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SYSTEME DE DETERMINATION DE LEMPLACEMENT ET DE LORIENTATION D’UN SIEGE AMOVIBLE ET/OU
REGLABLE EN POSITION DANS UN VEHICULE AUTOMOBILE.

@ Le systéme vise & la détermination de 'emplacement
et de l'orientation d’un siége (2, 3) amovible et/ou réglable
en position dans un véhicule, dans lequel le siege est monté
sur des rails longitudinaux (12, 13) sur lesquels il peut cou-
lisser, et le siége comportant des moyens de verrouillage
(81) pour le verrouiller en une pluralité de positions sur une
longueur des rails, et des moyens de détection de la présen-
ce d'un siege verrouillé sur les rails. Le systéme comporte
des moyens (21, 22) de localisation de la position du siege
sur la longueur de rail considérée, pour fournir & une centra-
le de contréle (26) située sur le véhicule une information de
localisation représentative de la localisation du siege sur les
rails, et des moyens (24, 25) de transmission de l'informa-
tion de localisation a la dite centrale.

<
[+)
o

*
R1+R2
aad
07
N
8

. /.
Eﬁf
IL

5




10

15

20

25

30

2868741

Systéme de détermination de l'emplacement et de

l'orientation d'un siége amovible et/ou réglable en

position dans un véhicule automobile.

La présente invention concerne un systéme de
détermination de l'emplacement et de l'orientation d'un
siege amovible et/ou réglable en position dans un

véhicule automobile.

L'invention concerne plus particuliérement les
véhicules de type appelé monospace, qui comportent des
sieéges extractibles et fixés sur des rails solidaires du
plancher du véhicule. Ces siéges peuvent donc :

- étre ou non présents dans le véhicule,

- étre placés en diverses positions par
coulissement dans la direction longitudinale du wvéhicule
sur les rails sur lesquels ils sont fixés,

- étre orientés soit vers 1'avant soit vers
l'arrieére.

Compte tenu par ailleurs des dispositifs de
sécurité tels que les coussins de sécurités gonflables
latéraux, appelés "airbags rideaux", qui équipent
couramment maintenant les véhicules, ou encore des
dispositifs de sécurité montés directement sur les
sieges, tels que prétensionneurs de ceinture de sécurité,
ou encore d'autres équipements de confort des siéges, il
peut é&tre utile, ou méme nécessaire, de connaitre le
mieux possible les informations relatives a la
localisation des siéges par rapport au plancher, & leur
orientation, a leur état, par exemple en position
d'utilisation ou repliés en portefeuille, etc.

Par exemple, la connaissance dans le systéme de
calculateur du véhicule de la position des sidges permet
d'utiliser de facon optimale certaines fonctionnalités

qui nécessitent ces informations, pour, par exemple, ne
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pas déclencher les airbags rideaux s'il n'y a pas de
siéges arriéres dans le véhicule, ou si les siéges
présents ne se trouvent pas en position correspondante
dans la zone de déploiement de l'airbag. Egalement, en
fonction de la localisation du siége, de son orientation,
ou du fait qu'il est ou non occupé par un passager, le
calculateur pourra déterminer la meilleure maniére de
piloter des équipements de sécurité ou de réglage du
siége considéré.

On connait déja de tels agencements de siéges
extractibles et réglables en position, décrits par
exemple dans les documents FR-A-2.769.269, FR-A-
2.758.502, EP-A-847.892, ou WO 03/055726.

Le systeme du document FR-A-2.769.269 vise
essentiellement a permettre 1l'activation d'un équipement
de sécurité équipant un siége extractible, tel que par
exemple un prétensionneur de ceinture de sécurité, dés
lors que le siege est fixé au plancher du véhicule et
quelle que soit la localisation de ce siége dans le
véhicule, et en tenant compte de plus que le siége peut
dans certains cas étre fixé en une variété de positions
le long de rails sur lesquels il est monté. Pour cela, ce
systéme propose une transmission des signaux de commande
de l'équipement de sécurité entre le plancher et le siége
par divers moyens émetteurs s'étendant dans les rails qui
courent sur le plancher et capables d'agir sur des moyens
récepteurs dont chaque siége est muni. Ces moyens sont
par exemple une barre d'anode alimentée en <cas de
commande voulue du prétensionneur par une tension élevée,
susceptible de créer un arc dans l'espace entre la dite
barre et une cathode fixée sur la structure du siége et
reliée au prétensionneur.

