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Unité de traitement des données de déplacement d'un véhicule a inclinaison.

@ I s’agit de fournir une unité de traitement des données
de déplacement d’'un véhicule a inclinaison (1) qui peut aug-
menter la liberté de conception des ressources matérielles
tout en améliorant la précision des données sur les pertes
économiques obtenues a partir des données de déplace-
ment du véhicule a inclinaison. L'unité de traitement des
données de déplacement de véhicule a inclinaison (1) com-
prend une mémoire (20) et un processeur (10). Le proces-
seur (10) génére des données sur les pertes économiques
sur la base des données de déplacement du véhicule a in-
clinaison stockées dans la mémoire (20) en utilisant un mo-
dele de génération de données sur les pertes économiques.
Figure pour 'abrégé : Fig. 1




Description
Titre de I'invention : Unité de traitement des données de dé-

placement d’un véhicule a inclinaison

Domaine technique
[0001] L'invention concerne une unité de traitement des données de déplacement d’un
véhicule a inclinaison.
Etat de I’art
[0002] Des unités centrales de traitement de données de déplacement de véhicule a in-
clinaison générant et émettant des données sur des pertes économiques basées sur des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison sont connues. Par exemple, le
brevet n°1 présente une unité de traitement d'information qui détecte le comportement
de conduite d'un conducteur ou d'un véhicule mobile, et qui prévoit un risque en
fonction de la détection du comportement de conduite décrit ci-dessus. En outre, dans
le brevet n°1 mentionné ci-dessus, il est indiqué que ledit véhicule mobile comprend
notamment les motocycles, les bicyclettes, ou d’autres.
[0003]  En outre, le brevet n°2 indique une méthode et un systeme permettant la détection
des événements du véhicule et leur classification a partir des informations du véhicule.
La méthode décrite dans le brevet n°2 susmentionné comprend la comparaison des
données de mouvement du véhicule avec des exigences de performance du véhicule de
plusieurs polices de compagnies d'assurance, ainsi que la notification au conducteur du
véhicule si les données du véhicule satisfont aux exigences de performance du véhicule
de l'une des polices de compagnies d'assurance. Le brevet n°2 révele également que la
méthode et le systeme susmentionnés peuvent Etre utilisés sur d'autres véhicules,
comme les motocycles.
[0004]  De plus, le brevet n°3 dévoile un systeme d'assurance qui détermine des primes
d’assurance sur la base de données de traction entrées. Les données de traction sus-
mentionnées incluent des données telles que la distance et le comportement de
conduite. Ledit comportement de conduite en comprend au moins un parmi le
changement de trajectoire, 1’accélération, et I’accélération brusque. En outre, dans ledit
brevet n°3, il est indiqué que le véhicule peut étre une moto, un scooter, ou autres.
[0005] Documentation technique avancée
Documentation sur les brevets

[0006] Brevet n°1 : Publication internationale n°2018/190152
Brevet n°2 : Description détaillée du brevet américain n°10157321
Brevet n°3 : Description détaillée du brevet américain n°10817950

[0007]  Apercu de l'invention
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[0011]

[0012]

Problémes que l'invention tente de résoudre

Les véhicules a inclinaison sont utilisés dans diverses situations en raison de leur ma-
niabilité et de leur commodité. C’est la raison pour laquelle une unité de traitement des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison générant et émettant des données
de sortie spécifiques aux véhicules a inclinaison en tenant compte des diverses si-
tuations de déplacement, est souhaité. La génération de données sur les pertes éco-
nomiques avec une meilleure précision, se basant sur lesdites données d’un véhicule a
inclinaison, lorsque ladite unité de traitement des données de déplacement d’un
véhicule a inclinaison génere les données sur les pertes économiques en données de
sortie tel qu’il a été mentionné ci-dessus, est particulierement souhaité.

De plus, en essayant d’acquérir des données relatives aux différentes conditions de
conduite notamment, pour générer des données sur les pertes économiques avec une
meilleure précision dans ladite unité de traitement des données de déplacement d’un
véhicule a inclinaison, les types et la quantité de données a traiter par ’unité de
traitement des données de déplacement de véhicule a inclinaison seraient extrémement
nombreux. Cela entraine donc une augmentation de la charge matérielle dans 1’unité de
traitement des données de déplacement du véhicule a inclinaison susmentionnée. Par
conséquent, des contraintes se produisent dans la conception des ressources matérielles
en raison de leur augmentation nécessaire dans I’unité de traitement des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison. Cela réduit donc la liberté de conception des
ressources matérielles de 1'unité de traitement des données de déplacement du véhicule
a inclinaison.

Le but de la présente invention est de fournir une unité de traitement des données de
déplacement d’un véhicule a inclinaison qui peut augmenter la liberté de conception
des ressources matérielles tout en améliorant la précision des données sur les pertes
économiques obtenues a partir des données de déplacement du véhicule a inclinaison.
Moyens pour résoudre les problemes

Les inventeurs ont pu obtenir de nouvelles informations, décrites ci-dessous, pendant
leurs recherches sur les données de sortie spécifiques aux véhicules a inclinaison
basées sur les données de déplacement de véhicules a inclinaison, générées et sorties
par une unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a inclinaison.

Un véhicule a inclinaison est différent d’un véhicule a quatre roues, et s’incline sur la
droite lorsqu’il effectue un virage a droite, et vers la gauche lorsqu’il effectue un
virage a gauche. Pour cette raison, lorsqu’il lui fait effectuer un virage vers la gauche
ou la droite, le conducteur doit effectuer un mouvement de basculement du véhicule a
inclinaison pour lui faire faire un virage, et un mouvement de redressement du véhicule
a inclinaison apres la fin du virage. De plus, un véhicule a inclinaison est différent d’un

véhicule a quatre roues, et effectue un changement de trajectoire en faisant incliner la



carrosserie du véhicule a inclinaison selon la direction gauche-droite. En outre, la taille
d’un véhicule a inclinaison selon son axe transversal s’étendant selon la direction
gauche-droite du véhicule étant plus petite par rapport a un véhicule a quatre roues, son
degré de liberté de position de déplacement selon la direction gauche-droite est plus
élevé. Par conséquent, la fréquence des changements de trajectoire est plus élevée dans
le cas d’un véhicule a inclinaison.

[0013] L’habileté et les tendances de conduite du conducteur se manifestent plus facilement
avec un tel véhicule a inclinaison sur des mouvements brusques d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison lorsqu’il y a un
changement de trajectoire.

[0014] Les inventeurs ont également constaté une forte corrélation entre les données
relatives aux pertes économiques et les mouvements brusques d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie, reflétant 1’habileté et les tendances de
conduite du conducteur décrites ci-dessus. Pour cette raison, les inventeurs ont
remarqué qu’il était facile d’obtenir une corrélation entre le conducteur pilotant le
véhicule a inclinaison susmentionné et les pertes économiques, a partir de chaque
donnée relative aux mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-
droite de la carrosserie reflétant 1’habileté et les tendances de conduite du conducteur
décrites ci-dessus.

[0015]  En outre, le changement de trajectoire susmentionné signifie que le mouvement du
véhicule a inclinaison change d’orientation tout en se déplacant dans la méme
direction. Le changement de trajectoire susmentionné comprend également les
mouvements de changements de voie du véhicule a inclinaison.

[0016] A la lumiére des points ci-dessus, les inventeurs ont remarqué qu’ils pouvaient
générer et émettre avec plus de précision des données de sortie spécifiques aux
véhicules a inclinaison, utilisables pour des services liés aux pertes économiques
comme par exemple les services d’assurances ou financiers, en traitant les données de
déplacement d’un véhicule a inclinaison qui comprennent les données relatives aux
mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie
reflétant 1’habileté et les tendances de conduite du conducteur du véhicule a in-
clinaison.

[0017]  Les inventeurs ont également remarqué qu’ils pouvaient restreindre le type de
données a traiter en utilisant un traitement des données de déplacement de véhicule a
inclinaison comme il a ét€ mentionné ci-dessus, par comparaison au cas d’un
traitement des données de déplacement d’un véhicule a inclinaison pour toutes les si-
tuations de conduite. Comme il est possible de maitriser I’augmentation de la quantité
de données traitées par I’unité de traitement des données de déplacement du véhicule a

inclinaison, il est ainsi possible de réduire la charge matérielle dans 1’unité de
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traitement des données de déplacement de véhicule a inclinaison susmentionnée. Il est
donc possible d’augmenter la liberté de conception des ressources matérielles de 'unité
de traitement des données de déplacement du véhicule a inclinaison susmentionnée.

Comme indiqué ci-dessus, les inventeurs ont découvert qu’ils pouvaient augmenter la
liberté de conception des ressources matérielles, tout en améliorant la précision des
données sur les pertes économiques obtenues sur la base desdites données de dé-
placement du véhicule a inclinaison, griace a I’ utilisation d’un traitement des données
de déplacement d’un véhicule a inclinaison qui comprend les données relatives aux
mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie
reflétant 1’habileté et les tendances de conduite du conducteur du véhicule a in-
clinaison. Ils en ont ainsi conclu la structure suivante.

L’unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a inclinaison selon
un mode de réalisation de la présente invention comprend :

- une mémoire stockant des données de déplacement du véhicule a inclinaison
s’inclinant a gauche lors d’un virage a gauche et a droite lors d’un virage a droite ;

- un processeur générant des données sur des pertes économiques sur la base desdites
données de déplacement du véhicule a inclinaison stockées par ladite mémoire, en
utilisant un modele de génération de données sur les pertes économiques, et émettant
lesdites données générées relatives aux pertes économiques. Ledit modele de gé-
nération de données sur les pertes économiques génere lesdites données utilisées par
des services liés aux pertes économiques, en fonction de données indiquant des
mouvements brusques de la carrosserie du véhicule a inclinaison comprises dans
lesdites données de déplacement du véhicule a inclinaison. Ledit modele de génération
de données sur les pertes économiques définit comme premicres données de dé-
placement du véhicule a inclinaison lesdites données de déplacement de véhicule a in-
clinaison lorsqu’un conducteur parcourt un premier itinéraire avec un premier véhicule
a inclinaison de sorte qu’aucun mouvement d’accélération ou de ralentissement selon
une direction avant-arriére de la carrosserie du véhicule a inclinaison, ni aucun
mouvement d’inclinaison selon une direction gauche-droite de la carrosserie du
véhicule a inclinaison, ne soient brusques durant une premicre plage horaire d’un
premier jour. Lorsque ledit modele a défini comme deuxiemes données de déplacement
du véhicule a inclinaison lesdites données de déplacement du véhicule a inclinaison
lorsque le conducteur parcourt ledit premier itinéraire avec ledit premier véhicule a in-
clinaison afin qu”aucun mouvement d’accélération ou de ralentissement selon la
direction avant-arriere de la carrosserie du véhicule a inclinaison ne soit brusque, mais
de sorte que lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la
carrosserie du véhicule a inclinaison soient brusques durant ladite premiere plage

horaire dudit premier jour, ledit modele est configuré :
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- afin que les premieres données sur les pertes économiques générées sur la base
desdites premieres données de déplacement du véhicule a inclinaison, et que les
deuxieémes données sur les pertes économiques générées sur la base desdites
deuxiemes données de déplacement du véhicule a inclinaison soient mutuellement dif-
férentes ; et

- afin de générer des données sur les pertes économiques en fonction desdits
mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie
du véhicule a inclinaison, sur la base desdites données indiquant lesdits mouvements
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule a in-
clinaison comprises dans lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison.

Ainsi, il est possible d’obtenir des données sur les pertes économiques avec un
modele de génération de données sur les pertes économiques, en fonction des
mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie
du véhicule a inclinaison, sur la base des données indiquant les mouvements
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule a in-
clinaison comprises dans les données de déplacement de véhicule a inclinaison,
reflétant I’habileté et les tendances de conduite du conducteur.

Ledit modele de génération de données sur les pertes économiques est configuré afin
que les deuxiemes données sur les pertes économiques, obtenues sur la base des
deuxiemes données de déplacement du véhicule a inclinaison, elles-mémes obtenues
lors du premier itinéraire parcouru afin que les mouvements d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie soient brusques, soient différentes des
premicres données sur les pertes économiques, obtenues sur la base des premicres
données de déplacement du véhicule a inclinaison, elles-mémes obtenues lors du
premier itinéraire parcouru afin que les mouvements ne soient pas brusques. Ainsi,
ledit modele de génération de données sur les pertes économiques peut générer des
données sur les pertes économiques en fonction des mouvements brusques
d’inclinaison vers les cOtés de la carrosserie.

L’habileté et les tendances du conducteur se manifestent plus facilement avec un
véhicule a inclinaison sur des mouvements brusques d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie. Par conséquent, il est possible de déterminer avec
précision les données sur les pertes économiques en fonction de 1’habileté et des
tendances de conduite du conducteur, grace a la génération de données sur les pertes
économiques en fonction des mouvements brusques selon la direction gauche-droite de
la carrosserie en utilisant ledit modele de génération de données sur les pertes €co-
nomiques. De plus, le niveau de conduite prédictive est différent selon 1’habileté de
conduite du conducteur du véhicule a inclinaison. Pour cette raison, le niveau de

conduite prédictive du conducteur se manifeste plus facilement sur des mouvements
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brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie. Par
conséquent, il est possible de déterminer avec précision les données sur les pertes éco-
nomiques en fonction du niveau de conduite prédictive du conducteur, grace a la gé-
nération de données sur les pertes économiques en fonction des mouvements brusques
selon la direction gauche-droite de la carrosserie tel qu’il a été indiqué ci-dessus.

De plus, il est possible de maitriser I’augmentation des données a traiter en utilisant
lesdites données indiquant des mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-
droite de la carrosserie, comprises dans les données de déplacement du véhicule a in-
clinaison reflétant 1’habileté et les tendances de conduite du conducteur, en com-
paraison du cas ou toutes les données de conduite du véhicule a inclinaison sont
utilisées. Il est donc possible de réduire la charge matérielle dans 1’unité de traitement
des données de déplacement du véhicule a inclinaison susmentionnée. Il est par
conséquent possible d’augmenter la liberté de conception des ressources matérielles de
I'unité de traitement des données de déplacement dudit véhicule a inclinaison sus-
mentionnée.

D’apres ce qui précede, il est possible de fournir une unité de traitement des données
de déplacement d’un véhicule a inclinaison qui peut augmenter la liberté de conception
des ressources matérielles tout en améliorant la précision des données sur les pertes
économiques obtenues a partir des données de déplacement du véhicule a inclinaison.

Selon un mode de réalisation, il est souhaitable que 1’unité de traitement des données
de déplacement d’un véhicule a inclinaison selon la présente invention comprenne la
structure suivante : un cycle de conduite peut &tre défini comme le déplacement dudit
véhicule a inclinaison durant lequel la position et la vitesse selon la direction avant-
arriere dudit véhicule a inclinaison changent a partir d’une situation déterminée jusqu’a
ce qu’elles reviennent a cette méme situation déterminée, lesdites premieres données
de déplacement du véhicule a inclinaison et lesdites deuxieémes données de dé-
placement du véhicule a inclinaison comprenant toutes deux les données dudit cycle de
conduite ou plus, et ledit modele de génération de données sur les pertes économiques
est configuré afin :

- que les premieres données sur les pertes économiques, générées sur la base desdites
premicres données de déplacement du véhicule a inclinaison, et les deuxiemes données
sur les pertes économiques, générées sur la base desdites deuxiemes données de dé-
placement du véhicule a inclinaison, soient des données mutuellement différentes ;

- de générer des données sur les pertes économiques en fonction desdits mouvements
brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule a
inclinaison, en se basant sur les données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison
selon la direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison du cycle de

conduite ou plus, comprises dans lesdites données de déplacement du véhicule a in-
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clinaison.

Pour cette raison, les données de déplacement du véhicule a inclinaison comprennent
les données d’un cycle de conduite ou plus. Ainsi, il est possible de générer des
données sur les pertes économiques en utilisant un modele de génération de données
sur les pertes économiques, en fonction des mouvements brusques d’inclinaison selon
la direction gauche-droite de la carrosserie, sur la base des données indiquant lesdits
mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie du cycle
de conduite, comprises dans les données de déplacement de véhicule a inclinaison,
reflétant I’habileté et les tendances de conduite du conducteur.

