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MBN@SEENE(s) :ET PROCEDE DE GESTION
D'AUTONOMIE DE VEHICULE ELECTRIQUE.
Linvention concerne un systeme de gestion d’autono-

mie de véhicule électrique, en fonction d'un état de charge d’'une batterie (2) pouvant étre un état de charge plein pour un
mode normal, un état de charge d’alerte critique pour un mode d’alerte critique, et de préférence d’autres modes pour

d’autres états de charge.

Le systéme de gestion d’autonomie comprend plusieurs
modules parmi lesquels un module d’alerte critique pour
alerter un conducteur du mode correspondant et un module
de gestion de puissance de traction configuré pour limiter la
E)?:J)issance de la batterie (2) allouée a la traction du véhicule

De préférence, la puissance allouée aux accessoires (4)
est également limitée de maniére différente, en particulier
annulée, dans le mode d’alerte critique.

Les informations correspondantes (5, A, M1-M4)
peuvent étre affichées sur le tableau de bord.

L’invention concerne en outre un procédé et un pro-
gramme sur la base d’'un tel systéme.
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Description

Titre de I'invention : SYSTEME ET PROCEDE DE GESTION
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[0002]

[0003]
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D’AUTONOMIE DE VEHICULE ELECTRIQUE

L’invention se rapporte au domaine des véhicules automobiles a moteur de traction
électrique, plus particulicrement aux systemes de gestion de I’autonomie de la batterie
du moteur de traction électrique.

Dans une optique de diminution des émissions de gaz a effet de serre, le besoin de
réalisation de véhicules a moteur de traction électrique (par simplification « véhicules
électriques ») est devenu significativement important. Ces véhicules incluent une jauge
de suivi d’un état de charge et une estimation d’une autonomie, c¢’est-a-dire une
distance pouvant étre parcourue sur la base d’un état de charge estimé.

En utilisation, le tableau de bord des véhicules électriques de 1’art antérieur, affiche
généralement une autonomie estimée sur la base de la consommation énergétique
moyenne sur plus d’une dizaine de kilometres parcourus par le véhicule.

Malheureusement, une telle estimation n’est pas pleinement satisfaisante car, étant
réalisée sur une longue distance, elle ne tient pas compte d’un changement de com-
portement du conducteur ou de consommation des accessoires du véhicule. C’est
notamment le cas pour une nouvelle utilisation des accessoires électriques ou le fait
d’emprunter une autoroute alors que le véhicule €tait jusqu’a lors en agglomération.
Ainsi, des erreurs d’estimation peuvent engendrer des risques de panne de défaut
d’alimentation, par simplification de « panne séche ».

Un objectif de la présente invention est de proposer un systeme de gestion
d’autonomie de véhicule permettant d’optimiser 1’ utilisation de la batterie électrique
d’un véhicule sur les derniers kilometres d’autonomie afin de limiter les problemes de
panne seche.

Un autre objectif de I’invention est de proposer un systeme de gestion d’autonomie
configuré pour réaliser une estimation d’autonomie en limitant les erreurs d’estimation
dues aux changements de comportement du conducteur.

Pour atteindre ces objectifs, I’invention propose un systeme de gestion d’autonomie
de véhicule électrique, sur la base d’un état de charge de batterie variant entre un état
de charge plein en dessous duquel le systeme de gestion d’autonomie entre dans un
mode normal, et un état de charge critique en dessous duquel le systeme de gestion
d’autonomie entre dans un mode d’alerte critique, 1’état de charge critique étant
inférieur a 1’état de charge plein, caractérisé en ce que le systeme comprend un module
d’alerte critique pour alerter un conducteur lorsque 1’état de charge de batterie passe en

dessous de 1’état de charge critique, et un module de gestion de puissance de traction
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configuré pour limiter la puissance de la batterie allouée a la traction du véhicule.

Le systeme de gestion d’autonomie peut faire partie d’un ordinateur de bord d’un
véhicule électrique. Dans le cadre de I’invention, le terme « module » s’entend comme
un ensemble d’éléments matériels et d’instructions de code de programme pour
effectuer une action donnée.

