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Procédé et dispositif de controle d’'un systéme d'aide a la conduite d'un véhicule dans un environnement

routier comportant une fusion de voies.

La présente invention concerne un procédé et un dispositif de controle d’un systéme d’aide a la conduite d'un véhicule

(11) circulant dans un environnement routier (1) comportant
une pluralité de voies de circulation (1001, 1002, 1003). A
cet effet, des données représentatives dudit environnement
routier sont regues a partir d’au moins un dispositif embar-
qué. En fonction des données, des informations représenta-
tives d’'une position d’'une voie de circulation associée audit
véhicule (11), dite voie propre, ainsi que d’'une fusion de la-
dite voie propre avec une voie de circulation adjacente, sont
déterminées, et ledit systtme d’aide a la conduite est
contrdlé en fonction de ladite fusion.
Figure pour I'abrégé : Figure 1
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Description

Titre de l'invention : Procédé et dispositif de contréle d’un systeme

d’aide a la conduite d’un véhicule dans un environnement routier
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comportant une fusion de voies

Domaine technique

La présente invention concerne les procédés et dispositifs d’aide a la conduite d’un
véhicule, notamment un véhicule automobile. La présente invention concerne
également un procédé et un dispositif de détection d’une fusion de voies de circulation
dans un environnement routier. La présente invention concerne également un procédé
et un dispositif de controle d’un véhicule embarquant un ou plusieurs systemes d’aide

a la conduite, notamment un véhicule autonome.

Arriere-plan technologique

La sécurité routicre fait partie des enjeux importants de nos sociétés. Avec
I’augmentation du nombre de véhicules circulant sur les réseaux routiers du monde
entier, et ce quelles que soient les conditions de circulation, les risques d’accidents et
d’incidents provoqués par les conditions de circulation n’ont jamais été aussi im-
portants.

Pour améliorer la sécurité routicre, certains véhicules contemporains sont équipés de
fonctions ou systemes d’aide a la conduite, dits ADAS (de 1’anglais « Advanced
Driver-Assistance System » ou en frangais « Systeme d’aide a la conduite avancé »).
Des systemes ADAS mettent par exemple en ceuvre des procédés bas€s sur la détection
d’obstacles environnants a I’aide de capteurs périphériques embarqués sur un véhicule
tels que des caméras, radars, ou encore lidars (de I’anglais « Light Detection And
Ranging », ou « Détection et estimation de la distance par la lumiere » en francais).

Les systemes ADAS peuvent également tenir compte de données de navigation
indiquant en avance les caractéristiques d’une route, notamment les limitations de
vitesse, les ctes ou encore le rayon de courbure des virages sur le parcours, de fagon a
optimiser en avance la conduite du véhicule.

Lorsqu’une fusion de deux voies est détectée sur une route, les systemes ADAS sont
désactivés en avance, de maniere a permettre au conducteur du véhicule de reprendre
la main le temps de la fusion. Si cette désactivation est justifiée lors de la circulation
du véhicule sur une voie fusionnant avec une voie adjacente, celle-ci reste superflue
lorsque la voie de circulation du véhicule ne subit aucun changement. La désactivation
injustifiée de systemes ADAS représente ainsi une perte de confort pour le conducteur
et un risque accru envers les usagers de la route, en raison d’un changement imprévu

du comportement du véhicule.
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Résumé de la présente invention

Un objet de la présente invention est de résoudre au moins un des inconvénients de
I’arriere-plan technologique.

Un objet de la présente invention est par exemple d’améliorer la détection d’une
fusion de voie de circulation dans un environnement routier.

Un autre objet de la présente invention est par exemple d’améliorer le fonc-
tionnement d’un ou de plusieurs systemes ADAS embarqué dans le véhicule.

Selon un premier aspect, la présente invention concerne un procédé de controle d’un
systeme d’aide a la conduite d’un véhicule circulant dans un environnement routier
comportant une pluralité de voies de circulation, le procédé comprenant les étapes
suivantes :

- réception de données représentatives de 1I’environnement routier a partir d’au moins
un dispositif embarqué dans le véhicule ;

- premicre détermination d’informations représentatives d’une position, dans
I’environnement routier, d’une voie de circulation associée au véhicule, dite voie
propre, parmi la pluralité de voies de circulation en fonction des données ;

- deuxieme détermination d’informations représentatives d’une fusion de la voie
propre avec une voie de circulation adjacente a la voie propre, en fonction des
données ; et

- contrdle du systeme d’aide a la conduite du véhicule en fonction de la fusion dé-
terminée.

En d’autres termes, la position du véhicule est déterminée par rapport a I’ensemble
des voies de circulation de 1’environnement routier, et la fusion de voies de circulation
est détectée lorsque celle-ci se produit sur la voie propre du véhicule.

Grace a la présente invention, le comportement du véhicule embarquant un ou
plusieurs systemes ADAS est adapté selon que celui-ci circule ou non sur une voie en
fusion avec une voie adjacente. Cette conception permet également de garantir que le
véhicule circule effectivement sur une voie en fusion lorsqu’une telle fusion est
détectée, et par conséquent d’adapter le comportement des systemes ADAS en
conséquence, par exemple de maniere a engager la fusion entre la voie propre et la voie
adjacente de maniére autonome.

Selon une variante, les données représentatives de 1’environnement routier com-
prennent des informations représentatives de lignes routicres, les lignes routieres ap-
partenant a un ensemble de lignes comprenant :

- un marquage au sol associé a I’environnement routier ; et/ou

- une barriére associée a I’environnement routier ; et/ou

- une bordure de route associée a I’environnement routier,

la premiere détermination et/ou la deuxieéme détermination étant effectuées en
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fonction des informations représentatives de lignes routicres.

Selon une autre variante, la premiere détermination comprend les €tapes suivantes :

- détermination d’une valeur de largeur associée a un élément de 1’environnement
routier a partir des données ;

- comparaison de la valeur de largeur avec une premiere valeur seuil ; et

- détermination d’informations représentatives d’une voie de circulation associée a
I’environnement routier en fonction d’un résultat de la comparaison.

Selon une variante supplémentaire, la deuxieéme détermination comprend les étapes
suivantes :

- détermination d’un parametre de largeur associé a la voie propre, le paramétre de
largeur variant le long de la voie propre ; et

- comparaison du parametre de largeur avec une deuxieme valeur seuil, la fusion
étant détectée lorsque le parametre de largeur est inférieur a la deuxieme valeur seuil.

Selon encore une variante, le controle comprend les €tapes suivantes :

- rendu d’une requéte de changement de voie a destination d’un conducteur du
véhicule ;

- réception d’une réponse a la requéte a partir d’une interface homme-machine
embarquée dans le véhicule ;

- contrdle d’une trajectoire du véhicule vers la voie de circulation adjacente lorsque
la réponse est positive ; et

-arrét du systeme d’aide a la conduite lorsque la réponse est négative.

