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« Après avoir réalisé la phase 1, la voiture du futur se 

pr®ciseé » 
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. Nous avons tout dõabord divisé les 
consommations par 3  voire par 4 ,  tel que 
décrit dans le document «  la voiture du futur, 
phase 1  ».  

Cette première action nous 
laisse un répit  et ouvre la 
porte aux  énergies 
renouvelables pour cause de 
consommation moindre .  
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Ce répit nous permet de  réfléchir à 
des motorisations plus économiques .  
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 éet nous 
permet d e 
développer  
dõautres 
énergies.  
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 Quelques précisions quant au  stockage d e lõ®nergie .  

Les carburants liquides, 
quõils soient dõorigine 
fossile ou agro, 
représentent une grande 
quantit® dõ®nergie pour 
une faible masse. Ils 
sont donc à privilégier 
lorsque nous recherchons 
une autonomie 
conséquente .  
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Par contre, l õ®lectricit® reste, 
et pour longtemps encore,  
« très lourde  » à stocker. Pour 
ne pas pénaliser la masse du 
véhicule, il nous faut alors 
limiter lõautonomie entre  100 et  
200 km . Pr®cisons quõune telle 
distance est largement 
suffisante pour un usage 
journalier .  
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 Voir  « voiture électrique et CO2 » 

Maintenant, p arlons moteursé 

Tout  dõabord le moteur thermique . Il a 
pour inconvénient son  rendement qui se 
dégrade lors des variations de charge ou 
à faible puissance . Ainsi, pour un 
rendement théorique maximum compris 
entre 35 (moteur essence) et 40% 
(moteur diesel), le rendement  pratique 
se réduit à  15/ 25%* suivant lõusage et 
le type de moteur .  

http://www.hkw-aero.fr/energies.html
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Par contre, l e moteur électrique a lui un excelle nt 
rendement , supérieur à 7 0%* ,  quelque soit lõusage. 
De plus, il peut r®cup®rer une partie de lõ®nergie lors 
des ralentissements. Il y a pourtant un problème, le 
rendement de production et de distribution de 
lõélectri cité  se limite aujourdõhui à 25/ 35%* * .  ! 

 rendement de charge et de 
décharge des batteries compris 
 
** voir « électricité et CO2 » 

http://www.hkw-aero.fr/energies.html
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Reste le moteur hybride . Différents pri ncipes 
existent , ils  ont pour point commun  
lõassociation ç moteur thermique  + batteries 
+ moteur  électrique  ». Le moteur thermique a 
une puissance réduite , environ la moiti® dõun 
moteur classique, mais suffisan te pour les 
usages courant s. Mais,  lors dõune acc®l®ration 
par exemple ,  le moteur thermique est as sisté 
par le moteur électrique. Les batteries se 
limitent alors au juste nécessaire pour 
assurer quelques accélérations successives .  
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Ceci explique quõil y a peu dõint®r°t, faute de 
capacité,  à charger ces trop petites batteries 
sur le réseau électrique. Les batteries sont en 
permanence rechargées par le moteur 
thermique lorsque ce dernier est moyennement 
ou peu exploité. Lõint®r°t de la formule hybride 
est de pouvoir faire tourner le «  petit  » 
moteur thermique avec un niveau de charge  
(puissance) et une régularité qui améliorent son 
rendement. Gain s sur la consommation  : 5 à 
40% suivant lõusage.  
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Et nõoublions pas le moteur 
électrique assisté par un 
moteur thermique. C'est -
à- dire que, contrairement 
¨ lõhybride, les batteries 
sont conséquentes et elles 
sont chargées par le réseau 
électrique. Mais, lorsque 
lõautonomie est 
insuffisante, un moteur 
thermique recharge les 
batteries .  
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Rajoutons les critères coût, 
légèreté et autonomie .  
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Analysons maintenant les énergies, leurs 
situatio ns actuelles et leurs avenirs .  
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De manière totalement dominante, nous sommes 
« hyper - dépendants  » aux  carburants  fossiles . 
Mais leurs potentiels sont limités dans la durée .  
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Pour lõ®lectricit®, cõest pareil ! éavec 
lõinconvénient inquiétant  lié au charbon  : sa trop 
grande abondance. C 'est - à- dire que nous pouvons 
encore émettre du CO2 en quantité phénoménale 
et destructrice *  ! 

 Et il est faux de limiter le 
raisonnement au nucléaire 
Français peu émetteur de 
CO2, voir  « électricité et 

CO2 » 

http://www.hkw-aero.fr/energies.html
http://www.hkw-aero.fr/energies.html
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Reste le nucléaire, mais qui  génère un 
autre problème  : les déchets. De plus, le 
combustible nucléaire a aussi des limites 
pas si lointainesé 
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Passons aux énergies renouvelables .  

Par exemple lõhydraulique. Il 
sõagit principalement des 
barrages. Seul problème, la 
quasi- totalité des sites sont 
d®j¨ ®quip®sé Pas grand - chose 
de plus  à attendre de ce coté .  