En outre, les deuxiemes données de déplacement de véhicule a inclinaison, obtenues
lors du premier itinéraire parcouru afin que les mouvements d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie soient brusques, comprennent les données
dudit cycle de conduite ou plus, et les premicres données de déplacement de véhicule a
inclinaison, obtenues lors du premier itinéraire parcouru afin que les mouvements
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie ne soient pas brusques,
comprennent les données dudit cycle de conduite ou plus. Par conséquent, il est
possible de générer avec une meilleure précision les données sur les pertes éco-
nomiques en fonction desdits mouvements brusques d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie, en utilisant ledit modele de génération des données sur
les pertes économiques configuré afin que les deuxiemes données sur les pertes éco-
nomiques, obtenues sur la base desdites deuxiemes données de déplacement du
véhicule a inclinaison, soient différentes des premicres données sur les pertes éco-
nomiques, obtenues sur la base desdites premieres données de déplacement du véhicule
a inclinaison.

De plus, le processeur peut davantage maitriser I’augmentation de la quantité de
données a traiter, en gé€nérant des données sur les pertes économiques sur la base des
données indiquant les mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la
carrosserie parmi lesdites données de déplacement du véhicule a inclinaison, en com-
paraison du cas ot toutes les données dans lesdites données de déplacement de
véhicule a inclinaison sont utilisées. Il est donc possible de réduire davantage la charge
matérielle dans 1’unité de traitement des données de déplacement du véhicule a in-
clinaison susmentionnée. Il est par conséquent possible d’augmenter davantage la
liberté de conception des ressources matérielles de ladite unité de traitement des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison.

D’apres ce qui précede, il est possible de fournir une unité de traitement des données
de déplacement d’un véhicule a inclinaison qui permette d’augmenter davantage la
liberté de conception des ressources matérielles tout en améliorant la précision des

données sur les pertes économiques obtenues a partir des données de déplacement du
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véhicule a inclinaison.

Selon un autre mode de réalisation, il est souhaitable que I’unité de traitement des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison selon la présente invention
comprenne la structure suivante : lesdites premieres et deuxiemes données de dé-
placement du véhicule a inclinaison peuvent comprendre au moins des données
relatives aux mouvements de roulis.

Ainsi, du fait que les premieres et deuxiemes données de déplacement du véhicule a
inclinaison comprennent les données relatives aux mouvements de roulis, les premieres
et deuxiemes données de déplacement de véhicule a inclinaison comprennent les
données de mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la car-
rosserie. Ainsi, il est possible de générer des données sur les pertes économiques en
utilisant un modele de génération de données sur les pertes économiques, en fonction
des mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la car-
rosserie, sur la base des données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie, comprises dans les données de déplacement
de véhicule a inclinaison, reflétant 1’habileté et les tendances de conduite du
conducteur.

Selon un autre mode de réalisation, il est souhaitable que I’unité de traitement des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison selon la présente invention
comprenne la structure suivante : lesdits mouvements brusques d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison peuvent étre des
mouvements ot les données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison, comprises dans
lesdites données de déplacement du véhicule a inclinaison, soient supérieures a un
seuil.

Le processeur peut donc déterminer facilement les données indiquant lesdits
mouvements brusques selon la direction gauche-droite de la carrosserie parmi les
données indiquant les mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la
carrosserie, comprises dans les données de déplacement de véhicule a inclinaison.
Ainsi, il est possible de générer facilement des données sur les pertes économiques en
utilisant un modele de génération de données sur les pertes économiques, en fonction
des mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la car-
rosserie, sur la base des données indiquant lesdits mouvements brusques d’inclinaison
selon la direction gauche-droite de la carrosserie.

Selon un autre mode de réalisation, il est souhaitable que I’unité de traitement des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison selon la présente invention
comprenne la structure suivante : lesdits mouvements brusques d’inclinaison selon la

direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison peuvent comprendre
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au moins un parmi : un mouvement de basculement brusque pour effectuer un virage,
un mouvement de redressement brusque apres la fin d’un virage ou un changement de
trajectoire brusque avec ledit véhicule a inclinaison.

Les différences d’habileté et de tendances de conduite de conducteurs qui conduisent
un véhicule a inclinaison apparaissent plus facilement sur les mouvements brusques de
basculement et de redressement, et les changements de trajectoire brusques dudit
véhicule a inclinaison pour faire faire un virage au véhicule a inclinaison. De plus, il y
a un rapport important entre lesdits mouvements de basculement et de redressement
brusques, lesdits changements de trajectoire brusques, reflétant I’habileté et les
tendances de conduite du conducteur tel qu’il a été indiqué ci-dessus, et les données
sur les pertes économiques. Ainsi, la corrélation entre le conducteur conduisant ledit
véhicule a inclinaison et les pertes économiques est facile a obtenir a partir des
données concernant lesdits mouvements brusques de basculement, lesdits mouvements
brusques de redressement, et lesdits changements de trajectoire brusques.

Par conséquent, il est possible de déterminer avec précision les données sur les pertes
économiques sur la base des données relatives aux mouvements brusques de bas-
culement, aux mouvements brusques de redressement, et aux changements de tra-
jectoire brusques, parmi les données de déplacement de véhicule a inclinaison.

Selon un autre mode de réalisation, il est souhaitable que I’unité de traitement des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison selon la présente invention
comprenne la structure suivante : ledit processeur peut générer des données
d’évaluation de virages relatives a au moins une caractéristique parmi 1’agilité ou la
souplesse de conduite durant les virages dudit véhicule a inclinaison, a partir desdites
données de déplacement du véhicule a inclinaison. Ladite mémoire peut stocker
lesdites données d'évaluation de virages générées. Lesdites données sur les pertes éco-
nomiques peuvent étre générées sur la base desdites données d’évaluation de virages
relatives a au moins une caractéristique parmi 1’agilité ou la souplesse de conduite
durant les virages dudit véhicule a inclinaison, en plus desdites données de dé-
placement du véhicule a inclinaison et dudit modele de génération de données sur les
pertes économiques.

Les données sur les pertes économiques sont générées sur la base des données
d’évaluation de virages relatives a au moins une caractéristique parmi 1’agilité ou la
souplesse de conduite durant les virages du véhicule a inclinaison, en plus des données
de déplacement de véhicule a inclinaison. Les données d'évaluation de virages susmen-
tionnées sont des données reflétant ’habileté de conduite qui influe sur le niveau de
conduite prédictive du conducteur conduisant ledit véhicule a inclinaison. En outre, il
est possible de comprendre lesdites tendances de conduite du conducteur en associant

ladite agilité et ladite souplesse de conduite. Ainsi, on peut obtenir des données sur les
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pertes économiques reflétant davantage "habileté et les tendances de conduite en
générant lesdites données sur les pertes économiques sur la base desdites données de
déplacement du véhicule a inclinaison et desdites données d’évaluation de virages tel
qu’il a ét€ indiqué ci-dessus. Par conséquent, 1’unité de traitement des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison peut générer et émettre des données sur les pertes
économiques reflétant plus précisément 1’habileté et les tendances de conduite du
conducteur.

Les termes techniques utilisés dans le présent document ne servent qu'a définir des
exemples spécifiques et ne sont pas destinés a limiter 1'invention par lesdits termes
techniques.

Les termes « et/ou » utilisés dans le présent document incluent toutes les com-
binaisons d'un ou de plusieurs €léments énumérés.

Dans le présent document, 1'utilisation des termes « incluant, possédant », « incluant,
comprenant » ou « ayant » et leurs variations identifie la présence des caractéristiques,
processus, opérations, éléments, composants et/ou leurs équivalents décrits, mais peut
inclure une ou plusieurs étapes, mouvements, €l€éments, composants et/ou groupes de
ceux-ci.

Dans le présent document, les termes « installé », « connecté », « couplé », et/ou
leurs équivalents sont utilisés au sens large, et englobent a la fois I'installation, la
connexion et le couplage « directs et indirects ». De plus, les termes « connecté » et
« couplé » ne sont pas limités aux connexions ou aux couplages physiques ou mé-
caniques, et peuvent inclure des connexions ou des couplages €lectriques directes ou
indirectes.

Sauf définition contraire, tous les termes utilisés dans le présent document (y compris
les termes techniques et scientifiques) ont le méme sens que ceux généralement
compris par ’homme du métier du domaine technique auquel appartient l'invention.

Les termes définis dans les dictionnaires couramment utilisés doivent étre interprétés
comme ayant un sens compatible avec le sens dans le contexte de la technologie
pertinente et de la présente divulgation, et ne seront pas interprétés de maniere idéale
ou trop formelle, sauf si cela est explicitement défini dans le présent document.

Dans la description de la présente invention, il est entendu qu'un certain nombre de
techniques et de procédés sont divulgués. Chacune de ces techniques présente des
avantages individuels et peut également étre utilisée en conjonction avec une ou
plusieurs, voire toutes les autres techniques divulguées.

Le présent document décrit des modes de réalisation de 1’unité de traitement des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison selon la présente invention.

Dans les explications qui suivent, un certain nombre d’exemples concrets sont

donnés pour permettre une compréhension complete de l'invention. Toutefois, il est
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clair pour I'homme du métier que la présente invention peut étre réalisée sans ces
exemples spécifiques.

Ainsi, la divulgation ci-dessous doit étre considérée comme un exemple de la
présente invention et n'est pas destinée a limiter la présente invention a un mode de
réalisation spécifique indiqué par les dessins ou explications suivants.

Véhicule a inclinaison

Dans le présent document, un véhicule a inclinaison est un véhicule effectuant un
virage avec une position inclinée. Concretement, un véhicule a inclinaison est un
véhicule qui s’incline vers la gauche lors d'un virage a gauche, et qui s’incline vers la
droite lors d’un virage a droite sur 1’axe transversal du véhicule. Un véhicule a in-
clinaison peut étre un véhicule a une place, ou un véhicule pouvant transporter
plusieurs passagers. Un véhicule a inclinaison peut posséder des roues ou non. Un
véhicule a inclinaison peut avoir des picces mobiles autres que les roues, comme par
exemple, des skis. De plus, un véhicule a inclinaison inclut tous les véhicules ef-
fectuant un virage en position inclinée non seulement avec deux roues, mais également
avec trois ou quatre roues. Autrement dit, un véhicule a inclinaison peut avoir
n’importe quel nombre de roues.

Mouvements brusques de la carrosserie

Dans le présent document, un mouvement brusque de la carrosserie du véhicule a in-
clinaison signifie un mouvement plus rapide que la normale, parmi les mouvements de
la carrosserie. Ledit mouvement de la carrosserie est jugé comme brusque si la valeur
relative au mouvement de la carrosserie est €gale ou supérieure a un seuil défini pour
de nombreux conducteurs, si ladite valeur est proéminente dans les données du méme
conducteur, ou encore si un changement brusque a ¢été jugé par la forme d’une courbe
de données relatives aux mouvements susmentionnés de la carrosserie. D'autre part,
ledit mouvement de la carrosserie est jugé comme non brusque si la valeur relative au
mouvement de la carrosserie est inférieure au seuil défini pour de nombreux
conducteurs, si ladite valeur n’est pas proéminente dans les données du méme
conducteur, ou encore si un changement n’a pas été jugé brusque au vue de la forme de
la courbe des données relatives aux mouvements susmentionnés de la carrosserie.

Mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie

Dans le présent document, un mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-
droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison signifie un mouvement de carrosserie
dont I’angle d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule
a inclinaison change. Autrement dit, ledit mouvement d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie signifie un mouvement de carrosserie dont la valeur
relative au mouvement de roulis de ladite carrosserie n’est pas nulle.

Ledit mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie est
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un mouvement de carrosserie se produisant lors d’un changement de direction dans le
sens de la marche du véhicule a inclinaison. Par exemple, ledit mouvement
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie est un mouvement de
carrosserie se produisant lorsqu’on tourne dans un virage ou une intersection. Autre
exemple, ledit mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la car-
rosserie est un mouvement de carrosserie effectuant un changement de voie ou un
changement de trajectoire sur la méme voie. Autre exemple, ledit mouvement
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie est un mouvement de
carrosserie effectuant successivement des changements de trajectoire pour éviter des
plaques d’égout ou des pierres. Ledit mouvement d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie comprend au moins un mouvement de basculement
brusque pour effectuer un virage, un mouvement de redressement brusque apres la fin
du virage, et un changement de trajectoire brusque.

Un mouvement brusque d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la car-
rosserie signifie qu’un mouvement, parmi les mouvements d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie, est tel que la valeur associée aux mouvements
de roulis de la carrosserie est égale ou supérieure a un seuil.

Données indiquant les mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-
droite de la carrosserie

Dans le présent document, les données indiquant les mouvements d’inclinaison selon
la direction gauche-droite de la carrosserie signifient les données associées aux
mouvements de roulis de la carrosserie susmentionnés. Lesdites données indiquant les
mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie peuvent
étre par exemple des données du taux de roulis de ladite carrosserie, ou des données
autres que le taux de roulis associées aux mouvements de roulis susmentionnés.
Lesdites données associées aux mouvements de roulis peuvent comprendre au moins
une combinaison parmi I’accélération angulaire lorsque la carrosserie pivote autour de
I’axe de roulis (accélération angulaire de 1’axe de roulis), 1’accélération angulaire
lorsque la carrosserie pivote autour de 1’axe de lacet (accélération angulaire de I'axe de
lacet), I’accélération (accélération angulaire de 1’axe de tangage) selon I’axe
transversal s’étendant selon une direction gauche-droite (direction de I’axe de
tangage), et la vitesse selon une direction avant-arriere (direction de I’axe de roulis) et
le taux de lacet. En outre, ledit axe de roulis est 1’axe s’étendant selon la direction
avant-arricre par rapport au véhicule a inclinaison. Ledit axe de tangage est I’axe
s'étendant selon la direction gauche-droite par rapport au véhicule a inclinaison. Ledit
axe de lacet est I’axe s'étendant selon 1’axe vertical par rapport au véhicule a in-
clinaison. Ladite accélération angulaire selon 1’axe de roulis est la dérivée temporelle

du taux de roulis. Ladite accélération angulaire selon 1'axe de lacet est la dérivée
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temporelle du taux de lacet.
Mouvement de basculement brusque pour effectuer un virage

Dans le présent document, un mouvement de basculement brusque pour effectuer un
virage signifie un mouvement d’inclinaison de la carrosserie ou la dérivée temporelle
du taux de roulis, quand le conducteur incline la carrosserie vers la gauche ou la droite
pour que le véhicule a inclinaison fasse un virage a gauche ou a droite respectivement,
est égale ou supérieure au premier seuil de virage brusque. En outre, un mouvement de
basculement brusque pour effectuer un virage peut €tre déterminé en utilisant une
valeur associée au taux de roulis autre que la dérivée temporelle du taux de roulis. Un
mouvement de basculement brusque pour effectuer un virage peut étre déterminé, par
exemple, en utilisant une valeur associée au taux de lacet.

Mouvement de redressement brusque apres la fin du virage

Dans le présent document, un mouvement de redressement brusque apres la fin du
virage signifie un mouvement d’inclinaison de la carrosserie ou la dérivée temporelle
du taux de roulis, quand le conducteur redresse la carrosserie apres que le véhicule a
inclinaison a fait un virage a gauche ou a droite, est égale ou supérieure au deuxieme
seuil de virage brusque. En outre, un mouvement de redressement brusque apres la fin
du virage peut €tre déterminé en utilisant une valeur associée au taux de roulis autre
que la dérivée temporelle du taux de roulis. Un mouvement de redressement brusque
apres la fin du virage peut €tre déterminé, par exemple, en utilisant une valeur associée
au taux de lacet.

Changement de trajectoire brusque

Dans le présent document, un changement de trajectoire brusque signifie un
changement de trajectoire ot le taux de roulis est égal ou supérieur a un seuil dans les
changements de trajectoire du véhicule a inclinaison. Le changement de trajectoire sus-
mentionné signifie que le mouvement du véhicule a inclinaison change d’orientation
tout en se déplacant dans la méme direction. Le changement de trajectoire sus-
mentionné comprend également les mouvements de changements de voie du véhicule a
inclinaison. Ledit changement de trajectoire brusque peut signifier un mouvement du
véhicule a inclinaison ou la différence de valeurs de créte de 1’accélération angulaire
de I’axe de roulis entre les deux points correspondant au moment du basculement et au
moment du redressement de la carrosserie est égale ou supérieure a un seuil. En outre,
un changement de trajectoire brusque peut tre déterminé en utilisant une valeur autre
que le taux de roulis, s’il est déterminé en utilisant une valeur associée au mouvement
de roulis.

