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Lindustrie du raffinage de UUE propose une trajectoire possible pour la
neutralité carbone d’ici 2050

D’ici 2050, au plus tard, chaque litre de carburant liquide pour les transports
pourrait étre entierement neutre pour le climat, permettant ainsi la
décarbonation des secteurs de l'aviation, maritime et des transports routiers.

Pour atteindre l'objectif de la neutralité carbone d’ici 2050, nous sommes
convaincus que 'Europe et ses consommateurs ont besoin d’'un plan dans
lequel les carburants liquides bas carbone ,l'électrification et U'hydrogene
dans les transports routiers sont complémentaires.

Notre trajectoire est ambitieuse. La bonne nouvelle c’est que notre
transformation a d’ores et déja commencé.

Principes politiques.

Annexe - Les raffineries de 'UE : un récit de leur transformation
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L'Union Européenne a pour ambition d’étre
neutre sur le plan du carbone d’ici 2050. Lin-
dustrie du raffinage européen soutient une telle
ambition.

Notre industrie est en cours de transformation,
et nous avons développé une trajectoire pos-
sible et compréhensible' illustrant la maniere
par laquelle, avec nos partenaires, nous pouvons
contribuer a relever le défi de la neutralité car-
bone d'ici 2050.

Plus concrétement, sur la base des connais-
sances technologiques actuelles et de l'estima-
tion des colts, nous présentons une trajectoire
jusqu’en 2050 pour développer des carburants
liquides bas carbone (CLBC)? pour les transports
routier, maritime et aéronautique. Pour mettre
en ceuvre cette trajectoire, des investissements
compris entre 400 et 650 milliards € seront né-
cessaires. Des investissements considérables,
outre ceux d'ores et déja décidés, pourraient dé-
marrer dans les années a venir, avec des usines
premieres du genre, a échelle industrielle, en
fonctionnement au plus tard d’ici 2025.

Notre trajectoire CLBC montre lcomment une
réduction de 100 Mt CO,/an pourrait étre réalisée
dans les transports d’ici 2035, soit l'équivalent
en termes d'économies de CO, de 50 millions
véhicules électriques, ainsi que la maniére dont
cela pourrait contribuer a la neutralité carbone
de 'UE d’ici 2050.

Les CLBC joueront un role clé dans la transition
énergétique pour atteindre la neutralité carbone
dans tous les moyens de transport, la demande
mondiale de carburants liquides compétitifs
étant censée augmenter progressivement. Aux
cotés des technologies de l'électrification et de
Uhydrogéne, les CLBC demeureront essentiels
méme au-dela de 2050, apportant des bienfaits
importants a lU'économie et a la société euro-
péennes.

Nous nous tenons préts pour renforcer notre
collaboration avec les décideurs politiques, les
acteurs de nos chaines de valeur et d'autres par-
tenaires, afin de créer les conditions et le cadre
politique favorables aux investissements dans
des nouvelles technologies contribuant a relever
le défi climatique.

1 La présente trajectoire se fonde sur le scenario 1.5 Tech Une
planéte propre pour tous de la Commission..

2 L es carburants liquides bas carbone sont des carburants liquides
durables non-dérivés du pétrole, avec des émissions nettes de CO,
tres limitées, voire inexistantes lors de leur production et utilisation,
par rapport aux carburants d’origine fossile.



Concrétement, notre trajectoire potentielle inclut :

Scénario potentiel pour 2050 de Uindustrie du raffinage
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Dans les développements qui suivent, nous pré-
sentons la trajectoire qui permettra de faire en
sorte que d'ici 2050, les transports aéronautiques
et maritimes, ainsi que l'ensemble des véhicules
de transport routier, anciens et nouveaux, y com-
pris les hybrides ou a moteur a combustion in-
terne, soient neutres pour le climat.

