A~
PSA PEUGEOT CITROEN '

Secrétariat Général



Les grands challenges de demain:
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Qualité de I’Air

Eau potable

Ressources Primaires (energies, minerais,..)
Ressources alimentaires
Biodiversité
Réchauffement climatique
sécurité
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La croissance sera tirée par les pays non OCDE
Le parc automobile x 2 en 2030



Présentateur
Commentaires de présentation
La population mondiale, qui est passée de 4,5 milliards en 1980 à 6,5 milliards aujourd’hui, devrait atteindre d’après l’ONU plus de 8 milliards d’habitants en 2030. C’est en Asie, en particulier en Inde, mais également en Afrique que la population augmentera le plus dans le monde dans les 25 prochaines années. Les pays « non-OCDE », appelés aussi pays émergents, concentreront ainsi 95% de la croissance de la population d’ici 2030 et représenteront 85% de la population mondiale en 2030.

Cette croissance démographique couplée à l’amélioration des niveaux de vie, générera une forte hausse des richesses (au rythme de plus de 4,2% par an du produit intérieur brut calculé en parité de pouvoir d’achat). Cette croissance sera particulièrement dynamique dans le non-OCDE (5,7% par an en moyenne) qui concentrera les 2/3 des richesses produites dans le monde en 2030 (contre moins de la moitié aujourd’hui).


Le besoin d’énergie

Energy supply
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Les énergies fossiles représenteront encore au moins 75 % du mix

énergétique mondial en 2030



Présentateur
Commentaires de présentation
Cette très forte croissance va susciter de nouveaux besoins énergétiques. Ces derniers ne pourront cependant être satisfaits de façon durable que s’ils prennent en compte les contraintes sur l’environnement et sur l’offre énergétique. Cela suppose de faire tout à la fois des efforts d’efficacité énergétique, de diversifier le mix énergétique et de faire évoluer les comportements de consommation pour avoir une bonne adéquation entre la demande d’énergie et la croissance du PIB. 

Ces efforts porteront en particulier sur les pays membres de l’OCDE dont la croissance de la demande énergétique ne sera en moyenne que de 0,6% par an et qui devrait se stabiliser vers 2030. Les pays non-OCDE devront eux aussi adapter leur mode de consommation pour ne faire croître leur demande énergétique que de +1,8% par an.
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Des objectifs de réeduction du CO2 qui
convergent au niveau mondial
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Présentateur
Commentaires de présentation
Et troisièmement, et au dessus des précédentes les émissions de CO2.



Ce slide parle de lui-même : 

La question du CO2 est et sera de plus en plus au premier plan des préoccupations des politiciens de tous horizons. �A noter les objectifs du gouvernement chinois qui d’ici 2015 se rapprocheront des objectifs US. Et le rôle exemplaire de l’Europe dans la réduction des émissions de CO2, des seuils  qui constituent  pour l’industrie automobile européenne de réels défis.

Nulle doute qu’à terme on assistera a une convergence des niveaux d’émissions. 








Des normes toujours plus exigeantes

(véhicule particulier)

Particules en Masse (g/km)
0,140

Source CCFA

NOx (g/km)

0,97

CO (g/km) 2

2,72

Euro1

Essence .

Norme (date) :

Euro1 (1992) Réduction
—Euro 2 (1996) drastique des
—Euro 3 (2000) limites

—Euro4 (2005)
—Euro5 (2009)
Euro6 (2014)

d’émissions




Quelle est |la solution ?

Diversification des “ Fuels” ?

Electricité

Essence / Diesel

Aujourd’hui _ . . ) Demain
Mais, quid du client et du cout?
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Une matrice complexe et pas de
solution unique!

Hydrogene
EEEEE

€€€

Essence/ diesel € Newbod

N2 g 60, Gl o Mol 52 D



Pour relever ces défis, des avancées depuis
plus de 20 ans dans de nombreux domaines

Pour réduire les émissions de polluants (CO, NOx, HC, particules) et celles des gaz a effet de serre (CO; pour I'automobile), plusieurs
axes de travail sont engagés. Ceux-ci doivent néanmoins respecter la “synthese vehicule” : sécurite, confort, attractivite...

