LA COURSE FOLLE
AUX MOTEURS PROPRES

INNOVATION. Les constructeurs se livrent une bataille sans merci pour commer-
cialiser des moteurs plus écologiques. Une question de survie.

ELECTRIQUE Les constructeurs automobiles ne trouveront leur salut que dans las voitures veries, Ici, la Chevrolet Yelt, rechargeable sursecteur
ou grace a un moteyrthermique d'appoint.
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ans la tourmente sans pré-

cédent que traverse |'in-
dustrie automobile mondiale, la
nouvelle est quasiment passée
inapergue. Le constructeur alle-
mand Opel, filiale de l'américain
General Motors qui lutte déses-
pérément pour sa survie, aug-
mente sa production dans une
usine a Eisenach, en Thuringe.
Motif:il doit répondre a une trés
forte demande, notamment de
petites Corsa. Du coup, Opel
renonce au chémage technique
prévu et met sur pied quatre
équipes supplémentaires. La
prime & la casse introduite par
les autorités allernandes favo-
rise un tel regain d'activité. Il
n‘empéche que désormais le
consommateur jette son dévolu
sur lespetites cylindrées, moins
gourmandes en essence et glo-
balement moins onéreuses.
Comme le révélent le classe-
ment « Ecomobiliste 2009»
(lire en p. 74) ainsi que l'inven-
taire des nouveaux moteurs qui
font appel a de nouvelles éner-
gies (lire ci-contre), tous les
constructeurs se voient
contraints légalement de pro-
duire des véhicules moins pol-
luants. Ils sont engagés dans
une course mondiale contre la
montre au terme de laquelle les
moins souples, ceux qui
n‘auront pas réussi a s'adapter,
disparaitront purement et sim-
plement. Derriére les Japonais,
qui avec Honda et Toyota
notamment imposent le
rythme de la rénovation tech-
nologique, les Américains ten-
tent de rattraper leur retard.
Dans le peloton européen, les
Allemands semblent les mieux
placés. Tour d’horizon des
diverses voies explorées.

01 Moteur a carburants
Comment? En additionnant
différentesaméliorations tech-
nologiques, aérodynamiqueset
physiques sur des véhicules
conventionnels tournant a l'es-
sence ou au diesel (rendement
du moteur, Cx, résistance au
roulement, etc.),on parvientaen
réduire sensiblement les
consommations et rejets.

Qui? La plupart des grands
constructeurs proposent déjaou
s‘apprétent a commercialiserun
ou plusieurs modéles «vertsy,
voiredes gammes complétesde
veéhicules, de la petite citadine
aubreak ou au monospace, mais
évidemment pas de bolides
sportifs; c'est notamment le cas
du groupe VW (VW BlueMotion,
Seat Ecomotive, Skoda Green-
line), Hyundai (i-blue), Merce-
des(Blue Efficiency), Opel (Eco-
Tec), Volvo (DRIVe), Daihatsu
(Eco) ou encore Mitsubishi
(ClearTec).

Quand? Aujourd'hui déja.
Combien? A partir de 15 000
francs environ.

Les + Véhicules plus propres que
lamoyenne dans leur catégorie;
technologies et modélesimmeé-
diatement disponiblesen gran-
des séries.

Les - On en reste tout de méme
au bon vieux pétrole, avec tout
ceque celaimplique.

Potentiel Sans douteencorede
belles annees devant eux; mais
pas éternellement.

02 Moteur bifuel
essence ou mazout/gaz
naturel ou biocarburant
Comment? Transformation et
adaptation de moteurs aessence
ou mazout pour leur permettre
de fonctionner également au

gaz naturel (ou au biogaz) ou
avec un melange essence ou
mazout + biocarburant (ou agro-
carburant), soit biogaz, bioétha-
nol (alcool) ou biodiesel (huile).
Parexemple, E85 = 85% de bio-
éthanol + 15% d'essence.

Qui? De nombreux construc-
teurs ontinscrit un ou plusieurs
modéles essence/gaz a leur
catalogue: Fiat (Natural Power),
Volvo (Multi-Fuel), Opel (Eco-
Flex), VW (EcoFuel), etc. L'offre
de véhicules a biocarburants
reste assez modeste et se limite
pour l'instant au bioéthanol;
seuls Ford, Volvo, Saab et les
constructeurs frangais en pro-
posent, mais sur certains mar-
chés seulement. Et Bentley, qui
dévoile au salon sa Supersports
tournant a I'E85.

Quand? Aujourd'hui déja.
Combien? A partir de 23 000
francs environ (gaz) et de quel-
que 30 000 francs (biocarbu-
rants).

Les + Disponibilité immeédiate;
enmode gaz, émissions de CO,
réduites de 25% environ, rejets
d'oxydes d'azote également
diminués et aucune particule.
Le CO,émis par les agrocarbu-
rants lors de leur combustion
ne fait que retourner d'ou il
vient, soit dans l'atmosphere; il
ne s'y ajoute donc pas comme
celui produit par des carburants
fossiles; 15 440% d'économie a
la pompe.