Sur la base du travail accompli par notre indus-
trie jusqu’a ce jour, nous sommes préts a agir.
Cette trajectoire nécessitera des investissements
estimés entre 30 et 40 milliards d’euros par an
pendant les dix prochaines années, ainsi que la
création de toute une série d'usines de biocar-
burants et d’e-carburants (carburants de syn-
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thése), qui pourraient produire jusqu'a 30 Mtep/
an en 2030, les premiéres usines de conversion
biomasse-liquide et d’e-carburant (carburant de
synthése) ouvrant leurs portes au plus tard en
2025.

D’ici 2050, la production de 150 Mtpe de CLBC
permettrait une réduction de plus de 400 Mt CO,/
an. Si l'on ajoute a cela la capture et le stockage
de carbone (CCS en anglais) et la capture des
émissions de la production de biocarburant, en
combinaison avec les technologies d'électrifica-
tion et de production d’hydrogéne, le transport
routier atteint la neutralité carbone.

2050
2043 2045 2047 2049
—

Lignocellulosique

HVO ! Part estimée des
e-carburants i volumes de production
CCS et H, propre :

* Les sites CCS installées capturant des émis-
sions issues de processus de carburants renou-
velables ajouteraient des émissons négatives qui
permettront d'attendre zéro émissions nettes.



Pour atteindre l'objectif de la neutralite
carbone d’ici 2050, nous sommes
convaincus que [ Europe et ses
consommateurs ont besoin d'un plan dans
lequel les carburants liguides bas carbone,
electrification et l'hydrogene dans les
transports routiers sont complémentaires.
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EOLIEN: Les carburants liquides bas carbone fabriqués a partir de l'énergie
éolienne sont des carburants liquides durables avec des émissions nettes de
CO, nulles ou tres faibles lors de leur production et leur utilisation.

Le déploiement des CLBC permettra de lis-
ser les colits de déploiement de la distribution
d’électricité et des infrastructures de recharge
rapide pour le transport routier, en apportant
de la flexibilité et des sources alternatives
d’énergie bas carbone, et cela en utilisant, prin-
cipalement, les installations existantes.

Ils réduiront les contraintes et les colts pour ar-
river a un remplacement total du parc automo-
bile afin d'assurer la neutralité carbone, tout en
contribuant a une transition juste a U'échelle de
U'Europe.

Les CLBC permettront aux consommateurs de
choisir parmi les technologies bas carbone, fai-
sant en sorte que la neutralité climatique soit a la
portée de tous, puisque les CLBC constitueront,
dans un avenir proche, une solution a faible co(t
par rapport aux autres solutions

Les citoyens de UUE demandent plus d’options
dans la transition vers la mobilité neutre en
carbone, comme démontré par les réponses de
10 000 ressortissants européens dans un son-
dage de 2019, et appellent leurs gouvernements
a soutenir le développement de différentes tech-
nologies automobiles propres.
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Les CLBC garantiront la sécurité d'approvision-
nement avec l'équivalent de 90 jours d'approvi-
sionnement en énergie stockée dans les installa-
tions européennes, ces carburants pouvant étre
stockés exactement de la méme maniere que les
carburants fossiles.

Une fois que le marché pilote des transports
routiers aura permis le développement et le dé-
ploiement des technologies bas carbone, ces
nouveaux carburants seront disponibles pour
la décarbonation progressive de l'aviation et du
maritime, permettant ainsi a ces secteurs d'at-
teindre la neutralité carbone d'ici 2050.

Fait important, notre trajectoire contribuera
également a préserver la puissance industrielle
européenne et les emplois dans le secteur au-
tomobile. Nous voyons notre avenir dans une
transformation de nos processus de production
qui donnera lieu a un leadership européen dans
les technologies stratégiques bas carbone, les-
quelles pourront étre exportées dans le monde
entier. Des solutions industrielles essentielles in-
cluant U'hydrogene vert et bleu et le CCS peuvent
également étre promues et intensifiées afin d'ap-
provisionner d'autres secteurs industriels.