Selon un premier aspect, le systeme de gestion d’autonomie comprend en outre un
module de gestion de puissance hors-traction configuré pour limiter la puissance de la
batterie allouée a 1’électronique hors traction du véhicule de maniere différente de la
puissance de la batterie allouée a la traction du véhicule.

L’expression « puissance de la batterie allouée a la traction du véhicule » s’entend
comme la puissance consommée en entrée des bornes de la machine électrique de
traction, et celle des équipements électroniques nécessaires pour déplacer le véhicule
électrique, tels que le systeme de frein. L’expression « puissance hors-traction »
s’entend comme la puissance consommée par les autres équipements électroniques du
véhicule électrique tels que les équipements de charge. Selon le besoin pour le
véhicule, la puissance allouée aux systeémes de direction assistée peut €tre hors traction
ou de traction.

Avantageusement, cette configuration permet de limiter de manicre différente la
puissance allouée au moteur de traction de celle allouée aux accessoires €lectriques,
par exemple pour supprimer la puissance allouée aux accessoires électriques tout en
limitant la puissance allouée au moteur de traction.

Selon un autre aspect, dans le mode d’alerte critique, le module de gestion de
puissance de traction est configuré pour allouer suffisamment de puissance de batterie
pour des performances prédéterminées en référence a un cycle d’autonomie en
fonction de la masse du véhicule et du coefficient de pénétration du véhicule.

Avantageusement, cette configuration permet de réaliser un mode d’alerte critique ot
la puissance allouée est suffisante pour que le véhicule reste dans ces performances
prédéterminées.

De préférence, I’état de charge peut en outre atteindre un état de charge d’arrét en
dessous duquel le systeme de gestion d’autonomie entre dans un mode d’arrét, 1’état de
charge d’arrét étant inférieur a 1’état de charge critique, et dans le mode d’arrét, le
module de gestion de puissance de traction est configuré pour annuler la puissance de
la batterie allouée a la traction du véhicule.

Selon une particularité, le systeéme de gestion d’autonomie comprend en outre un
module d’estimation d’autonomie configuré pour estimer une autonomie du véhicule
en fonction de I’état de charge en cours et de la consommation électrique du moment.

En particulier, 1’état de charge de batterie peut en outre atteindre un état de charge

d’alerte en dessous duquel le systeme de gestion d’autonomie entre dans un mode
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d’alerte, I’état de charge d’alerte étant supérieur a 1’état de charge critique et inférieur a
I’état de charge plein, et le systeme de gestion d’autonomie comprend un module
d’alerte pour alerter un conducteur lorsque I’état de charge de batterie passe en dessous
de I’état de charge d’alerte.

L’invention concerne en outre un procédé de gestion d’autonomie de véhicule
électrique, sur la base d’un état de charge de batterie variant entre un état de charge
plein et un état de charge critique inférieur a 1’état de charge plein, le procédé
comprenant
- une étape d’alerte critique pour alerter un conducteur lorsque 1’état de charge

passe en dessous de 1’état de charge critique, et
- une étape de gestion de puissance critique pour limiter la puissance de la
batterie allouée a la traction du véhicule.

De préférence, I’étape de gestion de puissance critique est en outre réalisée pour
limiter la puissance de la batterie allouée a 1’électronique hors traction du véhicule de
maniere différente de la puissance de la batterie allouée a la traction du véhicule.

Selon un aspect, I’étape de gestion de puissance critique est en outre réalisée pour
allouer suffisamment de puissance de batterie pour des performances prédéterminées
en référence a un cycle d’autonomie en fonction de la masse du véhicule et du co-
efficient de pénétration du véhicule.

De préférence, le procédé de gestion d’autonomie comprend en outre une étape
d’arrét dans laquelle, si 1’état de charge passe en dessous d’un état de charge d’arrét
inférieur a 1’état de charge critique, la puissance de la batterie allouée a la traction du
véhicule est annulée.

Selon une particularité, le procédé de gestion d’autonomie comprend en outre une
étape pour estimer une autonomie du véhicule en fonction de I’état de charge en cours
et de la consommation électrique du moment.

L’invention concerne en outre un programme d’ordinateur comprenant des ins-
tructions de code de programme pour I’exécution des étapes du procédé selon
I’invention, lorsque ledit programme fonctionne sur un ordinateur.

