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Fiche N° 5 - E-carburants
Les carburants d'aviation alternatifs également appelés 
« carburants d'aviation durables » (Sustainable Aviation 
Fuels, SAF) sont des hydrocarbures liquides qui peuvent 
être utilisés par les avions actuellement en service à la pla-
ce du kérosène dérivé du pétrole.
Le secteur aérien considère que ces carburants sont 
durables parce qu'ils sont faits à partir de CO2 prélevé dans 
l'atmosphère, et non à partir de pétrole extrait du sous-sol 
qui ajoute du CO2 à l'atmosphère en brûlant. Leur argument 
est que le mélange de ces carburants avec des carburants 
fossiles réduirait donc les émissions.

Il existe deux grandes catégories de carburants d’aviation 
alternatifs :
• Les biocarburants produits à partir de biomasse (voir 

Fiche N° 4)
• Les électrocarburants synthétiques (e-carburants) pro-

duits à partir d'électricité (voir ci-dessous)

Les électrocarburants synthétiques, ou e-carburants, sont 
obtenus en combinant de l'hydrogène et du carbone pour 
former un hydrocarbure liquide. Afin de limiter les émissi-
ons, l'hydrogène doit être extrait de l'eau par électrolyse à 
l'aide d'électricité renouvelable et le dioxyde de carbone 
doit être extrait de l'air par capture atmosphérique directe 
(Direct Air Capture, DAC). Les deux molécules sont ensuite 
combinées par le procédé Fischer-Tropsch (FT) pour for-
mer des hydrocarbures¹. L’énergie requise doit également 
être renouvelable. 

Les électrocarburants sont également connus sous le nom 
de carburants synthétiques (Synfuels) ou de carburants li-
quides issus de la conversion d’électricité (Power-to-Liquid, 
PtL). Les e-carburants, comme les biocarburants, sont des 
carburants de substitution qui pourraient être mélangés au 
kérosène fossile et utilisés par les avions existants.  

A première vue, les e-carburants semblent être l'arme 
ultime pour décarboner le transport aérien : utilisa- 
tion possible dans tous les types d'avions actuelle-
ment en service, quel que soit leur rayon d’action ; ma-
tières premières très abondantes (eau et air) ; électri-
cité générée à partir du soleil et du vent – des énergies 
très abondantes.
Alors pourquoi n'y a-t-il encore aucun avion utilisant ce 
type de carburants et pourquoi n’y en aura-t-il que très 

peu avant une dizaine d'années ? Principalement parce 
que la production d’e-carburants gaspille énormément 
d’énergie, alors qu’on sait qu’il n’y aura déjà pas suf-
fisamment d’énergies renouvelables pour décarboner 
les autres secteurs dans les décennies à venir. Mais 
aussi parce que c’est un nouveau secteur à créer de 
toutes pièces, qui doit achever le développement des 
procédés et mettre en place toute la filière.
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Le « greenwashing » est un discours fallacieux présenté 
par une organisation dans le but de tromper le public 
sur l'impact environnemental de ses activités actuelles 
ou futures.
Au niveau mondial, le secteur aérien prévoit un triple-
ment du trafic d’ici 2050. Si cela se produisait, la con- 
sommation de carburant et les émissions de gaz à effet  
de serre pourraient doubler. Les gouvernements, influen- 

cés par le secteur, s'appuient sur des promesses tech-
nologiques irréalistes pour verdir cette croissance. Ils 
invoquent également la croissance économique pour  
justifier les subventions et les allègements fiscaux ac-
cordés aux aéroports, aux compagnies aériennes, à l’in- 
dustrie aéronautique et aux compagnies pétrolières. 
Cette série de fiches passe en revue ces affirmations et 
déconstruit les mythes et idées fausses les plus répandus.
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 Les e-carburants ne peuvent pas être 
 dépLoyés suffisamment rapidement pour 
 atteindre Les objectifs cLimatiques   
 
Le déploiement des e-carburants devrait prendre plusieurs 
décennies. Très peu de pays ont des plans de développe-
ment. Actuellement, seule l'UE envisage d’imposer les e-car-
burants, avec un taux d’incorporation limité à 0,7 % en 2030² 
et l'ONG Transport & Environment estime qu'un objectif de 
plus de 1 % serait difficile à atteindre dans l'UE³. Ces chiffres 
sont très en deçà du rythme de réduction des émissions qu'il 
faudrait atteindre pour ne pas dépasser l'objectif de réchauf-
fement de 1,5 °C convenu au niveau mondial : selon le Pro-
gramme des Nations unies pour l'environnement (PNUE), les 
émissions mondiales de gaz à effet de serre (GES) doivent 
être réduites de 55 % d'ici à 20304.

