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3.1. Introduction 

        La congestion routière peut être définie comme une situation dans laquelle les 

utilisateurs de transport ne peuvent pas se déplacer comme ils sont habitués. Il 

s’agit d’un phénomène général lorsque la capacité d’une infrastructure est saturée. 

Les apprentissages floue sont censés de contrôler des situations où il existe une 

grande incertitude ou une variation inconnue des paramètres du système sous 

contrôle. Dans ce chapitre, un contrôleur de congestion adaptatifs basé sur les 

règles floue capables traiter et classifier l’ordre des messages dans le traitement de 

congestion, contrairement aux contrôleurs classiques aborder dans le chapitre 

précédent. Le contrôleur de congestion que nous proposons, implique trois 

paramètres du trafic réseau et du trafic routier à savoir, l’occupatio mobilité des 

véhiculaiter les messages autre pour  

3.2 . Principe de Méthode : 

 

      La congestion routière peut être définie comme une situation dans laquelle les utilisateurs de 

transport ne peuvent pas se déplacer comme ils sont habitués. Il s’agit d’un phénomène général 

lorsque la capacité d’une infrastructure est saturée. Les apprentissages floue sont censés de 

contrôler des situations où il existe une grande incertitude ou une variation inconnue des 

paramètres du système sous contrôle. Dans ce chapitre, un contrôleur de congestion adaptatifs 

basé sur les règles floue capables traiter et classifier l’ordre des messages dans le traitement de 

congestion, contrairement aux contrôleurs classiques aborder dans le chapitre précédent. Le 

contrôleur de congestion que nous proposons, implique trois paramètres du trafic réseau et du 

trafic routier à savoir, l’occupation de canal (CBR), la densité et la mobilité des véhicules. La 

méthode est appelé FLMC « Fuzzy Learning Method For Congetion » pour traiter les messages 

autre pour le contrôle de congestion.  

 

     On  peut  d´définir  la  congestion  comme  ´étant  une  situation  ouˆ les  usager des transports 

ne peuvent pas se d´déplacer comme ils y sont habitués. C'est un phénomène généralisé lorsque la 

capacité d'une infrastructure est saturée. 

3.3. Technique de contrôle de congestion : 

     La congestion se produit dans les canaux  lorsque  ces  derniers  sont  saturés  par  les  nœuds 

en  concurrence  pour  acquérir  ces  canaux.  En effet, en  augmentant  la  densité  du  véhicule, le  

nombre  de  collisions  des  canaux  augmente  l’occurrence  de  congestion  dans  le  réseau. 

L’apparition de la congestion augmente le retard et la perte des paquets (en particulier pour les 

messages de s´sécurité), ce qui réduit les performances des VANETs. En langage courant, la 

congestion est l’incapacité d'atteindre une destination dans un temps satisfaisant `à cause des 

vitesses relatives ou imprévisibles de la circulation. C'est un cas ou` la demande d´dépasse l’offre. 

     Permit les stratégies utilisées pour le contrôle de la congestion en trouve la Stratégies basées 

sur la priorité et l’ordonnancement ces stratégies contrôlent la congestion en affectant la priorité 

aux messages et en les ordonnant pour les transférer dans les canaux de contrôle et de service. Dans 

ces stratégies, les priorités sont d´définies de telle sorte que les  messages  de  s´sécurité  prioritaires  

ont  plus  de  chance  d'acquérir  les canaux  et  de  les  transférer  avec  moins  de  retard.  En 

utilisant ces stratégies, l’accès au canal est contrôlé de  telle  sorte  que  les  collisions sont  

diminuées.   
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     Dans cette classe de stratégies de contrôle de congestion, une hiérarchisation stricte est requise pour 

les différents types de messages généralisé dans VANETs. 

     Voici le tableau suivant présente l’ordre de priorité basé sur la vitesse de déplacement de véhicules 

dans la route. 

 

Priorités Types Exemples 

Priorité  1 Accident −Capteur airbag 

−Capteur du corps du 

véhicule 

− Capteur thermique 

Priorité  2 Possibilité djaccident.  − Saut 

− Etat de surface . 