L’invention sera davantage détaillée par la description de modes de réalisation non li-
mitatifs, et sur la base des figures annexées illustrant des variantes de I’invention, dans
lesquelles :

[fig.1] illustre schématiquement un systeme de gestion d’autonomie dans son envi-
ronnement dans un véhicule électrique ; et

[fig.2] illustre schématiquement le fonctionnement du systeme de gestion
d’autonomie de la figure 1.

L’invention concerne les véhicules automobiles a moteur de traction €lectrique.

L’invention concerne plus particulicrement un systeme de gestion d’autonomie 1 pour
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gérer une autonomie d’une batterie 2 d’un moteur €lectrique 3.

L’autonomie de la batterie 2 du moteur €lectrique 3 est estimée sur la base d’un état
de charge de batterie, généralement désigné par I’acronyme SOC (State of Charge). La
batterie 2 alimente également des accessoires électroniques 4 autres que le moteur de
traction 3. Il s’agit notamment des appareillages de la thermique de 1’habitacle, la
lumicre de 1’habitacle, les appareillages de sonorisation et tout autre appareillage de
confort.

L’invention a pour objectif de développer une fonction qui limite la consommation
du véhicule sur les derniers kilometres d’autonomie pour s’assurer que le conducteur et
ses passagers ne soient pas surpris par une consommation augmentée sur les derniers
kilometres.

Le but est que le conducteur ne consomme pas plus d’énergie par exemple sur les 10
derniers kilometres environs, par rapport aux kilometres parcourus avant ces 10
derniers kilometres. Ainsi, I’invention permet d’éviter que le conducteur soit mis en
erreur par le calcul de 1’autonomie restante affichée au tableau de bord.

Pour une meilleure gestion d’autonomie, il est préférable que le conducteur soit
informé de I’autonomie de fagon fiable. En particulier, le systeme de gestion
d’autonomie 1 comprend un module d’estimation d’autonomie S1, configuré pour
informer d’une autonomie A estimée en fonction de 1’état de charge en cours et de la
consommation électrique du moment. I1 s’agit par exemple de la consommation ins-
tantanée associ€e a un module de calcul spécifique a cet effet. Avantageusement, le
module d’estimation d’autonomie S1 est significativement plus fiable que les modules
correspondants de I’art antérieur car il est moins sujet aux erreurs liées aux
changements de conduite ou d’utilisation de 1’électronique du véhicule.

Pour une batterie 2 completement chargée, on définit un état de charge plein, en par-
ticulier un état de charge a 100%. En dessous de 1’état de charge plein, le systeme de
gestion d’autonomie 1 entre dans un mode normal. Ce mode peut étre illustré par la
ligne en dessous de SOC=100% sur la figure 2.

La référence 5 de la figure 2 désigne les informations données au conducteur en par-
ticulier via le tableau de bord du véhicule.

Dans le mode normal, les performances du moteur du véhicule 3 sont des per-
formances classiques sans brider la puissance du courant provenant de la batterie 2
pour alimenter le moteur 3. De méme, les accessoires électriques 4 du véhicule fonc-
tionnent également de manicre classique sans brider la puissance du courant provenant
de la batterie 2 pour les alimenter. Par exemple, la puissance de la batterie 2 de
véhicule électrique peut étre de 75 kW ou plus, jusqu’a 300 kW pour certains uti-
litaires.

Dans le mode de réalisation préféré, dans le mode normal, le systéme de gestion
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d’autonomie informe le conducteur de I’autonomie A et 1’état de charge, en particulier
via un message M1 sur le tableau de bord.

Dans ce mode de réalisation, on définit en outre un état de charge d’alerte inférieur a
I’état de charge plein, par exemple a un état de charge d’environ 10 a 20%. En dessous
de I’état de charge d’alerte, le systeéme de gestion d’autonomie entre dans un mode
d’alerte. Ce mode peut étre illustré par la ligne en dessous de SOC=20% sur la figure
2. Les états de charge des différents modes sont de préférence paramétrables lors de la
mise au point du véhicule dans la phase de développement, et peuvent dépendre des
caractéristiques du véhicule.

