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* Le cycle ECE15-0A correspond au cycle MVEG (= 4 cycles ECE15 + 1 cycle
EUDC cf. tracé ci-dessus). Ce cycle correspond approximativement aux
consommations dites « moyennes AAM » données dans les revues automobiles.
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Pur (puissance utile roulement), le
Pua (puissance utile cycle Européen page precéedente
aérodynamique) ne comprend pas de montees,
donc cosa =1
N\
N\
_1 s .
Pu=—- .v°.5.Cx+Cr.m.g.cosa.v+m.gv+m.g.sina.v
|
Pug (puissance utile /
accélérations) Pum (puissance utile montées), le cycle
Européen page précédente ne comprend

pas de montées, donc ce terme =0

Source : http://inter.action.free.fr/
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Pua (aérodynamique)

v = vitesse (m/s)
S = surface frontale (m2)

I = masse volumique air (kg/m3)

Cx = coef efficacité aerodynamique

N | =

\

Pu== .v’.S.Cx+Cr.m.g.v+m.gVv

N

Pur (roulement)

Cr = coef résistance au roulement
m = masse (kg)

g = accélération terrestre (m/s2)
Vv = vitesse (m/s)

/./

Pug (accelérations)

m = masse (kg)

g = acceleration (m/s?)
v = vitesse (m/s)

Source : http://inter.action.free.fr/
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tml tml /

— V constante g=0 ce terme est nul
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5 s dt+Crom.g v, dt+m.g, Vv, ., dt
tnl tnl

1 tm2 tm2

5 .S.Cx.v., dt+Cr.m.g.v_ dt
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Segments de droites a vitesses variables v = 1(t) :

n an coef ro air a Eua/S.Cx g Eur/Cr.m Eug/m
cent 15C |

1 083 O 4 9,09 1,22 1982 9,81 3701 313
2 089 O 4 9,09 1,22 39090 9,81 15873 1 440
3 069 O 4 9,09 1,22 291 448 9,81 49 223 3 462
4 051 O 1 9,09 1,22 383423 9,81 32 835 1707
5 0,49 1 9,09 1,22 285404 9,81 15 293 764
6 0,25 1 9,09 1,22 2 606 469 9,81 72 007 1835
7 0,29 1 9,09 1,22 2956 410 9,81 51 345 1518

Les énergies utiles, Eua — Eur — Eug, sont divisees patr,

respectivement, les parametres S.Cx — Cr.m - m
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Segments de droites a vitesses constantes

m Vm tml tm2 nb coef Vm roara Eua/S.Cx g Eur/Crm  Eug/m
Km/h cent m/s 15C
1 15 0 9 4 9,09 4,17 1,22 14 440 9,81 13 376 0
2 32 0 25 4 9,09 8,89 1,22 389436 9,81 79 265 0
3 50 0 14 4 9,09 13,89 1,22 831925 9,81 69 357 0
4 34 0 14 4 9,09 944 1,22 261 584 9,81 47 163 0
5 70 0 52 1 9,09 19,44 1,22 2119745 9,81 90 164 0
6 50 0 66 1 9,09 13,89 1,22 980 483 9,81 81 742 0
7 70 0 50 1 9,09 19,44 1,22 2038217 9,81 86 696 0
8 100 0 30 1 9,09 27,78 1,22 3565394 9,81 74 311 0
9 120 0 12 1 9,09 33,33 1,22 2 464 400 9,81 35 669 0
Total Eu :
S Eua/S.Cx SEur/Crm  SEug/m
19 229 849 818 019 g 11 039

/

Ces 3 termes se retrouvent dans la fonction page suivante.
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Eua (énergie utile aérodynamique)
S = surface frontale (m2)
Cx = coef efficacité aérodynamique

Eu (MJ au cent) = S.Cx.19,2 + Cr.m.0,82 + m.0,011

Eur (énergie utile roulement)
Cr = coef résistance au roulement
m = masse (kg)

Eug (énergie utile accélérations)
m = masse (kg)

Notez que « Eur (roulement) » et « Eug (accélérations) »
dépendent de la masse du véhicule !
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Eu =
S.Cx.19,2 + Cr.m.0,82 + m.0,011 =

2,2m2.0,32.19,2 + 0,012.1565kg.0,82 + 1565kg.0,011 =
13,5MJ + 15,4 MJ + 17,2 MJ = 46,1 MJ au cent




DN N N N N

N J

\

Notez que « Eur (roulement) » et « Eug (accélérations) »
dépendent de la masse du véhicule !




Eu =
S.Cx.19,2 + Cr.m.0,82 + m.0,011 =
2,2m2.0,32.19,2 + 0,012.800kg.0,82 + 800kg.0,011=
135MJ+79MJ + 8,8 MJ = 30,2 MJ au cent

Economie : 34% sur la
consommation !
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Eu =
S.Cx.19,2 + Cr.m.0,82 + m.0,011 =

1,63m2.0,186.19,2 + 0,012.703kg.0,82 + 703kg.0,011=
5,8 MJ+6,9MJ + 7,7 MJ = 20,4 MJ au cent

* Proto RENAULT « ultra économique »,
Economie : 56%, soit une autant en consommations gu’a I'achat, du
consommation divisée par 2,3 ! milieu des années 80. CITROEN avait
developpé une voiture equivalente, la
CITROEN ECO 2000.
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Compacte actuelle

Veéhicule alléegé

Renault Vesta ou
Citroén Eco 2000
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