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La voiture électriqgue , voic/
un suj et doact

—

__

Que gagne- t - on a rouler en
voiture électriqgue ? aqel est

son avenir ?
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Nous avons decouvert dans la BD «  électricitée et

cCo?2e québun Joul e* ®/ ectrig

necessite 28J oul es do®ner gliee s e
/

EL A\ AL

Lien « électricité et CO2 »

*rappel: Joul e = unWatt®unitt deRpnisgsantg i émergie électrique
finale = électricité « a la prise » ; énergie secondaire = énergie nécessaire pour
produiredeld6 ®l ectri ci t® (voir d®f iélactritité e QG2 »)C
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@nons un moteur aiesel, son\

rendement en « usage mixte »

(“V\ (ville route) représ ente environ

o © 17,5 %* avec une consommation
0 correspondante de 7,2 litres
- au cent pour une voiture ae

tallle moyenne . /

* Ce rendement de 17,5% est inférieur aux rendements affichés (30 a 35%). Mais ces
rendements pl us ®I| easéexploitatiorscouoahte. Ceechiffrecent t
déemontré,voir«r endement downe voiture
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Quant a la voiture électrique,

™

son rendement en usage mixte
represente environ 0,72 * hors

chauffage .
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* Hypothese : 0,8 (rendement charge décharge batterie lithium)
x 0,9 (rendement moteur électrique) = 0,72
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A raison de 150 Wikgretsi O\

nous nous contentons de 300
Kg** de batteries  pour ne pas
penaliser la consommation

entrainee par la surmasse de G ?
@z‘er/es e

* Source : www.techno-science.net

Nota: Des batteries au pl omllzompte-teru dedeure n
faible capacité et de leur faible rendement charge décharge.

+% 300 kg pour un véhicule « type 2009 » (donc trés lourd et mal profilé) permet
une autonomie de plus de 200 km, ce qui suffit largement a un usage journalier.
Bienentendu,un v ®hi cul e plus | ®ger combi n®
100 km pourrait se contenter doune m;
contre, baser les calculs sur une autonomie de plusieurs centaines de km serait
tres pénalisantp o ur ¢ a u s esupplén®@ntaare recessaire pour deplacer la
surmasse de batteries.
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enous [ r o u wounts usage coute :|

Voiture classique (référence) :
- masse du vénhicule a vide : 1300 kg

- autonomie avec 60 litres de
gasoil (51 kg) : 833 km
Voiture électrique avec 300 kg de batteries :

- masse du véhicule a vide : 1500 kg .
- autonomie batteries au lithium : 232 km ij
- autonomie batteries au plomb : 46 km { /

,\Oﬁ

Voir annexesl et 2
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‘ Et voicl le bilan CO2 : J

100 km => 263 MJ de gasoil, 307 MJ d'essence ou de GPL

a

0
/‘\
d) - gasoil : 19,2 kg de CO2 au cent
Q,/ 7z -ess. 21,4 kgde CO2 au cent
e=C - GPL : 20,2 kg de CO2 au cent
100 km => 196 MJ d'énergie secondaire, soit 69,9 MJ d'énergie finale

& K88

Electricité : 9,0 kg de CO2 au cent

&N
- ~
- ~

———————————————— \——_~

I Non compr i supplén@maieerdg ahauffage et la
Il r® cup®ration do®nergi e poss

-_-_—_—_—_—_—_—_—_—_—_____—

3

Notez que le gaz est souvent assimilé a une « énergie verte »,
| mais il émet autant de CO2 que les autres carburants fossiles
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L a comparal s on n arers z‘ma/pz‘enanz‘

auc hauffage de | 6habi t acl e
SN— -

mendemem‘de 17,5% doune vori't m
sous entend 8 2% de pertes, dont une partie
recuperee suffit largement  pour chauffer
[ Ohabi t acl e de sufc@itenemetigue r éu.
chauffage est donc nul pour la voiture thermique

7 T

IMAGE EN CHANTIER




12

Par contre, [le rendeme nt d 6 unoteur S

electrigue etant eleve, i1 | ndéy a -phase
a recuperer pour le  chauffage e

-

- \
ec ' exdi re que | e chauffa

de la voiture électrigue  necessite un apport

autre d o &qgie !
\ By

IMAGE EN CHANTI! ER
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Quel apport 2?1 [faut tout d 6 a &hoisirdn

mode de chauffage
SN— I

6{: hant quoun eﬂrlb@aohgbmngem
fors plus do®nergi e qudbur
/e choix est vite fait . Il est nettement plus
Interessant de chauffer notre voiture électrique

avec un chauffage thermique ( carburant fossile

ou agrocarburant) .
N -

* \V/oIr annexe 3
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Et voici le réesultat, notre vehicule électrique

consomme un peu plus en hiver * .

