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 Organisation de l’aviation civile internationale A37-WP/185
EX/34 
10/9/10  NOTE DE TRAVAIL 

ASSEMBLÉE — 37e SESSION 
 

COMITÉ EXÉCUTIF 
 
 
Point 17 : Protection de l’environnement 
 
 

CARBURANTS D’AVIATION ALTERNATIFS DURABLES 
 

(Note présentée par les États-Unis d’Amérique) 
 

RÉSUMÉ ANALYTIQUE 

Le développement et la distribution des carburants d’aviation alternatifs durables assurent à l’aviation 
internationale durabilité environnementale, sûreté de l’énergie et stabilité économique. Les percées en 
matière de carburants alternatifs durables constituent des éléments clés pour la réalisation des objectifs 
des États-Unis et des objectifs mondiaux en matière de réduction des incidences de l’aviation sur le 
climat. Les États membres, l’industrie et l’OACI ont reconnu l’importance de ces carburants pour ce 
qui est de réduire les incidences mondiales de l’aviation sur l’environnement, et de nombreux efforts de 
la part de l’industrie, des États et des organisations internationales sont actuellement en cours pour 
développer, évaluer, démontrer, qualifier pour utilisation et commercialiser les carburants d’aviation 
alternatifs, ainsi que pour évaluer la durabilité de ces carburants. Dans la présente note, les États-Unis 
font le point sur les progrès réalisés et sur les plans futurs d’essai, de qualification pour utilisation et de 
distribution de carburants d’aviation alternatifs durables. Il y est aussi réitéré que l’OACI devrait jouer 
un rôle important dans le partage des renseignements à l’appui de ses activités. 

Suite à donner : L’Assemblée est invitée : 
a) à encourager les États à collaborer au développement, à l’essai et à la démonstration des carburants 

d’aviation alternatifs de pointe produits grâce à des matières premières et à des processus 
originaux, qui peuvent présenter des avantages supplémentaires pour l’environnement et 
l’économie par rapport aux carburants existants ; 

b) à réaffirmer le rôle de l’OACI pour ce qui est de faciliter l’échange international de renseignements 
entre les États concernant la recherche et le développement de carburants d’aviation alternatifs 
durables, leur qualification et les efforts de financement et de commercialisation ; 

c) à encourager l’OACI à se tenir informée des efforts des experts des États et des organisations 
internationales compétentes qui s’occupent d’activités visant à évaluer le cycle de vie des 
émissions de GES et la durabilité des carburants d’aviation alternatifs.  

Objectifs  
stratégiques : 

La présente note de travail se rapporte à l’Objectif stratégique C, Protection de 
l’environnement — Limiter au minimum l’incidence néfaste de l’aviation civile 
mondiale sur l’environnement.  
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Incidences 
financières : 

Aucune ressource supplémentaire n’est nécessaire. 

Références : A37-WP/23, Aviation et carburants alternatifs  

1. INTRODUCTION 

1.1 Les carburants d’aviation alternatifs durables sont un élément clé de la réduction des 
émissions de gaz à effet de serre provenant de l’aviation et des incidences sur la qualité de l’air, et leur 
utilisation en aviation commerciale est pour l’avenir proche. Leur développement et leur distribution 
ouvrent des perspectives en matière de durabilité environnementale, de sûreté de l’énergie et de stabilité 
économique pour l’aviation internationale. Les percées en matière de carburants alternatifs durables sont 
critiques pour réaliser les objectifs des États-Unis et les objectifs mondiaux de réduction des incidences 
de l’aviation sur le climat. Dans la présente note, les États-Unis font le point sur les progrès réalisés et les 
plans futurs pour tester, qualifier pour utilisation et distribuer des carburants d’aviation alternatifs 
durables. Il y est réitéré aussi que l’OACI devrait jouer un rôle important dans le partage des 
renseignements afin de soutenir ces activités. 