Climatisation w

Groupe motopropulseur w @ pour Ia couche :IE'L:; zﬂou#;le frigorigéne par un nouveau fluide, moins nocif m
% Technigue d'hybridation des GMP ® Optimisation des composants de la climatisation pour réduire la Aide & la conduite

(ex. Stop & Start, Hybride HDi) consommation (évaporateur, compresseur) ® Dévelonpamert denaieatn:
® Optim des moteurs - ) indicz.i.t'éu.rs.ll-.ll‘.vil pour favoriser
gssence et diesel - " I'éco-conduite
® Optir 1 des hoites (ex. indicateurs

de vitesses de changement

de vitesse)

Dépollution w

® Généra du FAP (a partir
d'Euro 5) et réduction des NOx
(moteur diesel)

@ Durabilite des systemes

de dépollution

® Diagnostic embarqueé \/

-

Matériaux verts et recyclabilité m

@ des trois familles de matériaux m
verts : recyclés, organiques naturels
modifiés et bio-polyméres (non issus
de l'industrie pétrochimique)
@ Elimination des métaux lourds
des familles de matiéres pour
faciliter le recyclage

@ Reduction du nombre
de pieces
Pneumatiques
@ Développement de pneus m
a tres basse résistance w
au roulement (TBRR) , f Carburant
@ Déploiemen Aérodynamisme tation de motorisations m
des témoins

de sous-gonflage
® la résistance @ Ueveloppemer '
aux frottements / S de motorisations dediées
ke 2 2 (GNV, Bioflex pour
super éthanol E85...)

® Optimisation du design m aLJ;S('!Jiocarbur;nt;.
Masse E du véhicule pour diminuer (Bmethannl, Biodiesel)

de la conception
pour alléger
les véhicules

: réduction des polluants

: réduction des gaz
a effet de serre




~ Optimisation globale de la
performance environnementale

.............................................................................................................................................................................................................................
.

La nouvelle Peugeot 208 1,2] essence versus la Peugeot 207 1,3| essence

Groupe Motopropulseur Aerodynamique : réduction
adapté : - 23% de conso de 2dm?2 du SCx

Gain = 35¢g CO, Gain = 1g CO,

Resistance au roulement :

25% de reduction de
resistance au roulement
Gain = 5g CO, )

Masse véhicule :
100kg en moins

Gain = 4g CO,

.
............................................................................................................................................................................................................................
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Donc, que faisons nous ?



Nous avons rapidement introduit ce changement dans quatre domaines clés du développement automobile :

Un : nous avons réduit la masse de nos plateformes, de chaque éléments constitutifs et donc de nos voitures. La réduction de masse est devenir un « mode de vie ».

Deux : nous optimisons activement nos motorisations thermiques au travers d’une stratégie de « downsizing » drastique.

Trois : chaque nouvelle voiture bénéficie d’une réduction drastique de son SCx, grâce à nos studios de style

Quatre : nous équipons nos véhicules de nouveaux pneus à faible résistance au roulement.


Le panel énergies/ technologies

Avec la diversite des énergies, les approches du puits a la roue sont

necessaires.
Ressource primaire Conversion vecteur d’énergie Motorisation
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()

volume et masse de I’énergie

Volume de réservoir
pour faire le méme
nombre de km

Masse de réservoir
pour faire le méme
nombre de km

Rendement motorisation
Diesel=0, 23
Essence=0,18

Flex fuel=0,18

GNV =0,19

PAC=0,48

VE=0,87

7,00 4
B,00 -
5,00 -
4,00 -
3,00 1
2,00 -

1,00 ~

0,00 -

i@ ). Beretta

Diesel

Essence E&5 GMY 2000 HZ  FOOb

Batterie

D ). Beretta

masse nette de reservoir norme essence

Diesel

Essence EBS GNY 200h H2 T00b

Batterie



Présentateur
Commentaires de présentation







Les déterminants pour ["automobile :

3 criteres vertueux

— Rejet de CO2 du puits a la roue,
— Rendement du processus global,

— Cout de la technologie automobile, de I’énergie associée et de
son usage

"_>roue

réservoir
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Energies: essence, diesel
et électrique
Technologies: Thermique,
Stop & Start, hybride,
hybride rechargeable et
électrique

Le diesel + STT est au
méme niveau de CO2 que
I’hybride essence

Augmenter l'efficacité
énergétique et réduire le
CO2 = hybride
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Cycles MVEG

Cycle MVEG :

Il est composé de 4 parties EUDC et d’une partie EDE.
Le protocole utilisé pour mesurer les émissions de CO; :

