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Mesdames, Messieurs,

Depuis le 1% janvier 2012, toutes les compagnies aériennes qui
atterrissent ou décollent depuis I’Union européenne, pour des vols intra ou
extracommunautaires, auraient di acheter des quotas d’émission de CO, pour
compenser leurs émissions, sous peine de devoir acquitter une sanction de
100 euros par tonne de CO, émise, en dépassement des quotas alloués.

La mise en ceuvre de cette 1égislation, adoptée en 2008, a été a 1’origine
d’une crise diplomatique majeure avec des pays tels que les Etats-Unis, 1’Inde, la
Chine, la Russie ou le Brésil, qui ont pris des mesures de rétorsions contre des
compagnies aériennes communautaires (par exemple en limitant le survol de
certaines zones), voir ont interdit par la loi a leurs compagnies de respecter la
législation européenne (Etats-Unis).

Cette situation inédite, génératrice de trés grandes tensions, a conduit
I’Union européenne a suspendre une législation dont I’application a ’aviation
civile apparait a votre Rapporteur a la fois inopportune et inefficace — pour
atteindre un objectif que nul ne conteste, lutter contre le réchauffement
climatique — car, dans le domaine des vols intercontinentaux, il n’existe pas

d’alternative a I’avion qui pourrait étre encouragée par le systéme ETS.

Il est incontestable que 1’extension a [’aviation civile du systéme
communautaire  d’échanges d’émission (ETS) s’aveére particuliérement
problématique pour des raisons juridiques de principe (I’application a des pays
tiers d’une législation communautaire) mais €galement de cohérence avec la
Convention de Chicago de 1944% qui a fondé I’OACI (Organisation de I’aviation
civile internationale).

Il convient également de relever que si le systétme des « quotas
carbone » est issu du protocole de Kyoto, celui-ci prévoyait expressément
I’exclusion des transports internationaux du systéme mis en place. Les émissions
de gaz a effet de serre devaient étre limitées en passant par les organisations

? Signée le 7 décembre 1944, elle est entrée en vigueur le 4 avril 1947.



internationales compétentes, Organisation maritime internationale (OMI) et
OACI.

L’article 2, paragraphe 2, du protocole de Kyoto dispose en effet que:
« les Parties visées a [’annexe I cherchent a limiter ou réduire les émissions de
gaz a effet de serre non réglementées par le protocole de Montréal provenant des
combustibles de soute utilisés dans les transports aériens et maritimes, en passant
par Uintermédiaire de |’Organisation de [’aviation civile internationale (OACI) et
de I’Organisation maritime internationale, respectivement. »

Il est donc difficile pour I’Union européenne de s’abriter derricre le
protocole de Kyoto pour essayer de justifier la mise en place unilatérale d’un
systéme visant a limiter les émissions de CO,, s’affranchissant des cadres de
I’OACI et de ’OMI (organisation maritime internationale).

Pour éteindre I’incendie diplomatique ainsi allumé I’Union européenne
a suspendu pour un an, a compter du 30 avril 2013, I’application a I’aviation civile
du systéme des quotas carbone, mais uniquement pour les vols internationaux.

Il convient également de relever deux points :

— Cette suspension est liée a 1’aboutissement des travaux en cours, sur la
limitation des émissions de CO,, prévus pour I’ Assemblée générale de I’OACI de
septembre 2013.

— L’effondrement du prix de la tonne de carbone rend ce probléme
moins aigu, la facture pour les compagnies aériennes ayant été divisée par un
facteur 10 par rapport aux prévisions initiales.

Les tableaux qui suivent permettent également de situer précisément
I’ampleur du probléme ; si les émissions de gaz a effet de serre de 1’aviation sont
en forte croissance, le probléme garde une ampleur tout a fait limitée, mais dans le
domaine de la protection environnementale rien ne doit étre négligé.

En toutes hypothéeses il n’existe de solutions a nos yeux que dans le
cadre d’un accord international négocié au sein de I’OACI, I’Union européenne ne
pouvant pas agir seule dans ce dossier.



Aviation et CO; : les chiffres clés du transport aérien francais

(2009 - source Citepa)

Le secteur des transports est a I’origine de 26% des émissions de gaz a effet de serre
de la France.

Les émissions totales de CO, du transport aérien frangais s’élévent a 20,7 millions de
tonnes (Mt) en 2009 (en baisse de 6,9 % par rapport a l'année précédente).

Depuis 1990, les émissions de 1’aviation ont progressé de 57%, pour un trafic en
croissance de 148 % sur la méme période.

Le transport aérien intérieur a émis en 2009 4,6 Mt de CO,, dont une part importante
(47 %) est liée a la desserte de 1’Outre-mer. 1l représente 0,9 % des émissions totales de la France
et 3,5 % du secteur des transports. En incluant le trafic international, la part du transport aérien
atteint 4,2 % des émissions de gaz a effet de serre.

Depuis 2000, les émissions de CO; liées au trafic intérieur sont en nette diminution
(-6 %). Au-dela des gains d’efficacité énergétique, le report modal au bénéfice du TGV a
participé a ces résultats. Une stagnation du trafic intérieur est attendue pour les prochaines années.
Compte tenu des gains en efficacité énergétique, les émissions sur ce segment devraient donc
continuer a décroitre.

Les émissions de transport aérien international frangais (16,2 millions de tonnes de
CO,) représentent 78 % des émissions totales du transport aérien frangais et sont quant a elles, en
progression de 88 % par rapport a 1990 (8,6 millions de tonnes).




Le développement du trafic aérien s’est accompagné d’une amélioration
continue de I’efficacité énergétique : ainsi depuis 1990, les émissions de CO, par
passager/fret-kilometre-transportés ont diminué de 32 %.

Evolution des émissions (transport aérien francais) par passager aérien transporté

entre 1990 et 2009
Emissions de CO, par
passager
Transport aérien intérieur -29%
Transport aérien international -34%
Total aérien -32%

Source : CITEPA, DGAC.

Les émissions GES du secteur acrorrautiqué -
sont relativement faibles dans le monde

% des émissions CO, GES
mondiales
transport routier 16 10
maritime 2 1
aérien 3 2

“ Source : WEO 2009

IFP Fneraies nouvelles - Carburants propres pour Paviation ~ 22/03/13



I. L’EXTENSION DES « QUOTAS CARBONE » A L’AVIATION CIVILE

Le systéme communautaire d’échange de quotas d’émission (SCEQE)
(en anglais « Emission Trading Scheme », ou encore « European Union Emission
Trading Scheme » - EU ETS) est un mécanisme de droits d'émissions (de CO,)
mis en ceuvre au sein de 1’Union européenne dans le cadre de la mise en ceuvre par
I'Union européenne du protocole de Kyoto. En application du principe « pollueur-
payeur », il vise a réduire les émissions de gaz a effet de serre en imposant aux
principaux €émetteurs, en particulier les industries, de réduire leurs émissions.