Selon une autre variante, le systéme d’aide a la conduite comprend un systeme de
changement semi-automatique de voie de circulation.

Selon un deuxieme aspect, la présente invention concerne un dispositif de controle
d’un systeme d’aide a la conduite d’un véhicule, le dispositif comprenant une mémoire
associée a un processeur configuré pour la mise en ceuvre des étapes du procédé selon
le premier aspect de la présente invention.

Selon un troisieme aspect, la présente invention concerne un véhicule, par exemple
de type automobile, comprenant un dispositif tel que décrit ci-dessus selon le deuxieme
aspect de la présente invention.

Selon un quatrieme aspect, la présente invention concerne un programme
d’ordinateur qui comporte des instructions adaptées pour 1’exécution des étapes du
procédé selon le premier aspect de la présente invention, ceci notamment lorsque le
programme d’ordinateur est exécuté par au moins un processeur.

Un tel programme d’ordinateur peut utiliser n’importe quel langage de pro-
grammation, et &tre sous la forme d’un code source, d’un code objet, ou d’un code in-
termédiaire entre un code source et un code objet, tel que dans une forme partiellement

compilée, ou dans n’importe quelle autre forme souhaitable.
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Selon un cinquieme aspect, la présente invention concerne un support
d’enregistrement lisible par un ordinateur sur lequel est enregistré un programme
d’ordinateur comprenant des instructions pour I’exécution des étapes du procédé selon

le premier aspect de la présente invention.
D’une part, le support d’enregistrement peut étre n'importe quel entité ou dispositif

capable de stocker le programme. Par exemple, le support peut comporter un moyen de
stockage, tel qu'une mémoire ROM, un CD-ROM ou une mémoire ROM de type
circuit microélectronique, ou encore un moyen d'enregistrement magnétique ou un
disque dur.

D'autre part, ce support d’enregistrement peut également €tre un support trans-
missible tel qu'un signal électrique ou optique, un tel signal pouvant étre acheminé via
un cable électrique ou optique, par radio classique ou hertzienne ou par faisceau laser
autodirigé ou par d'autres moyens. Le programme d’ordinateur selon la présente
invention peut étre en particulier téléchargé sur un réseau de type Internet.

Alternativement, le support d'enregistrement peut étre un circuit intégré dans lequel
le programme d’ordinateur est incorporé, le circuit intégré étant adapté pour exécuter
ou pour étre utilisé dans 1'exécution du procédé en question.

Breve description des figures

D’autres caractéristiques et avantages de la présente invention ressortiront de la des-
cription des exemples de réalisation particuliers et non limitatifs de la présente
invention ci-apres, en référence aux figures 1 a 3 annexées, sur lesquelles :

[Fig.1] illustre schématiquement un véhicule circulant dans un environnement routier
présentant une fusion entre deux voies de circulation, selon un exemple de réalisation
particulier et non limitatif de la présente invention ;

[Fig.2] illustre schématiquement un dispositif configuré pour le contrdle d’un
systeme d’aide a la conduite du véhicule de la [Fig.1], selon un exemple de réalisation
particulier et non limitatif de la présente invention ;

[Fig.3] illustre un organigramme des différentes étapes d’un procédé de contrdle d’un
systeme d’aide a la conduite du véhicule de la [Fig.1], selon un exemple de réalisation
particulier et non limitatif de la présente invention.

Description des exemples de réalisation

Un procédé et un dispositif de controle d’un systeme d’aide a la conduite d’un
véhicule vont maintenant &tre décrits dans ce qui va suivre en référence conjointement
aux figures 1 a 3. Des mé€mes €léments sont identifiés avec des mémes signes de
référence tout au long de la description qui va suivre.

Selon un exemple particulier et non limitatif de réalisation de la présente invention,

le contrdle d’un systeme d’aide a la conduite, dit systeme ADAS, d’un véhicule
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circulant dans un environnement routier comportant une pluralité de voies de cir-
culation comprend la réception, par le véhicule, de données représentatives de
I’environnement routier a partir d’au moins un dispositif embarqué. Les données cor-
respondent par exemple a des données de cartographie de I’environnement routier
associ€es par exemple a une position du véhicule dans 1’environnement routier et/ou a
des données représentatives d’un voisinage du véhicule. Les données comprennent par
exemple une information représentative d’une fusion de deux voies de la pluralité de
voies de circulation, devant le véhicule selon son sens de circulation. Les données sont
par exemple regues via une connexion sans fil ou encore par connexion filaire avec des
capteurs embarqués dans le véhicule et/ou un systeme de géolocalisation intégré au
véhicule et/ou un dispositif connecté de type té€léphone intelligent (de I’anglais

« smartphone ») associ¢ a un occupant du véhicule.

Les données permettent de déterminer des informations représentatives d’une
position, dans I’environnement routier, d’une voie de circulation associée au véhicule,
dite voie propre, parmi la pluralité de voies de circulation. En d’autres termes, le
véhicule caractérise la voie propre, sur laquelle il circule, et la situe au sein de
I’environnement routier, notamment par rapport a la pluralité de voies de circulation.
Le véhicule détermine par exemple que la voie propre se situe sur une extrémité
gauche ou droite de la pluralité de voies de circulation, c’est-a-dire que la voie propre
est susceptible de fusionner avec une voie adjacente de la pluralité de voies de cir-
culation.

Le véhicule détermine alors, en fonction des données, des informations repré-
sentatives d’une fusion de la voie propre avec une voie de circulation adjacente a la
voie propre, ¢’est-a-dire que la voie propre et la voie de circulation adjacente se re-
joignent pour former une voie unique. En d’autres termes, le véhicule détermine que
I’environnement routier présente une fusion de deux voies de circulation, laquelle
concerne directement la circulation du véhicule et nécessite une adaptation de son
comportement. Le systeme ADAS est alors contr6lé en fonction de la fusion dé-
terminée. Le véhicule détermine par exemple une fusion dans laquelle la voie propre
vient rejoindre la voie de circulation adjacente, le comportement du véhicule étant
alors adapté pour permettre son insertion dans la voie de circulation adjacente. Le
contrdle du systeme ADAS correspond par exemple a un changement de voies de la
voie propre vers la voie de circulation adjacente, ou encore a une adaptation de son
fonctionnement pour permettre une reprise en main du véhicule par le conducteur pour
effectuer le changement de voies.