Services liés aux pertes économiques

Dans le présent document, les services li€s aux pertes économiques sont les services

en lien avec les pertes économiques notamment dans le cadre d’évaluation au sein de
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compagnies d’assurances, de sociétés financieres ou d’entreprises de location.
Concretement, les services li€s aux pertes économiques comprennent les services
relatifs aux assurances, tels que 1’aide a I’établissement des taux de frais d’assurance
pour les compagnies d’assurance automobile, les services financiers, tels que 1’aide a la
prévision des risques de remboursement des clients pour les établissements de crédit,
les services de voyage et de transport, tels que 1’aide a I’évaluation des employés pour
les entreprises de gestion de voyageurs et les compagnies de transport, les services de
partage ou de location, les services relatifs a I’évaluation des employés, tels que I’aide
a I’évaluation des employés de I’entreprise, et les services B-to-B
(Business-to-Business). En outre, dans le présent document, lesdites pertes €co-
nomiques ne signifient pas uniquement des pertes au sens économique, mais com-
prennent également le sens de profits économiques tels que des primes et des
avantages. Autrement dit, lesdites pertes économiques signifient une perte ou un gain
économique.
Données sur les pertes économiques

Dans le présent document, les données sur les pertes économiques sont des données
utilisées par les services li€s aux pertes économiques décrits ci-dessus. Lesdites
données sur les pertes économiques comprennent, par exemple, les données associées
aux taux de frais de d’assurance, aux résultats d’évaluation, ou encore aux résultats de
prévision des risques de remboursement.

Modele de génération de données sur les pertes économiques

Dans le présent document, un modele de génération de données sur les pertes éco-
nomiques signifie un modele générant des données sur les pertes économiques en
fonction des mouvements brusques de la carrosserie contenues dans les données de dé-
placement d’un véhicule a inclinaison. Ledit modele de génération de données sur les
pertes économiques comprend notamment des éléments logiques, des modeles
d’apprentissage, des formules, des modeles résultant de I’apprentissage automatique
(« machine learning » en anglais), ainsi que des données de tableau, pour générer des
données sur les pertes économiques sur la base d’au moins une partie desdites données
de déplacement du véhicule a inclinaison.

Génération de données sur les pertes économiques en fonction des mouvements
brusques de la carrosserie

Dans le présent document, la génération de données sur les pertes économiques en
fonction des mouvements brusques de la carrosserie signifie le fait de générer des
données sur les pertes économiques en évaluant ou en analysant en fonction de la
fréquence d’apparitions de mouvements brusques et/ou de degré fort de la carrosserie
par unité de kilométrage.

Données de déplacement de véhicule a inclinaison
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Dans le présent document, les données de déplacement d’un véhicule a inclinaison
sont des données associ€es au parcours du véhicule a inclinaison. Lesdites données de
déplacement du véhicule a inclinaison comprennent les données indiquant les
mouvements brusques de la carrosserie. Le processeur génere des données sur les
pertes économiques utilisées par les services li€s aux pertes économiques en fonction
des données indiquant les mouvements brusques de la carrosserie contenues dans les
données de déplacement du véhicule a inclinaison. Lesdites données de déplacement
du véhicule a inclinaison peuvent inclure des données sur I’accélération brusque ou le
ralentissement brusque selon la direction avant-arriere du véhicule a inclinaison.
Lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison peuvent comprendre au
moins une des données parmi les données d’entrée de conduite du véhicule a in-
clinaison relatives aux données de conduite du conducteur sur le véhicule a inclinaison,
les données de comportement du véhicule a inclinaison relatives aux comportements
du véhicule a inclinaison, les données de position du véhicule a inclinaison relatives
aux positions de parcours du véhicule a inclinaison, et les données d'environnement de
conduite du véhicule a inclinaison relatives a I’environnement de conduite que
parcourt le véhicule a inclinaison.

Premieres données de déplacement de véhicule a inclinaison

Dans le présent document, les premicres données de déplacement du véhicule a in-
clinaison signifient les données de déplacement du véhicule a inclinaison n’incluant
pas les données indiquant des mouvements brusques selon la direction gauche-droite
de la carrosserie du véhicule a inclinaison. Les premieres données de déplacement du
véhicule a inclinaison sont des données obtenues lorsque le véhicule a inclinaison se
déplace de telle sorte que ledit mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-
droite de la carrosserie n’est pas brusque, comme par exemple lorsqu’il se déplace en
faisant un grand écart pour tourner a un carrefour. De plus, lesdites premieres données
de déplacement du véhicule a inclinaison sont des données obtenues lorsque le
véhicule a inclinaison se déplace de telle sorte que ledit mouvement d’inclinaison selon
la direction gauche-droite de la carrosserie n’est pas brusque, comme par exemple
lorsqu’il se déplace en changeant de trajectoire avec une grande marge de manceuvre
en termes de distance et de temps pour €viter des plaques d’égout ou des pierres.

Deuxiémes données de déplacement de véhicule a inclinaison

Dans le présent document, les deuxiemes données de déplacement du véhicule a in-
clinaison sont les données de déplacement du véhicule a inclinaison obtenues lorsque
le véhicule a inclinaison parcourt le mé€me trajet, durant la méme plage horaire du
méme jour, que le trajet qu’il parcourt lors de 1’obtention des premieres données de dé-
placement du véhicule a inclinaison, et signifient les données de déplacement du

véhicule a inclinaison qui comprennent les données indiquant des mouvements
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brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie. Les
deuxiemes données de déplacement du véhicule a inclinaison sont des données
obtenues lorsque le véhicule a inclinaison se déplace de telle sorte que ledit
mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie est brusque,
comme par exemple lorsqu’il se déplace en faisant un virage serré pour tourner a un
carrefour. De plus, lesdites premieres données de déplacement du véhicule a in-
clinaison sont des données obtenues lorsque le véhicule a inclinaison se déplace de
telle sorte que ledit mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la car-
rosserie est brusque, comme par exemple lorsqu’il se déplace en changeant de tra-
jectoire sans marge de manceuvre en termes de distance et de temps pour éviter des
plaques d’égout ou des pierres.

En outre, lesdites premieres et deuxiemes données de déplacement du véhicule a in-
clinaison sont des données de déplacement de véhicule a inclinaison obtenues lorsque
le véhicule a inclinaison parcourt le méme trajet durant la méme plage horaire du
méme jour, et sont des données de déplacement du véhicule a inclinaison ot les
mouvements d’accélération ou de ralentissement selon la direction avant-arricre de la
carrosserie ne sont pas brusques. Lesdites premieres et deuxiemes données de dé-
placement du véhicule a inclinaison different selon que les données de déplacement du
véhicule a inclinaison comprennent des données indiquant des mouvements brusques
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie.

Premiere plage horaire du premier jour

Dans le présent document, la premiere plage horaire du premier jour signifie que la
date et I’heure, auxquelles le véhicule a inclinaison se déplace pour obtenir respec-
tivement les premieres et deuxiemes données de déplacement du véhicule a in-
clinaison, correspondent a la méme plage horaire du méme jour. Cela permet de
comparer autant que possible les conditions de conduite du véhicule a inclinaison lors
de I’obtention des premieres et deuxicmes données de déplacement de véhicule a in-
clinaison respectivement. Par exemple, les plages horaires avant et apres le coucher du
soleil ne sont pas incluses dans la méme plage horaire susmentionnée. Ladite méme
plage horaire est la plage de temps pendant laquelle le méme conducteur peut conduire
un véhicule a inclinaison. En outre, une plage horaire signifie une plage de temps
donnée sur I’axe temporel, comme par exemple une heure ou deux heures.

Premier itinéraire

Dans le présent document, le premier itinéraire signifie que 1’itinéraire, sur lequel le
véhicule a inclinaison se déplace pour obtenir respectivement les premieres et
deuxiemes données de déplacement du véhicule a inclinaison, correspond au méme
itin€raire. Autrement dit, le premier itinéraire signifie que la route, sur laquelle le

véhicule a inclinaison se déplace pour obtenir respectivement les premieres et
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deuxiemes données de déplacement du véhicule a inclinaison, correspond a la méme
route. Cela permet de comparer autant que possible les conditions de conduite du
véhicule a inclinaison lors de 1’obtention des premieres et deuxicmes données de dé-
placement du véhicule a inclinaison respectivement.
Un cycle de conduite

Dans le présent document, un cycle de conduite signifie un déplacement du véhicule
a inclinaison durant lequel la position dudit véhicule a inclinaison et la vitesse selon la
direction avant-arriere reviennent a une situation déterminée, apres qu’elles ont changé
a partir de ladite situation déterminée. Ledit cycle de conduite peut signifier, par
exemple, un déplacement ou le véhicule a inclinaison démarre a partir d’une position a
I’arrét, puis, se déplace jusqu’a ce qu’il soit a 'arrét. Ladite position du véhicule a in-
clinaison au début et a la fin du cycle de conduite peut étre une position a I’équilibre,
ou une position inclinée. Ladite vitesse du véhicule a inclinaison au début et a la fin du
cycle de conduite peut tre nulle ou non. Ledit cycle de conduite peut ne pas inclure la
tenue de route dans les virages a gauche et a droite aux intersections et dans les
courbes, ou d’autres. Ledit véhicule a inclinaison est de taille plus réduite comparé a
d’autres véhicules comme les véhicules a quatre roues, et les occasions d’effectuer un
petit changement de trajectoire sont nombreuses, méme sur les routes en ligne droite.
Par conséquent, les mouvements autres que la conduite en ligne droite du véhicule a
inclinaison se traduisent facilement dans les données, méme si ce sont des données
dudit cycle de conduite n’incluant pas les virages et la tenue de route en virage.

Agilité

Dans le présent document, quand le véhicule a inclinaison se déplace dans un virage,
on entend par agilité les mouvements de véhicule a inclinaison lorsque les mouvements
de braquage réels du véhicule a inclinaison correspondent aux mouvements de
braquage prévus d’apres I’intention du conducteur, afin de redresser la puissance de
braquage du véhicule a inclinaison.

Souplesse de conduite

Dans le présent document, quand le véhicule a inclinaison se déplace dans un virage,
on entend par souplesse de conduite les mouvements de véhicule a inclinaison lorsque
les mouvements de braquage réels du véhicule a inclinaison correspondent aux
mouvements de braquage prévus d’apres I’intention du conducteur.
Effets de I'invention

D’apres un mode de réalisation de la présente invention, il est possible de fournir une
unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a inclinaison qui peut
augmenter la liberté de conception des ressources matérielles tout en améliorant la
précision des données sur les pertes économiques obtenues a partir des données de dé-

placement du véhicule a inclinaison.
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Breve description des dessins

[Fig.1] illustre la structure schématique de I’unité de traitement des données de dé-
placement d’un véhicule a inclinaison selon un premier mode de réalisation de la
présente invention.

[Fig.2] illustre la structure schématique du processeur de I’unité de traitement des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison selon le premier mode de réa-
lisation.

[Fig.3] est un diagramme schématique illustrant un exemple de cycle de conduite.

[Fig.4] illustre la structure schématique de I’unité de traitement des données de dé-
placement d’un véhicule a inclinaison selon un troisieme mode de réalisation.

[Fig.5] illustre la structure schématique du processeur de I’unité de traitement des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison suivant le troisi¢eme mode de réa-
lisation.

[Fig.6] illustre un exemple de changement d’accélération selon la direction avant-
arriere du véhicule a inclinaison.

[Fig.7] illustre un exemple de changement du taux de roulis et de sa dérivée
temporelle d’un véhicule a inclinaison ayant lieu avant, pendant, et apres un virage du
véhicule a inclinaison.

[Fig.8] illustre un exemple de changement du taux de roulis pendant que le véhicule
a inclinaison se déplace.

[Fig.9] illustre la structure schématique de I’unité de traitement des données de dé-
placement d’un véhicule a inclinaison selon un quatriecme mode de réalisation.

[Fig.10] illustre la structure schématique du processeur de 1’unité de traitement des
données de déplacement d’un véhicule a inclinaison selon le quatricme mode de réa-
lisation.

Exemples d’exécution

Chaque mode de réalisation est décrit ci-dessous en faisant référence aux dessins. En
outre, les dimensions des composants de chaque schéma ne sont pas des repré-
sentations fideles des dimensions réelles des composants et des proportions réelles des
dimensions de chaque composant.

Premier mode de réalisation

(Unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a inclinaison)

[Fig.1] illustre la structure schématique d’une unité de traitement des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison 1 suivant le premier mode de réalisation de la
présente invention. L’ unité de traitement des données de déplacement de véhicule a in-
clinaison 1 est un dispositif qui génere des données sur les pertes économiques sur la
base des données de déplacement du véhicule a inclinaison X (données de déplacement

de véhicule a inclinaison) obtenues lorsque le conducteur conduit le véhicule a in-
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clinaison X. L’unité de traitement des données de déplacement de véhicule a in-
clinaison 1 peut émettre lesdites données sur les pertes économiques. L’ unité de
traitement des données de déplacement de véhicule a inclinaison 1 du présent mode de
réalisation utilise des données indiquant les mouvements d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie contenues dans les données de déplacement de
véhicule a inclinaison, lors de la génération desdites données sur les pertes éco-
nomiques sur la base desdites données de déplacement de véhicule a inclinaison.

Dans le présent mode de réalisation, lesdites données sur les pertes économiques sont
générées en fonction desdits mouvements brusques d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie. Lesdites données sur les pertes économiques sont
utilisées par des services li€s aux pertes économiques. Lesdits services liés aux pertes
économiques sont les services en lien aux pertes économiques, par exemple dans le
cadre d’évaluation au sein de compagnies d’assurances, de sociétés financieres ou
d’entreprises de location. Par conséquent, lesdites données sur les pertes économiques
sont par exemple utilisées par les services relatifs aux assurances, les services de
partage et de location, les services relatifs a 1’évaluation des employés au sein des en-
treprises.

Les données de déplacement de véhicule a inclinaison dans le présent mode de réa-
lisation sont des données associé€es au parcours du véhicule a inclinaison X. Lesdites
données de déplacement de véhicule a inclinaison sont utilisées lors de la génération
desdites données sur les pertes économiques. Lesdites données de déplacement de
véhicule a inclinaison comprennent les données indiquant les mouvements brusques
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie. Les différences
d’habileté et de tendances de conduite du conducteur du véhicule a inclinaison X se
manifestent facilement dans les données indiquant des mouvements brusques
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie. De plus, ladite habileté
de conduite influence 1’écart de niveau de conduite prédictive du conducteur. Ainsi,
I’écart de niveau de conduite prédictive du conducteur se manifeste plus facilement sur
des données indiquant des mouvements brusques d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie.

Ledit mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie est
un mouvement de carrosserie dont I’angle d’inclinaison dudit axe transversal de la car-
rosserie change. Autrement dit, pour ledit mouvement d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie, la valeur relative au mouvement de roulis de ladite car-
rosserie n’est pas nulle.

Ledit mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie est
un mouvement de carrosserie se produisant lors d’un changement de direction dans le

sens de la marche du véhicule a inclinaison X. Par exemple, ledit mouvement
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d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie est un mouvement de
carrosserie se produisant lorsqu’on tourne dans un virage ou une intersection. Autre
exemple, ledit mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la car-
rosserie est un mouvement de carrosserie effectuant un changement de voie ou un
changement de trajectoire sur la méme voie. Autre exemple, ledit mouvement
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie est un mouvement de
carrosserie effectuant successivement des changements de trajectoire pour éviter des
plaques d’égout ou des pierres. Ledit mouvement d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie inclut un mouvement de basculement brusque pour
effectuer un virage, un mouvement de redressement brusque apres la fin du virage, ou
un changement de trajectoire brusque.

Ledit mouvement brusque d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la car-
rosserie est un mouvement qui, parmi les mouvements d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie décrits ci-dessus par exemple, est tel que la valeur
associ€e aux mouvements de roulis de la carrosserie est égale ou supérieure a un seuil.
Dans ce cas, les données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie sont les données associées aux mouvements de roulis de
la carrosserie susmentionnés.

Ainsi, lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison comprennent au
moins, par exemple, une des données associées aux mouvements de basculement
brusques pour effectuer un virage, une des données associ¢es aux mouvements de re-
dressement brusques apres la fin du virage, et une des données associées aux
changements de trajectoire brusques du véhicule a inclinaison X.

