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Perspectives actuel les des constructeurs d’ automobiles :

Réduction des émissions polluantes.
Amélioration de la consommation spécifique.
Diminution des vibrations sonores.
Allégement du poids.

Amélioration du confort.

Notre objectif se situe au niveau de la contrainte :
réduction des émissions gazeuses de pollution:
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Problématique

Pollution et effets sur la santé
Lecycle Diesel

Techniques de dépollution
Stratégie de commande
Conclusions et perspectives
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Dioxyde de carbone CO,
Effet de serre

Monoxyde de carbone CO

Altére le transport d'oxygene vers les organes et les
tissus

Oxydes d'azote NO,
Irritent les poumons
Diminue larésistance aux infections respiratoires
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Hydrocarbures HC
@ Irritent les muqueuses, les yeux et le nez
o Attaque le systéme nerveux

Particules de masse
Symptdmes respiratoires
Aggravation de maladies respiratoires et cardio-vasculaires
Atteintes au tissus pulmonaires
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Catalyseur d’ oxydation : Systéme CRT :
Ré d@misiode<CO et HC Combinaison d'un catalyseur d oxydation et d' un filtrea particules.

Réduction des HC, CO et des particules.

RS o O & oz pures
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Filtre & particules: {{@@q’
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; f Gaz d'echappement [CoRe) \ ﬁ

Réduction des particules Gaz dechappement @ (@
CHi+20; = C02+2H:0 2NO:+C == 2NO+CO:
2€040; = 2C0:

2NO+0: = 2NO:
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EGR:
Dilution du mélange frais par recyclage d' une quantité des gaz d' échappement.
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Réduction de latempérature
Réduction de la quantité d O,
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Turbo & géomeétrie variable Turbo Citroen
Variable geometry turbo
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Modelisation
Le moteur Diesel est formé des systémes suivants:

> de commande

Etape 1 Etape 2 Le collecteur d’ admission
Le moteur et les solides en mouvement
Modélisation Optimisation Le collecteur d' échappement
et Validation Le turbocompresseur

Etape 3 Etape 4

Base de données Loi de commande

Neuronae
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Modélisation

Collecteur d' admission:
V, a2 T (e M)
dt

Mo =M, Ma,th s Tl

- Neyl.Veyl.o.p,
4n

mm,lh

2
M, =0 T oo +o,0

02857

T,= T0(1+§§§ - 1)/0.75)
0@
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Le moteur Diesel est formé des systémes suivants:
Le collecteur d'admission
Le moteur et les solides en mouvement
Le collecteur d’échappement
L e turbocompresseur
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Moddisation

Le moteur et les solides en mouvement:

me

R, =Co+(A+Bxp,+Cx¥ )xC, %
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Modélisation

Le moteur Diesel est formé des systémes suivants:
Le collecteur d' admission
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Moddisation

Le collecteur d'échappement :

v, dgte =0T,(Ma- mo)
My =Me+Ma
Mo =1, Maoin

_ Neyl.Veyl.o.p,

My = an

2
M = 0o+ a0+ 0,0

T =T+

e~ la 1+%5
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Modélisation
Le WASTE GATE :

Auc =8 +a,Xp, +a, xp;

p, =MaxgR, 053,
. b

e = A ﬁ foxp, x/1- p,]
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Le moteur Diesel est formé des systémes suivarnts:
Lecollecteur d'admission
Lemoteur et les solides en mouvement

Le collecteur d' échappement
Le turbocompresseur
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Modéelisation

L e turbocompresseur :

11 est composé de trois sous-systeme :
@ Compresseur
@ Turbine
@ Coupl age mécanique :

dN
MR- R)

Ilchc
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. —
Lecompresseur : P,=m. cpTuS’Tnc'ﬁ g 1‘5’3”l
Débit d'air N Rendement
me =02 Zp2y,
T, 4
1M, =€, +CD +C,0°

U.=ZDN

60

e

K, =k +kpM
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Modéelisation

L e turbocompresseur :

11 est composé de trois sous-systeme :
@ Compresseur

@ Turbine
@ Coupl age mécanique :
dN
LN === (P - R
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Débit d'air
m,ifA‘J% i’flgfn;g)i'(nrg)ifg pour 7, <pa
=i
ia R |2 gy gF (- g0
A nrlgfpm o~ (e - 0 2 pour 7, >p
A =Ka,
LY
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R

08/10/2006

L’ opacité :




Le moteur Diesel seramodélisé par cing équations différentielles:

da
a &2

dp, é- : U
V,—2 =T, 8Mc(Ny, P,) - MoV ,p,)3;
fiom rasm(mp) m(\/p)IE|

30)02 =R, v, p)- R(CTY)
2

d . . N

Vo =Y ) gna p)- mN pg
dN

||cN|cT‘c =[T]mP|(N|cv pe)' Pc(va pa)]

..-1.258

o

. aah,
Opacity =10% >§ £
mf

Les entrées sont le débit du carburant et le couple résistant,

les sorties sont le régime moteur (w), le régime du turbocompresseur (N,
|"admission (p,) et lapression al’ échappement.
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Jalaprepsi

RVI Turbo Diesel 620-45

Renault Safran TD 2.2

BMW Turbo Diesel 324 M21
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Ntc [rd/s]

Debitturb, 9]

commande

Etape 1 Etape 2
Modélisation
et Validation

Optimisation

Etape 4
Loi de commande

Etape 3

Base de données
Neuronale
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Optimisation de la puissance indiquée :

d al 26
—c=Jw*s=PR(\V &, p,)- B(C Vv
s Y ST RV M p)- R(CV) e Syt
o
v, dp, _ F.Ta.gﬁc— mm(v ’ pa)@ Avec |es contraintes égalités :
o d Jmﬁzaﬁb} (g + 030+ 002Nyl VeyL. w.p, +c)ann+njm+nzmz)qul.\/cyl.m.pu?z%m’ [T
ot g mr 4n & my An EE

VAL SO T Ll + o0’ Noyl.Veyl w.p,,
dt 4n

Et les contraintes inégalité

del’ opacité.
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Sous forme discrétisée : 3*50iua

Minimicor - R . e Optimisation avec contraintes —3 Optimisation sans contraintes
c -P =-P, v ).mei
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Optimisation ommande

OPTIMISATION SANS CONTRAINTES : Etape 1 Etape 2
Min L(X) o o
Xyoy = X — 2, D NE(X) Modelisation Optimisation
Quasi-Newton (B.G.F.) : D, = H, et Validation
H, arbitraire, symstrique definie positive
Vi V" H,d, d, THk-1 Eta‘pe 3 Etape 4
H=H _,+ - a
T 0 Hha 0 Base de données Loi de commande

Yie = Xier = X dy = Nf(X,..,) - Nf(X)) Neuronale
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Larésolution de plusi eurs situations
représentatives correspondant a différents
profiles de fonctionnement, conduit ala
construction d’ une base de données regroupant
les entrées et |es sorties optimales du systéme.
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JI de commande neuronale
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Un réseau de neurones récurrent possédant comme entrées, le
régime moteur et le débit du carburant aux étatsi, i-1 et i-2 et
comme sortie le débit d'air du compresseur.

Réseau aune seule couche cachée de 140 neurones
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Loi de commande non linéaire,
Réseau de neurones pour le temps réel,

Le débit d'air est considéré comme variable de
commande.
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