Un tel procédé permet ainsi d’optimiser le fonctionnement des systemes ADAS sur
une route présentant une fusion entre plusieurs voies de circulation, en permettant

d’identifier clairement si le véhicule est concerné ou non par une telle fusion et par



[0051]

[0052]

[0053]

[0054]

[0055]

conséquent de différencier son comportement a 1I’approche de cette fusion. Déterminer
si le véhicule est concerné par la fusion de voies de circulation permet ainsi d’éviter la
désactivation injustifiée de fonctions ADAS et d’effectuer un contrdle spécifique
lorsque le véhicule se situe sur une voie propre en fusion avec une voie de circulation
adjacente. Le confort et la sécurité du conducteur du véhicule équipé de systemes
ADAS ainsi que des autres usagers de la route est ainsi augmenté, ainsi que les fonc-
tionnalités permises par ces systemes ADAS et leur disponibilité.

[Fig.1] illustre schématiquement un véhicule 11 circulant dans un environnement
routier 1, selon un exemple de réalisation particulier de la présente invention.

La [Fig.1] illustre un environnement routier 1 comprenant une pluralité de voies de
circulation 1001, 1002, 1003, par exemple trois voies de circulation distinctes
présentant le méme sens de circulation. L’environnement routier 1 correspond par
exemple a une portion d’autoroute. Un véhicule 11 circule dans I’environnement
routier sur une des voies de circulation 1001, 1002, 1003, par exemple sur une
premiere voie de circulation 1001. Le véhicule 11 correspond par exemple a un
véhicule a moteur thermique, a moteur(s) €lectrique(s) ou encore un véhicule hybride
avec un moteur thermique et un ou plusieurs moteurs €lectriques. Le véhicule 11
correspond ainsi par exemple a un véhicule terrestre, par exemple une automobile, un
camion, un car, une moto. Enfin, le véhicule 11 correspond par exemple a un véhicule
circulant dans un mode autonome ou semi-autonome, par exemple selon un niveau
supérieur ou €gal a 2 selon 1’échelle définie par 1’agence fédérale américaine qui a
établi 5 niveaux d’autonomie allant de 1 a 5, le niveau O correspondant a un véhicule
n’ayant aucune autonomie, dont la conduite est sous la supervision totale du
conducteur, et le niveau 5 correspondant a un véhicule completement autonome. Le
véhicule 10 correspond ainsi par exemple a un véhicule adapté pour circuler dans un
mode de conduite autonome ou semi-autonome, c’est-a-dire sous la supervision
partielle ou totale d’un ou plusieurs systemes ADAS embarqués dans le véhicule 10.

Le véhicule 10 embarque ainsi avantageusement un ou plusieurs premiers systemes
d’aide a la conduite, dit ADAS (de I’anglais « Advanced Driver-Assistance System »
ou en frangais « Systeme d’aide a la conduite avancé »), assistant le conducteur dans la
conduite du véhicule 10 et/ou assurant le controle du véhicule 10 qui est apte a rouler
dans son environnement 1 avec une intervention limitée du conducteur, voire sans in-
tervention du conducteur.

Le ou les premiers systemes ADAS embarqués dans le véhicule 10 mettent en ceuvre
une ou plusieurs fonctions d’assistance pour le conducteur. Par exemple, le véhicule 10
embarque un ou plusieurs des systémes suivants, selon toute combinaison possible :

- systeme de changement semi-automatique de voie de circulation, dit systeme SALC

(de I’anglais « Semi-Automatic Lane Change ») ; et/ou
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- systeme d’adaptation intelligente de la vitesse, dit systeme ISA (de I’anglais
« Intelligent Speed Adaptation ») ; et/ou

- systeme d’adaptation de la vitesse en virage, dit systeme CSA (de 1’anglais « Curve
Speed Assist ») ; et/ou

- systeme de régulation adaptative de vitesse, dit ACC (de I’anglais « Adaptive
Cruise Control ») ; et/ou

- régulateur de vitesse prédictif, dit systeme PCC (de I’anglais « Predictive Cruise
Control ») ; et/ou

- systeme de contrdle électronique de stabilité, dit systeme ESC (de 1’anglais
« Electronic Stability Control » ou en frangais « Controle €lectronique de la
stabilit€ »), DSC (de I’anglais « Dynamic Stability Control » ou en francais « Controle
dynamique de la stabilité ») ou encore ESP (de I’anglais « Electronic Stability
Program » ou en frangais « Programme €lectronique de la stabilité ») ; et/ou

- systeme d’aide au maintien dans la file de circulation du véhicule, dit systeme LKA
(de I’anglais « Lane-Keeping Assist » ou en francais « Assistant de maintien dans la
file ») ou LPA (de I’anglais « Lane Positioning Assist » ou en frangais « Assistant de
positionnement dans la file »).

Les exemples de systemes ADAS de la liste ci-dessus sont fournis a titre illustratif et
ne sont pas limitatifs, cette liste n’étant pas exhaustive.

Un processus de contrdle d’un systeme ADAS du véhicule 11 est avantageusement
mis en ceuvre par un ou plusieurs processeurs, par exemple par un calculateur central,
un ensemble de calculateurs, ou encore un calculateur périphérique associé au systeme
ADAS du véhicule 11.

L’au moins un processeur comprend par exemple un boitier de servitude intelligent
ou BSI (en anglais « Built-In Systems Interface ») ou encore VSM (de 1’anglais
« Vehicle Supervisor Module » ou en frangais « Module de Supervision de Véhicule »)
apte a former un réseau de communication, par exemple un réseau de communication
multiplexé, dans lequel des données sont transmises via une liaison sans fil ou filaire.
L’au moins un processeur ou BSI (ci-apres désigné « BSI ») est ainsi relié a une
pluralité de calculateurs périphériques, par exemple aux calculateurs périphériques
associ€s aux systemes ADAS embarqués du véhicule 11 et/ou a d’autres calculateurs
de systemes et/ou de dispositifs embarqués du véhicule 11.

Dans une premicre opération, des données représentatives de 1’environnement routier
1 sont regues par le BSI, par exemple par communication dans le réseau de commu-
nication multiplexé. Les données recues par le BSI sont par exemple générées a partir
d’une donnée représentative de I’environnement routier 1, par exemple une donnée
obtenue par un ou plusieurs capteurs de systeme(s) de détection d’objet embarqués

dans le véhicule 11, ce ou ces systemes faisant par exemple partie d’un systeme ADAS
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du véhicule 11.

