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Les vehicules hybrides sont
aujo ur d o raus lesdeux
delarampe e eMai s qu
est- il dans les faits  ?
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Rappel ons tout m

la technologie hybride

differents principes existent, les
systemes dits «  hybride série  »,
« hybri de parallele », « hybride
parallele a derivation de

puissance e eQu o/l qu o1/ |/
ces differents principes ont pour
pol nt commun | 0as

« moteur thermique + batteries

sz‘eur electrigue  ». /




/Un peu de theorie, | e moteur fourni de la O

puissance, celle ci  variant en permanence en
fonction des accélerations et des vitesses.

accélération =
puissance éleveée
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Le probleme étant que le fo  nctionnement adu
moteur a faible charge ainsi que les variations de
regime degradent le rendement du moteur.

nécessaire

puissance
vitesse

faible charge
du moteur =>

rendement moteur faible
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le régime du moteur varie => \/

le rendement est faible
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<« la charge du moteur
est + élevée => le rendement
est + éleveé
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une puissance reauite, un peu plus de la moitie
doun mot eur cllagesenty sud sante
pour un usage courant et pour recharger
simultanement les batteries Jlorsque le moteur
thermigue est moyennement ou peu exploite
Toutefois, lors que le besoin de puissance

depasse la capacite du moteur thermigue, lors

d 6 u aceeleration par exemple, ce dernier est
assiste par le moteur électrique. L a capacite

des batteries se limite  donc au juste necessaire
our contribuer a quelques accélerations. /




fournie par le

nécessaire
moteur

puissance
vitesse

puissance
thermique

puissance max du
moteur thermique
de I'hybride

le moteur étant
faiblement sollicité,
il recharge la
batterie

de I'hybride
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Cecl nous donne... j

la puissance nécessaire étant supérieure

a la puissance du moteur thermique, les batteries

sont sollicitées
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ﬁ/nz‘@r"z‘ d e /a\

est de pouvoir faire tourner le

« petit » moteur thermigue avec

un niveau de charge (puissance)

et un e regularite qui ameliorent

son rendement . A vec alacle , un
gain sensible sur la consomm ation
en usage ville ou mixte ville

route. LoT nt ®r °t de |/
etant plus limite voir nul  sur

Wrouz‘e. /
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Cecl
/| es

expl i gue quodi |chaygera
I rop pet it e svoluaethybade/

sur le reseau électrigue.

_

Hybride
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Ceci etant precise, n ous allons analys er le
vehicule hybride le plus repandu, c'est - a- dire
la Toyota Prius.

— -
(epr/h(:/pe hybride retenu par la Toyota Prius Y
est dit «  hybride parallele a derivation de
puissance e ce pri ncil pe ®t ar
des plus performants.

-
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m/s allons exploiter noz‘amm%

Y une evaluation de la Prius re  alise

par | 061 NERedbchment

analyse la Prius de premiere

generation. Les generations
sulvantes presentent encore

h quelques progres tout en restant

relativement proches de /la

version initiale . /

* « Institut de Recherche dans les domaines du Transport et de la Sécurité des

Transports ».Ce rapport nous donne une foul e
consommations de carburant en fonctio
do®nergi e r® cup®r ®e | dreimgedes ral enti s
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(aPr/'us etant en partie électrigue, elle dispose Y
doune certal ne capacit @e
cinetigue . Ceci, principalement lors de

i/enz‘/ssemem‘s et non pas /W
e e,

Systeme de

récupération Certes, je traine Ie systeme

denergle

cmethue

*La quantit® do®nergie ° r®cup®rer d

puissances considérables. Ceci rend la récupération difficile. Voir « energie
récupérable lors des ralentissements ».



http://www.hkw-aero.fr/pdf/energie_recuperable_1.pdf
http://www.hkw-aero.fr/pdf/energie_recuperable_1.pdf

13

mu des consommations affichees dans e \
rapport d e | RETSNnous serions tentes de

a®t er mi ner [ oavantaere de
comparant la consommation d e voiture s

classigues avec /a consommation de la Prius.

—
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P , T
/l faut donc trouver des vehicules classigues (non

hybrides) de masse et doa®r ody.
ala Prius puis de les comparer a la Prius

/

A% = EC nybride / EC classique

Energie consommee par le
véhicule hybride

Energie consommee par le
véhicule classique
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Le probl me esz‘}

aujour d o huiri de v ®hi
equivalent s en terme notamment
doa®r odynami que.
Prius etant nettement meilleure

que le standard actuel.  Donc la
relation proposee page

precedente ne permet pas une

@paraison opjective. /
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No

ous pouvons formuler cette problematigue plus
simplement : la Prius est certes plus economique
/mais on ne sait pas dans quelle mesure

[ ohybri dati on y contri bue
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ﬁus faut donc procéder différem menm

cest - a- dire determiner les rendements des
vehicules (rv). Les rendements permet tent
de comparer des technologies differentes

telles les moteurs classiques et hybrides. E t
ce, quel les que soient le s masses et /les
caracteristigues aerodynamiqgues des

vehicules compares .
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—

determine comme suit

—

L e rendement adoun Vv®hi cu
document « r e nd e men't doense Vvo

‘\ /
£\ &
Q\‘&L—) = Q_—
rv X Eu b
rendement voiture = Eu / Ec
Energie utile (Eu) au Energie
deplacement de la voiture consommeée
*Voir«kr endement dowun



http://www.hkw-aero.fr/pdf/rendement_voiture.pdf
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(a a®t er mi nati on de lﬁ@ﬁ

/| Oo®ner g/l e consomm®e ( Ec)
dousaage. Nous falsons [ cl/
mixte suivant le cycle Europeen  NEDC.

N— -

140

— Cycle Européen NEDC
100 +— -- e = i = Cycle EUDC

80 +

e Cycle ECE 15

vitesse (km/h)

40 —
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temps (s)

4 x cycle ECE15 + 1 xcycle EUDC = cycle NEDC (ou MVEG)

Partie urbaine : 4 x (195s; 1013 m) Partie extra urbaine : Ensemble: 11805s; 11007 m

NEDC = New European Driving Cycle
MVEG = Motor Vehicle Emission Group
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/Lc’i ®ner gl e ckchesto da’z‘er@/eé?

sur un banc d @ssals vehicule en ordre de

marcheeée
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. . , N
Lo®ner g/ e uti | e auur

le cycle Europeen NEDC se determine

@r calcul comme suit . L

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) j

Eug (énergie utile acceléerations)

r = coef résistan roulement
Cr = coef résistance au rouleme m = masse (kg)

m = masse (kg)

*Voir«®ner gl e util e au d®pd»x»:



http://www.hkw-aero.fr/pdf/energie_utile_voiture.pdf

