Voiture verte:
une verité qui derange

Par Fabrice Delaye

Avec leurs pubs écologiques,

les constructeurs finissent par
nous faire croire que la voiture
de demain roulera sans pétrole.
Mais alors avec quoi? Electricité?
Hydrogéne? Et si, en réalité,
I'essence n'avait pas dit

son dernier mot?

alkswagen vient de dévoiler sa vi-

sion de 'automobile pour 2028.

Bourrée de microcapteurs, relige 3
un ordinateur central, elle surveillera toutes
les fonctions du véhicule et méme celle du
conducteur suspect de somnolence. Ses ca-
méras, radars et autres télémétres laser aide-
ront a sécuriser la conduite aussi bien qu'a
améliorer le confort. Bt surtout, surtout, elle
sera zéro émission. Dans le clip qui présente
cet avenir, le constructeur allemand en ra-
joute: un pére explique a son fils que «vingt
ans plutét, il roulait avec une voiture i es-
sence». «Tu devais éire richel» rétorque 'en-
fant.

Comme tous les constructeurs, Volkswa-
gen s'est converti 2 I'écologie devant I'évi-
dence du pétrole cher et la perspective de
normes anti-CO, dures comme EURO VI, A
partir du 1% janvier 2014, les voitures com-
mercialisées en Europe devront, sans doute,
émetire moins de 130 grammes de COQ, au
kilométre ou bien payer une taxe allant jus-
qu'a gs euros par gramme au-dessus. D’ici
13, les standards adoptés en Californie ou les
bonus écologiques appliqués en France et

envisagés en Suisse auront achevé de con-
vaincre les récalcitrants.

Avec 12 % des émissions mondiales de
dioxyde de carbone, les quelque 8oo millions
de voitures particuliéres qui circulentdans le
monde - quatre fois plus qu'en 1970 et sans
doute deux fois moins qu'en 2020 - sont
devenuesla cible d'intenses recherches desti-
nées 3 remplacer le moteur thermique par
un moteur électrique, une pile & combusti-
ble, voire de I'air comprimé. Mais on ne se
débarrasse pas d'un coup de Photoshop ma-
gique du moteur & explosion. L'essence est
un formidable concentré d'énergie dans un
trés petit volume, si bien que méme avec leur
piéire rendement, les performances des mo-
teurs thermiques restent trés difficiles 2 bat-
tre.
Clest la raison pour laquelle les construc-
teurs ont commencé par accueillir 3 bras
ouverts les biocarburants, comme I'éthanol,
avant de s'apercevoir que cette piste n'avait
plus les faveurs du public 3 cause de la
concurrence qu'elle induit entre une filiere
énergétique et une autre alimentaire dans
lagriculture. En attendant, des biocarbu-
rants de seconde génération tirés des déchets
organiques, la mode est aux voitures éleciri-
ques.

L'engouement
de I'électrique

Le succes des hybrides comme la Prius a
préparé le terrain. Toyota a écoulé plus d'un
million de son véhicule essence-électricité.
Toutefois, si les moteurs hybrides diminuent
de l'ordre de 20 % la consommation et les
émissions, les constructeurs ne sont encore

que partiellement convaincus du potentiel de
cette technologie au-deld d'un marché de ni-
che. La raison est simple: ils n'ont pratique-
ment pas de marges sur des véhicules fatale-
ment plus chers i produire (et a acheter) du
fait que deux moteurs cofiteront toujours
plus qu'un seul. Tout le monde ne peut pas
payer les 40 ooo francs d'une Prius pour
avoir la satisfacion de ne rejeter que
104 grammes de CO, au kilométre quand,
pour la moitié du prix, une Citroén C3 1.4
HDI n'émet que 11 grammes de plus!

