison, les modes BXOW XUH QRWDPPHQW OfYXWLOLVDWL
différenciés selon leur utilisation (alimentaire ou biocarburants), inconnue au stade de la
production agricole. Et la part des surfaces agricoles consacrées aux biocarburants est
déterminée par e DWLRQ j OfLVVXH GHV FDPSDJQHYV DJULFROHV
destination des produits.

Une part limitée de SAU, dédiée aux biocarburants

Le mix de matiéres premiéres utilisé en France pour la production de biocarburants est
spécifique : il comporte deux fois plus de colza et de betteraves que la moyenne européenne
(cf. Annexe n° 8) ainsi que des résidus viniques (3 %), qui constituent a ce jour les principales
matieres premieres des biocarburants non conventionnels commercialisés.

Le marché des biocarburants représente donGynER XFKp GILPSRMWDQFH Y
les différentes matieres premiéres agricoles cultivées en France :
x il constitue un marché essentiel pour le colza dontobilise plus des trois quarts de la
production et important pour les betteraves (10 % en moyenne des 40 Mt/an produites
x il représente un marché significatif pour les céréales et a mobilisé 4,7 % des 34,3 Mt de blé
tendre et 4,4 % des 12,2 Mt de mais produits entre 2017 e{fir8e Agreste).

En termes de mobilisation de surface agricole utile (SAU) correspondante par les
biocarburants (mis a la consommation en France et exportés), la méthod®iguer en
France a évoluésLQVL OJHVWLPDWLRQ GHV LQWHUSURIHVVLRQV
20009, citée dans le rapport 2012 de la Cour, retenait une SAU brute (sans déd@&§dAQ YLUR Q
6 % de la SAU totale et partait des surfaces dédiées aux différentes matiéres premieres
UHFHQVpPpHY SDU Of$*5(67(

Depuis, FranceAgriMer a proposé une autre W KR G H G i edédBraektmitise® O
SDU O 1$Hle part de variables annuelles estimées : le volume de biocarburant{roduit

%8Source: «OH JURXSH $YULO YHXW VH VpSDUH% L& Mor@e B hoxevhb® 2O¥9.GTDIJURFDUE

%¥Source UDSSRUW GIDFWLYLWp GH OD FRQteterpe®(@EBRQ JpQpUDOH GHV S

40 Source : « Tereos conforte sa place de numéro 2 mondial mal@avid», O XV L Q H 3QutX§28.0 O H

41 Ces volumes annuels de biocarburants produits¥RQW SDV GLVSRQLEOHY HW FRPSRUWHQW
au secret commercial (voir Annexen° 9 &HWWH LQFHUWLWXGH HVW pJDOHPHQW DVVRFLpH j Oft
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et le mix de matiéres premiéres empiyguis utilise des ratios de litres de biocarburant par
kilogramme de matiére premiére et des rendements types de matiére premiére pét. ectare

la SAU bruté* ainsi obtenue, la part énergétique des coproduits @UD OLPHQWDWLRQ D
est soustraite pour conduire a une SAU fAtEnfin, compte tenu de la relative stabilité de la
production de biocarburants, FranceAgriMer retient la moyenne des cing dernieres années, hors
2017, exceptionnelle, pour calculer la SAU nette actuelle.

Selon cette méthode, la France consacre actuellement environ 3,6 % de SAU nette, soit
PLOOLRQ GYfKHFWDUHY QHW D X[llFs6Q pidcipalemebtRiZdiés@uiHV ELR
biodiesel (plus 80% des surfaces nettes). La forte baisse des ventes de véhicules légers a
motorisation diesel observée réecemméntypH XQ FRQWH[WH QRXYHDX SRUW
OTpYROXWLRQ IXWXUH GHV VXUIDFHV FRQVDFUpPpHYV j OD SUF

Tableau n® 5 : Part de SAU totale francaise allouée aux biocarburants, nette de coproduits

Biodiesel 2,55 (2,75 1,91 |2,66 |2,83 (2,03 |2,65 (2,49 |1,80 |3,55 |3,07
Biocarburants essence |0,55 (0,57 |0,61 |0,67 |0,68 0,65 |0,66 (0,72 |0,59 |0,70 |0,68
Total biocarburants 3,10 (3,32 (2,52 3,33 |3,51 |2,68 |3,31 |3,21 |2,39 |4,25 |3,75

Source : FranceAgriMer

Cdte part de SAU nette de 3,6% en augmentation (de 3,1 % a 3,75 % entre 2009 et
2019) est deux fois plus faible que celkH O T$0 OHP DJQ He déd PtatOunisiéH j FHO
proche de la moyenne européefinévaluée a3 /7 (X U R S ¢bn€akrX &h effet 3,4 Mha
sur son territoire et 3,8 Mha se trouvent dans des pays tiers (importations).

Si cette part de 3,6 % de SAU teatonsacrée aux biocarburants reste limitée en France,
elle participe cependant de la tendance glolpalexfension des grandes cultures (passées de
11,8 & 13,3 Mha depuis 1950) alors que les surfaces consacrées aux cultures fourrageres et
permanentes diminuent, dans un contexte de réduction de la SAU gldb&le GRfahQeH
exportatrice de blé mais importatrice de protéines, fruits et lédtimes

2 (VWLPp SDU XQ FRP LriimmanG, Tt Shhexa/iv LR F D
43 Sur 2009-2019, les rendements ont présenté des écarts de 15rtr49%mainimum et le maximum en betterave

et blé, en passant par 20% en mais grains, 23% en colza et 408nesdb(Source : AGREE)
44 Compte tenu des ratios énergétiques de 64% pour le colza, le tbetheddé et de 84% et 89% pour les betteraves

et le mais, la SAU brute en 2017 atteint 1 045 223 ha et la SAUsREtEI9 ha. A noter que 2017 est considérée comme une

année exceptionnelle peu représentative par FranceAgriMer. Les Sd Bes autres années ne sont pas disponibles.
S $XFXQH VXUIDFH DJULFROH QYHVW DVVRFLpHW DX[HRDUBEWYLUVHV R X LDPO/DUWH
% 3RXU ODTXHOOH DXFXQH LQGLFDWLRQ THH BHQWHWX G HG &\ LIS 8T R HIO/DHHY H V
47 Source : Mémento 2019, AGRESTE, février 2020 (page 29)
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Graphique n° 6 : Parts comparées de SAU nettes biocarburants dans les SAU totales en 2018
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Source: FranceAgriMer

Un marché important pour les agro-industries et pour les agriculteurs, qui ne bénéficie
pas aux revenus agricoles

La politique de soutien aux biocarburants était apparue contrastée au plan agricole,
autant lors de son évaluation par la Cour en 2012 que lors son nouvel examen en 2016 : elle a
créé de nouveaux marchés agricoles, réduit les importations de tourteaux et favorisé un
développement agro-industriel permettant une meilleure maitrise de la filiere des oléagineux.
&HV FRQVWDWY VRQW WRXMRXUV GIDFWXDOLWp

Concernant les emplois créés par les filieres des biocarburants en France, les évaluation
disponibles varient beaucoup, en fonction des méthodes utilisées, des périmétres considérés
(emplois agricoles, directs, indirects ou induits) et de leurs définitions

x selon FranceAgriMer les filieres industrielles biocarburants représentent environ 25 900
emplois en France en 2018 (19 900 pour le biogazole, dont 12 000 emplois directs et 6 000
SRXU O YoaikabtQIBn®4 500 emplois dirééts

x19%$'(0¢°décompte SRXU OYD:QQpH
- 2 700 emplois directs (production et vente domestique de biocarburants gazole ainsi
gu §xportation de biodiesel, bioéthanol et ETBE),
- 20 680 ETP sur le périmetre plus large des emplois directs et indirects pour les deux filieres

biocarburants essence et gazole, dont 10 000 emplois agricoles pour le biogazole et 3 500
emplois agricoles et indirects@R X U O fgaiWikabtQ R O

Par ailleurs, OTpWXGH’ SMHUAABW GIDSSUpFLHU OD WHUULWRU
Ainsi, les Régions Hauts-de-France, Grand-Est, Nouvelle-Aquitaine, CentdeValre et
Occitanie comptent chacune plus de 3 000 ETP consacrés aux biocarburants (sur les 25 000 au
total évalués par le SER), mais toutes les régions participent (cf. Annexe n° 9 Carte n°5:) : la
Bourgogne et la Franche-Comté bénéficient ainsi également de plus de 2 000 emplois et les
régions llede-France, Normandie et Pays de la Loire de plus de 1 000 emplois chacune.

En parallele,|e6 \QGLFDW QDWLRQDO GHV S SRRARFVAHXI®YVY GTDC
FKLITUH GIDIIDLUHYV DFWXHOGHDUEXUDIQW H LQGXAV WRIUW GG

4 (PSORLVY GLUHFWY FRUUHVSRQGDQWYV j OD WUDQVIRUPDWLRQ HW j OTDF¥

Emplois indirectsFRUUHVSRQGDQWY DX[ DFKDWV GH OD ILOLqUH DX[ DXWUHV VHF

49 Etude récurrente et Marchés et emplois filieres EURH S U L V Hval&tignvde® fnpacts de 3 scénarios de
développement des biocarburants pour la LTECV, ADEME, FranceAgriMer, juth 201

NB /fpYDOXDWLRQ GH O1$' (0 corbriblditrs ¥t@ppottunitéd)l, \aoit(IBB0 ETP agricoles,
TXY{HOOH SUpPpVHQWH FRPPH XQH DSSURQLIMDSMR @ WHPNSQH VUIHH B Q HRR® $DFpHQ W L R Q

°eYDOXDWLRQ GH OD FRQWULEXWLRQ GHV (Q5WRLTPHRQRBLMGIHQOD )UDQF
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la direction générale des entreprises indique que la contribution au PIB de la filiere biodiesel

(0$* GHSXLV OHV FRRSpPUDWLYHV DJULFROHV MXVTXYj OD S
DWWHLQW 0G¥% (QILKQ VHORQVORISREDUEXUDQWY JpQpUDLH
GH 0GY% SRXU OHV SURGXFGWHEXBXYWOWLFROHVHW OH WR X

pour les betteraves, le blé et le mzis)

En revanche, la Cour avait constaté en 2012 unleffieé et difficile a apprécier sur le
revenu et la situation des agriculteurs. Les exploitations concernées sont celles en orientation
céréales et oléo protéagineux (COP). Selon FranceAgri®erJJUDQGH PDMRULWpP GTHC
concernée par la production de produits agricoles destinés aux biocarburants.

En effet, les biocarburants constituent un marché complémentaire aux tarifs planchers
indirectement soutenus par les dispositifs fiscaux et les exploitations en COP restent
attractives : seul le nombré TH[ S O R L Wid»akhageou e QOP a progressé entre 2010 et
2016 (de 49 500 a 61 500 pour les COP) alorsQqi¢ QRPEUH WRWDO GYH[SORLW
663 800 a 437 400. CependahtH PDUFKp FRP SO AR Q\V UU Eb@dd XTD X P
OTDFWLYL WtpdeDrétehtER l62ildses de productions (en particulier du colza) sont
intervenues :

x Si la production globale agricole a augmenté de 8 % entre 2001-2005 et 2016-2020 (cf.
Annexe n° 7), ell@abaissé de 1 % en céréales et de 8 % pour le tourndkoh;aigmenté
de 25 % pour les betteraves et de 20 % en cul2aV T X T +2@.8. Elle accuse depuis une
nette diminution (plus de 30 %, ce quitaD P qQ H S R Xauni@ehl @@V arig€x\2000),
plus structurelle pour le colzEHOR Q O {1 $ &b (iérv dvec les baisses des productions
mondiales et européennes (respectivement de 1% et 10%), les exportations canadiennes
dominantes (30% de la production mondiale et 2/3 des exportations) et potentiellement avec
la baisse des ventes de véhicules neufs a motorisation diesel.

XLYHIIHW j OD KDXVVH VXU OHV SUL[ GHV R bbattvgeitry SUHP L
2005 et 2016-200VfHVW ODUJHPHQW UpGXLW DYHF OH GpYHOR:
mondiale. Les prix des biocarburamtisde leurs matieres premieres restent trés volatiles
GIDXWDQW TXYLOV VRQW &tpatisseht\dep FaKdlidpd guMattk@e Ghar@ed D U V
DYHF QHtHeKHURRSOH GH 86" WIM® MDBBY YHHQRRARE.UV

Graphique n° 7 : Evolution et prospective des prix des biocarburants et de leurs matiéres premiéres
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Source 1 Perspectives Agricoles OCDE-FAO 2020-2029, $/I Source 2 : Agreste, cotations blé tendre et colza rendu Ro

cotations mais et tournesol rendu Bordeaux

Notes 1: éthanol : prix de gros, Etats-Unis, Omaha ; biodiesel : ptaproduction en Allemagne net de droits et de taxe.
Prix des matieres premiéres : cours mondiaux des huiles végétales et moyatérégpdes prix du sucre brut et du mais.

51 Agriculture et EnR : contributions et opportunités pour les exploitatignsaes, ADEME, févier 2018
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(QILQ HQ OTDEVHQFH GYLQGLFDWHXU pFRQRPLTXH G
biocarburants, ceux disponibles traduisent une faible rentabilité des exploitations COP, dont la
grande majorité est impliquée dans la production de biocarburants

XxOH UDSSRUW HQWUH OD 6%$8 XWLOLVpH HW OH FKLIIUH GYTD
GH OD IDLEOH UH Q@aPp EllenoigaiG? % fJldIXU &N 2046 pour %5

du chifre GIDIIDLUHV DJU( FR O 8 “d@vexiteRiQrRrdtderes premiéres pour la
production de biocarburantfs

x en lien avec les effets structurels de la concurrence internationale, la fin des quotas sucriers,
plusieurs conditions climatiques défavorables récentes et des effets conjoncturels liés aux
variations de taux de change, la situation économique moyenne des exploitations COP,
VXLYLHV SDU \Ofi$YV S\ 6GHehe BiGep produits destinés aux biocarburants, ont
pu contribuer a limiter cette dégradation :

- leur HIFpGHQW E U X WseGsfiue [ Qle&skalsDad laRQyenne des exploitations
agricoles francaises (55 24% H Q urR¥yenne de 75  Ycf. Annexe n° 10),
de méme que leur résultat courant avant imp6t (26854 SRXU XQH PR\HQQH
41 166 Y4 6HXOV OHV pOHYHXUV REWLHQQHQW GHV UpVXOW

- elles bénéficient de sub@WLRQV GH NYsa DQ LQIpULHXUHYV j OL
NYs DQ XQ SHXolWXSWNUWLIBRUKBRXU OHV H[SQRLWDWLRQ"

- OHXU UpVXOWDW PR\HQ SDU H[SORLWDQW HVW GHX[ IR
Royaume-Uni. Il est identique & celui obtenu en ltalie et en Espagne.

123 'HV LQIUDVWUXFWXUHV TXL GRLYHQW VIDGDSWHU j X
routiers

Tous les carburants actuellement distribués comportent une part variable de
biocarburants. Notamment de ce fait, la gamme des carburants couramment distribués en France
est large, avec six carburants, dont quatre carburants essence et detfxabesehrativement
j GIDXWUHV SD\V Re HOOH QTHQ &iRe SeRidueHpar ekempleiug/ UH R

G {SP95 (cas de & HOJLTXH RX SDV GI( VHXOH OD )avBQFH HW
WRXWHIRLY GHV WDX[ GTLQFRUS R Uddw/terie@s Sroblovarputahty, pV SR
en volume, sont les suivantes :

X E5-SP95 et E5-SP98 (aukQ GLFHYV G TR FWDAQ BB)GM XKIWUXTI WMV KDQRO R X
GI(7%( FRPSDWLEOH DYHF WRXW OH;, SDUF DXWRPRELO
X E10 (ex-SP95-E1IQ)MXVTXTIG TpWKDQR®ITRX( FRPSDWLEOH DYHF
de véhicules légers essence (excepté les plus anciens) ;

x E85 (superéthanol)entre 60 % et85 GIpWKDQRO XWLOLVDEOH SDU OHV
flexfuel de série ouGufh boitier homologué ;

52 Source : évaluation des impacts de trois scénarios de développement dasbbiants pour la LTECVAdeme,
juin 2019, en partenariat avec FranceAgriMer, Icare&Consult et IFPEN

53 Trois facteurs explicatifs émergent de la noteIRPSDUDLVRQ HXURSpHQQH (IEHAGRY,$*5(67( GH
FADN, 2012_2017, traitement SSP, AGRESTE N°2B19- XQ HPSORL SOXV LPSRUWDQW GYLQWUDQW
amortissements plus élevés en France ainsi que des subventions danyeime mais enviRQ GHX[ IRLV SOXV IDLEOH
Allemagne et au Royaum@QL HW GHX[ IRLV SOXV pOHYpHV TXTHQ (VSDJQH HW TXTHQ ,WDC

% 6DQV FRPSWHU OH *1/ KRUV SpULPgWUH GX SHp%HQW pDHBRIMV] QH VO NQ
spécifiques
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xB7: MXVTXHQ YROXPH GY(0%* FRPSDWLEOH DYHF WRXW OH

xB10: M XV T X%jen volume d'EMAG, compatible avec une grande majorité du parc
francais® mais pas avec tout le parc européen.

Cette diversité résulte pour partie des articles L. 6518-W GX &RGH GH OfpQtF
prescrivent quec OD GLVWULEXWLRQ GH FDUEXUDQWYV >es® GRQW
conditionnée a la distribution, dans la méme station-service, de carburants de cette catégorie
compatibles avec tous les véhicules et engins roufant$ L Q VL O DjWnROD8prel@tiX
aux modalités de distribution des carburants précise tudistribution de carburant B10 est
FROQGLWLRQQpPH MXVTXY{DX GpFHPEUH j -&@Dic&duv WU LE X
carburant B7». Elle résulte également de la volonté de ses acteurs.

Cette gamme large nécessite des adaptations régulieres des infrastructures amont
(retraitement des « contaminants » occasionnés entre le transport de deux grades différents par
pipeline)et plus particulierement aval (distribution). Dans ce contexte, le nombre de stations-
service est en baiss&( H Q Y LAOMReD 1975 a moins de 10 000 actuellement) elles sont de
plus en plus détenues par des grandes et moyennes surfaces (qui distribuent 62 % des volumes)
Elles possedent un nombre limité de cuves (sou@&@htX[ SRXU OfHVVHQFH HW GHX
ces derniéeres étant plus volumineuses). Ainsi, 64% des points de vente proposent deux types
de carburants essence et 1 &0 R S RV H Qfivn 2@2B. Rodr(e gazole, le nombre de stations
TXL GLVWULEXHQW GX % HW RX GX % QYHVW SDV GLVSRQ

Ces adaptations vont devoir se poursuivre, potentiellement plus rapidement, avec
OTpPYROXWLRQ GX SDUF GH YpKLFXOHV DY HlectRdgrésQey GH PR
qui pose la question du financement des investissements nécessaires. La large gamme francaise
représente donc un inconvénient pour les stations-service dont le nombre a diminué, en
SDUWLFXOLHU OHV SHWLWHV TXL VRQW SOXV FRQWUDLQW
physique. Assouplir les obligations en matiere de gamme pourrait leur permetr§ BeG D SW H U
SOXV IDFLOHPHQW j OfYDYHQLU 3DU DLOOHXUV OYREOLJDW
du B10 peut constituer un frein a la distribution du B10.

Dans ce contexte, limiter la gamme large, pénalisante surtout pour les petites stations et
OHXU SHUPHWWUH GH VH OLPLWHU j OD GLVWULEXWLRQ GT
les carburants diesel, pourrait étre utile.

1.2.4 Un solde extérieur des échanges en biocarburants désormais négatif

Des matiéres premiéres francaises désormais minoritaires dans les biocarburants mis a
la consommation en France

/ID FRPSRVLWLRQ HW OYRULJLQH GHV PDWLQqQUHV SUH
consommation ont également évolu®D SDUW HQ YROXPH GHV PDWLQUHYV
francaise a chuté de des LHUV | XQ S H XdS ZDXava P0IX Qu pydfit-de Matieres
premiéres non européennes (+11 %) et européenne¥dt1-FRPPH OJLOOXVWUHQW ¢
le graphique ci-dessus (voir Annexe n° 9)

55 Voir décision du 11 septembre 2018 fixant la liste des véhicules esengiotorisation diesel compatibles avec
le gazole B10
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Tableau n® 6 : Parts 2014 et 2019 produites en France par type de biocarburants (en % de Ml)

Sous-total diesel| 3540 | 74% 41 % 25% 3073 | 77% 58 %

EMHA 18 0,5 % 86 % 57 % 4 % 97 %

EMHU 195 6 % 37% 15 % 2% 59 %

EMHV 2742 | T7% 46 % 31% 89 % 59 %

HVHTG 586 17 % 22% 3% 4 % 20%

Sous-total essenc| 1262 | 26% 68 % 64 % 1003 | 23% 93 %

ETBE 395 31% 47% 40 % 49 % 94 %

Ethanol 773 61% 83% 83% 49% 95 %

HVHTE 94 7% 31% 7% 0% 0%

Total général 4 802 | 100% 48 % 36 % 4076 |100% 66 %

Source : DGEC (biocarburants mis a la consommation en France)

Note OfDQQPpPH PRLQV UHSUpVHQWDWLYH GX |DVoWAGEXeOD FULVH

9)

Graphique n° 8 : Origine des matiéres premiéres des biocarburants diesel et essence mis a la
consommation en France, par type de matiére, en 2014 et 20&8 NIl de biocarburant)
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Source : DGEC, données 2014 et 2019 (traitement Cour des comptes)

Un solde extérieur des échanges de biocarburants désormais déficitaire

Globalement en France, les échanges extérieurs cumulés de biocarburants évoluent
GpIDYRUDEOHPHQW $garethht Excdettairep Bhide 202\t 2015, ils sont
GplILFLWDLUHV GHSXLV |, mai&idoins q@e/4i ld Erance utilisait du pétrole
en totalit¢ OH GpILFLW H[WpULHXU pQHUJE&Y echangedtissantsié& W G H
IRQW HVVHQWLHOOHPHQW DYHF OHV eWDWV PHPEUHV GH C
GIpWKDQR®,T% Q¥ achBts Bt 91IGHY YHQWHYV G 1 (0$ 5t cofitmst&eO X WLRC
avec un déficit historique structurel pour les biocarburants diésel et moins excédentaire au fil
GX WHPSV SRXU OTpWKDQRO HWnexEO7H.( YRLU GpWDLOV HQ

En masse, le bilan des échanges de biocarburants est également déficitaire. Il présente
OHV PrPHVY SURSRUWLRQV GYpFKDQJHVY TXH OH ELODQ HQ F
GYH[SRUWYV FURLVVDQWYV j SOXV pdttkl \Ees échaagesXetteimeh®fR X W p H
croissants de biocarburants se font donc au bénéfice des consommateurs (qui paient leur
carburant moins cher), des producteurs de biocarburants francais (qui vendent a un tarif
VXSpULHXU ¢t @§ H4t®Ret$ Wancais. lls se font en outre essentiellement dans un
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périmetre européer& HWWH DXJPHQWDWLRQ GX GplILFLW H[WpULHXU
DYHF OHV REMHFWLIV G{LQFRUSRUDWLRQ

Graphique n°9: e YROXWLRQ GHV pFKDQJHV H[WpULHXUV HW GHV WDX]
boFDUEXUDQWY HVVHQFH HW GLHVHO HQ 0% HW SRXU|

i 1200 8% i
o Biocarburants essence, ! “ Biocarl burants gazole
1000
aisons LE i — iraisons LD
&00
rtation Exportatior

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018
Source : Douane (traitement Cour des comptes)

Enfin, concernant les matiéres premieres des biocarburants enZ20¥de celles du
biodiesel mis a la consommation en France (95 % des HVHTG, 49 % des huiles usagées et
40 % des EMHV) et 9 % de celles des biocarburants essence @3 O 1+ 9 +93 de
ON1(7%( H®H OTpWKDQRO SURYLHQQHQW GH OD ]JRMQH KRU\
particulier pour le biodiesel et les produits hydrotraités, itteepOH DX UHJDUG GH OfI
biocarburants de réduction des GES dans le secteur de transports (voir 1.4.2) et des futures
LQFRUSRUDWLRQV SRXU OYDYLDWLRQ TXLoBR¥YHQW j FH V!

1.3 Un bilan environnemental globalement négatif

1.31 '"HVY DWWHLQWHY j OD ELRGLYHUVLWp HW j OD TXDOLYV

8Q FRQVHQVXV VIHVW IRUPp VXU OfLGpH TXH OHV ELRI
globalement nuisibles a la biodiversité. Depuis la fin des années 1990, la production mondiale
de matieres premiéres agricoles utilisées pour les biocarburants conventionnels a augmenté,
VXUWRXW HQ FH TXL FRQFHUQH OYKXLOH GH SDORH OH VF
augmentation découle surtout de gains de productivité. Mais une partie de la demande en
biocarburants a été satisfaite par une expansion des terres utilisées, notamment celles présentant
un important stock de carbone. La Commission européenne a eddayleXIiDQWLILHU OfHI[S
des surfaces de production de produits agricoles due aux biocarburants sur CésEberes
WRXWHIRLY FRQVWDWp TXIDXFXQH pWXGH VFLHQWLILTXH C
matieres premiéres utilisées. Les études sont souvent axées sur des régions et des cultures
spécifique (soja et huile de palme), elles portent sur des périodes différentes et utilisent des
méthodologies également différentes.

56 Commission européenne (201Rgpport au Parlement européen, au Conseil, au Comité économiqueiadt so
européen et au Comit& HY UpJLRQV VXU OfpWDW GH OTH[SDQXEWQR Q @GH FHHHUIONH. PR &
GHVWLQpPHV j OTDOLPHQWDWLRQ KXPDLQH HW DQLPDOH
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ODOJUp FHV OLPLWHV TXL GIDSUQqV HestihationSiEsXY HQW
conséquences en termes de déforestation, la Commission parvient aux estimations suivantes.
(QYLURQ GH OYH[SDQVLRQ PRQGLDOH GH OD FXOWXUH GX
présentant un stock de carbone important. Cette proportion est beaucoup plus importante pour
OTKXLOH :@3%.DbuDIR hnne a sucre, des évaluations existent pour certaines régions
comme le Brésil mais sont contradictoires. Au niveau mondial, aucune quantification de la
déforestation par la canne asu®@D SX rWUH FDOFXOpH 6YDJLVVDQW GX
XQH pWXGH PRQWUDQW TXH OTHSRRYWHRWUFHHYV FXOW XU WY H
hauteur de 3 % aux dépens de la forét, de 8 % aux dépens de zones arbustives et de 2 % aux
dépens de zones humides. Mais, la encore, aucune estimation mondiale de la conversion des
WHUUHY QYD SX rWUH HIITHFWXpH (QILQ VIDJLVVDQW GHV
i OfpFKHOOH PRQGLDOH

(Q Inerfjovernemental Platform on Biodiversity and Ecosystem Services
(IPBES), équivalent du GIEC dans le domaine de la biodiversité, a publié un important rapport
KLpUDUFKLVDQW SRXU OD SUHPLqUH IRLY OHV FDXVHV G
modii FDWLRQ GH OYXWLOLVDWLRQ GHV WHUUHV HW GHV PI
changements climatiques, pollution, especes exotiqgues envahissantes. Ce rapport cite les
ELRFDUEXUDQWY SDUPL OHV VXMHWYV IDLVDQusb@$HSIREMHW C
« associées a des pratiqgues non durables VR XYHQW OLpHV j GHVY FKDQJHPHQ\
GHVY WHUUHYVY HW GHV PHUV |j OD VXUH[SORLWDWLRQ GHV Ul
production et une gestion des déchets inefficédcesHW GRQW OD VXSSUHVVLRQ
UpVLVWDQFH GTLOQWpUrwvY SDUWLFXOLHUV

En 2020, la Commission européenne a indiquO ¥DSSDXYULVVHPHQW GH O
HW OfYHIIRQGUHPHQW GHV pFRV\VWgPHV ILIJXUHQW SDUP
Odnkanité devra faire face au cours de la décennie a veridrans sa stratégie en faveur de la
biodiversitt® HOOH DSSHOOH VIDJLVVDQW GH OD GpFDUERQDWL
des énergies provenant de sources renouvelables plus durables (énergie océanique, énergie
éolienne en mer, fermes solaires), et a poursuivre la transition vers des biocarburants avancés a
base de résidus et de déchets non réutilisables et non recyclables.

(Q )UDQFH HQ VHSWHPEUH OH UDSSRUW VXU OfLP
OTeWDW ANX&O h°pl2HaD PLF 2021, a classé le tarif réduit de TICPE pour les
biocarburants comme 6 pIDYRUDEOH VXU ®1BWM IBLYRRAWYBHOH MXR OfLC
(QILQ FYHVW SR X Udéokegtaiibh ichpbrié @ YWWueHe Oddse&l économique, social
et environnemental (CESE) a recommandé en 2@§DFFpOpUHU OD WUDQVL)
biocarburants avancsFace a ces constats, en cohérence avec la Stratégie nationale de lutte
contre la déforestation importée (SNDI), la loi de fineh¢ SR X U D HIFOX OTKXLO
GH OfLQFLWDWLRQ |FMivERQeR0Geatladobde/fitaneéespour 2021 a plafonné
strictement le biodiesel a base de soja.

Aux Etats-8QLV OT$JHQFH GH SURWHFWLRQ GH OdfEQ YLURQ
QpJDWLIV GHV ELRFDUEXUDQWY HQ PDWLqUH GH VDQWp GH
GIDIIHFWDWLRQ GHV VROV HW GH TAOBRAnVI®PGH OfHDX GH

57 |PBES (2019),5DSSRUW GH OfpYDOXDWLRQ PRQGLDOH GH D ELRGLYHUVLWp +

5RamenerOD QDWXUH GDQV QRV YLHV 6 WUDWYHWHV IGMp OF 8(T KIRQU LDR® X
Communication de la Commission COM(2020) 380

5 CESE (2020),/H U{OH GH OY8QLRQ HXURSpHQQH GD® V PBHRVMOWMAMWEHICFRQWUH C
Bennahmias et Jacques Pasquier).

60.S. Environmental Protection Agency (201Bipfuels and the Environment. Second Triennal Report to Congress.
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61DJLVVDQW GH OD TXDOLWp GH OMDLU LO HVWHGLIILF
bilan des biocarburants en raison des multiples facteurs a distinguer en plus de la variété des
biocarburants : les types le véhicules et de moteurs, la maniere dont ils sont utilisés, et
OTHQYLURQQHPHQW GDQV OHTXHO LOV pYROXHQW 1pDQPR
que ce bilan est mitigé, particulierement en matiere de particules fines. Les biocarburants
D S S R U W Hvamagedskn@datifs par rapport aux autres carburants, et ils ont méme parfois
des performances inférieures.

(Q OTDQDO\WH HQ F\F QenxHle¥ miHist8rede Véqolbgis BtU O
de l'agriculture et FranceAgriMer suggérait que les biodiesels étaient plus émetteurs de
PROpFXOHV j SRXYRLU R[\GDQW TXH OHV GLHVHOV GYRULJL:
ELRpWKDQROV HW (7%( pWDLHQW SOXV LQWpUHVVDQWYV T
résultats pour la canne a siéréen revanche, pour des carburants a forte teneur en éthanol

( HW (' OY$GHPH D PLV HQ pYLGHQFH XQH WHQGDQFH
pour les véhicules légers et les autocars, et du monoxyde de carbone et des hydrocarbures
imbrdlés pour les autocars (les valeurs obtenues restent toutefois largement inférieures aux
normes})2.

/1% G Héstime T 6§ matiere L P S D Fé&¥ pMIMaddts@tmosphériques, les bilans
doivent étre approfondis pour estimer si les biocarburants avancés présentent réellement un
bénéfice en fonction des matiéres utili$ée®ar exemple, kes voitures fonctionnant a
OfpWKDQRO GH SUHPLQUH RX GH GHX[LgqPH JpQpUDWLRQ (
OYDLU j SHLQH PHLOOHXU TXH FHOXL GHV YRLWXUHV HVVH
(Nox) que des particules. Cette Iégere amélioration, qui reste a confirmer, pourrait étre causée
par des moindres émissions de précurseurs de particules seconsgaires

/I f$GHPH PRQWUH TXH OHV UpVXOWDBMVTER GLWH W K 1@ D
relativement décevarits De maniére générale, les véhicules légers fonctionnant au GNV (ou
ELRPpWKDQH HW *3/ DLQVL TXH OHV K\EULGHV UHFKDUJHD/|
les électriques, car ils sontlesmop® HWWHXUV GITR[\GHV GID]RWH HW GH !
secondairgsf. compléments en Annexe n° 12).

1.3.2 Des impacts a mieux etayer

8QH LOOXVWUDWLR@pledtel dd fiébptV &creptifiqué sur les effets
HQYLURQQHPHQWDX[ GHV ELRFDUEXUDQWY SHXW rWUH WUF
de 2026° TXL VYDSSXLH VXU OHV WUDYDX[ OHV SOXV FRPSOF
souligne deux limitesm& X UHV GH OYpWXGH

'IXQH SBIOWHQH WUDLWH SDV GH OYLPSDFW GHV GLII
carbone que constituent les foréts par exemple, ni de leur impact précis sur la biodiversité.
I MpWXGH DERUGH FHUWHV O L P S DBEMluation EEndrannémeRt@d. Y HU V L

61 Ademe (2010)Analyses du cycle de vie appliquées aux biocarburants de premigéeatién consommés en
France.

62 Ademe (2019)Evaluation des impacts de trois scénarios de développement des bioctsipmania LTECV.

63 Ademe, Réseau Action Climat (202@)sage des biocarburants « avancés » dans les transports : gasl bil
environnemental et quelles perspectives de développement en #rance

64 Ademe, (2020)l.es véhicules légers : quel carburant choisir en France métropolitaine ?

65 Ademe (2020), 3HUVSHFWLYHV FRQFHUQDQW OfXWLOLVDWUIRG GGWMY GHRFDDBRXS
en France enrelationave© fpYROXWLRQ GH OD PRELOLWpPp j OTKRUL]RQ
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Stratégique (EES) mais cette évaluation ne fournit que des premiers éléments de réponse
TXDOLWDWLIV HW JOREDX[ SRXU SRVLWLRQQHU OHV VFHQLCL
serait intéressant de préciserdefacoB ¥ ROXH 'H PrPH OfYDSSURFKH GH W\S
SDU GpILQLWLRQ DOHUWH VXU OYfH[LVWHQFH GY1XQ SUREOQ(q
des Sols (CAS) avec des surfaces comprises entre 13 et 66 fois la surface agricole francaise
utile, mais ne regle pas le probleme. Ce double questionnement nécessiterait a lui seul une
étude complémentaire

'f{DXWUH SDUW OY$OCOHPKXWHMWORRALWH KVVHQWLHOOH j
approximations utilisées pour certains types de biocarburant® Qv @ OfpYDOXDW
environnementale quantitative de type ACV. Par conséquent, les résultats sont a considérer
DYHF SUXGHQFH SOXV FRPPH GHV RUGUHV GH JUDQGHXU
FDOFXOV H[DFWV /IDQFLHQQHWYpP G Hot ®RGQp H&/im&tid X W SR
JpRIJUDSKLTXH FRQVLGpUp SRXU OfREWHQWLRQ GX UpVXOV
données pour certains types de biocarburants

4XRLTXYLO HQ VRLW FRPPH IesHhiddgburamsd deOfr@Bi¢@e& 7 ©

JpQpUDW LRQufdR@QMenir et ne seront pas des débouchés pertinents pour nos

DJULFXOWHXUV QRWDPPHQW GX IDLW GH OHXUV LPSOLFD
Of{DOLPHQWDWLRQ GH FKDQJHPHQW GIDIIHFWDWLRQ GHYV
aimHQWDLUHYV GH UHQGHPHQW pQHUJpWLTXH PRLQGUH HW (
XQ ELODQ JOREDO GYfpPLVVLRQ GH JD] j HIIHW GH VHUUH S|
GPpYHORSSHPHQW GHV YpKLFXOHV pOHFW WnpdriésHémettent (Q $&
SUREDEOHPHQW EHDXFRXS SOXV GH &2 %%H OH GLHVHO LV

/ID FRQFXUUHQFH DOLPHQWDLUH UHVWH XQ SRLQW C
scientifiques manquent encore pour quantifier les externalités positives (statistiques plus
QRPEUHXVHV GTpPLVVLRQV UpHOOHV GH *(6 U{OH PHOOLI
environnementaux (évolution des quantités et nature des intrants et phytosanitaires, suivi des
DVVROHPHQWY « HW VRFLDX[ OR Hils¥ds pdrrdes bpebxburaXt© W X U H

EHWWHUDYHV FRO]D DLQVL TXH OHV LPSDFWV SOXV
/I TP YROXWLRQ SRWHQWLHOOH GH OTDOLPHQWDWLRQ YHUV
insuffisamment prise en compte. Enfin, en lien avec les politiques agricoles, se pose également
la question de la PAC, dont les cultures destinées aux biocarburants conventionnels bénéficient,
FH TXL QYfHVW SDV OH FDV GH WRXWHV OHV FXOM/XUHV p
miscanthus en bénéfigie

Par ailleurs, si la Commission européenne a précisé des régles pour apprécier le risque
CASI, le risque en matiere de biodiversité est plus difficile a évaluer et concerne également
notre territoire.

Les études réalisées sur les biocarburants conventionnels (notamment a particdes
2013SDU O, QVWLWXW QDWLRQDO GH UHFKHUFKH SRXU OfDJ
devraient étre poursuivies et affinées. Leurs résultats quantitatifs pourraient le cas échéant servir
de base scientifigue pour la mise en place de mesures de gestion, par exemple régionales, qui
pourraient étre prises par les organisations professionnelles et les Ministeres concernés (MAA,
MTE...). Ce type de mesure a fait ses preuves autant en termes de transparence pyentes cit

HW GYLPDJH SRXU OD ILOLqQUH TXH GYHIILFDFLWesti@DQV GTI

62| ILFH SDUOHPHQWDLUH GYpYDOXDWLRQ GHMEKRIS[IVEENQW KILA X B ¥ HH BVX\
GH OD SURGXFMWW2RQ GTpQHUJLH
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de la coquille Saint-Jacques dans la baie de Saint-Brieuc V{DJLUDLW GH YRLU VL
étre adaptées aux principales cultures pour les biocarburants.

De méme, les cultures énergétiques ou intermédiaires a vocation énergétique ont fait
OTREMHW GH SHX GYfH[SPpULPHQWDWLRQV WHVW GYLPSODQ
LQGXVWULHOV H[LVWHQW VXU OH WHUULWRLUH H®OHV SR
GH SUpSDUDWLRQ GH PHVXUHYVY GH JHVWLRQ DX QLYHDX D
OfpWDEOLVVHPHQW GH YDOHXUV GfpPLVVLRQ GH *(6 FXOW
elles trouveraient un débouché en Europe dans les nouveaux équipements en cours de
réalisation.

6 XU WRXWHYVY FHVY SUREOpPDWLTXHV LO QYfHVW SDV QRL
syntheses de la connaissance scientifique, qui lui permettraient de mieux fonder ses choix de
politique publique en matiere de bioch) DQWY ,0 VHUDLW GRQF VRXKDL\
LQIRUPDWLRQ HQ SURGXLVDQW XQ UDSSRUW GYLPSDFW HQ
OH FRQFRXUVY GHV pWDEOLVVHPHQWY GH UHFKHUFKH GH Of
de la biodiversité (OFB).

Recommandation n° 1(DGPE, DGEC, DGALN, 2022): Produire un rapport
GIpYDOXDWLRQ GHV LPSDFWV HQYLURQQHPHQWDX[ HW DJ
utilisées pour la production de biocarburants et les expérimentations de cultes
énergétiques, en prenant en compte leurs origines géographiques.

1.4 Un bilan climatique décevant

1.4.1 Une politiqgue francaise sans effet suffisant pour lutter contre le changement
climatique

Une réduction limitée des émissions de GES transports

Par ailleurs, les émissions 2019 du secteurMed DQVSRUWYVY VIpWDEOLVVHQ
MtC02eq, comparativement a 124 Mt CO2eq en 1990 (+ 9,4%), avec un niveau assez stable
depuis 2008, 2,2% au-dessus de leur budget carbone 2019. Parmi les indicateurs disponibles,
OTREVHUY D-iv&didJdn idrebrifie>quatte en deca de leur objectif 2019, et qui relevent
de deux catégories :

x Déplacements particuliers : les mobilités des voyageurs (939 382 km en 2019, contre
731 662km en 1990) et les émissions des véhicules particuliers (de 111,4 gCO2/km en 2019
pour un objectif de 87,4 g et comparativement a des émissions de 149g en 2007) ;

x Fret : le fret routier en hausse (89,1% des émissions 2019 de fret, contre 76,8% en 1990, avec
un objectif 2019 de 85,7%) et un transport ferroviaire et fluvial limité (10,9% en 2019 pour
un objectif de 14,3%).

Enfin, les objectifs de réduction des émissions de GES des carburants fixés en 2009, dans
le cadre du « paquet énergie-climat », issus de la directive 2009/30/CE du 23 avril 2009 dite
« qualité des carburans LPSRVDLHQW DX[ eWDWV PHPEUHYVY GH VIDV'
FDUEXUDQWY UpGXLVHQW GH j OTKRUL]RQ OHV pPLVV
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production des carburants, comparativement a ce que seraient les émissions de GES en utilisant
uniguement des carburants fossiles : la réduction des émissions de GES obtenue en 2019 en
JUDQFH HVW GYHQYLURQ VHORQ OD '*(&

Ainsi, comme la plupart des Etats membres, la France pei¢@ad LQGUH OPREMHF\
(OOH DWWHLQW XQ UpVXOWDW KRQRUDEOH HW XQ FLQTXLq
ci-dessus, seules la Suede et la Finlande atteignent actuellement cet objectif et 23 pays
HXURSpPHQV UHVWHQW idimR a4 1 RE DM FWIMW.IQ S BV RPTR XWLO |
France associé a cet objectif de réduction des émissions de GES des carburants : seule la
)LQODQGH OH SUDWLTXH /1$OOHPDJQH D pJDOHPHQW PLYV
pénalité. Un tel outil fiscal conduirait & utiliser les biocarburants les moins émetteurs, qui ne
sont pas souvent produits en EurSpe

Graphique n°11: 5pGXFWLRQ GH OfLQWH
GES des carburants enregistrées par les fournisseurs eurt
de carburants des Etats membres de 2010 a 2018

) Graphique n° 10 :
Emissions de GES des transports en Fra

[==rr

1990 2000 2010 2020 2030
Année
Réel Objectifs Objectifs révisés Antiens objectifs (SNBC 2015)

Source observatoire climat énerg(MTE, SDES) Source : AEE

1.4.2 Des émissions de GES non négligeables mais encore mal évaluées

Les effets des biocarburants sont multiples, parfois négatifs, mais toujours extrémement
difficiles a analyser, notamment en raison du trés grand nombre de paramétres et de variables
j SUHQGUH HQ FRPSWH ,0 H\WNé gymhBs® @eBdl woduXedo@ erdi2Q FH D
la politique publique biocarburants. Une partie du débat public sur ce sujet se fonde sur des
pOpPHQWY FRPPDQGLWpPV HW SXEOLpV SDU GHV JURXSF
professionnelles, etc. Les décideurs publics ont bien sir accés a diverses études scientifiques
SDUIRLY WUqV H[KDXVWLYHVY PDLV DXFXQH VI\QWKqgVH DFF
Etats-8QLYV SDU H[HPSOH R+ OT$JHQFH GH SURWHFWLRQ GH

87Source UDSSRUW GH OD &RPPLVVLRQ DX SDUOHBHQWM HXWIRGHH HVWHEH D XF B E
GLHVHO XWLOLVpY SRXU OH WUDQVSSRXW LOADQIQHH GHOWp pPIBHQRK HXURSpHQQ|
68 9RLU GLUHFWLYH (Q5 DQQH[H 9 TXL DWWYLEXRED®W VRWH DLW/ W XSIDUD Q WD
ELRJD]JROH GTKXLOHMM XA\2DH f HO- J VILO HVW LVVX GITKXGAK R IBEDOPH HW
éthanol de canne a sucre : 22 gCO2@ - J VILO HVW LVVX GH PDwV SUR®XEWRHNQ HIM REGH H
EHWWHUDYHYV J VILO HVW LVVX GH EOp DYHF GX JD] QDWXUHO FRPEXVWLI
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publie réguliererHQW | OYDWWHQWLRQ GX &RQJUQV XQ LQWpUH
environnementaux des biocarburdhts

Une des dimensions de la complexité du débat sur les effets environnementaux des

ELRFDUEXUDQWY UpVLGH GDQV OHV HQydeHdu[cyelp MekvitGROR J |

$&9 ,0 VIDJLW GH OD PpWKRGH OD SOXV FRPPXQpPHQW X
GHV GLIIpUHQWHYV (Q5 HQ WHUPHY GYLPSDFW HQYLURQQHPFE
Avec cette méthode, les émissions de GES sont quantifiées non pas seulement lors de
OfXWLOLVDWLRQ ILQDOH GX SURGXLW PDLV j] WRXWHV OH
traitement des matiéres premieres, fabrication, transport, distribution, utilisation et réutilisation
du produit fini, recyclage, gestion des déchets en fin de vie. Cette méthode repose sur une
méthodologie adoptée en 1997 et reposant sur des normes internationales 1SO.

2U OD PpWKRGH $&9 HVW FRPPH OD UDSSHOp UpFHPPFE
par les professionnels comme complexePHWWUH HQ °XYUH ODLV FRPPH H
SHUWLQHQWH GfXQ SRLQW GH YXH WKpRULTXH 0923
systématiquemefft

La Commission européenne publie régulierement des estimations des émissions de GES
des différents carburants en décomposant les différentes séquences du processus, de la
production a la combustiéh La phase « du puits a la roue » (WTW) est la somme de celle
« du puits au réservoir » (WTT) et de celle « du réservoir a la roue » (TTW). Les grajpleques
ce document (cf. Annexe n° 12LOOXVWUHQW XQ GRXEOH FRQVWDW Gf
« puits au réservoir » que les émissions de GES sont les plus faildef D XriMasd-teS Exte
phase, ces émissions sont méme économisées dans le cas des biocarburants avanceés, alors que
les émissions de ces derniers dans la phase « réservoir a la roue » sont comparables a celles des
biocarburants conventionnels .

Les performance$iQ PDWLqQUH GYpPLVVLRQV GH *(6 GHV ELRFD!
sont en apparence satisfaisantes : entre 60 % et moinsdé&s8@8 UpGXFWLRQ GfpPLVVL
SDU UDSSRUW DX[ FDUEXUDQWYV IRVVLO Hadtol &0V ELRGL
les biodiesels issus de déchets ; entre 50 % et Iégerement plus de 70 % pour les éthanols
LQFRUSRUpV GLUHFWHPHQW/% 6tDnidpivs Ol 50V ploQrFles étHapars U H
LQFRUSRUpV VRXY I&KW FEH GOQ7®HWHMRLQW FHOXL GH OYLPSRL
201073

$ILQ GYIrWUH FRQVLGpUpYVY FRPPH UHQRXYHODEOHV HW
VRXWLHQ j OfLQFRUSRUDWLRQ OHV ELRFDUEXUDQWYV GRLY
des émissions de GES ; ces informations sont envoyées a la DGEC par chaque opérateur dans
ses déclarations de durabilité mensuelles.

69.S. Environmental Protection Agency (201Bipfuels and the Environment. Second Triennal Report to Congress.

Les conclusions de ce rapport confirment largement celles de la enéeédersion (2011): de maniére générale,
OTDFFURLVVHPHQW GH OD SURGXFWLRQ HW H>H X3 X ? B DIF V& I X Uh EGRTEHUZEYX L WIR@WQ W A
limité en intensité* &HV HIITHWV SRXUURQW rWUH UpGXLWV V@/LIRHDQEW XH O@HHY R/HRLGDVD I6
si les biocarburants de deuxiéme génération se développent.

70 « Assurer un suivi régulier et rigoureux de la product@&fpQHUJLH GDQV OH VHFWHXU
LQWpJUDQW DXWDQW TXH SRVVLEOH OHV DSSUR FX 6&ffice da@emahtditédPHY G D
GIfpYDOXDWLRQ GHV FKRL[ VFLHQWLVE¥$IHNVFXW WWXHRK QCRFAHRD XTE plIV, 828(Q 7S UR G X

7L Commission européenne (2020C WellTo-Wheels report v5

https://lwww.ademe.fr/expertises/energies-renouvelables-enr-productionxeaseekage/passer-a-
laction/produire-biocarburants/dossier/produire-biocarburants-premiere-genénapiacts

73 Ademe (2010)Analyses du cycle de vie appliquées aux biocarburants de premiggeatien consommés en

France.
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La performance relative de la France par rapport aux autres Etats européens en matiére
GH FRQWHQXV HQ &2 GHV ELRFDUEXUDQWY LQFRUSRUpPV Q°
ala Cour ne pas disposer de données precises et fiables sur ce sujet ; cependant les informations
UHoXHV GTXQ JURXSH GH WUDYDLO HXURSpHQ HW VHV pFl
laissent penser que la France a des résultats Iégérement inférieurs a ses voisins européens. La
'*(& UDSSHOOH HQ SDUWLFXOLHU TXH OT$OOHPDJQH HW OC
fondé VXU OHV UpGXFWLRQV GH &2 HW QRQ VXU OD TXDQWLV
pour conseéquence que les biocarburants ayant les meilleurs résultats en GES sont attirés par ces
SD\V DORUV TXTfHQ )UDQFH LO QY\ D SDV GH YDORULVDWLF
lors que le biocarburant respecte le critére de durabilité (tout lot de biocarburant doit réduire
GYIDX PRARIBMGES,voire60 VL OfXVLQH GH SURGXFWLRQ D pWp PL\
'fDSUQV OD '*(& OD IXWXUH EDVH GH GRQQpHV FRPPXQH
directive EnR 2 simplifiera grandement la comparaison avec les pays voisins, en plus de
permettre une lutte plus efficace contre la fraude.

