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.I\&mhfdere(dp la trajectoire longitudinale d'un
véhicule a [l'approche d'une voie d'insertion
prioritaire.

L'invention concerne un procedé d’assistance a la conduite d’'un égo-vehicule, mis en ceuvre par un module d'assis-
tance a la conduite. Suite a la détection (200) d’une approche de I'égo-vehicule d'une voie d'insertion ayant une priorite
plus élevée qu’une route principale sur laquelle circule 'égo-véhicule et a la détection (203) d’'un véhicule cible circulant

sur la voie d’insertion, une vitesse du véhicule cible est dé-
terminée (204). Le procédé comprend ensuite 'adaptation
(205) de la trajectoire longitudinale de I'’égo-véhicule de ma-
niere a permettre l'insertion du véhicule cible devant I'égo-
véhicule.

FIG. 2




Description

Titre de l'invention : Controle de la trajectoire longitudinale d’un
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véhicule a ’approche d’une voie d’insertion prioritaire

La présente invention appartient au domaine du contrdle d’un véhicule, en particulier
de I’assistance a la conduite d’un véhicule a I’approche d’une voie d’insertion.

Elle est particulierement avantageuse dans les situations ot un véhicule cible circule
sur une voie d’insertion prioritaire par rapport a une route principale sur laquelle
circule le véhicule.

On entend par « véhicule » tout type de véhicule tel qu’un véhicule automobile, un
cyclomoteur, une motocyclette, etc.

On entend par « conduite autonome » d’un « véhicule autonome » toute méthode
apte a assister la conduite du véhicule. La méthode peut ainsi consister a diriger par-
tiellement ou totalement le véhicule ou a apporter tout type d’aide & une personne
physique conduisant le véhicule. Ainsi, « conduite autonome » couvre 1I’ensemble des
niveaux 0 a 5 du bareme de I’OICA, pour Organisation International des Constructeurs
Automobiles.

Dans la suite, le terme d’« égo-véhicule » est utilisé pour désigner un véhicule apte a
étre piloté de maniére autonome.

L assistance a la conduite peut intervenir a différents niveaux d’autonomie : de la
conduite autonome sans intervention du conducteur, a 1’assistance a la conduite
manuelle.

Des systemes d’aide a la conduite, de type ADAS par exemple, pour Advanced
Driver-Assistance Systems en anglais, permettent d’assister le conducteur du véhicule
voire de contrdler intégralement certains parametres du pilotage du véhicule, tels que
la trajectoire longitudinale, la vitesse notamment, et la trajectoire latérale, virage ou
changement de voie notamment.

Ces systemes permettent d’améliorer le confort de conduite ainsi que la sécurité, en
tirant partie de données issues de capteurs du véhicule ou de dispositifs de géoloca-
lisation. Aucune restriction n’est attachée a de tels capteurs, qui peuvent €tre des
capteurs de vitesse, des caméras et/ou des capteurs de type radar ou lidar.

Les véhicules circulant sur une voie d’insertion doivent généralement laisser la
priorité aux véhicules déja engagés sur une route principale que rejoint la voie
d’insertion.

Il existe toutefois des exceptions dans lesquelles les véhicules engagés sur une route
principale doivent céder la priorité a la voie d’insertion, comme c’est notamment le cas

sur des routes périphériques de grandes villes.
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Il n’existe aucune solution d’assistance a la conduite permettant la prise en compte de
ce type de voie d’insertion, ce qui peut engendrer des problemes de confort de
conduite, puisque la conduite autonome peut €tre interrompue avec une reprise en main
du véhicule par le conducteur, ce qui génere un inconfort de conduite voire des
problemes plus graves de sécurité lorsque le conducteur est surpris.

C’est notamment le cas lorsqu’un autre véhicule circule sur la voie d’insertion. I1 est
nécessaire, dans ce cas, d’adapter la trajectoire de 1’égo-véhicule afin de permettre
I’insertion de 1’autre véhicule en toute sécurité, sans engendrer de reprise en main de la
conduite de I’égo-véhicule par le conducteur.

La présente invention vient améliorer la situation.