Les - En mode gaz ou biocar-
burant, la consommation est
en géneéral légerement supé-
rieure a la soif en essence ou
en mazout; le réseau de distri-
bution de gaz naturel est
encore plutét clairseme,
notamment a l'étranger, et
celui des biocarburants fran-
chement confidentiel. Concer-
nant les agrocarburants, le
bilan écologique et énergéti-



que n'est pas forcément positif,
en raison des productions agri-
coles intensives qu'ils peuvent
geénérer; probléemes écono-
mico-socio-politiques sous-
jacents dans les pays du tiers-
monde si leur production
remplace celle de végetaux
pour l'alimentation.

Potentiel Bifuel a gaz: solution
intermédiaire, qui fait toujours
appel a une énergie fossile, mais
dont les réserves sont encore
considérables; a long terme, il
n'a sans doute pas beaucoup
plus d'avenir que le pétrole.
Bifuel a biocarburant: les divers
et nombreux problémes colla-
téraux que la production mas-
sive de biocarburants engendre
ont considérablement refroidi
leurs partisans; leur avenir sera
sans doute plutét local quuni-
versel.

03 moteur

a air comprimeé

Comment? Moteur a5 temps et
3 chambres séparées fonction-
nant a l'air comprimé a 300
bars. Stocké dans des réservoirs
spéciaux, l'air comprimé peut
étre chargé dans une station-
service ou produit au moyen
d'un compresseur électrique
branche sur le réseau. Un petit
groupe thermique a carburant
liquide (essence, diesel, éthanol,
etc.) peut étre associé pour
chauffer l'air a I'entrée du
moteur et augmenter considé-
rablement les performances et
I'autonomie.

Qui? Entreprise fran¢aise MDI
(Motor Development Interna-
tional), dont le fondateur et
PDG, I'ingénieur motoriste Guy
Negre (ancien de la formule 1),
est I'inventeur du moteur a air
comprimeé. MDI est soutenue

par le constructeur automobile
indien Tata.

Quand? Une premiére gamme
de modeéles devrait étre com-
mercialisée dés fin 2009 en
France et en Inde, selon le
constructeur. Il sagitde voitures
a3 ou 4 places a vocation essen-
tiellementurbaine, dontlauto-
nomie (de 90 a 800 kilomeétres)
varie en fonction de la vitesse
(452130 km/h). Uneproduction
industrielle est également pré-
vue en Suisse dés 2010. La
société Catecar, a Pleigne (JU)
conduit les opérations.
Combien? A partir de 3500
euros en France (et 2000 en
Inde) selon le constructeur.

Les + En mode air comprimé
seul, pollution zéro sur site et
consommation/émissions trés
réduites avec le soutien d'un
moteur thermique; colt d'ex-
ploitation tres faible (plein a
50 centimes d’euro pour 100 km
selon le constructeur).

Les - Il faut bien produire l'air
comprimeé; et cela ne peut se
faire qu'au moyen de compres-
seurs électriques ou thermiques,
donc consommateurs d'énergie
avec, le plus souvent, des émis-
sions de gaz polluants ou a effet
de serre; de plus, le réseau de
distribution d'air comprimé a
300 bars reste a réaliser...
Potentiel Longtemps considéré
comme une vaste fumisterie, le
moteur a air comprime est pris
de plus en plus au sérieux; l'ap-
pui du groupe Tata et l'intérét
manifesté par différentes insti-
tutions ou grandes entreprises
francaises et internationales
renforcent sa crédibilité, A sui-
vredonc!

04 Moteur

a hydrogéne

Comment? Moteur a combus-
tion interne utilisant de I'hy-
drogéne comme carburant; >

»» le conventionnel moteur &
pistons semble moins bien
adapté & cette technologie que
le moteur rotatif ou Wankel.
Qui? BMW croit durcomme fer
aux moteurs classiques acylin-
dres fonctionnant & 1'hydro-
et signe dans le développement
d'un moteur rotatif utilisant ce
carburant; l'avenir dira qui a rai-
50N, '

Quand? Pour]'instant, seulsdes
posent de cette technologie;
aucune date n'est encore avan-
cée pour une production en
série.

Combien? Prix inconnu, mais
sans doute élevé, du moins au
départ, compte tenu des colits
de développement et des peti-
tes productions.

Les + Un moteur 3 hydrogéne
n'émet’'que... de I'eau et éven-
tuellement un peu d'oxyde
d'azote; il est donc trés propre
sur site; et ses performances
peuvent étre élevées.

Les - Deux grands problémes
subsistent: la production et le
stockage de I'hydrogéne. Deux
méthoedes pour le produire: par
extraction du gaz oudu charbon
ou par électrolyse de l'eau. La
premiére génére du CO,, la
seconde aussi, dumoins le plus
souvent, I'dlectricité nécessaire
étant encore trés largement
dorigine thermique. Et pour
&tre stocké dans un véhicule,
I'hydrogéne doit &tre soit com-
primé sous forme gazeuse a trés
haute pression, soit refroidi a
moins 240 degrés sous forme
liquide.