Il met en place une limitation des gaz pouvant étre émis et un marché
du carbone, permettant a chaque entreprise d’acheter ou de vendre son « droit a
polluer ». Les entreprises qui font des efforts sont ainsi récompensées, mais celles
qui ont dépassé leurs plafonds d’émissions doivent acheter des quotas d’émissions
auprés d’entreprises environnementalement plus vertueuses et sont ainsi
pénalisées.

Les négociations internationales en matiere de changement climatique
constituent la toile de fond des décisions prises dans ce domaine pour réduire les
émissions de gaz a effet de serre. Elles ont fait 1’objet de plusieurs rapports de
Bernard Deflesselles et Jérome Lambert, rapporteurs au nom de notre
commission®.

Les bases du syst¢tme communautaire d'échange de quotas d'émission
(SCEQE) ont été établies par la directive 2003/87/CE du 13 octobre 2003.

Le transport aérien international contribue au phénomene de
réchauffement climatique en produisant divers types d'émissions polluantes,
dioxydes de carbone, trainées de condensation, oxydes de nitrogéne qui
contribuent a I’effet de serre de deux maniéres :

— La modification de la quantité des gaz a effet de serre dans
l'atmosphére, de manieére directe (CO,) ou indirecte (oxydes d'azote)

Le CO, est un des principaux produits de la combustion du kéroséne. Sa
production est reliée a la masse de carburant par un ratio constant : une tonne de
kéroséne produit 3,15 tonnes de CO,

Les oxydes d'azote (NOx) ne sont pas des gaz a effet de serre, mais ils
interviennent de maniére indirecte sur le changement climatique. Ils sont
responsables de la création d'ozone et de la destruction du méthane, tous deux des
gaz a effet de serre.

) Rapport n° 423 du 20 novembre 2012, sur les « Négociations internationales relatives au changement
climatique. »
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L'état des connaissances scientifiques ne permet pas d'évaluer I'impact
des NOx de maniere satisfaisante. Le GIEC s'accorde cependant pour dire qu'il
constitue un facteur de 1éger réchauffement.

— La formation de trainées de condensation

Associées aux émissions de vapeur d'eau, les émissions d'oxydes de
soufre et de particules entrainent la formation de trainées de condensation. Celles-
ci couvrent environ 0,1 % de la surface de la Terre, avec des variations
importantes dues a la localisation des flux de trafic. Similaires a de fins nuages
d'altitude, elles réchauffent I'atmosphére par leurs propriétés optiques.

Lorsque les trainées de condensation deviennent persistantes, elles se
transforment en cirrus, des nuages d'altitude qui recouvrent de maniére naturelle
environ 30 % de la surface de la Terre. Les cirrus produits par les trainées de
condensation recouvriraient entre 0% et 0,2 % de la surface du globe. Les
mécanismes associés a leur formation dans I'atmosphére sont trés mal connus, et
nécessitent des recherches approfondies.

Pour décrire l'effet radiatif global du transport aérien, le GIEC utilise un
coefficient multiplicateur qui s'applique a l'effet des émissions cumulées de CO,
depuis l'origine de l'aviation. Pour l'aviation, il est estimé¢ a 2,7 en 1992, une
valeur supérieure a celle de I'ensemble de 'activité humaine (1,5). Des études plus
récentes estiment ce coefficient a 1,9 en 2000.

Toutefois, ce coefficient doit étre utilisé avec précaution. Tout comme
le forcage radiatif, il mesure les effets des émissions passées de 'aviation et varie
dans le temps. Il ne peut donc étre utilisé pour estimer l'impact futur des émissions
hors CO, de l'aviation.

La notion de PRG (Potentiel de Réchauffement Global), utilisée pour
comparer les gaz du protocole de Kyoto, ne peut, selon le GIEC, étre appliquée
telle quelle pour I'aviation. En effet, 1'impact des trainées de condensation et des
NOx est variable selon les conditions, notamment météorologiques, de leur
émission.

Malgré les progres technologiques de l'industrie aéronautique, les
réductions d'émission de gaz a effet de serre n'ont pas été suffisantes pour
compenser la rapide croissance du trafic aérien mondial (50% au cours de la
derniére décennie).

Depuis 1990, les émissions de CO, issues du secteur aérien - et
directement liées a la consommation de carburant - ont augmenté de 87 % et
comptent pour environ 3,5 % de l'impact total des « activités humaines » sur le
phénomene de changement climatique. Le Panel intergouvernemental sur les
changements climatiques estime que ce chiffre devrait atteindre 5 % a l'horizon
2050.
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Au niveau européen le débat sur la réduction des émissions liées au
transport aérien a été difficile. Plusieurs options politiques, telles que des taxes sur
l'aviation (taxe sur le kéroseéne), ont ét€¢ envisagées pour réduire les €émissions
produites par le transport aérien mais celles-ci auraient nécessité une décision
unanime du Conseil des ministres et ont rencontré de vives résistances de la part
de l'industrie aérienne.

La Commission a conclu, dans sa communication de septembre 2005,
qu'inclure le secteur de l'aviation dans le systéme européen d'échange de quotas
d'émissions serait le moyen le plus efficace de réduire I'impact du secteur sur le
réchauffement climatique.
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Panorama mondial des émissions de CO2

Au niveau mondial, le transport aérien contribue & hauteur de 1,6 % des émissions de
gaz a effet de serre, ce qui équivaut a 2 % des émissions mondiales de CO..

En 2000, le transport aérien a émis 664 millions de tonnes de CO, soit 11,5 % des
émissions du secteur des transports.

Pour I'Europe, le secteur des transports (hors transport international représente 21 %
des émissions de gaz a effet de serre en 2004. Les émissions de CO, du transport aérien s'élévent a
130 millions de tonnes, dont 52 millions liées au trafic intérieur a 1'Union européenne. Ces
émissions représentent 2,7 % des émissions a effet de serre de 'Union européenne et 11,3 % du
secteur des transports.

Le développement du transport aérien européen et des émissions de CO, depuis
1990 est principalement lié aux déplacements internationaux a longue distance, pour lesquels
aucun mode de transport n'est substituable a I'avion.

Au niveau mondial, le trafic aérien international est a I'origine de 56 % des émissions
totales du transport aérien. Les émissions du transport aérien international ont connu une forte
croissance entre 1990 et 2000 (+5,2 % par an), suivie par une période de stagnation résultant des
attentats & New York en 2001, du conflit en Irak et des épidémies en Extréme Orient. Depuis
2004, le rattrapage dont a bénéficié le trafic international s'est traduit par une augmentation des
émissions (16,8 millions de tonnes de CO, en 2006).