Un véhicule a inclinaison est différent d’un véhicule a quatre roues, et s’incline sur la
droite lorsqu’il effectue un virage a droite, et vers la gauche lorsqu’il effectue un
virage a gauche. Pour cette raison, lorsqu’il lui fait effectuer un virage vers la gauche
ou la droite, le conducteur doit effectuer un mouvement de basculement du véhicule a
inclinaison pour lui faire faire un virage, et un mouvement de redressement du véhicule
a inclinaison apres la fin du virage. Avec un tel véhicule a inclinaison, la différence
d’habileté et de tendances de conduite du conducteur se manifeste plus facilement sur
un mouvement de basculement du véhicule a inclinaison pour lui faire faire un virage,
et sur un mouvement de redressement du véhicule a inclinaison apres la fin du virage.
Par conséquent, il est possible de déterminer avec précision les données sur les pertes
économiques en fonction de I’habileté et des tendances de conduite du conducteur ma-
nceuvrant le véhicule a inclinaison, a partir de chaque donnée associée aux
mouvements de basculement dudit véhicule a inclinaison pour lui faire faire un virage,
et associ¢e aux mouvements de redressement dudit véhicule a inclinaison apres la fin

du virage. De plus, la différence d’habileté de conduite du conducteur se manifeste
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plus facilement sur 1’écart de niveau de conduite prédictive du conducteur. Par
conséquent, il est possible de déterminer des données sur les pertes économiques en
fonction de I’écart de niveau de conduite prédictive du conducteur, a partir de chacune
des données susmentionnées.

De plus, un véhicule a inclinaison est différent d’un véhicule a quatre roues, et
effectue un changement de trajectoire en faisant incliner la carrosserie selon la
direction gauche-droite du véhicule. Pour cette raison, la différence d’habileté et de
tendances de conduite du conducteur se manifeste plus facilement en situation
d’inclinaison de la carrosserie ayant lieu pendant un changement de trajectoire du
véhicule a inclinaison. Ainsi, il est possible de déterminer avec précision les données
sur les pertes économiques en fonction de 1’habileté et des tendances de conduite du
conducteur manceuvrant le véhicule a inclinaison, a partir des données associées aux
changements de trajectoire dudit véhicule a inclinaison.

De plus, la taille d’un véhicule a inclinaison selon la direction gauche-droite du
véhicule étant plus petite par rapport a un véhicule a quatre roues, son degré de liberté
de position de déplacement selon la direction gauche-droite est plus élevé. Par
conséquent, la fréquence des changements de trajectoire est plus élevée dans le cas
d’un véhicule a inclinaison. Par conséquent, la différence d’habileté et de tendances de
conduite du conducteur se manifeste plus facilement sur un changement de trajectoire
du véhicule a inclinaison. Par conséquent, il est possible de déterminer avec précision
les données sur les pertes économiques en fonction de 1’habileté et des tendances de
conduite du conducteur manceuvrant le véhicule a inclinaison, a partir des données
associ€es aux changements de trajectoire dudit véhicule a inclinaison.

En outre, étant donné que la différence d’habileté et de tendances de conduite du
conducteur décrite ci-dessus se manifeste plus facilement sur 1’écart de niveau de
conduite prédictive du conducteur, il est possible de déterminer des données sur les
pertes économiques en fonction de I’écart de niveau de conduite prédictive du
conducteur a partir des données associ€es aux changements de trajectoire ci-dessus.

En outre, le changement de trajectoire susmentionné signifie que le mouvement du
véhicule a inclinaison change d’orientation tout en se déplacant dans la méme
direction. Le changement de trajectoire susmentionné inclut €également les
mouvements de changements de voie du véhicule a inclinaison.

L’unité de traitement des données de déplacement de véhicule a inclinaison 1
comprend un processeur 10 et une mémoire 20. L unité de traitement des données de
déplacement de véhicule a inclinaison 1 peut étre un terminal portable appartenant au
conducteur du véhicule a inclinaison X, ou peut &tre une unité de traitement
arithmétique obtenant des données via une communication et effectuant des calculs.

Ladite unité de traitement arithmétique peut €tre installée sur le véhicule a inclinaison,
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ou en dehors de celui-ci.

La mémoire 20 peut €tre une mémoire temporaire ou un support de stockage tel qu'un
disque dur. La mémoire 20 peut avoir n’importe quelle configuration si le processeur
10 a une configuration pouvant stocker les données obtenues ou calculées.

La mémoire 20 stocke les données de déplacement de véhicule a inclinaison lorsque
le conducteur a conduit le véhicule a inclinaison X. Sur la [Fig.1], D1 indique les
données de déplacement de véhicule a inclinaison stockées par la mémoire 20. En
outre, le modele de génération de données sur les pertes économiques peut étre stocké
sur la mémoire 20, ou peut €tre requis par le processeur 10 ou une autre unité
arithmétique et logique a partir des données de déplacement de véhicule a inclinaison
accumulées par la mémoire 20.

Ledit modele de génération de données sur les pertes économiques est configuré afin
de générer des données sur les pertes économiques utilisées par les services li€s aux
pertes économiques, en fonction des données de déplacement de véhicule a inclinaison
obtenues lorsque le conducteur a conduit le véhicule a inclinaison X. Plus précis€ment,
ledit modele de génération de données sur les pertes économiques génere des données
sur les pertes économiques en fonction des données indiquant des mouvements
brusques de la carrosserie contenues dans les données de déplacement de véhicule a in-
clinaison.

Ledit modele de génération de données sur les pertes économiques définit comme
premicres données de déplacement du véhicule a inclinaison lesdites données de dé-
placement de véhicule a inclinaison lorsque le conducteur parcourt le premier itinéraire
avec le premier véhicule a inclinaison de sorte qu’aucun mouvement d’accélération ou
de ralentissement selon la direction avant-arriere de la carrosserie, ni aucun
mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie ne soient
brusques durant la premiere plage horaire du premier jour. Lorsque ledit modele a
défini comme deuxiemes données de déplacement de véhicule a inclinaison lesdites
données de déplacement du véhicule a inclinaison lorsque ledit conducteur parcourt
ledit premier itinéraire avec ledit premier véhicule a inclinaison afin qu’aucun
mouvement d’accélération ou de ralentissement selon la direction avant-arriere de la
carrosserie ne soit brusque, mais de sorte que lesdits mouvements d’inclinaison selon
la direction gauche-droite de la carrosserie soient brusques durant ladite premiere plage
horaire dudit premier jour, ledit modele est configuré:

- afin que les premicres données sur les pertes économiques générées sur la base
desdites premicres données de déplacement dz véhicule a inclinaison, et que les
deuxieémes données sur les pertes économiques générées sur la base desdites
deuxiemes données de déplacement du véhicule a inclinaison soient mutuellement dif-

férentes ; et
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- afin de générer des données sur les pertes économiques en fonction desdits
mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie,
sur la base desdites données indiquant des mouvements d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie incluses dans lesdites données de déplacement du
véhicule a inclinaison.

Ledit modele de génération de données sur les pertes économiques comprend
notamment des éléments logiques, des modeles d’apprentissage, des formules, des
modeles résultant de 1’apprentissage automatique (« machine learning » en anglais),
ainsi que des données de tableau, pour générer des données sur les pertes économiques
sur la base d’au moins une partie desdites données de déplacement du véhicule a in-
clinaison.

En outre, en cas de minuscule changement (par exemple, un changement dii a une
mesure irrégulicre ou une erreur) d’un mouvement d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie (par exemple, le taux de roulis), les données sur les
pertes économiques générées par le modele de génération sur les pertes économiques
peuvent ne pas changer.

Le processeur 10 peut €tre une unité de traitement arithmétique utilisée par exemple
dans les ordinateurs. Le processeur 10 peut avoir un modele de génération de données
sur les pertes économiques. Le processeur 10 peut lire le modele de génération de
données sur les pertes économiques a partir de la mémoire 20 ou d'une autre mémoire.
Le processeur 10 peut utiliser le modele de génération de données sur les pertes éco-
nomiques demandé via le processeur 10 ou une autre unité arithmétique et logique.

Le processeur 10 génere les données sur les pertes économiques grace a des
opérations de calculs utilisant les données de déplacement du véhicule & inclinaison
stockées dans la mémoire 20 et ledit modele de génération de données sur les pertes
économiques, au fur et a mesure qu’il obtient les données de déplacement du véhicule
a inclinaison et les stocke sur la mémoire 20. Le processeur 10 €émet les données sur les
pertes économiques qu’il a généré.

[Fig.2] est un schéma fonctionnel illustrant la structure schématique du processeur
10. Comme le montre la [Fig.2], le processeur 10 comprend une unité génératrice de
données sur les pertes économiques 11, et une unité de sortie 12.

En outre, les données de déplacement du véhicule a inclinaison stockées dans la
mémoire 20 peuvent €tre €galement obtenues par un capteur par exemple. Ledit
capteur inclut, par exemple, un capteur angulaire comprenant un capteur gyroscopique,
un accélérometre, une centrale a inertie a 6 axes, un capteur d’image, un détecteur in-
frarouge, un capteur a ultrasons, ou encore un dispositif de détection de position
comme un GPS. Ledit capteur peut étre n’importe quel dispositif de détection si le

dispositif de détection est capable d’acquérir les données de déplacement de véhicule a
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inclinaison décrites ci-dessus.

L’ unité génératrice de données sur les pertes économiques 11 du processeur 10
génere les données sur les pertes économiques en utilisant les données de déplacement
de véhicule a inclinaison qui incluent les données indiquant les mouvements
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie, et en utilisant le modele
de génération de données sur les pertes économiques. L’ unité de sortie 12 du
processeur 10 émet les données sur les pertes économiques générées par I’unité gé-
nératrice de données sur les pertes économiques 11.

L’unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a inclinaison 1 du
présent mode de réalisation comprend :

- une mémoire 20 qui stocke les données de déplacement du véhicule a inclinaison X
s’inclinant a gauche lors d’un virage a gauche et a droite lors d’un virage a droite ;

- un processeur 10 générant des données sur les pertes économiques utilisées par des
services liés aux pertes économiques, en fonction desdites données indiquant les
mouvements brusques de la carrosserie incluses dans lesdites données de déplacement
de véhicule a inclinaison. Ce processeur génere lesdites données sur les pertes éco-
nomiques sur la base desdites données de déplacement du véhicule a inclinaison
stockées par la mémoire 20, en utilisant un modele de génération de données sur les
pertes économiques, et émet lesdites données générées relatives aux pertes éco-
nomiques.

Ledit modele de génération de données sur les pertes économiques définit comme
premicres données de déplacement du véhicule a inclinaison lesdites données de dé-
placement du véhicule a inclinaison lorsque le conducteur parcourt le premier itinéraire
avec le premier véhicule a inclinaison afin qu’aucun mouvement d’accélération ou de
ralentissement selon la direction avant-arrieére de la carrosserie, ni aucun mouvement
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie ne soient brusques
durant la premiere plage horaire du premier jour. Lorsque ledit modele a défini comme
deuxiemes données de déplacement de véhicule a inclinaison lesdites données de dé-
placement de véhicule a inclinaison lorsque ledit conducteur parcourt ledit premier
itinéraire avec ledit premier véhicule a inclinaison afin qu’aucun mouvement
d’accélération ou de ralentissement selon la direction avant-arriere de la carrosserie ne
soit brusque, mais de sorte que lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie soient brusques durant ladite premiere plage horaire
dudit premier jour, ledit modele est configuré :

- afin que les premicres données sur les pertes économiques générées sur la base
desdites premieres données de déplacement du véhicule a inclinaison, et que les
deuxieémes données sur les pertes économiques générées sur la base desdites

deuxiemes données de déplacement du véhicule a inclinaison soient mutuellement dif-
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férentes ;

- et afin de générer des données sur les pertes économiques en fonction desdits
mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie,
sur la base des données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie incluses dans lesdites données de déplacement du
véhicule a inclinaison.

Ainsi, il est possible d’obtenir des données sur les pertes économiques avec un
modele de génération de données sur les pertes économiques, en fonction des
mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie,
sur la base des données indiquant des mouvements d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie incluses dans les données de déplacement de véhicule a
inclinaison, reflétant 1’ habileté et les tendances de conduite du conducteur.

Ledit modele de génération de données sur les pertes économiques est configuré afin
que les deuxiemes données sur les pertes économiques, obtenues sur la base des
deuxiemes données de déplacement de véhicule a inclinaison, elles-mémes obtenues
lors du premier itinéraire parcouru afin que les mouvements d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie soient brusques, soient différentes des
premicres données sur les pertes économiques, obtenues sur la base des premicres
données de déplacement de véhicule a inclinaison, elles-mémes obtenues lors du
premier itinéraire parcouru afin que les mouvements ne soient pas brusques. Ainsi,
ledit modele de génération de données sur les pertes économiques peut générer des
données sur les pertes économiques en fonction des mouvements brusques
d’inclinaison vers les cOtés de la carrosserie.

L’habileté et les tendances du conducteur se manifestent plus facilement avec le
véhicule a inclinaison X sur des mouvements brusques d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie. Par conséquent, il est possible de déterminer avec
précision les données sur les pertes économiques en fonction de 1’habileté et des
tendances de conduite du conducteur, grace a la génération de données sur les pertes
économiques en fonction des mouvements brusques selon la direction gauche-droite de
la carrosserie en utilisant le modele de génération de données sur les pertes éco-
nomiques ci-dessus.

De plus, il est possible de maitriser I’augmentation des données a traiter en utilisant
les données indiquant des mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite
de la carrosserie, incluses dans les données de déplacement du véhicule a inclinaison
reflétant 1’habileté et les tendances de conduite du conducteur du véhicule a inclinaison
X, en comparaison du cas ou toutes les données de conduite du véhicule a inclinaison
sont utilisées. Il est donc possible de réduire la charge matérielle dans I’unité de

traitement des données de déplacement du véhicule a inclinaison susmentionnée. Il est
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par conséquent possible d’augmenter la liberté de conception des ressources ma-
térielles de 'unité de traitement des données de déplacement dudit véhicule a in-
clinaison.

D’apres ce qui précede, il est possible de fournir une unité de traitement des données
de déplacement de véhicule a inclinaison 1 qui peut augmenter la liberté de conception
des ressources matérielles tout en améliorant la précision des données sur les pertes
économiques obtenues a partir des données de déplacement du véhicule a inclinaison.

Deuxiéme mode de réalisation

Dans le présent mode de réalisation, les données de déplacement de véhicule a in-
clinaison, traitées par le processeur 10 de 1’unité de traitement des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison 1, incluent les données de déplacement d’un cycle
de conduite ou plus du véhicule a inclinaison X. De plus, lesdites données de dé-
placement de véhicule a inclinaison contiennent au moins les données associées aux
mouvements de roulis.

La [Fig.3] est un schéma servant a décrire un cycle de conduite du véhicule a in-
clinaison X. Comme le montre la [Fig.3], ledit cycle de conduite signifie une période
de déplacement jusqu’a ce que la position et la vitesse selon la direction avant-arriere
du véhicule a inclinaison X reviennent a une situation déterminée, apres qu’elles aient
changé a partir de ladite situation déterminée. Autrement dit, un cycle de conduite
signifie la période de conduite qui commence a partir d’une position déterminée du
véhicule a inclinaison X et d’une vitesse déterminée selon la direction avant-arriére, et
allant jusqu’a un retour a ladite vitesse déterminée au fur et a mesure que ledit véhicule
a inclinaison revient a ladite position déterminée. Ladite position déterminée dudit
cycle de conduite peut €tre une position a 1’équilibre, ou une position inclinée selon la
direction gauche-droite. Ladite vitesse déterminée dudit cycle de conduite peut étre
nulle (position a 1’arrét), ou une vitesse de conduite non nulle.

Tel qu’il a ét€ mentionné ci-dessus, lesdites données de déplacement de véhicule a
inclinaison contiennent au moins les données associées aux mouvements de roulis.
Pour cette raison, lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison incluent
les données indiquant les mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de
la carrosserie. Ainsi, il est possible de générer des données sur les pertes économiques
en utilisant un modele de génération de données sur les pertes économiques, en
fonction des mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la
carrosserie, sur la base des données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon
la direction gauche-droite de la carrosserie, incluses dans les données de déplacement
du véhicule a inclinaison, reflétant 1’habileté et les tendances de conduite a inclinaison
du conducteur du véhicule a inclinaison.

En outre, les données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction
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gauche-droite de la carrosserie peuvent étre par exemple des données du taux de roulis
de ladite carrosserie, ou des données autres que le taux de roulis associées aux
mouvements de roulis susmentionnés.

Ledit modele de génération de données sur les pertes économiques est généré par
exemple par I’apprentissage automatique, utilisant des données supervisées et des
variables. En outre, I’apprentissage automatique peut €tre de n'importe quelle forme.
S’il est possible de générer ledit modele de génération de données sur les pertes éco-
nomiques, on peut générer ledit modele de génération de données sur les pertes éco-
nomiques par d’autres moyens que 1’apprentissage automatique.

Lesdites données supervisées sont par exemple des données ayant une corrélation
entre les données de déplacement de véhicule a inclinaison et les pertes économiques.
Autrement dit, lesdites données supervisées sont, par exemple, des données mettant en
lien les données de déplacement de véhicule a inclinaison et les données sur les pertes
économiques.

