Biocarburants et carburants de synthèse, Alexandre Rojey, Décembre 2006

Dans le cadre des présentations « GR21 du matin »

l’IFP comprend un Centre de recherche appliquée, l’Ecole du pétrole et des moteurs, et un Centre de documentation. Le Centre de recherche appliquée permet d’assurer des débouchés industriels aux recherches de l’IFP.

Alexandre Rojey est directeur du développement durable, destiné ici à faire en sorte que les développements de la recherche de l’IFP porte sur l’énergie et les transports à caractère durable : fourniture à long terme, et effets acceptables sur l’environnement local et global.

Les enjeux : Tout d’abord, il semble qu’il n’y ait pas beaucoup de solutions disponibles à l’horizon 2020-2030. On ne sait pas exactement quand interviendra le « peak-oil », mais il y a un risque de plafonnement de l’offre à cette échéance :

La consommation mondiale pour les transports en 2005 se répartit en : 58% d’essence, 39% de gazole, et 2,9% de renouvelables (en France, 64% gazole et 34% essence, pour 2% de renouvelables). Le transport est responsable de 25% des émissions de CO2 dans le monde (mais de la moitié en France). 

Or d’ici 2030, le parc « véhicules routiers » s’accroîtra de 40% dans les pays de l’OCDE et de 180% dans le reste du monde. Il faut donc essayer de se tourner vers des carburants de remplacement :  

La Filière XTL : consiste à convertir en carburant liquide du charbon (CTL), du gaz (GTL) ou de la biomasse (BTL). Par le procédé de synthèse Fischer-Tropsch* (employé par les Allemands durant la guerre), on obtient des produits liquides, puis des produits finis. On peut aussi opérer par oxygénation.

On est proche de la rentabilité (avec un pétrole cher), mais les pétroliers attendent le « point de basculement » pour consentir aux investissements très élevés nécessaires (30000$ / baril par jour), car dans toutes ces transformations, le prix de la matière première est faible devant celui de la transformation. Les produits obtenus se distinguent par une pollution quasi-nulle.

* à 200 à 250°C et sous 20 à 25 bars, avec un catalyseur Fe ou Co,   CO + 2 H² → CH² + H²O

Il faut distinguer le rendement énergétique (énergie disponible / énergie investie) du rendement carbone (carbone épargné / carbone investi, y compris le carbone qui brûlera) : ce dernier rendement peut être amélioré si l’on capte et que l’on stocke le CO2 « de fabrication » (celui brûlé par le véhicule était fatalement émis). 

Les rendements énergétiques pourraient être améliorés par une production mixte carburant de synthèse + électricité.

On arrive actuellement à des réacteurs de capacité 20000 bpj.

Les huiles végétales sont proches du gazole diesel, mais (outre les taxes !) se pose un problème d’usure des moteurs.

Les carburants de synthèse vont se diversifier, mais on ne résoudra pas pour autant le problème du CO2.

Les biocarburants de 1ère génération : on distingue : 

La biomasse à glucide, riche en substances glucidiques (céréales, betteraves sucrières, cannes à sucre...) facilement hydrolysable. On utilise un procédé de valorisation par voie fermentaire ou par distillation.

La biomasse oléagineuse, riche en lipides (colza, palmier à huile, etc.) et dont les huiles ou dérivés d'huile (ester) peuvent être utilisés comme carburants dans les moteurs diesel.

Pour l’éthanol, les prix de revient sont les suivants : Europe : 0,4 à 0,6 €/l ; Brésil : 0,23 $/l, USA : 0,3 $/l. Brésil et USA produisent à eux seuls 73% du total mondial de 37 Mt d’éthanol.
Le Brésil arrive actuellement à brûler presque exclusivement du carburant de synthèse à un excellent prix de revient, grâce à ses immenses cultures de canne à sucre – bagasse – (et aussi au prix élevé du pétrole). Les Américains partent surtout du maïs.

Les biocarburants de 2ème génération

La biomasse lignocellulosique (bois, paille, bagasse de canne à sucre, fourrage...), riche en substances peu hydrolysables. Elle utilise des procédés thermochimiques ou procédés par voie humide de la fermentation méthanique.

Pour la France, l’exploitation d’une grande partie des jachères et les techniques de première génération permettraient d’atteindre10% de la consommation de pétrole à l’horizon 2015.

Actuellement, on arrive en France à 1 tep/ha ; on pourrait obtenir 3 tep/ha avec la deuxième génération, compte tenu de l’énergie nécessaire au transport et à la transformation. Le bilan carbone est bon ; le bilan énergétique l’est moins (environ 20 %).

L’Europe devrait être en mesure de couvrir le quart de sa consommation de pétrole avec des biocarburants à l’horizon 2030.
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