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Synthèse voiture du futur 
Eléments de cours Environnement et Développement Durable 

proposés dans les Universités et Ecoles dôIng®nieurs. 
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Introduction 
 

Dans le cadre des investissements d'avenir, les ministères 

en charge de l'écologie et des transports, de l'enseignement 

supérieur et de la recherche, de l'industrie et de l'énergie ont 

annoncé le 15 juillet 2011 le lancement d'un appel à 

manifestations d'intérêt (AMI) dédié à l'allégement, 

l'aérodynamique et l'architecture des véhicules routiers, des 

deux roues jusqu'aux poids lourds, quelle que soit la 

technologie de propulsion. L'objectif d'allègement du 

véhicule est d'au moins 20 % par rapport au véhicule de 

référence. 
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Extrait : 
 

''La réduction de la masse est l'un des axes principaux d'amélioration de 

l'efficacité énergétique d'un véhicule, grâce aux effets directs qu'elle permet 

sur le redimensionnement de la motorisation et sur la réduction des 

puissances effectivement appelées en usage, précise le communiqué de 

presse. De plus, l'indicateur masse intègre les effets d'autres facteurs ayant 

une influence sur la consommation d'énergie, comme la taille du véhicule, qui 

pénalise également l'efficacité énergétique au travers des pertes 

aérodynamiques''.Cet AMI vise l'allégement des véhicules par l'utilisation de 

nouveaux matériaux ou de nouvelles applications et usages de matériaux 

connus et l'allégement et la réduction de la résistance à l'avancement grâce à 

la révision de l'architecture du véhicule. 

Les projets soumis doivent présenter une évaluation de l'impact 
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environnemental à l'échelle du véhicule complet. La date limite de dépôt des 

dossiers est fixée au 12 décembre 2011. 
 

http://www2.ademe.fr/servlet/getDoc?cid=96&m=3&id=78048&p1=1 
 

Voici qui m®rite dô°tre soulign® : cet AMI vise à agir sur 

lôorigine de la consommation dô®nergie de nos véhicules 

quels quôils soient (terrestres, a®riensé).  

Réduire la masse et améliorer lôaérodynamique permettent 

de réduire considérablement le besoin en énergie de nos 

véhicules. Il sôagit donc dôun préalable avant de rechercher 

dôautres sources dôénergies ou dôautres motorisations (cf. 

développements et modélisations pages suivantes).

http://www2.ademe.fr/servlet/getDoc?cid=96&m=3&id=78048&p1=1
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Il est intéressant de relever que ces fondamentaux, alléger 

et profiler, sont connus de longue dateé 
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Que permet de gagner une réduction des masses de 20 % 

(objectif minimum de lôAMI) ? 

 

Réduire les masses de 20% entraîne, sur cycle mixte NEDC 

(voir définition pages suivantes), une réduction de la 

consommation dôenviron 14%. Cette valeur est calculée à 

lôaide de lô®quation proposée dans le document « énergie 

utile au déplacement dôune voiture » (document introduit 

pages suivantes). 

http://www.hkw-aero.fr/pdf/energie_utile_voiture.pdf
http://www.hkw-aero.fr/pdf/energie_utile_voiture.pdf
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Lôexpos® et les modélisations ci-après démontrent quôil est 

possible voire facile de dépasser lôobjectif de -20 % sur les 

masses. Nous pouvons envisager une réduction des masses 

de 50% pour les véhicules 4 places et de bien plus encore 

en développant des véhicules biplaces. De tels véhicules 

seraient largement suffisants pour nos déplacements 

quotidiens.  

Ceci est facilité par le « coefficient spirale » (cf. 

développements pages suivantes) qui amplifie les résultats 

de lôall®gement. 

http://www.hkw-aero.fr/pdf/coefficient_spirale.pdf
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Ces problématiques et modélisations sont largement 

abordées sur les sites : 

 

 

 

www.HKW-aero.fr  -  inter.action.free.fr  -  www.econologie.com 

 

A noter que la société HKW-aero développe aujourdôhui un 

avion biplace particulièrement optimisé. Ceci autorise une 

réduction des consommations par plus de deux par rapport 

aux standards actuels de lôaviation de loisir. 

http://www.hkw-aero.fr/
http://inter.action.free.fr/
http://www.econologie.com/forums/les-nouveaux-transports-technologies-politiques-ou-organisations-vf55.html
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1- Objectif CO2 
 

Face à la double problématique, 

gaz à effets de serre et 

raréfaction des énergies fossiles, lôobjectif 2050 est de 

diviser nos émissions de CO2 actuelles par 4. Soit 2000 kg 

par personne dont 260 kg sont allouables au transport des 

personnes. 
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Cet objectif est atteignable au prix dôune optimisation 

extrême de nos moyens de transports associée à une 

relative diminution de nos déplacements. Par exemple : 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sujet développé dans le document : « Objectif CO2 », 14/12/2009 

http://www.hkw-aero.fr/pdf/objectif_co2.pdf
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2- Carburants fossiles, alternatives et 
illusions 
 

Les carburants fossiles se caractérisent par une densité 

®nerg®tique ph®nom®nale que nous pouvons convertiré 
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éen ®quivalent cyclistes : 

1 kg de carburant fossile = 

100 cyclistes entrainés 

pendant une heure. 

 

Aucune autre énergie ne 

présente une telle densité 

énergétique. 

 

Voir « Carburant fossile, 
alternatives et illusions », 
16/2/2007 

http://www.hkw-aero.fr/pdf/carburant_fossile.pdf
http://www.hkw-aero.fr/pdf/carburant_fossile.pdf
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3- Electricité et CO2 

 

Lô®lectricit®, compte-

tenu de ses moyens 

de production, 

génère aujourdôhui 

et pour longtemps 

encore des déchets 

« encombrants » et 

des émissions de 

CO2 conséquentes. 
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En prenant pour référence la 

production Européenne, nous 

obtenons : 

- 1 joule dô®nergie finale 

(électricité à la prise) nécessite 

2,8 joules dô®nergie secondaire* 

(¨ lôentr®e de la centrale de 

production électrique) ; 

- 1 mega Joule (MJ) dô®nergie 

finale émet 0,128 kg de CO2*. 
 

* Non comprislôimpact de ç lô®nergie grise è de lô®nergie ®lectrique, voir 
« Electricité et CO2 », 12/12/2008

http://www.hkw-aero.fr/pdf/electricite_et_co2.pdf
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4- Données de calculs 

 

Le calcul des rendements et du 

potentiel de telle ou telle solution 

technique nécessitent de 

nombreuses données plus ou 

moins difficiles à trouver. 
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Voir « Données de calculs », 29/10/2010 

http://www.hkw-aero.fr/pdf/donnees_calculs.pdf
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5- Eco-design 
 

La consommation de nos voitures a pour origine deux 

causes :  

- la masse du véhicule ; 

- son aérodynamique.  

 

En usage ville route, la masse 

mobilise 70% de lô®nergie, 

lôa®rodynamique 30%. 