Lesdites variables incluent, par exemple, I’indice de performance de conduite,
I’indice d’événements de conduite, I’indice de comportement du véhicule, le ki-
lométrage, la durée de conduite, ou encore I’indice d’environnement de conduite.
Lesdites variables peuvent inclure au moins un de ces indices. Lesdites variables
peuvent ne pas inclure d’indices autres que I’indice de performance de conduite et
I’indice d’événements de conduite.

Ledit indice de performance de conduite est un indice relatif a 1’évaluation de
I’habileté de conduite. Ledit indice de performance de conduite est, par exemple, un
indice relatif a la souplesse de conduite et I’agilité. Ces indices peuvent étre obtenues
en se basant sur I’accélération, la vitesse angulaire, le géomagnétisme, ou encore les
informations de position provenant d’un GPS.

Ledit indice d’événements de conduite est un indice relatif aux virages brusques ou a
I’évitement d’urgence par exemple. Ces indices peuvent €tre obtenus en se basant sur
I’accélération, la vitesse angulaire, le géomagnétisme, ou encore les informations de
position provenant d’un GPS.

Ledit indice de comportement du véhicule est un indice relatif aux tendances
d'accélération, aux conditions routicres, et aux fluctuations latérales ayant lieu en ligne
droite ou lors d’un virage. Ces indices peuvent étre obtenus en se basant sur
I’accélération, la vitesse angulaire, le géomagnétisme, ou encore les informations de
position provenant d’un GPS.

Ledit kilométrage peut étre obtenu en se basant sur les informations de position
provenant d’un GPS par exemple. Ladite durée de conduite peut €tre obtenue en se
basant par exemple sur la datation.

Ledit indice d’environnement de conduite est un indice relatif aux conditions de
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conduite comme la température de I’ air, la distance visible, la vitesse du vent, les pré-
cipitations, ou encore la conduite de jour ou de nuit. Ces indices peuvent €tre obtenus
en se basant par exemple sur les informations météorologiques.

Dans le présent mode de réalisation, si un cycle de conduite est défini comme le dé-
placement du véhicule a inclinaison X durant lequel la position et la vitesse selon la
direction avant-arriere du véhicule a inclinaison X changent a partir d’une situation dé-
terminée jusqu’a ce qu’elles reviennent a cette méme situation déterminée, lesdites
premicres données de déplacement du véhicule a inclinaison et lesdites deuxiemes
données de déplacement du véhicule a inclinaison incluent toutes deux les données
dudit cycle de conduite ou plus, et il est préférable que ledit modele de génération de
données sur les pertes économiques soit configuré afin :

- que les premieres données sur les pertes économiques, générées sur la base desdites
premicres données de déplacement de véhicule a inclinaison, et les deuxiemes données
sur les pertes économiques, générées sur la base desdites deuxiemes données de dé-
placement de véhicule a inclinaison, soient des données mutuellement différentes ;

- de générer des données sur les pertes économiques en fonction desdits mouvements
brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie, en se basant
sur les données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-
droite de la carrosserie du cycle de conduite ou plus, incluses dans lesdites données de
déplacement du véhicule a inclinaison.

Pour cette raison, les données de déplacement de véhicule a inclinaison incluent les
données d’un cycle de conduite ou plus. Ainsi, il est possible de générer des données
sur les pertes économiques en utilisant un modele de génération de données sur les
pertes économiques, en fonction des mouvements brusques d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie, sur la base desdites données indiquant des
mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie du cycle
de conduite, incluses dans les données de déplacement de véhicule a inclinaison,
reflétant 1’habileté et les tendances de conduite du conducteur du véhicule a inclinaison
X.

En outre, les deuxiemes données de déplacement de véhicule a inclinaison, obtenues
lors du premier itinéraire parcouru afin que les mouvements d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie soient brusques, incluent les données dudit
cycle de conduite ou plus, et les premicres données de déplacement de véhicule a in-
clinaison, obtenues lors du premier itinéraire parcouru afin que les mouvements
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie ne soient pas brusques,
incluent les données dudit cycle de conduite ou plus. Par conséquent, il est possible de
générer avec une meilleure précision les données sur les pertes économiques en

fonction desdits mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite
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de la carrosserie, en utilisant ledit modele de génération des données sur les pertes €co-
nomiques configuré afin que les deuxiemes données sur les pertes économiques,
obtenues sur la base desdites deuxiemes données de déplacement du véhicule a in-
clinaison, soient différentes des premieres données sur les pertes économiques,
obtenues sur la base desdites premieres données de déplacement du véhicule a in-
clinaison.

De plus, le processeur 10 peut davantage maitriser I’augmentation de la quantité de
données a traiter, en gé€nérant des données sur les pertes économiques sur la base des
données indiquant les mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la
carrosserie parmi lesdites données de déplacement du véhicule a inclinaison, en com-
paraison du cas ou toutes les données desdites données de déplacement du véhicule a
inclinaison sont utilisées. Il est donc possible de réduire davantage la charge matérielle
dans I’unité de traitement des données de déplacement du véhicule a inclinaison sus-
mentionnée. Il est par conséquent possible d’augmenter davantage la liberté de
conception des ressources matérielles de ladite unité de traitement des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison.

D’apres ce qui précede, il est possible de fournir une unité de traitement des données
de déplacement d’un véhicule a inclinaison qui peut augmenter davantage la liberté de
conception des ressources matérielles tout en améliorant la précision des données sur
les pertes économiques obtenues a partir des données de déplacement du véhicule a in-
clinaison.

Dans le présent mode de réalisation, il est préférable que lesdites premicres et
deuxiemes données de déplacement de véhicule a inclinaison comprennent au moins
des données relatives aux mouvements de roulis.

Ainsi, du fait que les premieres et deuxiemes données de déplacement du véhicule a
inclinaison comprennent les données relatives aux mouvements de roulis, les premieres
et deuxiemes données de déplacement de véhicule a inclinaison incluent les données de
mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie. Ainsi, il
est possible de générer des données sur les pertes économiques en utilisant un modele
de génération de données sur les pertes économiques, en fonction des mouvements
brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie, sur la base des
données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite
de la carrosserie, incluses dans les données de déplacement de véhicule a inclinaison,
reflétant 1’habileté et les tendances de conduite a inclinaison du conducteur du véhicule
a inclinaison.

Troisieme mode de réalisation

La [Fig.4] est un schéma illustrant la structure schématique de 1’unité de traitement

des données de déplacement d’un véhicule a inclinaison 101 suivant le troisieme mode
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de réalisation. L unité de traitement des données de déplacement de véhicule a in-
clinaison 101 du présent mode de réalisation analyse la situation de conduite du
véhicule a inclinaison X en se basant sur les données de déplacement de véhicule a in-
clinaison, et génere les données sur les pertes économiques en utilisant les résultats de
cette analyse. En outre, dans ce qui suit, la méme légende sera appliquée sur la
structure identique au premier mode de réalisation, mais les explications seront omises,
et seules les parties différentes du premier mode de réalisation seront expliquées.

Lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison comprennent au moins
une des données associées aux mouvements de basculement brusques pour effectuer un
virage, une des données associ¢es aux mouvements de redressement brusques apres la
fin du virage, et une des données associées aux changements de trajectoire brusques du
véhicule a inclinaison X. Lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison
peuvent inclure des données associées a 1’accélération brusque du véhicule a in-
clinaison X, et des données associées au ralentissement brusque du véhicule a in-
clinaison X.

L’ unité de traitement des données de déplacement de véhicule a inclinaison 101
comprend un processeur 110 et une mémoire 120.

Le processeur 110 génere les données sur les pertes économiques en se basant sur le
modele de génération de données sur les pertes économiques et les données de dé-
placement de véhicule a inclinaison dans chaque situation de conduite, au fur et a
mesure qu’il analyse les situations de conduite du véhicule a inclinaison X sur la base
des données de déplacement du véhicule a inclinaison.

La [Fig.5] est un schéma fonctionnel illustrant la structure schématique du processeur
110. Comme le montre La [Fig.5], le processeur 110 comprend une unité d’acquisition
des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111, une unité d’analyse des
données de déplacement de véhicule a inclinaison 112, une unité génératrice de
données sur les pertes économiques 113, et une unité de sortie 114.

L’unité d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111
obtient, a partir de capteurs non illustrés, les données de déplacement du véhicule a in-
clinaison lorsque le conducteur conduit le véhicule a inclinaison X, et les stocke dans
la mémoire 120.

L’unité d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111 peut
par exemple obtenir, comme données d’entrée de déplacement de véhicule a in-
clinaison, des signaux d’opération li€s a la conduite du conducteur par rapport au
véhicule a inclinaison X, puis les stocker dans la mémoire 120. Concretement, I’ unité
d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111 peut obtenir
des données relatives a la conduite entrée par le conducteur sur le véhicule a in-

clinaison X, c’est-a-dire, des données relatives par exemple au changement de position
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du centre de gravité dii a des opérations d’accélération, des opérations de freinage, une
manceuvre ou un changement de position du conducteur, ou encore des données
relatives a la manipulation de commutateurs de chaque type comme le klaxon, les cli-
gnotants, et les commutateurs d’éclairage, puis les stocker dans la mémoire 120. Ces
données sont émises a partir du véhicule a inclinaison X.

L’unité d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111 peut
par exemple obtenir, comme données de comportement du véhicule a inclinaison, des
données comprenant 1’accélération, la vitesse, et I’angle du véhicule a inclinaison X
qui sont modifiées par le conducteur lorsqu’il conduit le véhicule a inclinaison X, puis
les stocker dans la mémoire 120. Le processeur 110 obtient lesdites données de com-
portement du véhicule a inclinaison d’un capteur gyroscopique par exemple. Lesdites
données de comportement du véhicule a inclinaison présentent les comportements du
véhicule a inclinaison X provenant lors d’une accélération ou d’un freinage du
véhicule a inclinaison X suite a une opération d’accélération ou de freinage du
conducteur, et lors d’un changement de position incluant une manceuvre ou un
changement de position du centre de gravité du véhicule a inclinaison.

L’unité d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111 peut
obtenir, comme données de comportement du véhicule a inclinaison susmentionnées,
des mouvements apparaissant sur le véhicule a inclinaison X par I’intermédiaire
d’opérations de commutateurs qu’effectue le conducteur sur le véhicule a inclinaison
X, puis les stocker dans la mémoire 120. Autrement dit, I’unité d’acquisition des
données de déplacement de véhicule a inclinaison 111 peut obtenir, comme données de
déplacement de véhicule a inclinaison susmentionnées, les données associées aux
mouvements apparaissant sur le véhicule a inclinaison X par I’intermédiaire
d’opérations de commutateurs de chaque type, comme le klaxon, les clignotants, et les
commutateurs d’éclairage, puis les stocker dans la mémoire 120. Ces données sont
émises par I’unité de traitement des données de déplacement de véhicule a inclinaison
101, depuis le véhicule a inclinaison X.

L’unité d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111 peut
obtenir des données de position du véhicule a inclinaison associées a la position de dé-
placement du véhicule a inclinaison X, en se basant sur les informations d’une station
de base de communication d’un terminal portable de communication ou d’un GPS par
exemple, et les stocker dans la mémoire 120. En outre, il est possible de calculer
lesdites données de position du véhicule a inclinaison avec diverses techniques de posi-
tionnement, et la localisation et cartographie simultanées par exemple.

L’unité d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111 peut
obtenir lesdites données d’environnement de conduite du véhicule a inclinaison a partir

de données cartographiques par exemple, puis les stocker dans la mémoire 120. Ces
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données cartographiques peuvent étre associées, par exemple, avec des informations
sur les conditions de route, des informations sur les conditions de circulation comme
les feux de circulation ou des installations, et des informations sur la réglementation
routiere. De plus, lesdites données cartographiques peuvent également €tre associées a
des données environnementales telles que le temps, la température de 1'air ou encore
I’humidité. Lesdites données cartographiques peuvent inclure des informations
associ€ées aux informations routi¢res et aux conditions de circulation (informations
routicres annexes comme les feux de signalisation), et des informations de régle-
mentation relatives a la conduite sur route.

L’unité d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111 peut
obtenir lesdites données d’environnement de conduite du véhicule a inclinaison avec
un dispositif externe de reconnaissance de 1’environnement monté sur le véhicule a in-
clinaison X par exemple, puis les stocker dans la mémoire 120. Plus concrétement,
I’unité d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111 peut
obtenir lesdites données d’environnement de conduite du véhicule a inclinaison a partir
d’une caméra ou d’un radar, entre autres, puis les stocker dans la mémoire 120. Le
processeur 110 peut obtenir lesdites données d’environnement de conduite du véhicule
a inclinaison a partir d’un dispositif de communication par exemple, puis les stocker
dans la mémoire 120. Plus concrétement, 1’unité d’acquisition des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison 111 peut obtenir lesdites données d’environnement
de conduite du véhicule a inclinaison a partir d’un dispositif de communication inter-
véhicules ou d’un dispositif de communication route-véhicule, puis les stocker dans la
mémoire 120. Le processeur 110 peut obtenir lesdites données d’environnement de
conduite du véhicule a inclinaison via internet par exemple, puis les stocker dans la
mémoire 120. Il est ainsi possible d’obtenir lesdites données d’environnement de
conduite du véhicule a inclinaison par divers moyens. Les moyens d’obtenir lesdites
données d’environnement de conduite du véhicule a inclinaison ne sont pas limités a
un moyen spécifique.

L’unité d’analyse des données de déplacement de véhicule a inclinaison 112 analyse
au moins une situation, parmi le mouvement de basculement brusque pour effectuer un
virage, le mouvement de redressement brusque apres la fin du virage ou le changement
de trajectoire brusque du véhicule a inclinaison X, en utilisant les données de dé-
placement du véhicule a inclinaison. Plus précisément, I’unité d’analyse des données
de déplacement de véhicule a inclinaison 112 analyse au moins une des fréquences et
mesures dans au moins une des situations susmentionnées, en utilisant les données de
déplacement de véhicule a inclinaison. En outre, I’unité d’analyse des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison 112 peut analyser au moins I’un des ralen-

tissements brusques et des accélérations brusques du véhicule a inclinaison X.
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L’ unité génératrice de données sur les pertes économiques 113 génere les données
sur les pertes économiques en utilisant les données de déplacement de véhicule a in-
clinaison qui incluent les données indiquant les mouvements d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie dans lesdites situations analysées, et en
utilisant le modele de génération de données sur les pertes économiques. L unité de
sortie 114 émet les données sur les pertes économiques générées par 1’unité génératrice
de données sur les pertes économiques 113.

En outre, la structure du processeur 110 autre que ce qui a €t€ indiqué ci-dessus est
identique a la structure du processeur 10 du premier mode de réalisation. La structure
de la mémoire 120 est identique a celle de la mémoire 20 du premier mode de réa-
lisation.

(Analyse des données de déplacement de véhicule a inclinaison en situation de
conduite)

L’analyse des données de déplacement du véhicule a inclinaison en situation de
conduite du véhicule a inclinaison X par le processeur 110 sera expliquée en utilisant
les Figs. 6 a 8. En outre, le processeur 110 peut ne pas analyser le ralentissement
brusque et I’accélération brusque.

1. Ralentissement brusque et accélération brusque

Le processeur 110 détermine le ralentissement brusque et 1’accélération brusque en
se basant par exemple sur I’accélération selon la direction avant-arricre du véhicule a
inclinaison X. Le processeur 110 détermine le ralentissement brusque et 1’accélération
brusque du véhicule a inclinaison X en utilisant les données de déplacement de
véhicule a inclinaison D1 stockées sur la mémoire 120.

La [Fig.6] est un schéma illustrant un exemple de changement d’accélération selon la
direction avant-arriere du véhicule a inclinaison X. Comme le montre la [Fig.6], le
processeur 110 détermine que le véhicule a inclinaison X est en ralentissement brusque
si I’accélération selon la direction avant-arriere du véhicule a inclinaison X est
négative et inférieure ou égale au seuil de ralentissement brusque. Le processeur 110
détermine que le véhicule a inclinaison est en accélération brusque si I’accélération
selon la direction avant-arricre du véhicule a inclinaison X est positive et supérieure ou
égale au seuil d’accélération brusque. En outre, lesdits seuils de ralentissement brusque
et d’accélération brusque sont stockées dans la mémoire 120.