2. HISTORIQUE 

2.1 Les États-Unis ont adopté une approche complète pour abattre les obstacles et permettre 
l’adoption et l’utilisation de carburants d’aviation alternatifs durables pour les avions à réaction 
commerciaux. Travaillant en partenariat avec des chercheurs de l’administration nationale, des universités 
et de l’industrie, ainsi qu’avec des parties prenantes, dans le cadre de la Commercial Aviation Alternative 
Fuels Initiative (CAAFI), qui est un partenariat gouvernement-industrie, les États-Unis ont fait de rapides 
progrès pour ce qui est de la qualification et la spécification techniques et environnementales des 
carburants, et des possibilités de distribution nécessaires pour appuyer l’utilisation de carburants 
alternatifs durables dans les avions à réaction commerciaux. 

2.2 Les agences gouvernementales des États-Unis, notamment la Federal Aviation 
Administration (FAA), la National Aeronautics and Space Administration (NASA), le ministère de la 
Défense, le ministère de l’Énergie, le ministère de l’Agriculture et l’Agence de protection de 
l’environnement (EPA) coordonnent leurs efforts avec l’industrie pour appuyer les tests et les travaux de 
démonstration, faciliter l’approbation des carburants via ASTM International, procéder à des mesures et à 
une analyse environnementale, comprendre le niveau de potentiel et de préparation des matières 
premières et de la production des carburants, faciliter l’échange de renseignements entre parties prenantes 
et assurer un soutien pour la distribution des carburants d’aviation alternatifs durables. 

2.3 À l’échelle internationale, les États et l’industrie font un certain nombre d’efforts pour 
développer, évaluer, démontrer, qualifier pour utilisation et commercialiser des carburants d’aviation 
alternatifs, y compris des évaluations environnementales et de durabilité. La compréhension de la 
durabilité des carburants alternatifs constitue une activité clé pour réaliser la conformité du point de vue 
environnemental qui permettra de distribuer et d’utiliser des carburants d’aviation alternatifs durables. 
Les experts des États, des organisations internationales et de l’industrie travaillent à l’élaboration de 
mesures de durabilité pour évaluer les carburants d’aviation alternatifs. Ces activités nécessitent 
d’importantes compétences techniques qui vont même au-delà de la seule sphère des carburants alternatifs 
pour l’aviation. Il faut traiter adéquatement les incidences en matière de durabilité des carburants 
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d’aviation alternatifs, dans le contexte d’un développement et d’une utilisation plus large de ces 
carburants dans tous les secteurs. 

2.4 Le développement de carburants d’aviation alternatifs durables présente un immense 
potentiel. L’OACI a reconnu l’importance de ces carburants pour ce qui est de résoudre les incidences de 
l’aviation sur l’environnement à l’échelle mondiale, ainsi que des efforts substantiels consentis par les 
divers États et l’industrie pour la tenue d’une Conférence sur l’aviation et les carburants de remplacement 
(CAAF/09), en novembre 2009.  

3. BILAN DES ACTIVITÉS 

3.1 En septembre 2009, la première spécification relative aux carburéacteurs d’aviation a été 
approuvée par ASTM International. La nouvelle spécification (ASTM D7566) permet l’utilisation 
d’un mélange à 50 % de carburéacteur à hydrocarbone synthétisé fabriqué grâce au processus 
Fischer-Tropsch (FT) à partir de la biomasse, de gaz ou de charbon mélangé à un carburateur à base de 
pétrole. La spécification est structurée de manière que des processus et des sources supplémentaires de 
carburants puissent être approuvés à mesure que les tests sont réalisés et que des données deviennent 
disponibles. C’était là la première norme sur les nouveaux carburéacteurs approuvée au cours des vingt 
dernières années. Nous prévoyons que l’approbation d’un deuxième mélange de carburant alternatif 
à 50 % de carburéacteur renouvelable hydrotraité et de carburéacteur à base de pétrole, d’ici le début 
de 2011. Le rôle de la CAAFI dans l’élaboration de la nouvelle spécification l’a aidée à remporter le 
prix 2010 Joseph S. Murphy du Air Transport World, pour services rendus à l’industrie. 