Source : ministére de I'Ecologie, de I’Energie du Développement Durable et de
I'Aménagement du Territoire - DGAC - direction des Affaires stratégiques et techniques, Sous-direction de
la Prospective, du développement et de I’environnement.

A. La réglementation

La directive 2008/101/CE, adoptée en 2008 avec le soutien unanime des
27 Etats membres traduit également un fort engagement du Parlement européen a
intégrer le secteur de 1’aviation dans le systéme communautaire d’échange de
quotas d’émissions (ETS) & compter du ler janvier 2012, pour tous les vols
internationaux au départ et a ’arrivée de 1’Union.

A compter de cette date, les émissions de ces vols auraient dii étre
compensées intégralement par une restitution de quotas équivalents aux émissions
produites. Chaque exploitant devrait avoir droit a une part de quotas gratuits
distribuée fin février 2012 et proportionnelle a son activité. Au-dela, un exploitant
aérien aurait di acheter des quotas a d’autres exploitants aériens, aux exploitants
d’installations fixes soumises & I’ETS, aux Etats membres ou encore sur le
marché. Pour I’année 2012, les émissions devraient étre déclarées début 2013 et
les quotas auraient di étre restitués avant la fin avril 2013.
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Le SCEQE s’applique aux émissions de CO, de ’aviation civile en
application de la directive 2008/101/CE du 19 novembre 2008. La proposition
initiale de la Commission consistait & couvrir les vols intra-européens dans un
premier temps, puis d’étendre 'ETS aux vols internationaux dans un second
temps.

Sous la pression du Parlement Européen la directive a été adoptée pour
I’ensemble des vols -de et vers I’Europe- en une seule phase a compter du
1% janvier 2012. Il était ainsi prévu que les compagnies aériennes, quelles que
soient leur nationalité, devront obtenir des quotas pour couvrir les émissions
produites par leurs avions desservant des aéroports européens. Les quotas seront
alloués ainsi :

—pour l'année 2012, a hauteur de 97 % des émissions historiques du
secteur de 1’aviation ;

— pour l'année 2013, a hauteur de 95 %.

Ainsi, depuis le 1% janvier 2012, toutes les compagnies aériennes qui
atterrissent ou décollent dans ou de I’Union auraient di acheter des quotas
d’émission de CO, pour compenser leurs émissions, sous peine d’une sanction de
100 euros par tonne de CO, émise en dépassement des quotas alloués, en
application de la directive 2008/101CE. En cas d’infraction persistante, la
Commission européenne peut en dernier ressort interdire de vol certaines
compagnies au départ et a la sortie de I’Union européenne.

Sur le plan économique, cette décision correspond a un processus
d’internalisation des externalités environnementales liées au transport aérien,
c’est-a-dire a I’intégration dans le colt du transport des effets indirects liés aux
nuisances environnementales provoquées par I’émission de dioxyde de carbone
par les avions.

Préservant la liberté d'action des acteurs économiques, le régime mis en
place par I'Union européenne ne devrait pas créer de distorsion de concurrence
entre les compagnies aériennes concernées. Par ailleurs, 98 Etats n'ont aucun
transporteur aérien commercial couvert par I'ETS aviation (75 Etats sans
exploitant assurant des vols a destination de I'UE et 23 Etats dont les exploitants
sont exemptés par les dispositions de la directive). En outre, I’article 25 bis de la
directive 2008/101/CE permet de tenir compte de mesures de lutte contre le
changement climatique prises par les pays tiers et peut prévoir éventuellement une
exemption des vols en provenance de ces pays.

Il est prévu que la totalit¢é du produit de la vente aux enchéres des
quotas sera affectée par les Etats membres & la lutte contre le changement
climatique. D'apres les calculs de la Commission, 1'impact sur le prix devrait étre
compris entre 2 et 12 € pour un vol long-courrier et étre assumé in fine par les
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passagers, les exploitants pouvant répercuter le surcofit 1ié aux enchéres et ainsi
assurer la neutralité du dispositif dans leur bilan.

B. La position des compagnies aériennes

Les compagnies aériennes ont une position simple. Elles souhaitent
éviter les distorsions de concurrence internationale et estiment que la mise en
place d’une telle politique doit étre mondiale.

Il est évident qu’elles ne sont pas trés enthousiastes a 1’idée de devoir
acquitter des charges supplémentaires, mais elles s’y sont résignées. Elles
soutiennent aujourd’hui le principe de 1’intégration du transport aérien dans le
systéme européen d’échange de permis d’émissions. Mais elles veulent que cette
intégration s’effectue de facon progressive, dans le cadre d’un systéme mondial
placé sous I’égide de ’OACIL

En octobre 2010, I’assemblée de 1’Organisation de l'aviation civile
internationale (OACI) a adopté la résolution A37-19, qui reconnait implicitement
la validit¢ de systémes régionaux d’échanges de quotas, sous réserve de
«négociations constructives » avec les pays tiers concernés et de 1’exonération
possible des exploitants des pays représentant moins d’un pour cent des émissions
mondiales du secteur (dite « régle de minimas »). Les Etats ont été invités a
fournir a I’OACI d’ici juin 2012, des «plans d’action» en vue de réduire I’impact
de I’aviation sur le climat.

L’ensemble de I’industrie s’est exprimé en faveur d’un mécanisme
sectoriel global, qui réconcilie les objectifs de maitrise des émissions de I’aviation,
les principes fondamentaux de non-discrimination de la Convention de Chicago et
de différentiation de la responsabilité des Etats du protocole de Kyoto. Cela a été
fait au sein des associations professionnelles telles que ’AEA ou IATA, dont les
travaux ont été soumis a I’OACI. Cette position est décrite dans un communiqué
de I’association internationale des transporteurs aériens du 11 juin 2012 (intégré
ci-dessous).

Il convient néanmoins de noter que la conversion des transporteurs
aériens n’a pas €té immeédiate et a été précédé d’une forte opposition. Lorsque la
Commission européenne a présenté son projet de réduction des émissions de CO,,
avec le systéme d’échange de quotas, I'IATA a immédiatement manifesté son
opposition Dans un communiqué publié quelques heures aprés la décision
européenne, 1’association « exhorte[nt] I'Union Européenne a abandonner son
projet ervoné d’inclure ’aviation dans I’ETS a partir de 2012 ».

L’TATA reprochait au projet une approche « unilatérale et régionale » a
laquelle devrait se substituer, selon elle, une dimension globale sous 1’é¢gide de
I’Organisation de ’aviation civile internationale (OACI). L’TATA ajoutait que la
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mise en place du systéme ETS fausserait les lois du marché et exposerait les
voyageurs a de nouvelles taxes inégales, sans pour autant garantir une véritable
efficacité pour I’environnement. A I’inverse, 1’association préconisait donc une
plus grande implication des gouvernements, notamment pour financer
infrastructures, technologies et autres alternatives — en particulier les bio-
carburants — susceptibles de lutter efficacement contre les émissions de CO,.
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COMMUNIQUE

N°:25

LIATA réclame des mesures économiques parrainées par I'OACI
pour contrer les changements climatiques

11 juin 2012 (Beijing) — L'Assoziation du transpert agrien international (LATA) a réitsré sa
demande an vue duna solution globale au probléme des émissions de l'aviatior négociéa par
Ientremizse de I'Organisation de l'aviation civile inemationzla (OAGH).