4XRLTXYLO HQ VRLW OHV GRQQpHV WUDQVPLVHV SDU (
EDVH DX FDOFXO GX FR€W GH OD WRQQH GH &2 pYLWpH JUK
parle MTEdececolV H IRQGH VXU XQ JDLQ HQ WHUPHa(s&figP LVVLRC
durabilité fixé par la législation européenne) et 100 % de celles des produits pétroliers
FRUUHVSRQGDQWYV (Q FH FREW VIpOg¥ HUJHPALWSRXQ VAH
biordLHVHO HW HQWUH Ya W&2 HW Yo W&2 SRXU OH ELRj
reculé depuis 2011, particulierement pour le biodiesel, les prix des biocarburants ayant
davantage baissé que ceux des produits pétroliers correspdhdants

6IDILVOVDQWHUIRUPDQFHY UHODWLYHYVY HQWUH VRXUFH
établi une hiérarchie de leurs émissions de GES, des plus vertueuses aux moins vertueuses : les
biocarburants sont les moins bien classés (cf. tableau en Annexe’n°L&R) études de
OT$GHPH VXU OHVTXHOOHY OfRIILFH VH IRQGH VRQW WRXW

[ILOVXIILVDOQWH SULVH HQ FRPSWH GX FKDQJHPHQW Gf

Les résultats relativement satisfaisants de la France restent toutefois trés parcellaires,
GDQV OD PHVXUH Re LOV QH SUHQQHQW SDV HQ FRPSWH OF
(désigné au sens large comme « CAS »). Cet effet est « direct » lorsgeerele a usage non
agricole sont utilisées pour produire des biocarburants (par exemple des prairies ou des foréts).

Il est « indirect » (CASI) quand la production de biocarburants se fait sur des terres agricoles,
ce qui oblige a transférer les anciennes productions agricoles sur des terres qui ne leur étaient
pas consacrées auparavant.

La conversion de terres a usage non agricole en terres a usage agricole diminue le
stockage de carbone (car les foréts et prairies en stockent davantage que les terres agricoles),
ce qui réduit la performance environnementale des biocarburants de maniere générale, et en
P D W L qUddiosde SES en particuliek RPPH OJLQGLTXH O71$GHRH FH EL
VIDORXUGLU MXVTXTj GHYHQLU Q pdsBiMsh'§. Sebrémd B SSECUW D X |
indique a la Cour : # faut bien noter que la méthodologie européenne de calcul de ces
émissions ne prend pas en compte les effets indirects (dits effets CASI) que les biocarburants

74 MTES (2020) Bilan énergétique de la France pour 2018.

7S OPESCT (2020)/ f$JULFXOWXUH IDFH DX GplL GH OD SURGXFWLRQ GTpQHUJLH

Thttps://lwww.ademe.fr/expertises/energies-renouvelables-enr-productionxeaseekage/passer-a-
laction/produire-biocarburants/dossier/produire-biocarburants-premiere-gengnghacts
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de premiere génération peuvent entrainer sur la déforestation en déplacant la production
alimentaire vers de nouvelles terres. Cet effet peut considérablement dégrader leur bilan
carbone, en particulier pour les oléaginedx 'DQV OH ELODQ pQHUJpWLTXH T>
année, le MTE précise ainsi que les colts estimés de la tonne de CO2 évitée ne prennent pas en
FRPSWH OHV pPLVVLRQV LQGLUHFWHY O4 ptiW D Xf#He0IVQA H P H (
VXSpULHXUV VK'FIpWDLW OH FDV

Or la prise en compte de ces effets est extrémement cPMHpI&E 1 XQ SRLQW GH
PPWKRGRORJLTXH /f$GHPH OYDYDLW GpMj VRXOLJQp HQ
restent difficiles a interpréter.ke CASI ne peut pas étre observé ou mesuré dans la réalité car
il est lié a un grand nombre d'autres changements sur les marchés agricoles aux niveaux
mondial et local. Cet effet ne peut étre estimé qu'a I'aide de mogatemame le résume la
Commission européenffe Les recherches se poursuivent actuellement, notamment dans le
FDGUH GTXQH SODWdehidhRael UhR BtBd¢ Qubliée dans ce cadre en 2013
parvient & une estimation des effets de CAS relativement faible (cf. détails en Annexé.n° 12)

Mais une importante étude commanditée par la Commission européenne et publiée en
2015 trouve des résultats plus défavordBlef OOH REWLHQW XQ &$6 WRWDO HC
européen de biocarburants en 2020 de 8,8 Mha. Cette surface représente 0,6 % de la superficie
totale des cultures mondiales en 2012. Elle représente environ 4 % de la superficie totale de
O ,QGRQpVLH HW OfpTXLYDOHQW GH OD VXSHUILFLH WRWD((

CompteWHQX GH FHW HIIHW GH &%6 OfpWXGH HVWLPH TX
OY8QLRQ HXURSpPHQQH SRXU RQW XQ LPSDFW HQ WHUPH
de 97 gCO2e/MJ. Ce résultat éleve provient largement de I'huile de palme, qui repré$ente 16
de la matiére premiére des biocarburants supplémentaires pour atteindre les objectifs de 2020.
&HW LPSDFW HVW UpGXLW | J&2 H O0- DYHBEo poIL@WURGX
consommation de biocarburants conventionnels.

ID FRQFOXVLRQ JpQpUDOH GH OfpWXGH GH OD &RPPL
suivante : 4.es émissions issues du CAS sont susceptibles d'étre substantielles, mais une
certaine incertitude inhérente ne peut étre évitée dans leur estimation, et de nombreux
parametres et hypothéses influencent les résultats. De ce point de vue, seules quelques matiéres
premiéres peuvent étre désignées avec un degré de confiance satisfaisant comme engendrant
des émissions de CAS élevées ou faibles : certaines matieres premieres suscitent de faibles
émissions de CAS ou créent du carbone organique au sol mais pas d'émissions de CAS ; I'huile
de palme et I'huile de soja engendrent clairement des émissions de CAS substantieles
résultats fonapparaitre des émissions dues au CAS élevées résultant de l'utilisation accrue
GTKXLOH GH -r84n@ fue ledxtdras de durabilité européens (qui sont pris en compte)
interdisent I'expansion dans les foréts et zones a forte biodiversité et le drainage des tourbieres.

Comme le souligne la Commission, méme si ces restrictions ont un impact positif sur la
durabilité directe de la productoGH ELRFDUEXUDQWY HOOHV QITHPSrFKE
phénomene de conversion « non durable » des ter&fkQWHUGLFWLRQ GX &%$6

T MTES (2020) Bilan énergétique de la France pour 2018.

78Valin, H. et al.The land use change impact of biofuels consumed in the EU: Quatitifiof area and greenhouse
gas impactsEcofys, [IASA, E4tech, EcoFys (2015).

% Ademe (2013),eWXGH FRPSOpPHQWDLUH j OfDQDO\WH UpWSRNISEWWGHN GH
bLRFDUEXUDQWY HQ )UDQFH DYHF OfpY RO WMR Q HOVH N KRDBRU FHKPAHVQ W Q@ ©D IIHF WD WP IR
évaluation des effets du développement des biocarburants en taswdes marchés internationaux des grandes cultures et
lechaQJHPHQW tiGrfded bl WKQH DQDO\VH j OfDLGHUGA PRGgOH 0%$76,0

80Valin, H. et al.The land use change impact of biofuels consumed in the EU: Quatitifiof area and greenhouse
gas impactsEcofys, IIASA, E4tech, EcoFys (2015).
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aboutit & ce que les matieres premieres pour biocarburants proviennent principalement

G TH[S ORLW D atatgs\éexistaviteS HaiS €ntraine indirectement une augmentation du

CAS non durable pour répondre a la demande de denrées alimentaires, aliments pour animaux
HW DXWUHV PDWLqUHV SUHPLQUHV RX SRXU DSSURYLVL
européenne. Ce n'est que si les critéeres de durabilité offrant un niveau de protection similaire

sont étendus aux secteurs des denrées alimentaires, aliments pour animaux et autres matieres
premieres s'ils sont effectivement appliqués a I'échelle mondiale, que ces pratiques non
durables pourront étre efficacement réduites

Aux Etats-8 QLV G 1 D S U-gnalyéeXle 2018 \éffBctuant la synthése de nombreuses
étuded!, la réduction de GES du bioéthanol de blé (le plus utilisé) semble négligeable4-0,23
SDU UDSSRUW j OfHVVHQFH FODVVLTXH | Taxdy§wouliyne GTpQH
WRXWHIRLVY OfH[WUrPH KpWpURJpQpLWp GHV PpWKRGHV H
UDSSHOOH SDU DLOOHXUV TXH OfXWLOLVDWLRQ GX ELRpWK
énergétique des Etats-Unis ainsi que le niveau de sa balance commerciale, en permettant une
baisse significative des importations de pétrole.

Au niveau mondial, une méta-analyse publiée en 2018 par la Katueg fondée sur
127 articles scientifiques sur les émissions de GES de la bioénergie (dont 50 incluant des
scenarios de CAS et CASI) a confirmé les mauvaises performances des biocarburants de
premiere génération : ils ont en moyenne 50 % de chances de ne pas permettre deeréduire
50 % les émissions de GES par rapport aux énergies f8%sild§ pWXGH FRQILUPH T
potentiel des biocarburants de seconde génération est nettement plus élevé. En revanche, parmi
FHY GHUQLHUV FHX[ TXL QpFHVVLWHQW d&Y gaforrtahdesiU GHV
inférieures.

'HY FDOEFEXOV FROWHVWDEOHY GHV IRUIDLWY GYpPLVVLEF

(Q OD PHVXUH GYH[FOXVLRQ GH OD SDOPH GH
OfLQFRUSRUDWLRQ GH ELRFDUEXUDQWY 7,5, % D SULQFLS
non européennes (canola canadien, soja argentin) et trés peu aux productions francgaises (voir
Annexen°9 &RPSWH WHQX GH OYREMHFWLI JOGHEHSHD €ecdWFRPSW
transport, ce report significatif vers des matieres premiéeres produites trés majoritairement hors
GI(XURSH TXHVWLRQQH OD SULVH HQ FRPSWH GX WUDQ
FRPSDUDWLYHPHQW j OFf HH teinps & Biise eGI§ BuxpvoduQivv I&aleX Ves
éléments suivants examinent donc ce dispositif.

&RQIRUPpPHQW j OTDQQH[H 9 GH OD 'LUHFWLYH (Q5 OF
de biocarburant FRUUHVSRQGHQW j OD VRPPH GHV pPLVVLRQV SI
SUHPLqQUHV OHXU WUDQVIRUPDWLRQ OH WUDQVSRUW HW O
rWUH pYDOXpHYVY VHORQ GHX[ PPWKRGHY FXPXODEOHV HQW!

X IRUIDLWV SDU GpIDXW SRLQW ' GH OTDQQH[H 9 ORRQOXV
XVDJH IDFLOLWH OD ORJLVWLTXH ORWYVY SOXV LPSRUWDC
HXURSpPHQ SRXU FHUWDLQHV PDWLqUHV SUHPLQUHV GRQW
H[FGGHQWH OD UpIpUHQFH IRVVLOH FH TXL REOLJH j XWI
YDOHXUV FDOFXOpHV DXGLWpHV FDV GH O pWKDQRO GH P

81 Gal Hochman, David Zilberman, « Corn ethanol and US biofuielypb0 years later : a quantitative assessment »,
American Journal of Agricultural Economijamars 2018.

82 E| Akkari, M., Réchauchére, O., Bispo, A. et al. « A metayaisbf the greenhouse gas abatement of bioenergy
factoring in land use changesNature Scientific Repor, 8563 (2018).
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x FDOFXOV DXGLWpV SDU ORI WHKLIP\D R SYIRUDRMHXDIMUHE )UD Q
VL OHV YDOHXUV REWHQXHV SHXYHQW rWOWH @K\SYRQMX S Bi\
SpQDOLVDQWY j OJLQYHUVH GX V\VWqPH DOOHPDQG (QIl
UpVLGXV YLQLTXHV QTRQW SDV GH YDOHXU SDU GpIDXW |

2U HQ SUHPLHU OLHX OHV YDOHXUV SDU GpIDXW GHYV p
sont indépendantes de la provenance du biocarbtfjam qui interroge la cohérence avec
OfREMHFWLI GH OD GLUHFWLYH (Q5 HW GRQ Qedrogéend YD QWD
Elles sont en outre parfois basses, selon la DGEC, notamment pour le biogazole de colza avec
1 gC02eg/MJ (1,8 gCO2eqg/MJ dans la directive ENR2)FORPSDUDWLYHPHQW | G
(biogazole de soja : 13 gCO2eg/MJ ou de palBlgCO2eq/MJ). En effet, un calcul rapide a
SDUWLU GH do GECOIHRD IR/ LRQV GITXQ SpWWRKN,. oW GH j
Graphique n° 37); conduit a des émissions de GES de 1,1 a 3,9 gCO2eqg/MJ pour le transport
maritime du canola a partir du Canada (avec environ 5500 km du Havre & Montréal), sans
compter le transport des matieres premiéres et biocarburants en amont et en aval des ports.

Ce constat se retrouve dans la base de données DGEC pourlaRan&R XU OD PDMRL
GHV ELRFDUEXUDQWY GHX[ WLHUV HQ YROXPH OHV *(6 PR
PrPH PDWLqUH SUHPLqQUH VRQW WUqV SHX GLIIpUHQFLpPV YRI
GH OHXU OLHX GH SURGXFWLRQ &RPPH OYLOOXVWUH OH W
X GHV pPLVVLRQV PR\HQQHV SOXV pOHYpHV SRXU Of(0+9

TXY{HXURSpHQ UHVSHFWLYHPHQW HW J&2 HT 0- £+ H
X XQ pFDUW LQILPH HQWUH OHV pPLVVLRQV PR\HQQHV LV
ORLQWDLQH RX QRQ SRXU OHV (0+9 GH FRO]D OHV (0+8 K
EOp IUDQoDLVY RX QRQ HXURSpPHQ HW J &2 HT O-
X GHV YDOHXUV PR\HQQHV WUqV IDLEOHV SRXU Of(0+9 G
J&2 HT O- FRUUHVSRQGDQW j GHV YDOHXUV GH WL
HXURSpHQVY 'DQV FH FDV LO VIDJLW HQ WRWDOLWp GH YL

Tableau n® 7 : Emissions moyennes de GES en 2019 pour le transport et la distribution de types de
ELRFDUEXUDQWYV VHORQ OfRULJLQH GH OHXUV PDWLQUHV S

France

EMHU huiles usagées| 0,967 0,969 0,932
EMHV effluents palme 1,01
EMHV colza 1,01 1,01 1,01
EMHV soja 4,69 7,51 5,38
Total Biodiesel tous 1,01 1,05 3,75
ETBE betteraves 2,52 1,99
ETBE blé 2,31 2,08 3,8
Ethanol betteraves 1,99 Non disponible
Ethanol blé 1,98 1,56 2,00
Total biocarburant essenc tous 2,23 5,21 3,36

Source : DGEC

En second lieu, les valeurs par défaut des émissions de GES culture et transformation
par biocarburant sont également uniques, ce qui interroge, au vu de la variabilité des rendements

8etHOOH HVW pOHYpH SRXU WUDQVSRUW SDU GUBRR® GBYW EDPW.IEXX QR p
VRQW SHX HPSOR\pV KRUV GT(XURSHUDRXNNGD/SHREX FEIRQX®H PIRRAQWEH EDV VI

8% H[FHSWp SRXU GH UDUHV F D, \4ssoBiéPure CalepMpad DERRDLC HHPWS/URGXLW GDQV

85 D L Q \eh 2018 %t 2020 (voiErreur ! Source du renvoi introuvablg, y compris pour les émissions transports d
THIITOXHQWYV @H SPOWMWHHIRLY DYHF SOXV GIpFDUW HQUD HNQWSHHOPHWVQR QVHW
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moyens actuels par pays (cf. Annexe n° 7), des conditions pédoclimatiques et des modes de
culture et de transformation. En effet poertH W\SH GfpYDOXDWLRQ HQYLUR
nécessaire de réaliser des estimations, qui peuvent étre perfectibles. Il convient de conserver a
OfHVSULW TXH OHV PHVXUHV GYpPLVVLRQV GH *(6 VRQW F
constituH XQ V\VWgPH YHUWXHX[ GDQV OH FDGUH GYXQ GLVS
restent & améliorer par enrichissement des données pour étayer les ratios et rendre ceux qui le
nécessitent plus représentatifs. Par ailleurs, on observe aussi (Annexe n° 14) des émissions
PR\HQQHV EDVVHV SRXU OD FXOWXUH HW OD WUDQVIRUPDW
RX OTpWKDQRO GH EOp GT(XURSH HQ DLQVL TXH OfH[LV)\
palme francais et européen en 2018. Les dispositions de la directive EnR2 permettront
dorénavant a la DGEC de questionner les opérateurs concernés sur ces valeurs.

(Q FRQFOXVLRQ DILQ GH V1 utiVexirdpéeh de HdOTianwWe/6% L Q W H
des émissions de GES des carburants a fin®03d0vV GIDSSUpFLHU OYHIILFLHQF}
IUDQoDLVHVY GDQV OH WHPSV LO FRQYLHQGUDLW GYDIILF
complément des parts EnR dans les transports, les réductions de GES obtenues en France grace
aux biocarburants, comparativement a celles obtenues en Europe. Par ailleurs, il serait utile
GfHQJDJHU HQ )UDQFH OHV RSpUDWHXUV j PHVXUHU SURJ
certain seuil de volume oude GESBuX WLWUH G  H)[ISspethisstdn e/ GEY ¢uRUQEV
et transformation réelles pour constituer une base de données représentative sur laquelle
VDS S X\ Hiffine® ReX thtios.Ces mesures viendraient utilement compléter les bilans
FDUERQH GIH[SORLWDWLRQV DFWXHOOHPHQW HQ FRXUV

Enfin, concernant la modulation géographique des forfaits transports et distritation, |
DGEC a précisé qiHOOH DYDLW HQW D R xefeHdehviride Gs&tDpdriekdes T X
positions portées par la France dans les notes des autorités francaises adressées a la Commission
HW TXYfHOOH FRQVWLWXHUDLW XQ SRLQW GYDWWHQWLRQ
directive. Pour autant, [ereste a porter au niveau gouvernemental. La Cour prend donc acte
de cette premiere démarche 8HFRPPDQGH XQH DFWLRQ j OfpFKHOOH
GITXQH UpYLVLRQ GH FHV IRUIDLWY TXL WLHQGUDLW FRPSW
a minima les origines européennes et non européennes).

Recommandation n° 2.(DGEC, 2022) 3RUWHU DXSUqgV GH OfY8QLRQ HX
GHPDQGH GH PRGXODWLRQ VHORQ OYRULJLQH JpRUUDSKLT
pour le transport et la distribution des biocarburants et de leurs matieres premiéres (en
SDUWLFXOLHU OHV HVWHUV PpWK\OLTXHV GITKXLXAKWMHY pJpW
usagées).

86 Article 7bis-1-a) de la directive 98/70/CE consolidée (modification intteghar le directive 2009/30/CE).
Cette réduction cible de 6% se mesure comparativement aux narardepcarburants de I'annexe Il de la directive 2015/652
F T44-dis& comparativement a une utilisation de carburants fossiletedenu des biocarburants, GNV et véhicules
électriques, cf. 1.2.4). Elle est assortie de deux objectifs intermédiairdicttinde 2% chacun, hors biocarburants. iPou
mémoire, la réduction actuelle obtenue en@H HVW GH OTRUGUH GH 3DUDOOYBHEPXH QW OHV
secteur transport ont augmenté de 13% comparativement a celles def194901).
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1.4.3 De nouveaux objectifs de réduction des émissions de CO2 pénalisants pour les
biocarburants

En 2019, le Parlement et le Conseil européen ont reglementé les émissions de CO2 par

les voitures particuliéres et les véhicules utilitaires Iégers et lourds®hedfspartir du

1°"janvier 2020, les exigences de performance en matiéere d'émissions de CO2 sont les

suivantes :

x 95 grammes de CO2/km pour les émissions moyennes des voitures particulieres neuves
LPPDWULFXOpHV GDQV OT8QLRQ HW JUDPPHV GH &2 N
utilitaires légers,

xréductionde 15 j FRPSWHU GH O D Qagéinpter del203@pblur les véhicules
utilitaires lourds neufs.

Pour toutes les catégories de véhicules, ces objectifs seront progressivement renforcés
a partir de 2028, '"H VXUFURVW OHV FRQVWUXFWHXUV VH YRLHQ!
PR\HQQHV GH &2 SRXU OHV Y pdretta¥dd HwusTpeifie Qu\parRiantWw H Q W
GIXQH SULPH VXU OHV P LasrdgRQevtsHévpienH@aMalduts lue la
mesure des émissions de CO2 des véhicules devra étre effectuée en conditions d'utilisation
réelles a compter de 2021, et non sur la base de protocoles.

'"HVWLQpPHYV j FRQWULEXHU DX[ REMHFWLIV GH«@DFFR U
réduire de maniere drastique et sans tarder les émissions de polluants atmosphériques
provenant des transports qui sont extrémement nocifs pour la santé et |'environnecesnt »
nouvelles régles sont regardées par les constructeurs automobiles comme trés restrictives et
hors de portée des performances environnementales des moteurs thermiques. Elles induisent
une évolution de leur offre de véhicules neufs, dans laquelle la priorité est donnée aux véhicules
POHFWULTXHYVY RX |J OD ULJXHXU GRWpV GIXQH GRXEOH
« hybrides >>).

&HWWH QRXYHOOH UqgJOHPHQWDWLRQ VH GLVWLQJXH G
directives sur les énergies renouvelables ou la qualité des carburants, singulierement en ce
TXYHOOH UHSRVH VXU OHV pPLVVLRQV EUXWHV GH *(6 HW (
PFRQRPLHYV GYpPLVVLRQV SDU UDSSRUW jeREy@ledd viH FDUE X
Elle présente donc des risques significatifs de marginalisation du recours aux carburants
OLTXLGHV HW JD]JHX[ GTRULJLQH UHQRXYHODEOH GRQW O
OTpFKDSSHPHQW VRQW WUV SURFKfbsgilesGet neH&o@HV GF
FRQYHQWLRQQHOOHPHQW UpGXLWHYV TXH SDU UplpUHQFH j

87 Réglement (UE)2019/631 du 17 avril 2019 établissant des normesfaiena@ce en matiére d'émissions de CO2
pour les voitures particulieres neuves et pour les véhicules utilitaires légirsat@brogeant les reglements (CE) no 443/2009
et (UE) no 510/2011.

Reglement (UE)2019/1242 du 20 juin 2019 établissant des normesfdenance en matier& fpPLVVLRQV GH &2
pour les véhicules utilitaires lourds neufs et modifiant les reglements (CEB/2069 et (UE) 2018/956 du Parlement
européen et du Conseil et la directive 96/53/CE du Conseil

88 6DJLVVDQW GHV YRLWXUHV SDUWLFXOLqUHV HXWURBKHRQOH VH X I LADTLR\EIM
mesures additionnelles visant a réaliser une réduction supplémentarg@denines de CO2/km jusqu'au 31 décembre 2024,
se poursuivant par des réductions supplémentaires a compter de Z2bat rapport aux objectifs de 2021) et de 2030 (-
37,5 % par rapport aux objectifs de 2021 pour les voitures particueil % pour les véhicules utilitaires Iégers).

89pour les voitures particulieres et véhicules utilitaires légers, cette primee@§é¢d SDU JUDPPH NP FRUUHVSR
DX GpSDVVHPHQW GH OYfREMHFWLI GpPLXVLRQ®Q H RAHUID) B GKREARHS X FRQVWU
véhicules utilitaires lourds.

% Certaines organisations, comme European Technology and Innovattiorr® Bioenergy,
recommandent a la Commission ddDLUH pYROXHU OD U pJ@recRdd QamMiBswisRaQ p& 1 XQH D
G 1 p F K D Ssdunélappibche « analyse de cycleide ETIP Bioenergy, avis n°F1291593 du 26/11/20).
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de la culture ou de la croissance de la biomasse dont ils sont issus. En réponse a ces risques,
FHUWDLQV FRPPH OF,)3(1éewerJig WaglémentaBidth dd3 Léohidsions de
véhicules en substituang, O DS SUERIBHOBY GH &2 DX SRW >GlimeFKDSSH
méthode de type « berceau a la tombe » par analyse de cyagAEV).

CONCLUSION TERMEDIAIRE

'‘DQV OH FDGUH GHV REMHFWLIV GH OT8QLRQ %W XURSPpH
GIpQHUJLH UHQRXYHODEOH GDQV OH VHEWHXW GHWL WXHRGE
réduction de 6°% en 2020 des émissions de GES des carburants tout au long de leur chaine de
SURGXFWLRQ FRPSDUDWLYHPHQW j OfXVDJH GH VHXOV FD!
OHV eWDWV PHPEUHYV GH O18( SRXU DWWHLQGUH FHV SRXI
différents, de méme que les politiques de développement des biocarburants dans le monde.

/ID )UDQFH D PLV HQ °XYUH XQH SROLWLTXH SULQFLSD
SURJUHVVLYH GHV WDX[ GILQFRUSRUDWLRQ GH ELRFDUEXI!
moyen, elle réussit a atteindrd Q XQ WDX[ GfpQHUJLH UHQRXYHODEO
9,25 VRLW XQ SRXUFHQWDJH SURFKH GH OD FLEOH GH &
de trois points inférieure en 2008 (6,285. Son augmentation est presque exclusivement due a
OfXWLOLVDWLRQ GH ELRFDUEXUDQWY GH SUHPLqUH JpQpUL
GH SODQWHYV VXFULqQUHV HW GH F kb mia@cHe/comtmeR@le\ey SD U
ces voisins, la France peine a réduire les émissions de GES desbatbwV YLD OYLQFRUS
de biocarburants : celleFL SHUPHW GI{DWWHLQGUH XQH UpGXFWLRQ G

Cette politique a favorisé un développement agro-industriel dans les années 2000, qui
conduit actuellement la France a occuper les premier et deuxieme rangs européens pour la
SURGXFWLRQ G191 pWK D Q@kPAuctons anhleleds Rl&dnHevitti€puig Hé dizaine
GIDQQpHVY DXWRXU GH j 00 SRXU OTpWKDQRO FDUEXU|
Mais depuis quelques années, sans parler de la crise de la Covid-19 et des difficultés
phytosanitaires des betteraves, ces groupes industriels connaissent de difficiles
restructurations liées a la concurrence croissante et a la fin des quotas sucriers (octobre 2017).

Du point de vue agricole, les biocarburants mobilisent en France plus des trois quarts
de la production de colza, environ 10 % des betteraves produites et 4,5 % du blé et du mais,
avec une destination alimentaire ou industrielle inconnue au stade de la culture. lls utilisent
une patOLPLWpH GH OD VXUIDFH D JdeRaRSAUYI nette/ fraBddiseGHhis Q Y L U R
SDUW pQHUJpWLTXH GHV FRSURGXLWY TXL UHYLHQQHQW j (
le biodiesel. lls constituent un appréciable marché complémentaire dont les tarifs planchers
sont indirectement soutenus par les outils fiscaux dédiés. Ce marché est important pour les
agro-industries et les exploitations agricoles, au sein desquelles ils représentent respectivement
18 600 et 13 500 emplois. Dans le contexte agricole difficile, structurel (fin des quotas sucriers,
concurrence internationale) ou plus conjoncturel (conditions climatiques défavorables,
variation des taux de changef LQWpUrW GHV ELRFDUEXUDQWY HVW FHS
agriculteurs spécialisés en oléo-protéagineux, plantes sucriéres et céréales qui, malgré ce
soutien, ont vu leurs revenus agricoles par exploitation devenir inférieurs a la moyenne.

Par ailleurs, si les productions industrielles de biocarburants sont relativement stables,
la part en volume des matiéres premieres agricoles francaises au sein des carburants mis a la
consommation en France a chuté de deux tiers en 2014 a environ un tiers en 2019, au profit
GIDFTXLVLWLRQV HXURSpHQQHYV: lelhddiegseDcantienyunvgual WéL R Q FF
matieres premiéres francaises seulement (la moitié en 200lHQW GIKRWWVIeST(XURS
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biocarburants essence proviennent a deux tiers de betteraves et céréales francaises. Alors que
OHV REMHFWLIV GYLQFRUSRUDWLRQ DXJPHQWHQW OH VR
biocarburants est déficitaire depuis 2016, avec un déficit structurel pour le biodiesel des 2010

et un excédent qui se réduit en éthanol et ETBE.

Enfin, le bilan environnemental et climatique critiquable des biocarburants de premiére
génération est désormais étayé par de nombreuses études scientifigues, malgré la grande
complexité méthodologique des analyses en cycle de vie (ATX)Q H E&OBibdarburants
conventionnels sont responsable$ @ WWHLQWHY j OD ELRGLYHUVLWp j OD
des sols de plus en plus documentées par les études scientififu2 W U Heu§ blahw
climatique est décevant et le serait davantage si €taient pris en compte plus systématiquement
OHV HIIHWV GH FKDQJHPHQW GYDIIHFWDWLRQ GHV VROV &¢
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2 UNE STRATEGIE A CLARIFIER, DES OUTILS A ADAPT ER

Cette partie analyse les outils de la politique en faveur des biocarburants, ainsi que les
enjeux posésSDU OfpPHUJHQFH GHV ELRFDUEXUDQWY GH QRXYFt
FODULILFDWLRQ GH OD VWUDWpPJLH GH OT(WDW

2.1 Des outils manquant de cohérence

2.1.1 Une gouvernance éclatée et une concertation a mieux organiser

Au niveau communautaire comme nationalQIfH[LVWH SDV GfHQWLWp GH
OYDFWLRQ SXEOLTXH VXU OD TXHVWLRQ GHV ELRFDUEXUL
PXOWLGLPHQVLRQQHOOH GH FH VXMHW ,0 VfHQVXLW XQ
publique, une complexité et une variabilité excessives des politiques élaborées et une réponse
défaillante face aux intéréts catégoriels multiples, bien organisés et influents.

Au sein de la Commission européenne, le theme des biocarburants est partagé entre la
GLUHFWLRQ JpQpUDOH GH OYpQHUJLH HW OD GLUHMF@WHRQ Jr
DFWHXUV SXEOLFV VRQW QRPEUHX[ j LOQWHUYHQLU VXU FH
FRPSOgWH RX VRLW FKDUJp SDU OD ORL GTXQ U{@dh. GH FHQ'

/D SULQFLSDOH HQWLWp PLQLVWPULHOOH FRQFHUQpPH
climat (DGEC), au MTE. Elle a notamment un rdle de rédaction des textes. Elle doit interagir,
dans des conditions qui ne sont pas toujours optimales (par exemple pour la certification de
GXUDELOLWpPp DYHF GHX[ SULQFLSDOHYV: Ia ditgttiébngénergle/ DX PL
GHVY GRXDQHV HW GURLWYV LQGLUHFWYV '*'", TXL D XQ U{O]l
dispositions fiscales et dans leurvhH HQ °XYUH HW OD GLUHFWLRQ GH OD
La DGEC doit aussi prendre en compte les données et points de vue de la direction générale de
la performance économique et environnementale des entreprises (DGPE) du ministéere de
OfDJULFXOWXUH HW GH OYDOLPHQWDWLRQ FRPSpWHQWH H
GH OfDJULFXOWXUH 'fDXWUHV DGPLQLVWUDWibhiR@t¥eVRQW F
coordonner avec cing principaux organismes publics (dont elles ont parfois I&3utelle

J)DFH | OYDGPLQLVWUDWLRQ GH QRPEUHX[ RUJDQL
interprofessions, etc.) font valoir leurs points de w#s®uvent opposés, notamment aupres du
Parlement : représentants du secteur agfitoleprésentants des producteurs de biocarburants

91 Commissariat général au développement durable (CGBD),UHFWLRQ JpQpUDOH GH OTDPpQDJHPE
GH OD QDWXUH '*$/1 GLUHFWLRQ JpQpUDOH GHOGITOMLOW UG KKFHYEROH HWS& H
(DGRY).

2$IJHQFH IUDQoDLVH GH OTHQYLURQQHPHQW (8W QH DAYF IR GYEAMUARAUH GH O TH (
Energies nouvelles (IFPEN), Institut national de recherche pour l'agresultalimentation et I'environnement (INRAE)
Agence nationale de la recherché (ANR).

9 Notamment : Assemblée permanente #B8§ DPEUHY GIDJULFXOWXUH $3&$%$ $VVRFLDWLRQ
de BIlé et autres céréales (AGPB), Association générale des producteur$sd@@RM), Confédération générale des
producteurs de betteraves (CGB), Fédération Francaise des Prod@®2®© pDJLQHX[ HW GH.3URWpPDJLQHX][ )2
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(au sein desquels les groupes Avril et Cristal Union sont particulierement repré&entés)
représentants des secteurs pétrolier et autonf@&IG environnementales, etc.

,O H[LVWH SHX GTHQFHLQWHV GH FR® &HBEsWSMSLRQ HC
organismes. La concertation a souvent lieu, en fonction des themes et des acteurs, par des
canauxad hoc La principale enceinte identifiee, le comité technique de I'utilisation des produits
pétroliers (CTUPP), qui rassemblait les acteurs publics et la plupart des acteurs concernés par
la dimension aval du secteur des biocarburants (producteurs, pétroliers, motoristes, organismes
GH UHFKHUFKH XWLOLVDWHXUV HWF % pa\WCgURK §8 EtditPp j OD
prévu par le codeGH OfpQHUJLH QH VH UpXQLVVDLW TXIXQH IRL
GpFRXOHU GYXQH YRORQWpP GH VLPSOLIL Edt&VdneeDte@Gél OD V!
FREWDLW ULHQ DX[ ILQDQFHYV SXEOLTXHV HW WtRXiquéOHV DF W
TXTHOOH pWDLW HIILFDFH SRXU SDUWDJHU OfMLQIRUPDWLRC
GIfpODERUDWLRQ GH UpJOHPHQWDWLRQV eWDQW GRQQp OI
la diversité des points de vue relatifs aux biocarburants, la concertation avec les différentes
SDUWLHV SUHQDQWHV HVW XQ IDFWHXU GYfHIILFLHQFH QR
concertation plus informelle et plus bilatérale (sans compte-rendu) a remplacé le CTUPP,
notamment organisée par la DGEO IQTfHVW SDV FHUWDLQ TXTfHOOH VRLYV
elle-méme regrette cette suppressiohl & 7833 SRXUUDLW XWLOHPHQW rWUH
une meilleure coordination entre les acteurs. La concertation sur les biocarburants gagnerait
également a intégrer la DGALN pour une meilleure prise en compte concréte des enjeux
environnementaux autres que climatiques, notamment la préservation de la biodiversité.

/[{IpPYROXWLROQ HUUDWLTXH GH OD UpJOHPHQWDWLRQ

La loi de finances pour 2019 a exclu, a compter ¥jatvier 2020, les biocarburants a base
GTKXLOH GH SDOPH GH O B. @tte/dAcisioR IndttEndbeCakticipé;] & do@csrendue
SOXV FRQWUDLJQDQWH SRXU OHV DFWHXUV pFRQ®&RpdeKHteV OfpY
pour renforcer les conditions de durabilité des biocarbiffafite a pris a contrepied la décision du
groupe Total de reconvertir son ancienne raffinerie de La Méde en une unité de prodection
biocarburants de premiére génération HVO, po@r LQYHVWLVVHPHQW GH 0Va

&HWWH GLVSRVLWLRQ D pWp DGRSWpH FRQWUH OfDYLV GX
parlementaire. Elle a été supprimée puis rétablie par deux votes successifs inteménos jeur dans
le cadre de la préparation du PL (OOH VH IRQGH VXU OH ULVTXH plIOHYp GF
des sols indirect (CASI) imputé a la culture de palmiers a huile, en pertieal Indonésie et en
Malaisie.

% Notamment 6\QGLFDW QDWLRQDO GHVY SURGXFWHXUV GYDOFRRONQ»IULIMROH\
des producteurs de biodiesel), Terres Univia (interprofession des huilesté@ngs végétales), Fédération Nationale des
Distilleries Coopératives Viticoles (FNDCV), Syndicat des énergies renouvelables, ePBRERGXFWHXUV GY{pWKL
renouvelabletau niveau européen), etc.

9 Notamment : Union francaise des industries pétroliéres (UFIP), Comité msucteursl UD Qo DLV GIDXWRPREL
(CCFA).

9 || existe aussi un groupe de travail « biocarburants » hébergéramareAgriMer, mais il se concentre sur les
DFWHXUV GH OD SURGXFWLRQ GH PDWLQgUHMW V3 GHRMAPURIYRIDW GH OD SURGXFWLR

7Cette GLVSRVLWLRQ LQWURGXLWH GDQV OfYDHWWDFORXU HIXH QNGEEFH H\D BXHF 6
SURGXLWYV j SDUWLU GH OYfKXLOH GH SDRIP B HUHPHWLRE B UEPAXIFQWL YR @ WV O KIL GGF

9% La directive 2018/2001/UE duldécembre 2018 et le réglement délégué du 19 mars 2019 prévoient
abaissement progressif de 7 & 0 % entre le 31 décembre 2028l atdeembre GH OfLQFRUSRUDWLRQ GH ELRI
premiere génération contenant ddglHEV produits a partir de plaw HY ROpDJLQHXVHYVY GRQW LO QYHVW S
SUpVHQWHQW XQ IDLEOH ULVTXH GH &%$6, (D WKPRHPH QUMDWVYRQHEKOR SO Q!
ELRFDUEXUDQWY UHQRXYHODEOHYV SURW XIONVHUBDD WWGE P 8 DX\QUH KDXLIGID G SIDROY
palmiers présentant un faible risque de CASI.
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Total a engagé un contentieux sur ce point et a obtenu la saisine du@oRRIQ VW LW XWLR Q QH
TXHVWLRQ SULRULWDLUH GH FRQVWLWXiNMarBuQaQd @riowegabiex U O YL C
SURGXLWYV j SDUWLU GTKXLOH GH SDOPH GDQW GBW LERQR EHU B B UWR
LQFLWDWLY Hopn deg hid@& iRt R(URIBY.ILe groupe a été débouté de sa défnande

Dans une circulaire datée du 12 juin OH PLOQLVWUH GH OYDFWLRQ HW G
semblé revenir en arriére par rapport a la loi de finances pour 201%diseoque lesdd@/ LOODWV GIDFL
JUDV GYKXLOH GH SDOPH 3)$ UHOQYHQW GWRQW FIRQF) N RIXH LG/
SODIRQG GH GILQFRUSRUDWLRQ YHQDQW HQRGP GHFOWL RRXBEH
reprenant cette position en décembre 2 D pWp DQQXOpH & en BHiekREVIEL O G
OpJLVODWHXU D WRXWHIRLV UpGXLW OfHQMHX GH FH FRQWHQW.L
une disposition qui entrera en vigueur fgdnvier 2022 et dont il résulte que Ne sont pas considéres
FRPPH GHVY ELRFDUEXUDQWY OHV SURGXLWYV j EDVH G XLOH GH

6IDJLVVDQW GH OD ELRUDIILQHULH GH OD 0qGAR WHIDM N THHWAW
HQJDJp j QH WU D LpAlmdigue pbudfiddns d©F0%dds matieres premiéres traitées sur le
VLWH 'X IDLW GH OfTLOWHUGLFWLRQ IUDQoDLVH OH ELRFDUEXULI

3DU DLOOHXUV HQ VHSWHPEUH 7TRWDO D DUDQR@APUDMR
de Grandpuits (SeinetMarne) en une plateforme produisant notamment des biocarburants
PDMRULWDLUHPHQW GHVWLQpV DX VHFé&henKhece&spdird seQnontekdR U L ] R C

500 0 ¥4

212 '"HV REMHFWLIV GILQFRUSRUDWLRQ GH EInMFDUEXUDAQ
grace a la taxe incitative] OfLQFRUSRUDWLRQ GH ELRFDUEXUDQ

Les aides au développement des énergies renouvelables dans les transports viennent en
FRPSOpPHQW GHV LQFLWDWLRQV j OTfLQFRUSRUDWLRQ GH E
reposent principalement sur deux dispositifs fiscaux :

x la taxe incitativej] OTLQFRUSRUDWLRQ GHV ELRFDUEXUDQWY GDQV
X la taxe intérieure de consommation des produits énergétiques (TICPE).

Présentation simplifiée de la TIRIB

Cette taxe a remplacé depuis 2019 la composante carburant de la taxe sur les activités
polluantes (TGAP) dont elle reprend la finalité et les principes, poursuivis sous un autre nom.
A compter du ler janvier 202HOOH VHUD G YD L QVDH X WA UGRIRPPWHR Q j C
GIpQHUJLH UHQRXYHODEOH GDQV OHV WUDQVSRUWYV 7,58(&
j FRPSWHU GH FHWWH GDWH GHV TXDQWLWpPpV GIpOHFWUL
JUDQFH SDU OHV JHVWLRQQDLUHYV GYLQIUDVWUXFWXUHV GH
GH YpKLFXOHV URXWLHUV DLQVL TXH j FRPSWHU GX HU
FRQWHQXHV GDQV OfK\GURJqQH SURGXLW SDU pOHFWURO\!
besoins du raffinage de produits pétroliers en France.

99 Conseil Constitutionnel, décision n°2019-808 QPC du 11 octold&9 2(requéte de la société

Total Raffinage France).
100 Note d'information de la Douane du 19 décen2®, dans laquelle il est confirmé que les produits a partir de

PFAD ne seront pas exclus du mécanisme de la TIRIB a comptéfjdovier 2020.
101 CE, décisions du 24 février 2021, n°437277, n°438782, Associadanpée et autre ; Association Greenpeace

France.
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Comme hier la TGAP et demain la TIRUERT, la TIRIB est une taxe comportementale
GRQW OfREMHFW L koH produiDtévitidrs @av&k OW UR'EMHFW LI QYHVW W
exprimé en termes environnementaux mais uniquement en GFAPQHUILH UHQRXYF
incorporée, principalement sous forme de biocarburants.

La TIRIB est assise sur le volume des carburants mis a la consommation, c'est-a-dire
sortis du régime dit de suspension de dtbiElle est calculée séparément pour les essg¢pce
FRPSULV OTpWKDQRO GLHVHO HW OHV JD]J]ROHV VXU OD E
GLPLQXp HQ IRQFWLRQ GTXQ WDX[ GILQFRUSRUDWLRQ GH E
GILQFRUSRUDWLRQ FLEOH OfXQ HW OYDXWUH FDOFXOpV
biocarburants incorporeés, soit :

| TIRIB = Tarif forfaitaire x volumex (WD X[ FLEOH GLQBRUSRQDWDRQ SILYPFRUSRUDW

Le tarif forfaitaire de la TIRIB est en augmentation depuis 2019, de telle sorta que |
SpQDOLVDWLRQ ILQDQFLqQqUH GHV GLVWULEXWHXUV GH FI
GILQFRUSRUDWLRQ FLEOH HVW GH SOXV HQ SOXV pOHYpH

Tableau n® 8 : Tarif de la TIRIB

i

Essences et gazoles 98 101 104 104
Carburéacteurs - - - 125

Source : Code des douanes, article 266 quindecies.

/IH WDX[ FLEOH GILQFRUSRUDWLRQ HVW pJDOHPHQW HC
Vi{pODUJLVVHQW j FRPSWHU GH DX[ FDUEXUDQWYV SRXU ¢

Tableaun°9: TIRIB +3RXUFHQWDJHV FLEOHV GYLQFRUSRUDWLRQ GfpQH!

carburants
Gazoles 7,9 % 8,0 % 8,0 % 8,4 %
Essences 7,9 % 8,2 % 8,6 % 9,2 %
Carburéacteurs - - - 1,0%

Source : Code des douanes, article 266 quindecies.

ID 7,5,% IRQFWLRQQH GRQF FRPPH XQH SpQDOLWp FDO
j SDUWLU GX YROXPH JOREDO GHV VWRFNV HW IOX[ GTHQW
FKDTXH HQWUHSRVLWDLU H eSt fhiDrGaBs® W tou§ Rcarpitampdd3searp H
GIXQH SDUW JD]J]ROH GI{DXWUH SDUW HQWUHSRVpY HW GL\
spécifications de chaque carburant au sein des deux fifféres

Par hypothese, un distributeur de carburant avait le choix en 2020 entre le paiement
G 1 Xp@rtdlité de 8,284 SRXU OD PLVH j OD FRQVRPPDWLRQ GH 0
XQH TXDQWLW p2@MIYod la Jriigd aGaHtonsommation sans pénalité de 100 litres
GH FDUEXUDQW FRQWHQDQW OLWUHV GIpWKDQRO HW

102 a sortie du régime de suspension de droit autorise la circulation des prodnitiroits acquittés »,
notamment a leur sortie des entrep6ts fiscaux de stockage.

103 oi de finances pour 2021.

04 H IDLW TXH OH WDX[ GILQFRUSRUDWLRQFBXS63Q V pl \G\D UL @IHp U B X [U GDTX. QAFD
VXSpPULHXU GX 63 ( HW GX ( FRPPHXODDPR®H pAO DGRROOW RPIPWWXRGIEQFRUSRI
DX WDX[ FLEOH FRPSHQVH OH WDX[ GILQFRUSRUDWLRQ LQIpPULHXU GX %
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énergétique atteint 3 068,21 M3.RXU TXH OD 7,5, % GHPHXUH LQFLWDWL
IDOODLW TXH OH VXU F RE,98 liGds GO p MQHRUB®R HhEWS L RMmMB BH G X
carburant fossileQ fidighe pas 0,694 S D U Sachantlte pour obtenir la méme quantité

G 1 p Q H Wcahsemm@teur devait utiliser 104,30 litres de carburant composé de 12,50 litres
GIpWKDQRO HW OLWUHV GfHVVHQFH IRVVLOH

Tableaun® 10 : Montant de la TIRIB acquitté par un opérateur qui ne procéderait a aucune
LQFRUSRUDWLRQ GDQV OHV FDUEXUDQWYV URXWLHUYV TXTLO PH

2019 98,0 790% | 790% | 11,56% | 8,56% 7,74 7,74
2020 101,0 820% | 800% | 11,98% | 8,66% 8,28 8,08
2021 104,0 860% | 800% | 1254% | 8,66 % 8,94 8,32
2022 104,0 9,20% | 8,40% | 13,37 % | 9,09 % 9,57 8,74

Source : Code des douanes, article 266 quindecies (calculs Cour des comptes).

Pour la liquidation de la TIRIB, les opérateurs qui procédent a une incorporation de
biocarburants au-dela du taux cible de chaque filiere peuvent céder, y compris a titre onéreux,
OHXUV GURLWY GH FRPSWDELOLVDWLRQ GH TXDQWLWpV G
RSpUDWHXU QYD\DQW SDV DWWHLQW OH WDX[ FLEOH &H ¢
biocarburants et de leurs certificats de durabilité.

Une taxe qui atteint globalement ses objectifs

(Q OH WDX[ GILQFRUSRUDWLRQ FDOFXOp VHORQ Ol
a atteint 7,95 % pour la filiére des essences et 7,87 % pour la filiere des gazoles, pour un objectif
commun aux deux filieres de 7,90 /H WD X[ G TLQFR US&tyDasiménstab/ WHL Q
pour les gazoles depuis 2014. OYLQYHUVH LO DXJPHQWH FRQWLQXPHQW
JDJROH DWWHLQW VHV REMMDKWRRVY GV L Q F RANFHR/WD WIRMHB HQ
filiere des essences depuis 2016.

Graphiquen°12: 7DX[ GJLQFRUSRUDWLRQ GHV ILOLqQUHV HVVHQFH HW

-
-
-
-
e
=
)

Source : Douane

105 Taux atteintM X VT X THQ VR XV OH etqpphttiPdé¢ 2019 J0U3 céltitdz la TIRIB.
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6L SDU K\SRWKqgqVH OHV FDUEXUDQWY PLV j OD FRQVR
aucun biocarburant, le produit de la TIRIB se serait élevé a £246 DORUV TXfLO V{HV
moinsde0,60% ,0 VIHQ GpGXLW TXH OD 7,5,% D XQ IRW& SRXYR
biocarburants dans les carburants routiers tant que le surcolt qui en résulte ne dépasse pas un
montant compris entre huit et 10 euros par hectolitre de carburant.

Tableaun® 11 : Produits de la TGAP et de la TIRIB, par filiére de carburants

Filiere essence 156,85| 149,00 95,63| 59,05 1,01 0,98 0,41 0,38
Filiere gazole 0,09 0,14 0,01 0,14 0,63 0,93 0,48 0,22
Produit total 156,94| 149,15| 95,65| 59,19 1,64 1,90 0,90 0,60
Source : Douane

Récapitulatif desPRGDOLWpYV GH SULVH HQ FRPSWH GH Ofp
biocarburants éligibles a la minoration de la TIRIB

/IH WDX[ FLEOH JOREDO GYfLQFRUSRUDWLRQ GH ELRFDUE
SDUW GYpQHUJLH VH GpFRBE&RMEsURMES 5 Eakiaau ei-dessfug R X V

Tableau n® 12 : Comptabilisation et plafond de prise en compte en 2026 H OTpQHUJLH FRQWHQ XI
les biocarburants pour la minoration de la TIRIB1%7

&XOWXUHY GHVWLQpPHV j Of
animale et résidus assimilés 1 7% 7% 0%
s Dont palme Sans objet | 0% 0 % 0 %
De premiere -
gér?ération Dont soja i _ 1 0% 0,35 %% 0%
Egouts pauvres aprés deux extractions de la|
betterave (EPR2 a hauteur de 50 % de leur 1 1,0% | 1,0% | Aucun seuil
contenu énergétique, et amidons résiduels
Tallol1®® 1 0,1% | 0,1% 0,1 %
Avancés Energie issue des matiéres premiéres avanc o q
autres que le tallol 2 22% | 11% aucun
Directive EnR| . . . fnd
annexe IX-B Energie issue des graisses et huiles usagées 2 0,2% | 09% aucun
Autres Electricité renouvelable (a compter de 2022) 4 aucun | aucun | Sans objet
2

Hydrogéne (a compter de 2023) aucun | aucun | Sans objet
Source : Code des douanes, article 266 quindecies (présentation Cour des comptes).

Dans certains cas, la réglementation incite aWil> X[ GILQFRUSRUDWLRQ D X
possibilités offertes par la reglementation européenne : grace au traitement spécifique réservé
aux égouts pauvres aprés deux extractions de la betterave (EP2) et aux amidons résiduels de
OfH[WUDFWLRQa GRIF erqoltgge QMWD X[ GTILQFRUSRUDWLRQ GH\

16 /HY OLPLWHY PHQWLRQQpPHYVY DX WDEOHDKS®H DWW HXIUV. HEKHNOHDYVGP)STL\OV H U
GIpQHUJLH LQFRUSRUpHV BQ VHDAH VDWW FRIQWVW PWRPWEHIQWFRUSRUDGWHRAMDSULY H

TIRIB.

07 &HWWH WD[H SUHQGUD OH QRP GH WD[H LQFLVWODWEYH] GHD@D/WQ M
transports (TIRUERT) a partir de 2022.