3.2 Les États-Unis continuent de faire progresser nos capacités techniques pour évaluer les 
réductions du cycle de vie des gaz à effet de serre (GES) ainsi que d’autres facteurs de durabilité grâce à 
des partenariats, à la recherche et au développement et à des solutions réglementaires. Cette année, 
la FAA a réalisé une analyse de niveau présélection du cycle de vie des GES portant sur 16 carburants 
d’aviation alternatifs1. De plus, en coordination avec la FAA, l’EPA, les laboratoires du ministère de 
l’Énergie, l’armée et la marine des États-Unis, l’armée de l’air des États-Unis a publié un document-cadre 
et d’orientation pour réaliser une analyse de cycle de vie concernant les carburants d’aviation alternatifs2. 
Le groupe conduit par l’armée de l’air réalise des activités de suivi, y compris des analyses de cycle de 
vie détaillées concernant trois carburants alternatifs, qui se feront l’année prochaine. 

3.3 L’EPA a finalisé la norme sur les carburants renouvelables (Renewable Fuels 
Standard - RFS) des États-Unis, qui recommande des augmentations du volume de biocarburants dans 
l’approvisionnement en carburant des États-Unis allant jusqu’à 36 milliards de gallons d’ici 2022. Au titre 
de la RFS, l’EPA a finalisé la méthodologie d’analyse de cycle de vie des GES utilisée pour déterminer 
les carburants susceptibles de répondre au mandat de la RFS en matière de volume. Les biocarburants 
d’aviation alternatifs peuvent être utilisés pour répondre à la norme en matière de volume s’ils satisfont 
les critères de la RFS. Pour répondre à la norme en matière de volume, les biocarburants doivent réduire 
le cycle de vie des émissions de GES selon des seuils de réduction spécifiques comparés à une base de 
référence pour le pétrole fixée à 2005. La RFS encourage le développement et la distribution de 
carburants alternatifs de pointe en recommandant d’augmenter les volumes de biocarburants qui offrent 
                                                      
1 Russel W Stratton, Hsin Min Wong and James I. Hileman, “Life Cycle Greenhouse Gas Emissions from Alternative Jet Fuel” 
PARTNER Project 28 Report, 2010. Consultation :  
http://web.mit.edu/aeroastro/partner/reports/proj28/partner-proj28-2010-001.pdf 

2 David T. Allen, et al, “Framework and Guidance for Estimating Greenhouse Gas Footprints of Aviation Fuels” Air Force 
Research Laboratory Propulsion Directorate, United States Air Force 2010. Consultation : 
http://www.caafi.org/information/pdf/AFRL-RZ-WP-TR-2009-2206.pdf 
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de plus grandes réductions du cycle de vie des émissions de GES. Le programme fournit ainsi une 
possibilité supplémentaire pour les technologies des carburants d’aviation alternatifs susceptibles 
d’assurer au secteur aéronautique des réductions accrues des GES3. 

3.4 Des progrès ont aussi été réalisés aux États-Unis en matière de distribution commerciale. 
À la fin de 2009, quinze compagnies aériennes ont signé des accords d’achat anticipés avec deux 
fournisseurs de carburants alternatifs pour élaborer des arrangements d’achat à long terme à la fois pour 
des carburants FT et des carburéacteurs renouvelables hydrotraités. En mars 2010, les acheteurs de 
carburéacteurs de compagnies aériennes et de l’armée de l’air des États-Unis ont signé une alliance 
stratégique pour aligner leurs procédures et créer un « marché unique » pour l’achat de carburéacteurs 
alternatifs. Cela constituait une autre étape importante, à savoir une « pression de la demande » visant à 
accélérer le développement et la distribution de carburants alternatifs durables aux États-Unis puisque, 
globalement, ils représentent près de tous les acheteurs de carburéacteurs sur le marché des États-Unis. 