A cet effet, un premier aspect de I’invention concerne un procédé d’assistance a la
conduite d’un égo-véhicule mis en ceuvre par un module d’assistance a la conduite de
I’égo-véhicule, comprenant les étapes suivantes :

. détection d’une approche de 1’égo-véhicule d’une voie d’insertion prioritaire
sur une route principale sur laquelle circule I’égo-véhicule ;

. sur détection d’un véhicule cible circulant sur la voie d’insertion, déter-
mination d’une vitesse du véhicule cible ;

. adaptation de la trajectoire longitudinale de I’égo-véhicule de maniere a
permettre 1’insertion du véhicule cible devant 1’égo-véhicule.

Ainsi, le procédé selon I’invention permet une continuité de 1’assistance a la conduite
d’un égo-véhicule a I’approche d’une voie d’insertion prioritaire. Le conducteur n’a
ainsi pas a reprendre en main I’égo-véhicule et la sécurité associce a I’approche d’une
telle voie d’insertion est améliorée.

Selon un mode de réalisation, la détection de 1’approche de I’égo-véhicule de la voie
d’insertion ayant une priorité plus élevée que la route principale peut comprendre la
détection d’un panneau prédéterminé par caméra ou la consultation de données carto-
graphiques.

Il est ainsi rendu possible de détecter de manicre automatisée 1’approche d’une telle
voie d’insertion. Qui plus est, la détection a lieu en amont de la voie d’insertion ce qui
permet d’anticiper le contrdle de la trajectoire longitudinale. 11 est ainsi rendu possible
d’adapter la trajectoire de 1’égo-véhicule avec un niveau de confort €levé, en évitant
des accélérations/décélérations trop brusques.

Selon un mode de réalisation, le procédé peut comprendre en outre, suite a la
détection de I’approche de la voie d’insertion, la détection de la voie d’insertion a
partir de données cartographiques, de données d’au moins un capteur de 1’égo-véhicule
et/ou d’informations regues depuis un autre véhicule.

Ainsi, la détection de I’approche de la voie d’insertion permet d’anticiper

I’adaptation de la trajectoire longitudinale tandis que la détection de la voie d’insertion
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permet de confirmer une telle approche et de déclencher la mise en ceuvre de la suite
de la méthode. La réactivité et la précision associ€e au procédé selon I’invention sont
ainsi améliorées.

Selon un mode de réalisation, suite a la détection de I’approche de la voie d’insertion,
le procédé peut comprendre la détection d’une voie courante de la route principale sur
laquelle circule I’égo-véhicule et la vérification que la voie d’insertion rejoint la voie
courante, et I’étape de détection d’un véhicule cible circulant sur la voie d’insertion
peut étre mise en ceuvre uniquement si la voie d’insertion rejoint la voie courante.

Ainsi, I’adaptation de la vitesse longitudinale n’est mise en ceuvre que lorsque
I’égo-véhicule circule sur une voie de la route principale qui est concernée par la voie
d’insertion. Le confort de conduite, la sécurité et le temps de trajet de 1’égo-véhicule
sont ainsi optimisés.

En complément, préalablement a la vérification que la voie d’insertion rejoint la voie
courante, le procédé peut comprendre la vérification que la voie courante est la voie la
plus a droite ou la voie la plus a gauche de la route principale, et la vérification que la
voie d’insertion peut rejoindre la voie courante est mise en ceuvre seulement si la voie
courante est la voie la plus a droite ou la voie la plus a gauche.

Il est ainsi rendu possible de détecter rapidement si le véhicule est dans une voie de
circulation concernée par la voie d’insertion ou non. Le confort de conduite, la sécurité
et le temps de trajet de I’égo-véhicule sont ainsi optimisés.

En complément ou en variante, la vérification que la voie d’insertion peut rejoindre
la voie courante est basée sur une carte haute définition ou sur des données de capteur
du véhicule.

Ainsi, une telle vérification est mise en ceuvre de maniere fiable.

Selon un mode de réalisation, le véhicule cible peut €tre détecté a partir de données
de capteurs de 1’égo-véhicule ou a partir d’informations recues depuis le véhicule
cible.