A titre d’exemple, le ou les capteurs associés a ces systemes de détection d’objet cor-
respondent a un ou plusieurs des capteurs suivants :

- un ou plusieurs radars a ondes millimétriques arrangés sur le véhicule 11, par
exemple a ’avant, a I’arriere, sur chaque coin avant/arriere du véhicule 11 ; chaque
radar étant adapté pour émettre des ondes électromagnétiques et pour recevoir les
échos de ces ondes renvoyées par un ou plusieurs objets, dans le but de détecter des
obstacles et leurs distances vis-a-vis du véhicule 11 ; et/ou

- un ou plusieurs LIDARC(s), un capteur LIDAR correspondant a un systeme opto-
électronique composé d’un dispositif émetteur laser, d’un dispositif récepteur
comprenant un collecteur de lumiere (pour collecter la partie du rayonnement
lumineux émis par I’émetteur et réfléchi par tout objet situé sur le trajet des rayons
lumineux émis par I’émetteur) et d’un photodétecteur qui transforme la lumicre
collectée en signal €lectrique ; un capteur LIDAR permet ainsi de détecter la présence
d’objets situés dans le faisceau lumineux émis et de mesurer la distance entre le
capteur et chaque objet détecté ; et/ou

- une ou plusieurs caméras (associées ou non a un capteur de profondeur) pour
I’acquisition d’une ou plusieurs images de I’environnement autour du véhicule 11 se
trouvant dans le champ de vision de la ou les caméras.

Les données obtenues de ce ou ces capteurs varient selon le type de capteur.
Lorsqu’il s’agit d’un radar ou d’'un LIDAR, la donnée d’environnement routier 1
correspond par exemple a des données de distance entre des points de I’objet détecté et
le capteur. Chaque objet détecté est ainsi représenté par un nuage de points (chaque
point correspondant a un point de I’objet recevant le rayonnement émis par le capteur
et réfléchissant au moins en partie ce rayonnement), le nuage de points représentant
I’enveloppe (ou une partie de 1I’enveloppe) de I’objet détecté tel que vu par le capteur
et in fine par le premier véhicule 10 embarquant le capteur. Lorsqu’il s’agit d’une
caméra vidéo, la donnée d’environnement routier 1 correspond a des données associces
a chaque pixel de la ou les images acquises, par exemple des valeurs de niveaux de gris
codés sur par exemple 8, 10, 12 ou plus de bits pour chaque canal couleur, par exemple
RGB (de I’anglais « Red, Green, Blue » ou en francais « Rouge, vert, bleu »). Ces
données permettent par exemple de déterminer les positions successives prises par un
objet se déplacant dans I’environnement 1 et d’en déduire un ou plusieurs parametres
dynamiques de 1’objet mobile tels que la vitesse et/ou 1’accélération et/ou la présence
et I’état de feux de signalisation.

Selon un autre exemple, le véhicule 11 embarque également un systéme de na-
vigation, par exemple couplé a un systeme de géolocalisation par satellite configuré

pour déterminer la position courante du véhicule 11, le véhicule 11 embarquant a cet
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effet un récepteur d’un systeme de type GPS (de I’anglais « Global Positioning

System » ou en francgais « Systeme mondial de positionnement ») ou le systeme
Galileo par exemple en communication avec un calculateur du systeme embarqué du
véhicule 11. Les données représentatives de 1’environnement routier 1 sont alors regues
par communication entre le BSI et un calculateur du systéme de navigation.

Le systeme de navigation et le systeme de géolocalisation sont par exemple intégrés
au véhicule 11 et mis en ceuvre par un ou plusieurs calculateurs du systeme embarqué
du véhicule 11.

Selon un autre exemple, le systeme de navigation et le systeme de géolocalisation
sont mis en ceuvre par un dispositif de communication mobile (par exemple un
téléphone intelligent ou une tablette), par exemple sous la forme d’une application
mobile, un tel dispositif de communication mobile étant embarqué dans le véhicule 11.
Selon un exemple particulier, le dispositif de communication mobile est reli€ en com-
munication, par exemple sans fil (par exemple selon une connexion de type
Bluetooth® ou Wifi®), avec le véhicule 11 par I’intermédiaire d’un systeéme de com-
munication du véhicule 11.

Selon un mode de réalisation particulier, le véhicule 11 embarque également un
systeme de communication configuré pour communiquer avec un ou plusieurs dis-
positifs distants 101 via une infrastructure d’un réseau de communication sans fil. Le
dispositif distant 101 correspond avantageusement a un dispositif configuré pour traiter
des données, par exemple des données stockées en mémoire du dispositif distant 101
et/ou des données regues du véhicule 11. Le dispositif distant 101 correspond par
exemple a un serveur du « cloud » 100 (ou « nuage » en francais), le dispositif distant
101 hébergeant par exemple en mémoire une base de données comprenant un ensemble
de données 1010 représentatives de la cartographie routiere de I’environnement 1.
L’infrastructure de communication sans fil comprend par exemple un ensemble de dis-
positifs de communication 110 de type antenne relais ou UBR (Unité Bord de Route).

Le systeme de communication du véhicule 11 comprend par exemple une ou
plusieurs antennes de communication reliées a une unité de contrdle télématique, dite
TCU (de I’anglais « Telematic Control Unit »), elle-méme reliée a un ou plusieurs cal-
culateurs du systeme embarqué du véhicule 11. La ou les antennes, I’unité TCU et le
ou les calculateurs forment par exemple une architecture multiplexée pour la réa-
lisation de différents services utiles pour le bon fonctionnement du véhicule et pour
assister le conducteur et/ou les passagers du véhicule dans le contrdle du véhicule 11.
Le ou les calculateurs et I’unité TCU communiquent et échangent des données entre
eux par I’intermédiaire d’un ou plusieurs bus informatiques, par exemple un bus de
communication de type bus de données CAN (de ’anglais « Controller Area

Network » ou en francais « Réseau de controleurs »), CAN FD (de 1’anglais
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« Controller Area Network Flexible Data-Rate » ou en frangais « Réseau de
contréleurs a débit de données flexible »), FlexRay (selon la norme ISO 17458) ou
Ethernet (selon la norme ISO/IEC 802-3).

Le systeme de communication sans fil permettant I’échange de données entre le
véhicule 11 et le ou les dispositifs distants 101 correspond par exemple a :

- un systeme de communication véhicule a infrastructure V2I (de 1’anglais
« vehicle-to-infrastructure »), par exemple basé sur les standards 3GPP LTE-V ou
IEEE 802.11p de ITS G5 ; ou

- un systeéme de communication de type réseau cellulaire, par exemple un réseau de
type LTE (de I’anglais « Long-Term Evolution » ou en frangais « Evolution a long
terme »), LTE-Advanced (ou en francais LTE-avancé) LTE 4G ou 5G ; ou

- un systeme de communication de type Wifi selon IEEE 802.11, par exemple selon
IEEE 802.11n ou IEEE 802.11ac.