Une combinaison de technologies essentielles
doit étre déployée dans de nombreuses usines
partout en Europe, afin de produire les CLBC a
grande échelle.

Ceci inclut les biocarburants 1G, les biocarbu-
rants avancés, la conversion biomasse-liquide,
Uhydrogénation des huiles végétales/déchets et
résidus, ainsi que les e-carburants, pour rem-
placer le CO, fossile par du CO, biogénique ou
recyclé, outre le CCS et 'hydrogene vert mis en
oeuvre dans les raffineries, afin de réduire l'em-
preinte carbone de la production de carburants.

Le secteur du raffinage de UUE a d'ores et déja
entamé la transition vers la faible intensité en
carbone. Nous sommes positionnés de facon
unique pour continuer de mener le développe-
ment de ces technologies, mais nous n'y parvien-
drons pas seuls.

Faisant preuve de réalisme, lon peut affirmer
que la réussite de notre scénario dépendra éga-
lement de la confiance des investisseurs ainsi
que de la vision et de l'engagement politiques.
En particulier, afin de susciter la nécessaire de-
mande du marché et de commencer a déployer
nos investissements dans les années a venir,
nous appelons les décideurs politiques de 'UE a
lancer un dialogue de haut niveau en 2020, dans
le but de définir un nouveau cadre politique favo-
risant :

1. la création d'un marché pour les CLBC, four-
nissant une incitation au profit des carbu-
rants a faible empreinte carbone par rapport
a ceux conventionnels. Les normes en ma-
tiere de CO, pour les automobiles devraient
tenir compte des bienfaits en termes de CO,
apportés par les CLBC par rapport aux car-
burants fossiles ;

2. des mécanismes d'aide pour les investis-
seurs, aussi bien en termes d'accés aux
fonds publics et privés que d'incitations fis-
cales, ainsi qu'une taxation trés faible ou
inexistante pour les carburants bas carbone,
afin de faciliter une tarification de ces carbu-
rants tant socialement acceptable que sus-
ceptible de justifier les investissements dans
ce domaine. Ceci implique également que la
taxonomie de UUE concernant les activités
durables reconnaisse pleinement limpor-
tance stratégique de la transformation du
secteur du raffinage ;

3. latténuation du risque supporté par les in-
vestisseurs, par la mise en ceuvre de cri-
téres de durabilité solides, stables et scien-
tifiqguequement établis pour l'ensemble des
matieres premieres et procédés, ainsi qu’en
assurant la stabilité des reglementations qui
impactent la disponibilité des matiéres pre-
mieres, la demande de CLBC et les colts en
capital et d’exploitation.

Entretemps, nous maintenons un dialogue étroit
avec de multiples secteurs industriels, afin de
construire les chaines de valeur et les actifs né-
cessaires.

L'agriculture, les produits chimiques, la fores-
terie, les déchets et le recyclage, y compris de
nombreuses PME, participeront a ces chaines
de valeur. Le milieu universitaire, les secteurs de
la construction’automobile et des poids-lourds,
Uaviation et le secteur maritime, ainsi que les re-
présentants des utilisateurs, auront tous un role
a jouer dans le développement des marchés avec
les bons parameétres et définitions. La société ci-
vile en général devray participer, par le biais d'un
dialogue ouvert, transparent et factuel.

Avec les carburants liquides bas carbone, les raffineurs
européens sont préts a contribuer a la neutralité carbone

dans les transports.
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BIOMASSE: Les carburants liquides bas carbone fabriqués a base de la

biomasse sont des carburants liquides durables avec des émissions nettes
de CO, nulles ou tres faibles lors de leur production et leur utilisation.