Pour les Boites de vitesses manuelles, le rapport est imposé,

Le véhicule servant a déterminer la loi de route est spécialement préparé pour minimiser cette

derniere . , EDE
\ . Cycle MUEG[ ~
X N
EUDC \’“

Vitesse

Vitesse en kmfh

= = Rapport

0 200 400 600 BOO 1000 1200
Temps @n sec




Cycles WLTC

Cycle WLTC :

Il est composé de 4 parties : Low, Medium, Hugh et extra High.
Le protocole utilisé pour mesurer les émissions de CO; :

Pour les Boites de vitesses manuelles, le rapport est issu du GSI,

Le véhicule servant a déterminer la loi de route est le véhicule réel.

/ Extra High

: High "
Medium CyclewyTcs \
Low 1400 \
\ ) N
100,0 [ \f N
£
JE 80,0
E o0 Vitesse [km/h)
=
400
20,0
00 | |
0 200 400 00 800 1000 1200 1400 1600 1800
Temps en sec




Dynamique véhicule

Efforten M

200
700
200
500
400
300
200
100

0

0

Effort de traction a la roue

== Frot Sec

== Frot Sec &WVis.

50 100 150
Vitesse en km/h

F Traction

Puissance en KW

30,00

g8 8

,E

Puissance de traction a la roue

=P F S&c
=B=PF Vis & Sec

P Traction

50 100 150
Vitesse en km/h

Loi de Route = FO + F1 * Vitesse véhicule + F2 * (Vitesse véhicule)?

Masse du véhicule = 800 Kg, FO =40 sur le plat, F1 =0,4946

* Frottement sec = FO,

e Frottement visqueux = F1 * Vitesse véhicule
* Frottement aéro = F2 * (Vitesse véhicule)?



Présentateur
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Efforts pour maintenir le véhicule à vitesse constante : « composant continue »

Les efforts de résistance à l’avancement du pneumatique,

Les efforts de frottement du système de freinage,

Les efforts aérodynamiques.

Travail du poids pour monter une pente

L’ensemble de ces efforts sont regroupés sous le nom de la loi de route identifiée par 3 coefficients :  F0, F1 et F2, et qui s’exprime en fonction de la vitesse du véhicule :

Cette composante continue de la puissance est une puissance incontournable à fournir par le GMP. Pour optimiser la cosommation 



GMP  conventionnel :

Le moteur thermique doit être utilisé à son meilleur rendement via l’utilisation de la transmission pour minimiser les émissions de CO₂.



GMP hybride :

La propulsion peut être partagée entre le carburant fossile consommé par le  moteur thermique et la deuxième source d'énergie (autre que du carburant fossile) de la chaine de traction  hybride pour diminuer les émissions de CO₂ .

 




Récupération d’énergie

GMP hybride :
La quantité d’énergie récupérable en phase de décélération et réutilisable dépend

essentiellement :
La loi de route : énergie dissipée en premier par la décélération,
Le rendement de la chaine de traction de la deuxieme source d’énergie du systeme hybride.

Décel mini pour récupération
0 50 100 150 Ratio de Décélération

0,00 F inférieure a Décel Mini :
0,10 ""--'m.’:’._ _ ::::

0,20 | Cycle MVEG : 99,97%

-0,30 g \ Min F Sec

-0,40 - o Cycle WLTC : 58,36%
0,50 —— A Min F Vis

0,60 : Accel Mini

Décel en m/s

-0,70
-0,80

-0,90
Vitesse en km/h




Véhicule Hybride

% UN VEHICULE HYBRIDE EST PROPULSE PAR AU MOINS 2 SOURCES D’ENERGIE
ASSOCIEES A DEUX CHAINES DE CONVERTION DIFFERENTES.