Ce constat est & l'origine de 'engouement
actuel pour des voitures toutes électriques, A
condition d'étre produite sans rejet de CO,,
c'est-3-dire avec du nucléaire ou du renouve-
lable, la voiture électrique élimine les défauts
des énergies fossiles. Et il y a le prix. En
France, I'Agence de Ienvironnement
{Ademe) qui a testé deux Kangoo équivalen-
tes, I'une thermique et l'autre électrique,
s'est apercue que, au total, la premiére con-
somme 8 euros aux 100 kilométres et émet
(en tenant compte de toute la filiére)
144 grammes de CO, alors que la seconde
rameéne le prix des 100 kilométres & 1,5 euro
et les émissions A 10 grammes.

Avec son rendement énergétique excep-
tionnel de 95 % (contre 20 % pour le moteur
a essence), le moteur élecirique apparait

comme la solution miracle. Les nouveaux

constructeurs se multiplient sur ce créneau.

Malheureusement, le moteur électrique a
contre lui la difficult? de stocker I'électricité.
Les nouvelles batteries lithium-ion stockent
deux fois plus d'énergie  volume égal que
leurs ancétres au plomb ou au nickel-cad-
mium. Mais cela reste incroyablement faible.
Les projections du Département américain
de I'"énergie évoquent des battexies de 300
watts/heure par kilo en 2o10. Le contenu

énergétique d'un [litre d’essence est, lui, de
I'ordre de 13 000 /heure.

Le choix de I'hydrogéne

Méme avec son rendement de seulement
10 9% en cycle urhain, le moteur thermique
reste ainsi quatrefois plus performant. Sur-

tout, il affiche unge autonomie sans compa-
raison. Les voitures électriques qui sortent
actuellement n'ohit que 100 4 150 kilomeé-
tres d'autonomie| Qui acceptera de s'arréter
toutes les 100 Kilométres sur l'autoroute
pour faire un plgin qui dure trois heures?
Comme le confi¢ Patrick Coroller, chef du
département tranjsport de '’Ademe, «la voi-
ture électrique rigque d'étre longtemps con-
finée & un usage urbain ou aux flottes capti-
ves» »

Lhydrogéne n'a pas ces défauts. Son con-
tenu énergétique est presque trois fois plus
élevé que celui de l'essence. Cela signifie
qu'avec un kilo d’hydrogéne, on peut faire
100 km, soit cing fois plus de route qu'avec
1,3 litre ({ou 1 kg) d'essence, grice aussi au
meilleur rendement du moteur. Le hic c’est
qu'un kilo d’hydrogéne occupe un espace
énorme et que les véhicules doivent se con-
tenter de six kilos dans un réservoir de 120
litres 2 700 bars de pression, sait une autono-
mie de Goo km. Par contre, avec un prix de
l'ordre de 1 fr. 50 francs le kilo pour I'hydro-
géne extrait A partir du gaz naturel (le double
pour celui issu de ['électrolyse de I'eau), c'est
un vecteur d'énergie d'ores et déji compétitif.

Si compétitif que Honda vient de lancer la
commercialisation du premier véhicule 3 hy-
drogéne, la FCX Clarity, en Californie du Sud
au prix canon de oo dollars par mois pour un
leasing de trois ans. Le véhicule dispose de
450 kilométres d'autonomie et son plein n'a
rien A voir avec celui d’une battene. Selon Erwin
Penfornis, chargé de Thydrogtne énergie chez
Air Liquide, «un plein d’hydrogéne ne prend
pas plus Jongtemps qu'un plein d’essence.

En langant la FCX Clarity, le constructeur
japonais vient-il de raccourcir ces fameux
«d’ici 2 dix ans» qui accompagnent réguliére-
ment les anmonces sur I'hydrogéne? Honda
est en tout cas parvenue a contourner habile-

ment la difficulié de se procurer de I'hydro-
gene. Il n'y a que 150 stations-service dans le
monde mais la plupart sont en Californie du
Sud. La firme nippone commercialise aussi
une petite station qui extrait de ’hydrogéne
du gaz naturel et le corprime 4 la maison.



! Honda vient de commercialiser aux Etats-Unis
Le norveégien Think sort en fin d'année un petit le premier véhicule 4 hydrogéne, la FCX Clarity.
véhicule électrique destiné aux citadins.