Le secteur du raffinage de UUE se tient prét
pour intensifier la collaboration avec d’autres
secteurs, ainsi qu'avec les décideurs politiques
de UUE, dans le but de prendre ensemble des
mesures volontaristes en matiére de climat.
Afin de mettre en place des transports neutres
en carbone d’ici 2050, nous demandons avec
insistance aux décideurs politiques de UUE
d’établir un dialogue de haut niveau en 2020
avec toutes les parties prenantes concernées,
dans lobjectif de créer le cadre politique né-
cessaire. Les principes politiques clés ci-des-
sous s’averent essentiels pour réaliser notre
ambition de neutralité climatique d’ici 2050 et
devraient constituer un point de départ pour
ces échanges :

e lacréation d'un marché pour les carburants
bas carbone, avec un signal prix significatif,
constitue une condition préalable pour mo-
biliser les investissements dans les techno-
logies et les carburants bas carbone. Dans
les transports routiers, ceci pourrait étre
accompli par le biais :

1. soitd’'un mécanisme dédié de plafonnement
de quotas et d’échange pour les émissions
issues des carburants routiers, le CO, bio-
génique et recyclé comptant pour zéro,
et avec la mise en place d'obligations a la
charge du fournisseur de carburant,

2. soitd’'une norme concernant lintensité car-
bone « du puits a la roue » pour les carbu-
rants, avec la mise en place d'obligations a
la charge des fournisseurs et la possibilité
d’échanger les crédits carbone entre eux ;
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les normes en matiére de CO, pour les véhi-
cules doivent étre modifiées, l'approche ac-
tuelle «du réservoir a la roue» devant étre
corrigée en tenant compte de l'empreinte
CO, des carburants. Les responsabilités
des constructeurs automobiles et des four-
nisseurs de carburants devraient demeurer
séparées par rapport a leurs cibles respec-
tives (en particulier, les premiers conserve-
raient une cible du réservoir a la roue), mais
la réduction globale du CO, dans les trans-
ports routiers devrait étre une combinaison
des deux. Il s'agit la de quelque chose d’es-
sentiel car ceci permettrait :

que la stratégie technologique du secteur
automobile européen bénéficie du potentiel
des plateformes de production de véhicules
a moteur a combustion interne pour
apporter une mobilité neutre en carbone ;

aux consommateurs d'avoir accés a une
présentation plus fidele de l'intensité en CO,
de leurs choix en matiere de mobilité ;

toutes les politiques redondantes applicables
aux carburants devraient étre supprimées ou
simplifiées, comme la directive sur la qualité
des carburants (dite FQD] qui réglemente
Uintensité en GES des carburants mis sur
le marché, ou la directive RED, qui impose
uneteneur en énergie renouvelable dans les
carburants pour les transports ;



la fiscalité des carburants devrait étre re-
vue en tenant compte de leur leur intensité
carbone, afin d’inciter les investissements
dans les carburants renouvelables avancés.
Une taxation zéro ou tres faible des carbu-
rants bas carbone remplirait le double ob-
jectif de maintenir des niveaux de prix so-
cialement acceptables pour ces carburants
et de justifier les investissements dans ce
domaine ;

les investisseurs devraient étre placés dans
les meilleurs conditions possibles pour ris-
quer leur capital, en :

obtenant une stabilité réglementaire pen-
dant toute la durée de vie de leur investisse-
ment. On pourrait y parvenir en définissant
en premier lieu des critéeres de durabilité
robustes et déterminés scientifiguement
concernant les matiéres premiéres et les
procédés. Néanmoins, lorsque les nouvelles
réglementations entreront en vigueur, les
investissements déja faits devraient étre
protégés d'éventuels effets négatifs par le
biais de mesures préservant les droits pré-
cédemment acquis ;

protégeant les investissements des fuites
de carbone résultant de la concurrence
avec une industrie hors UE bénéficiant de
réglementations moins contraignantes ;

permettant l'acces a des fonds publics et
privés pour les investissements afférents
au climat, ainsi qu'a un traitement fiscal
favorable.
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Les raffineries de UUE :

un recit de leur transformation

Le secteur du raffinage pétrolier et le réseaude o
distribution des produits pétroliers fonctionnent

en Europe depuis plus de 100 ans. Ils ont évolué
sans cesse, s'adaptant au marché et aux exi-
gences réglementaires, tout en fournissant une
énergie fiable et économiquement abordable,
ainsi que de nombreux autres produits et ser-
vices essentiels pour la sociéte.