Priorité  3 Alerte −Avertissement de travaux 

routiers 

−Trafic de congestion 

Priorité  4 Autre / 

 

Tableau 05 : Ordre de priorité 

 

3.4. Schéma de contrôle des fréquences de messages basé sur la logique floue : 

Les messages qui portent la priorité 4 peuvent être varie comme les messages 

MA1 =divertissement, MA2=connexion aléatoire à un point d’accès, MA3= messages publicitaires, etc 

L'apprentissage floue peuvent être applique dans ce cas pour ordonné de façon floue ces messages pour la 

raison de l'accepter ou de l'ignorer si le canal porte beaucoup de cogestion 

Pour cette raison on propose pour la méthode d'apprentissage des paramètres d'entrée suivants : facteur de mobilité, 

Densité de véhicule , Occupation de canal (CBR) ,Condition météorologique  

Avec des coefficients floue K1  K2  K3  K4 portant les  valeurs : 

Et voir le seuil de quel paramètre qui peuvent être décisif pour  accepter ou refuser les messages autres MA l'ors 

d'une congestion. 
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3.5. Principe de fonctionnement : 

En se basant sur les valeurs floues du facteur CBR, du facteur de mobilité et du facteur de densité locale et Condition 

météorologique un nœud utilise les règles IF / THEN comme le montre le schéma, pour calculer le rang de l'état de 

congestion des canaux. Les variables linguistiques du rang sont définies comme (faible, moyen, élevé). Nous utilisons 

la méthode MinMax pour combiner leurs résultats d'évaluation. 

MA1 =divertissement, MA2=connexion aléatoire à un point d’accès, MA3= messages publicitaires. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Coefficients Paramètres Valeurs 

K1 facteur de mobilité μ- : mobilité faible 

μ+ : mobilité moyenne 

μ++ : mobilité élevé 

K2 densité locale μ-  : densité locale faible 

μ+  : densité locale moyenne 

μ++ : densité locale élevé 

K3 facteur CBR μ-: canal un peu chargé  

μ+ : canal moyennement chargé 

μ++:trop de charge sur le canal 

K4 Condition météologique  μ- : intempéries  

μ+ : ensoleillé 

μ++ : Beau temps 
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3.5.1. Architecture de contrôleur de congestion proposé: 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 41 : Architecture de contrôleur de congestion proposé. 

 

 

Remarques :  

01-Dans  le beau temps  μ++  le nombre de véhicule augmente 

02- l'ordre de priorité dans notre étude commence par 4 

03-le messages qui porte la priorité la plus élevé sera ignoré 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.5.1. Fuzzification des entrées : 

Base de règle 

 Priorité 

Fonction d'adhésion 

 

Fonction d'adhésion 

 

Fonction d'adhésion 

 

 

 

 

Transform

-ation des 

paquets 

Fonction d'adhésion 

 1 

4 

3 

2 

 

 

 

 

Moteur 

d'inférence 

 

 

 

K1 

K2 

K3 

K4 
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 CBR Densité Facteur  

mobilité 

Conditions 

méteologique 

priorités 

Cas1 μ- 

 

μ- μ- μ- 4 

Cas2 μ- μ- μ- μ+ 5 

Cas3 μ- μ- μ+ μ+ 6 

Cas4 μ- μ+ μ+ μ+ 7 

Cas5 μ+ μ- μ- μ- 8 

Cas6 μ+ μ+ μ- μ- 9 

Cas7 μ+ μ+ μ+ μ- 10 

Cas8 μ+ μ+ μ+ μ+ 11 

Cas9 μ- μ+ μ- μ- 12 

Cas10 μ+ μ+ μ- μ- 13 

Cas11 μ+ μ+ μ- μ- 14 

Cas12 μ- μ+ μ+ μ++  15 

Cas13 μ++  μ- μ++  μ++  16 

Cas14 μ++  μ++  μ- μ++  17 

Cas15 μ++  μ++  μ++  μ- 18 

Cas16 μ+ μ++  μ++  μ++  19 

Cas17 μ- μ+ μ- μ- 20 

Cas18 μ- μ- μ+ μ++  21 

Cas19 μ+ μ+ μ- μ+ 22 

Cas20 μ++  μ++  μ++  μ- 23 

Cas21 μ++  μ- μ++  μ++  24 

Cas22 μ++  μ+ μ+ μ-  25 

Cas23 μ- μ++  μ++  μ- 26 

Cas 24 - jeu 

de teste - 

μ++  μ++  μ++  μ++  27 

 