108 A partir du ®' janvier OHV SURGXLWYV j EDVH GTKXLOH GH N RN @&H RADUREXW 5

GX % GX , GH oqoifidedcied/durc@de des douanes). Pour autant, leur incorporat®madeiise en déduction de la
TIRIB dans la limite de 0,70 GTpQHUJLH HQ % a phwir de B022.

109 e tallol, ou huile de tall, est un sous-produit de la fabricatiopapier, c'est-&cs LUH GH OJYH[SORLWDWLRQ
FHUWDLQV FRQLIQUHY SDU OTLQGXVWULHLYDPHVEIHG UIRR UHyJ 8 DR FHBYQNGH Q R GXWY
présente, sont les principaux fournisseurs de tallol et de brai de tallolgBgeles esters issus de ces matiéres premiéres
appartiennent a la catégorie des biocarburants avanceés, le traitement egti léservé est moins favorable que celui des EP2
et amidons résiduels
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conventionnelsSRXYD QW D BQHLQ MeXOWINX Gt ¢ dquiéd laHimite de 7 %

autorisée par la réglementation européenne. Ce dispbsiiD LW OJTREMHW GIXQ DFFF
GX GLUHFWHXU JpQpUDO GH OfpQHUJLH GH OD &RPPLVVLR
national de production des alcools agricollea.été validé dans son principe par deux arréts de

OD &-8( GX VHSWHPEUH HW GX &RQVHLO GTeWDW GX

- OfLQYHUVH FHUWDLQHVY PDWLqQUHV SUHPLqUHV SHU
DYDQFpV Gg& vét, 6dgnQad tbglementation européenne, éligible a la double
FRPSWDELOLVDWLRQ IRQW OYfREMHW GYXQ VLPSOH FRPSWI

Des objectifs diversement atteints selon les matieres premiéres

6L OH WDX[ FLEOH G 1L QRaRddeRUTRE le& Qlolialdment RiteibtU E X
GHSXLV LO QH OfHVW SDV HQ SRXU WRXWHV OHV FD
x des biocarburants produits a partir de tallol et braide tallIL VLPSOH FRPSWpV QT
lieu a aucune incorporation déclarée a la Douane pour étre admise en déductioRti la
X GHV ELRFDUEXUDQWYV LVVXVWQGIR®H WH D HD WIDXR @GV LPRVR. IGXRIG
en 2019 atteignait 0,0291 %, correspondant a 48 KO DORUV TXH OYDWWHLQ\
(0,2 DXUDLW QpFHVVLWp OOPLWQFRUSRUDWLRQ GH

Les incorporationen 2020, soit 80 000 hIQ TRQW SDV QIR BEMM FBANLW 8 HQ
fixé pour cet exerciceOrPH VL OH YROXPH SRWHQWLHO GIpWKDQROV |
est évalué annuellementa 4,42 ##hl LO QTHVW GRQF SDV QRQ SOXV FHUW
OYfREMHFWAYL@HRUSR U D \Ahidds résfdiels deplafonnés en 2022, soit un
volume de plus de 1,65 Mhl sur la base des mises a la consommation de carburant en 2019.

Tableaun®13: 7DX[ GILQFRUSRUDWLRQ FRQVWDWpPY HW SODIRQGY DXWRI
en 2019

Carburants essence
Biocarburants conventionnels 1 7,00 % 7,06 %
EP2 et amidons résiduels 1 0,20 % 0,039
Tallol et brai de tallol (biocarburant avancé) 1 0,60 % 0,00 %
Autres biocarburants avancés de I'annexe A 2 1,20 % 0,83 %
Biocarburants de l'annexe IX8 2 0,10 % 0,04 9
Carburants gazole
Biocarburants conventionnels 1 7,00 % 6,96 9
EP2 et amidons résiduels 1 0,20 % 0,009
Tallol et brai de tallol (biocarburant avancé) 1 0,60 % 0,00 %
Autres biocarburants avancés de l'annexe IX-A 2 1,00 % 0,919
Biocarburants de lI'annexe IX-B 2 0,90 % 0,91 %

Source: Douane.

10 /HY PHVXUHV LQFLWDWLYHYV j OJLQFRUSRUDLDWURYYQ \GR @ W KDUR/BG\D W X VVE
11 eYDOXDWLRQ GX 6\QGLFDW QDWLRQDO GHV SURGXFWHXUV GTDOFRROV I
112 Biocarburants issus de la biomasse végétale et animale insusceptibfedeencer les cultures vivrieres, soit
notamment : les marcs de raisin et lies de vin, la paille, les résidus tiedalsyre et la filiere bois, la bagasse, les algues, les
ELRGpFKHWY IDLVDQW O fRE M Hitthas§ Xdprespbritl@anOabx-dAcHetY ip@uBtiiefs Hhu tddhico® Mfumiers)
impropres a un usage dans la chaine alimentaire humaine ou animale.
113 Biocarburants produits a partir des huiles de cuisson usagées ehidsssganimales des catégories C1 et C2,
considérées comme impropres a la consommation humaine ou animale.
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2.1.3 Des modalités contestables de modulation de la TICPE pour favoriser
OIDXJPHQWDWLRQ GHV WDX[ GILQFRUSRUDWLRQ GH\

Présentation simplifiée de la TICPE

La TICPE est une accise régie par des directives europé&nmasfixent notamment
GHV QLYHDX[ PLQLPXPV GH WD[DWLRQ G HappkatBrPpArlesV pQH L
eWDWYV PHPEUHYV oG deté¢diprid DUMivda@de taxation des produits imposables
utilisés dans le cadre de projets pilotes visant au développement technologique de produits
moins polluants, ou en ce qui concerne les combustibles ou carburants provenant de ressources
renouvelables DLQVL TX{DX[ SURGXLW3éslexbvetations ldu @BuckdnR D V V H
taxaion FRQVW LW XHQW G Eovhpétibles BviddVe G §rohé Giténeur et exemptés de
l'obligation de notification a la Commission européenne prévue a l'article 108 du Traité sur le
IRQFWLRQQHPHQW G Hpouf@u@ahtRug IétXdhitBpsHb@ves par le reglement
(UE) n ° 651/2014 de la Commission du 17 juin 2014 déclarant certaines catégories d'aides
compatibles avec le marché intérieur soient remplies. Elles doivent étre modulées en fonction
de I'évolution des cours des matieres premieres, sans maduie surcompensation des colts
additionnels liés a la production des proddfts

Les tarifs de la TICPE appliqués aux produits pétroliers et assimilés, notamment les
carburants routiers et non routiers dont la mise a la consommation est autorisée différentient les
carburants essence et gazole et en fonction du contenu en biocatbur@ess tarifs sont
inchangés depuis 2018.

Tableau n® 14 : Tarifs de TICPE sur les carburants routiers et non routiers?’

SP95 et SP98 68,29
SP95E10 66,29
E85 11,83
ED95 6,43
B7, B10 et B30 59,40
B100 11,83
GNR 18,82

Source : Code des douanes, article 265.

La TICPE devient exigible au moment de la mise a la consommation du produit
pétrolier, c'est-a-dire lors de la sortie du régime dit de suspension de droit, applicable
notamment aux produits pétroliers stockés dans les entrep6ts fiscaux de stockage (EFS). Son
produW WRWDO HQ VOIGEE WDXQHXY WOV VIDMRXWH OH SURGXL
produits pétroliers: 11, 8GY¥% &THVW XQ LPS{W LQGLUHFW TXH OH L
consommateur dans son prix de vétttd_es écarts de tarif de TICPE entre les carburants mis
a la consommation constituent la principale explication des différences de prix de vente aux
consommateurs des carburants routiers et non routiers.

114 Notamment la directive 2003/96/CE du 27 octobre 2003 restructuraatile communautaire de taxation des
produits énergétiques et de I'électricité.

115 Djrective 2003/96/CE du 27 octobre 2003, article 16.

116 Article 265 du code des douanes.

117Non compris les modulations selon les régions décidées par les Conseils régionaux.

118pont 18,10G % SRXU OTeWDW OH UHVWH pW D Q8écuripéSsocial/ tegio@sWABIFF.GL11pUH QW

19Un DXWRPRELOLVWH TXL VIDSSURYLVLRQQH HQ XADWEK UVO® W UQH I8 oL 5 D8
GLVWULEXWHXU LQFOXDQW OH FREW GH OD W R[UHD Q YWHTNG XOQMMPHHSH WS DI\ W H DR G
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Tableau n® 15 : Prix de vente moyens nationaux hebdomadaires des produits pétroliers

SP98 1,3960| 0,2327| 0,6829 0,4805
SP95 1,3326| 0,2221| 0,6829 0,4276
SP95 E10 1,3180| 0,2197| 0,6629 0,4354
E85 0,6507| 0,1085| 0,1183 0,4240
Gazole 1,2216| 0,2036| 0,5940 0,4240
Gazole non routier (livraisons<5000 I) 0,7129| 0,1188| 0,1882 0,4059

Source: https://www.prix-carburants.gouv.fr/actualite(période du 12 juin au 11 décemi2@20)

'HVY WDULIV GLIIpUHQFLpV DILQ GIDOOpJHU OH SUL[ GH

Les tarifs de TICPE sont différenciés selon les carburants, en fonction du pourcentage
volumique de biocarburants pouvant étre incorpores.

69DJLVVDQW GHV HVVHQFHY OH 63 HVW OHIFEBUEXUDQ
pour 100 litre§9), alors que le SP95E10 en contient 10,2 litres et le carburant E85, en moyenne
75 litres et le ED95, 100 litré3. Le montant de TICPE acquitté pour ces carburants est
également différent : par rapport au SP95, le SP95E10 supporte un montant de taxe inférieur
de deux euros par hectolitre (hl), le E85 de 56/46KO HW OH ('% KO

Il en résulte que par rapport au carburant SP95, le SPO5E10 HéREFIG TXQH DLGH ¢
0,67 SDU OLWUH GH ELRFDUEXUDQW LQFRUSRUp HQ UHPSOI
OH FDUEXUDQW (* /H ( EpQp v BIDH GIXQUWHDGE GHVE B QRO V X
GITHVVHQFH V&KXV E DG ILRFPWREK W L RA1G8d YAVIA HD IGHKYGKIO

Tableaun®16: eYDOXDWLRQ GX PRQWDQW GIDLGH DFFRUGpH VRXV OD Il
7,&83( SRXU OTLQFRUSRUDWLRQ GT1XQ OLWUH GH ELRADQUESSUDQW pV
et ED95

SP95 68,29 7,2

SP95E10 66,29 10,2 2,00 3,0 0,67
E85 11,83 75,0 56,46 67,8 0,83
ED95 6,43 100,0 61,86 92,8 0,67

Source : calculs Cour des comptes

Au surplus, pour un consommateur particulier, la baisse de prix du carburant permise
par la diminution de taxe accordée au distributeur sous la forme de réduction de TICPE est
mécaniquement augmentée de 20GX IDLW GH OD UpGXFWLRQ GH OfDVYV

205X U OfpYDO X DWik RiGye IV éffeRy@ Vénouvelable des carbura@H SRXUFHQWDJH GTLQFRL
prévu par la reglementation sur les carburants est exprimé sous formedd,m&st-a-dire que le contenu réel en biocarburant
peut étre inférieur voire nul. Dans lep¥ HQW UDSSRUW RQ D SULV HQ FRPSWHJDW WD) [ S®IL QHR/
RSpUDWHXUV WHO TXJLO HVW H[SRVp GDQV FHWWH DQQHI[H

121Pour le contenu en biocarburant du carburant E85, on a pris paencé&féa moyenne du contenu réglementaire
enbiocarburant autorisé selon les saisons, soit entet&88%% (pourcentages en vigueur avant la modification reglementaire
GH OD FRPSRVLWLRQ GH FH FDU EnEE @ Winiditolo B dJeXeit@0o H6 Yp YX\OWVDID \8 H5 B 1("
OpWKDQRO TXL U HtD8,p% dedarEsde Qed thrburant est compté pour ®qV ORUYV TXYLO DSSRUWH
de son contenu énergétique.
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résulte, ce qui représente pour un consommateur final une aide totale d& 0OB0O U OLWUH (
biocarburant pour le SP95 E10 et de 0,996SR XU OH (

(Q FRQWUHSDUWLH OH FRQWHQX pQHUJpWLTXH GX FDU
WD X[ GTLQFR Ua&,Ues dohseromazidins \e SPO5E10 et a fortiori du carburant E85
par un moteur a allumage commandé sont augmentées, ce qui induit une augmentation de
OfDVVLHWWH GH OD 7,&3( OLpH j FHOOH GX FDUEXUDQW FR
Le consommaH XU UHVWLWXH GRQF SDU OYDXJPHQWDWLRQ GH
OfDYDQWDJH ILVFDO GRQW LO EpQplILFLH HQ XWLOLVDQW
GILQFRUSRUDWLRQ TXH OH 63

&RQFHUQDQW OHV JD]JROHV VH Xube@HudidhdENCTPE QN % |
de 80 %, soit par rapport aux carburants B7, B10 et B30 une aide de’47,5DU KHFWROL
(11,83% KO DX OL MxXK@Hqui correspond a une aide de 0%par litre G § ( 0 $&jouté en
remplacement d'un litre de gazole.

Tableaun®17: eYDOXDWLRQ GX PRQWDQW GIDLGH DEFFRUGpPH VRXV OD |
7,&3( SRXU OJLQFRUSRUDWLRQ GYXQ OLWUH GH ELRFDUEXUDQ\

B7 59,40 7,0

B10 59,40 10,0 0 S 0
B30 59,40 27,0 0 20 0
B100 11,83 100,0 47,57 93 0,51

Source : calculs Cour des comptes

Compte tenu des volumes de carburants mis a la consommation en 2019, le montant de
OYDLGH DOORXpH SDU O e WBswarSuRaxits SBI3 HLR, ESSHABFLIO@ dohtv D W L
bénéficient les consommateurs et a travers eux les opérateurs pétroliers et les producteurs de
biocarburants peut étre évaluée a 29074

Un traitement fiscal avantageu'G HY ELRFDUEXUDQWYVY GR@aw OD UIL
démontrée

/ID UgJOHPHQWDWLRQ HXURSpHQQH DXWRULVH XQH UpC
SURGXLWYV SpWUROLHUV SRXU WHQLU FRPSWH GHV VXUFRE
GIpQHUJLH UHQRXYHODEOH VRXV OD IRUPH GH ELRFDUEXUI

Les écarts de colt de production entre les carburants fossiles et les biocarburants
PWKDQRO (7%( (0%$* QTRQW SX rWUH pYDOXpV ORUV GH Of
le fait que ces informations relévent du secret industriel et des affaires. Les écartsedevgsx
VXU OHV GLIIpPUHQWHY SODFHV GH PDUFKp RXWUH TXfLO)
fluctuations des offres et des demandes que les variations des co(ts de prédudsome

122 selon des informationsGRQQpHV j OD &RXU OD GpFLVLRQ GYDXWRWLWYBOHQ
OfLQFRUSRUDWLRQ GY(0$* QRUPDOHPHQIW DEWHWE R WAV XGHD\Q G HD HL OMhR D HLDX WV P
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peuvent donc étre raisonnablement pris en compte pour vérifier la conformité du dispositif
GYDLGH j OD UqgJOHPHQWDWLRQ

/Y DGPLQLVWUDWLRQ QYD SDV QRQ SOXV pWp HQ PHVXU|I
sur les conditions dans lesquelles les tarifs réduits de TICPE ont été déterminés en faveur des
ELRFDUEXUDQWY FH TXL HVW SOXV FULWLTXDEOH V{DJLV)\
Parlement de se prononcer sur les écarts de tarifs de la TICPE a partir de criteres de décision
rationnels.

Il est possible de se référer aux données disponible®ddv SUL[ GITpFKDQJH W
sont publiés par le Commissariat général au développement dumB&QW LO UpVXOWH T)>
GH JDJROH VfHVW YHQGX DX & pidyernn® sy X018 URaf cGnkparaison,

OHV SUL[ PR\HQV j O®Y P SRRANADMNORRQMWH GH ELRGLHVHO (
méme année respectivement de 0421 HW GH &HV GRQQpHV QH VRQW SD
UHSUpVHQWDWLYHY GHV FREWYV GH SURGXFWLRQ PDLV GHV
valeur ajoutée sensible aux équilibres des offres et des demandes. On peut cependant estimer
TXH OfpFDUW GH FREW OLp j OD VXEVWLWXWLRQ GITXQH TXL
QTpWDLW SDV VXSpULHXU HQ j X G PR OQWMY W GEKQHR UG |
FDV GX UHPSODFHPHQW G 1XQ H*:Paeitdd evRXidianVpouvapt &G p QH U J
légérement majorée pour tenir compte du fait que le gazole pris pour référence supporte déja
XQ VXUFR€W OLp j OTYRERBERXNDWHRGP GKEHY GRQQpHYVY QH M
de 0,51% OLWUH UpVXOWDQW GH OD UpGXFWLRQ GH 7,&3(
biocarburant gazole.

'H PrPH OH SUL[ KRUV WD[H GY{XQ OVMRNMWXH IGTHK 18 3G T pMRKD
était de 0,562 pJDO | FH@Xé SBIHXEQO, Qui \Wh contient 10,2 %. Les données
disponibles depuis 2013 montrent qUdFDUW GYLQFRUSRUDWLRQ GYpWKTEL
différence du prix de vente hors taxe de ces deux carburants. En revanche, les prix de vente
toutes taxes comprised H1 O g W H Q \deu®© fentinizé) Wer IEBrél de la fiscalité qui leur est
applicable : le prix TTC moyen du SP95 était en 2018 de %5@ LWUH HW FHOXL GX €

Y, Ol Yeduttion du tarif de TICPE est donc ici une mesure incitative findd@®e&) O e WD W
au bénéfice du consommateur et non une mesure de compensation du surco(t de production de
OfpWKDQRO

Si un litre de SP95 ou de SP95 E10 (contenant déja une partde 7,2 ouGaQd2WKD QRO
était vendu hors taxe 0,5 SDU OLWUH HQPR\HQOH)V GIULIHSRUWDWL
OfH[SRYVEIWQRQLWUH GIpWKDQRO pWDLHQW OB RWHGBQQ
047Y &HV GRQQpHVY QH IRQW SDV UHVVRUWLU GH VXUFR£€W (
Elles ne permettent donc pas non pH MXVWLILHUY%ZO KIRWGHHIHHW 79% DFF
SRXU OYLQFRUSRUDWLRQ GTXQ OLWUH GYpWKDQRO GDQV
083% OLWUH DFFRUGpH SRXU OfLQFRUSRUD®BBRQ GIXQ OLW

KLYHU VRLW XQH WHQXH1pa génér@erddntUobtEnvelgkacdaxix EMAF de colza (mesure dpoiaiée
compenser le manque a gagner des opérateurs du fait de la bamssaensation liée aux mesures de confinement sanitaire
entre mars et mai 2020) et de valoriser exceptionnellement pour 186 #ontenu énergétique (loi de finances rectificative
n° 2020-935 du 30 juillet DUWLFOH D HX XQ HIIHW2820 3@ le$ pix@é\rarchéSiesbidtarburénks O Tp W p
concernés.
122 JHV QRWLRQV GY{LPSRUW DMvbdquées ihtluet: Tad [€8Hhhds Dnitval-eR1Qpéeirsl. normalement
appelés acquisitions ou livraisons intracommunautaires.
24/D TXDQWLWp GfpQHUJLH FRQWHQXH GDOAHRQ HD GWX @& G I Y\ KE\HWI B HR O HO
LO IDXW OLWUH GY(0$* SRXU REWHQL@VODQPORMW UM DEHNIMWN R GHIpQHUJLH TXH (
125 Echanges intra-européens inclus.
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Dans un référé du 4 décembre OD &RXU DYDLW GpMj DSSHOp OfD
GH GplILVFDOLVDWLRQ HPSLULTXH GRQW EpQpILFLDLHQW OH
VXU OHV FREWYV GH SURGXFWLRQ 8Q UDSSRUW GH OfLQVS
JpQpUDO GH OYDJULFXOWXWHSHDLOHXWWWRQFOX j XQH OD|
OfpWKDQRO &HV REVHUYDWed RephcatiorR QW rigdrr@ude Udepld V
reglementation européenne sur les accises nécessiterait de réexaminer les réductions de TICPE
prévues par la loi pour les carburants SP95 E10, E85, ED 95 et gazole B100, en tenant plus
SUpFLVpPHQW FRPSWH GHV VXUFR€WY OLpV j OfLQFRUSRUL

U

Recommandation n° 3.(DGFIP, DGEC, 2022): Proposer de fonder les réductions d¢
tarif de TICPE accordées pour la mise a la consommation de carburants SP95 E10, EB85,
ED 95 et gazole B100 sur des données fiables et objectives de surcodts.

Le ES85 :un carburant surconsommeé, au détriment de la fiabilité des moteurs

Le carburant E85, mis a la consommation a partir de 2007, se caractérisa paux €levé
GILQFRUSRUDWLRQ %I« 8pXY. K My$hormate@sttulitdisable que dans des véhidules
essence spécialement adaptés pour son utilisation. Sa consommation est pasétbeeitr2019 d
0,9] PLOOLRQV GITKHFWROLWUHYV

Dans un premier temps, plusieurs constructeurs automobiles ont développé des motadziié
SRXU OfXWLOLVDWLRQ GH FH F DhooEehitDel Meufs EotpdtiMes de séHepNtL U R Q
pWp PLV HQ FLUFXODWLRQ &H IOX[ VIHVW BHMNHOGD/QWXWRBRE
HXURSpHQV D\DQW UHQRQFp j OD FRPPHUFLDOLVDWMRIRGW HMWVGY
colts de déveloBHPHQW WURS pOHYpV 8Q UH E B3 @nmaffiellaiidnsy, iR G XLW +
constructeur ayant proposé dans son catalogue un véhicule adapté au carburant E85 dont il a abandonné

la commercialisation en 2020. Depuis 2021, quelques autres véhicules compatibles geusérie
OYXWLOLVDWLRQ @dposéd parleUrienie)dOr@ticteur Q W

8Q DUUrWp PLQLVWpPULHO GX QRYHPEUH DRQqGE HEF
de conversion des véhicules a motorisation essence pour la consommation du cB&huréwtte
LQLWLDWLYH D IDLW OfREMHW GH UpVHWDWLIW YIHORER UK FXNHL
ce carburant présentait des risques a la fois en termes de fiabilité, aororde prestations pour |e
cienW HW GH GpSROOXWLRQ (Q FRQVpPpTXHQFH LOV QTDFFRUGHQW
GHV PRWHXUV pTXLSpV GYTXQ GLVSR \L&AhtlerGfibcpOmBise Brichai)® KRPR
SDU OTLQVWDOODWHXU GX GLVSRVLWLI GTDGD SOWDMR@RVWR H PARQLER
du carburant E85 soit démontrée.

W 1O |

En supposant que tous les véhicules neufs compatibles de série immatriculés depuis€D0darit
OH FHUWLILFDW GYLPPDWULFXODWLRQ D pOWLRRGIGILIYOSBXKUSR
GIDGDSWDWLRQ KR P RID)RsbKtptoujpugsYdnUcRdQlation, le nombre de véhicules
VXVFEFHSWL E @dHdarb@rant BsLiaidrigud & 53 000 en 2019. Or, environ 281 000 véhicules, soi

cing fois plus, ont circulé cette année-la en consommant le carburafft E85

126 Eyaluation & partir du volume de carburant E85 mis a la conatiotmen 2019V XU OD EDVH G{XQH GLV
PR\HQQH SDUFRXUXH GH N L O RFPPDWWH\R G DAH D Q HW G X @HX FRQNMLORP QW UHV
IDLW TXH OfLQVWDOODWLRQ GH GLVSRVSRALVVY D G R X W MIRDEUUSPESEHORKE K M D 8 W
MXVTXTj] XQ SRLGV PD[LPDO GH/T,1WR GQHO HVIWEFRHIQWHWXHWOH SDUFRXUV PR\HC
Iéger a essence est inférieur a 9 000 km.
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,O VIDJLW
-GH YpKLFXOHYV pTXLSpV GH GLVSRVLWLIV GYD6D%W DM RMWK RBR
pas été maodifié,
-GH YpKLFXOHV pTXLSpV GH GloM@dguesWLIV GIDGDSWDWLRQ QRQ
-GH YpKLFXOHV QRQ pTXLSpV GH GLVSRVLWLIV GI{DGDSWDWLRQ

3RXU SDOOLHU DX PRLQV HQ SDUW lnbvembry 2017 BR1Qitvar® cobh@atéy O 1D
DILQ GH UHQGUH REOLJDWRLUH | OfUQLWIHD Ré0iydd XBrfficad TLQVWD
GILPPDWULFXODWLRQ GHV YpKLFXOHV pTXLSp\W BIROGYLYERRIQ
carburant E85.

2.2 Un contrble de la durabilité des biocarburants a renforcer

Pour que leur production soit comptabilisée au titre des objeBtf{ Q5 GH OD GLUHF
EnR de 2009 et puisse bénéficier de soutiens publics, les biocarburants doivent étre certifiés
comme respectant deux critéres de « durabilité » : la matiére premiere ne doit pas provenir de
terres prises sur la forét ou renfermant un important stock de carbone ou riches en biodiversité,
et les biocarburants doivent permettre d'éviter au moins 35 % d'émissions de GES (50 % a partir
de 2017, puis 60 % pour les installations nouvelles) par rapport aux énergies fossiles. Afin de
démontrer le respect de ces criteres de durabilité, les opérateurs doivent s'inscrire dans un
schéma volontaire reconnu par la Commission européenne, ou dans un systeme national ciblant
HQ JpQpUDO OD GHUQLQqgUH gér&vdn Skance paQl& RGECR Od3 \WeglesQ H W
européennes et leurs déclinaisons dans la réglementation francaise sont décrites en
Annexe n° 13.

221 8QH WUDOoD EL O LrilpagsuXé¥ poxfiesErRts V

Au-dela des limites identifiées dés 2016 par la Cour des comptes européenne, qui restent
HQ SDUWLH GIDFWXDOLWp QRWDPPHQW HQ PDWiarUH GH G
Annexe n° 13), es schémas volontaires présentent des limites en matiére de controle,
identifiées par les autorités néerlandaises, suite a une fraude massive en 2019 et détaillées dans
les paragraphes suivants.

(Q SUHPLHU OLHX OHV DXWRULWpPY QDWLRQDOHYV QTRQ
GHUQLgqUH pWDSH GfLQFRUSRUDWLRQ YLD OHXU VFKpPD Q
HXURSpHQQH /HV FHUWLILFDWHXUYV .@Qtd3 @WEN@BWIdBtRIreSR XY R L
pratiquent entre eux des reconnaissances mutuelles, aux procédures plus ou moins formalisées,
SHUPHWWDQW j OHXUV RSpUDWHXUV DGKpUHRanaMe@sf XWLO L\
OTDWWHQWH G T popee@aNX supevwidioX AukdDals sexconformer et fournir des
données compatibles (de type base de données ou précisions sur les regles de certification) a pu
constituer un frein pour la constitution de référentiels et donc pour les controles de cdh&rence

273DU H[HPSOH DX[ 3D\V EDV OH GpSD VN FHRIHREX FAMLVR BDISQ FFLDMXPMH GH] D PO
QpHUODQGDLVHV TXYIDSUQV XQ FHUWDLQ WHPSYV YIRQRWWDQ VY PVV H 6 IVQ ¥ HOG HF B
rDVVHPEOpP DXSUqV GIDXWUHV DGPLQLVWUDWLRQV OH FDV pFKpDQW GIDXWUH"
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Schéma n° 1 : Suivis de la durabilité et du mécanisme fiscal de minoration de TIRIB

Durabilité des biocarburants Incorporation - Distribution - Taxes
© Mélange s
%_‘_‘-\& L i il Commerce
=

DAE @ Incorporation

E
iy
0 \\“‘k ﬁ‘@ [Al.lmauuu de dulubihlé-]

Source : Ministére de la Transition écologique, DGEC, mise en forme Cour des comptes

Déclaration de durabilité
O Production
o _l

(Q VHFRQG OLHX OHV FHUWLILFDWHXUV QTRQW SDV Gf
prélever des échantillons : leur réle consiste a vérifier ex ante la conformité des moyens prévus
HW LQ LWLQHULY OYHIIHFWLYLWp DGPLQLVWUDWLYWH GHV P
pour la filiére résidus, plus internationale que celle des cultures, ou au contraire seule une
VXSHUYLVLRQ SULYpH YDOLGpH SDU OD &RPPLVVLRQ HXUR:
En outre, les certificateurs ne sont pas informés des cours des biocarburants qui peuvent en
rendre certains plus attractifs, de fagcon a adapter leurs vérifications aux marchés. lls ne sont pas
formés pour reconnaitre un biocarburant.

En troisieme lieu, les fréequences mensuelles ou annuelles de transmission de données
déclaratives (fichiers Excel échangés par messagerie électronique) sont inadaptées pour
SHUPHWWUH GHVY UHFRXSHPHQWY UDSLGHV GYLQIRUPDWLR
FRQWU{OHV VXU SODFH SDU H[HPSOH BRPXDBDIRDYGWLU TXT.

En quatriéme lieu, la directive EnR prévoit un abandafi L F L des biocarburants
produits a partir de cultures destinées a l'alimentation humaine et animale, présentant un risque
élevé d'induire des changements indirects dans l'affectation des sols et dont la zone de
production gagne nettement sur les terres présentant un important stock de carbone. Seule
OfKXLOH GH SDOPH HQWUH DFWXHOOHPHQW GDQV FHWWH
dispositions plus rapides, qui excluent les biocarburgntsEDVH G{KXLOH GH SD:
1% janvier 2020 des avantages fiscaux (minoration de TIRIB), sans les inf&rdire

Cette exclusion est appliquée depuis janvier 2020. Elle conduit cependant a affecter a
XQ ORW UpVXOWDQW GTXQ PpODQJH GHV FDUDFWPpPULVWLTX
étre comptablement cédé en sous-lots, sans cession physique.

$LQVL SDU H[HPSOH XQ ORW GH ELRGLHVHO%GT(0+9 C
GTkXepalmeet50 GIKXLOH GH FRO]D SHXW-lot¥/déNolin@OFRWL HQ
associés chacun a un certificat de durabilitét a106GH SDOPH SRXU OTXQ HW GH FF
Ce second sous-lot pourra étre mis a la consommation en France et bénéficier de la minoration
de TIRIB, alors que le produit physique des deux sous-lots restera composé de 50 %.de palme
Le premier so us O RW SRXUUD rWUH FpGp MXVTXITHQ ] XQ RSpUD

/I THI[FOXVLRQ GH Q§ KXIRBHad@aFrana&®aPddnc un impact limité sur
la réalité des flux physiques mis a la consommation sur le territoire, qui peuvent toujours en

28/D PrPH H[FOXVLRQ VIDSSOLTXHUD j FRPEWISUFRGXLW\SR%D WHWEGR FDLY/E
JUDV GY{KXLOH GH SDOPH HW GY{KXLOH GH VRMD YRLU VXSUD
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contenir/HV YROXPHYV HQ MHX QYRQW SDV SX rWUH TXDQWLILp
valorisation en Allemagne les attire cependant préférentiellement vers ce pays.

2.2.2 De nouveaux moyens restant encore a déployer

- OfpFKHOOH HXURSpHQQH OD &RPPLVVLRQ UpYLVH DF
schémas volontaires, notamment pour étre en accord avec la nouvelle directive!®oR 2.
acte délégué est envisagé sur e RFHVVLQJ SRXU OTLQFRUSRUDWLR
synthése. La Commission européenne est également de plus en plus vigilante envers les
opérateurs et prononce des sanctions, plus fréquentes, suite aux audits annuels transmis par les
certificateurs : aprés un premier cas en 2019 (fraude précitée au Pays-Bas), un se@ond retra
GIYDJUpPHQW D pW p, éheiR @ RIQiEH SHDI.

La directive EnR 2 donne surtout un certain role aux £fatgui doivent désormais
prendre des mesures pour veiller a la fiabilité des informations des opérateurs et peuvent les
questionner voire réaliser des controles. Par ailleurs sont pré@es,PLVH HQ SODFH G X
de données centrale des carburants renouvelables, que les opérateurs renséitjnanasent
que la définition de régles de certification détaillées. A ce sujet, le fonctionnement intégré a
OfMpFKHOO Hle@anueG R (Bb3@3d¢héma national, qui en a gardé les fonctions et est
devenu un schéma volontgimnstitue un exemple intéressant : il interroge ponctuellement ou
pour des bilans intermédiaires la chaine des opérat€XsfLO VXLW FRPSOqQWHPHQW

En France, dans la mesure ou le risque de fraude est plus important pour les produits
potentiellement doubles-comptés en termes énergétiques, le systéme national de durabilité
prévoit depuis 2017, uneocedurecomplémentaire préalable de reconnaissance des opérateurs
incorporateurs concernés (cf. décrets du 17 juin 2019, révisé en décembre A0%0)
désormais, chaque usine souhaitant bénéficier du double comptage en France doit se soumettre
a un nouvel audit qui a notamment pour but de vérifier sur le terrain la cohérence entre la
capacité de production réelle de l'usine et les lots déclarés. Par ailleurs, certains aspects (comme
le volume réel de bioc#EaXUDQW GX ORW HW OTDQDO\VH HE@UODERUD)
OfpWDEOLU HQ YHUWX GH OD F ot géa&ddet dliegtidnsGR Q@YW O PREM
IDLW OTREMHW DFWXHOOHPHQW GfXQ UHFRXUV DXSUqV GX

Enfin, la DGEC méne actuellement le projet CarbuRe de plate-forme interactive en
temps réel de suivi de la tracabilité des biocarburants. Porté par une start-up d'Etat incubée a la
Fabrique numérique, CarbuRe gérera des versions numérisées des attestations de durabilité,
utilisables par les opérateurs pétrolierteurs fournisseurs et prendra également en charge les
certificats et déclarations de durabilité. A ce stade, la base de données « Carbure » est
fonctionnelle au printemps 2021, les opérateurs devant y enregistrer leurs lots depuis le mois
davril.Co-ILQDQFpH SDU )UDQFH$JULOHU DX WLWUH GX GpYHOR
PLVVLRQV GH OTREVHUYDWR L Udrnt tp&fmettrarégaldinent deDn@ekV  FH YV
connaitre la nature et les lieux de production des matiéres premiéres. En paralléle, les opérateurs

1228Q0H PpWKRGH HVW HQ FRXUV GpODERUD WEWRE BWHGHYXUNDLLRAQ r@/iBHX B/X E O L
GTXQH QRXYHOOH FHUWLILFDWLRQ GHV VF KpfP®@D/L YR R'QUW R VSRV LDAVIDRQV OH HU
130 /IDUWLFOH S R hrérivent qGelkp ¥sRAtatd n@Rbkes prennent des mesures afin de veiltere ¢
les opérateurs économiques soumettent des informations fiables condemeapect des seuils de réduction des émissions de
*(6 >«@ ,0V H[LJHQW GHV RS pdiBileri X &sSurerruR QR &ILSTTHsEN dé XoritrGle indépendant des
informations qu'ils soumettent et qu'ils apportent la preuve queridle a été effectué. A des fins de conformité [..], il est
possible de recourir a des contréles internes ou de seconde partie. »
Blyoir article 28, point 2, de la directive EnR2tigle 661- G X & RGH G Kdéodhbee H019)leriFrance
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ont développé une application qui a pour but la dématérialisation des documents de suivi des
ELRFDUEXUDQWY FHUWLILFDWYV € feheiFdnsi fiirelcbmptalitlii@s GIDF
matieres relatives a la TIRIB) et la DGDDI développe une application pour la déclaration de
TIRIB en ligne (qui évoluera prochainement en TIRUET). Ces trois applications
communiqueront entre elles, de facon a étre opérationnelles début 2022, avant la mutation du
contréle douanieGHY ELRFDUEXUDQWYV j OD '*),3 HQ &HOD SHUI
UHSRUW HW GH JDUDQWMWLOKYKQ *HUQHLIREDW QIHVW

En conclusion, cette base de données interactive devrait pallier le manque de référentiel.
Ce partage de données plus complétes en temps réel ainsi que leur analyse plus automatisée
devraient constituer une véritable avancdeQ WHUPHV GTHIILFDFLWp HW G
tracabilité, autant pour les sd&ettF HV GH OfeWDW T X H c8riRi¥i dOftidalisé 8tp U D W H
de développer ces outils, notammeéatH OHV G R W H Uk @ ftor@tiieéhtUdddFaditent
TXIXQ VXSSRUW nptanrhent hEM&ind, \qui devraient étre renforcés pour ce faire
ainsi que pour croiser les données, réaliser des bilans intermédiaires, interroger régulierement
les opérateursj OTLQVWDU GHV S U@ W héceskhife, (pfoc@deP dDdR<sddantroles
ciblés. Enfin plus largement, la France a co-signé le 25 mai 2021, avec la Belgique, I'Allemagne
le Luxembourg et les Ba-Bas un courrier a la Commission demandant un renforcement de la
supervision et du contr6le de la durabilité etdMaAJDoODELOLWp DLQVL TX XQH PL
de la base de données au niveau europde’’t HF ODTXHOOH &DUEXUH DXUD j V

Recommandation n° 4.(DGEC, FranceAgriMer, 2022): Achever de déployer la base
de données interactive biocarburants en 2021HW UHQIRUFHU OHV PR\HQV GT
G 1 D Q Dsnévddsaire de contréle ainsi que leur coordination.

2.3 La difficile transition vers les biocarburants avancés

/INMTLQFRUSRUDWLRQ GH ELRFDUEXUDQWY GH SUHPLQqUH J
reglementation européenne, la croissance de la part biosourcée dans les carburants doit se faire
SDU OHV ELRFDUEXUDQWY DYDQFpV 6@élerB illRistévurie EV W U D
quasi-XQDQLPLWp VXU OHXUV DYDQWDJHYV &HOD VIHVW WUD(
développement des biocarburants avancés dans la réglementation européenne, qui ont été
intégrés dans la réglementation francaise.

2.3.1 Des investissements mondiaux et un effort de recherche en baisse

Une production limitée dans le monde, absente en France

$ORUV TXH OHV ELRFDUEXUDQWY DYDQFpV VRQW SUpV
investissements qui leur sont consacrés ont nettement diminué dans le monde ces derniéres
années (cf. compléments en Annexe n° 19H GpYHORSSHPHQW GHV ELRFDUE
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pas encore atteint un stade industriel et commercial m2tubes projets industriels se sont
WRXWHIRLY GpYHORSSpVY GHSXLV ORUV HQ (XURSH GH Of(V

Les projets ayant atteint un stade commercial sont axés sur la production de bioéthanol
par voie biochimique. La production de biodiesel par des voies thermochimiques (de type
gazéification de la biomasse) est limitée par le colt de la technologie et par des problématiques
techniques, méme si des projets se développent en Amérique du Nord. Concernant la source de
biomasse utilisée, la trés grande majorité de ces projets utilise des résidus lignocellulosiques de
FXOWXUH DYHF XQH SUpGRPLQDQFH GHV ELRPDVVHV GTRL
céréales, notamment du blé, ainsi que le bois sont majoritairement utilisés par les projets
recenseés. Les autres sources de biomasse telles que les déchets organiques ligneux sont moins
UHSUpVHQWpPpHV AnhhexeUdDIEKLTXH j OFf

Les biocarburants de troisieme génération, aussi appelés algocarburants, pourraient étre
SURGXLWY j SDUWLU GITDOJXHV (Q Of$GHPH HVWLPDL
francais était significatf® (OOH HVWLPDLW DORUV THdd d@ldefte SRV V LE
ressource pour produire des biocarburants de troisiéme génération étaient élevées mais que des
incertitudes technologiques majeures limitaient encore beaucoup la visibilité sur ce sujet et
MXVWLILDLHQW GH SRXUVXLYUH OfHIIRUW GH OfHIIRUW G
PDOJUp XQH UHFKHUFKH IUDQoDLVH DFWLYH OD FUpDWLR
biocarburants & partir de micro-algues et de micro-organismes restait encore a sttticturer

La production annuelle de biocaxdUDQWY DYDQFpV GDQV OH PRQGH L
faible. 'I1DSUqV OD &RPPLVVLRQ HXURSpHQQH HQ LOV UH
390WHS GH ELRFDUE X U BeQaMivec®/el EOR][R1PA),H¢ dui,correspond a une
part de marché des biocarburants de 5 % (sur un total de 16,597 Mtep). La Commission précise
cependant que eette part a considérablement augmenté sur une courte période et devrait
FRQWLQXHU j FULRYWUH j OTDYHQLU

En 2019, la France ne faisait pas partie des @y sRG XFWHXUV (Q GHKRUV G
GH PLOOLHUV GH WRQQHV GY{pWKDQRO LVVXH GH UpVLGX)\
distilleries des régions viticoles francaiseDd®© JUDQFH QH GLVSRVH GYDXFXQH
a la production de biocarburants avancés alors que des technologies francaises sont
GLVSRQLEOHYVY SRXU OYfHQVHW®PEOH GHVY SRROV FDUEXUDQWYV

La recherche et les démonstrateurs en France

,O QYH[LVWH SDV GH YLVLRQ FRQVROLGpH GH OD UHFK
ELRFDUEXYBHWY la efherche fondamentale, elle est éclatée entre un trés grand
QRPEUH G1RLUIMEmaYtE HeVcette recherche ne peut, par définition, étre reliée au
WKgqgPH GHVY ELRFDUEXUDQWY FDU HOOH SRUWFHvaXies GHV G
DSSOLFDWLRQV FRQFUgWHV QH SHXW SDV r'WUH pWDEOL H(

132 Sur 56 projets de bioraffineries lignocellulosiques recens€sMaOH PRQGH HQ |, seuBD4JavQi§E G HP H
atteint un stade annoncé comme commerda@it deux frangaisFuturol (cf. infra) et Biocore (projet INRIA). Source : Ademe
(2017), & RPSDUDLVRQ HW UHWRXUV GTH[SpULHQFHV BRQFIUYGMIHY LQWVDISSQ B WIL\RLRO]
démonstrateurs et unités commerciales de biocarburants de deuxierémtigén et de bioraffineries de biomasse
lignocellulosique.

133Entre 7 et 53 MtMS/an selon les scenarios. Source : Ademe (E¥&)ation du gisement potentiel de ressources

DOJDOHV SRXU OTpRQUUIDHHAW jOOTRKRURLIRQ

134 Ademe, Réseau Action Climat (202Q)sage des biocarburants « avancés » dans les transports : gagl bil
environnemental et quelles perspectives de développement en #rance

135 es progres accomplis dans le secteur des énergies renouve2@2€3. Rapport de la Commission européenne
COM(2020) 952.

Benttps://www.ifpenergiesnouvelles.fr/innovatietindustrie/nos-expertises/energies-renouvelables/biocarburants
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MTE publie des chiffres (hors démonstrateurs) mais leur affectation aux différents types de
ELRFDUEXUDQWY FRPPH OYRULJLQIKeGHY ILQDQFHXUV HVW \

Un effort de recherche important a été consenti a partir de 2009 pour les biocarburants
GH GHX[LgPH JpQpUDWLRQ 6HV IUXLWV FRPPHQFHQW j SRU\
DYHF XQH LQGXVWULDOLVDWLRQ S U RIeseDet dutbiokbryser@ e 6
GHX[LgPH JpQpUDWLRQ OYLQGXVWULDOLVDWLRQ GpSHQGUI
infra).

6fDIJLVVDQW GX VRXWLHQ SXEOLF j OD UHFKKHBRKHQ )!
(ANR) a cessé tout soutien aux biocarburants de premiere génération des 2006 et se concentre
GHSXLV ORUV VXU OHV ELRFDUEXUDQWY GH GHX[LgPH HW
consacre reste toutefois modeste : depuis 2005, elle a soutenu 74 projets rattachables au theme
deshRFDUEXUDQWY SRXU XQ WR W DOpfGjets findhtes ¢ghagRdPadmee) HU D
SDU Of$15 /1$15 JqUH DXVVL XQH SDUWLH GX 3NRIJUDPPH

De leur c6té, les dépenses publigues de R&D (hors démonstrateurs) consacrées aux
ELRFDUEXUDQWY RQW IOXFWXp HQWUH 0% HW 0% SDU D¢
augmentation depuis 20%% Sur cette période, les dépenses publiques de R&D en faveur des
ELRFDUEXUDQWY RQW DWWHLQW XQ R&E3 W Bexdlli Eovsasr© p G H
a la biomasse et 30 % de celui alloué aux EnR (cf. Annexe n° 15).

Cette évolution francaise est cohérente avec celle observée dans le reste du monde. Dans
neuf pays majeurs, sur les vingt dernieres années, les dépenses publigues de R&D et
démonstrateurs en matiére de biocarburants et de biomasse ont atteint un pic dans les années
2009- &HWWH DSRJpH REVHUYpH SRXU WRXWHV OHV FD
largement aux programmes de relance répondant a la crise économique de 2008. La plupart de
FHV GpSHQVHYVY RQW HQVXLWH GLPLQXe mh@ c¥lleiéex duxM XV T X §
biocarburants et a la biomasse ont connu une baisse accentuée (cf. Annexe n° 15).

Une premiere explication de cette diminution des investissements et de la recherche tient

au cycle économique des biocarburants de deuxiéme génération, qui est tres différent selon les
GHX[ SULQFLSDX[ W\SHV GH SURFpGpV XWLOLVpV 6TDJLV\
GITpWKDQRO OHV SURFpGpV VRQW GpVRUPDLYVY FRQQXV HV
commercialisation (cf. infra, projet Axens en Croatie). lls consistent en une opération de

« déconstruction » de la biomasse, qui peut étre assurée par les éthanoliers de premiére
génération ou les professionnels de la déconstruction du bois (par exemple les papetiers). Du
fait de leur capacité modeste (30-55 kt/a®,¥ QH QpFHVVLWHQW SDV GTLQYHV

Il en va autrement pour la voie thermochimique (biogazole et biokérosene). Certes, ses
briques technologiques sont relativement peu complexes et bien maitrisées. Mais, en raison des
HITHWYV GYpFKHOOH VLJQLILFDWLIV GH Ves X@désti¢gevhentH SUR
nécessaires sont beaucoup plus importahtdsH SRXU OD SURIGeERW LRI® GITpWK
DXMRXUGYTKXL QRVPEPIHP KBJOWFY/H XUV HQ PHV X4 RuSaltsQYHV W I
SURMHWY VRQW PDOJUp FHOD GpSOR\pV HQ $PpULTXH GX
pas nécessairement au secteur pétrolier ; mais le déploiement pour 2025 semble hors de portée.
La recherche fondamentale étant achevée, une des priorités est de cond&f@rdda

B¥"'DQV FH FDGUH GIDXWUHV SURMHWYV FR QHHROQLNQIO R \F E€W AX U EXIUD QL
le projet PROBIO3 (Production biocatalytique de bioproduits lipidiques)nmamé en 2012 mais interrompu en raison de
résultats décevants en 2016.

138 Statistiques publiées par le MTES.
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préparation de la phase pré-industrielle, pour améliorer les perspectives de rentabilité et
déclencher les investissements.

la5 ' HQ FRXUV GDQV OH PRQGH HQ PDWLQUH GH ELRFD!
en plus vers les biocarburants pour le transport lourd et vers le co-traitement, dans les raffineries
de pétrole, de matiéres premieres d'origine biologique et fossile, pour permettre une production
a grande échelle de biocarburants a faible émission de catbhone

6MDIJLVVDQW GHV ELRFDUEXUDQWY GH WURLVLQPH JpQr
YLDEOHV pFRQRPLTXHPHQW QL GIXOQ SRISOWYBICEFHD HWQIH U .
SRXU OHV SURGXLUH HVW VXSpULHXUH j FHOOH TXTLOV SHL
poursuivre la recherche fondamentale. Cette derniére est en coury HddsE OH QH IDLUH O
Gaflicun document de stratégie ou de bilan.

Le soutien public francais & la R&D en matiére de biocarburants avancés se traduit
essentiellement par des unités pilotes permettant de valider la faisabilité technologique et
économique des nouveaux procédés. Des prafetsocsont constitués avec une dizaine de
SDUWHQDLUHY SXEOLFV HW SULYpV $SUqV TXHOTXHV DQ
construits et produisent des biocarburants avancés en petite quantité (les unités de production
ne sont toutefois pas « miniaturisées » : leurs dimensions doivent permettre de recueillir des
GRQQpHVY SHUPHWWDQW GYpYDOXHU OD YLDELOLWp GX SU
FKDTXH SURMHW GXUH XQH GL]DLQH GIDQQpHV HW HVW
commercialisation, notamment a partir des brevets déposeés.

Deux principaux projets sont en cours : Futurol et BioTFuel. Le premier, dédié a la voie
biochimique (bioéthanol), a démarré deux ans avant le second, dédié a la voie thermochimique
(biodiesel). Tous deux enregistrent de réels succes technologiques mais peinent a trouver un
PRGqOH GYDIIDLUHY YLDEOH )XWXURO DSUqgV XQH SKDVH
XQ DFKHWHXU IUDQoDLYVY XQH VHXOH OLFHQ®HDDS PW pHQHQ G
atteint la phase de commercialisation (des compléments sur ces deux projets figurent en Annexe
n° 15.

2.3.2 Des perspectives industrielles incertaines

/ID UpJOHPHQWDWLRQ VXU OHV pPLVVLRQV GH *(6 TXL V
sur les seules émissions deLCOX SRW GIpFKDSSHPHQW $Ydubek€ad PpWKF
alatombe?2 TXL LQFOXW QRQ VHXOHPHQW OfXVDJH GX YpKLFXC
UHF\FODJH GH VHV FRPSRVDQWYV O0F9,)3(1 FRQFONMWDFPM ELC
dans la décarbonation des transppr RXWLHUV VILOV VRQW GpSOR\pV ODU
DYHF GX ELRJD]J]ROH DYDQFp SRXUUDLW DYRLU GH PHLOOH:
véhicule électrique fonctionnant avec le mix électrique frangaglsW HQFRUH PHLOOHX
véhicule électrique fonctionnant avec le mix électrique européen, moins décarboné (cf. Annexe
n° 15.