 Les e-carburants ne réduiraient que 
 partieLLement Les émissions autres que 
 lE CO2  
 
Le transport aérien ne doit pas seulement réduire ses émis-
sions de CO2, mais aussi ses autres émissions, dont l'im-
pact sur le climat est aujourd'hui deux fois plus important5. 
Alors que les émissions de CO2 des e-carburants pourrai-
ent théoriquement être réduites à zéro si le CO2 était extrait 
de l'air et si de l'électricité renouvelable était utilisée pour 
produire l'hydrogène et dans tous les autres processus, 
c'est loin d'être le cas pour les impacts autres que celui du 
CO2 : des estimations récentes indiquent que les e-car-
burants ne réduiraient pas ces autres impacts de plus de 12 %  
par rapport au kérosène6.  

 Ce que le seCteur aérien 
 nous dit 

C’est pour bientôt 
On pourrait commencer à mettre des e-carburants dans le 
kérosène en 2030. 

« Zéro émission »
Leur production ne générera pas d’émissions de CO2 et leur 
combustion ne fera que remettre dans l’atmosphère le CO2 
qui en aura été extrait.

Il faut des aides de l’État 
Des fonds publics sont indispensables pour financer les 
e-carburants afin que la croissance du secteur ne soit pas 
entravée.

 Ce qu’il ne nous  
 dit pas 

Trop tard 
Les e-carburants ne répondent pas à l'urgence climatique. 
Bien que la technologie soit démontrée, elle n'en est encore 
qu'au stade pilote et il faudra plusieurs décennies de lourds 
investissements pour mettre en place les capacités de pro-
duction nécessaires. 

Pas « Zéro émission » 
Même si les émissions de CO2 peuvent théoriquement être 
réduites à zéro, les e-carburants généreraient toujours des 
NOx, des traînées de condensation et des cirrus qui ont 
aujourd’hui un impact climatique deux fois plus important 
que le CO2.

Efficacité énergétique très faible
Seulement 10% environ de l'électricité utilisée serait con-
vertie en poussée pour faire voler les avions, alors qu'on 
peut l’utiliser avec un bien meilleur rendement dans la plu-
part des autres applications.

Énorme consommation d’électricité
Il faut encore plus d'électricité pour produire des e-car-
burants que pour produire de l'hydrogène, ce qui priverait 
les autres secteurs qui doivent se décarboner.

Ce sont les contribuables qui vont payer les aides de l’État
alors que la plupart d’entre eux ne prennent jamais l'avi-
on ou rarement... Les subventions pour les e-carburants 
risquent de gaspiller l'argent public pour une solution coû-
teuse. Elles permettraient de maintenir le prix des billets 
artificiellement bas, ce qui entraînerait une plus grande  
croissance du trafic et des émissions que si c’était les 
compagnies qui payaient.
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 pour produire des e-carburants, iL fau-
 drait des quantités énormes d'éLectricité 
 renouveLabLe qui manqueraient aux autres 
 secteurs qui doivent se décarboner  
 
Les e-carburants pourraient s’intégrer dans une nouvelle éco-
nomie de l'hydrogène visant à remplacer les combustibles  
fossiles là où l'électricité n'est pas une alternative possible. 
Leur production nécessiterait d'énormes quantités d'élec-
tricité renouvelable : il en faut en effet non seulement pour 
produire de l'hydrogène, avec d'importantes déperditions 
d'énergie, mais aussi pour les autres étapes de la fabrication 
des e-carburants, accroissant encore les pertes d'énergie. 
L'hydrogène doit être combiné au CO2 et le carburant obtenu 
doit ensuite être transformé et purifié pour être utilisable par 
les moteurs d'avion. Le CO2 doit être extrait de l'atmosphè-
re par capture atmosphérique directe (DAC), ce qui entraîne 
un coût énergétique élevé en raison de sa dilution. En fin de 
compte, environ 10 % seulement de l'électricité dépensée 
serait convertie en poussée pour faire avancer l'avion7.