L’ utilisation de capteurs du véhicule permet de détecter le véhicule cible méme
lorsque ce dernier n’est pas capable de communiquer avec I’égo-véhicule, en V2V par
exemple. En revanche, une réception d’informations directement depuis le véhicule
cible simplifie le traitement des données dans 1I’égo-véhicule, comparativement a
I’analyse de données de capteur.

Un deuxieme aspect de I’invention concerne un programme informatique comportant
des instructions pour la mise en ceuvre du procédé selon le premier aspect de
I’invention, lorsque ces instructions sont exécutées par un processeur.

Un troisieme aspect de I’invention concerne un module d’assistance a la conduite
pour controler un égo-véhicule, comprenant un processeur configuré pour:

. détecter une approche de 1’égo-véhicule d’une voie d’insertion ayant une
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priorité plus élevée qu’une route principale sur laquelle circule
I’égo-véhicule ;

. sur détection d’un véhicule cible circulant sur la voie d’insertion, déterminer
d’une vitesse du véhicule cible ;

. déterminer une consigne de régulation de la trajectoire longitudinale de
I’égo-véhicule de maniere a permettre I’insertion du véhicule cible devant
I’égo-véhicule ;

le module d’assistance a la conduite comprenant en outre une interface apte a
transmettre la consigne a un module de pilotage de 1’égo-véhicule.

D’autres caractéristiques et avantages de 1’invention apparaitront a I’examen de la
description détaillée ci-apres, et des dessins annexés sur lesquels :

[Fig.1] illustre un véhicule automobile selon un mode de réalisation de I’invention;

[Fig.2] est un diagramme illustrant les €tapes d’un procédé selon I’invention ;

[Fig.3] illustre le contrdle d’un véhicule dans une situation de conduite selon un
mode de réalisation de I’invention;

[Fig.4] illustre la structure d’un module d’assistance a la conduite selon des modes de
réalisation de I’invention.

La [Fig.1] illustre un égo-véhicule 100 selon un mode de réalisation.

L’égo-véhicule 100 peut comprendre un module d’assistance a la conduite 101, aussi
appelé ADAS, pour « Advanced Driver Assistance Systems » en anglais, apte a
réaliser au moins une fonction d’aide a la conduite, sur la base notamment de données
issues de capteurs 104 du véhicule et/ou d’informations recues d’autres véhicules.

L’égo-véhicule 100 comprend en outre un module de contréle 102, apte a exécuter
des consignes, ou signaux de contréle, issues du module 101, pour le contrdle lon-
gitudinal et latéral de I’égo-véhicule 100. Le module de contrdle 102 peut €tre un
élément de type ECU, pour « Electronic Control Unit » en anglais, en charge du
contrdle centralisé de I’égo-véhicule.

Aucune restriction n’est attachée au capteur ou aux capteurs 104 de I’égo-véhicule
100. De maniere préférentielle, les capteurs 104 sont aptes a détecter et/ou a évaluer la
distance d’autres véhicules circulant sur la méme voie que 1’égo-véhicule 100 ou sur
des voies proches ou adjacentes, ainsi que de détecter les lignes des voies de cir-
culation de la route ou des routes. De tels capteurs peuvent comprendre une caméra, un
lidar ou un radar par exemple.

L’égo-véhicule 100 peut également comprendre une interface 103 permettant a
I’égo-véhicule de communiquer avec d’autres véhicules situés a proximité de
I’égo-véhicule 100, via une liaison de type V2V, pour « Vehicle to Vehicle », ou liaison
véhicule a véhicule en francais, qui est bien connue et n’est pas détaillée davantage

dans la présente description.
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L’égo-véhicule 100 et les autres véhicules peuvent ainsi échanger des informations
telles que le nombre de véhicules circulant sur les différentes voies de circulation, leurs
distances, leurs vitesses relatives et les lignes des voies de circulation.