/9,)3(1 HVWLPH TXH FHOD MXVWLILHUDLW sSsardé¢) OHV E
territoire francais, un soutien des pouvoirs publics au moins équivalent a celui octroyé aux

139 |EA Bioenergy Task 39 (2019)nplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies.
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véhicules électriques (pour leurs utilisateurs et pour les constructeurs), pour diminuer leur
surco(t actuel par rapport aux carburants fossiles. De méng$,( FRQVWDWH TXI
ELRFDUEXUDQWY DYDQFpV RQW SDUWRXW GDQV OH PRQG]I
compétitifs par rapport aux biocarburants conventiodffels

Or le surco(t de production des biocarburants avanceés reste signififfddfS (G,
pour devenir moins colteux que les biocarburants de premiere génération et se rapprocher des
colts des carburants fossiles, les biocarburants avancés devront bénéficier a moyen terme a la
IRLV GIDPpOLRUDWLRQV WHFKQ Lanxfecilitéed% GH FRQGLWLRQV

Graphiquen®13: &R€WV GH SURGXFWLRQ DFWXHOV HW IXWXUV GHV (

I Currentcosts  [NENEEEEENN After improvements I (owerfinance

Source : IEA Bioenergy (2020), Advanced Biofugiotential for Cost Reduction

Barre bleue: colts de production actuels. Rouge : colts a moyen terme, lgsancéliorations
WHFKQLTXHY HQYLVDJHDEOHY DXMRXUGTKXL VHURQW PGWHY HQ °X
ILQDQFHPHQW IDFLOLWpPHV WD X[t @ufée@aNp 20N DVVDQW GH j H

/9,)3(1 HVYWLPH TXH OD SURGXFWLRQ GITpWKDQRO DYDQ
de 80 W DQ DXUDLW XQ FRE€W GH ] Y% 0:K VHORQ OH |
premiere usine de biogazole/biojet avancé de 200 000 t/an, le colt se situerait entre 95 et
120 % 0:K

Contrairement aux biocarburants conventionnels, dont le colt de production dépend
surtout des matieres premiéres utilisées (plus de 80 % du colt de production final), le colt de
production des biocarburantD YDQFpYV HVW SULQFLSDOHPHQW OLp |
investissements (environ 50 %), la ressource en représentant environ 25 %. La réalisation des
premieres unités industrielles (qui, par définition, ne bénéficieront pas des réductions de codt
O L p H Vpren@s§dy& et a la réplication) représente donc un défi économique. Une fois ces
SUHPLqQUHV XVLQHV HQ IRQFWLRQQHPHQW GHV pFRQRPLE
notamment par les actions suivantes : optimiser et industrialiser la culture, la récolte et la
ORJLVWLTXH GH OfDSSURYLVIHFGEAHFKRW OITL GWRPDODMWHR Q
biocarburants conventionnels ou pétrochimiques existants; valoriser le bénéfice
environnemental par rapport aux carburants fossiles.

Mais il existe des verrous au développement industriel des biocarburants avancés. lls
étaient déja bien décrits dans la « feuille de route biocarburants avancés » de 2011 (cf. infra).
IRWDPPHQW FRPPH OfLQGLTXH OD 33( OD )UDQFH SRVVqGH

140 |EA Bioenergy Task 39 (2019)nplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies

141 |EA Bioenergy (2020)Advanced BiofuelgPotential for Cost Reduction.

68



LA POLITIQUE DE DEVELOPPEMENT DES BIOCARBURANTS

nécessaires pour développer des filieres de biocarburants avancés mais les principaux défis
TXYHOOH GRLW QIROHYDIQUVORMIAW QO GH OD PRELOLVDWLRQ
GIDSSURYLVLRQQHPHQW YHUV OHV XVLQH\tiéhHeSWoiexQVIRUP
industrielles de transformation. Par ailleurs, la R&D doit se poursuivre. La PPE insiste sur le

fait que «a maturation de la technologie des biocarburants avanceés est indispensable pour
assurer le remplacement du carburant diesel dans les motorisations thermiques restantes
ODLV VXU FHV GLIIpUHQWY DVSHFWYVY OD VWUDWPpPJLH RSpU
détaillée (cf. infra).

Les débouchés industriels des biocarburants de deuxieme génération restent donc tres
incertains, en raison notamment de leurs codts de production pour les premiéres unités
industrielles 3RXU UpGXLUH OHV ULVTXHV OLpV DX[ LQYHVWLVV
exemple de mesure envisageable des aides publiques dégressives dans le temps pour les
premiéres usines de production et des partenariats publicsifrivéHWWH LGpH PpULWHL
explorée.

Cependant, la PPE fait le choix de développer les biocarburants avancés sans
déstabiliser la filiere de premiére génération. Selon ses terdsX Q FlaWil@Ere @e
SURGXFWLRQ GHV ELRFDUEXUDQWY HVW DXMRXUGYTKXL XQF
premiére genération. Elle contribue a la rentabilité économique de la filiere sucre en France
(8 900 empilois), en valorisant 80 % deSaJ RGXFWLRQ GI{pWKDQRO GDQV OHV
pJDOHPHQW GDQV OD ILOLqQUH GLHVHO OD YDORULVDWLRQ
francais?2 'H O { DIX filddede @roduction de biocarburants de deuxigy@eération est
encore en émergence et les codts ou le contenu en emplois ne sont pas précisément connus

$XUDLW SX rWUH SRVpH OD TXHVWLRQ GTXQH UpGXFW
raisons environnementales, des aides de la PAC aux cultures destinées aux biocarburants de
premierH JpQpUDWLRQ SRXU OHV UpRULHQWHU YHUV OfXWLOL"
JpQpUDWLRQ GH ELRFDUEXUDQWY GH PDQLgQUH SOXV FRKpl
VXMHW QH IDLW OYfREMHW GIDXFXQHslWang@isi[LRQ RIILFLHOOI

En France, comme pour le biojet au niveau international, les politiques de relance de
OfpFRQRPLH DXUDLHQW SX HQILQ FRQWULEXHU j GDYDQW|
VLIJQLILFDWLI TXH SDU H[HPSOH @nHor@®gae gobivevhieidamleHQ j O
26 mai 2020 ne contienne aucune disposition concernant les biocarburants.

/H SUpVLGHQW GH O¢Y,)3(1 HVWLPH SRXU VD SDUW TXH
ELRFDUEXUDQWY GH GHX[LgPH JpQpUDWLRGe &tall O VVHU C
dynamique industrielle sur notre territoisepour mieux valoriser les atouts de la France dans
ce domaine. Il souligne queadleurs dans le monde, les lignes bougenten Inde, avec une
douzaine de projets d'usines d'éthanol avancé, mais aussi en Europe, ou des unités industrielles
sont programmées en Roumanie, en Pologne ou encore en foatie

/If$GHPH HW JUDQFH$JULOHU RQW H[DPLQp GHV VFpQD!
biocarburants de premiére génération par des biocarburants avancés et autres carburants
DOWHUQDWLIV GDQV OH EXW Gf{DWWHLQGUH OHV REMHFWLI
SRXU OD FURLVVDQFH YHUWH /7(&9 GH GIpQHUJLHV U
2030. lIs considérent que le développement accru des biocarburants a cet horizon ne pourra étre

142 Ademe (20200 3HUVSHFWLYHV FRQFH U QAobQrvtsaifins s différémsvgegRentscdll WarShoRr
HQ JUDQFH HQ UHODWLRQ DYHF OfpYROXWLRQ GH OD PRELOLWp j OTKRUL]RQ
143 Didier Houssin, « Biocarburants : passons a la phase industrielles £,chos06/03/20.
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assuré que par®@ fpODUJLVVHPHQW GX FKDPS GHV UHVVRXUFHV PF
cultures intermédiaires (CIVEY et de cultures lignocellulosiquéd associé a une forte
augmentation des rendements énergétiques des procédés de transformation et de production
des biocarburants!*® 8Q GHV HQMHX[ j VXUPRQWHU HVW GTpYLWHU (¢
bois qui seraient incompatibles avec une gestion durable des foréts. En effet, comme pour les
SUpOqYHPHQWY GH UpVLGXVY DJULFROHV QRWDPPHQW OD S
de carbone des sols (méme si le bilan carbone du bois dépend aussi de la longueur de son cycle
GH YLH HW GX FDUDFWQqUH G XU Dektilmél q@&su¥ R (rasé Wbs] H /9]
FRQQDLVVDQFHVY HW VLWXDWLRQV DFWXHOOHV OD FDS
biocarburants « avancés » présentant un bon bilan environnemental et respectant une saine
FRQFXUUHQFH GYXVDJH UH VNrizo®dD:03 H PTHDGE\S URQYHHAL\R Q QGIHP +
biomasse forestieréD L W D X Vdélco@dsRiioREHDEs arbitrages restent donc a réaliser

TXL FRQFHUQHQW OYHQVHPEOH GHV XVDJHV GH OD ELRPDV

La stratégie francaise en matiére de biocarburants avancés ne fait actuellement pas
OfREMHW GTXQ GRFXPHQW FRQVROLGp HW FODLU FRQWUD
avait publié une « feuille de route biocarburants avadcéBDLYV FH QTpWDLW SDV X
programmatique du gouvernement. Elle cherchait surtout a décrire les principaux enjeux, a
identifier les verrous a dépasser, et a établir des scenarios de prospective a horizon 2050 .
'"HSXLV ORUV DXFXQ GRFXPHQW GH VI\QWKqVH QYD pWp SUj
biocarburants avanceés.

2.3.3 De possibles débouchés en biocarburants dans le secteur aérien

"HS XLV DQV OD FRQVRPPDWLRQ GYfpQHUJLH GH OYDYI
DXJPHQWp TXH FHOOH GHVY DXWUHV PRGHVY GH WUDQVSRUW
du fret maritime iNnt& QDWLRQDO GpJDJH DXMRXU&% $#tX2L% des ILIDWF
pPLVVLRQV GH OYpFRQRPLH PRQGLDOH

Dans le secteur du fret maritime, les biocarburants ne devraient contribuer que
marginalement a la réduction des émissions de @@s les décennies qui vienrtéhtEn
revanche, dans le transport aérien, la nécessité et la possibilité de développer les biocarburants
+ particuliérement les durables est devenue relativement consensuelle. Le biojet reste
toutefois encore extrémement colteux a produire et les surco(ts potentiels pour les compagnies
aériennes sont significatifs. Cela explique que le biojet soit encore trées peu utilisé dans le

144 Les cultures intermédiaires a vocation énergétique (CIVE) sont desesulgénéralement de faible durée,
VILQVpUDQW HQWUH GHV FXOWXUHV SULQWIDI DG H 8 ROXU SSOMXR/GXIR X MR G DG H VR\PL
SURGXFWLRQ GYpQHUJLH

145 Culture de produits comprenant de la lignocellulose (BllePH FRPSRVpH GH OLJQLQH GYKpPLF
cellulose en proportions variables) : cultures pérennes (taillis & cotatiemptaillis & trés courte rotation, miscanthus, fétuque,
etc.), cultures annuelles (triticale, sorgho, etc.) et coproduits ligneux deesult

146 Ademe, Réseau Action Climat (202Q)sage des biocarburants « avancés » dans les transports : gael bil
environnemental et quelles perspectives de développement en #rance

147 par exemple, le 11 février 2021, une lettre signée par 500 scientifigi@éeavoyée aux dirigeants de quatre
VLIQDWDLUHY j Of$FFRUG GH 3-Dnisl Japod CoeeduHsSxid) BdbipditigugzHe répdirdfaVa biomasse
forestiére dans la transition énergétique. SouAdeF Infg n°645225, 16/02/2021.

U8 gIHVW OTXQ GHV VHFWHXUV OHV SOXV GLIILMpQHW JLEpHD/UERWY HD U EX BID
composés de résidus de raffineries peu colteux. Les options teghuel pour remplacer les carburants fossiles sont
EHDXFRXS SOXV ODUJHV TXH SRXU OOWEP@QMNVEBDWLREU GHE ((@H FRIQAD DOHRRE VF
transport fluvial et maritime devrait rester faible dans les 10 prochainesannée
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monde. En 2018, les biocarburants ne remplacaient que @HY FDUEXUDQWY GH C
mondialé*®. En 2019, la produd/ LRQ PRQGLDOH p00odthrnes3i§ Higkdrassre Q

PDLV VHXOHPHQW TXHOTXHV PLOOLHUV GH WRQQHV IRQW
contin®®> (W G T1DSU ¥ irddstisben@its nidndiaux en faveur du biojet restent
insuffisants$®®,

Sdon la DGEC, les biocarburants apparaissent comme une solution de décarbonation
incontournable du transport aérien a court et moyen terme, en complément de la réduction de
la consommation des avions. La PPE comporte une « Stratégie de développement de la mobilité
propre » qui contient trois actions concernant le secteur aérien, dont deux fondées sur le
développement du bioféf. Le gouvernement a publié le 27 janvier 2020 une « feuille de route
pour le déploiement des biocarburants aéronautiques durables » qui confirme la trajectoire visée
pour la VXEVWLWXWLRQ GH FDUEXUDQW GYRULJLQH IRVVLOF
durables 2 % en 2025, 5 % en 2030 et 50 % 2050 (en cohérence avec la Stratégie nationale
bas-carbone). Seul un résumé exécutif de sept pages est disponible mais cette feuille de route
V 1 D S S Adsltravadx{d suivants menés ces dernieres années sur ce sujet.

x Un Engagement pour la Croissance Verte (ECV) consacré aux biocarburants
aéronautiques® Son objectif était de lancer la réflexion sur les conditions du déploiement
GIXQH ILOLqQUH IUDQoDLVH /H UpVXOWDW GH FHV UplOHJI
un document de 74 pages qui synthétise les principaux défis & surmonter et fait diverses
propositions®.

X Une étude technigue eURVSHFWLYH SXEOLpH HQ MXLQ SDU
FRRUGLQDWLRQ GH OD UHFKHUFKH SRXU OfpQHUJLH $1¢
perspectives de développement des technologies.

X Une analyse du cabinet EY en 2018, propose une traj¢¢ioiGILQFRUSRUDWLRQ HW
GIDSSHO j SURMHWY SRXU IDLUH pPHUJHU XQH FDSDFI
proposition intégrée dans la feuille de rotite)

La feuille de route de janvier 2020 intégre largement ces diagnostics et propositions.
Elle vise a faire émerger une filiere rentable et réaffirme la nécessité de privilégier des
biocarburants durables. Elle identifie deux technologies a raison de leur niveau de maturité : a

149 AIE (2019),Are aviation biofuels ready for take off ?

150 Source : IFPENttps://www.ifpenergiesnouvelles.fr/article/tableau-bord-biocarburants-2020

151 |IRENA (2020), Reaching zero with renewables: Eliminatin@ €issions from industry and transport in line
with the 1.5°C climate goal.
152 « Poursuivre un objectif de réduction des émissions de gaz a effeteldséransport aérien en soutenant le déploiement
GHV ELRFDUEXUDQWY DpURQDXWLTXHV DY® QFHF ROQ LR/E/MN FGH. I0F pl FR QYRHPQ Ri SFSLHF
et de 50 % e2050 » ek accompagner la mise en place de chaines de distribution de timaats aéronautiques intégrées
j OD ORJLVWLTXH PDVVLILpH GX FDUEXUDQW GYDYLDWLRQ

15851 JQp HQ GpFHPEUH HQWUH O YeW D W (Air\Wrakde QAIrbud) PaKe HIdtal, QUBX VW U LH O
Environnement).

154 €£CV parvient notamment aux conclusions suivantes : les ressources dispamitiégopole sont en quantités
suffisantes pour assurer le besoin de la filiere frangaiseirt et moyen terme ; une véritable filiere reste a mettre en(goface
schémas en annet®) OH PDQTXH GH PDWXULWp GH OD ILQEHUH QU CGH UFKHRW WG XD 15 DWW
GH SURGXFWLRQ LO FRQYLHQW GH JDUGHW %@H QVF\R Xty #URBinuiMOIiReYL Wp WHF
biocarburants aéronautiques devrait pouvoir étre assurée par undiomnédga circuits logistiques existants sur les différentes
plateformes ; le défi majeur a surmonter est la question de la viabilité écorates filieres de biojet posée le différentiel de
prix important avec le carburant fossiMTES (2019),0LVH HQ SODFH GT1XQH ILOLgQUH GH EQR¥DUEXUD
en France

155EY, eWXGH SRXU OD GpWHUPLQDWLRQ G X Q@ PlpV@tbMrRrits d8tdndBR&Y LHQ j OD
durables. Rapport de phaseHiContexte frangais et analyse comparat{@e(t 2018)Rapport de phase 2Présentation
générale du mécanisme de soufjpavembre 2018).

71


https://www.ifpenergiesnouvelles.fr/article/tableau-bord-biocarburants-2020

LA POLITIQUE DE DEVELOPPEMENT DES BIOCARBURANTS

FRXUW WHUPH OYfYK\GURWUDLWHPHQW GHV KXLOHV HW j
fermentation de la matiére premi&fe

Certaines des actions décidées restent relativement peu précises, notamment : a court
terme, sur le développgeHQW GH FKDVQHY ORJLVWLTXHV HIILELHQWHYV
j PR\HQ WHUPH VXU OH VRXWLHQ j OfLQYHVWLVVHPHQV
OYDSSURYLVLRQQHPHQW GHV SODWeIMoeReY 16fW OH VRXWL

(Q UHYDQFKH XQH PLVH HQ °XYUH FRQFUqQWH HVW GpMj
GILQWpUrwW $0, VXU OD SURGXFWLRQ GH ELRéhBrgeE dulUD QW V
WUDQVSRUW GH OfpFR¥RPIDFHARPSBIQHPHQWXIQQYXQFHLHU G
VILQVFULUD GHd@vits @iblsodree® et \Wioteéchnologies industrielles » du PIA qui
SUpYRLW 0G¥% GH ILQDQFH P Ha@ea/poucly trapsitibnedoloyiguel UH QW S
la période 2021-2023.

'H PrPH XQH VWUDWpJLH GH UHFKH U prédditdbisaBrfdésQ QR Y D'
et carburants durables HVW HQ FRXUV GYpODERUDWLRQ GDQV ¢
GILQYHVWLVVHPHQWY GYDYHQLU 'fDSUqV OD '*(& HOOH GI
ILQDQFHPHQWY SHUPHWWDQW GIYDLGHU OD ILOLqQUH GH ELR
dans le domaine aérien.

Enfin, une avancée plus récente a eu lieu avec le PLF 2021, qui prévoit une extension
GH OD 7,5,% DX[ FDUEXUDQWY DpULHQV DY H¥pQHRHEMHF
renouvelable issue de biocarburants avancés.

En conclusion, la stratégie francaise en matiére de biojet &ffDSUqV OD '*(&
FRPSDUDEOH j FHOOH GYDXWUHV eWDWV HXURSpHQV SDU\
terme (horizon 2025).& HWWH VWUDWpPpJIJLH D GIDLOOHXUV DQWLFL:
Commission européenne dans le cadre de son « Paquet Climat » du 14 juillét. 2921
revanche, a moyeWwW HUPH KRUL]JRQ OHV eWDWV VFDQGLQDYHYV
DGEC explique cette difféerence par la volonté francaise de fixer degeetifs réalistes et
DWWHLJQDEOHYV VXU OD EDVH G{1XQ@H \FDSKIQ \bhpisE® Id® UHRGW F
« rehausser les objectifs au fur et & mesure du développement du m&fcfet. carte en
annexe).

156 | a premiére est développée au niveau industriel et en courpldéedéent sur le territoire national. La seconde
doit permettre de valoriser de plus larges volumes par la mobilisation notamari@aibtasse riche en glucide.

157 Aiinsi, une action innovante décrite parmi celles & mener a court, teomasterait a faciliter la valorisation des
ELRFDUEXUDQWY DpURQDXWLTXHV j WUDFKDW GV RAN H HHQWSHO G A HF &9 XWQ | ¥ FA\DWVGv
partant du c Q VWDW TXH OHV ELRFDUEXUDQWY GIDYLDWLRG@LEXFXDWOYHORVHYW LH R MA
FDUEXUDQW GYRULJLQH IRVVLOH OQRW®YHXULOIDH GRIQUR M VEH W RKEW WXUD T WHS BWWAN B
molécule de biocarburant. En conséquence, elle estime UB«YDORULVDWLRQ GHV ELRFDUEXUDQWYV G¢LC
GHV REMHFWLIV GILQFRUSRUDWLRQ QH SHIX® HRQQ \DVRNGIP I I1GHIDOVFKVDASHHWNTE H Y HI
GILQFRUSRUDWLRQ j OTLQVWDU GH FH TRK U ®XWI B LQ/DMHUU 8 D QR/X G+ F R B W HOX@
ODLV OYDYDQWDJH TXTDSSRUWHUDLW FH V\VW#§ P HG H D X R/ALICH Y W D &K DK R TOO
décritaucond WLRQQHO HW DXFXQ DXWUH GpWDLO QTHVW GRQQp VXU FHWWH DFWLR

158 3UpYX SDU OD IHXLOOH GH URXWH GH MIXEWUHWDWLRQ ODY I W (S DWW RE MHF
HW GH VRXWHQLU GHV SURMHWYV G 1L Q ¥ te\bMeharurants de@suxieniz QénéatioN axi€gtinatipy GH S U
GH OTDpURQDXWLTXH ,0 D pWp FORRV/YHHUMXGBQMWX Q L YWX DG McHGmPR QLMW H DN H
TXL VRQW HQ FRXUV GILQVWUXFWLRQ

159 Appelée « ReFuel UE Aviation », cette démarche a notamment alaeti proposition de réglementation visant
a obliger les fournisseurs de carburants a accroitre la part des carbardat®n durables dans les carburéacteurs embarqués
dans les aéroports de I'UnidRréposal for a regulation of the European Parliament and of thenCib on ensuring a level
playing field for sustainable air transport4/07/21, COM(2021) 561 final. 2021/0205 (COD)).

160 Source : réponse au questionnaire de la Cour.
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2.4 Des incertitudes a lever, des objectifs a mettre en cohérence

2.4.1 Une fin des véhicules neufs légers utilisant des carburants fossiles a anticiper

DaQV OfREMHFWLI GH ORRUHXRV\QUDOLWR FFRrSNMBETQ®& GL T X H
secteur des transports doit beaucoup et plus rapidement progresser, en particulier les transports
routiers responsables de 31% des émissions de GES en 2019 et de 94% des émissions
transport&L. Depuis 2010, on sait que le principal outil actuel (voir fin ),1e$ biocarburants,
est insuffisant. De plusOH JDLQ LVVX GH ODPpOLRUDWLRQ GHV PRV
développement des SUR%, celui des échappements a montré ses limites et les déplacements
par personne sont relativement stables.

(Q UpDFWLRQ IDFH | Of ufeSé/olmivnLmarfu@d RID \dbhtExxeH
reglementaire a été enregistrée.

Fin 2018, la Directive EnR2 a instauré un taux cible de biocarburants avancés et un
plafond en biocarburants conventionndBRQW OH QLYHDX FRUUHVSRQG j XQ |

Plusieurs mesures reglementaires européennes et locales récentes sont désormais
contraignantes pour les constructeurs automobiles et les usagers. Les propositions |égislatives
du Pacte vert européen du 14 juillet 2021 (Fit for 55), qui restent a négocier, vont encore plus
loin. Toutes visent une réduction plus rapide des émissions de GES transports et nécessitent
une nette évolution vers des motorisations électriques et des déplacements doux. Elles devraient
se traduire a moyen et long terme par une baisse de la consommation de carburants, autant
fossiles que biocarburants conventionnels (car ceux-ci sont plafonnés en part énergétique des
fossiles), et par une hausse des biocarburants avancés, encouragés, mais également liés a la
consommation fossile (tous ne sont pas HVO, incorporables a 100%). Aprés une décennie de
VWDELOLWp UHODWLYH GHVY SURGXFWLRQV IUDQoDLVHV HW
européelQHVY GH ELRFDUEXUDQWY FRQYHQWLRQQHOV LO FRQY
agriculteurs et industriels concernés.

Rappel des dispositions récentes en faveur de la transition énergétique
dans les transports routiers

Ces mesures sont notamment les réglements européens des 17 avril et 20 juin Reg&nétab
GHVY QRUPHVY GH SHUIRUPDQFH HQ PDWLqUH GYpPimpgosenRdey/ GH &2
VRXV SHLQH GH SpQDOLWp SDU FRQVWUXFWHXU XQHKH PRVHQC
SRXU OHV YRLWXUHYVY SDUWLFXOLqUHV QHXMNY VO pIH UWH DILQY L& X X
UpGXFWLRQ GH GYLFL H Whilitaire&I§urdsL SRXU OHV X

/ID /IRL GYRULHQWDWLRQ GHV PRELO lps piNeurs 90 RE M HGFW HIP & 1 IHF
2040 de « fin de la vente des voitures particuliéres et des véhicules utilégees neufs utilisant dgs
énergies fossiles ». La Loi du 22 aolt 2021 portant lutte contre le déreglelimeatique et

161 celles des transports ferroviaire et maritime sont tres faibles et celles shottawérien imputé a la France sont
de 4,4%selon le SDESet les émissions routiéres 2019 incombent & 54% aux véhiculesifpendi a 24% aux poids lourds
et a 20% aux utilitaires Iégers (voir Graphique n° 28 :).
2HQ KDXVVH GH NJ DQ GHSXLV DQV DOHSRHGR @G BY$Y P IGCIH XOBW DWW XU
de la consommation mondiale de pétde2010 & 2018. France Stratégie (2029)e enfin baisser les émissions de CO2 des
voitures Les échos (novembre 2019 VXFFgV GHV 689 DOOXOH OYLPSDEFW SRVLWLI GHV YRLW?>
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renforcement de la résilience face a ses effets a étendu le méme objectif aulesdburds neuf

affectés au transport de personnes ou de marchandises et utilisant majeritaitesrénergies fossilgs,

dici 2040.HV GLVSRVLWLRQV FRPSDUD E Etit¢ nRQbAespades dedJdchedndeS DU G
souvent plus proches ainsi que des variantes dans la formulation des obféctifs (

La Loi LOM crée également les zones a faibles émissions (ZFE) dans lesmégglons,
impérativesencasdenddHVSHFW GHV QRUPHY GH TXDOLWp GHa@ohpLU HW -
restreinte (volontaires) : il en existe trois et une vingtaineessoptojet** 6 RXV OfLPSXOVILRQ GH
en 1996, SO XV GH YLOOHV HXURSpHQQHY DGKqUHQWAqjVFPIXW\SH
véhicules considérés comme les plus émetteurs

Enfin, parmi les 12 propositions Iégislatives du Pacte vert présent@esibel 2021 qui visen
XQ DMXVWHPHQW j OTREMHFWLI GH UpGXFWLRIQXGWHH O f&iW pRIGWL
en 2035 des ventes de véhicules I1égers neufs a moteurs thermiques (esseneg hgltaseés) ains
quelaFUpDWLRQ GYXQ \atsoReapGurieDrarispop r@uder et le chauffage des batiments a
partir de 2026 (qui imposerait aux fournisseurs de carbu@tO FKHWHU GHWYW)GURLWYV j SRO

Toutefois, plusieurs facteurs rendent la trajectoire des besoins en biocarburants
conventionn©OV GYXQH SDUW HW DYDQFpV GIDXWUH SD&4W GpOLF

x les propositions du Pacte vert restent a négocier avec le Conseil et le Parlement européens ;

XOH FDOHQGULHU GH PLVH HQ °XYUH GHV =plgs@ridiessf SDV H¢«
TXIHQYLVDIJp FRPSWH WHQX GHV GLIILFXOWpV TXTLO SHX

x le développement des ventes de véhicules essence, alors que celles des véhicules gazole
diminue, pourrait induire dans un premier temps une augmentation des besoins en éthanol ;

x le taux de renouvellement actuel du parc automobile est limité (5 a 6 % par an)hatss ac
GH YpKLFXOHYVY GTRFFDVLRQ VfréxauxweyehicviesRduts. Be@itareL P SR L
prix reste en effet primordial (45 %), avec pour 63 % des répondants un budget inférieur a
20 Ya TXL OLPLW s posdibRESUFDTHKOWOGTXQ YpKLFXOH pOHI
FRPPH OYLQGLTXH OTHQTXrWH®GH 4XH FKRLVLU GYDYULO

XxLO QYH[LVWH SDV HQ F R Widé&bibcarbutabts deWqroadd geridratierifriw-L
cellulosique.

2.4.2 Un mix énergétique futur incertain et une sobriété primordiale en transport

/ITDYHQLU GHV ELRFDUEXUDQWYV VH Kheffet\Waltaps@dh QRPEU
énergétique globale, auxquels ils contribuent, est complexe. Des avancées ont été réalisées
(observatoire de la biomasse de FranceAgriMrecherche et développement sur les
biocarburants avancés notammgmntependant les techniques et scénarios envisagés depuis
plusieurs années restent ouverts@t IHXLOOH GH URXWH ELRFDUEXUDQWYV |
ess WRXMRXUV HQ JUDQ Gés feibdidentifiesGigretrdhk B €aldlY pn constat
GIXQ PR\HQ LQVXIIlun¢ BiBakce d® WdibilW8ROOU pYROXHU DLQVL TXT

1632030 au Royaume-Uni, en Suéde, au Danemark, en Irlandtaade et aux Pays-BasRs OTREMHFWLI HVW G
plus commercialiser que des voitures «zéro-émission » (ce qui excluraibieely et 2025 en Norvege

164 GrandParis, Grenoble-Alpes-Métropole et la Métropole du Grand Lyes, das projets a Nancy, Strasbourg,
ODUVHLOOH 1LFH 5RXHQ 7RXORQ O0RQWSHOPWAUG H RMHO RXO H QHAN ISMEIX GLIHL QWWH L
HQFRUH j OfpWXGH DYHF XQH LQWHUGLFWHRQ HQHWVEIREH2GRK¥ ¥PaASLWITDLU GpE

5 TXL SRXUUDLHQW VYpOHYHU204COXORGHOT2ZA DKXVRBHDQ 5RXQGWDEOH R(
and sustainable transition (Paquet européen : on entre dans le dotedvep_e Monde 16 juillet 202)L

165) es transports, premier budget des francais (18 %) avec6%4 DQ HQ UpJLRQ SDULVLHQQH j SR
IUDLV GIXaVL OL¥DIWM)LRQ JRQH UXUDOH GRQW G D@ KOW H VP pBIDXIML AIBYOWLRQ
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globalement négative,O H[LVWH GpVRUPDLYV XQ FRQVHQVXV VXU XQ |
et plus rapides dans le secteur des transports, pour lequel le projet de Pacte vert européen a
récemment formulé des propositions structurantes.

La premiéere des incertitudes porte sur les modes et volumes des déplacements futurs
ainsi que sur le mix énergétique de chadBrfl HeX Jleurs calendriers. Toutes les études
FRQYHUJHQW VXU SOXVLHXUV SLOLHUV VREULpWp HIILF
complémentair®/ | PHWWUH HQ °XYUH FDU DXFXQ QH VKesILW | FH
impulsions politiques et dispositions reglementaidEeBR XU OD WUDQVLWLRQ pQHUJp\
Pour autant, les effets de la crise sanitaire (en termes économiques ainsi que sur les modes de
travail et de déplacement) restent incertains et devraient influer sur le calendrier et la
soutenabilité économique et sociale de la mutation.

Deuxiemement, les transports menent leur transition énergétigue comme tous les autres
V HF W H Xviléy eGef DHoM/des différents secteurs peuvent étre interdépendants, notamment
en termes de calendriers ou de mobilisation des mémes ressources alternatives. Il convient
QRWDPPHQW GH VIDVVXUHU TXH OD GLVSRQde#&k @tavdkp GH S >
SRXU OfLQVWDOODWLRQ GH ERUQHV GH UHFKDUJH HW OF
déplacement automobile soient cohérents. C6té ressources, la biomasse, premiere ressource
énergétique alternative renouvelable est particulierement concernée par ces questions de
partage, notamment entre les usages chaleur et biocarburants. En effet, les productions de
biocarburants avancés ligno-cellulosiques et de biogaz autant que le chauffage envisagent
GIXWLOLVHU SOXV GH U p M\ioGxtiersDLEUr lgisétert st liBifEleCafpidreit « H
GLIILFLOH j PRELOLVHU SOXV ODUJHPHQW VDQV SRUWHU D!
autant du point de vue agricole que forestier et marin.

Troisiemement, la sobriété constitue le moyen le plus efficace, a mee°XYUH HQ
priorité. En transport, en particulier routier, la consommation de carburants (fossiles et
biocarburants) est revenue en 2011 a son niveau de ROO7 glu§ Déritablement évolué
depuis. Il existe des marges de progrés importantes en particulier sur les petit’tragets
lesquels la crise sanitaire pourrait constituer un levier a saisir.

(QILQ FRPPH FIpWDLW GpMj O¥f EDaEnEMLsciedifitivesD Q Q p H
manquent encore pour quantifier les avantages et inconvénients environnementaux locaux des
biocarburants, avancés autant que conventionnels, pour arbitrer sur les lesagtss
pertinents de la biomasse disponiteQ LQWpJUDQW OHV GLPHQVLRQV ELRG
ou sur la production de biocarburants avancés HVO, routiers ou aériens (provenant
SULQFLSDOHPHQW GH OD ]JRQH KRUV (XURSH j FH MRXU DX\

Les études économiques sont également trés limitées (la majorité renvoient a deux
analyses de 201%). Les enjeux économiques pour les différents acteurs ont été peu analysés
I en est de méme pour les seuils économiques de déclenchement et de rentabilité des
investissements industriels ainsi que les avantages et inconvénients des portages des nouveaux
projets industriels de biocarburants avanceés par différents acteurs (pétroliers, agro-industriels,
DYLRQQH XN ¥rmes climatiques et environnementaux, il convient donc toujours de
développer les mesures locales et analyses globales locales. Il convient également de réaliser

167 En effet, 1 trajet sur 4 en moyenne et 3 sur 10 en agglonméfattomoins de 3 km (soit 10% des distances
actuelles parcourues en voitdfé)souventDYHF XQ XQLTXH RFFXSDQW GH POHSE&B X DMWDLRWLI UL
a moins de 9 km de son domiéflé ce qui peut se concevoir en partie en mode dddx(inutes en véJoLe véhicule utilisé
est souvent surdimensionn8 KLVVDQFH u-SRHA VG % IDLQ HQ VpRXULWp TXTLO DSSRUWH
18 ] RWDPPHQW UDSSRUW 0(('$'7 VXU OHV D JR0BS} & tbfedé diDAQIE¢amie/20@THQ Y LU R (
169 Eyaluation du poids socio-économique et environnemental de la filgdiesel en France, OCL, 2013
Poids économique de la filiere des biocarburants en France, Pricewaterhousedogg, 2013
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S

rapidement des simulations, tests de sensibilité et analyses économiques pour préciser les
enveloppes de besoins futurs des différents biocarburants et les enjeux associés pour tous les

acteurs ainsi que pour préciser les moyens accrus a consacrer a la sobriété.

Etude SURVSHFWLYH GH Of$'(0( UHODWLYH j OTXV

6L OTpFKHOOH VXSUDQDWLRQDOH FRPSOHJ[LIVH SGI¥
SHUPHWWUH GYLQWpPJUHU OHV GLIIpUHQWYV I|IB FOMBKXUKNRK
OIDWWHLQWH GHV REMHFWLIV €SRMUrée8istey [de) fesankl en AifféN
ELRFDUEXUDQWY SDU VHIPHQW 'HV UHFRXSHPBHBQXHU HIN)
sensibilité aux paramétres clés.

2U VHXOH XQH SUHPLqQUH pYDOXDWLRQ 3QNE fin@6R0G
OTKRUL]JRQ SRXUWHMEQBOEDWE XUBQWRAIUDSKLTXH GH
GLVSRQLEOHVY PRQWUH TXTHOOHV VRQW VRXYHQW VHUJYH
SHX QRPEUHXVHV HW VXFShyRofasesVutiit®es etrpantat chdehlis @i
/1$'(0( SURSRVH WURLV VFpQDULRV G1TXV Bdhiét& Hefficate R
intermédiaire », volontairement tres contrastés. Elle précise les besoins etsmogustriels ¢
G 1D F BdRéngent ainsi que la consommation de SAU correspondants pour les segment
ferroviaire, aérien, fluvial et maritime mais peu les modalités et moyens du scénario &€ sobrié

Cette étude constitue un premier pas et reste a compléter et a afftaemment en précisant
partenariat possible aérien-routier (qui pourrait constituer un levierséboh de nombreux a\
recueillis) pour le développement des biocarburants avancés, son portage ainsr gles gtément
de calendrier et de trajectoire, pour les biocarburants avancés autant glés poaventionnels, af
de confirmer ou non leur baisse et les calendriers. Pour les agriculteypsdasi®ns sur les matier
premiéres sont nécessaires, au-dela de la SAU, en lien avec les prospectivasatiéthaenbiogaZ™.
(QILQ OYLPSDFW GX SUL[ GH OTpQHUJLH DXWXIBOQAPHQ

VLOLVDW

FHHQWL F
ODIOIWY E W I
Entsl Q Y H O
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1V QRPEL
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large.
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difficile a modéliser.

243 /D QpFHVVLWp pFRQRPLTXH GYfpFODLUHU HW GYRULHC

Pour atteindre lane UDOLWp FDUERQH GYLFL OD PX

WDWLRC

des autres secteurs doit étre opédrt® XQH FRXUWH Wadvdd Qné/bDrie@ddéler§tDi Qp HV

j FRXUW WHUPH
nombreuses incertitudes, les risques financiers sont conséquents pour les acteurs i

FRPSWH WHQX GHV UpVXOAuR®AVdes QV XIT1L\

ndustriels

concernés dont les marchés vont potentiellement beaucoup évoluer. En effet, comparativement,

le pétrole était, assez miraculeusement, un liquide trés énergétique, aisé a utiliser

pour les

déplacementsa(l regard du charbon solide et du gaz exp)ostifpeu onéreux a exploiter, par

rapport aux technologies électriques, hydrogene ou ayuied ce stade des connaissance
sont D G D S W pdenailsXypes de déplacemgnts

S ne

Pour les motoristes 1D U U r Wuldmnemt&d# la production de nombreuses citadines
thermique$’?, peu émettrices en ACV comparativement aux SUV hybrides, mais non rentables,

170 3HUVSHFWLYHV FRQFHUQDQW OfXWLOLYVDWILRHQ &NV GHEL RFLDUEKXIFOUQW Y GG

UHODWLRQ DYHF OfpYROXW20R@QABEME) &piPRFL(h Beorg @l UL R Q

171 En dehors des études, une concertation avec la profession agricolegaotiine, elle pourrait intégrer u
dimension concernant leurs revenus et les contractualisations possibles dangdbésfiliees

172 peugeot 108, Renault Twingo, Citroén C1, Fiat 500 et P&odd Ka, ..
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pFODLUH OD FRPSOH][L WepodniqOeleprésomey etRé)ap&lade e/ Rener,
sans compter que le mode électrique présente également des limites, variables seldides pays

Les agro-industries et agriculteurs sont également concernés au premier chef. De méme
TXH SRXU Of9YDY HReLconceriatidhLaRet g mofide agricole serait opportune, elle
pourrait intégrer une réflexion concernant les contractualisations possibles dans les nouvelles
filieres et une analyse des liens avec la PAC de la répartition de la biomasse pourliés EnR

Or, la France a adopté un planderelancesu@dda FULVH VDQLWDLUH j KDXW
dont 0 Géh faveur de la réduction des GES. Ce plan mobilise des sommes sans précédent
4% duPIB HW YD VWUXFWXUHU OfpFRQRPLH SRXU OHV SURFKI
SRXU OHV YpKLFXOHV pOHFWULTXH VDeswhoyenDiGgortshi it OH S (
été mobilisés dans le méme secBDQV GIDXWUHV eWDWV HXURSpHQV

Dans ce contexteSRXU OHV WUDQVSRUWY FRPPH 3R &Wes 1D XWU
convergent a ce stade vers un mix de solutions mesurées et complémentaires pour relever le
GplL pQHUJpWIST, XddnsCedligdr la recherchid Winn@v@tion. Une stratégie
GIDFFpOpUDWLR @anS ld secfeluQdéspioduits bR€Qurcés est ainsi notamment en
cours de finalisation. EHHY ELRFDUEXUDQWY DYDQFpV VRQW SOXV SUR
gue des solutions de type hydrogene, au calendrier plus incertain. Dans la mesure ou les freins
a leur développement, notamment leurs co(ts, seraient maitrisés, ils pourraient permettre de
réduire les émissions de GES au moins pendant la phase de transition. De plus, par rapport a
ses voisins européens, la France dispose de matieres premiéres pouvant alimenter la production
de biocarburants et biojets de deuxiéme et troisieme générations (paille, résidus de bois, algues,

« [/HXU DSSR UmesGr&1paur éviter IasHeffets de concurrence avec la biodiversité

HW O9fDOLPHQWi¥leRtQis tip@s de hidnthsse agricole (paille) et boisée, voire
maritime a plus long terme selon les avancées de la RROpVHQWHQW OYDYDQWDJH
sur le territoire et la proximité constitue un atout énergétique.

Par ailleurs,PrPH VL OD PXWDWLRQ GX SDUF DXW&RA*RRELOH
temps et le parc existant et la transition elle-méme nécessitent des investissements, notamment
pour passer en phase de production industrielle des biocarburants avancés ligno-cellulosiques.

Et la France dispose de projets de production de biocarburants de deuxieme génération en phase
de pré-industrialisation/ fHQMHX HVW GRXEOH 'fXQH SDUW LO VID.
reglementaires existants et croissants en matiére de biocarburants avancés et de biojet ainsi que
ceux qui découleront, une fois validés, du projet @R FWH YHUW >8 RPOX W YUK SR SNV
XQH RULHQWDWLRQ SXEOLTXH WURS WDUGLYH TXHOOH T
SURGXFWLRQ IUDQoDLVH GH VYLPSRYV HdoroGda1Q &os @ROUFKp W
VXU O fdesr tdsglud)agricoles ou des productions agricoles francaises de type cultures
intermédiaires a vocation énergétique. En effet, la réussite des groupes industriels du
UHQRXYHODEOH WHOV OYLWDOLHQ@r6teGl HHWOO B8 PUQRDL (EH
erergy, est notamment liée au fatX{LOV RQW VX HQWDPHU XQH PXWDW
VIDSSX\DQW VXU GHV VRXWLHQV SXEOLFV dnlHeaDge\des2U OH

13 OLpHV DX PRGH GH SURGXFWLRQ GH OpOIHFDMULRFQ WHH 8 REXUW @/IH UFLKHDW J
renouvelable ou carbonée

174 Les allemands considérent les EnR comme le « vériggifleH SLOLHU G H a@s§ibndodriartg@eviexier H
pilier PAC Bouyssiére et al./.CNE EcéhPLH GH O2pp3) M 46D, XkHast en Europe di nord », S 349

S /{DOLPHQWDWLRQ HVW SULRULWDLUH SR®UDO@D F$G VDD WILRRO Bl QH\W DGDIHL B
usages de la paille, les foréts se sont développées depuis le XIX sigckonieen grande partie privées et morcelées et le
potentiel marin est également limité.
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démonstrateurs nécessitera un délai et plusieurs projets voient déja le jour dans plusieurs pays
HXURSpHQVY GH OfHVW RX HQ ,QGH

Il convient donc que les ministéres de la transition écologique (DGEC), des finances
(DGE HW GH O DGBE)FendievXaukd le SGH, élaborent conjointement une
nouvelle stratégie sur les biocarburants définissant des orientations, un calendrier et les moyens
nécessaires. Celle-ci, de portée décisionnelle et intégratait@lus loin que la feuille de route
DQDO\WLTXH GH O E#e (radgréréit les autres besoins, les ressources disponibles
et les autres énergies ainsi que les colts pour définir la place des biocarburants dans le mix
énergétique des transports, pendant la transigohWWH VW UDWp JleblohefrtifQ VFU L UL
fixés par la loi relative a la transition énergétique pour la croissance verte (LTECV) de 15 %
GIpQHUJLHYV UHQRXYHODE O Het p& 2 Qovveldidifedtive BrRY SiRigwe V HQ
les futures dispositions issues du Pacte vert puurdpe. Elle intégrerait égalemdatfeuille
de route pour le déploiement des biocarburants aéronautiques durables, publiée le 27 janvier
2020. EleSHUPHWWUDLW GH S bip¢athdrdrits cfveMiBrOes\WitlaRaQces v
particulier aériens) dans le mix énergétique des transpGB3,QV OH FRQWH[WH G{X
progressif de la motorisation thermique routiére.

Recommandation n° 5(DGEC, DGE, DGPE, 2022} Définir une stratégie de transition
pour SUpFLVHU GiqnY terdréghdaetiement des biocarburants conventionnels
G 1 X Q H esdvaniésG 1 D X W UddnsSSI®riix\énergétique des transports.

CONCLUSION INTERMEDIAIRE

La politique en faveur des biocarburants est multidimensionnelle, et les divers acteurs
concernés peuvent poursuivre des objectifs différens. L* (& MRXH XQ U{QH GTLPS
notamment en matiere de préparation des textes. Mais la compldgitéaeiabilité excessive
des politiques élaborées et un manque de coordination face aux intéréts catégoriels multiples,
bien organisés et influents, peuvent avoir pour conséquence un manque de cohérence
GfHQVHPEOH GH OYDFWLRQ SXEOLTXH

Les incitations a la consommation de biocarburants reposent sur deux dispositifs
fiscaux OD WD[H GYLQFLWDWLRQ j O9XBY qwdeviendd éh Q02 ELRFD
WD[H LQFLWDWLYH UHODWLYH j OfXWLOLVDWINRIERGfpQHUJL
et la réduction des tarifs de la taxe intérieure de consommation des produits énergétiques
(TICPE) appliqués a certains carburants.

Concue comme une taxe comportementale dont les objectifs sont exprimés, non en
WHUPHY HQYLURQQHPHQWDX[ PDLVY HQ SDUW GYfpQHUJLH UF
IRVVLOHV OD 7,5, % IRQFWLRQQH FRPPH XQH Spénbpad Wp DS S
destaux ciblesGILQFRUSRUDWLRQ GH ELRFDUEXUDQWY TXL VRQW
année et seront étendus en 2022 aux carburants aériens. Ces taux cibles sont atteints chaque
DQQpH SUHVTXH WRWDOH P H Qbicaltuikaiits di @Defiéfergind@tivnl D W L R
GH VRUWH TXH OH SURGXLW GH OD 7,5, % WHQG FKDTXH DQQ

%6 GHFUpWDULDW JpQpUDO SRXU OTLQYHVWLV V hioit @& graupes \de @4vBIXKWR UL W p
interministériels dans le cadre de sa stratégie « carburants durables et produgsusizes » avec des groupes de travail
GpGLpV j i boptled&hgakitime/fluvial et sur les produits biosourcés sont en phasewistitution
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de 4,2460G v HQ VL OHV RSpUDWHXUV QITDYDLHQW LQFRUS
produits pétroliers mis a la consommation.

Les tarifs de TICPE font par aileur® TREMHW G{XQH UpGXFWLRQ SRXU
HQ IRQFWLRQ GX WDX[ GfLQF FEW S ébanbpbur RfgreBGdd €5 tRfE BeU E X U D
TICPE appliqués aux carburants essence et diesel les plus consommes (soit respectivement le
JDJROH % HW O/fded/tarisQddtitsG&présentent une dépense fiscale de pres de
3000% &RPPH OD &RXU OfD GpMj VLIQDOp ORUV GIXQH HQTX
ne sont pas fixées en fonction des surcolts de production des biocarburants. Elles conduisent
HQ IDLW j XQH VXUFRPSHQVDWLRQ VLJQLILFDWLYH GH FH
reglementation européenne.

3DU DLOOHXUV OHV YDOHXUV GHV pPLVVLRQV GH *(6 ¢
utilisent des forfaits perfectibles, notamment ceux spécifijuEs WUDQVSRUW HW j OD G
indépendants de la provenance du biocarburant ou de ses matiéres premiéres et avec certaines
valeurs basses (notamment pour le colza), ils donnent un avantage notable aux producteurs
extra-européense BRVHQW XQ SUREOgPH GH FRKpUHQFH DYHF OfRE

De plus, le contréle du respect des critéeres de durabilité imposés par la réglementation
européenne est assuré par un systeme de certificatidfIDSSXLH VXU OTDGKpVLRQ C
a des schémas volontaires ou nationaux et des auditeurs, qui rendent compte a la Commission
européenne. Ce systéme présentait une transparence limitée pour les Et@affajant acceés
TXTD X[ GR Q QgystamenkHtiddad gékant les incorporations finales. Les sanctions prises
par la Commission pour les rares fraudes détectées (un seul cas en France), le projet de base
GH GRQQpHV HXURSpHQQH TX1 D Q¥WrmE in®idclvéiIC&hUREIZE W |UD Q
QRXYHOOH SRVVLELOLWpP RITHUWH DX[ eWDW Vc&BtiwetxD GLUH
des avancées. Il convientdefHQ HPSDUHU HW GH miedifs pjedittddQ OHV R X

Or, les biocarburants de deuxieme génération se développent plus lentement que prévu
et ceux de troisieme génération sont encore largement hors de portée. Hors ceux de premiere
génération, seuls sont incorporés des biocarburants issus de résidus (viniques, huiles usagées,
graisses animales), représentant respectivement 5,4% des biocarburants essence ainsi que 6%
et 0,5% du biodiesel en 2019, et provenant globalement pour un tiers de France. Les
investissements et la production dans le monde restent faibles, méme si les investissements hors
de France commencent a étre significatifs, avec plusieurs projets industriels en construction.
La France ne fait pas partie des pays producteurs de biocarburants lignocellulosiques et le
VRXWLHQ SXEOLF TXYfHOOH FRQVDFUH j OD 5 ' H¥Ws HQ EDL
sont de haut niveau technologique mais leurs débouchés industriels restent a confirmer. Le
développement des biocarburants avancés reste contraint par leurs colts de production élevés
HW OYDEVHQFH GH ILOLqUHV G 1DS $raé¢yi¢ cleiteRIQQuUdIRé¢e@aN ,0 Q
OfewDW GDQV FH GRPDLQH GHSXLVY OD IHXLOOH GH URXWH
spécifique du biojet, pour lequel un effort de réflexion, de concertation et de priorisation des
objectifs a été consenti ces dernieres années.

En effet, la politique biocarburant est interdépendante de politiques agricoles,
environnementales et énergétiques. Elle est de ce fait complexe et fait face a de nombreuses
incertitudes, notamment liée aux questions de biodiversité/d¢D QVSRUW HW GH TXD(
plus globales ainsi que de stratégies biomasse et énergétique, qui excédent le cadre national.
(OOH GpSHQG pJDOHPHQW GILQYHVWLVVHXUYV SULYpV

De récentes mesures reglementaires européennes et locales, désormais contgignante
pour les constructeurs automobiles et les usagers, visent une réduction plus rapide des
pPLVVLRQV GH *(6 WUDQVSRUWY HW XQH DPpOLRUDWLRQ G
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respectées que par une nette évolution vers des veéhicules aux échappements décarbonés. De
QRXYHOOHV GLVSRVLWLRQV YLVHQW pJDOHPHQW OfJLQFRU:
OHV YROV LQWpULHXUV j OY8( (OOHV GHYUDLHQW VH WUD
carburants conventionnels, qui reste a confirmer, et par une hausse de la consommation des
ELRFDUEXUDQWY DYDQFpV DLQVL TXH GX ELRMHW ,0 FRQ)\
agriculteurs et industriels concernés, sans oublier de développer les moyens pour encourager

la sobriéte.