Des exemples d'activités de R&D et certains cas
de déploiement montrent l'engagement et les
capacités du secteur aux différents stades de la
chaine de valeur, a savoir :

e les sociétés qui ont une activité de raffinage
dans UUE mélangent des biocarburants avec
les carburants pour le transport routier dans
le respect de la réglementation de U'Union et
des spécifications internationales. Dans de
nombreux cas, elles produisent ou co-pro-
duisent également des bio-composants pour
des mélanges qui vont au-dela des exigences
réglementaires. Ceci améliorera la qualité
et la durabilité des carburants. Différents
processus d'hydrotraitement d’huile végeé-
tale (HVO en anglais), tous basés sur le sa-
voir-faire en matiere de raffinage du pétrole,
ont été développés par des sociétés pétro-
lieres et des fournisseurs de technologies
(Axens-IFP, Honeywell- UOP, Neste, Haldor
Topsoe, Enil ;

la prochaine génération de biocarburants
avancés est d'ores et déja en cours de
développement, et certaines sociétés de
raffinage participent déja a des projets de
R&D qui explorent différentes voies, a savoir :

1. la biomasse lignocellulosique (paille,

déchets forestiers) peut étre transformée
en biocarburantde différentes facons. Par
exemple, la conversion thermochimique
est en passe d'étre explorée en tant que
procédé pour transformer la biomasse,
d'abord en gaz de synthése et ensuite en
un mélange d'hydrocarbures susceptible
d’étre utilisé pour produire du biodiesel et
du biocarburant-kérosene de deuxieme
génération (voir le projet BioTfuel) ;

2. la technologie de valorisation énergé-

tique des déchets constitue un domaine
prometteur pour réaliser lun des objec-
tifs de l'économie circulaire. Le secteur
participe a des activités de R&D afin de
contribuer a la réalisation de cet objectif
(voir les projets BP/Fulcrum et ReOil/R-
crude). De maniere similaire, le projet
FORGE Hydrocarbons, financé par Shell,
transforme les graisses et les huiles ré-
siduelles en kérosene, diesel et naphta,
tous renouvelables, avec une empreinte
CO, inférieure de 90 % par rapport aux
carburants conventionnels (voir égale-
ment : la bioraffinerie d’ENI a Gela, qui
héberge une usine de valorisation éner-
gétique des déchets]) ;

3. il existe des exemples de projets de R&D

tres importants et prometteurs pour
le développement de biocarburants de
troisieme génération. Ceux-ci présentent
des performances supérieures, aussi
bien en termes de réduction des
émissions de GES que de leur impact sur
lutilisation des sols et les écosystemes
(voir le projet ExxonMobil/Synthetic
Genomics) ;

4. les raffineries conventionnelles (dont

la matiére premiére est le pétrole brut)
peuvent étre transformées en « bioraf-
fineries » pour la production de certains
types de biocarburants et d'autres pro-
duits issus des biomasses. Il existe des
exemples concrets de voies potentielles
qui pourraient étre poursuivies (voir les
projets Eni et Total) ;

