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Résumeé.

La nécessité de prédire le cycle de conduite d'utoraobiliste afin d’améliorer sa gestion
énergétique et ainsi réduire la consommation deucant a été démontré (Debert, Quigley). Dés
lors, il serait aisé d’appliquer une méthode dmpgation globale, telle que la Programmation
Dynamique (DP en anglais), pour obtenir la straté@gitimale. Cette méthode est déja utilisée dans
de nombreuses applications (Sciarretta), mais atidien nombreux sont les facteurs environnants
qui peuvent perturber les conditions de circulatjorétéo, travaux, accidents....) et impacter le
cycle de conduite. Il est donc nécessaire d’élabone stratégie adaptative en temps réel. Les
travaux qui suivent tendent a démontrer et a gfi@ntintérét d’'une telle stratégie.

Dans cet article, le véhicule considéré est la Nuébicule construit par le pdle de performance de
Nevers Magny-Cours (PPNMC). Le groupe moto-propulske ce véhicule est un hybride série. La
différence de consommation entre la stratégie ptéstans la voiture et de type basée sur des regles
(RB en anglais), et la DP est présentée sur lardigu Le calcul est effectué sur un cycle
représentant 4 tours du circuit de Magny-Cours.
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Figure 1: Evolution de la consommation et de I'éatcharge de la batterie sur un méme cycle poRBeet la DP

Dans le cadre d’'une étude expérimentale basée stoidntariat, des données de conduite ont été
relevées chez plusieurs participants, en respeletanéthode des quotas (age, sexe). La population



considérée est la population active Nivernaisesgurend sur son lieu de travail en voiture. Les
données sont issues d’'une étude réalisée par [ENBiSee), qui montre une répartition nivernaise
proche de la moyenne nationale. Les tests ontgliatre semaines pour chague participant.
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Figure 2 : Exemple de trajets identiques d'un vidae de la campagne d’essai, et choix du trajglles représentatif

Les premiers résultats ont permis de mettre eneécig la répétabilité calendaire (et horaire) des
trajets. L'objectif de cette étude est aussi lajgtédn d’'un cycle représentatif du style de conelui
de l'automobiliste. Le cycle moyen n’étant pas sageable puisqu’il tend a supprimer toute la
dynamique de conduite, plusieurs méthodes de recotion d’'un cycle ont été envisagées. Il a été
choisi de retenir parmi la base de données un cglé pour chaque trajet différent qui soit
représentatif de toutes les occurrences sur cgt,tex) utilisant une méthode de corrélation croisée
(figure 1). A chaque nouveau trajet, le cycle repréatif est redéfini, ce qui permet d’effacer ae |
mémoire les cycles de vitesse perturbés par defitamrs de trafic exceptionnelles.

Pour étudier I'impact qu’a la non adaptabilité emps réel d’une stratégie de gestion énergétique
basée sur une méthode d’optimisation globale (Dé&tle-ci est préalablement appliquée au cycle le
plus représentatif choisi comme décrit précédemmieatDP fournit la solution optimale de
répartition énergétique pour un cycle connu. Cetpartition est alors appliquée aux autres cycles
de conduite représentant le méme trajet, et compdaéDP de chaque cycle. On s’apercoit alors
qu’il est nécessaire de mettre en place une sieatdg gestion énergétique en temps réel qui
s’appuie sur les résultats préliminaires d’'une DRis qui est capable de s’adapter a I'évolution des
conditions de circulation.
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