Les éléments disponibles a ce stade convergent vers un mix de solutions pour atteindre
OD QHXWUDOLWp FDUERQH HQ WUDQVSRUWY FRPPH GDQV C
les biocarburants, conventionnels et avancés, dont les apports doivent rester mesurés pour
pYLWHU OHV HIIHWV GH FRQFXUUHQFH DYHF OYDOLPHQWD\
pour la transition, un potentiel important pour notre pays, vaste, boisé et doté de facades
maritimes, par rapport a la moyenne européenne. De plus, les biocarburants avances
présentent, au vu des connaissances actuelles, des externalités environnementales négatives
moindres que les biocarburants conventionnels.

Dans ce contexte, alors que la directive EnR2 et la PPE ont précisé certains objectifs,
la place desELRFDUEXUDQWY SDUPL OHV DXWUHV (Q5 HW OfHC
différents biocarburants, conventionnels et avancés, sont restés inegrésisc seulement
TXHOTXHV VFpQDULRY WUDQFKpV GLVSRQLEOHV SHX GYDC
insuffisamment articulé avec celui du biojet. Il convient de les développer et de les affiner.

La Cour recommande donG fpODERUHU XQH VWUDWPpPJLH SRXU Of
avanceés (en particulier aérienst des biocarburants conventionnels, dans RGQWH[WH G T XC
abandon progressif de la motorisation thermique routiére.
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Annexe n° 1. Glossaire

Nom

Définition

Biocarburants avancés

Les biocarburants avancés sont produits a partir d'une matiére premiére n
utilisable pour la consommation humaine et animale.

Biocarburants
conventionnels

Les biocarburants conventionnels, ou de premiére génération, présentent
l'inconvénient d'étre produits a partir d'une matiére premiere utilisable pout
consommation humaine et animale.

CASI

Changement de l'affectation des sols indirect. Cette notion est également
GpVLIJQpH VRXV O1DF U Rhareettand ad ChBngd/ imp&css of
biofuels.

Cco2

Dioxyde de carbone : il s'agit de I'un des principaux gaz a effet de serre.

COP

Acronyme de « céréales et oléo protéagineux », applicable aux exploitatio
agricoles dédiées a ces cultures.

EMAG

Esters méthyliques d'acides gras : appellation générique des EMHV, EMH
EMHU.

EMHA

(VWHUV PpWK\OLTXHVY GTKXLOHY DQLPDOHV

biocarburants regroupés sous l'acronyme EMAG, produits par réaction ent
méthanol et les huiles contenues dans des graisses animales. Sous certai
conditions, les EMHA sont classés dans la catégorie des biocarburants av

EMHU

(VWHUV PpWK\OLTXHV GYKXLOHV XVpHV FR(
regroupés sous l'acronyme EMAG, produits par réaction entre du méthang
huiles usées. Les EMHU sont classés dans la catégorie des biocarburants
avances. Les risques de fraude dans l'origine des huiles utilisées sont regq
comme élevés.

ENR (ou EnR)

Energie renouvelable

EMHV

(VWHUV PpWK\OLTXHV G KX LuDdidés Yaridtgs\i® O H V
biocarburants regroupés sous l'acronyme EMAG, produits par réaction ent
méthanol et les huiles contenues dans des plantes oléagineuses (colza, s
palme, tournesol).

ETBE

Esther Tertio Butyl Ether : éther utilisé comme un substitut au plomb dans
carburants essence, contenant 4G pWKD Q ROTHWREXWgQH
est un hydrocarbure, donc non renouvelable.

GES

Gaz a effet de serre.

GNR

*DIROH QRQ URXWLHU &H FDUEXUDQW HVW I
coloration en rouge qui permet de le distinguer. Son utilisation est autorisé
certains véhicules spéciaux : engins de chantier ou non autorisés a circule
voie publique, engins agricoles. Depuis 2018, est autorisée la mise a la
consommatR Q G Y X @36, lidentique au gazole B30.

HVO

Hydrotreated Vegetable Oil : biocarburants produits a partir d'huiles végéta
DQLPDOHY RX XVpHVY WUDLWpPV HQ SUpVHQF
OTR[\JqQH TXYHOOHV FRQWLHQQHQW

Appellation générique des HVHTE et HVHTG
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HVHTE

+XLOH YpJpWDOH K\GUR WUDLWpH HVVHQFH
GYKXLOHY GDQV GHV XQLWpV GH SURGXFWLH
TRWDOHPHQW PLVFLEOH j OTHVVHQ F H dettj@Qu¢
pourcents

HVHTG

+XLOH YpJpWDOH K\GURWUDLWpPH JDJROH RE
des corps gras (huiles végétales ou usées ou graisses animales), possible
deux procédés :

x dans une unité dédiée de type « bioraffinerie

x enco-traitement dans une raffinerie, appeléogrocessing »
Totalement miscible au carburant diesel, avec un contenu énergétique équ
a celui des gazoles fossiles, il peut y étre incorporé en quantité significativ
réglementairement appelé biogazole.

ILUC

Voir CASI

MAC

Mise a la consommation

PAC

Politique agricole commune

PCI

B3RXYRLU FDORULILTXH LQIpULHXU PHVXUH
combustible, mesurée en joules.

PFAD

3DOP IDWW\ DFLG GLVWLOODWH GLVYedon@sD V,
comme une matiére premiere pouvant servir a la fabrication de carburants
renouvelables par une circulaire du directeur général des douanes et droit
LQGLUHFWYVY GLVSRVLWLRQ DQQXOpH SDU OH

SAU

Surface agricole utile
La SAU est composée des terres arables (grande culture, cultures maraict
prairies artificielles...), surfaces toujours en herbe (prairies permanentes,
alpages), cultures pérennes (vignes, vergers...). Elle n'inclut pas les bois €
Elle comprend en revanche les surfaces en jachére (comprises dans les te
arables).

TGAP

Taxe générale sur les activités polluantes : remplacée dep€iglevier 2019
par la TIRIB.

TICPE

Taxe intérieure de consommation des produits pétroliers : il s'agit d'une ac
régie notamment par la directive 2003/96/CE du 27 octobre 2003 restructu
cadre communautaire de taxation des produits énergétiques et de I'électrig

TIRIB

Taxe incitative a l'incorporation de biocarburants : a remplacé la TGAP de
1¢" janvier 2019. A partir du®ljanvier 2022, la TIRIB sera rebaptisée taxe
incitatve ] OfXWLOLVDWLRQ GYIpQHUJLH UIRUEREKY |

TVA

Taxe sur la valeur ajoutée
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Annexe n° 2. Schéma des principaux acteurs de la production et du suivi de la
durabilité des biocarburants
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Annexe n° 3. Frise chronologiquerelative a la reglementation des carburants et
biocarburants
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Annexe n° 4. Filieres techniques de production de biocarburants

Sucre Fermentation Mélangé a
(Betterave, canne Ethanol = Essence
a sucre)
Esters
d'huiles
—
& & rificati végétales ou
1 Transestérification) = 5 5
généerraetinn biodiesel Mélangé au
Hule Gazole
(colza, tournesol)
Hydrogénation Huiles
»| hydrogénées = Kéroséne
(HVO)
Gazéification e Mélangé au
synthese Hydrocarbure:
Résidus Gazel
agricoles (pailles) = azole
2éme
génération
Cultures dédiges J' = Essence
Sucres Ethanol U
Hydrolyse Mélangé a
enzymatique
Légende EnergieD Intrant @ Débouché[ )

Source : OPECST (2020)

Graphique n° 14 : Filieres technologiques de biocarburants pouvant impliquer le secteur

agricole
. F'"e.“.e Sous-filiére Génération Matlg_r € Pmd_u '! Processus
énergétique premiére valorisé
Biodiésel Colza, Transestérification
Huile veaetal 1er= Toumesol, Huile
Gazole ut ep\:ﬁ_ge e Soja, Palme Filtration
Biomass-to- Miscanthus, Gazéification puis
Liquid - Switchgrass, | Cellulose et synthése
2 S
Essences de lignine Hydrolyse et
bois, Pailles Fermentation
Essence Bioéthanol Ble, Mais,
e Betterave, Sucre Fermentation
Canne a sucre
Sucre,
iEE Efﬂl_lents cellulose et Méthanisation
. agricole S
Méthane lignine
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Source : Agriculture et EnR : contributions et opportunités, Ademe, 2018
Source: Eurostat +Part des énergies renouvelables dans la consommation finale
EUXWH GTpQHU JjdbHdaSDiw OV HEXK &)X U
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Annexen°5. 'RQQpHV JpQpUDOHY VXU OHV ELRFDUEXUDQ
monde

Graphique n° 15 : Production mondiale de biocarburants en 2019 et prévision pour 2025
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Source : IEA (2020), Renewables 2020 - Analysis and forecas2fo 20

Graphique n° 16 : Prévision de croissance de la production mondiale de biodiesel et de HVO en 2024

60

Forecast

Billion L
NoowW B W
s & 5 o

=
=

0
2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024

" European Union MUnited States M Brazil M ASEAN B RoW

Source : IEA (2019Renewables 2019 - Analysis and forecast to 2024

87



LA POLITIQUE DE DEVELOPPEMENT DES BIOCARBURANTS

Tableaun® 18 : BURGXFWLRQ GH ELRFDUEXUDQWY GR¥ (208 LQFLSDX]

Country Ethanol Biodiesel (FAME)  Biodiesel (HVO) c""-’““m“:;“ﬁ““’
Billion litres

United States 59.7 4.0 25 17

Brazil 353 5if; 00 29

Indonesia 0.0 T 00 38

China 4.0 0.6 00 o7

Germany 0.8 38 00 00

France 0.9 28 02 -03

Argentina 11 25 00 -02

Thailand 16 17 00 03

Spain 0.5 20 00 01

Netherlands 0.4 1.0 1 01

Canada 20 03 0.0 03

India 21 02 00 05

Malaysia 00 16 00 07

Poland 0.2 10 00 o1

Italy 00 08 02 02

EU-28 4.7 12.4 29 -01
WordTotl w7 a8 es 78

Source : REN21 (2020), Renewables 2020 - Global Status Report.
Note: FAME = fatty acid methyl esters; HVO = hydrotreated vegetable oil

Graphiqguen®17: ,QYHVWLVVHPHQWY DQQXHOV PRQGLDX[ GDQV OHV
TXH OTpROLHQ HVROTBH VRODLUH
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USD billion
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Source: IRENA and CPI (2020)Global Landscape of Renewable Energy Finance, 2020

Graphique n° 18 : Production et prix des biocarburants dans le monde (base 100 : moyenne 2010-

2019)
== Production de biocarburants = Prix des biocarburants
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Source : Perspectives Agricoles OCDE-FAO 2020-2029
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Graphique n° 19 : Classement des producteurs de biocarburants et principales matiéres premiéres

Rang (période de référence) Principales matiéres premiéres
Ethanol Biodiesel Ethanol Biodiesel
Etats-Unis 1(48.2%) 2(19.5%) Mais Huile de soja
Union européenne 4 (4.9%) 1(34.1%) Betterave sucriére / Huile de colza / Huiles de cuisson
blé / mais usagées
Brésil 2(26.2%) 4(12.0%) Canne a sucre / mais Huile de soja
Chine 3(8.1%) 8(2.2%) Mais / manioc Huiles de cuisson usagées
Inde 6 (2.1%) 14 (0.4%) Mélasse Huiles de cuisson usagées
Canada 7(1.4%) 10(0.7%) Mais / blé Huile de canola / Huile de soja
Indonésie 21(0.2%) 3(12.3%) Mélasse Huile de palme
Argentine 9(0.9%) 5(6.6%) Mélasse / mais Huile de soja
Thailande 8 (1.4%) 6(3.6%) Mélasse / manioc Huile de palme
Colombie 13 (0.4%) 10(1.4%) Canne asucre Huile de palme
Paraguay 14 (0.4%) 17 (0.03%) Canne a sucre Huile de soja

Source : Perspectives Agricoles OCDE-FAO 2020-2029

Note : Les données se réfergna position des pays dans le classement de la production mondiale ;
celles exprimées en pourcentage correspondléenpart représentée par les pays dans la production
totale au cours de la période de référence. Le biodiesel inclut le diesel renouvelable éasgeluile
végétale hydrotraitées HVH) dans les données de ces Perspectives, bien que les deux saelnitdes pr
différents.

Graphique n° 20 : Evolution et répartition de la production mondiale de biocarburants (2007-2017)
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Source: Implementation Agendas: 2018-2019 Update. IEA Bioenergy, 2019
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Annexe n° 6. Les politiques en faveur des biocarburants dans le monde

Cette annexe comporte sept sections

I.  Neufs principaux outils
Il.  Hétérogeénéité et instabilité des dispositifs
lll.  Comparaison France, USA, Grande-Bretagne, Allemagne
V. 2ZEMHFWLIV HW REOLJDWLRQV GIfLQFRUSRUDWLRQ
V. Incitations fiscales
VI. 'LVSRVLWLIV GHV SD\V GH Of8(
VII.  Dispositifs des pays hors UE

l. Les neufs principaux outils des politiques en faveur des biocarburants

Cette typologie est certes imparfaite car elle croise plusieurs critéres. Elle identifie
FHUWDLQV RXWLOV VHORQ OHXU QDWXUH MXULGLTXH RX
biocarburants, rechercheYHFWHXUV pFRQRPLTXHV HWF GIDXWUH
GLPHQVLRQ HQYLURQQHPHQWDOH 3DU H[HPSOH OHV ELR
GILQFRUSRUDWLRQ HW EpQpILFLHQW GH PHVXUHV GH VRX
mesures enlDYHXU GHV ELRFDUEXUDQWY DpULHQV IRQW OfYRE
V\VWgPHV GYfpFKDQJHVY GH TXRWDV HW FHUWLILFDWY PpULYV
integrent largement des normes de durabilité faisant &lle®HYV O R E Must¥éct®f XQH VR

Cette typologie permet toutefois, par souci de clarté, de regrouper les éléments par
thémes significatifs. Par exemple, les instruments en faveur des biocarburants avancés ou les
VRXWLHQV DX[ FDUEXUDQWYV DpULH Q ‘hdependamntéi) ve 1euf r W U H
nature juridique ou fiscale.

1. 2EMHFWLIV HW REOLJDWLRQV GTLQFRUSRUDWLRQ

/IHV REMHFWLIV sfitleanteRadisie leDMsLarRg@ment utilisé pour accroitre
la production et l'utilisation de carburants renouvelables dangdesports routiers. Des
objectifs de formes diverses existent dans toutes les régions géographiques, pour des pays a
niveaux de développement économique tres différents. Dans le monde, 64 pays ont
actuellement des objectifs en matiére de biocarburants (une autre estimation en identifie environ
707, Beaucouple ces objectifs proviennent des 27 Etats membres de I'UE. En Amérique, 14
pays ont des objectifs en place ou a I'étude, il y en a 12 dans la région Asie-Pacifique, 11 en
Afriqu8e et dans la région de I'océan Indien et deux en Europe dans les pays noesvEmbr
I'UE'"®

3RXU SDUYHQLU | FHV REMHFWLIV GHV Psd¥XUHV L
généralemenPLVHY HQ °XYUH VRXV GLIIpUHQWHYV IRUPHV /HV RI
en volume, soit en valeur énergétique (en % de PCI). Les outils présentés plus bas sont
JpQpUDOHPHQW DXVVL FRQoXV SRXU SHUPHWWUH OfDWWHL

177REN21 (2020)Renewables 2020 - Global Status Report.
178 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies
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Aux Etats-Unis, [&Renewable Fuel StandafRFS) fixe des volumes a atteindre chaque
année par type de biocarburants, tandis que dans un grand nombre de pays européens
WUDQVFULYDQW OYREMHFWLI FRPPXQDXWDLUH OHV REOLJ
énergétique globale des carburants mis surle maréh@ V GIDXWUHV SD\V itOfREOL.
sur les types de mélanges commercialisés avec des taux de biocarburants fixés dans les
carburants distribués aux consommateurs. Il existe de nombreuses variantes en fonction des
infrastructures et des marchés de chaque pays : la France, pour sa part, a fixé des objectifs en
SURSRUWLRQ pQHUJpWLTXH SRXU OD 7,5,% HW PLV HQ °XYU
j OD FRQVRPPDWLRQ DXWRULVDQW GHV WDX[ GILQFRUSRUD

En Chine, alors qu'il n'y a pas encor§ & E M HefEicMduk\bfficiels pour l'utilisation
d'éthanol ou de biodiesel dans le secteur des transports, 11 provinces et villes ont été
sélectionnées comme zones pilotes pour le mélange obligatoire de bioéthanol (E10). De méme,
des programmes d'essais visant a utiliser des mélanges de biodiesel a 2 % et 5 % ont été menés
dans quelques provinces.

A l'instar de la Chine, I'lnde n'a pas encoffeRl E Mnidtleidllofficiel, mais des objectifs
G 1L QF R U®RrUelbiddieRaDetBthanol sont a I'étude (respectivement 5 % et 20 %). Le
Royaumee8QL D PLV HQ 20X YudeHordonnance sur les obligations en matiere de
carburants de transport renouvelablgst a créé un objectif spécifique pour certains types de
biocarburants avancés, notamment pour l'aviation.

2. Incitations fiscales

DanslapiSDUW GHV SD\V D\DQW DGRSWp GHV REOLJDWLR(
GHV PHVXUHV GYLQFLWDWLRQ ILVFDOH RQW pWp PLVHV H(
ELRFDUEXUDQWY HW FRQWULEXHU j OIDWWHLQWH GHV REM

Les réductions de taxes sont utilisées principalement pour rendre rentables la production
et l'utilisation des biocarburants aux premiers stades du développement du marché. Elles
permettent de stimuler la production de biocarburants et de réduire leurs prix a la fompe.
mesure que la production de biocarburants devient plus compétitive en termes de colts, par
exemple lorsque les colts de production diminuenside prix du pétrole augmente, ces
dispositifs sont souvent modifiés ou levés. Ces types de politiques sont utilisés dans plusieurs
pays importants (Australie, Autriche, Brésil, Danemark, Allemagne, Japon, Nouvelle-Zélande,
Afrique du Sud, Suéde et Etats-Unis, etc.). Aux E&-LV SDU H[HPSOH OH FUpGI
le biodiesel de 0,26 USD par litre qui avait expiré en 2017 p®#H QG X UpWURDFWLYHP

HW FHOXL VXU OH ELRpWKDQ®O FHOOXORVLTXH MXVTX]

(Q 6XqGH XQH SROLWLTXH GJLQFLWDWLRQ ILVFDOH SD
WD[H pQHUJLH HW OD WD[H FDUERQH axb ¥arbBneSpduy cErivs G T H [ H
W\SHV GH ELRFDUEXUDQWVY ELRJD] FDUEXUDQW SDU H[HPS
revenait & environ 120, OD WRQQH GH ELRFDUEXUDQWY &HWWH SR

179 Renewable Transport Fuel Obligations Order (RTBO |l

18nhttps://www.reuters.com/article/usaibiodiesel-subsidy/biodiesel-tax-credit-renewal-attactoed-s-spending-
package-idUSKBN1YL1T9

https://eu.desmoinesreqister.com/story/news/2019/12/17/spending-bitdasdiong-sought-biodiesel-tax-credit-
renewal/2677476001/
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https://eu.desmoinesregister.com/story/news/2019/12/17/spending-bill-includes-long-sought-biodiesel-tax-credit-renewal/2677476001/
https://eu.desmoinesregister.com/story/news/2019/12/17/spending-bill-includes-long-sought-biodiesel-tax-credit-renewal/2677476001/
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6XgGH GIDWWHLQGUH X Qlapd, d\ed dejaG/Bree RibcarBudabDtyVdarsQa
consommation totale de carburants dés #812f. infra).

Enfin, en plus d'étre utilisées pour stimuler la production et |'utilisation de biocarburants,
des incitations fiscales ont été envisagées par endroits pour la production de biomasse dédiée a
O 1 p Q HilldtL\Hvace carinata, sauléd. Ces politiques encouragent le déploiement de
I'ensemble de la chaine d'approvisionnement, de la culture des matieres premiéres a l'utilisation
finale des biocarburants.

3. SXEYHQWLRQV j OD SURGXFWLRQ HW j OTDFKDW

/IHV VXEYHQWLRQV j OD SURGXFWLRQ HW j OfDFKDW QH
QIHQ UHOgYH TXH TXHOTXHV H[HPSOHYV GDQV OH PRQGH

En 2019, pour préparer le remplacement en 2020 du B7 par le B10, la Thailande a
instauré une subvention au prix de détail du B10 de 0,06 USD par litre (soit environ 7 % du
SUL[ j OD SRPSH SUpYX HQ &HWWH VXEYHQWLRQ pWD
VXUSOXV GTKXLOH GH SDO FB0 ®uhEsvemr2ad® DX PRLQV GH

Au Brésil, le programme RenovaBio (politique nationale en faveur des biocarburants
entrant en application en 2020) inclut un soutien de 2,2 Md USD au secteur du bioéthanol et de
1 Md USD pour augmenter la production de canne a $ticre

Par ailleurs des villes ont mis en place des programmes de commande publique pour
soutenir le développement des biocarburants. Aux Etats-Unis, Santa Barbara a remplacé le
diesel par du biodiesel pour alimenter sa flotte de bus municdffaux

4, 6RXWLHQ j OTLQY lAYtherehté HPHQW HW |j

LH VRXWLHQ j OfLQYHVW L Vatiduetsd Qad/offifgsHie | ddibveantoH, deR XY H «
garanties gouvernementales ou de préts préférentiels. Une grande variété de mesures
financieres sont utilisées en ce sens dans le monde : subventions pour le développement de
technologies de conversion afin d'augmenter les niveaux de préparation technologique et de
réduire les risques liés au développement de la technologie et de la chaine
d'approvisionnement ; garanties de prét pour réduire le risqueEIBP QO FHPHQW GYLQVWD
commerciales novatrices et de grandes dimensioifdHQGHPHQW JDUDQWL GHYV
FRPSHQVDWLRQ GH OD GpSUpFEDWLRQ GHV DFWLIV GT(Q5 D

Les subventions en faveur de la R&D sur les biocarburants sont aussi largement utilisées
GDQV GLYHUV SD\V (WDWV 8 E)\En (stidsMieé |® eehErche,MesGH O ¢
subventions peuvent également viser les producteurs de biocarburants atteignant des taux de
réduction de GES importants, ou encore les exploitants de cultures de biomasse énergétique,
SRXU IDYRULVHU OD VpFXULWp GIDSSURYLVHRIQ®eEtRHQW &1

181 EY, Ademe (2017)Pratiques concrétes d'approvisionnement des démonstrateurs et unités commeeciales
biocarburants de 2eme génération et de bioraffineries de biomagseedillulosique - Comparaison et retours d'expériences
au niveau international.

182 \jjllet vivace, aussi appelé « panic raide » : plantes herbacées tréduépaux Etats-Unis, autrefois considérées
comme des céréales sauvages. CarinaROpDJLQHX[ RULJLQDLUH G T1$1UchduweéthidpidWUDOH SDUIRL

183 hitps://www.bangkokpost.com/business/1762204/b10-and-b20-prissmshkickin-on-tuesday

184 https://www.biofuelsdigest.com/bdigest/2019/07/07/latest-resolution-signedeimbeabioto-further-boost-
brazils-ethanol-sector/

185 https://www.independent.com/2019/12/03/cityssfleet-to-transitionto-renewable-diesel/

186 |EA Bioenergy Task 39 (2019)nplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies.
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Biomass crop assistance prograjqui propose, sur 5 ans, 125 M USD de subventions pour
accompagner les producteurs de cultures énergétfdues

5. Soutiens aux infrastructures

Diverses mesures cherchent a facilitfictés des consommateurs aux biocarburants.
Cela peut se faire en soutenant les infrastructures de distribution. Aux Etats-Unis notamment,
OTLQVWDOODWLRQ GH SRPtS &ldté eénpdauitagde Vil BsXgartekdriplb Wega{ U D Q
SRXU OHV GLVWULEXWHXUV GYLQWHUGLUH j OHX®¥Y IUDQFK
/feWDW GX OLQQHVRWD D DXVVL PLV HQ SODFH HQ XQ S
les infrastructure G LQFRUSRUDWLR®, GH ELRFDUEXUDQWYV

Cela peut aussi se faire en encourageant le développement des veéhicules adaptés
« flexfuel », pour surmonter le fait que les véhicules classiques ne peuvent pas supporter des
taux élevés de biocarburants dans leurs moteurs. La Suéde a ainsi pris des mesures volontaristes
encesens. RXU VIpTXLSHU GH YpKLFXOHVEI®H [SIXHOPHOH\W $BPpKDB
UpGXFWLRQV GYDVVXUDQFH GH SDUNLQJ JUDWXLW HQ YL
O XWL@lawbitwd® R Q G

Divers outils sont mobilisés dans le monde comme des remises et primes accordées aux
acheteurs de véhicules flexfuel, la réduction de frais d'immatriculation, ou des crédits d'imp6t.
/IH %UpVLO VIHVW DSSX\p VXU le&=dépoidhtenvodhdralivéma imédlaBges< U 1D |
de biocarburants de plus haut niveau (par exemple, un mélange de 27 % d*&thanol)

Les gouvernements peuvent également prendre des mesures sur les flottes de véhicules
publiques, en intégrant la technologie flexfuel dans le cahier des charges et en imposant des
WDX[ PLQLPXP &THVW FH PatapDay enLivsta@ra&iviBerobligafion d©39%
de flexfuel sur toute commande publique de véhiéedes

6. Echanges de quotas et certificats

S3RXU IDYRULVésUVEMHIrWWHLGWIHOERUSRUDWLRQ FHUWDL
HQ SODFH GHV V\VWgPHV GYpFKDQJH G éhpTadiadey) DRX GH FH
acteurs obligés (les raffineurs, distributeurs ou importateurs de carburants classiques) se voient
imposer un quota de biocarburants a atteindre sur une période donnée. Par la production ou la
distribution de biocarburants, ils obtiennent des certificats échangeables qui leur permettent de
SURXYHU OfDWWHRQIW®E® GK 3 KBMRG Hd aiteinX s JevRWash&@fHV W S
GHV FHUWLILFDWY j GIDXWUHV DFWHXUV REOLJpVY RX YROR(
RX VIDFTXLWWHU GH SpQDOLWpV VRXYHQW SURSRUWLRQQ

187 EY, Ademe (2017)Pratiques concrétes d'approvisionnement des démonstrateurs et unités commeeciales
biocarburants de 2eme génération et de bioraffineries de biomassedilulosique - Comparaison et retours d'expériences
au niveau international.

188 EY, Ademe (2017)Pratiques concrétes d'approvisionnement des démonstrateurs et unités commeeciales
biocarburants de 2eme génération et de bioraffineries de biomassedilulosique - Comparaison et retours d'expériences
au niveau international

18http://biodieselmagazine.com/articles/2516581/minn-grant-fundingadteifor-biofuel-blending-infrastructure

1% EY, Ademe (2017)Pratiques concréetes d'approvisionnement des démonstrateurs et unités commeeciales
biocarburants de 2eéme génération et de bioraffineries de biomgssedillulosique - Comparaison et retours d'expériences
au niveau international.

191 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies.

192 EY, Ademe (2017)Pratiques concrétes d'approvisionnement des démonstrateurs et unités commeeciales
biocarburants de 2eme génération et de bioraffineries de biomagseedillulosique - Comparaison et retours d'expériences
au niveau international.
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Aux Etats-Unis, il existe deux systémes de régulation des biocarburants, qui intégrent
chacune des criteres de durabilité. Les biocarburants doivent les respecter pour pouvoir étre
FRPSWDELOLVpY GDQV OHV V\VWgPHV GTpFKDQJH

Au niveau fédéral, IRenewable Fuel StandafRFS) DGPLQLVWUpm&iaU Of(QY
Protection Agency (EPAD LQVWDXUp O 9 p P LishddsRup |eS volunteddvstiidues D W V
chaque litre de biocarburant renouvelable se voit attribuer un RéNefvable Identification
Numbej. Les opérateurs peuvent obtenir des RIN en produisant ou en distribuant du
ELRFDUEXUDQW RX HQ DFKHWDQW GHV 5,1 VXU XQC&LDUFKp
dispositif dpILQLW OHV REMHFWLIV G @&{HanBds IR OcdtihcatR entrel W R U
producteurs et distributeurs de carburants. Il inclut un objectif de diminution des émissions de
*(6 SUHQDQW HQ FRPSWH OYHQVHPEOH GHV FKDQJHPHQW
rapport & une base essence/diesel et sur un critere de « biomasse renouvelable » prenant en
compte le type de matiére premiére et le type de sol cultive.

Au niveau des Etats, leow Carbon Fuel Standar(LCFS), mis en place en Californie
HW DGPLQLVWUp SDU OfT$LU 5HVRXUFH %RDUG PHW HQ RH
reposantV XU OTLQWHQVLWp FDUER&marchél CeBBtemXibDiquevdéesP LYV V
«déILFLWV @ ORUVTXH OTLQWHQV L/ge, RR UBERQE AYNGYWYpU DR
est inférieure. Chaque carburant se voit affecter une intensité carbone spécifique (qui prend en
compte de maniére élargie lesl [ HWV GH FKDQJHPHQW L Q Gibtdrahievit) G DIIHF
Cela REOLJH OHV DFWHXUV j FRPSRVHU OHXU PL[ SRXU DWW
SURJUHVVLI D pWp IL[p SRXU DWWHLQGUH XQH UpGXFWLRQ
a 2020. Ce marché - le premier du genre pour les biocarbural@JpVHQWH OD VSpFLIL
neutre et de ne favoriser aucun carburant en particulier. En effet, contrairement au programme
américain RFS qui prévoit des objectifs de volume pour les carburants renouvdlatsdes,
« agnostigue » quant a la nature des carburants utilisés : il produit des crédits en fonction de
l'intensité carbone des carburants utilisés. Il met ainsi en concurrence tous les différents
systéemes énergétiques et technologiques pour offrir la plus grande réduction de carbone, y
compris le gaz naturel, les véhicules électriques, les biocarburants, etc.

&HV H[LIJHQFHV VY{DSSOLTXHQW j WRXV OHV ELRFDUEXU
PLVH Hi@ deXes réglementations repogeXU XQ VXLYL DQQXHO UpDOLVp
produits agricoles et les sols utilisés. En dehors de ce suivi, les producteurs peuvent également
démontrer leur respect de la durabilité en réalisaméparting spécifique et en conservant les
dossiers relatifs a leurs fournisseurs de matiéres premieres. Cette méthode peut également
VIDSSOLTXHU DX[ SURGXFWHXUV XWLOLVDQW GH OD PDWLq
également la possibilité de recourir a des standards portés par des consortiums, qui doivent étre
approuvés par elle.

Au Royaume-Uni, le dispositRenewable Fuel Transport Certificates and Obligations
(RFTO) fonctionne de la méme fagon, en imposant un quota de 5% (en volume) de
biocarburants sur le total de carburant distribué.

$X %UpVLO OH SURJUDPPH 5HQRYD%LR LQWURGXLW GH
les distributeurs de carburants, avec la possibilité de démontrer leur conformité en achetant aux
SURGXFWHXUV GH ELRFDUEXUDQWVs$iodisXx UV FHUWLILFDWYV G

7. Normes de durabilité

Les normes de durabilité concernant les biocarburants se développent partout dans le
monde. Ce sont le plus souvent des normes de carburant a faible teneur en carbone et des critéres
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de durabilitt FRPPH FHX[ GH Of18( (OOHV RQW SRXU REMHFWLIV
ELRFDUEXUDQWY GH SUHPLqQUH JpQpUDWLRQ HW GH IDYRUL

(Q $XVWUDOLH Of(WDW IpGpUDO QYD SDV jgeiHeM RXU PL
des biocarburants mais les provinces du Queensland et de New South Wales ont adopté des
mesures incitatives fondées sur des obje@if§ L Q F R UsilRés EnWldguBu@en 2017. Comme
dans les systémes européen et américain, les provinces australiennes font de la durabilité une
FRQGLWLRQ GYpOLJLELOLWp DX[ SROLWLTXHV GH VRXWLHQ
aux émissions de GES et un volet relatif a des criteres environnementaux et sociaux plus
qualitatifs.

$X VHLQ GH Ilenidghe eQd|Su@de ont mis en place des dispositifs spécifiques
FI' LQIUD /1$0 OHP Dal eHplad®@ RWRPOHIDWLRQ Gfat QieRUSRUD
obligation de réduction des GES. En instaurant un objectif de 6% de réduction des émissions
dans les transports pour 2020, elle a choisi de suivre le modéle retenu en Californie qui reste
« neutre » sur les technologies a privilégier. Aux E@-LY GIDLOOHXUV OHV Gl
GIpFKDQJHV GH TXRWDV HW GH FHUWLILF&ipvey. LQWqJUHQW

Dans certains cas, ces nosnQ@ TRQW SDV VHXOHPHQW SRXU HIIH
biocarburants avanceés : elles parviennent ausMWLPXOHU OTLQQRYDWLRQ GD(
biocarburants conventionnels pour diminuer leur teneur en carbone. Par exemple, aux Etats-
Unis, elles ont permis de développer des technologies de conversion intégrées permettant aux
usines de séchage de bioéthanol de mais existantes de convertir un coproduit de fibres de grains
de mais en bioéthanol cellulosique. Elles ont aussi permis de développer la réutilisation ou la
vente du CO2 issu de la fermentation du bioéthanol (@@aravant considéré comme un
déchet). Enfin, ces normes parviennent parfois a inciter les usines de bioéthanol conventionnel
existantes a également réduire leur empreinte carbone en utilisant, pour la chaleur ou
I'électricité nécessaires a leur fonctionnement, moins de combustibles fossiles et plus de sources
renouvelables (biogaz, gaz naturel renouvelable, biomasse agricole et fofétiére)

8. Soutien aux biocarburants avancés

De plus en plus de politiques publiques mettent en place des dispositifs spécifiques en
IDYHXU GHVY ELRFDUEXUDQWYV dj¢difQPRE B GHLQ FRU SR 8D VB!
adoptés, tout en limitant la part des biocarburants de premiére génération, libre aux Etats-
membres de proposer pour les biocarburants de deuxiéme génération des sous-objectifs
spécifiques (cf. infra).

UQ SURMHW GH UpJOHPHQWDWLRQ DX 4XpEHF SUpYRLW
de bioéthanol pour tout biocarburant incluant au moins 10 % de contenu cellulosique : 9 % au
lieu de 10 % en 2021, et 13,5 % au lieu de 15 % en'2025

LHV V\VW g P H\We@dqgtes KtRi€QceHificats introduisent aussi de plus en plus des
mesures favorisant les biocarburants avancés. Aux Etats-Unis, le RFS fixe un objectif
spécifique de volume pour les biocarburants de deuxiéme génération (311 millions de gallons
pour les biocarburants issus de biomasses lignocellulosiques ef°2016)

193 |EA Bioenergy Task 39 (2019)nplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies.

194 https://biofuels-news.com/news/government-proposes-increaseas-tesgewable-fuelsa-quebec-canada/

195 EY, Ademe (2017)Pratiques concrétes d'approvisionnement des démonstrateurs et unités commeeciales
biocarburants de 2eme génération et de bioraffineries de biomassedilulosique - Comparaison et retours d'expériences
au niveau international.
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Une autre mesure en faveur des biocarburants avancés est la pratique du double
FRPSWDJH TXL VIfHVW UpSDQGXH j OD IRLV GDQV OHV V\VV
OHV VA\VWgPHV G pFKDeMdmbré&uk p&ykl eLvdpeens @nt\eX place ce double-
comptage et sont encouragés a le faire par les directives EnR. Au Royaume-Uni, dans le cadre
du programmeRenewable Fuel Transport Certificates and ObligatiofRFTO), les
biocarburants jugés les plus durables (comme ceux produits & partir de déchets ou de résidus)
génerent deux fois plus de certificats que les biocarburants classiques. De la méme facon, aux
Pays-Bas, I8iofuel Quota Schemeeinstauré le double comptage pour les biocarburants issus
de déchets et biomasses lignocellulosiques.

9. Soutiens sectoriels

Au-dela du transport routier, les biocarburants sont de plus en plus promus dans le fret
maritime ettdans une moindre mesut&lans le secteur aérien.

69DJLVVDQW GX IUHW PDULWLPH VRQ RXYHUWXUH DX]
&RPPH OH VRXOLJQH OrfsSechni§urs<at écdhbmiqudlde¢ &aL8eur maritime
est I'un des secteurs de transport les plus difficiles & décarbdtfeiCertes, I'organisation
maritime internationale (OMI), institution spécialisée de I'ONU, a fixé ces derniéres années des
objectifs de réduction de GES. Mais leur mise°eX Y teste incertaindgen effet, en vertu des
accords internationaux, le secteur du transport maritime est soumis a des taxes sur les carburants
faibles ou inexistantes, ce qui rend plus difficile de mettre en place des mesures incitatives en
faveur des biocarburants dans ce domaine. D'aprés I'AIE, ce défi n'est pas encore suffisamment
pris en compte dans la stratégie de décarbonation de 'OMI. L'UE de son c6té, a indiqué que le
transport maritime serait intégré dans son systéme d'échange de droits d'émission (ETS) d'ici
2023 si aucun progres significatif n'était réalisé par 'OMI d'ici la. La Chine, de son coté, s'est
engagée dans un programme national ambitieux pour décarboner son secteur du transport
maritime, avec un mécanisme de tarification du carbone.

Il en va autrement des biocarburants aéf€nsTXL IRQW OYREMHW GIXQ QF
GH GLVSRVLWLIV GH VRXWLHQ QRWDPPHOQQmdicha® dr HD X G|
transport aérien (AITA), deJ2UJDQLVDWLRQ GH OfDYL@®AA)Rde I&LYLOH
CRQYHQWLRQ GH &KLFDJR UHODWLYélauaveaue BevtainRE)ats.L Y L O H
&HV PpFDQLVPHV IRQW OfREMHW GTXQH DQQH[H VSpFLI

. Hétérogénéité et instabilité des dispositifs

&KDFXQ GHV RXWLOV UHFHQVpVY SHXW SUpVHQWHU GH\
SUpSRQGpPpUDQW DX VHLQ GTXQH SROLWLTXH QDWLRQDOH F
disponibles suggerent que les politiques efficaces sont celles qui parviennent & combiner de
PDQLqUH RSWLPDOH SOXVLHXUV RXWLOV GLIIpUHQWY 0D
combinaison la plus efficiente. Cela dépend en effet souvent de nombreux parametres
spécifiqgues a chaque pays. Il est donc difficile de comparer les différentes politiques nationales
dans ce domaine.

/19%,( FRQVWDWH T Xdéht EtBl Wn Sd&r@rit W4 dakdHI& développement, le
déploiement et l'utilisation des biocarburants. Elles ont systématiquement joué un role
important dans le développement des marchés régionaux et nationaux des biocarburants. La

19 |EA Bioenergy Task 39 (2019)nplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies.

197 Biocarburants - aussi appelés biokéroséne ou biojet - pouvanitifisés en substitution du kéroséne, jusqu'a
50 % d'incorporation dans le kérosene fossile.
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plupart ATHQWUH HOOHYV V He Wahspuvt rbRtEDIOQ VIDHFRYXED QW PRLQV C
aux secteurs ferroviaire, aérien et itiare (ces derniers étant pourtant des consommateurs
significatifs de carburant, des émetteurs de carbone, et représentant donc des marchés
potentiellement importants pour les biocarburants).

ODLV Of1$%,( QEwlhsirudea politique parfait ne peut garantir la croissance
réguliere des marchés des biocarburants a moyen et long termes, et un ensemble de politiques
doit étre congu pour chaque contexte national spécifiglie plus efficace pour encourager la
production et l'utilisation de biocarburanD pWp G D & Utghngd @'DdirumeEnts
stimulant la demande et soutenant la technologie. Bon nombre des politiques initiales avaient
pour objectif initial de promouvoir la sécurité énergétique des pays. Toutefois, des politiques
plus récentes comme les normes de carburants a faible teneur en carbone (LCFS) de la
Californie et de la Colombie-Britannique ont pour objectif principal la réduction des GES.
6IDIJLVVDQW GHV RXWLOV Phidh diQdivetsed tidgioBsRiy thol§ dieght ©
combineFHV SROLWLTXHV GH GLIIpUHQWHY PDQLgUHV OHV RE
mécanismes les plus efficaces utilisés pour développer les marchés des biocasbtitants

Il existe par ailleurs un consensus dans tous les travaux consultés sur les problémes que
SRVH OLQVWDELOLWpPp GHV SROLWLTXHV SXEOLTXHV SDU
GILQFHUWLWXGH PDUTXpV SRXU OTLQGXVWU Led prikfdd, ( UDSS
pétrole restent faibles, il est regrettable que la visipiliGHY DFWHXUV VXU OfpYRO>
politiques publiques soit toujours aussi faibleLacpersL, VWDQFH GIXQH IRUWH
concernant les futures politiques de soutien aux biocarburants conventionnels et avancés
constitue toujours un obstacle majeur a I'accélération du développement des biocarburants, en
particulier dans certaines régions productrices de biocarburants comme les Etatst¥nis

ITpWXGH (< GH | DLW «@dimPesdnjeB>RaBMMODIEY en matiere
de réglementation pour les biocarburants, la stabilité réglementaire est primordiale. Celle-ci
SHUPHW GH JDUDQWLU OHV FRQGLWLRQV GILQYHVWLVVHPF
visibilité aux opérateurs économiques et donc de réduire leurs incertitude¥ estime
notamment que IQ LY HD X G 1 L Q paHitLli¢lemeXtGrpoHavitvdux Etats-Unis, ol les
objectifs duRenewable Fuel Adnt été largement surévalués au moment de son lancement et
SotGHS XLV PLV j MRXU SURJUHVVLYHPHQ@MeS®.U OT(QYLURQQ

3RXU O71%,( FHWWH LQVWDELOLWpP H[SOLTXH QRWDPPH«
des biocarburants avancés dans le monde : certes, partout le débat carburant-alimentation a
conduitaP HW W U H O | Diedartdpants ¥vantéed ¢¢d/7-8 derniéres années ; et les pays ont
mis en place des objectifs spécifiques pour ces derniers et des plafonds pour les biocarburants
conventionnels ; mais la commercialisation des technologies de biocarburants avancés a été
beaucoup plus lente que prévu, les volumes produits sont restés jusqu'a limités, et les objectifs
G XWLOLVDWLRQ QTfRQW SRXU OD SOXSDUW SDV pWp DWWH |

198 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies.

199 |EA Bioenergy Task 39 (2019)nplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies.
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1. Comparaison France, Etats-Unis, Grande-Bretagne et Allemagne

Le cabinet EY a effectuéen 2018, une comparaison des politiques en faveur des
biocarburants entre la France, les Etats-Unis, la Gr&déHWDJQH HW OfY$OOHPDJQF

&HYV PpFDQLVPHVY FRPSWHQW GILPSRUWDQWIMSBRLQWYV F
pODERUpVY DORUV TXH OfLQ FR UtsaRspdptVéltiRr@ta thekdaRd: DeUrE X U D Q
REMHFWLI pWDLW GYDXJPHWWX[U GUILIQIAR-JEIRE D MrEnfRHIQ WX O H
pourcents en volumgi< FRQVLGqUH TXYLOV QH VRQW SDV GHV PpFDQC
nationales puisque les importations sont autorisées et incluses dans les mécanismes, ce qui
SHUPHW GIDYRLU XQ YROXPH VXIILVDQW SRXU UpSRQGUH D
dans certains cas, des droits de douanes dissuasifs ont été mis en place afin de favoriser le
GPYHORSSHPHQW Gdfex Geth d EtO le gas HuxQEIRE-URpour le bioéthanol, par
exemple.

Par ailleurs, ces mécanismes reposent tous sur des obijectifs fixés au niveau:national
incorporation principalement, mais également réduction des émissions de GES. lls ont un
horizonGH | DQV ORUV GH OHXU PLVH HQ SODFH /H OHYLHU
obligation réglementaire (aux EtaBQLY LO Qf\ D SDV GH SpQDOLWp Gy
incitationvia une pénalité financiére dissuasive (comme en France) ou une option trés colteuse
(comme au Royaume-Uni). Les mécanismes reposent tous en partie sur des aides publiques
PLVHV HQ SODFH DX GpPDUUDJH RX VXU OYDPRQW GH OI
production. Pour ces quatre pays, les pénalités mises en place en cas de non-atteinte des
objectifs ou de fraudes sont suffisamment élevées pour étre dissuasives. Dans la majorité des
FDV OHV DFWHXUV FRQFHUQpPpV FKRLVLVVHQW GH UpSRQGUI
de biocarburants ou par achat de certificats. Elles ne sont pas par ailleurs systématiquement
libératoires, ce qui permet de maintenir un volume de consommation de biocarburants (aux
Etats-Unis notamment).

EY estime que les mécanismes de ces quatre pays ne suppriment pas le surcolt des
biocarburants, sauf en période de transition avec, par exemple, la mise en place de
défiscalisation. En outre, ils n&éRPSRUWHQW SDV GLQFLWDWLRQ SK\
GILOQWHUGLFWLRQ GH PHWWUH VXU OH PDUFKpeGetyy FDUEX
GILQFRUSRUDWLRQ /HXU IRQFWLRQ HVW G fhcorpb@amilH pFRQ|
(QILQ GMTDSUQqV (< OHV PpFDQLVPHV pWXGLpV HQWUDLQHQ
consommateur final (surcodt a la pompe).

Les principales cara pULVWLTXHYV D\DQW SHUPLV j FHVY SROLWL"
ont été les suivantes. Premieremef,DXJPHQWDWLRQ GHV WDX[ GILQFR!
graduelle, avec des taux fixés sur plusieurs années afin de favoriser la visibilité pour les plans
GILQYHVWLVVHPHQWSHW GOXH\W & B RM B R\harRRILME idmentent,
dHV PpFDQLVPHV GH VRXWLHQ RX GénigeR blé®al arriof), ce@d S UR C
a permis de diminuer dans un premier temps le surcodt du biocarburant. Troisiemement, tous
les mécanismes reposent sur un systeme dématérialisé debtyple and claim®  F faHoféV
une comptabilité matiére nationale, mais pas de certification physique du contenu en
biocarburant des carburants distribués. La mutualisation des étapes de vérification, avec une
vérification commune sur la dimension durabilité du biocarburant et une déclaration annuelle

200 Y (2018), Etude pour la détePLQDWLRQ GIXQ PpFDQLVPH GH VRXWIBXUDPQ@MDVILOLQq
aéronautiques durables. Rapport de phaseQontexte francais et analyse comparati®epport de phase 2Présentation
générale du mécanisme de soutien
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GTLQFRU 8§&8IB vdd deQPays Bas), permet de diminuer les colts de vérification pour
O 1 e WIBI&¢ repdrter sur les acteurs économiques (qui assument le colt de la certification).

(Q UHYDQFKH (< LGHQWLILH SOXVLHXUV IDLEOHVVHV H!'
SUHPLqQUHPHQW VIDJLVVDQW GX FRQWU{OH OH VW¥WqgPH G
robuste et permettre de centralis&'fHQVHPEOH GHV pWDSHV DILQ GH VL
administratives et de réduire les colts (enregistrement des biocarburants et certification de
GXUDELOLWpP S O D W HeERifit&#; @BafigidrideDd@ JddclaBationn des quantités
incorporées). Par ailleurs, un arbitrage doit étre réalisé concernant les démarches de
vérification : elles doivent étre suffisamment nombreuses pour limiter le risque de fraude mais
ne pas entrainer des surcodts pour les actBuxs O T/EWWWGCH GT(< QH SUpFLVH SI
cet équilibre a été atteint dans les différents pays.

V. 2EMHFWLIV HW REOLJDWLRQV GTLQFRUSRUDWLRQ

Tableaun® 19 : Objectifs GTLOQFRUSRUDWLRQ GH ELRFDUEXUDQWYV G

Type Minimum overall Advanced Biofuel in Biofuel in Reduction of GHG
biofuel target (%) | biofuel target petrol (%) diesel (%) intensity of fuels (%)
(%)
Austria Energy 5.75 (8.45%) 0.5 3.4 6.3 -6
Belgium Energy 9.55 0.1 6.5 6.5 -6
Bkl Volume - 1 (in diesel) : 6 -
Energy - 0.05 - -
Croatia Energy 8.81 0.1 6
Cyprus Energy 5 - 6
Czechia Volume - : 4.1 6 6
Denmark Energy 76 0.17 5 - -6
Estonia Energy 10? 0.5 5
Finland Energy 20 0.5 ’ 2 -5
France Energy - 0.7 (in petrol) 8.2 8 -10
Germany Energy - 0.05 - - -6
Energy - = 33 -
resce Volume . 0.2 : 7 °
Hungary Energy 8.2 - 6.2* -6
Ireland Volume 53 0.25 -6
Italy Energy 9 0.9 - - "
Latvia Volume - - 9.5 and 5° 6.5-7% -6
Lithuania Volume - 0.5 10 7 -6
Luxembourg | Energy 1.7 -6
Malta Energy 10 0.1 -6
Netherlands | Energy 16.4 1 -6
Poland Energy 85 0.1 3.2 49 -6
Portugal Volume 10 0.5 -10
Romania Volume - - 8 6.5 -6
Slovakia Energy 46 e -5
Volume - : 9 6.9
Slovenia Energy 10 0.5 - - -6
Spain Energy 85 0.12 -
o
UK Volume 9.75 : - - -6
Source : ePure, 2020 National biofuels policies (novembre 2620)
201 $ SDUWLU GTRFWREUH 2EOLJBDQRQSOGYVYLDXk BFDYRUPAWRIRE) QH V R

national de 135 MI de biocarburants entre fournisseurs de carburaisufdle Sans plomb 95. (5) Pour le Sans plomb 98.
(6) Sauf en hiver. (7).7 % avant double comptable, 9.7 % apres. Lesthicants avancés doivent représenter au moifs 50
du mix de biocarburants apres double comptage. (8) Cible indicative.
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([HPSOHV GH V\VWgPHV j REPMHFWLIV GILQFRUSRUDWLR

/ utriche a des objectifs nationauxd,4 % pour I'éthanol, 6,3 % pour le biodiesel et
5,75 % pour les biocarburants en général. Ces objectifs ont été atteints et le gouvernement
fédéral a ensuite fixé comme objectif une part globale minimale de 8,45 % de biocarburants
dans les carburants de transport en fonction du contenu énergétique pour la fin 2020. Un objectif
de0,2 GH ELRFDUEXUDQWY DYDQFpVY VHUD pJDOHPHQW PLV H

Le Danemark D XQ REMHFWLI GTLQFRU SRdADWaLR @and ®RED O
secteur des transports (5,75 % sur la base de la teneur énergétique de I'éthanol et du biodiesel).
I n‘a pas de production d'éthanol conventionnel. Le Danemark a aussi un objectif
GILQFRURR,Y % WURE biocarburants avare@2020.