L’égo-véhicule 100 peut comprendre en outre un module de localisation par satellite
105, de type GPS par exemple pour «Global Positioning System » en anglais,
permettant ainsi d’accéder a une localisation du véhicule qui peut &tre superposée a
une carte stockée dans le véhicule ou obtenue par une interface sans fil, afin de
disposer en temps réel de la localisation de I’égo-véhicule 100 vis a vis d’autres
véhicules et/ou vis a vis d’infrastructures routicres.

Le module ADAS 101 peut notamment stocker une telle carte, ou plus généralement
des données cartographiques. Au moins une carte stockée par le module ADAS 101
peut Etre une carte haute définition, permettant de différencier les différentes voies de
circulation de la route sur laquelle circule I’égo-véhicule 100.

La [Fig.2] est un diagramme présentant les étapes d’un procédé€ selon I’invention.

Le procédé décrit ci-apres peut étre mis en ceuvre dans le module d’assistance a la
conduite 101.

Initialement, I’€go-véhicule 100 circule sur une route comprenant une ou plusieurs
voies de circulation et le module d’assistance a la conduite 101 contréle, ou assiste au
pilotage de, la trajectoire latérale et/ou longitudinale du véhicule. Dans ce qui suit, il
est considéré a titre illustratif que le module ADAS 101 contr6le a minima la tra-
jectoire longitudinale du véhicule.

A une étape 200, le module ADAS 101 détecte une approche d’une voie d’insertion
ayant une priorité plus élevée qu’une route principale sur laquelle circule
I’égo-véhicule 100. A cet effet, I’égo-véhicule 100 peut détecter au moins un panneau
prédéterminé a partir de données de capteurs 104, telles que des données d’une caméra
frontale agencée de maniere a acquérir des images en avant de 1’égo-véhicule 100. En
variante, I’approche de la voie d’insertion peut étre déterminée a partir de données car-
tographiques. Les données cartographiques peuvent €tre comparées a une localisation
courante de I’égo-véhicule 100 déterminée par le module de géolocalisation 105. La
détection d’approche peut comprendre la détermination que I’égo-véhicule se situe a
une distance donnée de la voie d’insertion qui est inférieur a un seuil donné, égal par
exemple a 100 metres ou plusieurs centaines de metres. Une telle distance permet
d’anticiper les étapes mises en ceuvre dans la suite du procédé selon I’invention.

L’ étape 200 peut ainsi €tre une étape d’analyse de données issues de capteurs ou de
données cartographiques, qui peuvent étre mise en ceuvre a une fréquence déterminée,
I’étape d’analyse étant répétée jusqu’a détection effective de 1’approche d’une voie
d’insertion, auquel cas le procédé passe a une étape 201.

A 1’étape 201, faisant suite a I’étape 200, le module ADAS 101 peut détecter la voie
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d’insertion. Une telle détection peut €tre basée sur une analyse de données de capteur
104, telle que des données d’une caméra frontale de I’égo-véhicule 100, ou sur une
analyse d’informations regues depuis un autre véhicule . Ainsi, suite a I’étape 200 de
détection de 1’approche de la voie d’insertion, 1’égo-véhicule 100 peut analyser les
données issues de capteurs, peut établir une communication avec les véhicules envi-
ronnants en V2V pour recevoir des informations a analyser ou peut déterminer
I’évolution de la distance entre 1’égo-véhicule et la voie d’insertion via des données
cartographiques et une mise a jour de la géolocalisation du véhicule. Une telle analyse
peut conduire a la détection de la voie d’insertion, auquel cas le procédé¢ passe a une
étape 202. Dans le cas contraire, en cas d’absence de détection de voie d’insertion, le
procédé retourne a 1’étape 200.

On distingue ainsi la détection de 1’approche de la voie d’insertion basée sur des in-
formations ou données annoncant la voie d’insertion en amont de ladite voie
d’insertion, de la détection de la voie d’insertion elle-méme.

A une étape 202, le module ADAS 101 vérifie que I’égo-véhicule 100 circule sur une
voie de circulation, dite voie courante, qui est concernée par la voie d’insertion,
c’est-a-dire que la voie d’insertion rejoint la voie courante. A cet effet, le module
ADAS 101 peut au préalable vérifier que la voie courante est parmi une voie la plus a
gauche et une voie la plus a droite de la route principale. Une telle vérification peut
étre basée sur des données de capteurs 104, telles que des données d’une caméra
frontale, ou sur des données cartographiques, telles qu’une carte haute définition
stockée par le module ADAS 101 par exemple.