= Pour atteindre nes okjectiis ambitiewx, il nous faut une apprcche acceptée & 'schelle
mondiale el portan! sur la technalogie, les operalions et les inf-astructures, mais egalemsant des
mesuwes positives londées sur ls merché. Tous, y compris 'Europe, s'entendent sur be fait qus
la solution réside dans une entente mondiale sous la direction de INDACI, adoptee lors de
I'assenblée générale da l'organisme en 2013. Mais |z décision uniatérale et extraterritoriale de
I'Eurooe dinclura I'aviafion dans son mécanizma d'échange de dreite démizgion & compter da
2012 crée un climat de discorde 13 ol il faudrait da I'harmonie «, a déclaré M. Tony Tyler,
directeur général ef chef de la drecton ce I'ATA.

M. Tylar atanu ces propos ors de son exposé sur I'état de I'industrie & I'ouverture da la
66" Assemblée générake annuele de INATA et du Sommet mondial du fransport aérien &
Baijing, en Ching.

Lindustrie mondiak du transport aérien a pris tros engagements séquentiels pour cérer sa part
de 2 % des émissions mondiales de carbone résuliant de Factivité humalne. Ces trols objectis
sont les suivants :

«  Améliorer I'eflicacité énergétique de 1,5 % par anrée d'ici 2020.
* Plafonner les émissions nettes a partir de 2020, avec une croissance neutre en carbone.
* Réduire de moitié les émissions nettes d'ici 2050, par rapport au niveau de 2005,

Pour atteindre ces objeclifs ambitieux, lindustrie daploie une stralégie fondée sur guatre piliers,
soit les investissements an technologie, 'efficience des infrastructures, I'amélioration des
opérations et des mesures positives fondées sur le marché, c'est-a-dire, idéalement, ur
mécanisme mondial unique pour companser certaines émissions,
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« Pour aneincre ros objectits ambitieux, Il nous faudra, tout au maoins au dabul, des masures
positives fonddes sur le marché o coordonnéss a Méchalle mendiale. Le mécanisma
extraterritorial d'échange de droits d'émission de [Union européenne (ETS) ne va pas dans la
bonne direction. C'esiun obstacle polarisant qui empéche de réels progrés. Le principa de
durabilité devrait unifier le monde en vue d'un objectil commun &t non le dviser par des aflronis
4 la snuverainaté qui dequant de provoduer e gierms commarciala dont peraonne ne vaut at
que perscnne ne peul gagner. Motre pays hots, la Chine, est a l'avant-garde de lopposition &
I'ETS de IUE - elle interdt & ses fransporteurs d'y participar =, a expliqué M. Tyler.

« [l y a toutafois un tarrain commun. Tous, y compris 'Europa, considérant que la seula
véritasle solufion réside en une entente mondiale qui serait adoptée par l'assemblée de IOACI
en 2013, Une telle emente, cependan, est impossible dars les conditions actuelles. L'Europe
semble plus détemminde & mettre & place unilatéralemsnt son systéms ETS qu'a négocier de
bonne foi une entante multilatérale. Pour ses homologues du reste du monde, cela revient &
négocier avec un révolver sur la tempe. Perscnne ne conteste le fait que IEurope a inscritle
principe de durablité 4 I'agenda moncial. Les Etals s'en péoccupant comme jamais
auparavant. Il incemba maintenant & |Europa de saisi I'oecasion, d'agir de fagon erédible pour
désamorcer la situation et de s'employer a trouver une solution globale souhalée par lous =,
affirme M. Tylar.

L'OACI examine actuellement quatre options qui pourraient constituer des mesures mondiales
pour gérer I"aviation internationale.

= Un mécanieme de compensation mendial ebligateire.

+« Un mécanisme de compensation mondial, obligatoire, accompaané d'impdis
additionnels.

+ Ln mécanisme mondial déchange de droits d"dmission.

s UUn aystéme mondal de niveau de référence ef crédits (~ Baseine & Cradit -),

Ces gptions sont an développement & seront examinees par ke Conseil de 'OACI en vue d'una
entente sur l'une d'entre elles lors de la prochaine assemblée des Etals memkres de IOACI a
l'autermine 2013,

« Les récents progrés & 'OACI nous encouragent =, explique M. Tyler. « Pour la premére fois,
les Efats auront des propositions concrétes a examiner. Il est essentiel que l'entente soit
adoptée lore de |z prochane aceemblée de 'OACI pour que lnductrie et lse gouvernemerte
puissent relever ansamble le défi des changemenis clmatiques et atteindre les obectils
ambitieux que nous avons fixés, »

—ATA-
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II. UNE CRISE DIPLOMATIQUE

La difficulté majeure générée par cette législation est li¢ au fait qu’elle
a été mise en place par I’Union européenne de maniére isolée, sans concertation
avec nos partenaires, suscitant ainsi beaucoup d’incompréhension, en particulier
des Etats-Unis, oul la Chambre des représentants a adopté le 24 octobre 2011 un
projet de loi interdisant aux compagnies aériennes américaines de participer au
SCEQE.

Le débat a été relancé dans la perspective de la mise en ceuvre, a
compter d’avril 2013 des sanctions prévues en cas de non-respect de la législation
climatique européenne.

A. Une contestation internationale virulente

Depuis ’origine les Etats non européens n’ont cessé de contester
I’approche unilatérale de I’Union européenne.

Une déclaration a été signée par 26 pays réunis début octobre 2011 a
New Delhi par laquelle ils expriment leur opposition a I’ETS européen.

Au sein de I’Union, 1I’Allemagne, I’Espagne, la France et le Royaume
Uni, ont souhaité que I’application de la législation soit différée, le temps que soit
trouvé un accord sur la réduction des émissions du transport aérien au cours de
I’Organisation de ’aviation civile internationale (OACI) qui se tient 8 Montréal au
début du mois de septembre 2012. Ces réticences ont ét¢ communiquées par un
appel en date du 11 septembre 2011 a I’ouverture du salon aéronautique ILA a
Berlin.

Cette déclaration a ensuite été adoptée par le conseil de ’OACI en
novembre 2011. De nombreux Etats envisagent aussi de recourir a de 1’article 84
de la convention de Chicago, concernant le réglement des différends.

La Chine et I’Inde ont interdit a leurs compagnies ressortissantes de se
conformer a la directive européenne (février et mars 2012). Le Président Obama a
signé le 27 novembre une loi permettant au Secrétaire aux transports de protéger
les compagnies américaines de 1’application de I’EU-ETS.

