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1. Généralités 
 
C’est apparemment, parmi les constructeurs automobiles japonais, le premier qui a montré son intérêt 
pour l’hydrogène. Contrairement à tous les autres qui avaient fait leur choix dès l’origine quant au 
mode de conversion de l’hydrogène (BMW pour le moteur thermique, les autres constructeurs pour la 
pile à combustible), Mazda s’est distingué, dès 1990, en étudiant les deux voies en parallèle, puis finir, 
en 2001, par faire le choix du moteur thermique.  

 
 

2. Le programme « pile à combustible » 
 

En 1991, Mazda informe qu’une pile de démonstration a été fournie par Ballard qui informe, par 
ailleurs, qu’une voiturette de golf Mazda a été équipée d’une pile Ballard de type PEMFC en 1992. 
En 1997 au Salon Eco Japan’97, Mazda présente son prototype Demio FCEV  (figure 2). Il s’agit d’un 
véhicule hybride équipé d’une pile PEM de 20 kW en 4 modules (voir figure 1) installés dans le coffre 
arrière et couplée à un ensemble de super-capacités. La puissance totale maximale apportée au 
moteur électrique est de 40 kW. 
 

 
Figure 1 – Les 4 modules PEM de la Demio 
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Figure 2 – Le prototype Demio FCEV (1997) 

 
Le principe de l’architecture générale du véhicule est présenté sur la figure 3. L’hydrogène est stocké 
dans un réservoir à hydrures composé de 8 modules et offrant une autonomie de 170 km. 
 
 

 
 

Figure 3 – Architecture de la Demio FCEV (1997) 
 

 
En mai 1998, Mazda –partiellement contrôlé par Ford Motor Co. - a annoncé qu’il rejoignait l’Alliance 
Ballard – DaimlerChrysler – Ford. 
 
En octobre 99, à l’occasion du Tokyo Motor Show, une version améliorée du Demio FCEV  est 
présentée, équipée d’une pile Ballard Mark 901 de 50 kW alimentant un moteur triphasé Ecostar. 
 
En Juin 2001, Mazda annonce le démarrage des tests d’un nouveau modèle : la Premacy FC-EV  
(figure 4) développée en collaboration avec le groupe Ford’TH !NK et équipée d’une pile Ballard de 75 
kW. L’hydrogène est produit par un reformeur de méthanol et tout l’équipement est installé sous le 
plancher. Le moteur électrique à induction a une puissance de 65 kW. 
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Figure 4 – Le prototype Mazda Premacy FC-EV  (2001) 

 
Mazda obtient, pour ce véhicule, l’autorisation du Ministère of Land, Infrastructure and Transport pour 
circuler sur les routes au Japon. 

 
Puis vers la fin de l’année 2001, plus aucune communication n’est faite par Mazda sur les véhicules à 
pile à combustible. Le Rapport Annuel de Mazda, sur l’année fiscale 2002, n’évoque plus ce type de 
véhicule. On peut penser que cette filière a été abandonnée par Mazda et laissée à Ford dans le 
cadre de leurs accords sans qu’une quelconque décision dans ce sens n’ait été rendue publique. 
 
 
3. Le programme « moteur thermique » 

 
Dès 1991, au Tokyo Motor Show, Mazda  présente le démonstrateur HR-X1, équipé d’un réservoir 
d’hydrogène stocké sur hydrures métalliques alimentant un moteur thermique rotatif de type 
« Wankel »  (voir figures 5 et 6).  

 
Figure 5 – Le prototype HRX-1 (1991) 
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Figure 6 - Principe du moteur rotatif (croquis Mazda) 

 
Au Tokyo Motor Show de 1993 Mazda présente le HRX-2 (voir figure 7). Ce dernier parcourt plus de 
20 000 km. 
 

 
 

Figure 7 – Le prototype à hydrogène et moteur thermique rotatif HRX-2 (1993) 
 
En 1995, se déroulent les premiers essais sur route d’un véhicule équipé d’un moteur rotatif à 
hydrogène : la Capella Cargo. 
 
En juillet 20031, est lancée la RX-8, véhicule à moteur rotatif alimenté en essence. Peu après, en 
octobre 2003, Mazda en dévoile une version bi-carburant essence-hydrogène (voir figure 8). Ce 
véhicule a une autonomie totale de 650 km. Le conducteur bascule, comme il le souhaite, d’une 
alimentation à une autre.  
 

                                                           
1 http://www.mazda.com/technology/env/hre/  
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Figure 8 – Mazda RX-8 Hydrogen RE  (2003) 

 
En 2004, Mazda reçoit le « MLIT approval » qui l’autorise à faire rouler ce véhicule sur les routes 
publiques au Japon. 
 
En 2006, démarrent les opérations commerciales de « leasing » au Japon avec une douzaine de 
véhicules déjà construits. Le leasing se monte à 180 000 ¥/mois (environ 1 800 €/mois). Des 
véhicules sont livrés à des autorités publiques (Préfectures d’Hiroshima et Yamaguchi) et à des 
industriels (Idemitsu Kosan Company et Iwatani International Corporation). 
 
En 2007, le 8ème exemplaire est livré au METI et Mazda présente la nouvelle version: la Premacy 
Hydrogen RE  (figure 9), véhicule hybride équipé d’une batterie Li-ion et d’un moteur électrique. La 
disposition des divers composants est montrée sur la figure 10. Son autonomie est de 200 km en 
hydrogène. On peut remarquer que Mazda est le seul constructeur automobile dans le monde utilisant 
encore la technologie Wankel. 
 

 
Figure 9 – Le véhicule Premacy Hydrogen RE  

 
En octobre 2007, Mazda confirme qu’il livrera 30 exemplaires à la Norvège pour circuler sur la 
nouvelle autoroute de l’hydrogène HyNor. 
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Figure 10 - Vue éclatée de la Premacy Hydrogen RE Hybrid 

 
 

En mars 2009, Mazda annonce qu’il débute les opérations de leasing de son véhicule et qu’il a 
obtenu, du MLIT, l’autorisation de circulation au Japon pour sa nouvelle version hybride bi-carburant 
dont la puissance atteint 110 kW (80 CV) avec une autonomie de 200 km en alimentation hydrogène 
stocké à 350 bars. L’autorisation NTA pour la Norvège lui a aussi été accordée pour une période 
probatoire de 3 ans. Contrairement au RX-8 RE en location au Japon, le modèle HyNor est dérivé du 
RX-8 européen avec direction à gauche et une boite de vitesses manuelle. 
 
En 2011, Mazda présente une nouvelle version bi-carburant à moteur Diésel (voir figure 11) 
 
Depuis 2012, plus aucune information n’a été publiée sur le programme hydrogène chez Mazda, ce 
qui laisse penser qu’il a été abandonné.  
 
 

 
Figure 11 – 2011 Mazda RX-8 Hydrogen RE 