Le document FR-A-2.758.502 décrit un systéme
permettant d'alimenter un siége en énergie électrique,
par induction au moyen d'un inducteur situé dans le

plancher du véhicule et couplé avec une Dbobine
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d'induction 1liée au siege. Ce systéme permet de fournir
une source d'électricité au siége pour alimenter de
maniere permanente ou non divers équipements du dit
siége, et permet aussi de transmettre des signaux entre
le siége et une centrale de commande du véhicule pour
commander des équipements du siége, ou recevoir en retour
des informations provenant de capteurs équipant le siége.

Le document EP-A-847.892 décrit un systéme visant a
détecter la présence et la localisation d'un siége
extractible monté sur rails. A cette fin, au moins
certains des rails du plancher du véhicule sont équipés
d'éléments de connexion électriques, constituées de
maniére générale de deux conducteurs électriques disposés
en parallele et 1isolés l'un de 1l'autre, et qui sont
amenés en contact sous la pression exercé par un élément
d'un siege lorsque ce siége est mis en place et fixé sur
les rails. Bien que certains rails puissent recevoir
plusieurs de ces éléments de connexion, séparés, ce qui
permet de détecter par exemple si le siége est vers
l'avant ou vers l'arriére du véhicule, les dits éléments
de connexion s'étendent nécessairement sur des longueurs
relativement importantes. Il en résulte que ce systéme
permet de savoir sur quels rails un siége est monté, et
aussi éventuellement s'il y a par exemple sur le méme
couple de rails deux sieéges situés 1'un devant 1'autre,
mais 1l ne permet pas de connaitre précisément la
position longitudinale d'un siége, la mesure étant la
méme quelle que soit la position du siége sur la longueur
de 1'élément de connexion.

Le systeme de WO 03/055726 vise & permettre une
communication entre un siége et une centrale de contrdle
situé sur le véhicule, pour permettre & la fois une
commande d'organes de sécurité situés sur le siége, et la
détection de la présence du siége dans le véhicule ou la
transmission a la dite centrale de signaux provenant des

capteurs équipant le siége. Différentes technologies de
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communications sont mentionnées dans ce document, par
induction, par signaux lumineux, etc.

Mais aucun des systémes mentionnés précédemment ne
permet de déterminer de maniére suffisamment précise et
fiable la localisation d'un siége quelconque, dans tous
les positionnements possibles des siéges par rapport au
plancher, alors que Jjustement, du fait des rails
utilisés, chaque siége peut pratiquement étre positionné
n'importe ol sur ces rails. Egalement, on ne peut avoir
une connaissance fiable et précise de la présence et de
la situation de chaque siége en particulier par exemple
lorsque deux siéges sont montés sur un méme couple de
rails, ou si des sieges sont montés de sorte que les
pieds de gauche d'un siége sont fixés sur le méme rail

que les pieds de droite d'un autre siége.

La présente invention a pour but de résoudre les
problemes évoqués ci-dessus et de proposer, dans un
véhicule automobile du type monospace équipé de siéges
extractibles, un nouveau systéme permettant de déterminer
précisément la localisation des siéges et leur
orientation.

Plus précisément, 1l'invention a pour principaux
objectifs de détecter la présence ou l'absence de siéges
verrouillés sur les rails, et indiquer sur quels rails
chaque siége est monté, et localiser précisément la
position d'un siége quelconque sur ses rails selon la
direction longitudinale du véhicule, et cela méme lorsque
les mémes rails sont utilisés pour plusieurs siéges. Elle
a aussi pour objectif de donner son orientation, face ou

dos a la route.

Avec ces objectifs en vue, l'invention a pour objet
un systéme de détermination de 1'emplacement et de
l'orientation d'un siége amovible et/ou réglable en

position dans un véhicule, dans lequel le sidge est monté
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sur des rails longitudinaux sur lesquels il peut
coulisser et le siége comportant des moyens de
verrouillage pour 1le verrouiller en une pluralité de
positions quelconques sur une longueur des rails, et des
moyens de détection de la présence d'un siége verrouillé
sur les rails.

Selon la présente invention, ce systéme est
caractérisé en ce qu'il <comporte des moyens de
localisation de la position du siége sur la longueur de
rail considérée, pour fournir & une centrale de contrdle
située sur le véhicule une information de localisation
représentative de la localisation du siége sur les rails,
et le systeéme comporte des moyens de transmission de

l'information de localisation & la dite centrale.