Aussi des négociations se sont-elles engagées dans le cadre de ’OACI
pour trouver une solution, avec la difficulté tenant au fait que 1’Union européenne
ne soit pas membre de ’OACI (elle est représentée au sein du groupe de travail
par la Belgique.



— 20 —

Votre rapporteure a rencontré a Montréal 1’ambassadeur américain
aupres de ’OACI, Duane E. Woerth, qui a relayé une attitude assez positive de
son gouvernement. L’administration Obama a évolué, aprés une période d’inertie
liée aux élections et elle s’emploie aujourd’hui a ceuvrer activement a la recherche
d’une solution dans le cadre de ’OACI.

Il apparait clairement que I’Union européenne a commis une faute
stratégique en ne dialoguant pas avec les Etats-Unis préalablement & la mise en
ceuvre du systéme ETS car il devenait quasiment impossible d’obtenir un accord
international sans I’appui des Etats-Unis.

Il faut reconnaitre que l’intervention de la législation européenne a
permis d’accélérer les travaux de I’OACI, au prix d’un camouflet pour la
Commission européenne, qui, malgré les déclarations de la commissaire
européenne en charge du climat, a di abandonner I’application au trafic
international de la législation dont elle s’¢était dotée.

Le conflit autour de I’ETS européen a « boosté » ’OACI qui a annoncé
en début d'année 1’accélération des travaux pour un accord mondial sur les
émissions de gaz a effet de serre. Lors de la derniére réunion du Conseil de
I’OACI le 9 novembre 2012, il a été convenu d’avancer rapidement sur la question
des émissions de gaz a effet de serre, notamment grace a la création d’un groupe
de haut niveau qui aura pour mission de fournir des orientations claires sur la mise
en place d’un mécanisme de marché international pour réduire les émissions du
secteur aérien et sur la définition d’un cadre commun pour les mécanismes de
marché au niveau régional (type ETS aviation) ou national. Le groupe devra
préparer une proposition de résolution pour la 38°assemblée de I'OACI de
septembre 2013.

Aussi, les Etats tiers opposés a la mise en ceuvre de la directive (Etats-
Unis, Russie, Inde, Chine notamment) ont-ils demandé a 1’Union européenne de
montrer des signes d’ouverture pour favoriser les avancées dans I’enceinte de
I’OACI sur la mise en place d’un mécanisme de marché ayant pour objectif de
réguler les émissions du secteur de I’aviation au niveau mondial.

Il convient également de relever la déclaration des compagnies
aériennes membres de I'TATA (Association internationale du transport aérien)
réunies au Cap (Afrique du Sud) le 3 juin dernier a I’occasion de leur assemblée
générale annuelle, qui va dans le bon sens. Elles considérent qu’un seul régime de
compensation carbone obligatoire serait 1’option la plus simple et la plus efficace
pour gérer au niveau international le probléme des émissions de gaz a effet de
serre du secteur aérien.

A travers la résolution définissant une « Stratégie pour la mise en
ceuvre de I’Aviation croissance neutre en carbone (CNG2020) » les compagnies
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plaident pour la conclusion d’un accord international sur la réduction des
émissions du secteur aérien.

Ce pas en avant du secteur aérien a été salué par les commissaires
européens Connie Hedegaard (climat) et Siim Kallas (transport) qui 1’interprétent
comme un « message trés fort» au terme duquel les compagnies aériennes
semblent prétes a soutenir un instrument mondial pour la maitrise des émissions.

Le secteur aérien a besoin, d’urgence, un accord international sur cette
question afin d’éviter la multiplication d’initiatives unilatérales régionales ou
nationales, souligne ’IATA qui énonce une série de principes sur lesquels le futur
régime (« Stratégie CNG2020 ») devrait étre basé :

— la mise en place de références individuelles par transporteur, calculées
sur base de la moyenne des émissions totales annuelles sur la période 2018-2020 ;

—1la mise en place d’un dispositif visant a reconnaitre les efforts
consentis par ceux qui ont accepté de bouger le plus tot selon un étalonnage des
performances de 2005 a 2020, des mesures spécifiques pour les nouveaux entrants
sur le marché ;

—un équilibre équitable pour déterminer les responsabilités
individuelles compte tenu des émissions réelles de chacun et d’un élément de
croissance « post 2020 » ;

—un mécanisme de déclaration et de vérification des émissions de
carbone selon une norme mondiale a développer par I’OACI ;

—la création d’un cycle d’évaluation périodique de la performance
CNG2020.
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QUELQUES EXEMPLES D’EMISSION DE CO, PAR PASSAGER

Trajet Nombre de kilométres Equivalent CO, Equivalent en kéroséne
(en kg) (en litres)

Paris-Los Angeles (vol 18 190 520 604
aller-retour)
Paris-Venise (vol aller- 1670 204 Q2
retour)
Strasbourg-Clermont-
Ferrand (vol simple) 455 142 36
Lille-Toulouse (vol 1566 354 140
aller retour)
Paris-Saint-Denis de la
Réunion (vol aller- 9363 669 265
retour)

Source : DGAC.

Pour un trajet Paris-Nice la quantité de CO, émise differe selon le mode transport.
En avion : 1 h 20 = 81 kg de CO, par passager, en voiture : 9 h 30 = 149 kg de CO, par passager et en
TVG: 6h 10=0kg de CO,.

B. Une contestation judiciaire qui a échoué devant les juridictions
européennes

La contestation a d’abord été judiciaire et soulevait un probleme
juridique complexe aujourd’hui tranché. En effet, la Cour de justice de I'Union
européenne a été saisie d'une contestation de la conformité par rapport au droit
international de l'application du SCEQE aux compagnies aériennes de pays tiers.

L’Union européenne n’appartient pas a certaines organisations
internationales spécialisées de ’ONU (OMI, OACI). En cas de divergences entre
les régles onusiennes et il peut y avoir des difficultés de détermination du droit
applicable car il n’existe pas de hiérarchie des applicables & ce domaine.

Plusieurs compagnies et associations de compagnies aériennes
américaines et canadiennes ayant contesté la conformité par rapport au droit
international de I’application du SCEQE aux compagnies aériennes de pays tiers,
la Cour de justice de 1’Union européenne (CJUE) a ainsi dii se prononcer sur la
conformité de la directive a la Convention de Chicago du 7 septembre 1944,
relative a l’aviation civile internationale, et a la position fondamentale de
I’Organisation internationale de 1’aviation civile sur les rejets polluants.