Les résultats de la détermination de ralentissement brusque et d’accélération brusque
par le processeur 110 décrits ci-dessus sont stockés dans la mémoire 120 comme
données associées a au moins une des fréquences et mesures. Ladite fréquence est, par
exemple, la fréquence d’apparitions du ralentissement brusque ou de 1’accélération
brusque. Ladite mesure est, par exemple, le rapport de grandeur entre I’accélération

selon la direction avant-arricre et ledit seuil de ralentissement brusque en cas de ralen-
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tissement brusque, ou bien le rapport de grandeur entre I’accélération selon la direction
avant-arricre et ledit seuil d’accélération brusque en cas d’accélération brusque.

2. Mouvement de basculement brusque pour effectuer un virage et mouvement de
redressement brusque apres la fin du virage

Le processeur 110 détermine un mouvement de basculement brusque pour effectuer
un virage et un mouvement de redressement brusque apres la fin du virage du véhicule
a inclinaison X en se basant par exemple sur la dérivée temporelle du taux de roulis. Le
processeur 110 détermine un mouvement de basculement brusque pour effectuer un
virage et un mouvement de redressement brusque apres la fin du virage du véhicule a
inclinaison X en utilisant les données de déplacement de véhicule a inclinaison
stockées dans la mémoire 120.

La [Fig.7] est un schéma illustrant un exemple de changement de taux de roulis et de
sa dérivée temporelle du véhicule a inclinaison X ayant lieu avant, pendant, et aprés un
virage du véhicule a inclinaison X. Sur la [Fig.7], le taux de roulis est indiqué avec une
ligne fine, et la dérivée temporelle du taux de roulis est indiquée avec une ligne
épaisse. Comme le montre la [Fig.7], il y a des pics de la dérivée temporelle du taux de
roulis (points noirs sur le graphique) du véhicule a inclinaison X avant et apres le
virage du véhicule a inclinaison X.

Le processeur 110 détermine le mouvement de basculement brusque du véhicule a
inclinaison X pour effectuer un virage en utilisant les pics de la dérivée temporelle du
taux de roulis ayant lieu avant le virage du véhicule a inclinaison X. Concretement, le
processeur 110 détermine que le mouvement du véhicule a inclinaison X est un
mouvement de basculement brusque du véhicule a inclinaison X pour effectuer un
virage si le pic de la dérivée temporelle du taux de roulis ayant lieu avant le virage est
supérieur ou €gal au premier seuil de virage brusque. Le processeur 110 peut dé-
terminer que le mouvement du véhicule a inclinaison X est un mouvement de bas-
culement brusque du véhicule a inclinaison X pour effectuer un virage si la valeur
moyenne du pic de la dérivée temporelle du taux de roulis ayant lieu avant le virage du
véhicule a inclinaison X est supérieure ou égale au premier seuil de virage brusque.

Le processeur 110 détermine le mouvement de redressement brusque du véhicule a
inclinaison X apres la fin du virage en utilisant le pic de la dérivée temporelle du taux
de roulis ayant lieu apres la fin du virage du véhicule a inclinaison X. Concretement, le
processeur 110 détermine que le mouvement du véhicule a inclinaison X est un
mouvement de redressement brusque du véhicule a inclinaison X apres la fin du virage
si le pic de la dérivée temporelle du taux de roulis ayant lieu apres la fin du virage du
véhicule a inclinaison X est supérieure ou égale au deuxieme seuil de virage brusque.
Le processeur 110 peut déterminer que le mouvement du véhicule a inclinaison X est

un mouvement de basculement brusque du véhicule a inclinaison X pour effectuer un
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virage si la valeur moyenne du pic de la dérivée temporelle du taux de roulis ayant lieu
apres la fin du virage du véhicule a inclinaison X est supérieure ou égale au deuxicme
seuil de virage brusque.

En outre, le processeur 110 peut déterminer un des mouvements de basculement
brusques pour effectuer un virage et de redressement brusques apres la fin du virage du
véhicule a inclinaison X en utilisant le pic de la dérivée temporelle de chaque taux de
roulis ayant lieu avant et apres la fin d’un virage du véhicule a inclinaison X. Le
processeur 110 peut déterminer un mouvement de basculement brusque pour effectuer
un virage et un mouvement de redressement brusque apres la fin du virage en utilisant
le taux de lacet, 1’accélération de 1’axe de tangage, 1’accélération angulaire de I’axe de
lacet ou I’accélération angulaire de I’axe de roulis a la place dudit taux de roulis. Le
processeur 110 peut déterminer un virage brusque si la différence de valeurs de créte
du taux de roulis entre les deux points correspondant au moment du basculement et au
moment du redressement est €gale ou supérieure a un seuil.

Les résultats de la détermination d’un mouvement de basculement brusque pour
effectuer un virage et d’un mouvement de redressement brusque apres la fin du virage
par le processeur 110 décrits ci-dessus sont stockés dans la mémoire 120 comme
données associées a au moins une des fréquences et mesures. Ladite fréquence est par
exemple la fréquence d’apparitions du mouvement de basculement brusque pour
effectuer un virage ou du mouvement de redressement brusque apres la fin du virage.
Ladite mesure est, par exemple, le rapport de grandeur entre la dérivée temporelle du
taux de roulis et ledit premier seuil de virage brusque dans le cas d’'un mouvement de
basculement brusque pour effectuer un virage, ou bien le rapport de grandeur entre la
dérivée temporelle du taux de roulis et ledit deuxieme seuil de virage brusque dans le
cas d’un mouvement de redressement brusque apres la fin du virage.

Le processeur 110 peut également déterminer au moins un des mouvements de bas-
culement brusques du véhicule a inclinaison X pour effectuer un virage et des
mouvements de redressement brusques du véhicule a inclinaison X apres la fin du
virage, en se basant non sur la dérivée temporelle du taux de roulis, mais sur le taux de
roulis par exemple.

3. Changement de trajectoire brusque

Le processeur 110 détermine le changement de trajectoire brusque du véhicule a in-
clinaison X en se basant, par exemple, sur le taux de roulis. Le processeur 110
détermine le changement de trajectoire brusque du véhicule a inclinaison X en utilisant
les données de déplacement de véhicule a inclinaison stockées sur la mémoire 120.

La [Fig.5] illustre un exemple de changement de taux de roulis pendant que le
véhicule a inclinaison X se déplace. Comme le montre la [Fig.5], le processeur 110

détermine le changement de trajectoire brusque du véhicule a inclinaison X si la valeur



[0161]

[0162]

[0163]

[0164]

[0165]

36

de créte du taux de roulis est supérieure ou €gale a un seuil. En outre, ledit seuil est
stocké dans la mémoire 120. Le processeur 110 peut déterminer le changement de tra-
jectoire brusque en utilisant I’accélération angulaire de I’axe de roulis, le taux de lacet,
I’accélération angulaire de 1I’axe de tangage ou I’accélération angulaire de 1’axe de
lacet a la place dudit taux de roulis. Le processeur 110 peut déterminer un changement
de trajectoire brusque si la différence de valeurs de créte de 1’accélération angulaire de
I’axe de roulis entre les deux points correspondant au moment du basculement et au
moment du redressement de la carrosserie est égale ou supérieure a un seuil.

Les résultats de la détermination de changement de trajectoire brusque par le
processeur 110 décrits ci-dessus sont stockés dans la mémoire 120 comme données
associ€es a au moins une des fréquences et mesures. Ladite fréquence est, par exemple,
la fréquence d’apparitions du changement de trajectoire brusque. Ladite mesure est,
par exemple, le rapport de grandeur entre la valeur de créte du taux de roulis et ledit
seuil dans le cas d’un changement de trajectoire brusque.

En outre, le processeur 110 peut déterminer le changement de trajectoire brusque du
véhicule a inclinaison X en utilisant des données qui ont transformé la valeur de créte
du taux de roulis.

L’unité d’analyse des données de déplacement de véhicule a inclinaison 112 analyse
chacune des situations décrites ci-dessus, et en €met les résultats. L’unité 113 gé-
nératrice de données sur les pertes économiques génere les données sur les pertes éco-
nomiques en utilisant les résultats de détermination de chaque situation provenant de
I’unité d’analyse des données de déplacement de véhicule a inclinaison 112, et le
modele de génération de données sur les pertes €économiques. Ledit modele de gé-
nération de données sur les pertes économiques contient, par exemple, les données
mettant en relation chaque situation et les données sur les pertes économiques. Ainsi,
I’unité génératrice de données sur les pertes économiques 113 peut générer lesdites
données sur les pertes économiques en utilisant les résultats de chaque situation et les
données sur les pertes économiques. L’unité de sortie 114 €émet lesdites données sur les
pertes économiques générées par I’unité génératrice de données sur les pertes éco-
nomiques 113.

En raison de la configuration ci-dessus, le processeur 110 de 1’unité de traitement des
données de déplacement de véhicule a inclinaison 101 analyse au moins une des si-
tuations parmi le mouvement de basculement brusque pour effectuer un virage, le
mouvement de redressement brusque apres la fin du virageou le changement de tra-
jectoire brusque du véhicule a inclinaison X, et génere les données sur les pertes éco-
nomiques en utilisant lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison et le
modele de génération de données sur les pertes économiques, puis les émet.

Il est ainsi possible d’obtenir les données sur les pertes économiques en utilisant les
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données de déplacement de véhicule a inclinaison incluant les données relatives a au
moins un mouvement parmi le mouvement de basculement brusque pour effectuer un
virage, le mouvement de redressement brusque apres la fin du virage ou le changement
de trajectoire brusque du véhicule a inclinaison X. L habileté et les tendances de
conduite du conducteur conduisant le véhicule a inclinaison X apparaissent plus fa-
cilement dans les données de déplacement de véhicule a inclinaison telles que celles
décrites ci-dessus. Par conséquent, il est possible d'obtenir lesdites données sur les
pertes économiques reflétant I"habileté et les tendances de conduite du conducteur
conduisant le véhicule a inclinaison X avec une meilleure précision.

De plus, le niveau de conduite prédictive est différent selon 1’habileté de conduite
dudit conducteur du véhicule a inclinaison. Pour cette raison, le niveau de conduite
prédictive dudit conducteur se manifeste plus facilement sur des mouvements brusques
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie. Par conséquent, il est
possible de déterminer avec précision les données sur les pertes économiques en
fonction du niveau de conduite prédictive du conducteur, grace a la génération de
données sur les pertes économiques en fonction des mouvements brusques selon la
direction gauche-droite de la carrosserie tels qu’il a ét€ indiqué ci-dessus.

Ledit modele de génération de données sur les pertes économiques définit comme
premicres données de déplacement du véhicule a inclinaison lesdites données de dé-
placement de véhicule a inclinaison lorsque le conducteur parcourt le premier itinéraire
avec le premier véhicule a inclinaison de sorte qu’aucun mouvement d’accélération ou
de ralentissement selon la direction avant-arricre de la carrosserie, ainsi qu’aucun
mouvement d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie ne soient
brusques durant la premiere plage horaire du premier jour. Si ledit modele a défini
comme deuxiemes données de déplacement de véhicule a inclinaison lesdites données
de déplacement de véhicule a inclinaison lorsque ledit conducteur parcourt ledit
premier itinéraire avec ledit premier véhicule a inclinaison afin qu’aucun mouvement
d’accélération ou de ralentissement selon la direction avant-arriere de la carrosserie ne
soit brusque, mais que lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-
droite de la carrosserie soient brusques durant ladite premicre plage horaire dudit
premier jour, ledit modele est configuré :

- afin que les premicres données sur les pertes économiques générées sur la base
desdites premieres données de déplacement du véhicule a inclinaison, et que les
deuxieémes données sur les pertes économiques générées sur la base desdites
deuxiemes données de déplacement du véhicule a inclinaison soient mutuellement dif-
férentes ;

- et afin de générer des données sur les pertes économiques en fonction desdits

mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie,
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sur la base desdites données indiquant des mouvements d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie incluses dans lesdites données de déplacement du
véhicule a inclinaison.

De plus, il est possible de maitriser I’augmentation de la quantité de données a traiter
en analysant au moins une situation parmi le mouvement de basculement brusque pour
effectuer un virage, le mouvement de redressement brusque apres la fin du virage ou le
changement de trajectoire brusque du véhicule a inclinaison X, en comparaison du cas
ol toutes les situations de conduite sont analysées. Il est donc possible de réduire la
charge matérielle dans 1’unité de traitement des données de déplacement du véhicule a
inclinaison 101. Il est par conséquent possible d’augmenter la liberté de conception des
ressources matérielles de 1'unité de traitement des données de déplacement dudit
véhicule a inclinaison 101.

D’apres ce qui précede, il est possible de fournir une unité de traitement des données
de déplacement d’un véhicule a inclinaison 101 qui peut augmenter la liberté de
conception des ressources matérielles tout en améliorant la précision des données sur
les pertes économiques obtenues a partir des données de déplacement du véhicule a in-
clinaison.

De plus, dans le présent mode de réalisation, le processeur 110 analyse au moins une
des fréquences et des mesures d’au moins un des mouvements parmi le mouvement de
basculement brusque pour effectuer un virage, le mouvement de redressement brusque
pour effectuer un virage, ou le changement de trajectoire brusque en utilisant lesdites
données de déplacement de véhicule a inclinaison, et génere les données sur les pertes
économiques en fonction desdites situations analysées de telle sorte qu’elles soient dif-
férentes selon au moins une desdites fréquences et mesures, en utilisant ledit modele de
génération de données sur les pertes économiques, puis les émet.

Les données ou apparait davantage la différence d’habileté et les tendances de
conduite du conducteur conduisant le véhicule a inclinaison X sont incluses dans les
données de déplacement de véhicule a inclinaison et le modele de génération de
données sur les pertes économiques respectivement. Par conséquent, ladite habileté et
lesdites tendances de conduite du conducteur sont reflétées davantage dans les données
sur les pertes économiques générées sur la base desdites données de déplacement de
véhicule a inclinaison et ledit modele de génération de données sur les pertes €co-
nomiques. Par conséquent, I’unité de traitement des données de déplacement de
véhicule a inclinaison 101 peut générer et émettre des données sur les pertes éco-
nomiques reflétant plus certainement 1’habileté et les tendances de conduite du
conducteur.

De plus, le niveau de conduite prédictive est différent selon 1’habileté de conduite

dudit conducteur du véhicule a inclinaison. Pour cette raison, ladite différence de
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niveau de conduite prédictive du conducteur se manifeste plus facilement sur lesdites
données de déplacement de véhicule a inclinaison et ledit modele de génération de
données sur les pertes économiques. Par conséquent, il est possible de déterminer avec
précision les données sur les pertes économiques en fonction du niveau de conduite
prédictive du conducteur, grace a la génération de données sur les pertes économiques
en se basant sur lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison et ledit
modele de génération de données sur les pertes économiques tel qu’il a été indiqué ci-
dessus.

De plus, le processeur 110 peut maitriser davantage I’augmentation de la quantité de
données a traiter en analysant au moins une des fréquences et des mesures d’au moins
un mouvement parmi le mouvement de basculement brusque pour effectuer un virage,
le mouvement de redressement brusque apres la fin du virage, et le changement de tra-
jectoire brusque, en comparaison du cas ou toutes les situations de conduite sont
analysées. Il est donc possible de réduire davantage la charge matérielle dans 1’unité de
traitement des données de déplacement du véhicule a inclinaison 101. Il est par
conséquent possible d’augmenter davantage la liberté de conception des ressources
matérielles de 1'unité de traitement des données de déplacement dudit véhicule a in-
clinaison 101.

Par conséquent, il est possible de fournir une unité de traitement des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison 101 qui peut augmenter davantage la liberté de
conception des ressources matérielles tout en améliorant la précision des données sur
les pertes économiques obtenues a partir des données de déplacement du véhicule a in-
clinaison.

Quatricme mode de réalisation 4

La [Fig.9] est un schéma illustrant la structure schématique de 1’unité de traitement
des données de déplacement d’un véhicule a inclinaison 201 suivant le quatrieme mode
de réalisation. L unité de traitement des données de déplacement de véhicule a in-
clinaison 201 du présent mode de réalisation génere des données d’évaluation de
virages associées a au moins une caractéristique parmi 1’agilité ou la souplesse de
conduite durant un virage du véhicule a inclinaison X au fur et a mesure qu’elle
analyse les données de déplacement du véhicule a inclinaison X, et génére les données
sur les pertes économiques en se basant sur lesdites données d’évaluation de virages,
en plus desdites données de déplacement de véhicule a inclinaison et du modele de gé-
nération de données sur les pertes économiques. En outre, dans ce qui suit, la méme
légende sera appliquée sur la structure identique au troisiecme mode de réalisation, mais
les explications seront omises, et seules les parties différentes du troisicme mode de
réalisation seront expliquées.