Ainsi, alors que les systémes selon l'art antérieur
permettent seulement de détecter la présence d'un siége
sur les rails, ou éventuellement des portions de rails,
les moyens de localisation selon 1l'invention permettent
en plus de déterminer précisément la localisation d'un
siége quelconque sur toute la longueur d'un ensemble de
rails susceptibles de recevoir de tels siéges. Le systéme
permet ainsi de déterminer sur quel rail ou couple de
rails le siege est monté, et & quel endroit le long de
ces rails il se trouve. De plus, cette information est
communiquée directement a une centrale de contrdle, liée
au véhicule, de sorte qu'un calculateur général du
véhicule peut intégrer ces informations pour déterminer,
par exemple dans le cas cité précédemment du
déclenchement des airbags, quels airbags peuvent ou

doivent étre commandés en cas d'accident.

Selon un mode de réalisation préféré, les moyens de
localisation comportent une piste potentiométrique
s'étendant le long du rail et raccordée & une source de

tension, et un curseur l1ié au siége et en contact avec la
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piste potentiométrique lorsque le siége est monté sur le
rail, l'information de localisation étant la valeur de la
tension au point de contact du curseur sur la piste
potentiométrique.

Ce systéme agi a la maniére d'un potentiométre
linéaire, dans lequel le curseur, l1lié au siége, fournit
un signal représentatif de la position exacte ol il se
trouve sur la piste potentiométrique. Ainsi chaque siége
posséde, dés qu'il est monté et verrouillé sur les rails,
une information sur sa position, qui peut é&tre transmise
a la centrale par divers moyens comme on le verra par la

suite.

Selon une variante particuliére, chaque siége
comporte un curseur de chaque cé6té, et 1l'information de
localisation est différenciée entre les deux curseurs.

Autrement dit, le siége & un curseur droit et un
curseur gauche. Chaque curseur fournit une information
sur sa propre localisation par rapport au rail situé du
cdté du curseur considéré. On peut ainsi, pour chaque
siege, non seulement connaitre 1l'endroit précis ot il se
trouve sur la longueur des rails, mais également
connaitre quel rail regoit les pieds droits et quel rail
regoit les pieds gauches du siége, ce qui permet
finalement de déterminer aussi 1l'orientation du siége,
c'est a dire si 1le siége est placé dans le sens

classique, orienté vers l'avant de la voiture, c'est a

W%

dire "face a la route", ou orienté vers l'arriére, dos

la route.

On comprendra que, si la position d'un siége le
long des rails qui le portent peut ainsi é&tre déterminée
aisément grace a 1'invention, encore faut-il que chaque
rail soit identifiable séparément par la centrale de
contrdle, ce qui nécessite alors d'assurer la

transmission d'un couple de signaux représentant d'une
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part le rail ou le couple de rails sur lequel le siége
est monté, et d'autre part sa position longitudinale sur
ces rails.

Pour simplifier cela, selon une disposition
préférentielle, 1le systéme comporte plusieurs rails
équipés de pistes potentiométriques et des résistances
complémentaires sont montées en série aux extrémités des
pistes potentiométriques, la valeur de chacune de ces
résistances étant adaptée de maniére qu'en un point
quelconque de l'ensemble des pistes potentiométriques du
véhicule, la tension soit différente d'un autre point.

Ainsi, il n'est plus Dbesoin de fournir une
information spécifique identifiant le rail ou couple de
rails sur lequel le siége est monté ; la valeur unique de
la tension détectée par le curseur ou chaque curseur du
siege étant suffisante pour que la centrale de contrdle
sache exactement ol se situe le siége sur l'ensemble de
tous les rails. Ceci facilitera en particulier la
détermination de l'orientation du siége face ou dos a la
route, qui se déduira aisément de la position de chaque
curseur du sieége, ainsi que de maniére générale la
détermination de la position de tout siége, dans le cas
ou le systéme de rails du véhicule peut autoriser de
monter sur le méme rail les pieds de droite d'un siége ou

les pieds de gauche d'un autre siége.