Dans le mode d’alerte, les performances du moteur 3 du véhicule et la consommation
des accessoires 4 sont inchangées. Le mode d’alerte a la particularité d’envoyer une
alerte au conducteur pour I’informer d’un besoin de recharger le véhicule. A cet effet,
le systeme de gestion d’autonomie 1 comprend un module d’alerte S2 configuré pour
alerter un conducteur lorsque le systeme de gestion d’autonomie est en mode d’alerte.
Par exemple, un message M2 prévu a cet effet peut étre affiché sur le tableau de bord
du véhicule, tel que : « veuillez penser a recharger votre véhicule, le niveau de charge
de votre batterie est faible ».

Dans le mode de réalisation préféré, dans le mode d’alerte, le message M2 inclut en
outre I’état de charge et I’autonomie A est également affichée sur le tableau de bord.

Dans le cadre de I’invention, on définit en outre un état de charge d’alerte critique
inférieur a 1’état de charge plein, et dans le mode de réalisation préféré, inférieur a
I’état de charge d’alerte. L’état de charge d’alerte critique est par exemple a un état de
charge d’environ 2 a 5%. Ce mode peut &tre illustré par la ligne en dessous de SOC =
5% sur la figure 2. En dessous de 1’état de charge d’alerte critique, le systeme de
gestion d’autonomie 1 entre dans un mode d’alerte critique.

L’invention propose d’informer également le conducteur du passage au mode
d’alerte critique, pouvant aussi étre appelé « mode tortue ». A cet effet, le systeme de
gestion d’autonomie comprend un module d’alerte critique S3 configuré pour alerter
un conducteur lorsque le systeéme de gestion d’autonomie 1 est en mode d’alerte
critique. Pour ce faire, un message M3 peut étre affiché au tableau de bord, pour
signaler que les performances du véhicule sont réduites a cause du niveau de charge
trop faible. Une icOne de tortue « t » peut en outre &tre affichée sur le tableau de bord a
cet effet. De préférence, 1’affichage de I’autonomie A restante est désactivé. Ainsi, le
conducteur n’est plus informé du nombre de kilometres d’autonomie restants. Cela
permet de focaliser les efforts du conducteur sur la recherche d’une station de
chargement.

Ce mode d’alerte critique (ou « mode tortue ») est défini pour limiter les per-

formances du véhicule, limiter la consommation €lectrique de la machine électrique de
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traction, et pour alerter le conducteur sur un besoin immédiat de recharger sa batterie
de puissance. Le conducteur est alerté par les messages, 1’icOne, et par une géne sur sa
conduite. Ce mode permet d’augmenter I’autonomie pour trouver une borne de
recharge en urgence.

Dans le mode d’alerte critique, la consommation des accessoires 4, et de préférence
les performances du moteur 3 du véhicule sont modifiées. A cet effet, le systeme de
gestion de I’autonomie comprend un module de gestion de puissance de traction S4
configuré pour limiter la puissance de la batterie 2 allouée a la traction du véhicule
(moteur 3).

De plus, le systeme de gestion d’autonomie 1 comprend de préférence un module de
gestion de puissance hors-traction S5 configuré pour limiter la puissance de la batterie
2 allouée a I’électronique hors traction du véhicule (accessoires 4) de maniere
différente de la puissance de la batterie 2 alloué€e a la traction du véhicule. En par-
ticulier, en mode d’alerte critique, la puissance de la batterie 2 allouée a 1’électronique
hors traction du véhicule (accessoires 4) est significativement limitée par rapport a la
puissance de la batterie 2 allouée a la traction du véhicule.

Avantageusement, cette configuration permet de limiter de manicre différente la
puissance allouée au moteur 3 de traction de celle allouée aux accessoires €lectriques
4, par exemple pour supprimer la puissance allouée aux accessoires électriques 4 tout
en limitant la puissance alloué€e au moteur 3 de traction, en mode d’alerte critique (ou
mode tortue).

Ainsi, le module de gestion de puissance de traction S4 et le module de gestion de
puissance hors-traction S5 permettent de réaliser une limitation de la puissance du
courant consommé sur les derniers kilometres d’autonomie, pour ne pas surprendre le
conducteur et lui assurer que I’estimation d’autonomie A restante est la plus fidele
possible.

