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Introduction

Des solutions éelectriques diversifient les architectures de vehicule et multiplient les actionneurs, permettant par exemple de controler les angles de
braquage et les couples de chacune des roues. La gestion optimale de ces actionneurs, influant sur la dynamique du vehicule, pourrait améliorer la
sécurité active (stabilité en roulis et lacet...) et aussi permettre des économies d'énergie. Un des buts du travail présenté est d’'evaluer les gains
possibles pour refléchir a de nouvelles pistes d’optimisation de la consommation énergéetiqgue des vehicules electriques ou hybride.
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Résultats pour la manceuvre de changement de voie et les trois architectures du vehicule
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Conclusion et Perspective

* Le modele développé permet de simuler un grand nombre d’architectures, de tester des problemes optimaux différents et aussi d’evaluer
les gains que pourraient apporter ces architectures.

= Jusqu'a 7% de difference en terme de puissance consommee entre deux architectures de véhicule

* Introduction de termes énergeétiques, de stabilité ou autres dans la fonction colt a etudier
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