Selon une autre disposition technologique, les
pistes potentiométriques sont préférentiellement situées
a 1l'intérieur des rails, et le curseur est porté par un
bras actionné par le dispositif de verrouillage du siége
sur le rail et amené en contact avec la piste
potentiométrique d'un rail lors du verrouillage. Ainsi,
le curseur peut étre escamoté pendant le montage du siége
dans le véhicule ou son déplacement d'un endroit & un
autre, c'est a dire tant que 1le siége n'est pas

verrouillé, et le curseur est automatiquement mis en
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contact avec la piste potentiométrique lors de

l'opération de verrouillage

Selon un deuxiéme mode de réalisation, les moyens
de localisation comportent une électrode de mesure,
solidaire du siége, coopérant, lorsque le siége est monté
sur le rail, avec une électrode fixe s'étendant le long
du rail, pour former une capacité électrique, 1'électrode
fixe ayant une caractéristique variant le long du rail de
maniere que la valeur de la capacité électrique soit
représentative de la localisation du siége le long du
rail.

Le principe est similaire & celui du systéme décrit
précédemment, en utilisant, & la place d'une variation de
tension le long de la piste potentiométrique, une
variation de capacité électrique entre 1'électrode de
mesure, solidaire du siege et se déplacant donc avec lui
parallelement aux rails, et 1'électrode fixe dont les
caractéristiques électriques de 1la surface confrontant

l'électrode de mesure varient le long des rails.

Selon une premiére variante de ce deuxiéme mode de
réalisation, la caractéristique de 1'électrode fixe
variant le long du rail est sa distance par rapport a la
trajectoire de 1'électrode de mesure, de sorte que 1la
capacité mesurée via 1'électrode de mesure varie en
fonction de 1'écartement entre les électrodes, et soit
représentative d'une localisation de 1'électrode de

mesure le long des rails.

Selon une deuxiéme variante, la caractéristique de
l'électrode fixe variant le long du rail est sa largeur,
et selon une troisiéme variante, la caractéristique de
l1'électrode fixe variant le long du rail est sa propriété

diélectrique.
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Selon un troisiéme mode de réalisation, les moyens
de localisation comportent une électrode de mesure,
solidaire du siege, adaptée pour coopérer, lorsque le
sieége est monté sur le rail, avec une électrode d'une
pluralité d'électrodes fixes réparties le long du rail,
pour former une capacité é&lectrique, chaque é&lectrode
fixe étant reliée indépendamment & la centrale de
contrdle.

Alors que dans les cas précédents 1l'information de
localisation était en quelque sorte fournie au siége puis
transmise a partir de celui-ci vers la centrale de
contrdle, dans ce troisiéme mode de réalisation,
l'information de position du siége va résulter de 1la
simple détection de présence de 1l'électrode du siége par
l'une des électrodes fixes sur le plancher du véhicule,
le long des rails. Si la dimension de ces électrodes est
suffisamment petite, la précision de la localisation peut
rester suffisante. Mais cela nécessite alors d'utiliser
un nombre important d'électrodes le long des rails, et
relier indépendamment chacune de ces électrodes a la
centrale de contrdle nécessite de nombreux moyens de
connexion. Inversement, ce mode de réalisation permet de
s'affranchir de tout autre moyen de transmission de
l'information 1ié & chaque siége. Pour 1identifier
directement chaque siége, 1l suffit par exemple que les
caractéristiques électriques des électrodes de mesures de

sieges différents sont différentes.

Selon un quatrieéme mode de réalisation, les moyens
de localisation comportent un actionneur solidaire du
siége, adapté pour coopérer, lorsque le siége est monté
et verrouillé sur le rail, avec un interrupteur d'une
pluralité d'interrupteurs fixes répartis le long du rail,
chaque interrupteur fixe étant relié indépendamment a la
centrale de contrdéle.
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Ce mode de réalisation est similaire dans son
principe général a celui du troisiéme mode de
réalisation, la position d'un siége n'étant plus alors
déterminée par la détection d'une électrode portée par le
siege, mais par la détection de l'actionneur qui commande
la fermeture de 1'interrupteur qui, parmi tous les
interrupteurs répartis le long des rails, est actionné

lorsque le siége est placé et verrouillé sur les rails.

Selon une disposition préférée relative aux moyens
de transmission de 1l'information de localisation a la
dite centrale, ces moyens comportent une ligne de mesure
reliée a la centrale de contrdle et s'étendant le long
d'un rail auquel le siége est raccordé lorsqu'il est
monté sur le véhicule en quelque position que ce soit. La
connexion électrique peut alors étre faite par un plot de
contact maintenu en pression au contact de la dite ligne

lorsque le siége est verrouillé sur les rails, de maniére

similaire au curseur appliqué sur la piste
potentiométrique.
Préférentiellement, chaque siege posséde un

identifiant spécifique, qui sera fourni sur la ligne de
mesure avec l'information de localisation, aprées
traitement des données pour les mettre en forme selon un
format adéquat a leur transport sur la ligne de mesure.