Le processeur 210 est identique au processeur 110 du troisiéme mode de réalisation,
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et analyse au moins une situation, parmi le mouvement de basculement brusque pour
effectuer un virage, le mouvement de redressement brusque apres la fin du virage ou le
changement de trajectoire brusque du véhicule a inclinaison X, en utilisant les données
de déplacement de véhicule a inclinaison et le modele de génération de données sur les
pertes économiques. Le processeur 210 génere des données d’évaluation de virages
relatives a au moins une caractéristique parmi 1’agilité ou la souplesse de conduite
durant les virages du véhicule a inclinaison X, a partir des données de déplacement de
véhicule a inclinaison. Le processeur 210 génere les données sur les pertes éco-
nomiques en se basant sur les résultats d’analyse d’au moins une des situations ci-
dessus, lesdites données d’évaluation de virages, et ledit modele de génération de
données sur les pertes économiques.

La [Fig.10] est un schéma illustrant la structure schématique du processeur 210. Le
processeur 210 comprend une unité d’acquisition des données de déplacement de
véhicule a inclinaison 211, une unité d’analyse des données de déplacement de
véhicule a inclinaison 212, une unité génératrice de données sur les pertes éco-
nomiques 213, une unité de sortie 214, une unité d’extraction de données de conduite
en virage 215, et une unité d’évaluation de virages 216.

L’unité d’extraction de données de conduite en virage 215 extrait les données de
conduite en virage du véhicule a inclinaison X, a partir des données de déplacement de
véhicule a inclinaison stockées sur la mémoire 220. La méthode d’extraction des
données de conduite en virage du véhicule a inclinaison X a partir des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison s’effectue en utilisant le taux de lacet du véhicule a
inclinaison X par exemple. La méthode d’extraction des données de conduite en virage
du véhicule a inclinaison X a partir des données de déplacement de véhicule a in-
clinaison est identique a la méthode divulguée par exemple dans la publication inter-
nationale n°® 2021/079494.

En outre, I’extraction des données de conduite en virage du véhicule a inclinaison X
a partir des données de déplacement de véhicule a inclinaison peut s’effectuer en
utilisant des données associces a d’autres parametres indiquant le comportement du
véhicule a inclinaison X tels que, par exemple, le taux de tangage ou le taux de roulis
du véhicule a inclinaison X, des données associées a la conduite entrée sur le véhicule
a inclinaison X, ou encore des données associées a la position du véhicule a inclinaison
X. De plus, I’extraction des données de conduite en virage du véhicule a inclinaison X
a partir des données de déplacement de véhicule a inclinaison peut s’effectuer en as-
semblant plusieurs données.

L’unité d’évaluation de virages 216 génere les données d’évaluation de virages
associées a au moins une caractéristiques parmi I’agilité ou la souplesse de conduite

durant un virage du véhicule a inclinaison X, en utilisant les données de conduite en



[0181]

[0182]

[0183]

[0184]

[0185]

[0186]

41

virage extraites a partir des données de déplacement de véhicule a inclinaison par
’unité d’extraction de données de conduite en virage 215.

Plus précisément, I’unité d’évaluation de virages 216 calcule le degré d'agilité en
utilisant au moins un des composants de bande basse fréquence tels que, par exemple,
I’angle de roulis et I’angle de tangage du véhicule a inclinaison X. L unité d’évaluation
de virages 216 calcule I’indice d’évaluation de roulis en se basant, par exemple, sur le
composant de bande basse fréquence de 1’angle de roulis, puis effectue 1’évaluation
relative a ladite agilité en évaluant I’indice de détermination de roulis calcul€. Ledit
indice de détermination de roulis correspond au score de ladite agilité. Ledit degré
d’agilité est calculé par le rapport du score d’agilité sur les criteres d’€valuation.

De plus, ’unité d’évaluation de virages 216 calcule le degré de souplesse de conduite
en utilisant par exemple le taux de lacet du véhicule a inclinaison X. L’ unité
d’évaluation de virages 216 calcule I’indice d’évaluation de lacet en se basant, par
exemple, sur le lacet, puis effectue 1’évaluation relative a ladite souplesse de conduite
en évaluant I’indice de détermination de lacet calculé. Ledit indice de détermination de
lacet correspond au score de ladite souplesse de conduite. Ledit degré de souplesse de
conduite est calculé par le rapport du score de souplesse de conduite sur les criteres
d’évaluation.

En outre, la méthode de génération de données d’évaluation de virages associées a
I’agilité et a la souplesse de conduite par I’unité d’évaluation de virages 216 est
identique a la méthode divulguée dans la publication internationale n°2021/079494. En
outre, dans la publication internationale n°2021/079494, ladite agilité est décrite
comme un mouvement vif, et ladite souplesse de conduite est décrite comme un
mouvement fait avec aisance.

L’unité d’évaluation de virages 216 peut générer des données d’évaluation de virages
associées a 1’agilité et a la souplesse de conduite, ou peut générer des données
d'évaluation de virages associées a 1’agilité ou la souplesse de conduite. L unité
d’évaluation de virages 216 peut générer des données d’évaluation de virages divisées
en quatre catégories en utilisant le degré d’agilité et le degré de souplesse de conduite,
comme il a été divulgué dans la publication internationale n°2021/079494.
L’évaluation de chaque catégorie du cas présent est divulguée par exemple dans la pu-
blication internationale n°2021/079494.

Les données d’évaluation de virages obtenues par 1’unité d’évaluation de virages 216
sont stockées dans la mémoire 220.

L’ unité génératrice de données sur les pertes économiques 213 génere les données
sur les pertes économiques sur la base des résultats de 1’analyse de 1’unité d’analyse
des données de déplacement de véhicule a inclinaison 212, des résultats d’évaluation

de virage de I’unité d’évaluation de virages 216 stockés dans la mémoire 220, et du
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modele de génération de données sur les pertes économiques. Autrement dit, 1’unité
génératrice de données sur les pertes économiques 213 génere les données sur les
pertes économiques en se basant sur les données d’évaluation de virages, en plus
desdites données de déplacement de véhicule a inclinaison et du modele de génération
de données sur les pertes économiques.

L’unité génératrice de données sur les pertes économiques 213 peut générer les
données sur les pertes économiques en appliquant, par exemple, lesdits résultats
d’analyse de données de déplacement de véhicule a inclinaison provenant de 1’unité
d’analyse des données de déplacement de véhicule a inclinaison 212 et les résultats
d’évaluation de virages de 1’unité d’évaluation de virages 116 stockés sur la mémoire
220 au modele de génération de données sur les pertes économiques.

L’unité génératrice de données sur les pertes économiques 213 peut générer les
données sur les pertes économiques en utilisant, par exemple, les données obtenus en
appliquant lesdits résultats d’analyse de données de déplacement de véhicule a in-
clinaison provenant de 1’unité d’analyse des données de déplacement de véhicule a in-
clinaison 212 au modele de génération de données sur les pertes économiques sus-
mentionné, et les résultats d’évaluation de virage de 1’unité d’évaluation de virages 216
stockés dans la mémoire 220.

En outre, la structure du processeur 210 autre que ce qui a €t€ indiqué ci-dessus est
identique a la structure du processeur 110 du troisieme mode de réalisation. La
structure de la mémoire 220 est identique a celle de la mémoire 120 du troisiéme mode
de réalisation.

Tel qu’il a été indiqué ci-dessus, dans le présent mode de réalisation, le processeur
210 génere des données d’évaluation de viragesrelatives a au moins une caractéristique
parmi I’agilité ou la souplesse de conduite durant les virages du véhicule a inclinaison
X, a partir des données de déplacement de véhicule a inclinaison. La mémoire 220
stocke lesdites données d'€valuation de virages générées. Les données sur les pertes
économiques susmentionnées sont générées sur la base des données d’évaluation de
virages relatives a au moins une caractéristique parmi 1’agilité ou la souplesse de
conduite durant les virages du véhicule a inclinaison X, en plus desdites données de
déplacement a inclinaison et dudit modele de génération de données sur les pertes éco-
nomiques.

Ainsi, lesdites données sur les pertes économiques étant générées sur la base des
données d’évaluation de virages associées a au moins une caractéristique parmi
I’agilité ou la souplesse de conduite durant un virage du véhicule a inclinaison X, en
plus desdites données de déplacement de véhicule a inclinaison et dudit modele de gé-
nération de données sur les pertes économiques, il est possible d’obtenir des données

de sortie reflétant davantage 1’habileté et les tendances de conduite du conducteur
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conduisant le véhicule a inclinaison X. Par conséquent, 1’unité de traitement des
données de déplacement de véhicule a inclinaison 201 peut générer et émettre des
données de sortie reflétant plus certainement 1’habileté et les tendances de conduite du
conducteur.

Autres modes de réalisation

Des modes de réalisation de la présente invention ont été décrits ci-dessus, mais ils
ne sont qu’un exemple de mise en ceuvre de la présente invention. Par conséquent, la
présente invention ne se limite pas aux modes de réalisation décrits ci-dessus, et peut
étre mise en ceuvre en variant de manicre appropriée les modes de réalisation décrits
ci-dessus, dans la mesure ou elle ne s'écarte pas de 1'objectif prévu.

Dans chaque mode de réalisation susmentionné, les données de déplacement de
véhicule a inclinaison peuvent, par exemple, inclure les données d’entrée de conduite
du véhicule a inclinaison relatives aux données de conduite du conducteur sur le
véhicule a inclinaison, les données de comportement du véhicule a inclinaison relatives
aux comportements du véhicule a inclinaison, les données de position du véhicule a in-
clinaison relatives aux positions de parcours du véhicule a inclinaison, et les données
d'environnement de conduite du véhicule a inclinaison relatives a I’environnement de
conduite que parcourt le véhicule a inclinaison, ou peuvent inclure d’autres données.
De plus, lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison peuvent inclure au
moins une des données, ou plusieurs données, parmi lesdites données d’entrée de
conduite du véhicule a inclinaison, lesdites données de comportement du véhicule a in-
clinaison, lesdites données de position du véhicule a inclinaison et les données
d'environnement de conduite du véhicule a inclinaison.

Les dites données d’entrée de conduite du véhicule a inclinaison sont les données
associées a I’entrée d’opérations du conducteur qu’il effectue lorsqu’il conduit le
véhicule a inclinaison. Concrétement, lesdites données d’entrée de conduite du
véhicule a inclinaison peuvent inclure des données associées entre autres aux
changements de position du centre de gravité dus aux opérations d’accélération, aux
opérations de freinage, aux opérations de changement de vitesse (opérations du levier
d’embrayage et de la pédale d’embrayage), a des manceuvres ou a des changements de
position du conducteur. Toujours de maniere concrete, lesdites données d’entrée de
conduite du véhicule a inclinaison peuvent inclure des données associées a la mani-
pulation de commutateurs de chaque type comme le klaxon, les clignotants, et les com-
mutateurs d’€clairage entre autres. Lesdites données d’entrée de conduite du véhicule a
inclinaison refletent davantage le résultat des décisions du conducteur car ce sont des
données associées a ce qu’a entré le conducteur pendant la conduite. Avec un véhicule
a inclinaison, les types d’opérations faites par le conducteur étant nombreuses, et le

degré de liberté de choix du conducteur durant la conduite étant élevé, 1’habileté et les
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tendances de conduite du conducteur ont tendance a se refléter fortement. De plus,
lesdites données d’entrée de conduite du véhicule a inclinaison peuvent inclure des
données transformées obtenues a partir de capteurs par exemple. Lesdites données
d’entrée de conduite de véhicule a inclinaison peuvent inclure des données
transformées en utilisant des données obtenues a partir de capteurs, entre autres, avec
d’autres données.

Lesdites données de comportement du véhicule a inclinaison sont des données
associées aux comportements du véhicule a inclinaison causés par la conduite entrée
par le conducteur, lorsque le véhicule a inclinaison est conduit par le conducteur.
Concretement, lesdites données de comportement de véhicule a inclinaison incluent,
par exemple, 1’accélération, la vitesse, I’angle du véhicule a inclinaison qui varient
lorsque le conducteur conduit. Autrement dit, lesdites données de comportement du
véhicule a inclinaison présentent les comportements du véhicule a inclinaison
provenant lors d’une accélération ou d’un freinage du véhicule a inclinaison suite a une
opération d’accélération ou de freinage, de changement de vitesse du conducteur, et
lors d’un changement de position incluant une manceuvre ou un changement de
position du centre de gravité du véhicule a inclinaison.

De plus, lesdites données de comportement du véhicule a inclinaison ne sont pas
uniquement des données associées a I’accélération, la vitesse et I’angle du véhicule a
inclinaison telles qu’elles ont été décrites ci-dessus, mais peuvent inclure également
des mouvements apparaissant sur le véhicule a inclinaison suite a des opérations de
commutateurs effectuées sur le véhicule a inclinaison par le conducteur. Autrement dit,
lesdites données de comportement du véhicule a inclinaison incluent les données
associées aux mouvements apparaissant sur le véhicule a inclinaison suite a des
opérations de commutateurs de chaque type tels que le klaxon, les clignotants, et les
commutateurs d’éclairage. Lesdites données de comportement du véhicule a in-
clinaison refletent fortement les résultats de la conduite entrée par le conducteur. Pour
cette raison, lesdites données de comportement du véhicule a inclinaison ont tendance
a refléter fortement 1’habileté et les tendances de conduite du conducteur. De plus, les
données de comportement du véhicule a inclinaison peuvent inclure des données
transformées obtenues a partir de capteurs entre autres. Lesdites données de com-
portement de véhicule a inclinaison peuvent inclure des données transformées en
utilisant des données obtenues a partir de capteurs, entre autres, avec d’autres données.

Lesdites données de position de véhicule a inclinaison sont des données associées a
la position du véhicule a inclinaison. Par exemple, lesdites données de position peuvent
étre détectées en se basant sur les informations d’une station de base de commu-
nication d’un terminal portable de communication ou d’un GPS. En outre, il est

possible de calculer lesdites données de position du véhicule a inclinaison avec
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diverses techniques de positionnement, et la localisation et cartographie simultanées
par exemple. Lesdites données de position du véhicule a inclinaison refletent fortement
les résultats de conduite entrée par le conducteur, eux-mémes reflétant fortement
I’habileté et les tendances de conduite du conducteur. Pour cette raison, lesdites
données de position du véhicule a inclinaison ont tendance a refléter fortement
I’habileté et les tendances de conduite du conducteur. De plus, les données de position
du véhicule a inclinaison peuvent inclure des données transformées obtenues a partir
de capteurs entre autres. Lesdites données de position de véhicule a inclinaison
peuvent inclure des données transformées en utilisant des données obtenues a partir de
capteurs, entre autres, avec d’autres données.

Lesdites données d'environnement de conduite du véhicule a inclinaison incluent par
exemple les données cartographiques. Les données cartographiques peuvent étre
associées, par exemple, avec des informations sur les conditions de route, des in-
formations sur les conditions de circulation comme les feux de circulation ou des ins-
tallations, et des informations sur la réglementation routiere. De plus, les données car-
tographiques peuvent également €tre associces a des données environnementales telles
que le temps, la température de 1'air ou encore ’humidité. Il est possible d’utiliser
lesdites données d'environnement de conduite du véhicule a inclinaison, lesdites
données d’entrée de conduite, lesdites données de comportement de véhicule a in-
clinaison ainsi que lesdites données de position de véhicule a inclinaison pour
I’analyser de 1’habileté et des tendances de conduite du conducteur.

Lesdites informations sur les conditions de route incluent les informations relatives a
I’apparition d’embouteillages, au nombre de véhicules stationnés dans une rue, ou
encore aux routes (zones) situ€s dans des environnements encombrés. La précision de
ces informations augmente des lors qu’elles sont associ€es aux plages horaires. De
plus, lesdites informations sur les conditions de route incluent les informations sur les
routes susceptibles d’étre submergées lorsqu’il y a une rafale de pluie.

Lesdites données d'environnement de conduite du véhicule a inclinaison peuvent
inclure des données transformées obtenues a partir de capteurs par exemple. Lesdites
données d'environnement de conduite de véhicule a inclinaison peuvent inclure des
données transformées en utilisant des données obtenues a partir de capteurs, entre
autres, avec d’autres données.

Lesdites données d'environnement de conduite du véhicule a inclinaison peuvent étre
envisagées comme un exemple de stress externe recu par le conducteur. Lesdites
données d'environnement de conduite du véhicule a inclinaison influencent les
décisions du conducteur. Lesdites données d'environnement de conduite du véhicule a
inclinaison influencent la conduite du conducteur. Par conséquent, I’habileté et les

tendances de conduite du conducteur sont susceptibles d’apparaitre plus fortement dans
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les données de déplacement de véhicule a inclinaison, en utilisant les données
d'environnement de conduite du véhicule a inclinaison. De plus, I’habileté et les
tendances de conduite sont susceptibles d’apparaitre fortement dans les données de dé-
placement de véhicule a inclinaison car I’objectif et la fréquence d’utilisation du
véhicule a inclinaison sont affectés par I’utilisation desdites données d'environnement
de conduite du véhicule a inclinaison.