Selon encore un mode de réalisation, le BSI regoit les données représentatives de
I’environnement routier conjointement par communication avec des capteurs
embarqués et avec un calculateur d’un systéme de navigation embarqué dans le
véhicule 11. Le BSI regoit par exemple des premieres données représentatives de la
présence d’une fusion de voie et d’autres caractéristiques de I’environnement routier 1
a partir du systeme de navigation embarqué, et des deuxiemes données représentatives
de I’environnement immédiat du véhicule 11 a partir de capteurs embarqués.

Selon une variante, les données représentatives de I’environnement routier 1 com-
prennent des informations représentatives de lignes routicres 1010, 1011, 1012, 1013
appartenant a un ensemble de lignes comprenant :

- un marquage au sol associé a I’environnement routier 1, par exemple des déli-
mitations latérales des voies de circulation 1001, 1002, 1003 ; et/ou

- une barricre associée a I’environnement routier 1, par exemple une barricre de
sécurité ou glissiere de sécurité délimitant les voies de circulation 1001, 1002, 1003
d’autres voies dans un sens de circulation opposé ou de I’extrémité latérale de
I’environnement routier 1 ;

- une bordure de route associée a I’environnement routier 1, ¢’est-a-dire une frontiére
entre I’environnement routier 1 destiné a la circulation de véhicules et d’autres portions
de I’environnement routier 1, par exemple un trottoir ou I’extrémité latérale de
I’environnement routier 1.

Le marquage au sol est aussi appelé signalement horizontal et correspond a un
ensemble de lignes tracées sur le sol. Les lignes de marquage au sol peuvent étre de
plusieurs types, par exemple des lignes de rive ou des lignes médianes, avec des carac-
téristiques différentes. Les lignes de marquage au sol peuvent ainsi étre de type ligne

continue, ligne discontinue ou ligne mixte (comprenant une ligne continue et une ligne



[0086]

[0087]

[0088]

[0089]

11

discontinue parallele a la ligne continue). Une ligne discontinue peut également
présenter des caractéristiques différentes, avec des longueurs d’espacement entre les
traits variant d’un type de ligne discontinue a 1’autre et/ou une longueur des traits
variant d’un type a I’autre.

Ainsi, selon I’exemple de la [Fig.1], la premiere voie de circulation 1001 est
délimitée a droite (selon le sens de circulation du véhicule 11) par une premicre ligne
1010 continue et a gauche par une deuxieme ligne 1011 discontinue. La deuxiéme voie
de circulation 1002 est délimitée a droite par la deuxieme ligne 1011 discontinue et a
gauche par une troisieme ligne 1012 discontinue, et la troisiéme voie de circulation
1003 est délimitée a droite par la deuxieme ligne 1012 discontinue et a gauche par une
quatrieme ligne continue 1013.

Le véhicule 11 embarque par exemple un systeme de détection de marquage au sol,
par exemple couplé a un systeme SALC embarqué dans le véhicule 11. Un tel systeme
de détection de marquage au sol regoit des données d’une ou plusieurs caméras em-
barquées dans le véhicule 11 et configurée pour I’acquisition d’images de la voie de
circulation empruntée par le véhicule 11, par exemple la portion de route située a
I’avant et/ou sur les coté€s du véhicule 11. Le systeme de détection de marquage au sol
est ainsi configuré pour détecter les marquages au sol dans 1’environnement du
véhicule 11. Un traitement d’image est appliqué aux images obtenues de la ou les
caméras du systeme de détection de marquage au sol pour déterminer la présence de
lignes au sol et de classifier ces lignes en différentes catégories, par exemple pour dé-
terminer si les lignes au sol correspondent a des lignes de rive ou des lignes médianes
par exemple. Un exemple de traitement d’image pour détecter les lignes au sol est par
exemple décrit dans le document WO2017194890A1. Le systeme de détection de
marquage au sol identifie par exemple les lignes en trait continu ou en trait pointillé.
Dans cet exemple, le BSI recoit alors les données représentatives de 1’environnement
routier 1 au moins partiellement par communication avec le systeme de détection de
marquage au sol.

Le BSI recoit également optionnellement des informations relatives au type de ligne
routiere associ€ a chaque ligne routiere 1010, 1011, 1012, 1013, permettant par
exemple de différencier une barriere d’un marquage au sol ou encore une ligne
continue d’une ligne discontinue.

Selon encore un exemple, les lignes routieres 1010, 1011, 1012, 1013 sont re-
présentées sous la forme d’une fonction représentant I’évolution de la position latérale
d’une ligne routiere (par exemple par rapport au véhicule 11) au cours d’un dé-
placement longitudinal le long des voies de circulation 1001, 1002, 1003. Chaque ligne
routiere est par exemple représentée par un polyndme de degré 3 sous la forme P(x) =

Co+C *x+ G *x2+C5 * x3, avec Cy, Cy, G, et C; les coefficients du polynéme.
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Les coefficients C,, C;, C; et C; sont issus de la ou les caméras embarquées du
véhicule 11, du systeme de détection de marquage au sol utilisant des images issues de
cette ou ces caméras ou encore déterminés par le BSI a partir des données
d’environnement routier 1.

Le coefficient C, représente par exemple une distance latérale entre le centre du
véhicule 11 et chaque délimitation considérée. Le coefficient C, représente un angle
entre la trajectoire du véhicule 11 et une tangente a la voie de circulation (le cap). Le
coefficient C, représente un rayon de courbure et le coefficient C; représente une
dérivée de ce rayon de courbure.

Ainsi, la premiére ligne routiere 1010 est par exemple définie par le polyndome Py
(x) =Co_i010 + Ci_1010 * X+ Cs_1010 * X2+ C5_1010 * x° et la deuxieme ligne routicre 1011
est définie par le polynome Pyg1(X) = Co 1011 + Ci_ionr * X + Coron * X2+ G501 * X3, X
représentant la distance longitudinale par rapport au véhicule 11 selon son sens de cir-
culation.

Dans une deuxieme opération, le BSI détermine des informations représentatives
d’une position, dans 1’environnement routier 1, d’une voie de circulation associée au
véhicule 11, dite voie propre, parmi la pluralité de voies de circulation 1001, 1002,
1003, en fonction des données d’environnement routier 1. La position de la voie propre
permet ainsi de déterminer si celle-ci est susceptible d’€tre affectée par une fusion de
voies.

Selon un exemple particulier, le BSI détermine si le véhicule 11 circule sur une
extrémité gauche ou droite de la pluralité de voies de circulation 1001, 1002, 1003,
c’est-a-dire, selon ’exemple de la [Fig.1], sur la premiere voie de circulation 1001 ou
sur la troisieme voie de circulation 1003.