Si tel n’est pas le cas, c’est a dire si la voie courante est une voie centrale ou I’une
des voies centrales de la route principale, le procédé€ retourne a I’étape 200. Si la voie
courante est bien la voie la plus a gauche ou la plus a droite, le module ADAS 101 peut
ensuite déterminer si la voie d’insertion rejoint la voie courante ou non. Une telle dé-
termination peut étre basée sur des données de capteurs 104, telles que des données
d’une caméra frontale, ou sur des données cartographiques, telles qu’une carte haute
définition stockée par le module ADAS 101 par exemple. Si la voie d’insertion rejoint
la voie courante, le procéd€ passe a I’étape 203. Dans le cas contraire, le procédé
retourne a 1’étape 200. En effet, il n’est alors pas nécessaire d’adapter la trajectoire lon-
gitudinale de I’égo-véhicule 100 puisqu’il circule sur une voie qui n’est pas concernée
par la voie d’insertion. Le confort de conduite est ainsi optimisé.

A 1’étape 203, le module ADAS 101 vérifie qu’au moins un véhicule circule dans la
voie d’insertion. Si tel est le cas, au moins 1’un des véhicules circulant dans la voie
d’insertion est considéré comme véhicule cible. Le véhicule cible peut par exemple
étre le véhicule de la voie d’insertion le plus proche de la route principale. La véri-

fication de 1’étape 203 peut €tre basée sur une détection de véhicule dans la voie
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d’insertion en fonction de données de capteur 104, telles que des données de caméra,
ou a partir d’informations recues d’un autre véhicule en V2V. L autre véhicule avec
lequel échange I’égo-véhicule 100 peut €tre le véhicule cible ou peut étre un autre
véhicule sur la route principale ou sur la voie d’insertion.

Dans le cas ot aucun véhicule n’est détecté dans la voie d’insertion, le procédé
retourne a 1’étape 200. En effet, il n’est alors pas nécessaire d’adapter la trajectoire lon-
gitudinale de I’égo-véhicule 100 puisqu’aucun véhicule n’est dans la voie d’insertion.
Le confort de conduite est ainsi optimis€.

Dans le cas ol un véhicule est détecté a 1’étape 203, une vitesse du véhicule cible
peut étre déterminée a une étape 204. La vitesse du véhicule cible peut €tre une vitesse
relative du véhicule cible par rapport a I’égo-véhicule ou peut €tre une vitesse absolue
du véhicule cible.

A une étape 205, le module ADAS 101 adapte la trajectoire longitudinale de
I’égo-véhicule 100 en fonction de la vitesse du véhicule cible, de maniere a permettre
I’insertion du véhicule cible devant I’égo-véhicule 100. L’adaptation de la trajectoire
longitudinale peut comprendre notamment la régulation de la vitesse longitudinale de
I’égo-véhicule 100. L’adaptation peut comprendre la détermination d’une consigne de
régulation de la trajectoire longitudinale de 1’égo-véhicule 100 et une transmission de
la consigne au module de contrdle ECU 102.

En particulier, la consigne peut &tre une consigne de décélération. Une telle consigne
de décélération peut comprendre une valeur de décélération. La consigne de régulation
peut étre mise a jour dynamiquement par le module ADAS 101 en fonction de
I’évolution des positions relatives du véhicule cible et de I’égo-véhicule 100, et en
fonction de leurs vitesses relatives.

La [Fig.3] présente un exemple de situation de conduite d’un égo-véhicule 100 selon
un mode de réalisation de 1’invention.

Sur la [Fig.3], I’€go-véhicule 100 circule sur une route 301 comprenant une voie
droite 302.1, une voie centrale 302.2 et une voie gauche 302.3.