Utiliser de l'électricité renouvelable pour produire des e-car-
burants est une mauvaise idée, car il en faudrait des quanti-
tés énormes, alors que l'électricité renouvelable est cruciale 
pour décarboner l'économie mondiale et qu’elle peut être 
utilisée avec une bien meilleure efficacité dans la plupart 
des autres applications. Ainsi par exemple, dans un autocar 
électrique fonctionnant sur batterie, 77 % de l’électricité est 
convertie en mouvement8, soit un rendement 8 fois supéri-
eur à celui d'un avion utilisant des e-carburants !
Dans les décennies à venir, la production d'électricité renou-
velable ne sera pas suffisante pour tout à la fois : 
• Remplacer les combustibles fossiles dans les centrales 

électriques qui alimentent le réseau.
• Satisfaire les nouvelles demandes d'électricité (voitu-

res, chauffage/climatisation, numérique, etc).
• Remplacer l'hydrogène gris (produit à partir de combus-

tibles fossiles) utilisé par l’industrie, par exemple pour la 
production d'engrais.

• Satisfaire la nouvelle demande d'hydrogène pour les ca-
mions, les bateaux, les avions...
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notes

Dans un scénario où l’ensemble de la flotte d'avions com-
merciaux utiliserait des e-carburants en 2050, la demande 
d'électricité qui en résulterait serait supérieure de 20 % à 
la production mondiale totale d'électricité actuelle et 4,7 
fois supérieure à la production d'électricité renouvelable 
de 20189 ! Plus la demande d'électricité augmente, plus 
le risque est grand que l'offre d'électricité renouvelable ne 
soit pas en mesure de répondre à la demande, augmentant 
ainsi le risque que de l'énergie non renouvelable continue 
à être utilisée.

 Les gouvernements ne doivent pas 
 subventionner Les e-carburants aviation : 
 c’est au poLLueur de payer  
 
La complexité du processus et la quantité d’énergie néces-
saire se traduisent par des coûts élevés : il a été estimé que 
les e-carburants allaient coûter 6 à 9 fois plus que le kérosè-
ne en 2020 et devraient coûter encore 2 à 3 fois plus en 
2050¹0. Les gouvernements seront donc sollicités pour des 
subventions permettant de maintenir artificiellement des 
prix bas. Il en résulterait une hausse du trafic aérien et des 
émissions plus importante que si le secteur devait lui-même 
payer tous les coûts. Ce n’est pas aux contribuables, dont 
la plupart ne prennent jamais ou rarement l'avion, de payer 
pour cela.

 autres probLèmes moins connus  
 
Le secteur est confronté à un dilemme en ce qui concerne 
le CO2 dont il a besoin : pour réduire au maximum l'impact 
climatique de la filière (de 60 %), il faudrait que le CO2 soit 
extrait de l’atmosphère, mais comme il y est très dilué, il fau-
drait dépenser beaucoup d’énergie. Il vaudrait mieux utiliser 
le CO2 concentré qui est encore émis en grandes quantités 
par les cheminées de l’industrie (ciment, acier, raffineries...), 
mais cela reviendrait à utiliser du combustible fossile une 
seconde fois et au final cela générerait des émissions sup-
plémentaires dans l'atmosphère. La réduction de l'impact 
climatique ne serait plus alors que de 30 %¹¹.

Un autre problème rarement mentionné est que le proces-
sus de fabrication produit un mélange d'hydrocarbures, dont 
seulement 50 à 70 % conviennent à l'aviation¹². Cela signi-
fie qu'environ 30 à 50 % de l'électricité renouvelable utilisée 
serait gaspillée pour des sous-produits qui pourraient être 
obtenus de manière plus efficace ou pour lesquels il existe 
de meilleures alternatives.

Les e-carburants resteront longtemps une denrée précieu-
se, rare et chère qui ne devrait pas être utilisée à grande 
échelle pour remplacer le kérosène alors que les besoins 
vont considérablement augmenter si le secteur continue de 
croître.

Bien que le développement de nouvelles technologies 
et de nouveaux carburants puisse se révéler utile, il ne 
peut servir d’alibi pour remettre à plus tard les réduc-
tions d'émissions nécessaires pour atténuer la crise 
climatique. La seule façon de réduire efficacement les 
émissions du secteur aérien est de limiter les voyages 
en avion. Pour y arriver, il faut des réglementations ef-

ficaces. Dans notre rapport Décroissance du transport 
aérien¹3, nous discutons des mesures qui pourraient 
permettre une réduction juste du trafic. Et dans notre 
document intitulé Pour une transition juste dans l’aé-
rien¹4, nous avançons l'idée selon laquelle une recon-
version du secteur est possible tout en sauvegardant 
les intérêts des employés.
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