Dans un mode de réalisation, le BSI détermine, pour chaque élément de
I’environnement routier 1, une valeur de largeur L1, L2, L3, par exemple selon une
direction latérale perpendiculaire au sens de déplacement longitudinal du véhicule 11.
Le BSI détecte par exemple les voies de circulation 1001, 1002, 1003 en tant
qu’éléments de I’environnement routier 1 et détermine pour chacune une valeur de
largeur L1, L2, L3. Cette valeur est ensuite comparée avec une premiere valeur seuil,
par exemple une valeur seuil enregistrée dans une mémoire du BSI, permettant alors de
déterminer des informations représentatives des voies de circulation 1001, 1002, 1003.
La premiere valeur seuil est par exemple représentative d’une largeur de voie en
autoroute, par exemple d’une largeur de 3m. En d’autres termes, lorsque la valeur de
largeur L1, L2, L3 associée a chaque voie de circulation 1001, 1002, 1003 est su-
périeure a la premicre valeur seuil, le BSI les identifie en tant que telles, les reconnait
comme voies de circulation, et les positionne par rapport au véhicule 11. Une valeur de

largeur L1, L2, L3 inférieure a la premiere valeur seuil correspond par exemple a la
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largeur d’un espace entre un marquage au sol et une barricre de 1’environnement
routier, chacun étant représenté par une ligne routiere 1010, 1011, 1012, 1013 mais ne
définissant pas nécessairement une voie de circulation.

En accord avec I’exemple précédent, la largeur des voies de circulation 1001, 1002,
1003 est par exemple déterminée a partir des coefficients C, associ€s aux lignes
routicres 1010, 1011, 1012, 1013, la premiere largeur L1 de la premicre voie de cir-
culation 1001 étant alors obtenue grace a I’équation suivante :

[Math.1]
L= [Comu i C01010

Chaque voie de circulation autour du véhicule 11 est alors comptabilisée, permettant
de positionner la voie propre parmi la pluralité de voies de circulation 1001, 1002,
1003.

Selon un autre exemple, le BSI détermine deux valeurs de largeur, chacune étant res-
pectivement associée a une voie directement a droite ou a gauche du véhicule 11. Si
une des valeurs de largeur est inférieure a la premiere valeur seuil ou ne peut étre
calculée, alors la voie propre correspond a une extrémité droite ou gauche de la
pluralité de voies de circulation 1001, 1002, 1003 et peut &tre concernée par une fusion
de voies. Si chaque valeur de largeur est supérieure a la premiere valeur seuil, alors le
véhicule 11 n’est pas concerné par toute fusion de voies ultérieure, la voie propre étant
une voie centrale.

Dans une troisieme opération, des informations représentatives d’une fusion de la
voie propre avec une voie de circulation adjacente a la voie propre sont déterminées en
fonction des données. Selon un exemple de réalisation, le BSI ayant positionné la voie
propre de manicre a déterminer si celle-ci est susceptible de fusionner avec une voie de
circulation adjacente, détermine donc si une telle fusion se produit. Selon un autre
exemple, le BSI ayant positionné 1I’ensemble des voies de circulation 1001, 1002, 1003
et la voie propre parmi celles-ci détermine ensuite laquelle de ces voies de circulation
1001, 1002, 1003 fusionne avec une voie adjacente.

Dans un mode de réalisation, le BSI détermine un parametre de largeur associé a la
voie propre, le parametre de largeur variant le long de la voie propre. Le parametre de
largeur s’exprime par exemple sous la forme d’une fonction L(x), de maniére similaire
a la deuxi¢me opération, x représentant la distance longitudinale vis-a-vis du véhicule
11. Le parametre de largeur est alors comparé avec une deuxi¢me valeur seuil, la
fusion étant détectée lorsque le parametre de largeur est inférieur a la deuxieme valeur
seuil. La deuxieme valeur seuil correspond par exemple a une valeur de largeur nulle,
associée a une disparition de la voie propre par fusion de celle-ci avec une voie

adjacente, ou encore a une valeur de largeur correspondant a un rétrécissement si-
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gnificatif de la largeur de la voie propre annongant sa fusion avec une voie adjacente et
permettant de repérer la fusion de la voie propre en avance.

En accord avec I’exemple précédent et la [Fig.1], si la voie propre correspond a la
premiere voie de circulation 1001, la largeur L1(x) de la voie propre est déterminée par
la formule suivante :

[Math.2]
Li(x)= |P1010(x) |- |P1011(x) |

Ainsi, la détection de la fusion correspond a la résolution d’une équation, par
exemple d’une équation polynomiale de second ordre selon les coefficients associés
aux polyndmes Pjg0(x) et Pyg;1(x), pour laquelle les valeurs de x sont limitées a un in-
tervalle de distance longitudinale devant le véhicule 11, par exemple un intervalle cor-
respondant a la portée maximale des capteurs embarqués du véhicule 11. En d’autres
termes, si I’équation L1(x) — K =0, avec K correspondant a la deuxiéme valeur seuil,
présente au moins une solution pour une valeur de x comprise dans un intervalle
prédéfini, alors une fusion est détectée sur la voie propre.

Dans une quatricme opération se déclenchant lorsque la fusion est détectée sur la
voie propre, le BSI contréle le systeme ADAS du véhicule 11. En d’autres termes, le
BSI adapte le comportement du systtme ADAS de maniére a permettre 1’approche de
la fusion, spécifiquement lorsque celle-ci est détectée sur la voie propre, le systeéme
ADAS n’étant pas affecté dans d’autres cas.

Selon une variante particuliere, une requéte de changement de voie est rendue a des-
tination d’un conducteur du véhicule 11, par exemple via une ou plusieurs interfaces
homme-machine (IHM) embarquées dans le véhicule 11. Le BSI transmet par exemple
une information représentative de la requéte a I'intérieur du réseau multiplexé a des-
tination d’un calculateur IVI (de I’anglais « In-Vehicle Infotainment » ou en frangais
« Infodivertissement embarqué »). La requéte est par exemple affichée sur un écran
d’affichage, par exemple tactile, intégré dans 1’habitacle (par exemple intégré a une
planche de bord du véhicule 11). L’affichage s’accompagne par exemple de I’affichage
d’un ou plusieurs boutons virtuels, un appui sur un bouton permettant par exemple au
conducteur de confirmer la lecture du message et de répondre positivement ou néga-
tivement a la requéte.

Le BSI recoit alors une réponse a la requéte, par exemple une réponse explicite telle
qu’un appui sur un bouton en réponse a la requéte affichée, ou encore une réponse
implicite correspondant a une reprise en main du véhicule 11. Selon le type de réponse
considéré, celle-ci est donc regue a partir d’une interface homme-machine de type
écran embarqué ou encore volant de direction du véhicule 11.

