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Abstract—Ce papier présente un algorithme de gestion
d’énergie basée sur une nouvelle méthode de filtrage adap-
tatif pour un véhicule multi-source ”batterie-supercondensateur”.
Comparée à la littérature où la plupart des techniques de filtrage
adaptatif développées sont basées sur les connaissance empiriques
du système, la méthode proposée ajuste la fréquence du filtre
en ligne pour optimiser un coût qui est fonction de l’état de
charge du supercondensateur. L’approche développée permet une
meilleure répartition de la demande de puissance entre les deux
sources électriques tout en respectant leurs contraintes et limites.
Des simulations sur Matlab/Simulink valident les performances
de la stratégie développée.

Index Terms—Véhicule électrique, Stratégie de gestion
d’énergie, SuperCondensateur (SC), Batterie, Filtrage Adaptatif.

I. INTRODUCTION

Les stratégies de gestion d’énergie (EMS) utilisant le fil-
trage à fréquence fixe représentent une méthode simple de
répartition spectrale de l’énergie entre les sources d’énergie
pour protéger celle(s) ayant une faible dynamique interne telles
que la batterie ou la pile à combustible (PC). Contrairement
aux méthodes utilisant le contrôle optimal et la programmation
dynamique qui nécessitent de connaı̂tre à l’avance le profil
de charge complet, l’approche fréquentielle a l’avantage de
réaliser une optimisation en temps réel. Elle a été notamment
appliquée pour un système Batterie-SC [1], à un système PC-
Batterie [2] et à une source hybride PC-Batterie-SC [3], [4].
Pour respecter les contraintes sur l’état de charge du SC,
des méthodes améliorées utilisant le filtrage adaptatif ont été
proposées dans [1] et [5]. Ces approches utilisent un contrôleur
externe pour ajuster la fréquence de filtrage en fonction de
l’état de charge du SC. Ces contrôleurs sont essentiellement
basés sur les connaissances empiriques du système étudié;
leurs réglages ne sont donc pas nécessairement optimisés.

Cet article présente une stratégie de gestion d’énergie basée
sur une nouvelle méthode de filtrage adaptatif. Contrairement
aux méthodes proposées dans la littérature, cette méthode
ajuste la fréquence en ligne en optimisant une fonction coût
liée à l’état de charge du SC.

II. DESCRIPTION DU SYSTÈME ÉTUDIÉ

Comme le montre la Fig.1, le système étudié est un véhicule
à motorisation électrique alimenté via le bus DC par une
batterie et un pack de supercondensateurs SC. Chaque source
est connectée au bus DC via un convertisseur de puissance
réversible.

Fig. 1. Architecture du système.

Le groupe motopropulseur (GMP), alimenté à travers le bus
DC, doit fournir la puissance mécanique nécessaire pour
suivre les consignes de vitesse du conducteur. Dans ce travail,
les profils de charge de la Fig.2 correspondant aux cycles
NEDC (New European Driving Cycle) et IFSTTAR (Institut
Français des Sciences et Technologies des Transports, de
l’Aménagement et des Réseaux) sont utilisés. Ils représentent
des cycles de conduite urbaine avec freinages et accélérations
réguliers.

La batterie, considérée comme la source principale, est
modélisée par l’association en série d’une source de tension
Vboc et d’une résistance Rbat (voir Fig.1) [6].

Le supercondensateur (SC), caractérisé par sa grande puis-
sance spécifique et sa longue durée de vie, est utilisé comme
auxiliaire de puissance. Comme le montre la Fig.1, le modèle
simple du SC est constitué d’une capacité Csc en série avec
la résistance Rsc.