LesPays-BasRQW XQ REMHFWLI GILQFRUSRUD (i laRf@s GH ELR
éthanol et biodiesel) dans le contenu énergétique pour 2020. Leur réglementation incluait un
sous-objectif pour l'utilisation de biocarburants avancés de 1 % en 2020 (double comptage
compris).

/ Rllemagne, de 2010 a fin 2014, avait un objectif global imposant I'utilisation d'au
moins 6,25 % de biocarburant (en contenu énergétique) dans tous les carburants de transport.
Il existait aussi des objectifs différenciés par biocarburants : au moins 2,8 % de biocarburant
dans I'essence et 4,4 % de biocarburant dans le diesel. A partir de 2015, I'Allemagne est passée
G XQ TXRWD GITpQHUJLH j XCEST KIR \&sDle G@temidmppays ewdpBe@ aGH *
franchir ce pas. Les objectifs de réduction de GES sont de 3,5 %, 4 % et 6 % du miiggrergé
pour I'ensemble du secteur des carburants a partir respectivement de 2015, 2017 et 2020.

En Suéde un systeme de quotas est en place depuis juillet 2018 qui impose des
réductions d'émissions de 2,6 % pour I'essence et 19,3 % pour le diesel avant décembre 2018
et de 4,2 % pour I'essence et 21,0 % pour le diesel pour 2020.

LesEtats-Unis RQW GHV REMHFW L Ethatof cofvERibhBeRél BVANERD G |
de biodiesel. lIs représentent 57 Mdl d'éthanol a base d'amidon de mais conventionnel et 80
Mdl de biocarburants avancés et cellulosiques et de biodiesel (61 Mdl de biocarburants
cellulosiques, 15 Mdl de biocarburants avancés et 4 Mdl de biodiesel issu de la Biomasse

Le Canada D GLYHUV REMHFWLIV GLQFRUSRUDWBRQ GH E
niveau fédéral, 5 % d'éthanol et 2 % de biodiesel (en volume) ; pour cing provinces (Colombie-
Britannique, Alberta, Saskatchewan, Ontario), de 5 % a 8,5 % pour |'éthanol et de 2% a 4
pour le biodiesel (en volume). En 2010, H &D QDG D Q pdubtionMcoxére{aetde
diesel renouvelable. Le marché national du biodiesel et du diesel renouvelable devrait évoluer
a mesure que les provinc&sH W W U R Q Ws hbQvell@shbrides annoncées en 2016 (Clean
Fuel Standard, SCF) ; le processus est déja en cours dans certaines provinces. En kevanche i
n'y a pas encore iR E M H F KtilisatiHR debl biocarburants avancés.

Au Brésil OfLQFRUSRUD WédtHap! &Ede 27 DoWERT) ULMethartpl 200
hydraté est également commercialisé dans toutes les stations-seffitecQFRUSRUDW LI
obligatoire de biodiesel est de 10 % (B10).

EnArgentine O HV WdorKdraGof lobligatoire sont de 10 % pour le biodiesel et de
12 % pour Bthanol. Il est actuellement envigade relever Bbligation dfhcorporation de
biodiesel, notamment en raison de la mise en place, sur les deux plus grands marchés

202 sauf autre source spécifiquement indiquée, les informations pneviedu rapport IEA Bioenergy Task 39
(2019),Implementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Tranggfoe|8Policies
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G TH[SR U Vedval leR Gtatg-Unis etfinion européenne, de droits antidumping sur les
LPSRUWDWLRQV HQ SURYHQDQFH Gf$UJHQWLQH /HV H[RG
accélérer le développement du secteur argentin du biodiesel, qui exporte plus depgdensaiti
production. Cela dit, les barrieres commerciales érigées pagtdés-Unis j | ncontre du

biodiesel argentin vont probablement limiter la demandegpieyte. La production et les
exportations devraient progresser de 2 % et 2.9 %, respectivéinent

/fndH QYD SDV GYREMHFWLIV GITLQFRUS#®E DelRQ PDLV
politique nationale en faveur des biocarburants, qui €largit la gamme des matiéres premieres a
utiliser pour la production de biocarburants et vise a atteindre 2% Q@QFRUSRUDWLRC
bioéthanol et 5 % de biodiesel d'ici 2030.

LaChine QYD SDV GTREMHFWLI RIILFLHO GYfLQFRUSRUDWLF
des transports. En revanche, en matiére de bioéthanol, 11 provinces et villes (appelées provinces
et villes pilotes) ont été sélectionnées en 2017 comme zones pilotes pour le mélange obligatoire
d'E10. Et un programme d'essai utilisant des mélanges de biodiesel a 2 % et 5 % a été mené
dans certaines régions comme Hainan et Shanghai.

Le Japon VITHVW |L [ patidrQdHitiiRét GAOMI d'éthanol par an. Cet objectif est
rempli a la fois par la production nationale et par des importations du Brésil. Le marché japonais
du biodiesel est extrémement limité, ne répondant qu'a 0,04 % de la demande nationale de
transport routier de carburant diesel. Par ailleurs le Japon est en train de mettre en place une
capacité de production de 10 MI (équivalent pétrole brut) de capacité de production de
biocarburants cellulosiques.

LaCorée du SudD XQ REMHFWLI de piodesd U2 Ydh WiuiRe). La
production de biocarburants est encouragée par un programme public (Renewable Fuel
Standard, RFS).

/ Pfrique du Sud QD DXFXQ REMHFWLI GILQFRUSRUDWLRQ
obligation dans ce domaine.

/ PRustralie Q 1 Dcub objectif de niveau national pour les carburants renouvelables
mais deux de ses états en ont adoptés : au Queensland, 0,5 % de biodiesél AW Kb Q R O
Nouvelle-Galles du Sud, 5% de biodiesel et 6GTpWKDQRO /D SURGXFWLRQ
relativement stable. En revanche, la production de biodiesel s'est effondrée en raison de la
faiblesse des prix mondiaux du pétrole et des colts élevés des matieres premiéres comme le
suif. (Q SODFH G H ShjectWde la NoOvEIR-Galles du Sud est inefficace car il n'est pas
appligué. Enfin il n'existe aucun objectif pour les biocarburants avan¢® O f$XVWUDOLF
encore aucune production ou utilisatighy (0$* +92

La Nouvelle ZélandeQD SDV GYREMHFWLI GTLQFRIE &spas®dWLRQ C
toutefois de modestes capacités de production d'éthanol et de biodiesel. Elle a mis en place un
programme de subventions de 2009 a 2012 pour soutenir la croissance d'une industrie nationale
de fabrication de biodiesel (subvention allant jusqu'a 42,5 cents par litre produit, sous certaines
conditions). Cette politique a conduit a une augmentation réguliére de la production de biodiesel
au cours de cette période, mais depuis la fin du programme en juin 2012, la production a chuté.

203 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-202
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V. Incitations fiscales

30XVLHXUV H[HPSOHV GH SD\V PH WaMDtQnMelaQeset¥eU H G H \
GURLWYV G TiigBrs ¢i-esid R Q

En Autriche, des exonérations d'accise sont accordées pour les carburants contenant
une part de biocarburant d'au moins 4,4 % (en contenu énergétique). Pour en bénéficier, le
carburant doit toutefois étre sans soufre (moins de 10 mg de soufre par kg de carburant). Par
ailleurs I'utilisation de biocarburants purs est exonérée de la taxe sur les huiles minérales depuis
2000.

Au Danemark, les biocarburants ne sont pas soumis a la taxe sur [¢d3D2 /litté
d'essence ou de diekel

En Allemagne OD ORL UHODWLYH j OD ILVFDOLWpP GH OfpQt
fiscal pour eELRGLHVHO OHV (0$* +92 HW OHV KXLOHV YpJpWDO
EMAG/HVO et les huiles végétales sont soumis a la méme taxe sur les carburants que le gazole

Yo O HW O pWKDQRO D OD PrPH TXH O HVVHQFH

En Suéde le niveau de I'exonération fiscale a varié de complet a partiel, mais depuis
janvier 2018, tous les biocarburants sont totalement exonérés de taxe.

Aux Etats-Unis, des tarifs et restrictions & limportation de biodiesel sont restés en
vigueur jusqu'en 2017 et sont toujours appliqués pour le bioéthanol.

Le Brésil a des incitations fiscales et des exemptions pour les producteurs, les
mélangeurs et les utilisateurs de bioéthanol et biodiesel, ainsi que pour les véhicules flexfuel a
I'éthanol.

EnAfrique du Sud, I'éthanol est exonéré a 100 % de la taxe sur les carburants et méme
classé hors de son champ d'application. Au contraire, le biodiesel en reléve et les fabricants de
biodiesel bénéficient d'une remise de 50 % sur cette taxe.

/19,Q @M D Skoviératihn ou de réductiorfidcise pour le bioéthanol et le biodiesel.
Les importations de biocarburants sont interdites mais I'importation de matiéres premieres pour
produire du biodiesel est autorisée dans la mesure nécessaire.

LaChine D XQH H[RQpUDW L & @odudtibret LeYgort&iBnXdd b@diesel a
base d'huiles usagées, mais pas d'exonération fiscale pour le bioéthanol. Elle a, en revanche,
des tarifs d'importation sur le bioéthanol provenant des Etats-Unis.

Au Japon, le B100 (100 % biodiesel) est exempté de la taxe de livraison de gazole. En
conséquence, de nombrdlHV FROOHFWLYLWpV ORFDOHVdpBIRGLHQW
comme carburant pour les véhicules publics tels que les camions a ordures. La consommation
d'éthanol a été encouragée par une incitation fiscale spéciale en vigueur jusqu'en mars 2018. Si
I'essence contenait 3 % d'éthanol (en volume), la @ DLW GLPLQXpH SRXU Ofp
1,5 cents US par litre (soit 2,97 % du montant de la taxe). Enfin, I'importation &&B-
était encouragéepar tBURLW GH GRXDQH QXO MXVTXTj

En Australie, un programme dédié aux producteurs permet de réduire les accises pour
le bioéthanol et le biodiesel, mais avec des accises qui augmentent chaque année jusqu'a ce que

204 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
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le prix du biodiesel atteigne 50 % de celui diesel fossile. L'accise sur I'éthanol est plafonnée a
un prix inférieur a celui du biodiesel en raison de sa faible teneur en énergie.

En Nouvelle-Zélande le bioéthanol (y compris importé) est exonéré de droits d'accise
(25,8 % du prix t au prix de détail de I'essence). Cette exemption ne s'applique pas au biodiesel.

VI. Dispositifs par pays (UE)

Allemagne

/I T$OOHPDJQH SURGXLW GX ELRGLHVHO HW GH O pWKDC
production pour les carburants HVO/EMAG. En 2016, environ 4 % des carburants de transport
utilisés en Allemagne étaient des biocarburants.

De 2010 a fin 2014, elle avait un objectif global imposant I'utilisation d'au moin&®,25
de biocarburant (en contenu énergétique) dans tous les carburants de transport. Il existait aussi
des objectifs différenciés par biocarburants : au moins 2,8 % de biocarburant dans I'essence et
4,4 % de biocarburant dans le diesel.

- SDUWLU GH O $OOHPDJQH HVW SDVVpHctGn XQ TXR)
de GES. Elle est le premier pays européen a franchir ce pas. Les objectifs de réduction de GES
sont de 3,5 %, 4 % et 6 % du mix énergétique pour I'ensemble du secteur des carburants a partir
respectivement de 2015, 2017 et 2020.

Les pénalités pour les fournisseurs de carburant ne respectant pas l'obligation de quota
GH UpGXFWLRQ GH *(6 HVW GH Yo SDU W&2 HT GH UpGXFW

/ID ORL DOOHPDQGH UHODWLYH j OD ILVFDOLWp GH Ofp
pour le biodiesel OHV (0$%$* +92 HW OHV KXLOHV YpJpWDOHV HW
EMAG/HVO et les huiles végétales sont soumis a la méme taxe sur les carburants que le gazole

Yo O HW O pWKDQRO D OD PrPH TXH O HVVHQFH

L'Allemagne envisage des mesures spécifigues pour promouvoir les biocarburants
avancés.(OOH D GpMj XQ REMHFWL %A @R UPDEVHWY ERIQGEHW R
incitation financiere en leur faveur rend toutef@sR XU OTLQVWDQW GLIILFLOH O
marché, méme avec lesquo@H UpGXFWLRQ GH *(6 /1$OOHPDJQH QH SR
mécanisme pour promouvoir les biocarburants dans l'aviation.

(QILQ OY$OOHPDJQH D GLIIpUHQWY SURJUDPPHV GH |
démonstration) mettant I'accent sur l'utilisation de matiéres premiéres diversifiées, la promotion
du réle de I'Allemagne en tant que développeur technologique et l'intégration dans la transition
énergétique de carburants renouvelables produits & partir de biomasse et d'&Ectricité

L'Allemagne prévoit d'atteindre 27 ¥l Q5 GDQV O H \ki AB001Q .6 HbRanwW VvV G
double-comptage) avec des mesures supplémentaires. La consommation d'essence biogénique
devrait atteindre 1,6 % du mix transport de 2030, tandis que le biodiesel (compris HVO
compris) et I'électricité renouvelable dans les transports devraient atteindre respectivement
3,3 % et 5,5 %. Les biocarburants d'origine végétale devraient étre plafonnés a 5,3 % en 2030,
tandis que I'objectif des biocarburants avancés devrait passer a 0,1 % en 2021, 0,2 % en 2023
et 0,5 % en 202%8°,

205 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
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Finlande

/ID )LQODQGH SUpYRLW GYDWWHLQGUH XQH S4EeRSRUWLF
2030, les biocarburants liquides représentant 10 TWh (environ 860 ktep).

La réglementation prévoit une augmentation graduele ® TREMHFWLI GTLQFRU:
6 % en 2014 a 30 % en 2029 (en passant notamment par 12 % en 2017 et 20 % a partir de 2020).
La loi prévoit aussi que la part des biocarburants agangmentera de 2 % tous les deux ans,
de 2 % en 2021 a 10 % en 2030. Le double comptage ne sera plus en place apres 2020. Des
SpQDOLWpPV VRQW SUpYXHV SRXU OHV REMHFWLIV GTLQFRU:
OH ELRFDUEXUDQW PDQTXDQW HW Ya O - WHS SRXU

Une incitation fiscale existe aussi sous la forme de taux d'imposition minimum de 35,9
FW% O HW FW¥% O SRXU OHV PpODQJHV UHVSHFWLIV GYHV
les carburants liquides sont taxés en fonction de leur contenu énergétique et de leur intensité en
CO2 O pWKDQRO FRQYHQWLRQQHO HW DYDQFp VRQW WD[pV

FWY¥% O DORUV TXH O HVVHQFH pD&xXiMoRd3ét eohvemtiorhélW WD [ p
HW DYDQFp VRQW WD[pV UHVSHFWLYHPHQW |j FW ¥ O H\

F W éepds aolt 2020, une classe de taxe différente a été créée pour les carburants
paraffiniques, avec un niveau de taxe différent en fonction de la matiere premiere : la taxe sur

les carburants pd DITLQLTXHYV HVW GH FWY O SRXU OHV PDWLql
SRXU OHV FXOWXUHV +92 HW GH FWY O SRXU OHV GpFKHF
Pays Bas

Les Pays% DV RQW XQ REMHFWLI GILQFRUS®UDIAVIbIRQ GH E
éthanol et biodiesel) dans le contenu énergétique pour 2020. Leur réglementation inclue un
sous-objectif pour I'utilisation de biocarburants avancés de 1 % en 2020 (y compris le double
comptage). Le pays a des capacités de production d'éthanol, de biodiesel et de HVO. La
politique néerlandaise de soutien aux biocarburants ne comporte pas de mécanismes de marché
tels que la taxe sur le carbone ou les échanges de droits d'émissions.

/| LQGXVWULH DpURQDXWLTXH Q D SDV GTREOLJDWLRC
biocarburan¥ PDLV SHXW FKRLVLU GTHQ LQFRUSRUHU SRXU JpQrg
LQFLWDWLRQ ILQDQFLqQUH Q HVW SUpYXH SRXU HQFRXUDJ
LQVWUXPHQW HVW OH TXRWD REOLJDWRLUH TXL VILPSRVH

Suede

/IH VA\VWgPH VXpGRLVY D FRQQX XQH UpIRUPH LPSRUWDC
GIfREMHFWLI GYLQFRUSRUDWLRQ ,0 VIDSSXLH GpVRUPDL\
réduction des émissions de GES par I'ajout de biocarburants dans I'essence et le diesel. A partir
GH MXLOOHW OHV UpGXFWLRQ %fopPé dMasel RtQ8 Ysgef DL H QW
OfHVVHQFH /YREMHFWLI GH GLPLQXWLRQ SURJUHVVH HQV:
de40 GHV pPLVVLRQV G LFL aréeformedsteds! tdirw dés GileOstables a
long terme pour les producteurs et les distributeurs. En paralléle, le Parlement suédois a décidé
en 2017 que la Suéde devrait disposer d'un parc de véhicules indépendant des énergies fossiles.
L'objectif est de réduire les émissions des transports de 70 % d'ici 2030, puis de se passer
complétement de combustibles fosgités

207 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies.
208 USDA, Foreign Agricultural Service (202@jofuel Mandates in the EU by Member State in 2020
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Les principales dispositions concernant les biocarburants sont une exonération fiscale
sur les biocarburants distribués comme carburants de transport et une « loi pompe » sur la
distribution de biocarburants. L'exonération fiscale a varié d'une exonération totale a une
exonération réduite. A partir de janvier 2018, toutefois, tous les biocarburants sont entiérement
exonérés de la taxe sur les carburants.

Un systéme de quotas est en place depuis juillet 2018 qui impose des réductions
d'émissions de 2,6 % pour I'essence et 19,3 % pour le diesel avant décembre 2018, et de 4,2 %
pour l'essence et 21,0 % pour le diesel pour 2020. D'autres biocarburants a faible teneur en
carbone sont totalement exonérés de taxe (bio-CNG, E85, HVO100, B100, etc.).

Les fournisseurs de carburant qui ne respectent pas leurs obligations en matiére de GES
GRLYHQW SD\HU XQH SpQDOLWp SDU NJ&2 HT GH OfpTXLYD¢
pour le diesel. Les fournisseurs qui vendent des combustibles fossiles sans teneur en
ELRFDUEXUDQWY GRLYHQW V DFTXLWWHU G XQH UHGHYDQF
Les mélanges élevés, tels que E85, ED95, HVO100 et B100, ne sont pas pris en compte pour
le respect des obligations et regoivent une incitation fi€¥ale

Diverses réductions de la taxe sur I'énergie sont accordées jusqu'a la fin de 2021 : 74
pour I'éthanol et 8 % pour le biodiesel a faible incorporation ; 73 % pour I'éthanol (E88%et 50
SRXU OH ELRGLHVHO | |IR1OWo\WdDi{ds BidchrQuraRts SuRdd QU IletRh@hol
et le biodiesel en mélange faible et élevé ou 100 % pour les HVO. Enfin, tous les biocarburants
sont exonérés de la taxe sur le €82

Ces dernieres années, les biocarburants se sont rapidement développés dans les
transports en Suede. En 2016, ils représentaient 18,8 % de tous les carburants de transport
vendus, contre 5,1 % en 2011. Le principal biocarburant §taitd2 TXL UHSUpVHQWDLYV
tiers de tous les biocarburants vendus, soit 25 % du diesel vendu eAtSuéde

La Suéde prévoitlf IDLUH SDVVHU VD SDUWadTN{@=n0BQ& OHV W
52,1 % en 2040. Dans le secteur des transports, dans le cadre du niveau actuel d'obligation de
réduction des GES, son scenario national prévoit que la consommation de biocarburants
augmentera de 3 TWh (environ 258 ktep) de 2017 a 2020 puisareststante jusqu'en 2030.
Cette augmentation devrait provenir principalement de l'augmentation de la consommation de
HVO (environ 2 TWh, soit 172 ktep).

209 ePyre (2020)Qverview of biofuels policies and markets across the EU-27 and the UK

210 ePyre (2020)Qverview of biofuels policies and markets across the EU-27 and the UK
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Graphiquen°21: 6FHQDULR GH EDVH HW FLEOHY GH UpGXFWLRQ GYfpPLVYV
biocarburants (droite) en Suéede
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VIl.  Dispositifs par pays (hors UE)

Canada

/IH &DQDGD D GLYHUV REMHFWLIV GITLQFRUSRWDWLRQ
niveau fédéral, 5 % d'éthanol et 2 % de biodiesel (en volume) ; pour cing pré¥inde$%
a 8,5 % pour I'éthanol et de 2 % a 4 % pour le biodiesel (en vattinfelusieurs initiatives
fédérales et provinciales sont en cours pour décarboner le secteur des tédhspomiveau
national, le gouvernement a annoncé en 2016 son iRépti G { p O D E RdthiresutXl€H ©
carburants propres » (Clean Fuel Standard, SCF) pour réduire ses émissions annuelles de GES
GH PpJDWRQQHV GTfLFL JUKFH j OfXWLOLVDWLRQ DFFU
de technologies a faible teneur en carbone. Ce programme repose notamment sur un systeme
GIfpFKDQJH GH FUpGLWYV GYpPLVVLRQV GH FDUERQH pYLWj
officiellement publié le 18 décembre 2020 et entrer en application eR'2022

Parmi les dispositifs provinciaux, le programme de Colombie-Britannique en faveur des
FDUEXUDQWY j IDLEOH WHQHXU HQ FDUERQH VIUHENRQ D GpUp
marché du transport de carburant dans cette prov¥fh&nfin, divers dispositifs (de niveau
fédéral et au niveau des provinces) soutiennent le développement des biocarburants, couvrant
toutes les étapes du processus de bioraffinage : subventions et préts a faible taux d'intérét,
subventions pour études de faisabilité et développement du marché, subventions pour

212 Colombie-Britannique, Alberta, Saskatchewan, Manitoba, Ontario.

213 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies

214 Au niveau fédéral : Renewable Fuels Regulations ; Pan-Canadianweéndmen Clean Growth and Climate
Change ; Regulatory Framework on the Clean Fuel Standard (CFS).l&nb@» britannique, Low Carbon Fuel Standard
(BC-LCFS) ; en Alberta, taxe de 20 dollars canadiens par tonne de carfossidie consommé ; au Québec, systeme de plafond
HW GYpFKDQJH Ghd-Fdié) EhBrQlibcafDrants de transport).

215 https://www.canada.ca/en/environment-climate-change/services/marmadintpn/energy-production/fuel-
regulations/clean-fuel-standard.html
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LQIUDVWUXFWXUHY GH VWRFNDJH HW GH CGlbio&tharioElZAny/ LR Q '
OfHVVHQFH GHYUD L \W2629,Ranthslyjtke 1@ ebnsom@fibr-de biodiesel devrait
rester stabfé’.

Etats-Unis

Le principal dispositif encourageant I'utilisation des biocarburants aux Etats-Unis est le
JHGHUDO 5HQHZDEOH )XHO 6WDQGDUG 5)6 TXL GDWH
DPpULFDLQH HQ IDYHXU GH OD SURGXFWLRQ 4 &tHe O T X W L C
Low-Carbon Fuel Standard (LCFS) de la Californie. Comparé au programme RFS2, dans lequel
il existe des objectif de volumes pour les carburants renouvelables, le LCFS californien est
« agnostique » en termes de carburants et promeut les carburants a faible teneur en carbone, a
travers des crédits ou malus émis en fonction du niveau de c&fbone

Outre les législations fédérales et celles de états en faveur des biocarburants pour
contribuer & décarboner le secteur des transports aux Etats-Unis, les normes dites de
« Corporate Average Fuel Economy » (CAFE) ont contribué a cette déattwham favorisant
OfXVDJH GH YRLWXUHV HW FDPLRQV PBurQsaftamBspsrirde® D W H X
il a également existé des systemes de crédits de mélange pour divers biocarburants. Ces
dispositifs ont contribué de maniére notable a I'expansion de la production de biodiesel ces
derniéres anné#&s. Il existe enfin diverses autres incitations, selon les ville sou les états.

En 2017, la production de bioéthanol a atteint 15,8 milliards de gallons (15,8 MdG, soit
59,8 Mdl) et celle de biodiesel environ 2,5 MdG (9,5 Mdl). Cette méme année, les Etats-Unis
ont produit 453 MG de diesel renouvelable (1 715 MI), 10 MG de biocarburants cellulosiques
(38 MI) et 1,7 MG de biojet (6,5 M.

En 2019, B\gence pour la protection d&hvironnement des Etats-Unis (EPA) a décidé
de revoir j la hausse fbligation dfhcorporation des biocarburants avancés pour 2020 (+ 0.6
milliard de litres) et de conserver celle applicable au biodiesel pour 2021. Une grande partie
GHY REOLIJDWLRQV GTLQFRUSRUDWLRQ GHV ELRFDUEXUDQ\
inscrites dans la norme RFS2 de 2007 ont été abandonnées au motif que la capacité de
S UR G X FitldnBl Qell@l§sique & D L W L Q V Xddrt \cbBniblf ihar d€sfbiocarburants
conventionnels, souvent quali Hbligation implicite dfhcorporation de mais, a été maintenu
j 56.8 milliards de litre2.

'IDSUQ@Y2&'( HW OD )$2 és @GindficahxsWhialdtiewdront toutes les
SUHVFULSWA BWR Yivéatk adfidnigés récemment (en volume) et ce malgré le recul
attendu des carburants de transport. La consommation de bioéthanol devrait augmenter de
55.4 MdI j 59.8 MdI dfti & 2029. Le taux maximal §hcorporation de bioéthanol, de 10 %,
devrait limiter la consommation intérieure de bioéthanol au cours de la prochaine décennie, et

217 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029
218 |EA Bioenergy Task 39 (2019hnplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast TraBspioiels
Policies
219 |EA Bioenergy Task 39 (2019hnplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast TraBspioiels
Policies
220 |EA Bioenergy Task 39 (2019nplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast TraBspfoiels
Policies
221 |EA Bioenergy Task 39 (2019hnplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast TraBspioiels
Policies

222 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029.
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GHYUDLW QH SURJUHVYV Ed&Vell’AH2 @ dr202B), Rt @ WELStRIX dduls Fur
le déploiement des pompe§a QH VIHVW SDV WHQX GDQV OTHQVHPEOH

/ID FURLVVDQFH G Hétltabol 8dviaiGsk kinditérR@.5CG4 par an. Legnai
constitue la principale matiere premiere utilisée pour produire du bioéthanol ; il devrgit étre
OfRULJLQH GH GH OD SURG XFRW¢ priedpctibnQel bioéthanidd FDSDF
cellulosique devrait rester constante au cours de la période de projection. Le potentiel
GTH[SRUW D WUrs(he @¢Viait &E Pragiésser. Le pays restera le premier producteur
mondial de bioéthanol mais sa part dans la production mondiale passera dp48%b La
production américaine de biodiesel devrait décroitre de 0.1 % par an. La part dunsalgs da
production mondiale passera de 20j %8 %%,

Graphique n° 22 : Volume de carburants a faible teneur en carbone consommés en
Californie dans le cadre du programme LCFS (2011-2017)
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Brésil

Au Brésil, les pouvoirs publics peuvent faire varier le tafixadrporation de bighanol
entre 18 % et 27 % en fonction du cours du sucre eftgahol brgiliens. Le pourcentage
actuel requis pour le bighanol est fixppar la loi j 27 %. - cela sgjoute un mime fiscal
diff pencipqui est plus favorablgl fthanol hydrapqu u biophanol dans les principaux états
du pay$?% L'éthanol 100 % hydraté est également commercialisé dans toutes les stations-
service du Brésil. gissant du biodiesel, les autgsitont prévu de relever le taux
d fhcorporation de 11 % 12 % dans les prochaine anrfées

Le Brésil a mis en place des incitations fiscales pour les producteurs, les mélangeurs et
les utilisateurs de biocarburants, y compris des incitations fiscales pour les véhicules flexfuel a
I'éthanol et pour le bioéthanol. Il existe aussi des exonérations fiscales fédérales et des
incitations a la production de biodiesel. Enfin, le Brésil posséde plusieurs fonds scientifiques et

223 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029.
224 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029
225 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029
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technologiques qui soutiennent l'innovation continue dans la production et l'utilisation de
biocarburants a faible émission de cart3éhe

Le Brpil est le pays qui devrait contribuer le plysla hausse mondiale de la
consommation et de la productiorfghanol, principalement en raison de son programme
« RenovaBio ». Adopté en 2017, sigan janvier 2018 et entré en vigueur en 2020, cet
important programme a pour objectif dgluire |{htensitpdes pnissions dans le secteur des
transports, conformment j | 8ngagement pris par le Brésil dans le cadre de la COP21. Il
cherche notamment a relancer le secteur des biocarburants et a favoriser les gains d'efficacité
énergétique dans la production et l'utilisation des biocarburants. RenovaBio est le principal
instrument du Brésil pour augmenter la part des biocarburants durables dans le mix énergétique
du Brésil a 18 % d'ici 2030. Cela se traduit notamment par un objectif de réductHh W HQ VLW p
carbone des carburants de transport de 10 % d'icf2028

RenovaBio met en place un syse dfjghange de qulits fondpsur les pnissions de
carbone pit @s semblablej celui instaupen Californie dans le cadre de son programme en
faveur des carburantsfaible intensifpcarbone. L'Agence nationale du pétrole, du gaz naturel
et des biocarburants (ANP) fixe des objectifs annuels aux distributeurs de carburant individuels
en fonction de leurs parts de marché de carburants fossiles. Pour atteindre ces objectifs, ils
doivent acquérir des certificats de décarbonisation appelés CBIO. Chacun de certificats de
réduction des émissions de GES correspond a une réduction d'une tonne d'équivalent CO2
(CO2eq) par rapport aux émissions des combustibles fossiles. L'ANP peut imposer des amendes
ou autres sanctions aux distributeurs de carburant non conformes.

L'intensité carbone des biocarburants des producteurs participants est certifi€ée par un
organisme tiers selon une méthodologie standardisée. Elle détermine la réduction des émissions
associée par rapport a un carburant de référence fossile. Le volume de biocarburants vendus et
I'intensité carbone estimée sur le cycle de vie du carburant déterminent le nombi©de CB
délivrer au producteur partici@W /fpFKDQJH GH FHV &%,2 VXU XQH ERX!
UHYHQX FRPSOpPHQWDLUH DX[ SURGXFWHXUV HW SHUPHW I
leurs obligations. La participation des producteurs au programme est volontaire mais la
possibilitt GfHQ WLUHU GHV UHYHQXV UHSUpVHQWH XQH LQFLW
couvre également les biocarburants impdftés

'fDSUQqV 0Of2&'( HiWwaudrl pycbable@ent compter quelques gmavant
de voir la production changer, mais une fois le changement amelte devrait monter en
flghe»®® *UkFH j 5HQRYD%LR OH JRXYHUQHPHQW SUpPYRLW G
annuelle d'éthanol de 30 Mdl actuellement & environ 50 Mdl, et celle de biodiesel de 4 Mdl &
13 MdP®. La contribution du Bsil j la croissance de la production et de la consommation
mondiales se chiffrer@39 Mdl (+6 Mdl).

Enfin, le Bril dispose din vaste parc de ficules polycarburants fonctionnant
indiff pemment au bighanol ouj | §£100 (phanol hydrap. L PCDE et la FAO estiment din
2029, plus de la moipde la production brésilienne de bioéthanol seryifaire rouler les

226 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies

227|EA (2019),Renewables 2019 - Analysis and forecast to 2024.

228|EA (2019),Renewables 2019 - Analysis and forecast to 2024.

229 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029

230 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies
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v fhicules polycarburants avec un carburgmbrte teneur en biphanol : les yhicules de ce

type qui circuleront dans le pays devraient donc se multiplier. Contrairement aux Etats-Unis et
j 1 Wnion europenne, le Bisil devrait voir sa consommation totale de diesel §ssknce
croitre au cours de la prochaingrdnnie, ce qui soutiendrait le potentiel de croissance des
biocarburants™,

Inde

En Inde, une nouvelle politique nationale en faveur des biocarburants a été annoncée en
2018, qui élargit la gamme des matiéres premiéres a utiliser pour la production de biocarburants
et vise a atteindre 20 G fidorporation de bioéthanol et 5 % de biodiesel d'ici 2030.

Un des objectifs principaux est de diminuer les importations de pétrole. Les
SHUIRUPDQFHYVY DFWXHOOHY GTLQFRUSRUDWLRE 20BBYWHQW
OY,QGH DYDLW XQ QLYHDX PR\HQ GTLQFPRAUSRIEBeWkieRE®) GH EL
MDPDLVY DWWHLQW SDU OapoSre bodiesal (Bpeéptuls BI&V/E que celui
des années précédentéd)Mais une des conséquences de cette nouvelle politique a été de faire
progresser la production nationale de bioéthanol de 70 % en 2019 (& 2 Md litres), conduisant
OY,QGH j GpSDVVHU OH &DQDGD HW OH 7KDW&DQGH FRPPH

/1,QGH QD SDV GIH[RQpUDWLRQ RX GH UeplgadiEs8lLRQ G L
Les importations de biocarburants sont interdites mais I'importation de matiéres premieres pour
produire du biodiesel est autorisée dans la mesure nécessaire. Les joint-ventures et les
investissements étrangers dans le secteur des biocatdurdR QW HQFRXUDJpV /TLQY
direct étranger (IDE) de 100 % dans les technologies de biocarburants est soutenu par une
approbation automatique, a condition que les biocarburants produits restent destinés a un usage
domestiqué*.

&THVW OH R péQralée/ &V dulgdz Gaturel qui en charge du développement des
biocarburants. Mais le ministere de la science et de la technologie a également soutenu le
développement des matiéres premiéres et I'amélioration des technologies de production de
biocarburants DYHF XQH SULRULWp DFFRUGpH DX ELRpWKDQRO G
installations de production de biocarburants avancées en opération : une usine pilote et une de
démonstration. Sa capacité de production de 1,75 Ml gat an

'"fDSUQqV O 1’&&AOH&Vprincipal obstaclg la croissance de la production
indienne de biocarburants dans les prochaines années devrait venir de la dispdembilit
mati ges premiges. L{hde ne devrait pas pouvoir produire suffisamment giagse pour faire
face j la hausse de la demande du secteur des biocarburants. Et, le rapport entre stocks et
cprles fourragles (maw et autres pm@les secondaires) tendant a diminuer, aucune
augmentation de la productiorfthanol fabrigup j base de @ @mles ngst attendue. k¥n acce
limit p aux matiges premiges, une capacp de production restreinte et @bsence
d fhfrastructures de distribution agiuates sont autant fibstacles j la production de
biocarburants en Inde?®,

281 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029

232 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies

233RENZ21 (2020)Renewables 2020 - Global Status Report.

234 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies

235 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies
236 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029
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Chine

Le soutien chinois aux biocarburants établit une distinction entre les matiéres premiéres
conventionnelles, celles de génération « 1,5 » et celles de deuxiéme génération. En partant du
principe que le développement des biocarburants ne doit pas concurrencer les terres arables
destinées aux cultures vivrieres, elle encourage la production de bioéthanol issu du manioc, du
sorgho doux et d'autres matiéres premiéres non alimentaires. La Chine a une exonération
GYDFFLVH SRXU OD SURGXFWLRQ HW OeHjsageesWimny/ p&8Q GH
d'exonération fiscale pour le bioéthanol. Elle a, en revanche, des tarifs d'importation sur le
bioéthanol provenant des Etats-Unis. Le gouvernement chinois tente actuellement d'intégrer au
niveau national les efforts de R&D du pays en matiere de biocarburants : quatre centres
nationaux de recherche sur les biocarburants ont été récemmefit'créés

La Chine a commencé a produire du bioéthanol cellulosique a I'échelle commerciale en
2013 mais elle confrontée aux mémes défis technologiqués RQW OLPLWp OTH[SDC
biocarburant dans le reste du monde.

Les objectifs chinois de production de biocarburants pour 2020 étaient de 12,67 Mdl de
bioéthanol et 2,28 Mdl de biodie$¥

/ID &KLQH QYD SDV GYREMHFWLI| Raddufahtsl @n&1§ s€gtelr U S R U [
des transports. En revanche, le gouvernement chinois impose depuisfiR@@¥pdration de
bio phanol dans #ssencej hauteur de 10 % (E10). Afirigine, il sfgissait de renforcer la
surit p mergpique du pays, et surtout de lutter contre les graves gnelsl de pollution
atmosplpique dans les zones urbaines engendrés par la croissance de la consommation de
p prole dans les transports. Toutefoifisge du bioéthanolfpas été la principale réponse a
ce probleme. Le gouvernement chinois a aussi impo$gdastrie de produire au moins 10 %
de vphicules j mergie nouvelle (VENS® avant 2019, puis 12 % en 2020. La Chine est
désormais la prengje utilisatrice de yhicules pectrigues au monde et le gouvernement a fixé
pour 2030 un objectif de 4P50 % de VEN dans le parc automobife

Une autre raison a motivé le développement du bioéthanol : traiter lesgmpatbles
des exquents de stocks depgales. De considérables excédents de stocks de mais se sont
formés entre 2007 et 2015, la production intérieure ayant été stimulée par wnesyst
WHPSRUDLUH GH SUL[ BYOrreK 20N, i \Wodietioniliah ! hpeddhit |
65.1 % du may, j 26.6 % du manioc €t9.3 % du bp En 2017, pour supprimer ces qaents
de stocks, le gouvernement a sélectionné 11 provinces et villes comme zones pilotes pour le
mélange obligatoire d'E10. En 83018, il a annoncé la généralisation de cette obligation a
OYHQVHPEOH GX SD\¥|MOMKEBUREQFWLRQ GH PDwV VIHVW
décevante et, en décembre 2019, le gouvernement a décidé de reporter cette généralisation pour
éviter une trop forte hausse des importations de bioétHand@ Gprés WCDE, cette
diminution des stocks de meaa fait dispardre la principale incitatiorj intensifier l'utilisation

237 Chacun a des axes de recherche différents : sélection de lasbéomecherche en matiére de culture et de
Iogistique;biocarburantsliquides PLVH HQ °XYUH GpYHORSSHPHQW HW LQWpJUDWLRQ GH WH
238 |EA Bioenergy Task 39 (2019hnplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast TraBspioiels
Policies

239 | es VEN comprennent les véhicules électriques, les véhicules hybrides rablesg®HR) et les véhiculep
pile j combustible (PAC).

240 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029
241 Ces stocks seraient passés de 82 Mt en 20208 Mt en 2016. Source : OCDE, FAO (20Z2yspectives agricoles 2020-
2029

242 0CDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029

243 hitps://www.reuters.com/article/us-china-ethanol-policy-exclusive-idUSKBN1871R
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de I'phanol : son taux §hcorporation moyen en Chine devrait donc rester a un niveau faible
dans les dix prochaines années (environ 2%)

6YDJLVVDQW GX ELRGLH VYHidanXdes Séladrges dempdiesl @2V V D
et 5 % a été mené dans certaines régions comme Hainan et Stfanghis, dgprés {PDCDE,
le biodiesel chinois devrait rester prodyipartir dfiuiles de cuisson, dont le potentiel de
croissance est limf*®.

244 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029
245 |EA Bioenergy Task 39 (2019hnplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast TraBspioiels
Policies
246 OCDE, FAO (2020)Perspectives agricoles 2020-2029
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Annexe n° 7. Productions et rendements agricoles

Carte n° 1 : Parts départementales de SAU agricole dans la surface totale

Moyenne France méropolitaine - 522 % 2018
France: 452%

O0a40

40450
m50460
[ &0a 80

Source : Agreste 2018

Carte n° 2 :Productions régionales de colza et tournesol (kt)
et départementales de betteraves (% de SAU)

O moins de 25kt
de 253450kt
de504100kt

@ d2100 4200kt

® plsds 200kt

Source : fiche filiere oléagineux, FranceAgriMer, données SSP 2018 Source Agreste 2017

Carte n° 3 : Rendements régionaux de blé tendre et de mais fourrage (kt)

Source : Agreste
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Graphique n° 23: 3URGXFWLRQV IUDQOoDLVHV GIfpWKDQRO HQ 0KO
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Graphique n° 24 : Productions agricoles frangaises de 2000 a 2020 (en millions de tonnes)
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Graphique n° 25 : Productions et surfaces cultivées en colza et betteraves (Mt et Mha)
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Annexe n° 8. Mix de matiéres premiéres utilisés pour les biocarburants

Tableau n® 20 : Mix 2019 de matiéres premiéres poute biodiesel dans 11 pays

Soja

nMat. Colza Palme Tournesol mMais Graisses Huiles Autres
4 e animales usagées
Mat. g rat. T Mat. Imp. Hat. . Mat. Imp. Mat. . Mat. I -
Etats-nis 592 L0 143 5% 112
Brasil B0 20
Allemagne 113 S57% 2% 123 133 3%
France 1.57% B7% 16% 4.5 %5 5% 0,5% 0.5 2% 2,5% 2,5%
Canada 19%: 51% 11%6 19%s
Indonésie 1003
Malaisie 10026
Argentine 1002
Pologne B54% 26% 2% B
Thailande 99, 7% 0,.3%
Espagne 282 9% 1% A5%% 133 1%% 3%
Sources : Agrex consulting pour FranceAgriMelGLUHY GYH[SHUWYV (OD 86 86'$ %UpVLO

Argentine, Espagne), Biokraftstoffverband (Allemagne), DGEC (France), likgaaTekhiska Hogskota

(Indonésie), Teroz-srodowisko (Pologne), Krungsri (Thailande)

Tableaun® 21 : Mix 2019 de matiéres premiéres pour le bioéthanol dans 9 pays

Miat. Mais Canne a Betterave Bl Seigle Triticale Mélasse Marc et lie Manioc et
qeres sucre awtres
MNat. Imp. Mat. Imp. Mart Imyp. Nat. Imp. MNat. Imp. Mat. Imp. MNat. Imp. Mat. Imp. Mat. Imp.
Etats-Unis 100%%
Brésil 4,1% 95,9%.
sllemagne 31,.5% 143 2B% 26,5%
France 21%% 32% A4%5 2 7 1=
Foy. Uni 20 % 80 %
Guatemala 100%
Thailande A2%% 575 31%
Chine B2% 5% 13%
Canada B0 20%:

Sources : Agrex consulting pour FranceAgriMer, sur la base de UBBsil, Thailande, Chine, Canada), dires
G TH[SHUWwuatéd&l&, Brésil), BDBE (Allemagne), SNPAA (France), Renewable Fuel StéRstics

Tableaun® 22 : Mix de matieres premieres du biodiesel produit en France
% Matiere prem. 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Soja 0% 0% 0% 0%- 0% 0% 0% 0%
Colza 75% 75% 77% 77% 63% 70% 70% 60% 86%
Palme 0% 0% 0% 0%- 0% 0% 0% 8%,
g Tournesol 10% 10% 8% 8% 8% 1% 1% 5% 4%

s Mais 0% 0% 0% 0%- 0% 0% 0%
[ Graisses animales 0% 0% 0% 0%- 3% 3% 1,5% 2%
Huiles usagées 0% 0% 0% 0% 3% 3% 3% 1,5% 0,6%|
Imports 15% 15% 15% 15% 26% 23% 23% 32% 18%

Autres
Source FranceAgriMer Notes G 1L P S Rhiodigset 2018 constitués de 10 % de colza et 8% de palme.

Le changement de prestataire en 2014 a induit une rupture de série.

Tableaun® 23 : Mix de matiéres premieres du bioéthanol produit en France
Matiere
% prem. 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Mais 15% 13% 13% 18% 18% 18% 18% 21%
Canne 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Betterave 45% 45% 43% 37% 37% 37% 37% 36%
g  Blé 40% 42% 41% 42% 43% 42% 42% 40%
£ Seigle 0% 0% 0% 0%
= triticale 0% 0% 0% 0%
mélasse 0% 0% 0% 0%
Marc et lie 0% 0% 3% 3% 3% 3% 3% 3%
Manioc 0% 0% 0% 0%

Source : Franc Agrimer, veille concurrentielle 2018
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Annexe n° 9. Analyse des données agro-industrielles sur les biocarburants

Une offre mondiale inversée par rapport aux besoins européens

(Q OLHQ DYHF OHV REMHFWLIV GILQFRUSRUDWLRQ FURI
productions mondiales et européennes de biocarburants sont montées en puissance depuis 2005,
QRWDPPH Q \WIsidR Heva Qifette EnR, puis en réponse au codt du pétrole.

Graphique n° 26 : Productions de biocarburant 2006-2019 par continent (en milliards de litres)
Ethanol carburant Biodiesel
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Le marché mondial des biocarburants est dominé par les Etats-Unis et le Brésil, qui ont
des parts de marché prépondérantes, pour les biocarburants essence (57 % et 29 %) et dans une
moindre mesure diesel (20 % et 12 %). La production mondiale de biocarburant essence est
environ deux fois plus importante que celle de biodiesel, en lien notamment avec la
PRWRULVDWLRQ HVVHQFH HW OH WDX[ GTLQFRUSRUDWLRQ ¢
/IfRITUH PRQGLDOH HVW GRQF LQYHUVpH SDU UDSSRUW j OIL
en Allemagne et en France, ou les motorisations diesel sont dominantes. Ainsi, selon
FranceAgriMer onnées 2018les productions européennes représentent respectiveltent 6
et 45 % des volumes mondiaux de biocarburants essence et diesel.

Dans ce cadre, la France présente plusieurs spécificités, en termes de mix de matiéres
SUHPLQUHV XWLOLVpHV HW drfusiriales] UD/lune Qe Gidtablla@ L q U H V
TXY{HOOH XWLOLVH HVW SDVVp GH j PLOOLRQV Gl OLWUH
45,7 a 49,8 Ml au cours de la méme période.

Graphique n° 27 :Evolution de la consommation de carburants €  Graphique n° 28 : Emissions de GES
de biocarburants en France (M) transports en France (Mt CO2eq)
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Des données de production sensibles

Les données de production constituent des données sensibles en termes commercial.
Elles sont communiquées aux schémas volontaires auxquels adhérent les producteurs de
biocarburants, qui rendent compte a la Commission européenne. Les données de production
accessibles aux autorités francaises sont donc limitées (voir 3.2.2), en particulier pour le
biogazole. Ainsi, elles ne disposent pas des volumes de biocarburants produits (excepté pour
leur part mise a la consommation en France), ni par chaque établissement (exceptés pour les
productions reconnues pour le double comptage énergéti@eP HY LIQRUHQW OD SDLUL
dédiée aux biocarburants. Et si elles connaissent les quantités de biocarburants importées,
exportées et misesalacRP PDWLRQ DLQVL TXH GHSXLV OH SD\V
de production (pour les biocarburants mis a la consommation en France), cela ne permet pas de
reconstituer la production frangaise (une quantité exportée ayant pu étre importée au préalable).

FranceAgriMer est en charge du suivi des productions agricoles et du mix utilisé pour
OD SURGXFWLRQ GH ELRFDUEXUDQWY 'DQV OH FDGUH GTYX
SRXU OfDQQpH 1 HQ 1 YRLUH 1 DYHF OGHR G pW.MLHD 1 G B Y ok
XWLOLVpHY FHOXL GHV PDWLqQUHV SUHPLqQUHV LPSRUWPpPHYV

,O D DLQVL FRPPXQLTXp DLQVL TXH OH 613%$% OHV YRC
ainsi que le volume de biodiesel produit en 2017 (cf. graphiques 8 et 12). lls montrent que la
WRWDOLWp GH OTpWKDQRO SURGXLW HQ )UDQFH OfTHVW |
Erreur ! Source du renvoi introuvable. HW TXTHQ PR\HQQH DX FRXUV GHYV
our la production de biodiesel, 24 % des matiéres premieres sont importées.

Des productions francaises qui plafonnent depuis 10 ans

En 2018-2019, la production francai€&f pWKD QRO VIpOQqYH | 00 (OOH
environ 60 % au marché des biocarburants (10,6 MI) et pour 40 % aux usages dits traditionnels
(boissons, parfums, pharmacie, industfie)Cette production globale est relativement stable
depuis une dizainecGIDQQpHVY $FWXHOOHPHQW OD )UDQFH HVW O
GIpW-KDQERUDQW GHYDQW OY$OOHPDJQH HW OH FLQTXLq
1 % de la production mondiale et de 11 a 12 MI).

ID SURGXFWLRQ IUDQoDLVHNGRbREND 2008 ot 20E6@aDtA0E Y HP H
de 1,9 M9, elle a progressé ces derniéres années (entre 2,5 et 2,7 Mt, selon FranceAgriMer).
Lors des 5 dernieres campagnes, elle a mobilisé environ 73 % des oléagineux du territoire et a
permis de produire 3,7 Mt d&W RXUWHDX[ HW OW GTKXLOHV GRQW |
DOLPHQWDLUHV HW GHX[ WLHUYV %8 pstoeldanent, |IAVAhDo® ¥stieU P p HV
GHX[LgPH SURGXFWHXU HXURSpHQ GH ELRFDUEXUDQW GLH
producteur mondial (avec environ 8 % de la production mondiale).

ID SURGXFWLRQ IUDQoDLVH GYfpWKDQRO YDORULVpH HQ
autour de trois principaux industriels (Tereos, Cristal Union et Abengoa), qui réaliséft, 75
de la production, ® Q V XVLQHV GH FDSDFLWp PR\HQQ@WEIles 00 HW
VRQW VLWXpHV GDQV OD JUDQGH PRLWLp QRUG GH OD )UD
TXTHOOHY WUDQVIRUPHQW GHV UpVLGXV GH VXFUH RX Gf
betteraves et du blé. Les usines de Lacq et Roquette traitent du blé et/ou du mais.

247Source 'LUHFWLRQ JpQpUDOH GHV HQWUHSULVHYV GRRQPHW BBRGHFDW QD\
248 Source : Esterifrance, graphique ci-joint

249 Source : Fiches filieres oléagineux, FranceAgriMer, données 2014-22058£019

250 Source : Fiche filiere bioéthanol, FranceAgriMer, données 2018.
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Graphiquen®29: 3URGXFWLRQV GYfDOFRRO pWK\OLTXH GTf(0$* HW GH ELI
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Il convient de leur ajouter les distilleries de résidus viniques, qui constituent a ce jour
les biocarburants avancés les plus significatifs (environ 0,5 Ml/an). Cette filiere de proximite,
qui doit transformer rapidement les résidus viniques pour pouvoir générer des produits
DOLPHQWDLUHV RX FRS UBRausdup/rgstiuQuiép. (AT MOaQMIrents\dg .V
FNDCV, qui traitent environ 55 % des marcs et lies de vins du territoire et dont 98 % des
volumes produits ces deux dernieres années sont destinés aux biocarburants, sont passés de 68
installations en 1968 et 24 en 2007 a 10 actuellement. lls ont notamment investi massivement
(environ 10 GHV FKLIIUHV GYDIIDLUHY DQQXHOV GHSXLV G
sécurité, le respect des réglementation ICPE et les process.