La Cour a conclu a I’absence de violation du droit international
coutumier : ni le principe de territorialité, ni celui de souveraineté des Etats tiers
ne sont méconnus pas la directive, dés lors que le systéme ETS n’est applicable
que lorsque les aéronefs sont présents physiquement sur le territoire de 1’Union et
ainsi soumis a la pleine juridiction de I’Union.
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Concernant le respect de la convention de Chicago de 1947 sur le
transport aérien, qui exempte le kéroséne utilisé par 1’aviation de taxes, la Cour
estime que celui-ci a été respecté car « il n’existe pas (...) de lien direct et
indissociable entre la quantité de carburant détenue ou consommée par un avion et
la charge pécuniaire incombant a 1’exploitant d’un tel avion dans le cadre du
fonctionnement du systéme d’échange de quotas ».
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Arrét du 21 12 2011 de la Cour de justice de I’Union européenne (extraits)
(O]

I1'y a lieu de rappeler que, ainsi qu’il ressort de I’article 3, paragraphe 5, TUE, I’Union
contribue au strict respect et au développement du droit international. Par conséquent, lorsqu’elle
adopte un acte, elle est tenue de respecter le droit international dans son ensemble, y compris le droit
international coutumier qui lie les institutions de I’Union (voir, en ce sens, arréts du 24 novembre
1992, Poulsen et Diva Navigation, C-286/90, Rec. p. [-6019, points 9 et 10, ainsi que du 16 juin
1998, Racke, C-162/96, Rec. p. I-3655, points 45 et 46).

11 convient de rappeler d’emblée que, selon une jurisprudence constante, les juridictions
nationales n’ont pas le pouvoir de déclarer invalides les actes des institutions de 1’Union. En effet, les
compétences reconnues a la Cour par ’article 267 TFUE ont essentiellement pour objet d’assurer une
application uniforme du droit de 1’Union par les juridictions nationales. Cette exigence d’uniformité
est particulierement impérieuse lorsque la validité d’un acte du droit de I’Union est en cause. Des
divergences entre les juridictions des Etats membres quant a la validité des actes du droit de I’Union
seraient susceptibles de compromettre I’unité méme de 1’ordre juridique de cette derniére et de porter
atteinte a I’exigence fondamentale de la sécurité juridique (arrét du 10 janvier 2006, IATA et
ELFAA, C-344/04, Rec. p. I-403, point 27 et jurisprudence citée).

La Cour est donc seule compétente pour constater 1’invalidité d’un acte de 1’Union, tel
que la directive 2008/101 (voir arréts du 22 octobre 1987, Foto-Frost, 314/85, Rec.p. 4199,
point 17 ; du 21 février 1991, Zuckerfabrik Siiderdithmarschen et Zuckerfabrik Soest, C-143/88 et C-
92/89, Rec. p. 1-415, point 17 ; du 21 mars 2000, Greenpeace France e.a., C-6/99, Rec. p. 1-1651,
point 54 ; IATA et ELFAA, précité, point 27, ainsi que du 22 juin 2010, Melki et Abdeli, C-188/10 et
C-189/10, Rec. p. I-5667, point 54).

Il convient également de rappeler que, en vertu de I’article 216, paragraphe 2, TFUE,
lorsque des accords internationaux sont conclus par 1’Union, les institutions de 1’Union sont liées par
de tels accords et, par conséquent, ceux-ci priment les actes de 1’Union (voir, en ce sens, arréts du
10 septembre 1996, Commission/Allemagne, C-61/94, Rec. p. I-3989, point 52 ; du 12 janvier 2006,
Algemene Scheeps Agentuur Dordrecht, C-311/04, Rec. p. 1-609, point 25; du 3 juin 2008,
Intertanko e.a., C-308/06, Rec. p. [-4057, point 42, ainsi que du 3 septembre 2008, Kadi et Al
Barakaat International Foundation/Conseil et Commission, C-402/05 P et C-415/05 P, Rec. p. I-6351,
point 307).

11 s’ensuit que la validité d’un acte de 1’Union peut étre affectée par I’incompatibilité de
cet acte avec de telles régles du droit international. Lorsque cette invalidité est invoquée devant une
juridiction nationale, la Cour vérifie, ainsi que le lui demande la juridiction de renvoi par sa premiére
question, si certaines conditions sont remplies dans le cadre de 1’affaire dont elle est saisie afin de
déterminer si, en application de I’article 267 TFUE, la validité de 1’acte du droit de I’Union concerné
au regard des régles du droit international invoquées peut étre appréciée (voir, en ce sens, arrét
Intertanko e.a., précité, point 43).

(-
Par ces motifs, la Cour (grande chambre) dit pour droit :

1°) Parmi les principes et les dispositions du droit international mentionnés par la
juridiction de renvoi, seuls peuvent étre invoqués, dans des circonstances telles que celles de ’affaire
au principal et aux fins de ’appréciation de la validité de la directive 2008/101/CE du Parlement
européen et du Conseil, du 19 novembre 2008, modifiant la directive 2003/87/CE afin d’intégrer les
activités aériennes dans le systéme communautaire d’échange de quotas d’émission de gaz a effet de
serre :

—d’une part, dans les limites d’un controle de D’erreur manifeste d’appréciation
imputable a I’Union quant a sa compétence, au regard de ces principes, pour adopter cette directive :
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* le principe selon lequel chaque Etat dispose d’une souveraineté compléte et exclusive
sur son propre espace aérien ;

+ le principe selon lequel aucun Etat ne peut légitimement prétendre soumettre une partie
quelconque de la haute mer a sa souveraineté,

* et le principe qui garantit la liberté de survol de la haute mer ;
— d’autre part :

* les articles 7 et 11, paragraphes 1 et 2, sous c), de ’accord de transport aérien conclu
les 25 et 30 avril 2007 entre les Etats-Unis d’Amérique, d’une part, et la Communauté européenne et
ses Etats membres, d’autre part, tel que modifié par le protocole,

« ainsi que I’article 15, paragraphe 3, dudit accord, lu en combinaison avec les articles 2
et 3, paragraphe 4, de celui-ci.

2°) L’examen de la directive 2008/101 n’a pas révélé d’éléments de nature a affecter sa
validité.
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III. L’UNION EUROPEENNE A ETE CONTRAINTE A SUSPENDRE SA
REGLEMENTATION

A T’issue du Conseil de POACI et de la création du groupe de haut
niveau, la Commission européenne a annoncé, le 12 novembre 2012, la suspension
de I’application de son systéme de permis d’émission de CO, pour les vols
intercontinentaux jusqu’a la prochaine Assemblée de I’OACI prévue a I’automne
2013. La directive continuera néanmoins a s'appliquer a tous les vols intérieurs et
entre les 30 pays européens appliquant le SCEQE.

Il ne s’agit que d’un report d’'un an des obligations concernant les vols
de/vers les pays non-européens (déclarations et restitution des permis d’émission).
En cas d’échec des négociations qui sont engagées a ’OACI afin d’établir un
régime mondial pour réguler les émissions de CO, de 1’aviation internationale, la
directive EU-ETS s’appliquera comme prévu pour tous les vols a partir de I’année
2014.