Ceci permet notamment de fournir & la centrale une
information identifiant le siége concerné, ce qui permet
notamment de déterminer la position de chaque siége méme
dans le cas ou plusieurs siéges sont installés sur le
méme couple de rails.

Ceci permet aussi de fournir & la centrale des
informations qui non seulement identifient 1le siége
concerné et sa localisation longitudinale sur les rails,
mais aussi son orientation, comme on le verra par la

suite, ou encore d'autres informations propres a un siége
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considéré, par exemple des informations sur la position
du dossier, sur 1l'état de fonctionnement de dispositifs
de sécurité équipant 1le siége, etc. On peut alors
connaitre et éventuellement enregistrer les déplacements
des sieges ou leurs états, et de maniére générale dresser
un historique d'utilisation, qui pourra étre utilisé en
cas de diagnostic ou d'analyse aprés un accident par
exemple.

Toutes les 1lignes de mesures peuvent alors étre
reliées en un bus de données unique, relié a la centrale
de contrdle. En effet, dans le cas par exemple du premier
mode de réalisation, utilisant des pistes
potentiométriques, chaque siége étant identifié, son
orientation également déterminée, et la position précise
de chaque curseur étant aussi déterminée et définie par
un signal d'information unique et spécifique, la
localisation précise et l'orientation de chaque siége est

parfaitement déterminée et avec une grande précision.

On pourrait toutefois réaliser aussi le systéme
avec des bus de données séparés, c'est a dire les lignes
de mesure des différents rails non reliées entre elles,
et reliés indépendamment sur la centrale de contrdle. La
centrale traiterait alors séparément les informations
regues de chaque ligne, pour déterminer 1'absence ou la
présence et la position d'un pied ou de plusieurs pieds
de siege sur chaque rail, et déduire la position d'un

siege sur le ou les rails considérés.

Dans 1le cas ou plusieurs siéges peuvent étre
installés sur un méme couple de rails, on peut aussi
utiliser une seule piste potentiométrique dans le cas du
premier mode de réalisation, ou une seule électrode fixe
pour le deuxiéme mode de réalisation, qui servira pour
tous ces sieges, et par contre plusieurs lignes de

mesure, en un nombre égal au nombre de siéges possibles,
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chaque 1ligne étant dédiée a un siége et raccordée
séparément sur la centrale de contréle, et chaque siége
comportant un organe spécifique de contact avec sa ligne
dédiée. C'est alors la position de cet organe de contact
en correspondance avec la ligne dédiée qui définira le

siége considéré.

La ou les lignes de mesure constituent un ou des
bus de données, pour transmettre des informations en
provenance du siége a la centrale de contrdle. Elles
peuvent aussi étre wutilisées en sens inverse, pour
transmettre des signaux de commande émis par la centrale,
individualisés ou non, aux différents siéges présents
dans le véhicule, tels que entre autres des signaux de
commande de prétensionneurs de ceintures de sécurité, ou

toute autre information souhaitée.

Les moyens de transmission de 1'information de
localisation des sieges & la dite centrale peuvent aussi
étre des  moyens de transmission sans fil, par
radiofréquences par exemple, vers une station unique
commune, ou vers des récepteurs dédiés, auquel cas il n'y

a pas besoin de ligne de mesure ou bus matériel.

D'autres caractéristiques et avantages apparaitront
dans la description qui va étre faite de plusieurs modes

de réalisation de l'invention.

On se reportera aux dessins annexés dans lesquels :

- la figure 1 représente une disposition classique
des sieéges dans un véhicule de type monospace a trois
rangées de siéges.

- la figure 2 illustre, en vue de dessus, un
certain nombre de positions que les siéges peuvent

prendre sur le plancher du véhicule,
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- la figure 3 représente schématiquement la
détermination de la position d'un siége le long d'un
rail, dans le premier mode de réalisation utilisant des
pistes potentiométriques,

- la figure 4 illustre la détermination de position
de plusieurs siéges montés sur les mémes rails,

- la figure 5 illustre une autre variante de la
détermination de position de plusieurs siéges montés sur
les mémes rails,

- les figures 6a et 6b illustrent la détermination
de l'orientation d'un siége sur les rails,

- la figure 7 illustre les moyens permettant
d'identifier une localisation unique sur un ensemble de
pistes potentiométriques liées & plusieurs rails du
véhicule,