plusieurs raffineries participent a des
projets visant a utiliser ou a produire de «
Uhydrogéne vert », c’est a dire de 'hydrogéne
produit a partir d'électricité renouvelable
(voir le projet REFHYNE et en rapport
avec ce dernier, le projet ReWest100, qui
approvisionne en H, vert et en e-kéroséne
UAéroport de Hambourg). On peut également
citer le projet H, Nukleus de BP, le projet
Gigastack de Phillipsé6 et le projet HyNet
Consortium d’Essar). Ces projets présentent
le double avantage de réduire les émissions
issues de la production des carburants
et d'autres produits du raffinage, tout en
permettant le stockage de Llélectricité
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excédentaire renouvelable générée lorsque
loffre excéde la demande. Lun de ces
projets, mis en ceuvre par Shell dans le Port
de Rotterdam, transforme Uélectricité verte
en hydrogéne renouvelable a utiliser pour
réduire Uempreinte GES des carburants
produits dans la Raffinerie de Pernis, qui se
trouve a proximité. Aussi, cette technologie
présente également le potentiel de renforcer
la position de leadership du secteur européen
du raffinage dans le déploiement de futures
solutions bas carbone, comme le « power-
to-liquid » et 'hydrogene pour la mobilité.
Un projet initié par Repsol dans le port de
Bilbao et ses environs dans lequel 60 millions
d’euros seront initialement investis, consiste
a construire lune des plus grandes usines
au monde pour produire des carburants
synthétiques zéro émission, a base
d’hydrogene vert généré a partir d'énergies
renouvelables. Ces nouveaux carburants
produits en utilisant de l'eau et le CO, comme
seules matieres premieres, peuvent étre
utilisés dans les véhicules thermiques, ainsi
que dans les avions, les camions.

le développement des CLBC interesse
également les sociétés de l'aval pétrolier.
Un projet visant a produire du méthanol
est en passe d'étre développé par Eni/Fiat
Chrysler. Le carburant alternatif est produit
a partir de méthanol issu du gaz naturel (15
%v/v) et d’éthanol produit a partir d’énergie
renouvelable, éléments qui sont ensuite
mélangés avec des composants issus du
raffinage de pétrole. Un autre exemple
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https://www.eni.com/en-IT/operations/biorefineries.html
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https://hynet.co.uk/
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a noter en la matiere est le déploiement
d'une station de distribution d’hydrogene en
Allemagne (voir le projet Shell/ITM Power] ;

un autre exemple de la contribution que
les raffineries peuvent apporter a une
société a faible intensité en carbone est
la chaleur perdue issue des raffineries
utilisée pour le chauffage civil (le dénommé
« chauffage urbain ») (voir le projet MiRO].
De nombreuses sociétés pétrolieres font des
recherches et de la planification concernant
la mise en ceuvre de systemes de CCS, dans
le cadre desquels le CO, émis par les activités
industrielles (y compris par les raffineries)
est collecté et stocké dans des réservoirs
slrs et permanents [(généralement des
réservoirs vides a pétrole ou a gaz). On peut
citer a ce propos, par exemple, le projet
Northern Lights (Equinor, Shell, Total), ainsi
que le projet CCUS Net Zero Teeside (Shell,
Total, BP, ENIJ ;

dans le domaine de la distribution de pro-
duits, certaines stations-service mettent a
disposition des conducteurs un large éventail
de carburants et de sources énergétiques al-
ternatifs. Elles utilisent également de l'éner-

gie renouvelable auto-générée pour rendre
les stations-services neutres en termes
d'énergie et de carbone en tant que telles.
Ces offres augmenteront probablement de
maniére significative, au fur et a mesure que
de nouveaux produits seront développés ;

e les approches commerciales conjointes
innovantes dans les transports : les
secteurs de la raffinerie et de la distribution
contribuent ensemble, avec d’autres
parties prenantes, a plusieurs initiatives qui
pourraient avoir un impact sur les modes de
vie des consommateurs. Un exemple a citer
est le co-voiturage urbain (voir le projet Eni
Enjoy].

Ces technologies a faibles émissions se trouvent
a des degrés de disponibilité différents. Elles
donneront lieu a une demande de matiéres
premiéres durables, augmenteront lefficacité de
leurs procédés et leurs colts diminueront grace
aux économies d’échelle.

Frer.


https://www.itm-power.com/itemlist/tag/refhyne
https://www.netzeroteesside.co.uk/
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