PRODUIT DE Roues

DEGRADATION
SOURCE \
D’ENERGIE

Carburant +

Moteur thermique —>

IRREVERSIBLE Noeud de

Puissance

¥
oL o o

Stockage électrique+
Moteur électrique

Stockage hydraulique+ SOl
Moteur hydraulique
e D’ENERGIE

Stockage mécanique + REVERSIBLE
Moteur mécanique




les différents état de fonctionnement

Roulage
SOURCE
SOURCE D'ENERGIE
D'ENERGIE THERMIQUE
THERMIQUE
Arrét Accélération
SOURCE
= D'ENERGIE
‘W@ ELECTRIQUE
g SOURCE —
@) D'ENERGIE D'ENERGIE
ELECTRIQUE THERMIQUE
SOURCE
D'ENERGIE
ELECTRIQUE Décélération
SOURCE
/ - D'ENERGIE
/ ELECTRIQUE
s 4
—_
Recharge sur réseau : SOURCE

D'ENERGIE
THERMIQUE

Optimisation

Recharge
SOURCE SOURCE

D'ENERGIE D'ENERGIE
ELECTRIQUE ELECTRIQUE




BILAN DES FONCTIONS

~ DRIVING COMFORT
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CSE (gfivh) fct de Regime et couple avec les lignes disoPuissance (kKWW)

120

100 |-- 3

Moteur Thermique

| ' '
B e B CSE (k)

| =@ Couple max(MN.m)
(T lsoPuissance(ki) H

40 =

20 B

N
1000 2000 3000 4000 S000 ROOO

Fegime {tr/min)

400

380

J60

1340

1320

1300

1250

260

240

220

200

Cartographie de
consommation
spécifique : gr de
carburant par Kwh.

Représentatif du
rendement moteur :

500 gr/Kwh = 15%
230 gr/kKwh = 33%



Moteur Hydraulique

Rendement de 702 94 %

150 F

100 |

50

U -

torque [Nm]

-50

-100

-150 ¢

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
rotational speed [rpm]



Moteur Electrique

e Rendement 702 95 %

Constant torque Constarit power
J.
1}

Efficiency (%)
85-93

Torque

93-90
S0-85

85-80

80-75
75-70
<70

Base speed e



Les Architectures Hybrides

Parallele

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

moteur
thermique

alternateur

moteur

thermique

moteur
électrique

mécanique

Transmission

N/

thermique pur
o

Alterno-démarreur

_gﬂde parallele

§>électrique pur

range extender:

ide série

thermique pur ou pile a
combustible a transmission
électrique



Hybride série

High Power
& Torque

- =

8 i g
1
¥ ' (]
’ ' .
!
[ . 70N —
: {55 e ©
] ! "._ - !
; i
| Moteur thermique s 0 . -
i Internal combustion engine Generateur electrique | Moteur electrique/geneérateur |
i

Generator Eleciric motor/generator

»
i
i
I
i
i
¢
i
¢
'
I
i
§
i
i
-

Roues

Batterie HT Drive wheels

HV Baltery . . .
Entraimement mecanigque

Orive power

d

Flux electrique
Electric power

1

3 Le moteur électrique assure seul la traction

= Efficacité plus faible en mode hybride: somme des pertes de chaque
composants ( ICE + alternateur + moteur électrique + x% batterie)

Codt élevé : 2 moteurs électriques de forte pujssances + convertisseurs



Hybride Parallele

Architecture chaine de traction Hybride parallele

Entrainement mécanique 323
Flux électrique DooE

Moteur
thermique.

Moteur Electrique/
Generateur

Seulement un moteur et convertisseur de puissance moyenne
Meilleur compromis entre colits et avantages client
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Hybride série-paralléle / a dérivation de puissance

High Power

& Toriue

b
Moteur thermigque ’
Internal combustion engine |
|

NP o Yp———

Moteur electrigue/fgeéner
Electric metor/ger

[

Roues
i Drive wheels
B

— )= > Entraimement mecanigque
Orive power

Batterie HT

HV Battery I II l l

3 Flux electrique
Electric power

= Tres grande efficacité
= Coiut important : 2 moteurs électriques et convertisseurs de forte puissance

28



Gain de consommation

Puissance Gain de
électrique | Différents degrés d’hybridation | carburant
o o G
| = Micro Hybride o TES
~2kW 5-7%
o e 100 [ = Stop&Start I
° I = Le moteur s’arréte quand le véhicule est a I'arrét |
. . .
—6KW | = Mild Hybride , | - 1 o150
e10a30% | = Stop & Start + 1st étape de freinage récupératif I
= Power assist — boost a l'accélération
: |
: |
askw | " Full Hybride | 25-45%
= Mild Hybrid + optimisation énergétique, mode 0
* de 30% [ électrique (-5km), freinage récupératif I
: |
~40kW | w Fyil Hybride rechargeable ] 06004
| » Full Hybrid + mode ZEV(+ de 10 km) |
v v
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consonmation (L/188kn)