La production francaise de biocarburant diesel est également concentrée autour de trois
principaux industriels (Avril, Nordester et Estener) qui mobilisent 10 sites industriels
GIHVWpPULILFDWLRQ GH FDSDFLWp PRN$£® Fepartis sSlWleHW G 1|
territoire national avec une dominante dans les zones portuaires (Dunkerque, Le Havre, Brest,
Saint-Nazaire, Bordeaux, Sete) et sont associés a une usine de trituration. Quatre peuvent traiter
des huiles usagées ou graisses animales (Dunkerque, Le Havre, Pontivy et Limay).

Carte n° 4 : Implantation et capacités de production par type de biocarburant (en hl)

Source : ADEME juin 2019, cartographie SBIO (données mars)2015
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Carten°5: 1RPEUH GY{HPSORLVY (Q5 GRQW ELRFDUEXUDQWYV SRXU I
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Source : SER

Un mix francais spécifique en Europe, avec plus de colza et de betteraves

Le mix de matiéres premiéres utilisées pour la production de biocarburants varie pour
chaque pays (cf. annexe 12), associé a des impératifs de rendement pour étre compétitif sur les
marchés désorma PRQGLD X[ GH ELRFDUEXUDQWYV &HUWDLQV SD\V
basent sur une monoculture (soja en Argentine ou palme en Asie pour le biodiesel, mais aux
eWDWV 8QLVY HW FDQQH j VXFUH DX %UpVLO SRXUng@ipWKDQ
vis-a-vis duquel la France présente des spécificités : elle utilise deux fois plus, en contenu
énergétique, de colza que la moyenne européenne (autant que la Pologne et un peu plus que
OY$0O0OHPDJQH HW HVW OD VHXOH jighifibatiL(¥/3Pk) pBuk laV R X U Q H
production de biodiesel. Selon le rapport de la Commission européenne sur les Progres en
PDWLQUH GY(Q5 GTDYULO HOOH VH GLVWLQJXH DXVVL S
betteraves que la moyenne européenne, plus de blé, moins de malis et des résidus viniques (3 %).

Le colza, la betterave et le blé sont cultivés dans la moitié nord de la France, le tournesol
et le mais, utilisés dans une moindre mesure, sont produits plus au sud. Les sites industriels de
production de biocarburant précités sont situés a proximité de ces principaux bassins de culture

Une diversification des matiéres premiéres des biocarburants

(Q )UDQFH FRPPH j OfpFKHOOH PRQGLDOH OD FRPSRVL
XQH LQFRUSRUDWLRQ GH ELRFDUEXUDQWY GH V\QWKqVH
usagées ou de graisses animales. Sachant que de 2014 a 2019, les volumes de biocarburants mis
a la consommation ont progressé de 18 %, les données DGEC montrent que
XOHV ELRFDUEXUDQWY GLHVHO FRPSRUWHQW VHQVLEOHP

végeétales, au profit des huiles de syntheses et dans une moindre mesure des huiles usagées ;
xOHV ELRFDUEXUDQWY HVVHQFH FRPSRUWHQW pJDOHPHQW
PRLQV GT(7%( HW SOXV GIpWKDQRO DYHF XQH SDUW YRO
de4d7 FRUUHVSRQGDQW j OTpWKDQRO TXTLO FRQWLHQW
xlapatenv®d XPH GHV PDWLqQUHV SUHPLqUHV GTRULJLQH IUDQol
SOXV GI1XQ WLHUV HQWUH HW DX SURILWY%H PDWL:¢
et européennes (+10 %). En 2014, elle représentait plus de la moitié du biodiesel et la quasi-
WRWDOLWp GHVY YROXPHY GH ELRFDUEXUDQWY SRXU OfHV'
GX ELRGLHVHO HW j SUHVTXH GHV ELRFDUEXUDQWYV LQT
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Plus précisément, selon les données DGEC, en pourcentages volumiques

HQ HQ WRWDOLWp j GHV HVWHUYV PpWK\OLTXHYV GYKXL(
95 % de colza et de 5 % de tournesol, essentiellement francais.

En 2014, il reste constitué principalement 89 G1(0+9 | EDVH GYKXLOH GH
majorité (& 59 % de France, a 11GT18NUDLQGEI$OOHPDJI QG EHXWWUDOLH
19 GH SDOPH GY$VLH HW GDQV XQH PRLQGUH PHVXUH GH
palme hydrotraitées (4 %) ou usagées (2,1 %) et graisses animales (2,8 %) sont incorporeées.

En 2019, le biodiesel est seulement constitué a 7@ 1 (0+9 S U R G YLapaitir
GYKXLOH GH FRO]D SR XuslBvBduey L1p%l allE@mozt M %j ukrainien).

/ fuile de colza a été remplacée en proportions égales par des huiles de sdja (a 84
DUJHQWLQH GH SDOPH HW GH SDOPH K\GUR WUDLWPpPH
VRQW XQ SHX SOXV QR&Eddesxiatithes poemidres peu issues de France
6HXOHV OHV KXLOHV HW JUDLVVHY DQLPDOHV K\GURWUD
pays européens ont régressé entre 2014 et 2019.

2020 a vu la consommation de biocarburant globale baisser de 16% avec des parts globales
SURGXLWHY HQ )UDQFH VWDEOHV DXVVL ELHQ HQ PDV
/IHV UHSRUWY OLpV j OfpYLFWL Rrésehta0lb % @ubdiBdies€l BN OD 7 ,!
2019) sont délicats a analyser dans ce contexte, ils ne se sont pas traduits par un bénéfice
SRXU OHV PDWLqQUHV SUHPLqQUHV IUDQoDLVHYVY GRQW OfF
DFFUX SRXU OH ELRGLHVHO RX Of(0+9 GH PrPH TXH
(+3%) ; tous deux ayant diminué en volume absolu par rapport a 2019. Sur les trois premiers
mois de 2020, on observe selon la DGEC une forte augmentation de la part de colza non
francais, principalement canadféhet dans une moindr6 H OfKXLOH GH VRMD DUJ

Tableau n® 24 : Parts 2019 et 2020 produitegn France par type de biocarburants (en % de MI)

S%‘fggglta' 3540 | 74% 41% 25 % 2968 | 73% 44% 26%
EMHA 18 | 05% 86 % 57 % 15 1% 81% 45%
EMHU 195 6 % 37% 15% 105 4% 29% 14%
EMHV 2742 77% 46 % 31% 2477 83% 47% 28%
HVHTG 586 17% 22% 3% 371 13% 24% 18%

Sg;fe'fgg' 1262 | 26% 68 % 64 % 1085 | 27% 66% 65%
ETBE 395 31% 47 % 40% 278 26% 50% 37%
Ethanol | 773 | 61% 83% 83% 758 | 70% 74% 78%
HVHTE 94 7% 31% 7% 49 4% 31% 22%

gTéggarLl 4802 | 100%| 48% 36 % 4053 | 100% 50% 36%

Source : DGEC (biocarburants mis a la consommation en France)

251 Parts de matieres premiéeres (en volume de biocarburant) utilisées pour prodideiesel
2019 : 25 % de colza de France, 28 % de colza produit hétsadee (principalement en Ukraine) et 19 % de soja
SURGXLW KRUV GT(XURSH
3 premiers trimestres 20: 29 % de colza de France, 41 % de colza produit hors Fgaoee49 % de colza canadien,
19 % de colza ukrainien et 13,5 % de colza allemand) et &%/H VRMD SURGXLW KRUV GT(XURSH
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Graphique n° 30 : Origine des matiéres premieres des biocarburants diesel mis a la consommation en
France, par type de matiére, en 2014, 2019 et 2020 (en Ml de biocarburant)
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Source : DGEC, données 2014, 2019 et 2020 (retraitement Cour des comptes)

étaient produits en 2009 a partir de 45 % de betteraves, 40 % de blé et 15 % de mais,
essentiellement francais voire européens, avec une part issue de résidus viniques (2 a 3 %).
Le constat est tres contrasté par rapport au biodiésel puisque dans le temps cette origine trés
majoritairement francaise et pour partie européenne des matieres premieres des
biocarburants essence a relativement perduré.

En 2014, les biocarburants essence sonta @H OTpWKDQRO HW GH Of(7%(
a partir de 41 % de blé (francais), de 29 % de betteraves (francaises) et de 24 % de mais (a
85 % francais et 15 % ukrainien). Les huiles hydro traitées de palme apparaissent (1 %).

En 2019, les huiles hydro traitées progressent (7 %), issues en grande majorité de palme
DVLDWLTXH HW GYI1XQ SHX GH FRO]D /fpWKDQROHW O (7
et de blé (28 %)G R U eétpkoRi¢hnent plus du mais (36 %). Celui-ci est cultivé pour un

petite moitié en France et pour les plus grandes parties restantes en Ukraine et en Roumanie.

En 2020, TXDVLPHQW DXFXQH PDWLqQUH SUHPLqUH Q4HVW SU
mawLqUHV SUHPLqUHV GYRULJLQH IUDQoDLVH D DXJPHQW
HVHTE. /fpWKDQRO UHVWH WUqV PDMRULWDLUHPHQW LVVX
produit sur le territoire. Le volume 2020 de biocarburant issu de betteraves produites sur le
territoire est du méme ordre que celui de 2019.

Graphique n° 31 : Origine des matieres premiéres des biocarburants essence mis a la
consommation en France, par type de matiére, en 2020 (en Ml de biocarburant)
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Une balance commerciale déficitaire en biodiesel et excédentaire en éthanol et ETBE

Les éléments précédents se traduisent par une balance commerciale frangaise en
biocarburants déficitaire globalement depuis 2016, avec une situation contrastée,
structurelIHPHQW GpILFLWDLUH HQ ELRGLHVHO HW PRLQV H[FpGI
ON(7%(

&RQFHUQDQW OHV HVWHUV PpWK\OLTXHV GYDFLGHYV JUL
le solde des échanges extérieurs de la France est négatif sur toute la périodeO%s H Q
moyenne). En volume, les quantités introduites depuis un autre Etat ont triplé et sont passées
de 0,5 Mt a 1,5Mt. Les quantitt¢ HQG XHV G D QV oBtEEXMWtpEess gD \(d&/
0,04 Mt a 0,64 Mt) et correspondent a 41 % desats extérieurs en 2019. Pour
OfHVV99Q W dds échatset91GHV YHQWHY OHV pFKDQJHV GY(0$* VF
eWDWV GH OT8QLRQ HXURSpPHQQH /HV pFKDQJHV H[WpULHX!I
au déficit de la balance commerciale.

Les biocarburants essence sont quant a eux incorporés sous deux formes principales,
OfpWKDQRO RX OT(7%( FRQV®&NPMXKDROR &:-R\M QR B >XGHH

X /HV pFKDQJHV H[W pU L H X%} sonGefk e QeRtRifR eV pindipdletért béalisés
avec les Etats européens (86 % des achats et 91 % des ventes en 2019). Les achats restent
limités et ont presque été multipliés par deux entre 2011 et 2019. Les ventes, en moyenne
TXDWUH IRLY SOXV pOHYpHYV TXH OHV DFKDWahol ¥eRQW HQ E
donc positif. Il est difficile de le relier a une mesure de la politique agricole commune (PAC).
1O VXIILW TXdti ST EKRPQ@RION DIJULFROH EpQ,msbit mEBQaV GT1XQ
pour devenir un produit chimique beaucoup moins protégé.

X/HV pFKDQJHV H[WpPULHXUV GY(7%( VRQW HQ WRWDOLWp |
HW GIDFTXLVLWLRQV FRPPXQDXWDLUHVOHOGpPMFQW TKQpVY
UpVRUEpP HQ HW WHQG j DXJPHQWHWHW@WWHLQW
Toutefois les quantités importées sont restées relativement stables (235 Mt en moyenne).

x Globalement, les échanges extérieurs de biocarburants essence demeurent excédentaires,

PDLV SOXV IDLEOHPHQW | 0¥ H Qen lien avcQn telgradatidnys H Q
des échanges européens, avec 26 {1DFKDW YV V XS S O telvéntedeh bhéing. HW

252Sur la période 2011-2019, ces échanges sont constitués, (adi# ks achatseta86 SRXU OHV YHQWHY G1DC
éthyliques non dénaturés titrant plus de 8 ROXPLTXH GYIpWKDQRO HW GITDOFRROV pWK\OLTXH\
dénaturés lors X TR Q \ L Q F substRcddpoBriey adapter a certains usages, ce qui les rend imprapresanianation
alimentaire OTDOFRRO j EUEOHU HVW XQ PpOOYDGFE ROV RER GlRiQatist@QiEn®@angeK D QR O
GTpWKDQRghr&eiW GH FD
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Annexe n° 10. Données économiques agricoles

Graphique n° 32 : EBE par Utans par orientation

productive en France HQ PLOOLHUV GTHXUR
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Tableau n® 25 : Indicateurs de synthése des résultats économiques des exploitations
par orientation, résultats 2018 et évolution 2017/2018
Excédent brut EBE par unité de Résultat courant RCAI par unité de
d'exploitation travail non salarié avant impots travail non salarié
Orientation - 5 - 5
2018 Ewvo. 18M17* 2018 Ewo. 18/17* 2018 Ewvo. 18/17* 2018 Evo. 18/17=
(en €) {en %) {en €) fen %) (en €) {en %) {en €) (en 9%)
Céréales et oléoprot. 53 257 3,7 46 549 4.3 26 954 232 22 333 23.9
Autres gdes cult. 101 242 8,3 74 261 9.4 60 105 21,9 44 &7 23.1
Maraichage et horticult. 71079 0.7 49 544 2.4 45 537 38 31 805 5.6
Witiculfure 107 100 38,0 56 394 40.8 77076 60,1 62 174 63.1
Fruits ef autr. cult. perm. 31 7658 8,4 56 661 7.1 52 653 10,2 36 438 11.0
Bovins lait 76 167 -10,4 47 723 -10,1 35813 7.7 22 438 -17.5
Bowins viande 47 069 -5,0 36 656 -4.7 20 522 -3,3 16 216 -3.2
Bovins mixtes 76 110 -84 45 769 -7.4 35770 -15,5 21 510 -14.5
Owins et caprins 54 343 2,2 35 672 2.9 30 085 39 21 409 47
Porcins 538 150 -33,0 60 739 -33.0 27 855 -59.9 19 193 -39.9
Volailles T8 954 =21 &1 049 -1.1 40 1860 -3,8 31 041 -29
Polyculi., polyélev. 75 431 1,4 49 907 2.4 36 389 7.9 24 060 9.0
Ensemble 75 047 3,3 53 978 4,1 41 166 9,7 29 609 10,6
6RXUFH GX WDEOHDX HW GHV JUDSKLTXHYV S5pYVHBYXVGILQIRUP
$*5(67( &RPPLVVLRQ GHV URRP® W Natio 1O jarfyieri2020F

Tableau n® 26 : Résultats moyens et subventions des exploitations en COP dans 5 pays européens (en

Y4 HQ PR\HQQH28IR)XU
Allermagne Espagne France [=IT=] Royaume-Uni
ke %1 ke %51 ke 1 ke %1 [543 EEY
Total recettes 2710 56,2 186,2 488 2821

dont production brute 2227 a22 419 745 153,5 825 384 78,7 2352 834
dont subventions d'exploitation 497 18,3 14,5 25,8 32,5 17,5 10,3 21,1 46,7 16,5
Rewvenu Brut d'Exploitation (RBE) 131,2 434 282 50,2 778 41,8 26,0 53,3 119,6 42 4
Rewvenu d'exploitation net (REN) 428 15,8 17,3 30,8 221 11,9 16,8 34,4 40,3 14,3
Revenu d'exploitation familial/UTF 357 13,2 18,2 324 181 97 186 33,0 40,0 14,2

Source : DG AGRI, FADN 2012-2017, traitement SSP
Note 1 : correspond a la part obtenue une fois les montants rapportés attesdotales
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Tableau n® 27 : Nombre de moyennes et grandes exploitations agricoles selon l'orientation technico-
économique de 2000 a 2016 (en milliers)

Céréales et oléoprotéagineux 49,5 51,4 61,5
Viticulture 55,4 46,9 48,7
Bovins lait 70,8 48,2 40,2
Polyculture et polyélevage, autres 55,8 39,2 36,6
Bovins viande 36,6 33,5 35,6
Autres grandes cultures 26,1 19,5 20,0
Ovins, caprins et autres herbivores 22,9 20,3 131
Elevages avicoles 14,8 12,6 9,9
Bovins mixte 16,1 9,4 7,3
Fruits et autres cultures permanentes 12,9 8,0 6,1
Fleurs et horticulture diverse 9,5 6,7 59
Légumes et champignons 6,2 4,4 5,6
Porcins 7,7 6,0 54
Autres granivores mixte 9,4 6,1 4,3

Source : SSP, Agreste, recensements agricoles 2000 et 2010, enquétees2Qidur

Schéma n° 4 Résultat moyen par exploitant par pays pour le secteur céréales et proto oléagineux en
Ya HW HQ PR\R@QYH
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Source : Agreste, résultats économiques des exploitations agricoles : coropamisopéennes, décembre 2019

Tableau n® 28 : Résultat moyen par exploitant par pays pour le secteurs céréales et
SURWR ROpDJLQHX[ HQ .%2HWateOOmenidrHiesglibventions percues

Allemagne Espagne France Italie Royaume-Uni

kE %1 kE %1 kE %1 kE %1 kE g1

Total recettes 2710 56,2 186,2 488 2821

dont production brute 2227 | 822 419 745 | 1535 | 825 | 384 787 | 2352 | 834
dont subventions d'exploitation 497 16,3 14.5 258 32,5 17.5 10,3 21,1 467 16,5
Revenu Brut d'Exploitation (RBE) 1312 | 484 | 282 502 778 418 | 260| 533| 1196 424
Revenu d'exploitation net (REN) 428 15,8 73| 308 221 1.9 18,8 | 344 | 403 143
Revenu d'exploitation familial/lUTF 357 13,2 18,2 324 18,1 97 18,6 38,0 40,0 14,2

1. Correspond 4 la part obtenue une fois les montants rapportés aux recettes totales.

Source : Agreste, résultats économiques des exploitations agricoles : compaeaisgpeennes, décembre 2019,
sur une base DG-AGRI FADN 2021-2017, traitement SSP
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Annexe n° 11. Gouvernance

Outre la DGEC et les directions de Bercy (essentiellement DGDDI et DLF) et la
DGP3E, les entités ministérielles concernées par les biocarburants sont :

x le Commissariat général au développement durable (CGDD) ®&um&/LYLWp GITLPSXOVL
coordination de la réflexion relativement limitée dans ce domaine mais joue un réle clé en
matiere statistique, a travers son service des données et de la statistique (SDES),

xladLUHFWLRQ JpQpUDOH GH OYDPpQDJHM®EAM a GXdl® RIHP H C
marginal,

XxOD GLUHFWLRQ JpQpUDOH GH OfDYLDWLRQ FLYLOH '*$&
HOOH D QRWDPPHQW FRQWULEXp j O Tp@2ER SUDW tURQ GH OL

x le conseil généraGH O T H Q Y L Udr Qéudibppe@ent ddrable (CGEDD) a peu travaillé
sur les biocarburants ces derniéres années.

Enfin, au ministére de la recherche, la direction générale de la recherche et de
O 1L Q Q RDGRNVdstElle qui a le regard le plus complet sur le paysage quelque peu éclaté
de la recherche publique en matiére de biocarburants, notamment en tant que responsable de
O 1 p O D E R Udir§tegiR qatiGnidle@éla recherche sur I'énergie (SNRE).

Ces entités ministérielles doivent se coordonner avec cing principaux organismes
publics (dont elles ont parfois la tutelle) qui jouent tous un rdle important en matiére de
biocarburants

XIMT$JHQFH IUDQoDLVH GH OTHQYLURQQHP HEMEME)pildH OD P D
certaines études scientifiques importantes dans ce domaine et gere une partie des fonds du
PIA affectés a la R&D en matiére de biocarburants,

x FranceAgriMer )$0 MRXH XQ U{OH VLJQLILFDWLI HQ PDWLQqUH
données ; IDVVXUH QRWDPPHQW OH VHFUpWDULDW GH OfY2EVI
biomasse, entité interne ayant pour objectif principal le recensement et l'estimation des
ressources et des usages de la biomasse ; il assure aussi le secrétariat du groupe de travail
Biocarburants de la Commission thématique inter-filiere Bioéconomie (créée par le ministére
GH OfDJULFXOWXUH HQ SRXU DSSX\HU PLVH HQ@ °XYUH !
2020 =cf. infra) : ce groupe travail remplace une ancienne structure informelle, le Comité
biomasse et biocarburants (C2B), il accueille notamment des représentants des directions
PLQLVWpPpULHOOHY FRQFHUQpHYV SDU OHV ELRFDUEXUDQWV
GH PDUFKp HW G D Q;[ st yrésid aiQed8 ratirié ire@ uypheps

x IFP Energies nouvelles (IFPEN) joue un réle important en matiére de carburants avancés, e
FRQGXLVDQW GHV pWXGHV VFLHQWLILTXHV HW HQ MRXDQ\
des démonstrateurs Futurol et BioTfuel,

x Ontitut national de recherche pour I'agriculture, I'alimentation et I'environnement (INRAE)
HVW LPSOLTXp GDQV SOXVLHXUV pWXGHV OLpHV DX[ ELR
déediée : ce sujet est éclaté entre divers equipes sectorielles,

x @Q\fence nationale de la recherché (ANR) finance des programmes de recherche
fondamentale pouvant concerner les biocarburants et est impliqué dans la gestion de certains
LQYHVWLVVHPHQWY GIDYHQLU VXU FH VXMHW
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Annexe n° 12. Données environnementales

Cette annexe comporte quatre sections

. 4XDOLWp GH OfDLU

. (WXGH GH OY$JHQFH GH SURWHFWhiR@PN)QYLURQQHPH
lll. Reéductions des émissions de GES
IV. Etude européenne de 2015 sur les émissions de GES dues au CAS

l. 4XDOLWp GH OfDLU

Les principaux polluants a prendre en compte dans le domaine des transports sont les
particules primaires (directement émises par les véhicules) et secondaires (formées
indirectementGDQV OfDLU j OfLVV Xdhirdddes) mdst fuORIQYVRIVGM VY FRI D] R\
et I TRIR@HDILVVDQW GHV SDX@QH FpMDKHGEH S S HRoDIED@EM R4
véhicules LHVHO pTXLSpV GYXQ ILOWUH j SDUWLFXOHV RQW Gt
OfpFKDSSHPHQW pTXLYDOHQWY YRLUH PrPH LRRGPUEHXUV j
*19 6YDJLVVDQW GHV SDUWLFXOHV préchEe@G B4 réddiiats Qu pW X G
% HW GH Of( (Q PDWLqUH lesfiRerésddaoled B Det BIV)HestemR fle
loin les plus émettrices. Apres les véhicules électriques, ceux roulant au GNV (ou biométhane)
VRQW OHV PRLQV pPHWWHXUV GH 12[ VXLYLV GH FHX[ DX *:
niveaux équivalentstQILQ VIDJLVVDQW GH O fR]BRQudouppiup tiffikie H HV W L
de statuer car elle est fonction de plusieurs paramétres locaux.

Bien que le débat sur les émissions de particules fines concerne davantage les moteurs
diesel, des études ont montré que les moteurs a essence pouvaient aussi étre critiqués. Par
exemple, une étud& 1 XQ FHQWUH GH UHFKHUFKH GH UplpUHQFH HQ ¢
SRXYDLHQW DYRLU XQ QLYHDX GYpPLVVLRQ pTXLYDOHQW F
Ghfdrocarbures (THC), de nombre total de particules par Km (TPBfR[\GHV G{D]RWH 1
Gafinmoniaque (NH3) et de formaldéhyde (HCERO[cf. graphique suivant).

253 Ademe, (2020)les véhicules Iégers : quel carburant choisir en France métropolitaine ?

%54 ePLVVLRQV PR\VHQQHV GH VXEVWDQFHWXHR@DXDHWE ¥XG TKRQRWDPK\WVHOQAH j
IRQFWLRQQDQW j OTHVVHQF HOH (F16) RSBAHIAR DigEWanol (E8%S) VId@Je HCzerwinski, J.teCom
P., Stepien, Z., and Oleksiak, S. (2016), « Effects of Ethanol Bleats E10 and E85 on the Non- Legislated Emissions of a
Flex Fuel Passenger CarSAE Technical Papet01601-0977.
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Graphiquen°33: (PLVVLRQV PR\HQQHV GTXQ 9ROYR 9 DYHF HVVHQF
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TRXWHIRLY OfpWXGH FRQFOXW j XQH ERQQH HIILFDFL
traLWHPHQW GHV JD] G 1pFKD S3H&H@on catdlybnels&e¢tirdSdniu W L F X O
peuvent en réduire le niveau presque a zéro.

Aux Etats-8QLV OHV FRQVWDWY GH Of$JHQFH GH SURWHF
suivant$®’. Les biocarburants ont des impacts significatifs supl@&LVVLRQV GYIR[\GHV G
(NOXx), d'oxydes de soufre (SOx), de monoxyde de carbone (CO), de composés organiques
volatils (COV), d'ammoniac (NH3) et de particules en suspensions (PM). Ces impacts
dépendent de multiples facteurs qui interviennent a chacun de quatre stades suivants: i)
production de matieres premieres, ii) conversion des matiéres premiéres en biocarburants, iii)

255 Le filtre a particules, apparu progressivement sur les véhicules mis sardaénentre 2006 et 2010 (norme
Euro4), est devenu systématique a partir de 2011 sur les véhicule¢meme Euro 5)

%6 7THFKQLTXH GH UpGXFWLRQ GHYwoRIGHY GID]JRWH pPLVY SDU OHYV

257 U.S. Environmental Protection Agency (2018jpfuels and the Environment. Second Triennal Report to
Congress.
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transport de biocarburants et de matiéres premieres, iv) combustion de biocarburants dans les
véhicules.

De maniere générale, selon elle, I'éthanol produit a partir de mais a des émissions plus
élevées tout au long du cycle de vie que celui provenant d'autres matieres premiergaekes
d'éthanol fonctionnant au charbon ont des émissions de polluants atmosphériques plus élevées
que les usines qui dépendent du gaz naturel et d'autres sources d'énergie. L'éthanol a augmenté
OHV pPLVVLRQV GTR[\GHV G $oupirs\aux nGriviés déepéliltioX applivabee JH U V
a partir de 200%8 phénoméne se produisant probablement lorsque le catalyseur du véhicule
n'est pas encore réchauffé ou que le rapport air/carburant n'est pas parfaitement contrélé. Mais,
pour la génération suivante de moteutsM GRQQpHY VFLHQWLILTXHYV UHVWHC
impacts des biocarburants sur les émissions au niveau du tuyau d'échappement et par
évaporatior.

Il. (WXGH GH O$JHOFH GH SURWHFWLRWISGH OfHQYLUI

Aux Etats-8 QLY OT$JHQFH GH SURWHFWLRQ GH OTHQYLURQ(
négatifs desELRFDUEXUDQWY HQ PDWLQUH GH VDQWp GH OfpFRV)
GIDIIHFWDWLRQ GHV VROV HW GH°TXDOLWp GH OTHDX GH

6DQWp GH OfpFRV\VW qPR HéudldppéneRt Gesyddituréd gvigendre la
disparition de prairies et de terres humides dans des zones écologiquement sensibles, avec des
conséquences négatives sur les pollinisateurs, les oiseaux, les organismes vivants du sol et des
milieux aquatiques. f X W L OtrdiBamMeBRNHQJIJUDLYV G D]RWH ddsNeff@H SKRV
négatifs sur la biodiversité aquatique.

4XDOLWp GHURMLRX) lintevisKieatiGnHleQafproduction de mais tend a
augmenter la quantité de charges chimiques dans les eaux de surface et les phénoménes
Gefitrophisatioff. Par ailleurs, la production de matiéres premiéres pour les biocarburants
peut contribuer a la prolifération d'algues nuisibles dans les lacs et la mer, et a des phénoménes
GChpoxie’®? L'extension des terres cultivées et le développement du mais dans les cultures ont
des impacts sur la qualité de I'eau mais leur ampleur est trés variable selon les régions.

AXDQWLWp GHOIORBDRW GHV ELRFDUEXUDQWY SURYLF
GfLUULJDWLRQ GHV FXOWXUHY GH PDwV HW s@GhhéeRpbD /T XW
O TLU U ling Qe RQtaux élevés de changement d'utilisation des terres en faveur de ces
cultures, auront tres probablement des impacts négatifs sur la disponibilité de I'eau dans les
aquiféres et les bassins de surface aux ressources déja tendues.

&KDQJHPHQW GITDIIHEVE pradudiap de WigéthaRoDde mais tend a
DXJPHQWHU OH FKDQJHPHQW G 1-DrisHrRaE D @ét_tRReQ difidle/deV ROV D
GpWHUPLQHU GDQV TXHOOHYV SURSRUWLRQV 69DJLVVDQW
Ftats-8QLV GH ELRFDUEXUDQWY D FRQWULEXp DX FKDQJHPHQW
et a la déforestation, dans des proportions restant toutefois a mieux mesurer.

258 \/éhicules soumis aux Etats-Unis & une certification appelée « EPA Fier 2
259 Moteurs soumis a la norme EPA Tier 3 (applicable a partir de 2005-@0@éhicules Iégers utilisant des moteurs
a essence dotés de technologies de pointe pour répondre aux némissiehs de GES.
260 U.S. Environmental Protection Agency (2018jpfuels and the Environment. Second Triennal Report to
Congress.
261'nYpTXLOLEUH GX PLOLHX DTXDWLTXH SQFRNRT X P V8 DRIQOG PIX]FOWM I W BWGE IR G
262 1LYHDX LQVXIILVDQW GH VDWXUDWLRQ XGXE BQR[\Bix@pi@eRpGimiegW GDQV C
normalement présentes.
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Qualité du sol: la conversion des prairies en terres cultivées pour le mais et le soja tout
DX ORQJ GH OfDQQpH DXJPHQWH O pURVLRQ HW OD SHUWH
Ces effets négatifs se sont accrus depuis 2011 mais dans des proportions difficiles a mesurer.

1. Réductions des émissions de GES

Schéman°5:'pFRPSRVLWLRQ G HuwsfdD@xauexVH © GX

STANDARD STEPS (WTT)
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Fuel combusted

Tank-To-Wheels in vehicle
™

Source : Commission européenne (2020)

Graphique n° 34 ; Emissions de GES de bioéthanols (a gauche) et de biodiesels (a droite) en 2915 (
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Source : Commission européenne, 2020. Note : évaluation avec uar rivtaieda DISI (Direct-Injection
Spark-Ignition Engine).

Le graphique suivant résume les réductions moyennes (pondérées par le volume)
obtenues en France en 2019 pour les principales matieres premiéres.
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Réduction de GES moyen des biocarburant selon la
matiére premiére (2019) u Betterave
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Source : DGEC (réponse au questionnaire de la Cour)
Note : la valeur par défaut des émissions du carburant fossile a lacg@ilecomparées les émissions des
biocarburants est la valeur de référence de la directive 2009/28/CE, soit 803egMJ

Tableau n® 29 : Réductions moyennesG p P LV V L R Qpon@érees (pr le volume) obtenues en
France en 2019 par matiére premiére

Filiére Gazole % réduction GES

EMHA -T9%
Huiles ou graisses animales (catégorie | etiou Il -T8%
Huiles ou graisses animales (catégorie Ill) -B4%
EMHU -B8%
EMHV -59%
Colza -58%
Palme -61%

Soja -60%
Tournesol -68%
HVHTG -68%
Huiles ou graisses animales (catégorie 1) -90%
Palme -68%
ETBE B5%
Betterave -6i0%

Blé -69%
Canne a sucre 1%
Mals -65%

Orge -T5%
Seigle -54%
Triticale -52%
Ethanol -H6%
Betterave -58%

Blé 63%
Canne a sucre 90%
EP2 65%

Mais -T1%

Orge -TE%
Résidus de bigre -69%
Résidus viniques T2%
Ethanol (ED95) 65%
Résidus viniques -65%
HVHTE 69%
Colza -63%
Palme -68%
POME O1%

Source : DGEC, Panorama 2019 des biocarburants incorporés ercéran
Note : la valeur par défaut des émissions du carburant fossile a lagg@ilecomparées les émissions des
biocarburants est la valeur de référence de la directive 2009/28/CE, soit 833egiMJ
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Graphique n° 35 :Evolutondu FR€EW GH OD WRQQH GH &2 pYLWpH SDU OYJLQFRU
Y WRQQH GH2®)
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Source : MTE (SDES), 2020

Tableaun®30: &ODVVHPHQW &EHR/saldR klrs-diissiGris de GES en ACV

” . Emissions de GES
M {en g CO> qugwh
Hydroélectricité 4
Biogaz 11
Eolien terrestre 12,7
Eolien maritime 14,8
Géothermie 38-45
Photovoltaique 48-53
Biodiesel (tournesol) 72
Biodiesel (colza) 86,4
Bioéthanol (blé/betterave) 122,4

Source : OPECST, 2020

La prise en compte deeffets de CASHVW H[WUrPHPHQW FRPSOH[H G¥.
méthodologique. Les recherch#sH SRXUVXLYHQW DFWXHOOHPHQW QRWI
plateforme commune Adee-Inrae.

Une étude publiée dans ce cadre en 2013 parvient a une estimation des effets de CAS
relativement faiblé3 Si la consommation francaise de biocarburants en 2009 était restée a son
niveau observé en 20t% les surfaces francaises en grandes cultures auraient été inférieures
GH VHXOHPHQW KD (Q G9DXW Ue¢l dévabpparRrantvde YaHO R Q
consommation des biocarburants en France entre 2004 et 2009 a eu un impact tres limité sur
OHV VXUIDFHV FXOWLY pHRar pil2drs, &\WéveldppeXnent@es obarburants
en France sur cette période aurait également eu un impact limité sur les surfaces eultivée
niveau mondial. Si la consommation francgaise de biocarburants en 2009 était restée a son niveau
de 2004, les surfaces cultivées en grandes cultures dans le monde auraient été inférieures de
517 000 ha (soit un impact de seulement 0,05 % de la superficie totale mondiale en grandes
cultures§®>. Cette modélisation fournit des résultats comparables au niveau européen.

263 Ademe (2013),e WXGH FRPSOpPHQWDLUH j OfDQDO\VH UpWYRFRISGWWGHUN GH
ELRFDUEXUDQWY HQ J)UDQFH DYHF OfYp YIRBOX® VHWR @ H5\H W KIEDQUIFHKPSYQ.IWOIE Y @D LH/F MAD R E
évaluation des effets du développement des biocarburants en etaswdes marchés internationaux des grandes cultures et
OH FKDQJHPHQW G D IXMQHNVDQOD-R\Y K5 H D VIRIGGWHUGA PRGqOH 0$76,0

264 De 2004 a 2009, la consommafo IUDQoDLVH GTpWKDQRO HVW SDWREHBW HW PMRQA®
biodiesel de 324 000 tonnes & 2,31 millions de tonnes.

25/D PRGpOLVDWLRQ GLVWLQJIXH DXV VLXGDX)WAM HEJDU L R V SSEM2069X SEH\R G HHE
la consommation frangaise de biodiesel était restée a son niveaO4da26urface cultivée en grandes cultures en France
aurait été inférieure en 2009 de 12 000 hectares. Et la surface togadaees cultures au niveau mondial aurait été inférieure
de 443 000 hectares (soit un impact représentant 0,05 % des suuféieésscen grandes cultures en 2009 dans le monde).
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/I NDXJPHQWDWLRQ GH OD FRQVRPPDWLRQ GH ELRFDUEXUDC(
millions de tonnes biodiesel et 2,79 millions de tonnes de bioéthanol) aurait eu un impact global

HQ WHUPHV GH FKDQJHPHQW G1DIIHF W lpRsde iodROV UH
GITKHFWDUHY DXUDLHQW pWp GpSODFpV HQ SURYHQDQFH C
OfXVDJH HQ JUDQGHV F XOW aeUaburfadéRioidialé e gdaddesi c@ltWires
observée en 2009.

V. Etude européenne de 2015 sur les émissions de GES dues au changement
GYDIIHFWDWICRE® GHVY VROV

Source Valin, H. et al.The land use change impact of biofuels consumed in the EU:
Quantification of area and greenhouse gas impdetofys, IIASA, E4tech, EcoFys (2015).

Résultats

Cette importante étude commanditée par la Commission européenne et publiée en 2015
trouve des résultats relativemeBtpIDYRUDEOHY (OOH REWLHQW XQ &%6 WI
européen de biocarburants en 2020 de 8,8 Mha. Il se décompose en deux 8aldbasde
nouvelles terres cultivées et 0,8 Mha de plantations a rotation courte sur des terres cultivées
HILVWDQWHYVY 6XU FHV OKD OKD FRUUHVSRQGHQW | XC
Europe, et 2,1 Mha a des conversions ayant lieu en Asie du Sud-Est par I'expansion des
plantations de palmiers a huile (dont la moitié se fait au détriment des foréts tropicales et des
tourbiéres). Ces 8,8 Mha représentent 0,6 % de la superficie totale des cultures mondiales en
2012. lIs représentent environ 4 ®H OD VXSHUILFLH WRWDOH GH O ,QGR
superficie totale de I'Autriche.

CompteWHQX GH FHW HIIHW GH &%$6 OfpWXGH HVWLPH TX
OT8QLRQ HXURSpPHQQH SRXU RQW XQ LP 8uaRtWuBAS WHUPH
de 97 gCO2e/MJ. Ce résultat élevé provient largement de I'huile de palme, qui représente 16
de la matiére premiere des biocarburants supplémentaires pour atteindre les objectifs de 2020.
&HW LPSDFW HVW UpGXLW | J&2 H 0- DYHPBo poliLi@WURG X
FRQVRPPDWLRQ GH ELRFDUEXUDQWY FRQYHQWLRQQHOV
corrélative de la part des biocarburants avancés (aux émissions faibles ou négatives par rapport
a une situation sans plafond). Sans ajout de ce plafond mais en amortissant les émissions totales
de CAS sur 50 ans au lieu de 20 ans, on obtiendrait des émissions équivalentes (79 gCO2e/MJ).
Dans un scénario ou davantage de terres abandonnées dans I'UE sont utilisées pour la
production de biocarb® QWYV OHV pPLVVLRQV GH & %6D€m&mMeQddnsQW G 1|
XQ VFHQDULR GYHQJDJHPHQW PRQGLDO FRQWUH OD GplRULI

SDU WRQQH GTpPLVVLRQV GH &2 GXH ye®dd GAS IRt HV WD VW
divisées par deux (et ramenées a presque z€ro en y ajoutant une interdiction du drainage des
tourbiéres).

Eléments méthodologiques

Les changements directs et indirects d'affectation des sols peuvent jouer dans deux
GLUHFWLRQV RSSRVpHV 'fTXQ F{Wp LOV SHXYHQW HQWUD
carbone présents dans le sol, a travers divers phénomeénes (perte de la biomasse vivante aérienne
et souterraine, réduction du carbone organique du sol, etc.J D&XIWUH O DEVRUSWLRQ
par les cultures et une utilisation efficace des coproduits issus de la production de biocarburants

67DJLVVDQW GHL P WRDYRPPDWLRQ IUDQODLVH GTpWKIDQRO p®D WX WIEDFW pfHX O \
en grandes cultures en France aurait été inférieure en 200808ehkctares (cette réduction de surface aurait touché le mais
essentiellement). Et la surface totale en grandes cultures au nivediahaurait été inférieure de 77 000 hectares (soit u

impact représentant 0,01 % des surfaces cultivées en grandes cultld@8 darts le monde).
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peuvent en partie compenser ces émissions. Les résultats des études de quantification des
émissions présentent le résultat de ces effets.

Ces phénomenes de CAS se produisent au travers de mécanismes du marché mondial
avec de nombreux effets directs et indirects, il ne peut étre que modélisés, pas mesurés. La
PRGpOLVDWLRQ FRPSDUH OfpYROXW L RQioGaXuraRtQtalleiqmeY HF X G
visée par les politiques publiques avec une situation hypothétique sans cette augmentation
(«scenario de base »). Elle prend en compte les effets directs et indirects, sans pour autant
déterminer dans quelle mesure les CAS est entrainée de maniére directe ou indirecte.
/TH[S UHMWWAE R €t @onc ici utilisée de maniére générale, sans référence a son caractere
directe ou indirect.

Cette étude a deux types de résultats: les superficies de CAS engendrées par la demande
supplémentaire de biocarburants et, sur la base de cette conversion des terres, les impacts des
eémissions GES pour chacun des scénarios modeélisés.

IfpWXGH QH SUHQG SDV HQ FRPSWH OHV pPLVVLRQV GLL
de biocarburants, y compris les émissions liées a la culture et a la transformation des matiéres
premieres, a la production, au transport et a la distribution de biocarburants. Cette étude se
FRQFHQWUH VXU OHVY ELRFDUEXUDQWY FRQVRPPpV GDQV O

([HPSOH GH VR 3dnspises@ pompie

x Oxydation des tourbieres: émissions causées par le drainage des tourbiéres en raison de
I'expansion des plantations de palmiers a huile.

x Carbone organigue du sol: modifications du carbone stocké dans les sols.

x Réversion de la végétation naturelle (séquestration abandonnée): économies d'émissions
empéchées par la réduction du boisement ou le retour plus lent des terres cultivées vers
d'autres terres naturelles en raison de l'utilisation accrue des terres cultivéeffetCst
produit en particulier en Europe ou il existe une tendance a lI'abandon des terres cultivées.

x Emissions de conversion de la végétation naturelle: libération de carbone stocké dans la
biomasse forestiére ou la biomasse naturelle, au moment du changement d'affectation des
terres.

x Biomasse agricole: évolution du carbone stockeé dans les cultures agricoles. Il peut s'agir soit
de matiéres premieres pour biocarburants cultivées en conséquence directe d'une demande
accrue de biocarburants, soit d'autres cultures, déclenchées indirectement par une demande
accrue de biocarburants.

Certaines de ces sources d'émission peuvent étre a la fois positives et négatives, méme
dans un scénario identique. Ainsi, les émissions de carbone organique du sol sont des émissions
positives lorsque le carbone stocké dans les sols est libéré, par exemple lorsque les foréts ou
autre biomasse naturelle sont converties et cultivées pour l'agriculture. Les émissions sont
également positives lorsque I'accumulation de carbone organique du sol est évitée (par rapport
a au scenario de base), par exemple lorsque la collecte de résidus forestiers augmente. Ces
émissions peuvent résulter directement i®IX JP H Q W D Wlr& @@ r@akier&spremieres
spécifiques pour les biocarburants, ou découler de nouvelles déclenchées par une demande
croissante de biocarburants. Dans le méme temps, les émissions de carbone organique du sol
peuvent étre négatives lorsque le carbone est stocké dans les sols ou les cultures, en raison d'un
changement de méthodes de culture.

Compléments sur les résultats

Les matiéres premiéres utilisées pour le biodiesel conventionnel ont des effets en termes
GTpPLVVLR @Glevds Idar&&port aux émissions résultant directement du processus de
production des biocarburants. Les émissions sont trés élevées pour l'huile de palme (231
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grammes de CO2 équivalent par mégajoule de biocarburant consommé, soit 231 gC0O2e/MJ),
élevées pour I'huile de soja (150), 63 pour le tournesol et 65 pour le colza.

Le drainage des tourbieres en Indonésie et en Malaisie joue un réle important dans les
emissions de CAS pour les huiles végétales. C'est particulierement le cas pour I'huile de palme
: 69 % des émissions brutes 866 T X  H O OdonttQueéespam@idation des tourbieres
apres conversion des terres.

L 1L P SR UWreeQ@¥ntissMiRque représente I'oxydation des tourbieres a un impact
sur les valeurs CAS des autres huiles végétales par effet de substitution (les huiles végétales
étant interchangeables dans une certaine mesure). Mais, les données empiriques suggerent un
effet de substitution relativement limité, ce qui expique la grande différence entre les valeurs
CAS pour I'huile de palme (I'huile végétale la plus compétitive en termes Jestd{dutres
huiles végétales plus colteuses. Pourtant, la substitution joue un role et transfere une partie des
eémissions des tourbieres de I'huile de palme vers d'autres huiles végétales.

Les matiéres premiereX W L O LV péihan@ Rlasklque {sucre et amifilamt des
impacts sur les émissions de CAS bien plus faitldsgCO2e/MJ pour le mais, 34 pour le blé,
17 pour pour la canne a sucre et 15 pour la betterave a sucre. Ces matiéres premiéres engendrent
beaucoup moins d'oxydation et de déforestation des tourbieres que les huiless/égétale

En général, les cultures a plus haut rendement énergétique par hectare ont des impacts
indirects plus faibles sur le CAS et les émissions{® DY HF O { Hdt&dte 23VILRIO
de palme, culture & haut rendement dont les performances sont fortement affectées par les
émissions liées a la déforestation et a la conversion des tourbiéres).

Les biocarburants avanceés ont des émissions de CAS négatives s'ils sont produits a partir
de cultures a rotation courte (-29 gCO2e/MJ) ou de plantes vivaces (-12 gCO2e/MJ). Ces
cultures stockant mieux le carbone, les terres qui sont converties pour les cultiver voient ainsi
leur stock de carbone augmenter.

En revanche, le biodiesel avancé (Fischer-Tropsch) engendre des émissions de CAS
significatives (17 gCO2&1J) (méme si aucun CAS n'intervient au sens strict lors de la récolte
des résidus forestiefs).

L'éthanol produit a partir de paille de céréales peut engendrer des émissions de CAS de
16 gCO2e/MJH Q U D L VIRdgereGddXafldh des rendements du produit principal (la céréale)
ORUVTXH FH GHU Q L Hregxglbitativh @afisdesdvrbhids dfi i R Q@ R WAiDe3 iV
paille sont récoltés notamment pour les aliments et la litiere des arffhaux

Comparaison avec une étude de 2011

Avant cette étude de 2015, de nombreuses autres travaux avaient été menés sur ce sujet
mais une seule étude, menée en 2011, avait pris en compte de multiples mat@pEsimetre
européeff® /HV UpVXOWDWY HQ WHUPHV GTpPLVVLRQV GH &%$6 G
le graphique suivant.

266266 Ces émissions additionnelles proviennent en fait d'une moinduenatation de carbone organique du sol.
/ITpWXGH FRQVLGqUH GRQF S&SJXV LVYIBRS®dhpEGHiuS® W @it lés@ssidus forestiers, plutdt
que «GTpPLVVLRQV GH &%6

267267 Cette surexploitation entraine un épuisement du carbone du solléyareperte de rendement. Si la récolte
de la paille est plus limitée, aucun impact sur le rendement neifpetdionc aucun effet de CAS n'est observé. La modélisatio
montre que les émissions CAS de 16 gCO2e/MJ pour la paille pourraient étresrédaéro si un taux de prélévement
soutenable de la paille était introduit, pour limiter sa récolte a une faiset®deux a trois ans, soit entre5EB8%.

268 | aborde, D. (2011)Assessing the Land Use Change Consequences of European BioittiekFaternational
Food Policy Research Institute (IFPRI), ATLASS Consortium.
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Graphique n° 36 : Comparaison des résultats des études de 2011 et 2015
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La comparaison de ces deux études fait apparaitre les tendances suivantes.

Il existe un consensus sur le fait que les huiles végétales ont des émissions de CAS plus
POHYpHV TXH OHV FpUpDOHV RX OHV PDWLQUHV SUHPLQqUHV
part, les huiles végétales sont plus directement liées a I'expansion de I'huile de palme en Asie
du Sud{VW 'fDXWUH SDUW O DXJPHQWDWLRQ GH OD WUDQVII
pas proportionnellement la production de farines protéinées (I'approvisionnement
sypplémentaire provient en partie d'un plus grand broyage mais aussi du détournement d'huile
végeétale), alors que l'augmentation de la transformation des céréales en éthanol engendre une
augmentation proportionnelle de coproduits déshydfités

Des résultats similaires sont obtenus pour certaines matiéres premiéres : betterave a
sucre et canne a sucre (entre 7 et 17 gCO2/MJ), blé et mais (entre 10 et 34 gCO2/MJ), huiles
de colza et de tournesol (entre 53 et 65 gCO2/MJ). Dans les deux études, le CAS du blé est plus
élevé que celui du mais en raison d'un rendement énergétique inférieur.

/IfpWXGH GH WURXYH GHV pPLVVLmMQYdJEpDEERR XS SO
I'huile de soja 'DQV OTpWXGH OHV K\S RéMgtigité [de/substitutipl V' S O X
font que la demande d'huiles de palme et de soja augmente davantage les importations de ce
type d'huilesTXH GDQV OfpWXGH GH

IfpWXGH GH WURXYH GHV pPLVVLRQV JOREDOHV GH
de 2011 (97 gCO2e/MJ contre 38 gCO2e/MJ). Plusieurs raisons méthodologiques sont citées,
notamment : certaines matiéres premieres ont des émissions plus élevés dans I'étude de 2015
des quantités plus importantes d'huile de palme et d'huile de soja sont utilisées dans les scénarios

GH OTpWXGHOGPWXGH GH QILQFOXW SDV GH FDQQH j V.
2011.

Des marges d'incertitude beaucoup plus larges sont identifiées&ifids 2015. Cette
derniére trouve notamment plusieurs facteurs négatifs d'émission possibles pour les céréales
(en raison du réle des coproduits) et certains impacts ambivalents pour la canne a sucre (valeurs
plus élevées possibles en cas de déplacement vers 'Amazonie), I'huile de soja (incertitude
élevée sur I'expansion de la déforestation) ou de I'huile de palme (émissions potentiellement
SO XV 1DLE O{pansid pfub réd@td dans la tourbe et la forét).

269269 préches de distillerie séchées avec des solubles.
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Annexe n° 13. Controle de ladurabilité

Les regles européennes

La directive EnR de 2009 a introduit deux objectifs d'utilisation d'énergie renouvelable
a I'norizon 2020 : 23 % dans la consommation globale et 10 % dans le transport. Pour que leur
production soit comptabilisée au titre de ces objectifs et puisse bénéficier de soutiens publics,
les biocarburants doivent étre certifiés comme respectant deux criteres.