3.5 Le développement technologique se poursuit. En juin 2010, la FAA annonçait le 
lancement du programme Continous Lower Energy, Emissions and Noise (CLEEN) qui développera et 
démontrera de nouvelles technologies, y compris concernant les carburants d’aviation alternatifs 
durables. Les investissements actuels dans les carburants d’aviation alternatifs durables au titre du 
programme CLEEN sont évalués à 18 millions de dollars comprenant la contribution de l’industrie. 
Ces efforts incluent la compatibilité des systèmes alimentés en carburant, les travaux de laboratoire, 
le forage, l’ingénierie moteur et les tests en vol des multiples carburants d’aviation alternatifs. 
Les données élaborées appuieront l’avancement de la qualification et de la certification des 
carburants testés. 

3.6 D’excitantes technologies sont en vue. Un grand nombre de carburants d’aviation 
alternatifs prometteurs, faisant appel à des sources originales de matières premières non alimentaires et à 
des processus de conversion tout aussi originaux émergent, mais ils en sont encore aux premières étapes 
de l’évaluation, de la qualification et de la certification. Certains de ces carburants promettent des 
améliorations significatives par rapport aux carburants habituels et aux carburants alternatifs durables de 
première génération, de par leur potentiel d’accroître la disponibilité des matières premières, de réduire 
les coûts, d’améliorer l’échelle de production d’ensemble, de réduire les coûts de conversion, de réduire le 
cycle de vie des émissions de GES et de renforcer la durabilité. Les États-Unis appuieront les tests et les 
démonstrations des nouveaux carburants alternatifs durables pour élargir la disponibilité d’un nombre 
maximal de carburants utilisables répondant aux critères de sécurité, de performance et de protection de 
l’environnement. Les données générées par les essais moteur et en vol appuieront la gamme attendue 
d’activités de qualification des carburants en 2013 concernant les carburants contenant des éléments 
obtenus par fermentation poussée, catalyse, pyrolyse et autres procédés. 

4. RÔLE DE L’OACI 

4.1 La CAAF/09 de l’OACI a fourni l’occasion de partager nos efforts et stratégies pour 
promouvoir les carburants d’aviation alternatifs durables. Les États-Unis saluent l’intérêt de l’OACI pour 
les carburants alternatifs durables et l’attention qu’elle porte à cette question, et entérinent le rôle de 
l’OACI en tant que facilitateur de l’échange de renseignements entre États à l’appui du développement de 
carburants d’aviation alternatifs durables.  

                                                      
3 Pour plus d’information, consulter http://www.epa.gov/otaq/fuels/renewablefuels/index.htm. 
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4.2 Les États-Unis encouragent le Secrétariat de l’OACI à se tenir informé des efforts 
consentis par des experts d’États, d’organisations internationales et d’autres organismes pour 
évaluer le cycle de vie des émissions de GES et la durabilité des carburants d’aviation alternatifs. 
Nous encourageons le Secrétariat de l’OACI à partager ces renseignements avec les États pour renforcer 
le développement et la distribution des carburants d’aviation alternatifs de façon durable, et encourager 
les États à élaborer et distribuer ces carburants dans le cadre mondial des énergies renouvelables. 

5. CONCLUSIONS 

5.1 Les percées en matière de carburants d’aviation alternatifs durables sont essentielles pour 
réaliser les objectifs des États-Unis et les objectifs mondiaux de réduction des incidences de l’aviation sur 
le climat. Il y a de nombreux faits nouveaux prometteurs dans le domaine des carburants d’aviation 
alternatifs durables et de réelles perspectives pour que ces carburants soient disponibles à court terme. 
Il faut certes s’attaquer aux questions relatives au cycle de vie des émissions de GES et à la durabilité, 
mais il existe de nombreuses manières de s’y prendre. Le succès du développement, de la qualification et 
de la distribution des carburants d’aviation alternatifs durables est essentiel pour garantir la durabilité du 
point de vue de l’environnement et la force économique de l’aviation internationale à long terme. 
C’est pourquoi, en partenariat avec l’industrie et les États intéressés, les États-Unis continueront de 
s’employer à développer et à distribuer des carburants d’aviation alternatifs durables. 

 
 
 

— FIN — 

 



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