La puissance allouée a I’électronique hors-traction peut modifiée de manicre globale,
ou par groupes d’appareils ou par appareils. Dans ces deux derniers cas, la modi-
fication peut €tre encore différente selon le groupe ou 1’appareil. On peut définir par
exemple un groupe thermique de 1’habitacle incluant un compresseur de climatisation
et une pompe a chaleur ; et un groupe audio/luminaires d’habitacle. La climatisation et
le chauffage sont limit€s en priorit€ pour augmenter I’autonomie.

Selon un autre aspect, le module de gestion de puissance de traction S4 est configuré
pour allouer suffisamment de puissance de batterie 2 pour des performances prédé-
terminées en référence a un cycle d’autonomie en fonction de la masse du véhicule et
du coefficient de pénétration du véhicule (ou coefficient de trainée, généralement
abrégé Cx).

Les performances prédéterminées sont déterminées dans des essais d”’homologation
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d’autonomie spécifiques aux zones géographiques ou le véhicule électrique est utilisé.
Ces essais d’homologations consistent par exemple a mettre un véhicule €lectrique
chargé a 100% sur un banc a rouleaux, et a faire suivre au véhicule une succession de
vitesses jusqu’a ce que le véhicule ne puisse plus suivre les vitesses imposées sur le
cycle. L’essai est alors arrété et le nombre de kilometres parcourus est relevé. En par-
ticulier, les performances doivent en outre permettre au véhicule d’atteindre un plateau
de vitesse a 100km/h maximum. Sur un cycle d’autonomie, pour un véhicule de masse
et de coefficient de pénétration donné, il est possible de déterminer une puissance a
allouer au moteur de traction pour que ledit véhicule reste conforme aux essais
d’homologation. C’est cette puissance ainsi déterminée qui est la puissance minimale
allouée au moteur 3 de traction dans cette variante. Cette détermination peut se faire
via des cartographies d’étalonnage sur la base du cycle d’homologation.

Avantageusement, cette configuration permet de réaliser un mode d’alerte critique ot
la puissance allouée est suffisante pour que le véhicule reste dans ces performances
prédéterminées. Ainsi, le mode d’alerte critique ne perturbe pas le cycle
d’homologation de I’autonomie.

En particulier, la puissance de la batterie 2 allouée a la traction du véhicule est
limitée a une puissance limitée a environ 5 a 15 % de la puissance restante, par
exemple une puissance comprise entre 15kW et 35kW. Ce niveau de puissance est de
préférence paramétrable lors de la mise au point du véhicule dans la phase de déve-
loppement et peut dépendre des caractéristiques du véhicule. Cette variante de
I’invention permet un compromis entre limitation de puissance et conformité avec le
cycle d’homologation.

L’arrét du mode d’alerte critique intervient de préférence au moins lorsque 1I’état de
charge passe largement au-dessus de 1’état de charge d’alerte critique. En particulier,
cela se passe lorsque I’état de charge repasse au-dessus d’environ 10 a 15%. Cela peut
arriver soit lorsque le véhicule est rechargé a cet effet a une borne de recharge, soit
lorsqu’un frein moteur permet de recharger la batterie 2 jusqu’au niveau requis.

Dans une variante, on définit en outre un état de charge d’arrét inférieur a 1’état de
charge plein et a I’état de charge d’alerte critique. Dans le mode de réalisation préféré,
I’état de charge d’arrét est en outre inférieur a 1’état de charge d’alerte. L’état de
charge d’arrét est par exemple a un état de charge d’environ 0 a 0,5%. Ce mode peut
étre illustré par la ligne en dessous de SOC = 0,5% sur la figure 2. En dessous de I’état
de charge d’arrét, le systeme de gestion d’autonomie entre dans un mode d’arrét.

Dans cette variante, le systeéme de gestion d’autonomie informe également le
conducteur du passage au mode d’arrét. A cet effet, le systeme de gestion d’autonomie
comprend un module de signalisation d’arrét configuré pour signaler a un conducteur

que le systeme de gestion d’autonomie est en mode d’arrét. Un message M4 est en par-
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ticulier affiché sur le tableau de bord a cet effet.