Tableau 06: Règles de base de contribution 
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Fonctionnement de moteur d'inférence pour le cas 24 : 

If (  (CBR=MAX ) and ( Densité= MAX) and ( Facteur  mobilité= MAX) and (Conditions 

méteologique = MAX)) then priorité=27  

Dans le cas 24 : Quand le temps est beau le nombre de véhicule densité augmente ainsi que le facteur 

de mobilité (vitesse) donc on obtient automatiquement un canal dense dans ce cas la on ignore le 

message qui vient parce la congestion est au maximum 

3.5.2.  DeFuzzification des sorties : 

Ici nous utilisons la méthode Center of Gravity (COG) pour défuzzify le résultat flou comme suit : 

Ou ki sont coefficients et β (ki ) la fonction 

M=∑ (Ki ∗ β(𝐾𝑖)
𝑎𝑙𝑙𝑟𝑢𝑙𝑒𝑠

/∑ β𝑎𝑙𝑙𝑟𝑢𝑙𝑒𝑠 (𝐾𝑖) 

3.7. Conclusion 

       Dans  ce  chapitre,  nous  avons  définir le  problème  de  congestion comme un problème 

d’étude , nous avons proposé  une méthode d’apprentissage floue qui utilise les paramètres  

K1  K2  K3  K4  avec des valeurs floue changeable selon l'état de la liaison et les conditions de 

la conduite pour générer  les messages autres qui  ne portent pas de priorité fixe dans la 

méthode classique ,le tableau cité au-dessous montre les priorités possible  qu'un message 

autre peut porter en fonction des paramètres l’occupation de canal (CBR),la densité, le facteur 

de mobilité, condition météologique puis nous avons appliqué le moteur d'inférence if/ then 

pour voir les résultats des messages  qui peuvent être  ignorés par le véhicule récepteur on cas 

congestion  

Pour voir l'exactitude des résultats nous devons programmer les entrées utilisés en OMNET , mais 

nous somme arrêté juste dans la formule théorique à cause de problème de temps . 
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Conclusion générale 

         Le développement des nouvelles technologies a favorisé une formidable évolution des réseaux 

véhiculaires. Cette évolution vise à rendre les réseaux plus sûrs, plus efficaces, plus fiables et plus 

écologiques aussi bien du point de vue de l’industrie automobile que des opérateurs de réseaux et 

services. Les réseaux véhiculaires sont en effet une classe émergente des réseaux mobiles Ad Hoc, 

permettant des échanges de données et services entre véhicules ou encore véhicules et infrastructure. Ils 

suscitent un intérêt certain dans le but d’améliorer la sécurité et l’efficacité des transports routiers ainsi 

que l’amélioration du confort de l’usager en lui fournissant une multitude de services d’information, 

d’aide à la décision, de guidage et d’accès à internet. D’adapter l’envoi du nombre de messages aux 

situations. Ce mémoire, nous a permis de comprendre et assimiler les différentes étapes par lesquelles 

un projet de recherche devrait progresser. Nous avons également acquis une expérience interne et un 

bon aperçu des méthodes de travail d’un chercheur, avec une connaissance approfondie dans ce domaine. 

Tout au long de ce travail, nous avons proposé une technique d'apprentissage floue basé sur les 

paramètres pour affecter des priorités aux messages classer autre dans l'ordre des priorités de problème 

de congestion, les messages autres ne sont pas clair ( floue) et la décision de l'ignoré ou quand il s'agit 

d'une congestion dépend de la priorité de ces messages qui sont proposé dans la contribution de ce travail. 
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