- la figure 8 illustre une variante dans laquelle
la mesure de position est faite d'un c6té du siége et la
transmission de 1'information est faite de 1'autre cété,

- la figure 9 illustre une autre variante associant
la mesure de position de chaque c6té du siége et la
transmission de l'information de localisation sur un bus
de données unique

- la figure 10 montre diverses implantations
possibles des pistes potentiométriques dans les rails et
une réalisation du curseur,

- la figure 11 est une coupe selon la ligne XI-XI
de la figure 10,

- les figures 12 et 13 illustrent schématiquement
un mode de réalisation de la connexion électrique du
curseur avec une piste potentiométrique simultanément
avec la mise en euvre du systéme de verrouillage du siége
sur le rail,

- les figures 14 a 16 illustre le quatriéme mode de
réalisation de 1'invention, utilisant un ensemble

d'interrupteurs, actionnables par un poussoir solidaire
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du siége lors de la mise en place de celui-ci sur les
rails,

- la figure 17 illustre 1le deuxiéme mode de
réalisation de 1'invention, utilisant une détermination
de position par systéme capacitif,

- les figures 18 a 20 illustrent différentes
variantes d'obtention d'une variation de 1la capacité
électrique le long d'un rail,

- la figure 21 illustre 1le troisiéme mode de
réalisation de 1'invention, utilisant une détermination
de position par systéme capacitif, avec un ensemble

d'électrodes réparties le long des rails.

Le véhicule représenté figures 1 et 2 comporte deux
sieges avant 1 et plusieurs siéges arriéres 2, 3,
généralement mais non obligatoirement identiques, qui
peuvent étre répartis a l'arriere, soit sur deux rangées,
tels que représentés figure 1, soit en diverses
positions, illustrées sur la figure 2 par les
emplacements I a VIII. On notera que ces emplacements
sont indiqués uniquement comme exemple, pour illustrer la
variété de positions possibles des siéges sur le plancher
11 du véhicule.

Les sieges arrieres sont des siéges amovibles, qui
sont par ailleurs montés coulissants sur des ensembles de
rails du plancher 11, et verrouillables en position sur
ces rails. Dans l'exemple présenté, qui n'est nullement
limitatif de 1'invention, L'ensemble de rails comporte

- deux couples de rails courts 12, adaptés pour
recevoir des siéges de deuxiéme rangée dans les positions
I et III,

- quatre rails longs 13a, 13b, 13c, 13d, adaptés
pour recevoir des siéges dans les positions II et IV a
VIII. On peut ainsi avoir, comme représenté figure 2 : un
siege en position II monté en deuxiéme rangée sur les

rails 13b et 13c, ou alternativement deux siéges montés
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en deuxiéme rangée en positions IV et V, sur
respectivement les rails 13a, 13b et 13c, 13d, au lieu
des positions I et III ; ou encore deux siéges en
troisiéme rangée en positions VII et VIII, en méme temps
que des sieges de deuxiéme rangée dans l'une ou l'autre
des configurations précédentes ; ou encore un seul siége
en position VI sur les rails 13b, 13c vers l'arriére du
véhicule ou plus en position centrale. En fait, les
différentes positions représentées sur la figure 2 ne
sont généralement pas possibles simultanément, et les
configurations possibles ne sont pas forcément limitées a
celles pré-mentionnées, mais dépendent du véhicule.

De plus, les siéges peuvent é&tre montés sur les
rails dans la position "face a la route" comme montré
figure 1, mais aussi, dans certains cas, en position
inverse "dos a la route".

Conformément au premier mode de réalisation, dont
le principe général est illustré schématiquement figure
3, les moyens de détermination de la position d'un siége
le long d'un rail 12 ou 13 comportent une piste
potentiométrique 21 de résistance Rpot, dont une extrémité
est raccordée a la masse du véhicule, et 1l'autre
alimentée sous une tension Vcc. Cette piste est disposée
le long du rail, ou préférentiellement, comme on le verra
par la suite, a l'intérieur de celui-ci. Le siége 2 ou 3,
porte, sur au moins un cbété, et par exemple au niveau
d'un pied qui porte aussi des moyens de fixation sur le
rail, un curseur 22 qui est amené en contact avec la
piste potentiométrique 21 lorsque le siége est monté sur
les rails, en quelque position que ce soit. Le curseur 22
est relié a un boitier de traitement de signal 23, sur
lequel est également relié un plot de contact 24 adapté
pour venir en contact avec une ligne de mesure 25,
s'étendant également le long du rail 13 parallélement a
la piste potentiométrique, et connectée & une centrale de