Dans un mode de réalisation, lorsque la réponse regue est positive, c’est-a-dire repré-

sentative d’un assentiment du conducteur, la trajectoire du véhicule 11 est controlée
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vers la voie de circulation adjacente, par exemple par mise en ceuvre d’un systeme
SALC embarqué tel que décrit ci-avant. Un tel contrdle de trajectoire comprend op-
tionnellement 1’arrét d’autres systemes ADAS incompatibles avec le changement de
voies du véhicule 11. Lorsque la réponse recue est négative, le systeme ADAS
embarqué est arrété, le véhicule 11 ne pouvant alors plus étre conduit de maniere
autonome sur la voie propre en fusion avec la voie de circulation adjacente, et le
conducteur du véhicule 11 devant reprendre au moins partiellement le contrdle,
notamment afin de mettre en ceuvre manuellement le changement de voie. L’émission
préalable de la requéte permet également de prévenir en avance le conducteur du
véhicule 11 d’une possible reprise en main du véhicule 11.

Ainsi, le procédé selon I’invention permet de déterminer plus finement, lorsqu’un en-
vironnement routier comporte une fusion de voies, si celle-ci a un impact sur la voie de
circulation du véhicule embarquant des systemes ADAS, et d’adapter le comportement
du véhicule en conséquence. La sécurité et le confort du conducteur est ainsi assurée
en évitant la désactivation intempestive de systemes ADAS et en augmentant leurs cas
d’usage.

[Fig.2] illustre schématiquement un dispositif configuré pour controler un systéme
d’aide a la conduite d’un véhicule, selon un exemple de réalisation particulier et non
limitatif de la présente invention. Le dispositif 2 correspond par exemple a un
dispositif embarqué dans le véhicule 11, par exemple un calculateur du systeme ADAS
ou un BSI. Le dispositif 2 est par exemple configuré pour recevoir des données de la
part de systemes embarqués du véhicule 11 et/ou d’autres calculateurs, et controler un
systtme ADAS du véhicule 11.

Le dispositif 2 est par exemple configuré pour la mise en ceuvre des opérations
décrites en regard de la [Fig.1] et/ou des €tapes du procédé décrit en regard de la
[Fig.3]. Des exemples d’un tel dispositif 2 comprennent, sans y €tre limités, un
équipement €lectronique embarqué tel qu’un ordinateur de bord d’un véhicule, un cal-
culateur électronique tel qu’une UCE (« Unité de Commande Electronique »), un
téléphone intelligent, une tablette, un ordinateur portable. Les €léments du dispositif 2,
individuellement ou en combinaison, peuvent étre intégrés dans un unique circuit
intégré, dans plusieurs circuits intégrés, et/ou dans des composants discrets. Le
dispositif 2 peut étre réalisé sous la forme de circuits électroniques ou de modules
logiciels (ou informatiques) ou encore d’une combinaison de circuits €électroniques et
de modules logiciels.

Le dispositif 2 comprend un (ou plusieurs) processeur(s) 20 configurés pour exécuter
des instructions pour la réalisation des €tapes du procédé et/ou pour I’exécution des
instructions du ou des logiciels embarqués dans le dispositif 2. Le processeur 20 peut

inclure de la mémoire intégrée, une interface d’entrée/sortie, et différents circuits
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connus de I’homme du métier. Le dispositif 2 comprend en outre au moins une
mémoire 21 correspondant par exemple a une mémoire volatile et/ou non volatile et/ou
comprend un dispositif de stockage mémoire qui peut comprendre de la mémoire
volatile et/ou non volatile, telle que EEPROM, ROM, PROM, RAM, DRAM, SRAM,
flash, disque magnétique ou optique.

Le code informatique du ou des logiciels embarqués comprenant les instructions a
charger et exécuter par le processeur est par exemple stocké sur la mémoire 21.

Selon différents exemples de réalisation particuliers et non limitatifs, le dispositif 2
est couplé en communication avec d’autres dispositifs ou systemes similaires et/ou
avec des dispositifs de communication, par exemple une TCU (de I’anglais «
Telematic Control Unit » ou en francais « Unité de Contrdle Télématique »), par
exemple par I’intermédiaire d’un bus de communication ou au travers de ports d’entrée
/ sortie dédiés.

Selon un exemple de réalisation particulier et non limitatif, le dispositif 2 comprend
un bloc 22 d’éléments d’interface pour communiquer avec des dispositifs externes, par
exemple un serveur distant ou le « cloud », d’autres nceuds du réseau ad hoc. Les

éléments d’interface du bloc 22 comprennent une ou plusieurs des interfaces suivantes

- interface radiofréquence RF, par exemple de type Wi-Fi® (selon IEEE 802.11), par
exemple dans les bandes de fréquence a 2,4 ou 5 GHz, ou de type Bluetooth® (selon
IEEE 802.15.1), dans la bande de fréquence a 2,4 GHz, ou de type Sigfox utilisant une
technologie radio UBN (de I’anglais Ultra Narrow Band, en francais bande ultra
étroite), ou LoRa dans la bande de fréquence 868 MHz, LTE (de I’anglais « Long-
Term Evolution » ou en frangais « Evolution a long terme »), LTE-Advanced (ou en
francais LTE-avancé) ;

- interface USB (de I’anglais « Universal Serial Bus » ou « Bus Universel en Série »
en francais) ;

- interface HDMI (de I’anglais « High Definition Multimedia Interface », ou «
Interface Multimedia Haute Definition » en francais) ;

- interface LIN (de 1’anglais « Local Interconnect Network », ou en frangais « Réseau
interconnecté local »).

Des données sont par exemples chargées vers le dispositif 2 via I'interface du bloc 22
en utilisant un réseau Wi-Fi® tel que selon IEEE 802.11, un réseau ITS G5 basé sur
IEEE 802.11p ou un réseau mobile tel qu’un réseau 4G (ou 5G) basé€ sur la norme LTE
(de I’anglais Long Term Evolution) définie par le consortium 3GPP notamment un
réseau LTE-V2X.

Selon un autre exemple de réalisation particulier et non limitatif, le dispositif 2

comprend une interface de communication 23 qui permet d’€tablir une communication



[0122]

[0123]

[0124]

[0125]

[0126]

[0127]

[0128]

[0129]

17

avec d’autres dispositifs (tels que d’autres calculateurs du systeme embarqué) via un
canal de communication 24. L’interface de communication 23 correspond par exemple
a un transmetteur configuré pour transmettre et recevoir des informations et/ou des
données via le canal de communication 24. L’interface de communication 23
correspond par exemple a un réseau filaire de type CAN (de 1’anglais « Controller
Area Network » ou en francais « Réseau de contrdleurs »), CAN FD (de 1’anglais «
Controller Area Network Flexible Data-Rate » ou en frangais « Réseau de contrdleurs
a débit de données flexible »), FlexRay (standardisé par la norme ISO 17458) ou
Ethernet (standardisé par la norme ISO/IEC 802-3).