III. GESTION D’ÉNERGIE

Dans le système étudié, à chaque échantillonnage k de la
période Ts, les contraintes peuvent être résumées comme suit:

Pgmp(k) = Pbat(k) + Psc(k)

Pbatmin ≤ Pbat(k) ≤ Pbatmax

Pscmin ≤ Psc(k) ≤ Pscmax

SOCscmin ≤ SOCsc(k) ≤ SOCscmax

(1)

où Pgmp, Pbat et Psc sont respectivement la puissance
demandée par le GMP et les puissances fournies par la batterie
et le SC.
Pour satisfaire ces contraintes, une stratégie de gestion basée
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sur une nouvelle méthode de filtrage adaptatif est proposée
(voir Fig. 3). L’objectif étant de protéger la batterie contre les
fortes dynamiques de puissance tout en maintenant l’état de
charge du SC dans une certaine plage.
À chaque instant k, la puissance Pgmp demandée par le GMP
est envoyée au filtre passe-bas qui détermine la puissance
de référence de la batterie Pbat pour différentes valeurs de
ωc ∈ [0, ωcmax] avec un pas de fréquence δωc en utilisant le
modèle discret de filtre (2):

Pbat(k, ωc) = Ppt(k) + (Pbat(k − 1)− Ppt(k))e
−ωc·Ts (2)

où ωcmax représente la valeur maximale de ωc.
En tenant compte des contraintes définies dans (1), la puis-
sance du SC peut être déterminée par (3):

Psc(k, ωc) = Ppt(k)− Pbat(k, ωc) (3)

La fréquence optimale ωcOpt est déterminée dans
l’intervalle [0, ωcmax], à chaque échantillonnage afin de min-
imiser un coût C fonction du SOCsc et de sa valeur de
réference SOCscref :

C(k, ωc) = |SOCscref − SOCsc(k, ωc)| (4)

Le coût minimum Cmin, la fréquence optimale correspondante
ωcOpt, et les puissances de référence des sources, Pbatref et
Pscref sont ainsi déterminés par:

‘


Cmin(k) = min(C(k, ωc)), ωc ∈ [0, ωcmax]

ωcOpt(k) = argminωc
C(k, ωc)

Pbatref (k) = Pbat(k, ωcOpt)

Pscref (k) = Psc(k, ωcOpt)

(5)

Par la suite, comme le montre les Fig.1 et 3 les courants de
référence des sources sont calculés et imposés aux différents
convertisseurs de puissance par des contrôleurs de type PI dont
le calcul n’est pas détaillé dans cet article.

IV. SIMULATIONS

Des simulations Matlab de l’algorithme développé ont été
effectuées pour les profils de charge NEDC et IFSTTAR.
L’état de charge initial du SC est fixé à 50 %. Le temps
d’échantillonnage est Ts = 0, 001 sec. Les Fig.4 et 5 montrent
respectivement les courants de la batterie et du SC. Pour
chaque cas, on peut remarquer l’effet de filtrage: les courants
de forte dynamique sont fournis par le SC tandis que la batterie
fournit les courants moyens. Les allures correspondantes de
SOCsc sont données sur la Fig. 6. On peut remarquer que le
SOC du SC n’atteint jamais ses valeurs extrêmes et revient en
fin de cycle à environ moins de +10% du SOC de référence.
En effet, les SOC finaux du SC sont de 59, 5% et 55 % pour
les cycles de conduite NEDC et IFSTTAR, respectivement.
Comparée aux EMSs utilisant le filtrage passif classique, la
méthode développée présente une meilleure régulation de SOC
du SC comme le montre la Fig.7.

Fig. 2. Profils de courant NEDC
et IFSTTAR

Fig. 3. Principe de l’EMS adaptatif

Fig. 4. Courant des sources
avec l’EMS proposé pour le profil
NEDC

Fig. 5. Courant des sources avec
l’EMS proposé pour le profil IFST-
TAR.

Fig. 6. Etat de charge du SC de l’
EMS adaptatif pour le profil NEDC
et IFSTTAR.

Fig. 7. Etat de charge du SC de
l’EMS utilisant filtrage simple pour
le profil NEDC et IFSTTAR.

V. CONCLUSION

Cet article présente un nouvel algorithme de filtrage adap-
tatif pour la gestion d’énergie dans un véhicule électrique à
batterie-SC. Des simulations avec différents profils de courant
confirment que l’EMS développé assure une bonne régulation
de l’état de charge du SC tout en assurant une répartition spec-
trale de la puissance demandée par le GMP entre la batterie
et le pack de supercondensateurs SC. De plus, l’algorithme
développé n’est pas gourmand en temps de calcul et pourrait
donc convenir pour des utilisations temps-réel.
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