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ACV 

Nous présentons ici une analyse de cycle de vie du véhicule basée sur la modélisation 

fournie par l’ADEME Outil_ACV_BetaV2.4. Cette analyse reste approximative car certaines 

données ont dû être estimées car non fournies par les fabricants, l’étude des aspects de 

distribution n’ont pas été poussée lors du prototypage, et de nombreux éléments restaient à 

finaliser au cours de l’industrialisation, industrialisation qui n’aura finalement pas lieu. 

Nous rapporterons ici les données les plus importantes. 

Matériaux 

Dans cette estimation, nous avons fait le choix de ne pas considérer l’utilisation de 

matériaux de récupération à la fois afin de simuler les premières années de fabrication, et 

également pour établir un scénario du cas le moins écologique. 

Elle comprend également une estimation des matériaux et méthodes utilisés dans la 

fabrication des éléments standards que nous prévoyons d’intégrer dans le véhicule. 

Concernant le transport, nous sommes partis du principe que tout élément dont nous ne 

connaissons pas la provenance a été importée d’un autre continent, nous permettant ainsi de 

considérer le cas le moins avantageux. 

La masse totale du véhicule prototype XD2 est de 103 kg. 

 

Matériau Masse totale Provenance 
Modes de 

transport 

Acier (section) 38,22 kg Belley Camion 

Acier (plaques) 25,90 kg Belley Camion 

Alu (tôles) 7,83 kg Belley Camion 

Alu (extrudé) 5,96 kg Belley Camion 

Alu (fonte) 5,51 kg Hors-UE Bateau, Camion 

Bois 3,25 kg Hors-UE Bateau, Camion 

Toile (PA-6) 2,70 kg US Bateau, Camion 

Caoutchouc Butyl 2,53 kg France Camion 

Batterie (NMC111) 2,50 kg Macras Camion 

Plastique (ABS) 2,34 kg Hors-UE Bateau, Camion 

Plastique (PC) 1,66 kg Hors-UE Bateau, Camion 

Aimants AlNiCo 1,50 kg Macras Camion 

PCB 1,14 kg Macras Camion 

Plastique (PVC) 0,94 kg Hors-UE Bateau, Camion 

Plastique POM 0,88 kg Hors-UE Bateau, Camion 

Cable isolé 0,40 kg Macras Camion 

Plastique (PP) 0,25 kg Castricum Camion 

 

Concernant les éléments électroniques en particulier, le faisceau de câblage prévu fait une 

longueur de conducteur totale de 37.55m, et la surface totale de PCB est estimée à 170cm². 



Utilisation 

Concernant l’utilisation du véhicule, nous avons gardé les paramètres principaux 

proposés par le modèle de l’ADEME, à savoir une distance parcourue annuelle de 4000 km, 

un usage sur 30 ans, et une durée de vie de la batterie de 600 cycles de charge. 

Pour le rendement énergétique à l’utilisation, nous avons choisi un scénario pessimiste 

pour la pénétration dans l’air, à savoir un Cx de 0.9. Ce choix a été fait car la géométrie du 

nez du véhicule est très désavantageuse, et l’habitacle est totalement ouvert, créant une 

force de trainée. La surface totale exposée en roulage est estimée à environ 0.6m², ce qui 

donne un S.Cx de 0.54m². 

Les données de la batterie envisagée ont été intégrées au calcul, et les autres 

paramètres laissés en l’état car ils nous ont semblé cohérents avec les estimations que nous 

avions effectuées par le passé.  

La consommation énergétique théorique est donc de 5,7 Wh/km, soit une autonomie de 

110 km en conditions idéales. 

Une fois tous ces éléments intégrés, on se rend compte que l’utilisateur pourra se 

contenter de trois charges par mois environ dans un scénario de terrain plat, soit un total de 

deux batteries utilisées sur la durée de vie du véhicule. 

Pour plus de réalisme, nous avons choisi de considérer le cas de 5 batteries sur 30 ans, 

défini sur la base d’un modèle théorique ne prenant pas en compte les dénivelés sur le trajet 

ou la réalité du rythme de recharge avec un coefficient de sécurité de 2. 

Fin de vie 

Dans le cadre de cette analyse de cycle de vie du produit, nous avons considéré la gestion 

des rebuts de façon simplifiée, à savoir un traitement désagrégé pour tous les plastiques, 

semi-agrégé pour tous les métaux, et agrégée pour tous les déchets électroniques. 

À terme, il est prévu de réutiliser les pièces métalliques telles que le châssis et la carrosserie 

lors d’une mise au rebut qui passerait par nos services. Cependant, il est peu probable que 

des mises au rebut des véhicules soient suffisamment nombreuses lors des premières années 

de commercialisation pour que cela ait un impact. De plus, il nous faudrait évaluer la 

réutilisabilité des pièces en l’état avant de pouvoir le modéliser, ce qui demande des essais 

de vieillissement accéléré qui n’ont pas encore été effectués. 



Les rebuts considérés sont ceux dus aux chutes lors de la fabrication, ceux dus à l’entretien, 

et ceux dus à la mise au rebut du produit lui-même. 

Nous considérons les changements de pièces suivants au cours de la vie du produit : 

● Les pneus et chambres à air une fois tous les cinq ans, 

● Les patins et plaquettes de freins une fois tous les deux ans, 

● Les disques, câbles et gaines freins tous les cinq ans, 

● L’huile de la boîte de vitesse intégrée tous les ans (100mL) 

● Le tissu du siège une fois tous les dix ans, 

● La batterie une fois tous les cinq ans. 

Résultat des calculs 

Une fois toutes ces considérations faites, on peut étudier l’impact théorique du véhicule au 

cours de sa vie. 

 

Le modèle d’analyse de cycle de vie fourni par l’ADEME, une fois qu’il intègre les 

considérations propres à notre véhicule, semble indiquer que le véhicule aura un Potentiel de 

Réchauffement Global d’environ 970 kg eq CO2/UF, contre environ 10000 kg eq CO2/UF dans 

le cas d’une citadine électrique et 19800 kg eq CO2/UF dans le cas d’une berline électrique 

selon une étude de la Fondation pour la Nature et l’Homme de 2017 (Lien). 

 

Notre véhicule intermédiaire peut donc bien se placer comme une solution durable pour le 

remplacement des automobiles électriques classiques dans le cas de trajets quotidiens à 

courte distance (<15km). 

https://www.europeanclimate.org/wp-content/uploads/2019/11/quelle-contribution-du-vehicule-electrique-a-la-transition-ecologique-en-france.pdf

