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Il s’agit de l’énergie 
cinétique, dont une partie 
est récupérable. 

Nous avons découvert la notion d’énergie 
utile* (Eu au cent km) au déplacement d’une 
voiture, déterminons ici l’énergie récupérable 
lors des ralentissements. 

 Voir « énergie utile au déplacement d’une voiture » 

http://www.hkw-aero.fr/energies.html
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 Tout d’abord, rappelons quelques 
notions fondamentales… 

Lorsque qu’un véhicule se déplace à une 
vitesse donnée, il « possède » de 
l’énergie cinétique (Ec). 
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L’énergie cinétique est égale au 
travail nécessaire pour faire passer la 
voiture d’une vitesse nulle à une 
vitesse donnée. 
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L’énergie cinétique est fonction de la masse (m) 
et de la vitesse (v) : Ec = ½.m.(v2²-v1²) 
v1 = vitesse initiale ; v2 = vitesse finale 
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Notons que l’énergie cinétique augmente 
avec la vitesse au carré, ce qui a quelques 
néfastes conséquences… 
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A l’identique de la détermination de l’énergie 
utile (Eu), il nous faut donc faire référence à 
un cycle donné. Par exemple le cycle Européen 
NEDC* (= MVEG). 

 Voir « données de calculs » 

http://www.hkw-aero.fr/pdf/donnees_calculs.pdf
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Les vitesses v1 et v2 nous permettent de 
déterminer l’énergie cinétique (Ec). 

Les paliers ne changent pas l’énergie cinétique : v2²-v1² = 0 

Vitesse v1 = 0 

Vitesse v2 

v1 ≠ 0 v2 

v1 = 0 

v2 
v1 = 0 

v2 

v1 = 0 

v2 
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Et nous obtenons Ec avec 
n vitesses différentes… 
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Reste à « alimenter » 
cette fonction avec les 
données de notre cycle 
Européen NEDC. 
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n V1 km/h V2 km/h V1 m/s V2 m/s nb coef cent Ec/m = 1/2. (V2² 
– v1²)x nb x9,09 

1 0 15 0 4,17 4 9,09 316 

2 0 32 0 8,89 4 9,09 1 436 

3 0 50 0 13,89 4 9,09 3 507 

4 0 70 0 19,44 1 9,09 1 718 

5 50 120 13,89 33,33 1 9,09 4 173 
 

        Ec/m Joules 

       11 151 

 

Application numérique 
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Mais attention, il faut déduire de cette valeur l’énergie cinétique 

récupérée (Ecr) naturellement lors des décélérations sans dispositif 

particulier. Ce terme est formulé dans le document « Energie utile 

au déplacement d’un voiture » et rappelé page suivante. 

Nous obtenons l’énergie cinétique (Ec) en MJ 
au cent sur le cycle Européen NEDC : 

Ec (MJ au cent) = m . 0,011 

 m = masse 
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Comparons Ec avec Eu précédemment identifié, 
et nous constatons que Ec = Eug (Eug = énergie 
utile entraînée par les accélérations) : 

Eu* (MJ au cent) = S.Cx.25,8 + Cr.m.1,06 + (m.0,011 – Ecr) 

Ecr (Energie récupérée lors des ralentisements) = S.Cx.6,6 + Cr.m.0,24 

Eur (énergie utile roulement) 
 Cr = coef résistance au roulement 
 m = masse (kg) 

Eua (énergie utile aérodynamique) 
 S = surface frontale (m2) 
 Cx = coef efficacité aérodynamique 

Eug (énergie utile accélérations) 
 m = masse (kg) 

 Voir « énergie utile au déplacement d’une voiture » 

http://www.hkw-aero.fr/energies.html
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Nous pouvons aussi vérifier la validité de la 
règle Ec = Eug en procédant comme suit : 
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Donc… 

Ec (MJ au cent) = Eug (accélérations) = m.0,011 

 m = masse 

…et nous trouvons effectivement v = an.tn 
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 Reprenons la voiture moyenne prise pour 
exemple dans le document « énergie utile au 
déplacement d’une voiture » : 

Eu cycle Européen NEDC : 
 

Ecr = S.Cx.6,6 + Cr.m.0,24 = 4,6 + 4,3 = 8,9 MJ 
 

Eu = S.Cx.25,8  + Cr.m.1,06  +  (m.0,011 – Ecr) = 
2,2m².0,32.25,8 + 0,012.1490kg.1,06 + (1490kg.0,011 – 8,9) = 

18,2 MJ + 18,9 MJ + (16,4 – 8,9) MJ = 44,6 MJ au cent 
Soit respectivement 41% + 42% + 17% 

 

A noter que 54% de l’Ec est récupérée, lors de décélérations, sans aucune 

technologie particulière 
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Notez que « Eur (roulement) » et « Eug (accélérations) » 
dépendent de la masse du véhicule. 
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Nous constatons que Ec (ou Eug) représente 7,5 
MJ soit 17% de l’énergie utile (Eu = 44,6 MJ) 
pour faire 100 km… 
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Mais que peut-on espérer récupérer de 
cette énergie ? 
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Parlons tout d’abord des solutions pour 
récupérer l’Ec : 
- Récupération électrique (batteries, 
condensateurs…) ; 

- Récupération pneumatique (compression 
d’air…) ; 

- Récupération mécanique (volant d’inertie, 
ressorts…). 

Ces systèmes ont tous un rendement plus ou 
moins élevé. 



20 / 23 
 

 

© Michel Kieffer 2008-2016 

Et tout n’est pas 
récupérable, notamment 
lors des freinages 
« énergiques » qui 
sollicitent en partie les 
freins classiques. Ces 
derniers dissipent 
l’énergie cinétique en 
chaleur…  
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Enfin, parlons de la surmasse du système 
de récupération d’énergie cinétique : cette 
surmasse entraine une consommation 
supplémentaire d’énergie… 
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…qui réduit 
d’autant le 
bénéfice de 
l’énergie 
récupérée. 
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Le calcul de l’énergie 
cinétique récupérable corrigée 
en fonction de la surmasse 
fait l’objet du document 2/2. 

…et le résultat s’avère 
d’ors et déjà surprenant. 