La modification législative adoptée, consiste a déroger temporairement
a D’article 16 traitant des sanctions. Les Etats membres n’engageraient alors pas
d’action contre les opérateurs ne respectant pas leurs obligations concernant les
vols de/vers les pays non-européens pour I’année 2013.

Cette décision était indispensable pour éviter un affrontement avec les
pays non-européens et pour faciliter les travaux engagés dans le cadre de ’OACI.

Mais cette situation entretient de nombreuses incertitudes. Elle risque
de conduire a des distorsions de concurrence entre compagnies européennes et
non-européennes.

Il est d’ailleurs symptomatique que des compagnies internationales
refusent de se plier aux reégles européennes pour leurs vols a I’intérieur de 1’Union
européenne. C’est ainsi que dix compagnies chinoises et indiennes qui refusent de
s’acquitter des sommes dues au titre des dépassements de quotas sont menacées
d’amendes par la Commission européenne.



— 27 —

IV. UNE DEMARCHE APPROPRIEE AUX OBJECTIFS POURSUIVIS ?

La contribution de 1’aviation aux émissions de CO; est actuellement de
moins de 3 %, mais elle progresse en raison de la croissance du transport aérien.

L’aviation ne disposera pas d’alternatives aux hydrocarbures
liquides avant plusieurs décennies. En matiére aéronautique, les sources
d’énergies de forte densité (forte puissance, faible masse du systéme propulsif et
du carburant) sont a privilégier pour garantir la plus grande efficacité énergétique.
Les alternatives aux hydrocarbures envisagées dans les transports terrestres,
comme les batteries ou la pile & combustible, présentent toutes des densités trés
inférieures.

Dans I’état actuel des technologies, leur application au transport aérien
se ferait au détriment de I’efficacité énergétique : il n’est donc pas envisagé
d’alternative aux hydrocarbures avant 2050.

Néanmoins il existe des pistes intéressantes d’amélioration des
carburants aéronautiques. Le remplacement progressif des carburants fossiles
par des carburants renouvelables et durables, a faible empreinte carbone, est
donc une priorité pour I’aviation.

Les acteurs du transport aérien poursuivent un effort de réduction de
leurs émissions sans équivalent dans les autres secteurs puisqu’il s’agit
aujourd’hui :

— d’améliorer I’efficacité énergétique de 1,5 % par an d’ici 2020 ;

— de stabiliser et d’atteindre une croissance neutre en émissions de CO,
a partir de 2020 ;

—de réduire de 50 % ses émissions de CO, d’ici 2050 par rapport a
2005.

Pour atteindre ces objectifs extrémement ambitieux, la priorité
stratégique, est placée sur la réduction de la consommation grace aux progres
technologiques et a [D’amélioration des procédures opérationnelles. Les
biocarburants aéronautiques sont un levier complémentaire indispensable.

La Commission européenne a défini une feuille de route ayant pour
objectif la production de 2 millions de tonnes de biocarburant aéronautique a
I’horizon 2020. Cela représenterait 3 % a 4 % de la consommation européenne de
carburant aéronautique. Transposé a la France, cet objectif reviendrait a produire
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environ 200 000 tonnes de biocarburant aéronautique soit moins de 10 % de la
production de biocarburants destinés aux transports terrestres.

L’émergence d’une filiére francaise sur les biocarburants doit étre une
priorité- elle est aussi une chance pour la France qui bénéficie d’une recherche
performante dans ce secteur.

Dans ce contexte, le développement d’une filiére industrielle nationale
de production de biocarburants durables pour [’aviation apparait comme
stratégique ; elle est également cohérente. A I’heure ou les initiatives se
multiplient en Europe et dans le monde (Etats-Unis et Brésil notamment), la
France, disposant a la fois de ressources agricoles, maritimes et sylvestres
considérables et d’acteurs de premier plan du secteur de 1’énergie, a toute capacité
pour proposer des biocarburants aéronautiques issus de ses propres ressources,
dans des quantités compatibles d’une déclinaison nationale des objectifs
européens. Le déploiement d’une telle filiere constituera pour les territoires une
opportunité de valoriser les ressources renouvelables et les savoir-faire.

Les besoins du transport aérien constituent donc une véritable
opportunité pour la création d’une filiere compléte de production de biocarburants
aéronautiques en France.

Cette politique est également cohérente avec I’initiative « Biofuel Flight
Path » de I’Union européenne qui vise a la production de 2 millions de tonnes de
bio-kéroseéne en Europe d’ici 2020.
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CONCLUSION

Nous n’avons que trois voies possibles pour réduire les émissions de
CO, de ’aviation.

1. La limitation du transport aérien : en encourageant le développement
des compagnies low cost I’Union européenne ne va pas dans cette voie, et tarde a
instruire les plaintes pour concurrence déloyale de certaines compagnies
irlandaises, notamment.

2. Le renouvellement plus rapide d’avions, moins consommateurs en
carburant et moins bruyant. Il constitue la meilleure voie mais il implique que les
compagnies aériennes retrouvent une santé financiére compromise par la politique
évoquée au point précédent.

3. Encourager ’utilisation de combustibles moins polluants, les Etats-
Unis se sont engagés dans cette voie qui est sans doute la plus rapide a mettre en
ceuvre.

11 est donc important que les travaux engagés par I’OACI permettent de
dégager les voies de I’avenir.

L’action de I’Union européenne aura comporté au moins un point
positif en hatant le mouvement vers une réduction des émissions de CO, de
I’aviation.
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TRAVAUX DE LA COMMISSION

La Commission s’est réunie le 5juin 2013, sous la présidence de
M™ Danielle Auroi, Présidente, pour examiner le présent rapport d’information.

L’exposé du rapporteur a été suivi d’un débat.

M. Jean-Louis Roumegas. Je ne ferai pas d’objection au contenu du
rapport mais je soulignerai qu’il faut replacer ce systéme des quotas de 1’aviation
civile dans le cadre global du marché des quotas carbone qui est en panne, comme
I’a dit notre rapporteure. C’est bien la qu’est le probléme. Il faut revoir les
allocations de quotas a la baisse sinon cela ne fonctionne plus. Qui plus est, cette
situation est aggravée par la récession économique.

Pour ce qui est des solutions appliquées a 1’aviation civile, qui font
beaucoup de bruit aujourd’hui : sur le principe, il nous faut soutenir 1’extension
aux vols extracommunautaires, tout en relevant leur importance minime, mais il
nous faut insister sur le maintien du dispositif pour le marché intérieur. La seule
réelle alternative a 1’avion au sein de 1’Europe est le développement des lignes a
grande vitesse, ce qui n’est pas toujours percu comme tel et il existe un manque de
cohérence au niveau des aéroports.