Dans le mode d’arrét, les performances du moteur 3 du véhicule et la consommation
des accessoires 4 sont annulées. A cet effet, le module de gestion de puissance de
traction S4 configuré pour annuler la puissance de la batterie 2 allouée a la traction du
véhicule (moteur 3). En outre, le module de gestion de puissance hors-traction S5 est
configuré pour annuler la puissance de la batterie 2 allouée a 1’électronique hors
traction du véhicule (accessoires 4). Ainsi, le véhicule est immobilisé tant que la
batterie de puissance 2 n’est pas rechargée.

L’état de charge d’arrét est de préférence non-nul afin de ne pas altérer la batterie 2.

L’invention concerne en outre un procédé de gestion d’autonomie de véhicule
électrique comprenant en substance des étapes de mise en ceuvre des modules et
actions d’un systeme de gestion d’autonomie 1 tel que décrit précédemment.

En particulier, le procédé comprend une étape d’estimation d’autonomie, pour
informer d’une autonomie A estimée en fonction de 1’état de charge en cours et de la
consommation électrique du moment.

L’étape d’estimation d’autonomie est de préférence réalisée en continu dans les
modes normal et d’alerte du systeme de gestion d’autonomie 1 afin d’afficher
I’autonomie A dans ces modes.

De préférence, ledit procédé comprend en outre une étape d’alerte lorsque 1’état de
charge passe en dessous de I’état de charge d’alerte. Cette étape d’alerte est réalisée
pour alerter un conducteur du passage de 1’état de charge passe en dessous de I’état de
charge d’alerte. En particulier, un message M2 d’alerte tel que décrit précédemment est
donné au conducteur, par exemple via un affichage sur le tableau de bord. L’étape
d’alerte correspond en substance au mode d’alerte d’écrit précédemment.

Selon I’invention, ledit procédé comprend en outre une étape d’alerte critique pour
alerter un conducteur lorsque 1’état de charge passe en dessous de I’état de charge
critique. Le message M3, I’affichage du de I’icone de tortue et le non-affichage de
I’autonomie A décrits précédemment sont de préférence réalisés.

En outre, selon I’invention, ledit procédé comprend en outre une étape de gestion de
puissance critique pour limiter la puissance de la batterie 2 allouée a la traction du
véhicule. Cette étape de gestion de puissance critique est concomitante avec I’étape
d’alerte critique.

De préférence, I’étape de gestion de puissance critique est en outre réalisée pour
limiter la puissance de la batterie 2 allouée a I’électronique hors traction, comme décrit
précédemment.

De plus, I’étape de gestion de puissance critique est de préférence réalisée pour
allouer suffisamment de puissance de batterie 2 pour des performances prédéterminées

comme décrit précédemment.



[0064]

[0065]

[0066]

[0067]
[0068]

[0069]

[0070]

L’étape d’alerte critique et I’étape de gestion de puissance critique correspondent en
substance au mode d’alerte critique.

Selon une variante, ledit procédé comprend en outre une étape d’arrét lorsque 1’état
de charge passe en dessous de 1’état de charge d’arrét définit précédemment. Cette
étape d’arrét est réalisée pour informer le conducteur de I’arrét du véhicule.

Cette étape est en outre réalisée pour annuler la puissance de la batterie 2 allouée a la
traction du véhicule (moteur 3) et celle allou€e a I’électronique hors traction du
véhicule (accessoires 4).

L’ étape d’arrét correspond en substance au mode d’arrét.

L’invention concerne en outre un programme d’ordinateur comprenant des ins-
tructions de code de programme pour I’exécution des étapes du procédé tel que décrit
précédemment, ou pour la mise en ceuvre des actions du systeme de gestion
d’autonomie tel que décrit précédemment, lorsque ledit programme fonctionne sur un
ordinateur. Le programme peut par exemple étre chargé dans un ordinateur de bord de
véhicule électrique.

Le programme comprend en particulier des instructions de commande pour modifier
la puissance allouée aux €léments du véhicule, et des instructions de transmission
d’informations au conducteur, telles que des instructions d’affichage sur le tableau de
bord telles que décrites précédemment.