contrdle 26 située dans le véhicule. La liaison ainsi
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obtenue entre le boitier 23 et la centrale de contrdle
permet de transmettre & cette derniére les informations
provenant de la mesure de la tension au point de contact
du curseur 22 sur la piste potentiométrique 21. Cette
tension Vmesuré est en effet en proportion de 1la
résistance Ry, et donc de la distance, entre le dit point
de contact et l'extrémité de la piste potentiométrique
reliée a la masse
Vmesuré = Ry/Rpet * Vcc = x,/X *Vcc

d'ou la détermination de x, en fonction de Vmesuré.

La ligne de mesure 25 peut étre un bus unique de
données, le boitier de traitement des données 23 intégré
au siége effectuant alors une mise en forme des signaux
au format adéquat. Ce format de bus peut étre mis a
profit pour intégrer en plus de l'information de position
du siege le long du rail, un identifiant propre au dit
siége, ce qui permet alors de suivre les déplacements de
chaque siége, et de savoir en cas d'accident par exemple
quel siége se trouvait ou. D'autres informations propres
au siege, par exemple des informations de sécurité,
telles que l'indication du verrouillage de la ceinture de
sécurité, peuvent aussi étre entrées dans le boitier de
traitement de données et envoyées ainsi a la centrale de
contréle du véhicule.

De plus, puisqu'un siége quelconque est alors
identifié individuellement quelle que soit sa position
dans le véhicule, on peut identifier et déterminer la
position de plusieurs siéges méme placés sur les mémes
rails, comme illustré figure 4, chacun des siéges 2a, 2b,
2c ayant son propre curseur 22, qui indique sa position
sur le rail, et son plot de contact 24, pour transmettre
l'information a la centrale de contréle. Bien qu'on ait
représenté sur la figure 4 un seul rail, on comprendra

aisément que toutes les 1lignes de mesures 25 des
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différents rails peuvent alors étre reliées ensemble pour
former le bus unique de transmission de données.

Et enfin, il est possible d'envoyer au siége par ce
bus des informations ou commandes, par exemple une
commande de déclenchement de prétensionneur de ceinture.

Ce ou ces bus de données sont par exemple des bus
de type CAN, VAN ou LIN, connus et trés utilisés dans le
domaine de 1l'automobile.

Dans la variante de réalisation représentée figure
5, 11 n'est pas nécessaire que chaque siége posséde son
propre identifiant a retransmettre A partir d'un boitier
de traitement de signal. Dans cette variante, le rail est
pourvu d'une seule piste potentiométrique 21, mais
comporte autant de ligne de mesures 25a, 25b, 25c qu'il y
a de siéges 2a, 2b, 2c¢ installables simultanément sur le
méme rail, et chaque ligne de mesure 25a, 25b, 25c est
reliée indépendamment & la centrale de contrdle 26. De
plus, les plots de contact 22a, 22b, 22c de chaque siége
sont alors placés sur le siége en des positions
distinctes, afin que la retransmission de la position du
siege sur le rail ait bien lieu sur sa ligne de mesure
dédiée.

Selon une autre variante non représentée mais qui
se comprendra aisément, il est aussi possible de
transmettre 1l'information de localisation du siége par un
quelconque moyen de transmission sans fil, par radio
fréquences par exemple, vers une station unique ou
plusieurs récepteurs dédiés, ce qui permet de supprimer
l'utilisation de ligne de mesure ou bus de transmission
d'information, les rails ne comportant plus alors que

leur piste potentiométrique.

Les figures 6a et 6b illustrent une possibilité de
détection de 1'orientation du siége sur les rails, en
position face a la route, comme représenté figure 6a, ou

en position dos a la route comme représenté figure 6b.
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Chaque siége comporte alors un curseur cété droit 22d et
un curseur coété gauche 22g. Lorsque le sié&ge 2 est en
position face a la route, par exemple sur les rails 13a,
13b, le curseur 22d est en contact avec la piste
potentiométrique 2la du rail 13a, et le curseur 22g est
en contact avec la piste potentiométrique 21b du rail
13b. Quand le siége est dos & la route, le curseur 22d
est en contact avec la piste potentiométrique 21b du rail
13b, et le curseur 229 est en contact avec la piste
potentiométrique 2la du rail 13a. Pour que le systéme
puisse déterminer 1'orientation du siége, il suffit que
les deux pistes potentiométriques 13a, 13b couvrent des
plages de valeurs de résistance différentes, par exemple
entre Rminl et Rmaxl pour la piste 2la, et entre Rmin2 et
Rmax2 pour la piste 21b. Pour chaque siége on fait donc
deux mesures qui sont nécessairement différentes du fait
de la différence des plages de valeurs des pistes
potentiométriques, ce qui permet d'identifier quel
curseur se trouve sur quelle piste, et donc de déterminer
l'orientation du sieége.