D'une part, la matiére premiere ne doit pas provenir de terres prises sur la forét ou
renfermant un important stock de carbone ou riches en biodiversité. Ce critére qualitatif se
traduit par I'exclusion des zones ayant ce statut en janvier 2008, sauf s'il est démontré que les
productions destinées aux biocarburants ne nuisent pas a leur vocation de protection de la
nature.

DIDXWUH SDUW OHV ELRFDUEXUDQWV%drRmigdidbs\e SHUP H
GES (50 % a partir de 2017, puis 60 % pour les installations nouvelles) par rapport aux énergies
fossiles. Ce critere quantitatif doit étre calculé en cumul sur I'ensemble du processus du champ
jusqu'a la pompe.

Selon la directive EnR de 2009 et la directive 2009/30/CE du 23 avril 2009, seuls les
biocarburants consommeés dans I'Union européenne répondant a des « criteres de durabilité »,
peuvent étre pris en compte pour évaluer le respect de ces objectifs. Afin de démontrer le respect
de ces critéres de durabilité, les opérateurs doivent s'inscrire dans un schéma volontaire reconnu
par la Commission Européenne, ou dans un systeme national, géré en France par la DGEC.

Les trois principaux schémas volontaires validés par la Commission sont les suivants.

La certification ISCClaternational Sustainability & Carbon Certificatipest relative
a la production durable de biomasse. Elle concerne notamment les producteurs de biocarburants
et leurs fournisseurs de matiéres premiéres d'origine organique (produits agricoles : céréales,
oléagineux produits forestiers, déchets, résidus, notamment huiles alimentaires usagées,
graisses animales de catégories 1, 2 et 3). Elle a été encouragée par le gouverneraadt alle
pour favoriser I'utilisation de la biomasse dans les biocarburants. Le systéme a été développé
sous I'égide de I'Agence allemande des matiéres renouvelables (FNR).

Le systeme volontaire 2BSvs, mis en place par les opérateurs francais des filieres de
production végétale et de biocarburants, permet de démontrer, via une Vérification
indépendante, le respect des criteres de durabilité. Cette démarche permet ainsi de certifier
comme durables, au sens de la directive, la biomasse utilisée comme matiere premiere et les
biocarburants produits qui en sont issus.

La RSB Roundtable on Sustainable Biomater)adst une initiative internationale qui
rassemble des agriculteurs, des entreprises, des ONG, etc. afin de garantir la durabilité de la
production et de la transformation de matériaux biosourcés. Mise en place en 2007 pour assurer
la durabilité des biocarburants liquides utilisés dans les transports, elle a été reconnue en 2011
par la Commission européenne.

Depuis 2010, la part de biocarburants non certifiés a nettement diminué, passat de 37
en 2011 a1 % en 2047, Les rapports envoyés régulierement a la Commission par les schémas

21°Renewable energy in Europe2019. Recent growth and knock-on effects. European EnvironmamtyAgionet
Report - ETC/CME 2019/8.
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YRORQWDLUHYVY VRQW SXEOLpY HW FRQVXOWDEOHYV SDU OH
dans le cadre de ces schémas. La Commission prépare actuellement une révision du procédé de
validation des schémas volontairés méthode définitive devrait étre publiée au début de
OTDQ@RPLIBRXU XQH QRXYHOOH FHUWLILFDWLRQ GH OTHQVHF
transposition de la directive, |& juillet 2021.

Les regles francaises

Les principales regles concernant les criteres de durabilité et leur mode de contrdle ont
PWp LQWURGXLWH GDQV &HL&RW@E kttiGhIet Dtfipafidd deldiddatdu@ants
doivent représenter un potentiel de réduction des émissions de GES par rapport a celles des
carburants fossiles d'au moins 50 % pour les biocarburants produits dans des installations mises
en service avant le 5 octobre 2015, et d'au moins 60 % pour les installations mises en service a
partir de la méme date sur le territoire de I'UE et aprés le ler janvier 2008 pour celles situées
HQ GHKRUV GH OT18QLRQ

Les biocarburants ne doivent pas étre produits a partir de matiéres premiéres qui
proviennent de terres de grande valeur en termes de biodiversité, de terres présentant un
important stock de carbone, de terres ayant le caractére de tourbiéres. Des exceptions sont
toutefois prévues a ces régles, dans des conditions définies par décret en ConseilefiEtat, «
fonction de l'atteinte limitée portée a ces terses

Pour justifier que les critéres de durabilité ont été respectés, les opérateurs économiques
prenant part a la chaine de production et de distribution des biocarburants peuvent recourir, au
choix, a deux dispositifs : soit un des systemes volontaires reconnus par la Commission
européenne, soit un systéme national de regles équivalentes, dont les principes sont définis par
décret en Conseil d'Etat. lls sont tenus de soumettre &omntrdle indépendant et de niveau
suffisant» les informations qu'ils fournissent concernant le respect des critéres de durabilité.
Lorsque le contréle n'est pas organisé dans le cadre d'un systeme volontaire, il est exercé par
des «organismes certificateurs reconnus par l'autorité compétente

Pour prouver que les critéeres de durabilité sont remplis, les opérateurs qui mettent a la
consommation des carburants établissent dééclarations de durabilité fondées sur les
informations recueillies et les adressent, au moment de la mise a la consommation, a
l'organisme chargé de gérer le systéme de durabilité des biocarburants. Pour bénéficier des
avantages fiscauy, ils les adressent également ces déclarations a I'administration des douanes.

L'autorité administrative (ou la personne qu'elle désigne a cette fin) contréle a la fois les
informations et les déclarations de durabilité fournies par les opérateurs, ainsi que I'exercice par
les organismes certificateurs de leurs missions. En 2017, de nouvelles régles ont été ajoutées
DX FRGH GH OfpQHUJLH SRXU UHQIRUFHU OHV PRGDOLWpPV
locaP’2 Dorénavant, le respect de ces obligations de respect des critéres de durabilité et de
GpFODUDWLRQV GYLQIRU BiIrwilarRde sdrDistwtive fid e MptédserGafitK QH ©
de I'Etat dans le département du incombant.

Le manquement a ces obligations peut étre recherché et constaté par divers agents
publics, tous commissionnés et assermentés a cet effet: inspecteurs de l'environnement
mentionnés, agents placés sous l'autorité du ministre chargé de I'énergie, agents des services de

211 Ordonnance n° 2011-1105 du 14 septembre 2011 portant trarmpdsisi directives 2009/28/CE et 2009/30/CE
du Parlement européen et du Conseil du 23 avril 2009 dans léngotes énergies renouvelables et des biocarburants.

212 0i n°2017-1839 du 30 décembre 2017 mettant fin a laereble ainsi qu'a I'exploitation des hydrocarbures et
portant diverses dispositions relatives a I'énergie et a I'environnement.
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I'Etat chargés des foréts, en zones forestiéres, agents de |'Office national des foeds, gard
champétres, agents des douanes, agents des réserves naturelles. Ces manquements font |'objet
de proces-verbaux notifiés aux opérateurs concernés et communiqués a l'autorité
administrative. Les opérateurs peuvent présenter leurs observations dans les quinze jours.
L'instruction et la procédure devant l'autorité administrative sont contradictéifd. X WR UL W p
administrative peuP HWWH HQ G HtBud coblcdrn® deRs8 pduformer a ses obligations.
61LO QH OH IDLWnfigenune-tan€libin SéduxidireO X L

Leur application

Les schémas volontaires ou nationaux ont pu étre rapidement opérationnels (dés 2010
pour ISCC, alors que la directieR a été adoptée en 2009). Par ailleurs, leur mise en place
devait dépasser la méfiance des activités concernées a faire de nouvelles déclarations e
GRQQHU GHV LQIRUPDWLRQV VHQVLEOHYV j FDUDFWQqUH LQC
faite dans un cadre plus simple, ou les productions agricoles et industrielles étaient en grande
majorité nationales. Le besoin de tragabilité a donc évolué avec le développementtés.mar

La Cour des comptes européenne a relevé des 2016, dans son rapport spécial relatif au
systeme de certification des biocarburants, des limites significatives au dispositif. Si des
améliorations ont été apportées par les directives CASI et EnR 2, certaines, notamment relatives
aux défauts de transparence et de supervision, resfeDtFdW?2D O L W p

Comme tout dispositif associé a des obligations reglementaires et a des enjeux financiers
LPSRUWDQWY OfLQFRUSRUDWLRQ GH ELRHABEigKithiv® WV Q TH
a été détectée au Pays-Bas en 2(f1Elle concernait un opérateur qui achetait du biodiesel et
le commercialisait avec des certificats de durabilité associés a un double comptage, alors que
ce biocarburant ne les respectait pas. Les quantités en jeu, rattachées a une unique usine, étaient
GH O TR UG U ductids QesTheddids du pays. Quatre autres cas de fraude ont été analysés
aux Pays-Bas, associgsGHVY YHQWHYV GH JUDLVVHV XVDJpHV EpQplILFL
Of,UODQGH HWMDIOHSBRYFPABIH X[ LPSRUWDWH XslhAVecH X UR S p
OHV 3D\V %DV RQW pJDOHPHQW IDLW OYREMHW GIYHQTXrWH
de palme déguisée en huiles usagées). Ces cas mettent en évidence plusieurs facteurs de risque

x Le marché des biocarburants est devenu mondial et plus concurrentiel, il fait intervenir de
nombreux acteurs et différentes reglementations (notamment en matiére de déchets). La
&RPPLVVLRQ HXURSpHQQH D HQ HIIHW ODLVVp DX[ eWDW
GT(Q5 WUDQVSRUWY HQ REMHFWLIV QDWLRQDX[ HW SRXU >
FRPSWDJH PXOWLSO LouiBssbnXdévelogpéstabndsHb\directive CASI.

La gestion de la complexité des biocarburants en France

$LQVL HQ )UDQFH GH ] OH QRPEUH HWQBRRSRUPQYHVEHV
complexifié en passant de 30 872 lots, issus de 29 opérateurs et originaires de diffgrants 3
47 132 lots (+53 %), issus de 36 opérateurs et 78 pays.

273 La Cour des comptes européenne a constaté les points suivants en 2016 :
X GpIDXW GYH[LJHQFH TXH OHV RSpUDWHXUGHFRQONPWE XIRW RHT RKV &9 HQ M) QB
FRQGLWLRQV GH WUDYDLO GH GDQJ® WBWBRKXWHOQ IF VQQYWEP BXWILIR @ p& b LOLML p DA
x absence de supervision pour garantir que les produits censément isschdesdu de résidus le sont effectivement ;
X WUDQVSDUHQFH LQVXIILVDQWH DYHF GHV ULVT,XHV GH FRQIOLWY GLQWpUrw
x absence de supervision par la Commission européenne du fonatieminges régimes volontaires et de précision de la
limite de responsabilité avec les Etats, insuffisante comparabilité des donnéssgtgnces entre schémas.
274 e principal prévenu a été condamné a 30 mois d'emprisonnementdavec sursis (ECLI, NL RBOVE : 2019
3019) OfHQWUHSULVH OfD pMWyp j/KEHSDBWQBWY BGW LQWHUMHWP DSSHO GHV MXJF
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'H SOXV OD EDLVVH GYLQFRUSRUDWLRQ GT(0++#HVHSXPQR® & HVQ
GIRSWLPLVDWLRQ REVHUYpY HQ (XURSH YLWDDGWVYHDNFD XL W IDW IHR/C
doubles comptées en ltalie, en Espagne et aux Pays-Bas et y sont préférentiellenéesst atii

TXH Of$OOHPDJQH QH OHY DFFHSWH SDV 'H PrPH OYKXLOH GH
$OOHPDJIJQH TXTHOOH QH OYpWDLW HQ pQHUJLH HQ )UDQFH MXV

x Le systeme utilise un principe de bilan massique peu transparéh®D PDWLqUH QYD S
PDUTXHXU GH GXUDELOLWpP IDFLOHPHQW DFFHVVLEOH HQ (
producteurs de biocarburants ne peuvent pas disposer de cuve pour chague matiere premiere
et chaque produit. Les contingences de stockage et de raffinage ne permettent pas toujours
une différenciation physique précise des lots. Comme pour les carburants, un systéme de
suivi des volumes est donc utilisé pour les biocarburants, avec des comptabilités matieres qui
suivent les entrées, sorties et stocks en entrepot. Le principe est que les comptabilités matiéres
et flux administratifs (certificats et documents douaniers) doivent correspondre.

&RPPH OfLOOXVW taprésO lds ¥dré&mB voldhtaires reconnus par la
Commission européennERXYUHQW WRXWHYV OHV pWDSHV VDXI OTLQF
FKDTXH eWDW TXL SHXW DLQVL GplLQLU OHV SULQFLSHV
outils spécifiques, comme le double comptage, dans son systéme national. Les certificateurs du
VFEFKpPD YRORQWDLUH RX QDWLRQDO FKRLVL SDU OfYRSpUD
départ et réalisent des contrdles administratifs périodiques (audit annuel). La plupart des
opérateurs adhérent a plusieurs schémas volontaires. Les attestations de durabilité, spécifiant
les matieres premieres et leur origine géographique, doivent étre établies, conservées et
transmises par chaque opérateur, sachant que les agriculteurs sont inclus dans le périmétre de
certification du premier collecteur (coopérative agricole, voire unité de transformation).

Ainsi en France en 2019, les schémas volontaires francais 2BSVS et allemand ISCC
sont majoritaires. Le premier est associatif, le second est un groupe international. Parmi les 36
opérateurs incorporateurs, trois appartiennent au groupe Total et représentent plus du tiers des
volumes, devant ESAF (Esso société anonyme francaise), SIPLEC (groupe Leclerc), BP France
ou6&%$3(" ILOLDOH GY,QWHUPDUFKpPp /IHV GHX[ FHW&/LILFDW
francais sont le Bureau Veritas Certification France et Control Union Inspections France.

Schéma n° 6 Mécanisme de certification de durabilité des biocarburants
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Source : Ministére de la Transition écologique, DGEC, mise en forme Cour des comptes
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Le contrble de la durabilité en France

En France la DGEC est responsable du suivi de la durdBilile fait réaliser des analys
sur plus de 600 échantillons annuels aléatoires sur les biocarburants duetégitioiévelent un tau
de non-conformité inférieur a - OfpFKHOOH GX V\VW g P-ebnfnité lofRjeuly

£S
K
0 XQH \

D pWp VLIQDOpH HQ SRXU WURLV LQFRUSRUWMR@ER@p/ [N -\ K 1/

LQLWLDO - FH MRXU DXFXQH VDQFWLRQn @rérze gparmexs8mpkr
retrait de certification).

Les douaniers frangais quant & eux travaillent avec une présomption de durabilitéiesref
GHV YpULILFDWLRQV ORUV GHV WUDQVSRUWYV GH ELRFD
schéma, cd WLILFDW GIDFTXLVYRLREY GCDXQODQWHWHQWUHS{WV
IUDXGH j OD GXUDELOLWpP VXU GH OTKXLOH GWDSNDOH HQH §

RQFpH |

fec

UEXUDQ
ILVFDX][
U B DR HH (

donné lieu a une redevance de TIRIB.

275 Trois agents de la DGEC gérent B XHVWLRQV GH ELRFDUEXUDQWYV L O Vor&lisésY HQW VD ¢
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Annexe n° 14. Emissions moyennes de GES transport et distribution
des carburants mis a la consommation en France en 2018, 2019 et 2020

Principe de calcul des émissions de GES pour les biocarburants
source: directive EnR, annexe V. points C

E =eec + el + ep + etd + etesca+eccs eccr, avec E = total des émissions et _

- eec= émissions résultant de I'extraction ou de la culture des matiéres premieres,

- el = émissions annualisées résultant de modifications des stocks de carbone dues a des CAS,

- eP: emissions resultant de la transformation, =~ =

- etd = emissions résultant du transport et de la distribution,

- eu = émissions résultant du carburant a I'usage, o

- exa = réductions d'émissions dues a l'accumulation du carbone dans les sols grace a une
meilleure gestion agricole, . i ]

- eccs = réductions d'émissions dues au piégeage et au stocka e_geolog|qcl)Je du CO2,

- eccr = réductions d'émissions dues au piégeage et a la substitution du CO2.

(Q SUDWLTXH GDQV OD WUqV JUDQGH PDMRULWpP GHV FDV
a 0. Les élements qui suivent sont relatifs aux émissions etd.

Tableau n® 31 : Emissions moyennes de GES en 2018rptype de biocarburants et volumes
correspondants VHORQ OYRULJLQH GH OHXUV PDWd giniionSdeHtRrRBqUHY HQ

EMHU usagees | 0967 | 0969 | 0932 | O 0 0 | 695 | 287 | 972
EMHV S 1,01 13,00 0.4
EMHV colza | 1,01 | 1,01 | 101 | 3351 | 31,93 | 3535 | 820,0 | 3494 | 573,6
EMHV soja 469 | 7,51 | 538 | 30,86 | 27,96 | 2808 | 15 | 22 | 6364
Total Biodiese| __tous 101 | 1,05 | 375 | 32,81 | 2521 | 2814 | 9024 | 4934 | 21442
ETBE betteraves| 252 | 199 | @ | 2422|3121 @ | 571 | 128 | @
ETBE blé 231 | 2,08 | 380 | 24,52 | 2440 | 26,7 | 439 | 337 | 30
Ethanol | betteraves| 1,99 | @ 7] 32,70 | ND @ [1794| @ @
Ethanol blé 198 | 156 | 2,00 | 2870 | 21,85 | 19,78 | 2610 | 105 | 04
proalbiocar |y 223 | 521 | 336 | 26,78 | 19,55 | 23,95 | 8048 | 2122 | 2451
TOTAL tous 184 | 2,74 | 370 | 2872 22,84 | 27,58 | 1707,2| 7055 | 2389,3

Source : DGEC
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Tableaun® 32 : Emissions moyennes de GES en 2018 pw\SH GH ELRFDUEXUDQWY VHORC
leurs matieres premiéres (en gC0O2eq/MJ et en millions de litrgs

EMHU huiles usagég @ %] %] %] %] %]
EMHV palme 5,00 6,70 4,31 31,3 23,49 28,64
HVHTG palme 4,13 23,52
EMHV colza 1,00 1,00 1,00 31,26 26,25 27,73
EMHV soja 4,24 9,70 4,24 34,66 30,79 35,33
Total Biodiesel tous 1,06 1,09 3,81 33,91 26,74 28,40
ETBE betteraves | 2,04 1,91 ) 28,29 34,03 )
ETBE blé 1,8 2,38 4,59 22,12 26,49 10,38
Ethanol betteraves 2,0 1,40 @ 31,12 ND @
Ethanol blé 2,01 1,86 ) 28,25 28,28 )
prowaibiocar |6 2,03 4,69 161 | 2731 21,92 14,63
TOTAL tous 1,68 1,62 3,77 29,75 26,01 28,15

Source : DGEC

Tableaun®33: ePLVVLRQV PR\HQQHV GH *(6 HQ SDU W\SH GH ELRFDU
leurs matieres premiéres (en gC0O2eq/MJ et en millions de litres)

EMHU | huiles usagéd 1,00 1,03 1,18 | 7,79 6,65 6,05
EMAG POME 1,39 13,70
EMHV colza 1,03 1,02 114 | 3322 30,81 34,78
EMHV soja 1230 | 4,29 27,86 28,20
Total Biodiesel| __tous 1,04 1,36 2,86 | 32,30 25,87 28,98
ETBE betteraves | 2,00 1,02 33,34 29,38
Ethanol blé 2,00 2,15 617 | 2584 25,29 19,73
Ethanol betteraves | 2,00 33,82
prowlblocar- | g 1,99 7,05 2,00 | 29,75 15,61 20,08
TOTAL tous 2,17 4,83 264 | 2584 19,53 22,12

Source : DGEC

Graphique n° 37 : Intensité des émissions du transport maritime
Potrollar

Wraguier

Porte-contensurs

L L= ] ] & o] [ Rl 10 163

Source ([HPSOHV GH YDOHXUV GYLQWHQVLWpP GHV pPLWRFpPPQVLTXHWYRXYXXUGQDOpBBH\Q
facteurs par défaut, GIEC 2019
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Annexe n° 15. Biocarburants avancés

l. Eléments technigues et statistiques

Les biocarburants avancés sont issus de la transformation de la lignocellulose contenue
dans les résidus agricoles (paille) et forestiers (bois), ou dans des plantes provenant de cultures
dédiées (talllis a croissance rapide). Les intrants pouvant étre utilisés comprennent les résidus
agricoles, les déchets ménagers, municipaux ou industriels, les déchets et résidus végétaux, la
paille, le fumier et les boues de sRtQ GfpSXUDWLRQ OHV HIIOXHQWYV G
déchets et résidus provenant de la sylviculture, les résidus de fabrication de pate a papier, le
ERLVY OHV FDUEXUDQWYV UHQRXYHODEOHV GTRULJLQH QRQ
dansde¢/ SURFHVVXV LQGXVWULHOV GpMj PDWXUHYV 'f{DXWUHYV
utilisées pour le développement de nouveaux procédés industriels. Par alilleurs, les
biocarburants avancés comprennent aussi des biocarburants gazeux (cf. annexe).

LaréeSDUWLWLRQ SDU JpQpUDWLRQV VHPEOH PRLQV XWLC
reprise par la directive EnR2. Elle reste toutefois pratique pour distinguer les matiéres premiéeres
utilisées.

x Premiére génératiarréserves contenues dans les plargasr€, amidon, huiles et graisses
végétales)/ IKXLOH HVW WUDQVIRUPpH HQ HVWHUV SDU FRQ
mélangée au gazole pour produire du biodiesel ou du kérosene de haute qualité. Le sucre et
OYDPLGRQ LVVXV GH OD shdieNd ibid) du¥htdis, @eHla @dnnkell® ©rke |
VRQW DSUqV IHUPHQWDWLRQ WUDQVIRUPpPVY HQ pWKDQRQ

x Deuxieme génération biomasse lignocellulosique (résidus forestiers, paille, bagasse,
cultures dédiées telles que les taillis a croissance rapide Detax types de procédés sont
utlisés L OD YRLH ELRFKLPLTXH SHURHWoE hRraMHihqoue) GH O
SHUPHW GYREWHQLU GX ELRJD]JROH GH VI\QWKqgqVH HW GX
pour « Biomass to Liquieh)®’’;

x Troisieme génération biomasse aquatique (algues autotrophes) fonctionnant par
photosynthése pour délivrer un substrat carbéné

Les biocarburants gazeux’

Les filieres biocarburants gazeux se développent avec l'apparition de bioGNV (biométhane
produit a partir de biogaz épuré) ou de bio-GPL (produit a partir de biopropane) pdigartilisés 3
100 % par des véhicules a motorisation dédiées ou non. CEEDOVEXUDQWYV SUpVHQWHQW
pouvoir étre utilisés comme leur version non biosourcée, et donc ne demandent pagidiadesgteure
du réseau de distribution.

276 En récupérant la cellulose de la lignocellulos¢lg) OD WUDQVIRUPDQW HQ VXFUH SRXU SURG)

217 La thermochimie se subdivise en deux filiéres : la gazéification afaasise suivie de synthése chimique de
FDUEXUDQW HW OD OLTXpIDFWLRQ SHURP\HWWR®\VGIW GIREWHQLU GHV K\GURFDUE:

218278Trojs procédés sont explorésL  OD YRLH OLSLGLTXH SDU ODTXHG®GXIHI 8 H/H DADIKOHNO W
et ensuite récupérées afin de rentrer dans les procédés de cordesdiiiles ; i) la pyrolyse pour liquéfier les algues avant
transformatRQ HQ ELRFDUEXUDQWY LLL OTK\GUR®HVYHDQX\IPWD \§ HUXH \& WD GW O3 ¥ DR
HW GRQF GH OfpWKDQRO

2®Source & DGUH GYDFWLRQ QDWLRQDO SRXU OHD@WhLYWH GRRIHO H QM FAMNVXEDG H Y
et le déploiement des infrastructures correspondafueblié le 07/02/17). Adopté en application de la directive Z3WWE
G X RFWREUH VXU OH GpSORLHPHQ®WWIR QW H QOQUWIWWW XFWXUH SRXU FDUE}
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La filiere bio-GPL en est a ses débuts : le biopropane est un gaz de synthése partivité
matieres premiéres renouvelables, principalement issues d'huiles et de dédtatsxvéigs'agit d'un
processus de fabrication novateur dont la commercialisation est prévue pour few201®uverture
aux Pays-Bas de la premiére usine de production de bio-GPL au monde.

La filiere du bioGNV est plus avancée: le biogaz servant a la production de biongghane
énergie renouvelable issue de la collecte et de la méthanisation de déchetsagrinole dangereu
Une fois épuré, il peut ensuite étre injecté dans les réseaux de gaz nagifrel utilisé en tant qu
FDUEXUDQW ELR*19 - ILQ WURLV LQVMW\DBOLGIMWL R QM
et avaient produit 20 GWh de biométhane contre 6 GWh fin 2012 produits avec une seldddns!
(Q PDUV FH FKLIITUH PRQWDLW j LQVMW D& D DWRLVRIDW L,
GH FDSDFLWp DQQXHOOH GITLQMHFWLRQ VRLW O pTXLYL
bioGNV.

FOQIE W MM
al

@ H IQQ\WM H
DOHQW C

Schéma n° 7 production de biocarburants & partir de différentes biomasses

Digestion anaérobie )

Biométhane
Biohydrogéne

/]
1
‘= Production autotrophe Séparation Biohydroge
] ucticn autotrop ErmEe iohydrogéne
W
© l Lipides
Récolte et Lipides Estérification Biodiesel
Extraction Deécarboxylation Carburéacteur
Biomasse
terrestre \ Sucres \ _ EFhanoI
et Hyd Fermentation Biobutanol
aquatique l / Lipides, hydrocarbures
: . \ Ethanol
ermentation Alcools

Syngaz Biodiesel

Carburéacteur

Gazéification ]
et épuration Fischer-Tropsch
Méthanol
Ethanol
BioSNG

Catalyse

Pyrolyse, torréfaction, Biobruts

conversion hydrothermale

Fuels

Raffinage Biohuiles
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Source : Feuille de route biocarburants avancés (2011)
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Schéman®°8:&\FOH GH YLH GT1XQ SURGXLW GX EHUFHDX j OD
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. N LE CYCLE
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20
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Source : IFPEN

Schéma n° 9 Analyse en cycle de vie (ACV) de différentes solutions de transport routier

Les biocarburants de 2° génération

(biocarburants avances) sont des

carburants issus de matiéres végétales,

qui n'entrent pas en concurrence avec

la production alimentaire (résidus agricoles,
déchets forestiers, cultures dédiées.)
Compatibles avec les carburants actuels

et avec tous types de moteurs, ils permettent
une réduction importante des émissions
de gaz a effet de serre.

P

A5
e
K=
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NS
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L% 85%
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- Toutes les données sont calculées en gramme de CO,
equivalents par personnes sur une distance parcourue
d'1 km, basées sur une occupation du véhicule par
13 personnes.

- Pour chaque véhicule analysé, le cycle de vie des pneus
estleméme:2g

Pain s
é @  m
Du puits au réservoir Du réservoir a la roue Cycle de vie Cycle de vie Production
&tape de production &tape da combustion duvéhiculs de la batterie et utilisation
du carburant du carburant d'électricité

- Catégorie de véhicule : segment C (berline et monospacs)
- Données calculées dans le cadre du cycle d'essai et normalisé WLTC pour mesurer la consommation de carburant,
I'autoncmis électrique et les rejets de CO2 ot d voitures particulia Shi jres L&

i

Source : IFPEN
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Graphique n° 38 : Biomasses utilisées par les projets de biocarburants avancés et
bioraffineries lignocellulosiques par zone géographique en 2017
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Source: Ademe, (2017)

Carte n° 6 : Installations industrielles de production de bioéthanol avancé dans le monde

A
Ny SYNATA —71ktan
—_—

T AR
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Autres voies

Source : données IFPEN

Source : IFPEN

Graphique n° 39 : Evolution et répartition de la dépense publique en R&D (hors
GpPRQVWUDWHXUVY FRQVDFUpH DX[ ELRREYEXUDQWYV HQ
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Source : MTES (Service de la donnée et des études statistiques), 2019
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Graphique n° 40 : Evolution de la dépense publique en R&D consacrée a la biolaVH HQ 0
courants (2002-2019) (hors démonstrateurs)

Source : MTES (Service de la donnée et des études statistiques), 2019

Graphiqguen°41: eYROXWLRQ GH OD SDUW GpSHQVH SXEOLTXH HQ 5
courants (2002-2019) (hors démonstrateurs)
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Source : MTES (Service de la donnée et des études statistiques), 2019
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Graphiquen°42: 'pSHQVHYVY SXEOLTXHYV GH 5" HW GH GpPRQVWUDWHXUV G|
technologies, dans neuf pays majeurs (Md$) (2000-2019)

Source : IEA (2020)Clean energy innovatiorPays (ayant conrBFUp XQH SDUWLH GH OHXUV SODQV GH Ul
VHFWHXU G HCan§daQRradce| Alemagne, Pays-Bas, Norvege, Espagne,, R@daime Uni, Etats-Unis. CCUS
carbon capture, utilisation and storage

Démonstrateurs Futurol et BioTfuel

Le projet Futurol a été lancé en 2008. Sa faisabilité technique et économique a été
YDOLGpH HQ HW LO HVW DFWXHOOHPHQW HQ SKDVH GH
0% j OfRULJLQH GRQW 0% GH ILQDQFHPph@MaIBXEOLF
FRXYUDQW OTHQVHPEOH GH OD ILOLqU#° GMHYW XHV 8 R R MM

production industrielle de bioéthanol de deuxiéme génération. Sa technologie combine quatre
étapes : explosion a la vapeur de la biomasse, hydrolyse et fermentation combinées, séparation
GH OTpWKDQRO HW SUBRBGXFMWXRQVEHSS LKDORWPHHW. PSODQWpH F
%D]DQFRXUW ODUQH D DWWHLQW U\WWKPH GH SURGXFWLI
WHFKQRORJLH D DLQVL SX rWUH YDOLGpH /TXQLWp GH SUpV
le site du groupe Tereos de Buey/RQJ $LVQH D HQVXLWH IRQFWLRQQPp
Elle a atteint un rythme de production de 100 tonnes par jour. Elle a permis de valider les choix
technologiques concernant le fractionnement de la matiére premiére végétale.

La phase de commercialisation actuelle du procédé Futurol est pilotée par la société
Axens, filialea100 GY,)3(1 8QH SUHPLqUH OLFHQFH D pWp YHQGXH!
a un raffineur Croate (INA} /7,)3(1 LQGLTXH TXH GH QRPEUHMYE FRQWD
GHV FOLHQWYV SRWHQWLHOV HQ ,QGH HQ (XURSH GH Of(VvW
vendre SOXV GH VHL]H OLFHQFHV j OfKRUL]JRQ DFFRPSDJQ
équipements et services associés.

280 Organismes de R&D (Agro-industrie Recherches et Développements - ARD, IFPEN, ILi&s4fre), acteurs
industriels (Office national des foréts, Tereos, Total, Vivescia) et financiers (Créditlagtica Est, Confédération générale
des planteurs de betterave - CGB, Unigrains).

281 /9,)3(1 PHW HrQs BiouB Qiyautonomie technologique (grace a la productisituinies enzymes et a la
propagation des levures adaptées aux matieres premieres traitées) ; ii) auémmogeétique (cette technologie permettant une
totale autonomie du site industriely RLUH XQH H[SRUWDRWLRRPGS §QLAMUMIHNp OTDGDSWDELOLWpP
de biomasse permettant &« TRSWLPLVHU OH UHFRXUV j XQ DSSURYLVLRQYOYKRPHQWXQRFDO
FRPPHUFLDOLVDWLRQ j OTpFKHOOH PRQGRBOMVLROMWL HIX YWD VL B W p& i) DSALRRGIX
conventionneb).

282 Pour une unité pouvant produire 55 000 tonnes par aiodthanol (équivalent & 70 millions de litres d'éthanol)
en utilisant des matieres premieres lignocellulosiques telles que lessragiitoles et les cultures énergétiques comme le
miscanthus.
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La PPE indique, a propos de Futurol, quO§ XVLQH SLORWH D SHUPLV O
GIXQH H[SHUWLVH GH SUHPLHU SODQ SRXU FRQIRUWHU O
leader de la bio-économié ODLV FHWWH H[SHUWLVH UHVWH |j YDOF
PFRQRPLTXH HQPEN &t Qdfilale/ Aixens essayent depuis 2019 de concrétiser un
projet dans le grand Sud-Ouest qui constituerait la premiére unité industrielle de production
GITpWKDQRO DYDQFp VXU OH WHUULWRLUH IUDQoDLV YDOR
mawV HW RX OHV UpVLGXV V\OYLFROHV 'f{DXWUHV VROXWL
Grand-Est notamment{DSUqV OfpWDEOLVVHPHQW LO IDXW XQ FHUYV
FRPPDQGHY LQWHUYLHQQHQW DSUqgqV OH a@& @stliéthis@W G TXQ
OHXUV ILQDQFHXUYV D\DQW EHVRLQ GYREVHUYHU OH IRQFWIL

/17,)3(1 HVWLPHYHUOIULW) RSSRUWXQ TXH OfeWDW VRXWLH
place de la premiére unité industrielle de la technologie Futurol en France et soutienne tout
montage de projet en cours de réflexion avec des acteurs industriels et/ou régionaux qui
SUHQGUD j DQV DYDQWS3GYfww B EH0Q \RSHRIIDQWL RMQX VW L I L H
VRXWLHQ SDU OH IDLW TXIXQH SUHPLqUH XQLWp LQGX)
GY{DSSUHQWLVVDJH HW SDU DLOOHXUV QpFHVVLWH OD PL\
GH ELRPDVVH TXL QYH[LVWH SDV

Le projet BioTfuel D pWp ODQFp HQ HW GH2DpawlaV{DFKH
validation de la faisabilité technique et économique de la chaine de procédés. Son budget est
GIfHQYLURQ 0% GRQW 0% GH ILQDQFHPHQW SXEOLF
la région Hautsle-France et du Fedéff & THVW XQ SURMHW diekel 8tWR G XFW L
biokérosene par voie thermochimique a partir de ressources biomasse et fossile. Il a pour objet
de tester, valider et optimiser une chaine complete de production, avec notamment un
prétraitement des résidus agricoles et forestiers par torréfaction et broyage.

Le projet rassemble des organismes de recherche (IFP Energies nouvelles et le CEA) et
des industriels (Axens, Avril, Total et l'allemand Thyssenkrupp). Il est composé de deux
démonstrateurs OTXQ VXU OH VLWH GX JE)RpOG He Frétrdite@ent 8eH&®) HW W H
ELRPDVVH SDU WRUUpIDFWLRQ OfYDXWUH VXU OH VLWH GH
la gazéification et la synthese de carburants.

La construction des deux démonstrateurs a commencé en 2015. Ils ont ensuite été mis
en opération pour réaliser les tests de R&D et valider la technologie. Depuis lors, environ 200
tonnes de biomasse torréfiée ont été produites sur le site de Venette et gazéifiées @vec succ
sur le site de Dunkerque. Cela a permis de valider le [ch&H OfHQFKDVQHP
WRUUpIDFWLRQ JD]pLILFDWLRQ 6DJLVVDQW GHV SHUVSH]
contacts avec des clients potentiels au Royaume-Uni, en Inde, aux Etats-Unis, au Canada et en
+RQJULH /YREMHFWLI HVW GIé nkoRdralReHIdd- CHai@el Mitddoéej deO p F K |
production de biocarburants avanceés issue de BioTFuel. En considérant une part de marché de
30 0Y,)3(1 HVWLPH SRVVLEOH OD YHQWH j OYKRUL]RQ
DFFRPSDJQpHV GH YHQW H¥ménts dt dew/derdidasidssatids. GTp T XL

Par ailleurs, comme le biojet issu de cette technologie est homologué pour étre incorporé
MXVTXYj] KDXWaHDQNGEHY UpVHUYRLUV GHV DpURQHIV LO D p
PDQLIHVWDWLRQ GBGREQWEREXUW QWY GEX U DELE HovteSrRXpgoj@ TDY LD\
(Bionext) a coordonné en 2020 la réponse a cet AMI.

283Réponse a la Cour.
284 0% GILQYHVWLVVHPHQW 0% | "XQWHUMX K H | R FVOIHQHWHPH Q W
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Annexe n° 16. Secteurs maritime et aérien

l. Eléments techniques et statistigues

Graphique n° 43 : Emission de CO2 du transport mondial, par mode de transport, dans le
Scenario de Développement Durable, 2000-2070

Source: International Camber of Shipping, 2020, Note : les lignes pointilléigsiérd les années ou les
différents modes de transport ont largement cessé de consommer des carburants fossiles

Graphique n° 44 :Consommation G pQHUJLH HW pPLVVLRQV GH &2 SDU Ol
mondial dans le Scenario de Développement Durable, 2019-2070

Source: International Camber of Shipping, 2020
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Graphiquen°45: 6 FHQDULRY GIfpYROXWLRQ GHV pPLVVLRQV GH &2

Source: IRENA (2017), Biofuels for aviation. Technology brief

Dispositifs de soutien au biojet dans le monde

/I MLQGXVWULH PRQGLDOH DX VHLQ GH Of$VVRFLDWLF
(AITA), a adopté plusieurs objectifs pour lutter contre le changement climatique, notamment
une réduction de 50 % des émissions de CO2 en 2050 par rapport a 2005.

Au niveau multilatéral, {2UJDQLVDWLRQ GH OfDYLDOACIR® FLYLO
prévu, parmi diverses mesures pour lutter contre le changement clirf&iomee les
compagnies aériennes devraient compenser leurs émissions d®@ RESV T X { H @adtheV G pSDV
niveau émis en 2020. Pour cela, elle a adopté en 2016, aprés huit années de négociations, un
« Régime de compensation et de réduction du carbone pour les vols internationaux »
(CORSIAY®. $X GpEXW GH OYDQQpH 9% B Mrafid) &EBddp VH Q W |
LQWHUQDWLRQDO DYDLHQW SDUWLFLSp j OD SKDVH SLO
programme, applicable a compter de 2021, se met en place normalement et aboutit a des
reglementations globales, il devrait favoriser un déploiement important des biocarburants dans
le secteur aérigd”. 'H PrPH ELHQ TXH OD SDUWLFLSDWLRQ UHVWH
HV W L P Houfraitfaider a favoriser aSURGXFWLRQ HW OfYXWLOLVDWLRC
GXUDEOHV HW OYDFKDW GH FRPSHQVDWLRQV FDUERQH j SO
QpFHVVDLUHV SRXU DWWHLQGUH OHV REMHFWLIV GH GpFDL

285 UPDWLRQ GTXQH QRUPH &2 DatisedionXgdd pédutdp De- Mavgatior aérienne et des
infrastructures, etc.

%% |H &256,% YLVH j SHUPHWWUH GH FRPSHQVBUY V SIPU \OALIRFK\D \8 HG H( & GpS DW
émissions moyennes annuelles constatées en 2019 et 2020. Une prbaser2021-2026), doit devrait permettre de couvrir

GHV pPLVVLRQV LQWHUQDWLRQDOHVQWDDRDUVREQW @GWVH S DD Y\ HOH BLHVSQ W

VHFRQGH SKDVH j SDUWLU GH G R L \Ne fFaRsp¥rtbiiien@4t le@iahper ddatour ¥¢pnointgie pP LV VL
j VH GRWHU G1XQ WHO GLVSRVLWLI DX QLYHDX PRQGLDO

287 Ademe (2020)3HUVSHFWLYHY FRQFHUQDQW OTXWLOLVDWLRGG B NV P IQR/AIRUWEX U
HQ JUDQFH HQ UHODWAIR @ D YHRE OFpWR § XOMKRQ L]RQ
288 |EA Bioenergy Task 39 (2019mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast TraBspfoiels
Policies.

151



LA POLITIQUE DE DEVELOPPEMENT DES BIOCARBURANTS

(Q UHYDQFKH VYDoieWoL WY GH @QBLFDJR UHODWLYH |
internationale OY$GHPH FRQVésCQIRIXTXPHO@QWHWDQW XQ IUHLQ |
ELRFDUEXUDQWY j ODUJH pFKHOOH GDQV OH VHFWHXU GH C
kéroséne de taxe au nizeX LQWHUQDWLRQDO HW OH PXOWLODWPUDO
UHQG GLIILFLOH OTpYROXWLRQ GH FHWWH UqJOH

&HUWDLQV eWDWV RQW SUpYX GHV GLVSRVLWLIV VSpFL
la directive EnR 2 de 2018 qui reconnait aux biocarburants aéronautiques la possibilité de
contribuer de facon significativgl ftteinte de fbjectif global dfhcorporation dEnR dans les
transports. La quantité2fiergie renouvelable incorporée dans les carburants aéronautiques
bénélLFLH G 1 X @uultiplieatfHiX 11,2 si la matiere premiere utiidé QfHVW SDV H
concurrence alimentaire. Le coefficient peut étre pp,4 pour les biocarburants dgrinexe
IX de la directive. Cette évolution européenne compléte les efforts engagés quelques années
plus tot, lorsque, R XU OXWWHU FRQWUH OH UpFKDXIIHPHQW FOLPD
en 2012, les vols intraeuropée@D QV OH V\VWgPH HXURSpHQ GTpFKDQJH
gaz a effet de serre (SEG®) (Q )UDQFH OD /), ndie 18 tigpyskif @dtativ H
de la TIRIB aux carburant aériens a partir de 2022 (cf. partie IIl).

'‘DQVY OH UHVWH GX PRQGH GLYHUVHV LQLWLDWLYHV H
se dessine a ce stade. En 2017, I'lndonésie a introduit un mandat de 2 % de biojet renouvelable,
qui devrait passer a 5 % d'ici 2025. L'Australie a octroyé un financement pour la construction
d'un laboratoire de biocarburant avancé devant permettre de produire du diesel renouvelable et
du carburéacteur a partir de matieres végétales. Dans le cadre du Sustainable Biofuels
Innovation Challenge, les Etats-Unis ont financé le développement d'une installation de
démonstration capable de produire du biodiesel et du carburéacteur renouvelable a partir de gaz
résiduaires industriels carbonés. La norme américaine RFS sur les carburants renouvelables
(Renewable Fuel Standgrdomprend également l'aviation intérieure. Aux Pays-Bas, un
partenariat public-privé vise a établir une chaine d'approvisionnement pour fournir des quantités
importantes de biojet durable a l'aéroport de Schiphol. Dans le méme pays, une structure
regroupant des acteurs publics et industriels privés (Bioport Hllammeut le
développement des biocarburants dans les principaux ports et aéroports néerlandais. Des
initiatives similaires existent a Geneve, Montréal, Oslo et Stockholm. Le gouvernement
canadien a lancé un concours a I'échelle nationale pour inciter les entreprises canadiennes
technologiques a développer des techniques de production de biocarburant innovants pour
l'aviatior?®L,

/ID FULVH GX &RYLG DXUDLW SX RIITULU XQH RFFDVLRQ
Of%$,( FRQVLGqUH TXH FHWW HRHIE itiduek 1@ fa) i ISsplanp tiép VDL
soutien massif des gouvernements aux compagnies@€&ielV HQ UpSRQVH j FHWWH
SDV pWp DFFRPSDJQpV GYXQH IRUPH GH FRQGLWLRQQDOL

289 Ademe (2020)3HUVSHFWLYHY FRQFHUQDQW OfXWLOLYV Bayrhert®d&tianspBrt RFD U E X U
HQ J)UDQFH HQ UHODWLRQ DYHF OfpYROXWLRQ GH OD PRELOLWp j OTKRUL]RQ
20&H PpFDQLVPH SHUPHW GH IL[HU XQ SODIRQ® SRXYB L/NV RFQR OX [Hp PHFWW KXRQ \D G Y |
économique européen. Pour chaque tonne de CO2 émise logs #lels, les compagnies sont tenues de restituer un quota
GTpPLVVLRQ 8QH SDUW GHV TXRWDV HVW HIWIRX\)HHIQU D W XISRNPHQNW FRWS\DH C
environ la moitié des quotas devant étre restituésXQH DXWUH SDUW HVW DFKHWpH -#&UWHEPDXUWHARKp /
WRQQH GH &2 HVW GTHQYLURQ Yo Y ®OUW Q@ BUHL 0@ DHMYH OTp FKIHOW OB QHXURS)|
transport a ce jour intégré dans le SEQE (SouRfeE).

291 |EA Bioenergy Task 39 (2019)mplementation Agendas: 2018-2019 Update Compare and Contrast Transport
Biofuels Policies.

292|EA (2020),Renewables 2020 - Analysis and forecast to 2025.
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GI{DFFpOpUHU OH GpSORLHPHQW GH FDUEXUDQWY GXUDEO|
accord international pour que toutes les compagnies aidées soient soumises au méme type de
conditions (sans que cela ne crée de désavantage concurrentiel entre elles),savec(tn
SRWHQWLHO UHODWLYHPHQW IDLEOH SDU UDSSRUW j OTDP ¢

Svynthése des études sdimipact potentiel defitilisation de biocarburantsmnautiques sur la
gualit plocale de Kir?®:

- Les pnissions de polluants deganefs sont largementplendantes des carggstiques
(proprip [ physiques et composition chimique) des carburants mtjlis

- Les biocarburants ponautiques durables actuellement cegifiHEFA, FT, SIP, AtJ)
pr gentent des caragistiques infpessantes vig-vis des pnissions de polluants : ils ne
FROQWLHQQHQW SDV G Hieg Bt Xdril souvBpeisG fDURPDWLT

- L Yisage des biocarburantgs@autiques durables pourrait avoir des impacts non
n@ligeables sur lespnissions de polluants dans le cas de tadkcdrporation
significatifs (exemple din mpange j 50 %)

0 R pguction despnissions de SOx et de particules (PM2.5) juSg® % ;
0 R puction despnissions de CO et HC dépldre de 20 % ;
o ,PSDFW SHX VLJQLILFDWLI VXU OHV 12 LPSDFW Gf

- Les effets des biocarburantg@nautiques sur legnissions de polluants sont parfois
clairement explicables (SOx, masse de particules), nmustent parfois de couplages
complexes entre composition chimique du carburant, ppgpphysiques, technologies
moteur et conditions de fonctionnement ;

- L ftilisation de certains biocarburantg@nautiques durables pourrait avoir un impact
positif notable sur legmissions de polluants degpanefs et potentiellement sur la
qualitp de I®ir j proximitp des plateformes goportuaires, moyennant un taux
GILQFRUSRUDWLRQ VXEVWDQWLHO

- L % mpioration de la qualipde I%&ir n®st cependant pas une prgpgintrins gue des
biocarburants gonautiques durables, mais une cppgence dine composition
optimale pour certaines fifies et dlin taux substantiel fhcorporation.

- Les effets de {itilisation de biocarburantsgpnautiques durables sur la qualibcale
de | fir restent encorgvalider etj quantifier par degpudes plus sygmatiques.

Schématisation de la filiere biojet

Une fili ge de production et fitilisation de biocarburants fait intervenir les acteurs
suivants (cf. schéma ci-dessous) :

- Maillon « production » : producteurs de biomasse, gestionnaireglketd, producteurs
ou importateurs de biocarburants, producteurs ou importateurs de carburants
conventionnels, ngangeurs, logisticiens (biomasse et produits finis).
- Maillon « distribution »:
o Transport et stockage : transporteurgiamgeurs, stockeurs et distributeurs ;
o Avitaillement : gestionnaires @ipoports, avitailleurs.
- Maillon « utilisation » : compagnies mennes et autres utilisateurs finaux
( muipementiers @onautiques, constructeurs, etc.).

293 Source : MTES (20190 LVH HQ SODFH G X Q Hintd adlogdutidjuestduBhles b RidnseU
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Schéman®10'HVFULSWLRQ WKpRULTXH GTXQH ILOLgQUH GH ELRFDU

Source : ECV biojet (2019)

/IH GRFXPHQW GH VI\QWKgVH GH Of(QJDJHPHQW SRXU OI
conclut : «e r{le et Ifmportance relative de ces acteurs au sein de ladiliainsi que leur
impact sur le cd du produit final, ne sont pasgrmin g et dpendront de la structuration
progressive de celle-ci. fin des enjeux des a@s j venir rgide donc dans la mise en relation
et | fngagement coordomale ces acteurs, certain|ant nouveaux comme lesgangeurs par
HI[HPSOH H Wancjdn ¥gvalls-Htdmme les utilisateuss

'H VRQ F{Wp O9Y%$1&5( D SURSRVp XQ VFKpPD GH GpYHOR
des atours présents en France et justifiant le déploiement de moyens de R&D (cf. schéma
suivant).

Schéma n° 11 :D peloppement des filiges de biojet en Francej horizon 2050

Source : ANCRE (2018)
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. Feuille de route nationale pour le déploiement des biocarburants
aéronautigues durables (janvier 2020)

Principes fondamentaux

DHVY ELRFDUEXUDQWY GYDYLDWLRQ FHUWLILpVY SRXU DV
DHV UHVVRXUFHV GXUDEOHV SRXU GHV ELRFDUEXUDC
OfpFRQRPLH FLUFXODLUH

UQ PRGqQOH pFRQRPLTXH SHUPHWWDQW OfpRi¢dUJHQFH G
UQ GpSORLHPHQW VIDSSX\DQW VXU GHV FKDvVQHV ORJL)Y
. Un développement francais intégré a la stratégie européenne et internationale de lutte
contre le changement climatique du transport aérien

Actions décidées :

A court terme

o Initier la production

o )DFLOLWHU OTXWLOLVDWLRQ GX FDUEXUDQW RITLI¥VYLIDIVHR/Q
efficientes

o ,QFLWHU j OTLQFRUSRUDWLRQ GHV ELRFDUEXUDQWY GDQV

o Faciliter la valorisation des biocarburants aéronaxitiyyV j WUDYHUV OD PLVH HQ
VA\VWgPH GI{DFKDW HW GH YHQWH GH FHUWLILFDWY GTLQFRI
A court et moyen terme (2025-2030) :

0 'pILQLWLRQ GTXQH SROLWLTXH GH VRXWLHQ j ®@BLAIFWHMML V V
selon des critéres intégrant les enjeux environnementaux et européens

o /IDSSURYLVLRQQHPHQW GHV SULQFLSDOHY SODWHIRUPHYV |

0 OLVH HQ SODFH GTXQ PpFDQLVPH GH VRXWLHQ j DDFEHPDQG
pérenne
A long terme (2050) extension du déploiement en prenant en compte la dimension
LOQOWHUQDWLRQDOH GX VHFWHXU SULVH HQ FRPSWH Gt
synthese dont les techniques de production sont encore en cours de développement, etc.
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