S~— __—
Température |V moyenne |Litres au cent | CO2 au cent
0°C 50 km/h +0,86 litres +1,98 kg
25 km/h +1,73 litres +3,96 kg
+5°C 50 km/h +0,58 litres +1,33 kg
25 km/h +1,16 litres + 2,66 kg

* Voir annexe 4, données issues de mesures réalisées par un membre
dO ECONOL Oftuba lavaiture du futur »
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La conclusion est claire, Il faut un peu
/soler notre voiture électrigue

N—

/

IMAGE EN CHANTIER
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[Dem/er point . /la climatisation :|

ﬂe le veéhicule soit électrigue ou thermique, Il B

faut un apportd o6 ®ner gi e ext er ne
maich nul, la clim codt tres cher en energie

adans les 2 cas !
/

/D(’)” 0% | a qcomotet- fera be sa forte

contvri/ butision ~ | 6eff e-+telled
vraiment necessaire ?
N— -
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Revenons a

notre voiture

e

®l ect r
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que si le parc
so®l ectri i

ce solent les centrales
« fossiles » qui vont
repondre a

[ oaugment at

energle solaire argdant,
cecl/ noesta
long terme .

est fort probable  que

demande. Bien entenadu,

s
e en soulignant le danger ;I

'
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vehicule « fossile » peut étre  sensiblement
readuite en « hybridant* » le véehicule
Vi L

~—0

y br i datpewen usage muta. Paecontre, en usage ville,
bridation per met de se rappro.chert

onomi e est dans <cle cas sUuUp®rieur e

L 6 h
6hy
0 ®cC
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ﬂsz‘/mpoﬁam‘ de preciser que ¢ ette

demonstration prend pour reference le cycle
Europeen ECE 15 - OA (u tilisation mixte ville

route, voir annexe) . En utilisation « hyper
urbaine », avec des deplacements tres courts et
apetitevitesse, | e v®hi cul e ®] ec
bien plus interessant . T outefois, un tel vehicule
electrigue se trouve  alors partiellement en
concurrence avec le velo et les transports en

cC ommune /




20

—

E’? ®Ss U mo nJ/ \
— r La voiture électrigue  emet environ 2

fossile . Elle a toutefois quelgues

)

3 réduite * et il faut rajouter les
E dechets nucleaire s et le recyclage
des batteries !

fors moi ns de COZ2 q¢q

A /nconvenients . codt éleve, autonomie

!

5 A\ ‘ Alors comment mieux faie ? :|

*Une autonomie r®duite nodest pas
courant. Il existe par ailleurs des projets de remplacements rapides et
automatiques des batteries pour corriger ce probleme.

| O ®chell e mondi al e.

g°na

** L O®conomie de CO2 est plus r®duite
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Electrigue ou non , nous \

) d/ sposons doul

o ¢° trés efficace et trés

_jﬂ j simple pour réau ire les

/ﬁjfam emissions de COZ2, Vvoir
-

|@xpose : « la voiture au

@ur , phase 1 ». /

Lien «lavoiture du futur, phase 1 » et « la voiture du futur, phase 2 »
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(“V\ {e t ue gourrait donner  un z‘e/\
e vehicule optimise « 2 litres au
s Q cent » mais électrigue eta
s autonomie reduite ?
ST —
— . - P
Lo®cart entre [ e v®hi cul e
electrigue reste le méme ! e maili s [| es
dans [ es deux cas biren pl
N— -
— , ] ) N
Alors, électrigue ou non, pourquol
se priver de telles economies  ?
N— -~
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Autre solution, est - Il interessant d 6 al i m
/[ es batteri/i es doun para@asi
panneaux solaires individuels ?

-

N

—

6/ bien d @imenter les \
batteri es ddars
de [| 6®/ ec tuwtg c I

pendant les heures
{reuses 2

"

¢

Bt




— ] .
Ces2questions ont [ ailt

reflexion en groupe et les resultats seront
prochainement presentes sous forme de BD .

—

r ®c e mme r

Renirnd B L

e U eV S

M= SIE

o e o ~
&é Y v &l
el ) TN

‘ Qﬁ = 2/ >,
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3

En conclusion, o ublions les
dogmes et les certitudes e

—

_—

{éez‘ rappelons nous que le

nerfdelagu erre contre le
COZ2 coest
de moins consommer !

N

™

[ out

-

FIN
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Annexe 1: émissions de CO2ddé u n e

Voiturfessilesey enne

U Voiture moyenne sur cycle Européen (= voiture réféerence) :

e Données et hypotheses : masse a vide véhicule = 1300 kg (base voiture
moyenne en 2009), consommation moyenne moteur diesel : 7,2 litres* de gasaoill

au cent sur cycle Européen ; rendement ~ 0,175*, autres données : voir le tableau
ci-dessous

e Energie consommeée pour realiser 100 km (Ec) = 7,2 litres x0,85x43MJ = 263

MJ dont17,5% d 6 ®n e r g (Ee) awdéplacemnent = 46,1 MJ au cent. Ces
46,1 MJ servent a accélérer le véhicule, a vaincre la rési

la resistance au roulement. Le reste est perdu.

7\ance aerodynamique et

e Rejets : 263 MJ x 0,073 = 19,2 kg de CO2 au cent /
Comparaison de différents carburants fossiles :

Type A B C=A/B D R Eu Ec=Eu/R |L=(Ec/B| Ec.C
MJ )/D Kg
KgCO2/ | MJ/kg | Kg CO2/| densité | Rend. utiles | MJ cons. Litres CO2
kg carb. carb MJ voiture |aucent| aucent | aucent |aucent
Gasaoll 3,16 43 0,073 0,85 0,175 46,1 263 7,2 19,2
Essence 3,09 44 0,070 0,74 0,150 46,1 307 9,4 21,4
GPL/LPG 3,02 46 0,066 0,55 0,150 46,1 307 12,1 20,2

*Voir«r ende ment

dosn



http://www.hkw-aero.fr/energies.html

27

Nota : les consommations sur cycle Européen ECE 15-0A sont définies sur banc,
voiture a vide + 25 kg ! Donc la consommation moyenne des voitures compactes
diesels sur cycle Européen, soit environ 6,5 de gasoil au cent, doit étre majoree
de 0,7 I au cent (5 MJ utiles) entrainés par 240 kg de charge (2 passagers,
bagages, carburantée)