L’invention concerne en outre un véhicule électrique comprenant un systeme de

gestion d’autonomie ou un programme tel que décrit dans la présente.
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[Revendication 4]

[Revendication 5]

10

Revendications

Systeme de gestion d’autonomie (1) de véhicule électrique, sur la base
d’un état de charge d’une batterie (2) variant entre un état de charge
plein en dessous duquel le systeme de gestion d’autonomie (1) entre
dans un mode normal, et un état de charge critique en dessous duquel le
systeme de gestion d’autonomie (1) entre dans un mode d’alerte
critique, 1’état de charge critique étant inférieur a 1’état de charge plein,
caractérisé en ce que le systeme de gestion d’autonomie (1) comprend
un module d’alerte critique (S3) pour alerter un conducteur lorsque
1’état de charge de batterie passe en dessous de I’état de charge critique,
et un module de gestion de puissance de traction (S4) configuré pour
limiter la puissance de la batterie (2) allouée a la traction du véhicule
3).

Systeme de gestion d’autonomie (1) selon la revendication 1, caractérisé
en ce qu’il comprend en outre un module de gestion de puissance hors-
traction (S5) configuré pour limiter la puissance de la batterie (2)
allouée a I’électronique hors traction (4) du véhicule de maniere
différente de la puissance de la batterie (2) allouée a la traction du
véhicule (3).

Systeme de gestion d’autonomie (1) selon la revendication 1 ou 2, ca-
ractérisé en ce que dans le mode d’alerte critique, le module de gestion
de puissance de traction (S4) est configuré pour allouer suffisamment de
puissance de batterie pour des performances prédéterminées en
référence a un cycle d’autonomie en fonction de la masse du véhicule et
du coefficient de pénétration du véhicule.

Systeme de gestion d’autonomie selon 1’'une quelconque des reven-
dications 1 a 3, dans lequel état de charge peut en outre atteindre un €tat
de charge d’arrét en dessous duquel le systeme de gestion d’autonomie
(1) entre dans un mode d’arrét, 1’état de charge d’arrét étant inférieur a
I’état de charge critique, et dans le mode d’arrét, le module de gestion
de puissance de traction (S4) est configuré pour annuler la puissance de
la batterie (2) allouée a la traction du véhicule.

Systeme de gestion d’autonomie (1) selon I’une quelconque des reven-
dications 1 a 4, caractérisé en ce qu’il comprend en outre un module
d’estimation d’autonomie (1) configuré pour estimer une autonomie du
véhicule en fonction de 1’état de charge en cours et de la consommation

électrique du moment.
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[Revendication 9]

[Revendication 10]

11

Systeme de gestion d’autonomie (1) selon I’une quelconque des reven-
dications 1 a 5, pour un état de charge de batterie pouvant en outre
atteindre un état de charge d’alerte en dessous duquel le systéme de
gestion d’autonomie entre dans un mode d’alerte, 1’état de charge
d’alerte étant supérieur a I’état de charge critique et inférieur a 1’état de
charge plein, le systéme de gestion d’autonomie (1) comprenant un
module d’alerte (S2) pour alerter un conducteur lorsque 1’état de charge
de batterie passe en dessous de I’état de charge d’alerte.

Procédé de gestion d’autonomie de véhicule électrique, sur la base d’un
état de charge de batterie variant entre un état de charge plein et un état
de charge critique inférieur a 1’état de charge plein, le procédé

comprenant

- une étape d’alerte critique pour alerter un conducteur lorsque
I’état de charge passe en dessous de 1’état de charge critique,
ct

- une étape de gestion de puissance critique pour limiter la

puissance de la batterie (2) allouée a la traction du véhicule

(3).

Procédé de gestion d’autonomie selon la revendication 7, caractérisé en
ce que I’étape de gestion de puissance critique est en outre réalisée pour
limiter la puissance de la batterie (2) allouée a 1’électronique hors
traction du véhicule (4) de manicre différente de la puissance de la
batterie (2) allouée a la traction du véhicule (3).

Procédé de gestion d’autonomie selon la revendication 7 ou 8, ca-
ractérisé en ce que I’étape de gestion de puissance critique est en outre
réalisée pour allouer suffisamment de puissance de batterie pour des
performances prédéterminées en référence a un cycle d’autonomie en
fonction de la masse du véhicule et du coefficient de pénétration du
véhicule.

Programme d’ordinateur comprenant des instructions de code de
programme pour I’exécution des étapes du procédé selon I’une
quelconque des revendications 7 a 9, lorsque ledit programme

fonctionne sur un ordinateur.
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