Gain de consommation

Répartition des potentiels de gain en consommation

4.8

4.6
4.4

4.2
4.0
3.8
3.6

3-1
3.2

3.0
2.8

start/stop

optimisation chgts de rapports
downsizing moteur thermigue
gestion des auxiliaires
récuperation au freinage

flux série

Véhicule Hybride
a deux embrayages
Consommation sur cycle
NEDC (moteur chaud)

Puissance naxinale du HE {(kH)



Gain de consommation

gico2

Optimized Consumption

Jo o Fuel consumption on standard cycle e
A
| R ..\..
. I
e ™ \\r)
1
i e
1
i
— Inertia class 1810 kg :
— |nertia class » 1930 kg |
1
I I I | I |

0 4 8 12 16 20 KW 24

Recovery power of electrical energy

20/30kW est la puissance optimum pour CO, / €

Au-dela c’est pour augmenter les performances
31



Micro Hybride Stop & start / e-HDi

L= ]

I I o & L Ba

e-Booster
Electronique de pssance
Supercapaciés 54
Batierie étanche 12 V T0AR

Superviseur imegné SlopdSian of motear
Allernajeur riversible

Motew HDI

Contrdle

Puissance

Cycle
d’homologation

Cycle urbain dense

Réduction de CO,

6 %

10% a 15 %
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Fuel savings (%)

Stop & Start et consommation

16 -
14 -

12 -

[N
o
1

Standard cycles Customer use

Sur motorisations essence et Diesel
-0,73a-1,01/100 km en ville
Silence a I'arrét



Mill Hybrid

e Conti mild hybride 48v
* Moteur éléctrique 8kW e« 120v mild hybride
e Moteur électrique 10kW

e |IMA de Honda



Full Hybrid

e Jetta Full Hybride
e 20kW électrique , .
e Moteur essence 1,4IGDI * 34 kW électrique

e Bosch Full Hybride



Hybrid Parallele/série

e Laréférence La Toyota Prius




Moteur électrique= 60kW
Générateur électrique= 30kW

Dérivation électrique
de puissance 37




hybride HYbrid4: full paraliéle /mild

série

2.0 | HDi FAP, 125 kW

Stop&Start Haute tension

8 kw

vy

: : T s o automatisée
Superviseur chaine de R =S

dite manuelle 6 vitesses

transmission hybride

Electronique de Puissance
(Convertisseur & Onduleur haute te

Batterie

Composants existants

haute tension (NiMh)

rain arriere électrique 30 kW

HH q N PSA PEUGEOT CITROEN‘-'

Secrétariat Général



Mild Série: 8 kW

alternateur StoP&Start haute PSA PEUGEOT CITROEN
tension Secrétariat Général



Full Parallele : 30 kW

A/
Moteur électrique AR PSA PEUGEOT CITROEN '

Secrétariat Général



Hybride Rechargeable

Autonomie de 25 a 70 km en mode ZEV
Recharge sur le réseau en 1 heure

Les hybrides série sont majoritairement
rechargeable

Potentiel de réduction de CO2 important si
usage ZEV majoritaire



I"Hybride rechargeable

O Roule au quotidien en électrique pur
O Totalement polyvalent

= Lundi

= Mardi = Mercredi

= Jeudi

= \/endredi

= Samedi = Dimanche

™ (+ congés) ™ (+ congés)

Usage quotidien courtes distances

Usage occasionnel longues distances

Mode hybride + ravitaillement carburant

B
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2 possibilités pour I’hybride rechargeable

Puissance de la batterie

100% thermique Puissance

50%
100%
électrique

Gasoline /
Diesel

thermique STT Véhicule full

hybride

A km

energie de la batterie

o "",

JICE %

.9
Regenerative
Braking

Electric
Motor

Regenerative
Braking

Electric
Mator

e ===
Gasoline /
Diesel
Véhicule full Vehicule Véhicule
hybride electrique électrique
rechargeable hybride

Rechargeable

trique




® HYdole

hybride @ dominante électrique

Prise de charge

Moteur thermique
downsizé
60 kW

e
all
25

/-v.;‘r ;

Le concept

5 places
préservées

= “"‘rﬁi,‘

Moteur électrique

En termes de kilometres
d’autonomie par kilogramme de

stockeur, il y a un rapport de 50

a 70 entre le carburant et les Autonomie sur cycle

batteries actuelles !