Il est possible d’obtenir lesdites données d’environnement de conduite du véhicule a
inclinaison par divers moyens. Les moyens d’obtenir lesdites données
d’environnement de conduite du véhicule a inclinaison ne sont pas limités a un moyen
spécifique. Par exemple, un moyen d’obtenir lesdites données d’environnement de
conduite du véhicule a inclinaison est un dispositif externe de reconnaissance de
I’environnement monté sur le véhicule a inclinaison. Plus concrétement, un moyen
d’obtenir lesdites données d’environnement de conduite du véhicule a inclinaison est
une caméra, un radar, ou autres. De plus, un moyen d’obtenir lesdites données
d’environnement de conduite du véhicule a inclinaison est, par exemple, un dispositif
de communication. Plus concretement, un moyen d’obtenir lesdites données
d’environnement de conduite du véhicule a inclinaison est un dispositif de commu-
nication inter-véhicules ou un dispositif de communication route-véhicule. Lesdites
données d’environnement de conduite du véhicule a inclinaison peuvent également étre
obtenues via internet par exemple.

Dans chaque mode de réalisation susmentionné, lesdites données de déplacement de
véhicule a inclinaison peuvent inclure des données associces a 1’accélération brusque
du véhicule a inclinaison, et des données associées au ralentissement brusque du
véhicule a inclinaison.

Le freinage d’un véhicule a inclinaison différe de celui d’un véhicule a quatre roues,
et comprend un actionneur de frein de roue avant pour actionner le frein de roue avant,
et un actionneur de frein de roue arriere pour actionner le frein de roue arricre. Pour
cette raison, dans un véhicule a inclinaison, le conducteur doit régler la force du
freinage a la fois sur ledit frein de roue avant et sur ledit frein de roue arricre. Sur un
tel véhicule a inclinaison, la différence d’habileté et de tendances de conduite du
conducteur se manifeste plus facilement sur un ralentissement du véhicule a in-
clinaison. La corrélation entre le conducteur manipulant le véhicule a inclinaison et les
pertes économiques est ainsi plus facile a obtenir a partir des données associées au ra-
lentissement dudit véhicule a inclinaison.

De plus, généralement, le poids du véhicule a inclinaison est plus léger que celui
d’un véhicule a quatre roues. Pour cette raison, dans un véhicule a inclinaison, 1’état
d’opération de I’actionneur d’accélération dépendant du conducteur est plus sus-

ceptible d’€tre reflété par 1’accélération. Par conséquent, la différence d’habileté et de
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tendances de conduite du conducteur se manifeste plus facilement sur une accélération
du véhicule a inclinaison. Par conséquent, la corrélation entre le conducteur ma-
nipulant le véhicule a inclinaison et les pertes économiques est plus facile a obtenir a
partir des données associées a ’accélération dudit véhicule a inclinaison.

Dans chaque mode de réalisation susmentionné, les données sur les pertes éco-
nomiques sorties par 1I’unité de traitement des données de déplacement de véhicule a
inclinaison 1, 101, 201 sont utilisées par les services li€s aux pertes économiques.
Toutefois, les données sur les pertes économiques sorties par 1’unité de traitement des
données de déplacement de véhicule a inclinaison peuvent étre utilisées conjointement
avec des données associées a d’autres informations. Il est possible d’utiliser lesdites
données sur les pertes économiques conjointement avec des données associées a des
informations telles que, par exemple, I’antivol du véhicule a inclinaison, les anomalies
du véhicule a inclinaison, les pannes du véhicule a inclinaison, 1’entretien du véhicule
a inclinaison, la prévention des collisions, I’amélioration de 1'environnement de
conduite, le guidage de trajectoire, ou encore 1’affichage d’informations au conducteur.

Dans chaque mode de réalisation susmentionné, I’unité de traitement des données de
déplacement de véhicule a inclinaison 1, 101, 201 génere des données sur les pertes
économiques en utilisant un modele de génération de données sur les pertes éco-
nomiques sur la base de données de déplacement de véhicule a inclinaison. Ledit
modele de génération sur les pertes économiques peut générer lesdites données sur les
pertes économiques en utilisant un taux de mouvement d’inclinaison brusque selon la
direction gauche-droite de la carrosserie dans les données de déplacement de véhicule
a inclinaison. Ledit modele de génération sur les pertes économiques peut générer
lesdites données sur les pertes économiques en utilisant un taux de mouvement
d’inclinaison non brusque selon la direction gauche-droite de la carrosserie dans les
données de déplacement de véhicule a inclinaison.

Dans ledit premier mode de réalisation, les données de déplacement de véhicule a in-
clinaison sont stockées dans la mémoire 20. Toutefois, les données de déplacement de
véhicule a inclinaison peuvent étre obtenues par une unité d’acquisition des données de
déplacement de véhicule a inclinaison appartenant au processeur. Dans ce cas, ladite
unité d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison peut obtenir
lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison via des capteurs. De plus,
les données de déplacement de véhicule a inclinaison obtenues peuvent étre également
stockées sur la mémoire.

Dans ledit deuxieme mode de réalisation, les données de déplacement de véhicule a
inclinaison, les premieres données de déplacement de véhicule a inclinaison ainsi que
les deuxiemes données de déplacement de véhicule a inclinaison contiennent toutes des

données pour un cycle de conduite ou plus. Toutefois, au moins une des données de
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déplacement de véhicule a inclinaison, des premieres données de déplacement de
véhicule a inclinaison et des deuxiemes données de déplacement de véhicule a in-
clinaison peut contenir des données plus courtes qu’un cycle de conduite.

Dans ledit deuxieme mode de réalisation, le modele de génération de données sur les
pertes économiques est configuré pour que les premicres données sur les pertes éco-
nomiques générées sur la base des premieres données de déplacement du véhicule a in-
clinaison soient mutuellement différentes avec les deuxiemes données sur les pertes
économiques générées sur la base des deuxiemes données de déplacement du véhicule
a inclinaison, et pour générer des données sur les pertes économiques en fonction
desdits mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la car-
rosserie en se basant sur les données indiquant des mouvements d’inclinaison selon la
direction gauche-droite de la carrosserie d’un cycle de conduite ou plus comprises dans
les données de déplacement de véhicule a inclinaison. Toutefois, ledit modele de gé-
nération de données sur les pertes économiques peut étre configuré pour générer des
données sur les pertes économiques en fonction desdits mouvements brusques
d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la carrosserie, sur la base des données
indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-droite de la car-
rosserie sur une période plus courte qu’un cycle de conduite, comprises dans les
données de déplacement de véhicule a inclinaison.

Dans ledit deuxieme mode de réalisation, les données de déplacement de véhicule a
inclinaison, traitées par le processeur 10 de I’unité de traitement des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison 1, incluent les données de déplacement d’un cycle
de conduite ou plus du véhicule a inclinaison X. De la méme fagon, dans le premier
mode de réalisation, les données de déplacement de véhicule a inclinaison traitées par
le processeur 10 de I’unité de traitement des données de déplacement de véhicule a in-
clinaison 1 peuvent contenir les données de déplacement d’un cycle de conduite ou
plus du véhicule a inclinaison X, et peuvent contenir des données de déplacement de
véhicule a inclinaison plus courtes qu’un cycle de conduite.

Dans ledit troisieme mode de réalisation, le processeur 110 de I’unité de traitement
des données de déplacement de véhicule a inclinaison 101 analyse au moins une des
fréquences et des mesures d’au moins un des mouvements parmi le mouvement de bas-
culement brusque pour effectuer un virage, le mouvement de redressement brusque
pour effectuer un virage ou le changement de trajectoire brusque en utilisant les
données de déplacement de véhicule a inclinaison, et utilise le modele de génération de
données sur les pertes économiques pour générer les données sur les pertes éco-
nomiques en fonction desdites situations analysées de telle sorte qu’elles soient dif-
férentes selon au moins une desdites fréquences et mesures, puis les émet.

Toutefois, le processeur peut analyser d’autres parametres que les fréquences et
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mesures, et peut générer les données sur les pertes économiques en fonction des si-
tuations analysées de telle sorte que les parametres soient différents, puis les émettre
ensuite.

Dans ledit troisieme mode de réalisation, 1’unité de traitement des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison 101 analyse au moins une situation, parmi le
mouvement de basculement brusque pour effectuer un virage, le mouvement de re-
dressement brusque apres la fin du virage ou le changement de trajectoire brusque du
véhicule a inclinaison, génere les données sur les pertes économiques, puis les émet.
Toutefois, I'unité de traitement des données de déplacement de véhicule a inclinaison
peut analyser les données de déplacement de véhicule a inclinaison en les assemblant
avec d’autres données, et générer les données sur les pertes économiques.

Dans ledit troisieme mode de réalisation, le processeur 110 comprend une unité
d’acquisition des données de déplacement de véhicule a inclinaison 111. Toutefois, le
processeur peut ne pas avoir d’unité d’acquisition des données de déplacement de
véhicule a inclinaison. Dans ce cas, ledit processeur peut lire les données de dé-
placement de véhicule a inclinaison stockées dans la mémoire.

Dans ledit quatriecme mode de réalisation, I’unité de traitement des données de dé-
placement de véhicule a inclinaison 201 génere des données d’évaluation de virages
associées a au moins une caractéristique parmi 1’agilité ou la souplesse de conduite
durant un virage du véhicule a inclinaison X au fur et & mesure qu’elle analyse les
données de déplacement du véhicule a inclinaison X, et génere les données sur les
pertes économiques en se basant sur lesdites données d’évaluation de virages, en plus
desdites données de déplacement de véhicule a inclinaison et dudit modele de gé-
nération de données sur les pertes économiques. Toutefois, 1’unité de traitement des
données de déplacement de véhicule a inclinaison peut générer les données sur les
pertes économiques en se basant sur les données de déplacement de véhicule a in-
clinaison, le modele de génération de données sur les pertes économiques, ainsi que les
données d’évaluation de virages, sans effectuer d’analyse des situations de conduite du
véhicule a inclinaison X.

Légende

1, 101, 201 : Unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a in-
clinaison

10, 110, 210 : Processeur

111 : Unité d’acquisition des données de déplacement du véhicule a inclinaison

112,212 : Unité d’analyse des données de déplacement du véhicule a inclinaison

11, 113, 213 : Unité génératrice de données sur les pertes €économiques

12, 114, 214 : Unité de sortie

20, 120, 220 : Mémoire
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215 : Unité d’extraction de données de conduite en virage
216 : Unité d’évaluation de virages
D1 : Données de déplacement du véhicule a inclinaison

X : Véhicule a inclinaison
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Revendications

Unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a in-
clinaison (1, 101, 201) comprenant :

une mémoire (20, 120, 220) stockant des données de déplacement du
véhicule a inclinaison (X) s’inclinant a gauche lors d’un virage a gauche
et a droite lors d’un virage a droite ;

un processeur (10, 110, 210) générant des données sur des pertes €co-
nomiques sur la base desdites données de déplacement du véhicule a in-
clinaison stockées par ladite mémoire, en utilisant un modele de gé-
nération de données sur les pertes économiques, et émettant lesdites
données générées relatives aux pertes économiques,

ledit modele de génération de données sur les pertes économiques
générant lesdites données utilisées par des services liés aux pertes éco-
nomiques, en fonction de données indiquant des mouvements brusques
de la carrosserie du véhicule a inclinaison comprises dans lesdites
données de déplacement du véhicule a inclinaison,

ledit modele de génération de données sur les pertes économiques dé-
finissant comme premicres données de déplacement du véhicule a in-
clinaison lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison
lorsqu’un conducteur parcourt un premier itinéraire avec un premier
véhicule a inclinaison de sorte qu’aucun mouvement d’accélération ou
de ralentissement selon une direction avant-arriere de la carrosserie du
véhicule a inclinaison, ni aucun mouvement d’inclinaison selon une
direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison, ne
soient brusques durant une premicre plage horaire d’un premier jour,
lorsque ledit modele a défini comme deuxiemes données de dé-
placement du véhicule a inclinaison lesdites données de déplacement du
véhicule a inclinaison lorsque le conducteur parcourt ledit premier
itinéraire avec ledit premier véhicule a inclinaison afin qu’aucun
mouvement d’accélération ou de ralentissement selon la direction avant-
arriere de la carrosserie du véhicule a inclinaison ne soit brusque, mais
de sorte que lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-
droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison soient brusques durant
ladite premiere plage horaire dudit premier jour, ledit modele est
configuré :

- afin que les premicres données sur les pertes économiques générées

sur la base desdites premicres données de déplacement du véhicule a in-
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clinaison, et que les deuxiemes données sur les pertes économiques
générées sur la base desdites deuxiemes données de déplacement du
véhicule a inclinaison, soient mutuellement différentes ; et

- afin de générer des données sur les pertes économiques en fonction
desdits mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-
droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison, sur la base des
données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison comprises dans
lesdites données de déplacement de véhicule a inclinaison.

L’unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a in-
clinaison (101) selon la revendication 1, dans laquelle un cycle de
conduite est défini comme le déplacement dudit véhicule a inclinaison
(X) durant lequel la position et la vitesse selon la direction avant-arriere
du véhicule a inclinaison (X) changent a partir d’une situation dé-
terminée jusqu’a ce qu’elles reviennent a cette méme situation dé-
terminée,

lesdites premieres données de déplacement du véhicule a inclinaison et
lesdites deuxiemes données de déplacement du véhicule a inclinaison
comprenant toutes deux les données dudit cycle de conduite ou plus, et
ledit modele de génération de données sur les pertes économiques est
configuré afin :

- que les premieres données sur les pertes économiques, générées sur la
base desdites premicres données de déplacement du véhicule a in-
clinaison, et les deuxiemes données sur les pertes économiques,
générées sur la base desdites deuxiemes données de déplacement du
véhicule a inclinaison, soient des données mutuellement différentes ;

- de générer des données sur les pertes économiques en fonction desdits
mouvements brusques d’inclinaison selon la direction gauche-droite de
la carrosserie du véhicule a inclinaison, en se basant sur les données
indiquant lesdits mouvements d’inclinaison selon la direction gauche-
droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison du cycle de conduite ou
plus, comprises dans lesdites données de déplacement du véhicule a in-
clinaison.

L’unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a in-
clinaison (101) selon la revendication 1 ou 2, dans laquelle lesdites
premicres et deuxiemes données de déplacement du véhicule a in-
clinaison comprennent au moins des données relatives aux mouvements

de roulis.



[Revendication 4]

[Revendication 5]

[Revendication 6]

53

L’unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a in-
clinaison (1, 101, 201) selon I’une des revendications 1 a 3, dans
laquelle lesdits mouvements brusques d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison sont des
mouvements ot les données indiquant lesdits mouvements d’inclinaison
selon la direction gauche-droite de la carrosserie du véhicule a in-
clinaison, comprises dans lesdites données de déplacement du véhicule a
inclinaison, sont supérieures a un seuil.

L’unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a in-
clinaison (1, 101, 201) selon I’une des revendications 1 a 4, dans
laquelle lesdits mouvements brusques d’inclinaison selon la direction
gauche-droite de la carrosserie du véhicule a inclinaison comprennent
au moins un parmi : un mouvement de basculement brusque pour
effectuer un virage, un mouvement de redressement brusque apres la fin
d’un virage ou un changement de trajectoire brusque avec ledit véhicule
a inclinaison (X).

L’unité de traitement des données de déplacement d’un véhicule a in-
clinaison (201) selon I’une des revendications 1 a 5, dans laquelle ledit
processeur (210) génere des données d’évaluation de virages relatives a
au moins une caractéristique parmi 1’agilité ou la souplesse de conduite
durant les virages dudit véhicule a inclinaison, a partir desdites données
de déplacement du véhicule a inclinaison ; et

ladite mémoire (220) stocke lesdites données d’évaluation de virages
générées ; et

lesdites données sur les pertes économiques sont générées sur la base
desdites données d’évaluation de virages relatives a au moins une carac-
téristique parmi ’agilité ou la souplesse de conduite durant les virages
dudit véhicule a inclinaison, en plus desdites données de déplacement
du véhicule a inclinaison et dudit modele de génération de données sur

les pertes économiques.
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[Fig. 2]
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[Fig. 5]
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[Fig. 7]
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[Fig. 8]
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[Fig. 10]
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