Selon un exemple de réalisation particulier et non limitatif, le dispositif 2 peut fournir
des signaux de sortie a un ou plusieurs dispositifs externes, tels qu’un écran
d’affichage 25, tactile ou non, un ou des haut-parleurs 26 et/ou d’autres périphériques
27 (systeme de projection) via respectivement des interfaces de sortie 28, 29 et 30.
Selon une variante, I’un ou 1’autre des dispositifs externes est intégré au dispositif 2.

[Fig.3] illustre un organigramme des différentes étapes d’un procédé de contrdle d’un
systeme d’aide a la conduite d’un véhicule circulant dans un environnement routier
comportant une pluralité de voies de circulation, par exemple un systeme ADAS du
véhicule 11, selon un exemple de réalisation particulier et non limitatif de la présente
invention. Le procédé est par exemple mis en ceuvre par un dispositif embarqué dans le
véhicule 11 ou par le dispositif 2 de la [Fig.2].

Dans une premiere étape 31, des données représentatives de 1’environnement routier
sont regues a partir d’au moins un dispositif embarqué dans le véhicule.

Dans une deuxieme étape 32, des informations représentatives d’une position, dans
I’environnement routier, d’une voie de circulation associée au véhicule, dite voie
propre, parmi la pluralité de voies de circulation, sont déterminées en fonction des
données.

Dans une troisieme étape 33, des informations représentatives d’une fusion de la voie
propre avec une voie de circulation adjacente a la voie propre sont déterminées en
fonction des données.

Dans une quatrieme €tape 34, le systeme d’aide a la conduite est contrdlé en fonction
de la fusion déterminée.

Selon une variante, les variantes et exemples des opérations décrits en relation avec
la [Fig.1] s’appliquent aux €tapes du procédé de la [Fig.3].

Bien entendu, la présente invention ne se limite pas aux exemples de réalisation
décrits ci-avant mais s’étend a un procédé de contrdle d’un systeme d’aide a la
conduite d’un véhicule dans une pluralité de situations et/ou qui inclurait des étapes
supplémentaires sans pour cela sortir de la portée de la présente invention. Il en serait

de méme d’un dispositif configuré pour la mise en ceuvre d’un tel procédé.
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[0130] La présente invention concerne également un véhicule, par exemple automobile ou
plus généralement un véhicule autonome a moteur terrestre, comprenant le dispositif 2
de la [Fig.2].



[Revendication 1]

[Revendication 2]

[Revendication 3]

[Revendication 4]
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Revendications

Procédé de contréle d’un systéme d’aide a la conduite d’un véhicule
(11) circulant dans un environnement routier (1) comportant une
pluralité de voies de circulation (1001, 1002, 1003), ledit procédé
comprenant les étapes suivantes :

- réception (31) de données représentatives dudit environnement routier
(1) a partir d’au moins un dispositif embarqué dans ledit véhicule (11) ;
- premiere détermination (32) d’informations représentatives d’une
position, dans ledit environnement routier (1), d’une voie de circulation
associée audit véhicule (11), dite voie propre, parmi ladite pluralité de
voies de circulation (1001, 1002, 1003) en fonction desdites données ;

- deuxieme détermination (33) d’informations représentatives d’une
fusion de ladite voie propre avec une voie de circulation adjacente a
ladite voie propre, en fonction desdites données ; et

- contrdle (34) dudit systeme d’aide a la conduite dudit véhicule (11) en
fonction de ladite fusion déterminée.

Procédé selon la revendication 1, dans lequel lesdites données repré-
sentatives dudit environnement routier (1) comprennent des in-
formations représentatives de lignes routieres (1010, 1011, 1012, 1013),
lesdites lignes routieres (1010, 1011, 1012, 1013) appartenant a un
ensemble de lignes comprenant :

- un marquage au sol associ€ audit environnement routier (1) ; et/ou

- une barriere associée audit environnement routier (1) ; et/ou

- une bordure de route associée audit environnement routier (1),

ladite premiere détermination (32) et/ou ladite deuxieme détermination
(33) étant effectuées en fonction desdites informations représentatives
de lignes routieres.

Procédé selon la revendication 1 ou 2, dans lequel ladite premicre déter-
mination (32) comprend les étapes suivantes :

- détermination d’une valeur de largeur (L1, L2, L.3) associée a un
élément dudit environnement routier (1) a partir desdites données ;

- comparaison de ladite valeur de largeur (L1, L2, L3) avec une
premicre valeur seuil ; et

- détermination d’informations représentatives d’’une voie de cir-
culation (1001, 1002, 1003) associée audit environnement routier (1) en
fonction d’un résultat de la comparaison.

Procédé selon 1’une des revendications 1 a 3, dans lequel ladite



[Revendication 5]

[Revendication 6]

[Revendication 7]

[Revendication 8]

[Revendication 9]

[Revendication 10]
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deuxieme détermination (33) comprend les étapes suivantes :

- détermination d’un parametre de largeur associé a ladite voie propre,
ledit parametre de largeur variant le long de ladite voie propre ; et

- comparaison dudit parametre de largeur avec une deuxieme valeur
seuil, ladite fusion étant détectée lorsque ledit parametre de largeur est
inférieur a ladite deuxi¢me valeur seuil.

Procédé selon I'une des revendications 1 a 4, dans lequel ledit contrdle
(34) comprend les étapes suivantes :

- rendu d’une requéte de changement de voie a destination d’un
conducteur dudit véhicule (11) ;

- réception d’une réponse a ladite requéte a partir d’une interface
homme-machine embarquée dans ledit véhicule (11) ;

- contrdle d’une trajectoire dudit véhicule (11) vers ladite voie de cir-
culation adjacente lorsque ladite réponse est positive ; et

-arrét dudit systeme d’aide a la conduite lorsque ladite réponse est
négative.

Procédé selon 1’une des revendications 1 a 5, dans lequel ledit systeme
d’aide a la conduite comprend un systeme de changement semi-
automatique de voie de circulation.

Programme d’ordinateur comportant des instructions pour la mise en
ceuvre du procédé selon 1’une quelconque des revendications pré-
cédentes, lorsque ces instructions sont exécutées par un processeur.
Support d’enregistrement lisible par un ordinateur sur lequel est en-
registré un programme d’ordinateur comprenant des instructions pour
I’exécution des étapes du procédé selon 1’une des revendications 1 a 6.
Dispositif (2) de contréle d’un systeme d’aide a la conduite d’un
véhicule, ledit dispositif (2) comprenant une mémoire (21) associée a au
moins un processeur (20) configuré pour la mise en ceuvre des €tapes du
procédé selon 1’'une quelconque des revendications 1 a 6.

Véhicule (11) comprenant le dispositif selon la revendication 9.
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[Fig. 1]
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