L’égo-véhicule 100, avant d’arriver dans la position représentée sur la [Fig.3], a
croisé un panneau 303 indiquant I’approche d’une voie d’insertion 300 prioritaire sur
la route principale 301. L’égo-véhicule 100 a ainsi détecté 1’approche de la voie
d’insertion prioritaire 300 au moyen de données de capteurs et par analyse de ces
données et identification du panneau 303. En variante, I’approche de la voie d’insertion
300 est issue de 1’analyse de données cartographiques.

Plusieurs panneaux prédéterminés peuvent indiquer 1’approche d’une voie d’insertion
prioritaire sur la route principale. Il peut par exemple s’agit d’un panneau de type
« priorité a droite » ou de type « fin de route prioritaire » par exemple. Aucune res-

triction n’est attachée a de tels panneaux qui dépendent de la réglementation du
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territoire sur lequel circule I’€go-véhicule 100.

La route principale est généralement une route a grande vitesse, telle qu’une route sur
laquelle la limitation de vitesse est supérieure a 70 km/h par exemple.

Dans I’exemple, la voie courante de 1’égo-véhicule 100 est la voie de droite 302.1,
soit la voie la plus a droite de la route principale 301. En outre, la voie d’insertion 300
se trouve a droite de la route 301. Ainsi, a I’étape 202, 1’égo-véhicule 100 détermine
que la voie courante 302.1 est concernée par la voie d’insertion 300, car la voie
d’insertion 300 rejoint la voie courante 302.1.

A 1’étape 203, I’égo-véhicule 100 détecte un véhicule 310 circulant dans la voie
d’insertion comme véhicule cible et détermine la vitesse du véhicule cible 310 a
I’étape 204 précédemment décrite. A I’étape 205, 1’égo-véhicule 100 adapte sa tra-
jectoire longitudinale de maniere a permettre I’insertion du véhicule cible 310 devant
I’égo-véhicule.

La [Fig.4] présente une structure du module ADAS 101 d’un égo-véhicule 100, selon
un mode de réalisation de 1’invention.

Le module ADAS 101 comprend un processeur 401 configuré pour communiquer de
maniere unidirectionnelle ou bidirectionnelle, via un ou des bus ou via une connexion
filaire, avec une mémoire 402 telle qu’une mémoire de type « Random Access
Memory », RAM, ou une mémoire de type « Read Only Memory », ROM, ou tout
autre type de mémoire (Flash, EEPROM, etc). En variante, la mémoire 402 comprend
plusieurs mémoires des types précités. De maniere préférentielle, la mémoire 402 est
une mémoire non volatile.

La mémoire 402 peut étre apte a stocker, de maniere temporaire ou permanente, des
données identifiant les panneaux prédéterminés indiquant une approche d’une voie
d’insertion prioritaire ainsi que des données cartographiques, pouvant comprendre une
carte haute définition.

Le processeur 401 est apte a exécuter des instructions, stockées dans la mémoire 402,
pour la mise en ceuvre des €tapes du procédé illustré en référence a la [Fig.2]. De
maniere alternative, le processeur 401 peut €tre remplacé par un microcontroleur congu
et configuré pour réaliser les étapes du procédé selon I’invention.

Le module ADAS 101 peut comprendre une premiere interface 403. Dans le premier
mode de réalisation la premicre interface est apte a communiquer avec le ou les
capteurs 104, avec le module GPS 105 et/ou avec I’interface 103 pour recevoir des
données d’autres véhicules ou de 1’élément d’infrastructure 110. Dans le deuxieéme
mode de réalisation, la premiere interface 403 peut communiquer avec un ou plusieurs
capteurs ou interfaces de I’élément d’infrastructure.

De manicre générale, la premiere interface 403 est apte a recevoir des données des-

criptives de I’environnement de 1I’égo-véhicule 100 approchant d’une voie d’insertion
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prioritaire.

Le module de contrdle 101 ou 111 peut comprendre en outre une deuxieme interface
404 apte a transmettre des consignes ou signaux de contrdle, lors de I’étape 203 pré-
cédemment décrite. Dans le premier mode de réalisation, les consignes ou signaux de
contrdle sont transmis au module de contréle 102 directement. Dans le deuxieéme mode
de réalisation, les consignes ou signaux de contréle sont transmis au module de
contrdle 102 via I’interface 103.