Je rejoins également 1’idée qu’il faut combattre la concurrence déloyale
des compagnies low cost qui rackettent littéralement les collectivités locales, par
exemple a Marseille, victime du comportement de Ryanair.

M™ Annick Girardin, rapporteure. Air France a vu diviser par plus
de dix la facture de cette taxe, nous ne sommes plus du tout sur les mémes chiffres
et cela change tout.

M. Jérome Lambert. Je rejoins Jean-Louis Roumegas pour témoigner
des pratiques inacceptables des compagnies low cost. L’aéroport d’Angouléme y a
beaucoup perdu. Cela dit, ce rapport vient a point et est important car des
décisions de I’OACI doivent intervenir. Vous avez également eu la gentillesse de
rappeler le travail que nous menons avec Bernard Deflesselles sur les négociations
internationales en matiére de changement climatique. Dans ce cadre nous avions
rencontré le Secrétaire général de I'O’CI. Cette rencontre a été fructueuse mais
j’avais trouvé frustrant que nous ne puissions pas traiter de cet aspect des choses.
Aussi, j’accueille trés favorablement I’initiative de notre commission.

L’initiative européenne toute justifiée, qu’elle soit est apparue quelque
peu marginale en s’affranchissant des procédures de ’OACI. Certains Etats
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pourraient parvenir a un accord. L’initiative européenne a permis de hater les
choses.

La Présidente Danielle Auroi. J’ajouterai un commentaire. Hier matin,
nous avons re¢gu M™ Connie Hedegaard, commissaire européen en charge de
I’action pour le climat, qui nous a donné deux informations importantes : la
premicre que 1’Union européenne était en train de geler cette action mais que des
Etats qui nous reprochent cette politique en externe la mettent en place a
I’intérieur, y compris la Chine.

Je propose, dans le commentaire, d’indiquer le bilan carbone par
passager, car il fait apparaitre I’avion comme le moyen de transport le plus
polluant. La part réduite de I’aviation dans le total s’explique par la faible nombre
d’aéronefs comparés aux automobiles. En point 4 nous pourrions demander a
I’Union européenne de travailler sur I’intérieur. Je suis par ailleurs d’accord pour
dire que la partie internationale doit étre travaillée au niveau international. La
France pourrait travailler en particulier a la disparition de la niche kéroséne en
Europe car les transports aériens ne sont pas plus taxés que les autres. S’agissant
des low cost je rejoins totalement les positions exprimées.

M™ Annick Girardin, rapporteure. Sur I’intérieur la taxe existe. Le
probléme vient de I’effondrement des quotas.

Pour revenir a la Chine, il est paradoxal de constater que 1’Union
européenne a aidé financiérement la Chine a mettre en place ses quotas en interne,
alors que ce pays menace de prendre des mesures de rétorsion contre nous.

Je suis d’accord sur 1’idée qu’il faut trouver une juste mesure pour les
vols intérieurs.

Il faudra regarder en septembre ce que fait ’OACI et que I’Union
européenne prenne les devants pour éviter de manger son chapeau.
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= Croissance des émissions de gaz a effet de serre (GES)
= 1t kerosene brile == 3,8 t CO, emis (cycle de vie)
» 24 3% des GES en 2010=>~10% en 2050 7
= Emissions polluantes locales
® Risgues économiques
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Conclusions

s La croissance prévisible (X2) de la consommation kéroséne a
2050 conduit & une augmentation proportionnelle des polluants

= La part de ces émissions (locales ou globales) restera marginale
sur le total mais 'acceptabilité sociétale est médiocre

= Les émissions locales peuvent &tre diminuées en travaillant sur
le couplage moteur/carburant

® L’amélioration des moteurs d'une part et I'apport de kérosene
vert d'autre part peuvent diminuer les émissions GES

m L'effet des cirrus induits comme GES doit étre précisé et
combattu (si possible 7)

= Une substitution de kéroséne fossile par kéroséne vert est
possible a hauteur de 25% a 2050 => stabilisation GES
envisageable

® |l n'existe pas & ce jour de marché, méme reglemenlaire, pour le
biokéroséne
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Initiatives Européennes

ACARE : Advisory Council for Aeronautics Research in Europe

m Lancé & Paris en 2001 el rassemble environ 40 membres
regroupant des représentants des états, de la commission
europénne, de lindustrie aéronautique (motoriste, compagnies
aériennes, assembleurs...) et des établissements de recherche

= Objectif : guider les décideurs européens sur les projets de
recherche pour I'établissement du SRA pour Strategic Research
Agenda avec comme objectif la vision 2020

= Engagement ACARE:
= -50% CO,
u -B0% NOx in 2020 from 2000
u -50% bruit

= Réduction de CO, avec la contribution de I'avion (-20/25%), de la
molorisation (-15/ 20%) et de I'ATM (-5/10%)
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Conclusions

= La croissance prévisible (X2) de la consommation kéroséne a
2050 conduit a une augmentation proportionnelle des polluants

= La part de ces émissions (locales ou globales) restera marginale
sur le total mais I'acceptabilité sociétale est médiocre

= Les émissions locales peuvent étre diminuées en travaillant sur
le couplage moteur/carburant

= [ ’amelioration des moteurs d'une part et I'apport de kérosene
vert d'autre part peuvent diminuer les émissions GES

m L'effet des cirrus induits comme GES doit étre précisé et
combattu (si possible 7)

» Une substitution de kéroséne fossile par kéroséne vert est
possible a hauteur de 25% a 2050 => stabilisation GES
envisageable

® |l n'existe pas & ce jour de marché, méme reglementaire, pour le
biokércséne

IFF Energies noiwalias — Darhorarks penpras poor Paciation — 22050173




Energies T eE g
muvpgf.'és \?*-\ 0‘* -{ o st

B
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+ biocarburants et autres énergies alternatives
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Initiatives européennes

Marche CO,
= L'aviation devait étre inclus dans le marché CO, pour
2012 (directive 2008/101/EC) => suspenduﬁen attente
pox won

d'accord international

s Le kéroséne a un effet marginal dans la Directive RED
(10% de renouvelable dans les transports)

= Flightpath 2020 and 2050
= 2Mt biojet produit en Europe en 2020
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Quid des "contrails" ou « cirrus induits »?

= Trainées de condensation, également appelées trainées de vapeur,
trainées blanches ou encore contrail (pour condernsalion frail), sont
crées par la condensation de la vapeur d'eau émise par les moteurs
d’'avion a haute alfitude

s Impact sur I'Albedo de la terre (réduction de I'apport solaire diurne
ainsi que des déperditions de chaleur nocturne)

w Lors de I'arrét du trafic aérien lors du 11 sepiembre 2001, une
différence significative sur les températures a été observée par des
laboratoires américains (Université du Wisconsin)

velles

u Efiet de serre du méme ordre que fe CO, émnis par favialion
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