50 kW
Batterie Réservoir de 30 litres
Masse 220 kg ~35 kg
Energie (totale) 15,2 kWh 260 kWh
Energie (utile) 11,5 kWh 260 kWh
60 km 500 km
Temps de recharge 5 heures <5mn
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S~epr ) (ifiPsergies
o N
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@ HYdole tyll parallele / full série

Mode électrique

e (0 émission & silence
e 50kW
e 110 km/h

110 g CO, / km
110 kW

150 km/h

4x4

Autonomie Awide i

(km) o 20 60 80 100 460

80% | 20% \

déplacements

h
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Full hybride rechargeable

Moteur Puissance : 73 kW

Batteries : Lithium lon

Info Batterie : Temps de charge : 1 heure 30 -
Récupération d'énergie par freinage
Autonomie : 23 (en tout électrique) km
Vitesse maximum : 180 km/h

Accélération : De 0 a 100 km/h en 11,3



hybride rechargeable :Range extender

Opel Ampera Electric Drive System




hybride rechargeable :Range extender

Opel Ampera
Extended-Range Electric Vehicle (E-REV)




Ampera: full série / full parallele?

Kinematic Architecture

Battery Pack

Traction Motor Inverter

-

Planetary Sun Gear_ Generator -

Planetary Ring Gear_

Planetary Carrier

' Axle Differential

Chevy Volt: Two Motors, Four Operating Modes

Power Mode Operating Mode Power Sourcaes

All Battery-Electric 1. Low-speed, 1 Motor Battery

({Charge depleting)

2. High-5peed, 2 Motors Battery

3. Low-speed, 1 Maotor Series Battery (with charge maintained by generator)
Extended-Range

{Charge sustaining via ICE)

Battery (with charge maintained by generator);

&t e ads s Notors Commhined supplemental torque from generator motor and ICE




Hybrid Air o™

Hybride Hydraulique
Dérivation de puissance = Full paralléle /full série
Mais avec peu d’énergie embarqué

Pressure Accumulator

B oil pipe

L] Mechanical link

Hydraulic
Pump

Hydraulic
Motor

Drive axle

| i
Reservoir

L 1
Combustion engine

Powersplit transmission

@) BOSCH

“—
, PSA PEUGEOT CITROEN '

Secrétariat Général
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Hybrid Air: full parallele/full série

Une solution innovante « full hybride » essence
Une étape clé vers la voiture 21/100 km a I’horizon 2020

Réservoir
basse pression

Léquipement

; % R -
Circuit hydraulique
Accumulateur

{stockeur d'énergie)

Trois modes
de fonctionnement

1. Essence, au-dessus de 70 km/h
2. Air, au-dessous de 70 km/h
3. Combiné, recharge de |"asccumulateur

Boite
de vitesses
. PSA PEUGEOT CITROEN '

Secrétariat Général
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Présentateur
Commentaires de présentation
Hybrid Air est un mariage innovant de technologies éprouvées : un moteur essence, un stockeur d’énergie sous forme d’air comprimé, un ensemble moteur-pompe hydraulique et une transmission automatique. Un système de pilotage électronique intelligent adapte le mode de fonctionnement à la conduite de l’utilisateur et optimise l’efficacité énergétique. Les composants hydrauliques (moteur et pompe) récupèrent et stockent l’énergie produite :

- soit par le moteur thermique fonctionnant à son meilleur rendement,

- soit issue de l’énergie cinétique récupérée au freinage et en décélération.

Une transmission continue spécifique assure une utilisation optimale des différentes énergies en fonction des conditions de roulage selon 3 modes de fonctionnement : Thermique, hybride, air




Hybride mécanique:
Volvo kers system 25% de

_ Flywheel module

CVT module (50 000 rpm max)

(Continuosly variable transmission) =

Output gear train =
(gearings, start clutch)




Consommation eénergéetique des
technologies électriques et usage
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Urbain:9,51/100km
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Powertrains choice ...
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Conclusions

- Le moteur thermigue sera toujours présent,
Il devra partager avec I'électricite.
- ’'Hybride est une solution durable
-Orientation:
- Pour le cout = le micro et le Mild
- Pour les performances = le full en série/parallele
-Explorer les autres voies gue l'électrique:
- Hydrauligue
- Meécanique

Choisir sa motorisation en fonction
de son usage majoritaire
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