La présente invention ne se limite pas aux formes de réalisation décrites ci-avant a

titre d’exemples ; elle s’étend a d’autres variantes.
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Revendications

Procédé d’assistance a la conduite d’un €go-véhicule (100) mis en
ceuvre par un module d’assistance a la conduite (101) de 1’égo-véhicule ,

comprenant les étapes suivantes :

. détection (200) d’une approche de 1’égo-véhicule d’une voie
d’insertion (300) ayant une priorité plus élevée qu’une route
principale (301) sur laquelle circule I’égo-véhicule, par
analyse de données d’au moins un capteur ou de données car-
tographiques ;

. sur détection (203) d’un véhicule cible (310) circulant sur la
voie d’insertion, détermination (204) d’une vitesse du véhicule
cible ;

. adaptation (205) de la trajectoire longitudinale de
I’égo-véhicule de maniere a permettre 1’insertion du véhicule

cible devant 1’égo-véhicule.

Procédé selon la revendication 1, dans lequel la détection (200) de
I’approche de 1’égo-véhicule de la voie d’insertion (300) ayant une
priorité plus élevée que la route principale (301) comprend la détection
d’un panneau (303) prédéterminé par caméra (104) .

Procédé selon la revendication 1 ou 2, comprenant en outre, suite a la
détection (200) de I’approche de la voie d’insertion (300), la détection
(201) de la voie d’insertion a partir de données cartographiques, de
données d’au moins un capteur (104) de I’égo-véhicule (100) et/ou
d’informations regues depuis un autre véhicule.

Procédé selon la revendication 1, 2 ou 3, dans lequel, suite a la détection
(200) de I’approche de la voie d’insertion, le procédé comprend la
détection d’une voie courante de la route principale (301) sur laquelle
circule I’égo-véhicule (100) et la vérification (202) que la voie
d’insertion rejoint la voie courante, dans lequel I’étape de détection
(203) d’un véhicule cible circulant sur la voie d’insertion est mise en
ceuvre uniquement si la voie d’insertion rejoint la voie courante.
Procédé selon la revendication 4, dans lequel, préalablement a la véri-
fication (202) que la voie d’insertion rejoint la voie courante, le procédé
comprend la vérification que la voie courante est la voie la plus a droite

ou la voie la plus a gauche de la route principale (301), et dans lequel la
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vérification que la voie d’insertion rejoint la voie courante est mise en
ceuvre seulement si la voie courante est la voie la plus a droite ou la voie
la plus a gauche.

Procédé selon la revendication 4 ou 5, dans lequel la vérification que le
voie d’insertion rejoint la voie courante est basée sur une carte haute dé-
finition ou sur des données de capteur (104) de I’égo-véhicule (100).
Procédé selon I’une des revendications précédentes, dans lequel le
véhicule cible (310) est détecté a partir de données de capteurs (104) de
I’égo-véhicule (100) ou a partir d’informations recues depuis le véhicule
cible.

Programme informatique comportant des instructions pour la mise en
ceuvre du procédé selon 1’une quelconque des revendications pré-
cédentes, lorsque ces instructions sont exécutées par un processeur
(401).

Module d’assistance a la conduite (101) pour contréler un égo-véhicule

(100), comprenant un processeur (401) configuré pour:

. détecter (200) une approche de I’égo-véhicule d’une voie
d’insertion (300) ayant une priorité plus élevée qu’une route
principale (301) sur laquelle circule I’égo-véhicule, par
analyse de données d’au moins un capteur ou de données car-
tographiques ;

. sur détection (203) d’un véhicule cible circulant sur la voie
d’insertion, déterminer (204) d’une vitesse du véhicule cible ;

. déterminer (205) une consigne de régulation de la trajectoire
longitudinale de 1’égo-véhicule de maniere a permettre

I’insertion du véhicule cible devant I’égo-véhicule ;

le module d’assistance a la conduite comprenant en outre une interface
(404) apte a transmettre la consigne a un module de pilotage (102) de

I’égo-véhicule.
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