Si on appelle Rd la mesure faite par le curseur 22d
et Rg la mesure faite par le curseur 22g, et avec

Rminl < Rmaxl < Rmin2 < Rmax2 , on a

- si Rminl < Rd < Rmaxl et Rmin2 < Rg < Rmax2 ,
alors le siége est face a la route,

- si Rminl < Rg < Rmaxl et Rmin2 < Rd < Rmax2 ,
alors le siége est dos & la route.

De plus, le fait de faire deux mesures par siége
fiabilise la mesure de position. Dans le cas de plus de
deux rails, on peut de maniére similaire définir pour la
piste potentiométrique de chacun des rails des plages de
valeur différentes, ce qui permet alors au systéme de
savoir précisément sur quels rails chaque siége est
monté, méme si toutes les lignes de mesures sont reliées

ensemble en un bus unique.
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Pour faciliter 1l'équipement des rails avec leurs

pistes potentiométriques, on utilisera préférentiellement

des pistes identiques sur tous les rails, et, pour

obtenir des plages de valeur différentes pour chaque

rail, on place aux extrémités de chaque piste

potentiométrique et en série avec celle-ci une résistance
additionnelle adaptée pour qu'on ne retrouve nulle part
sur l'ensemble des pistes potentiométriques du véhicule
deux fois la méme valeur de tension. Cette disposition

est illustrée figure 7, ol on voit qu'une résistance

Rterm est

ajoutée en série entre la piste

potentiométrique 21 et la masse M, et une résistance Rdeb
est ajoutée en série entre la source de tension Vcc et la
piste 21. La tension mesurée sur le curseur 22 est alors
Vmesuré = ((R2 + Rterm)/Rtot)*Vcec ,
Rtot étant

+Rpot + Rterm.

alors la somme des résistances Rdeb

Le tableau ci-dessous donne un exemple de valeurs
possibles avec une méme piste potentiométrique de 9 kOhms
sur chacun des rails, Rl et R2 pouvant varier de 0 & 9
kOhms, et R2 = Rpot - RI1,
étant de 100 kOhms.

et la résistance totale Rtot

Rail 13a [Rail 13b |[Rail 13c [Rail 13d
Rterm 10 kOhms [20 kOhms |30 kOhms |40 kOhms
Rdeb 81 kOhms |71 kOhms [61 kOhms |51 kOhms
Mesure(en %|10 a 19 20 a 29 30a 39 40 a 49
de Vcc)

Ainsi, on peut déterminer

= sur quel rail se trouve le siége une valeur

\O

comprise entre 10 et 19 % correspond au rail 13a, etc.

- et sa position sur ce rail, celle-ci étant pour

chaque rail liée & la valeur R2 + Rterm.
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De plus, puisque pour chaque siége une mesure est
faite de chaque cbé6té, et les résultats de ces deux
mesures étant forcément différents et affectés
respectivement a chaque cété du siége, on en déduit

directement l'orientation du siege.

La figure 8 représente une autre variante visant a
obtenir aussi une indication sur 1l'orientation du siége
en n'utilisant cependant qu'une prise de mesure par
siege. Le siége a alors un seul curseur 22 situé d'un
cété du siége, et le plot de contact 24 destiné a
transmettre l'information & la ligne de mesure 25 est
situé de l'autre cété du siége. Ainsi, on sait grace a la
valeur de la mesure la localisation longitudinale du
siége sur le rail, et gréce & la connaissance de la ligne
de mesure sur laquelle le signal est renvoyé la position
du siege de 1l'un ou l'autre cé6té de la piste
potentiométrique, et donc 1l'orientation du siége. Ceci
implique cependant de faire des lectures en bout de
chaque ligne de mesure, ou de relier séparément chaque
ligne a la centrale de contrdle, ou d'inclure en bout de
chaque ligne un systeéme ajoutant un identifiant de rail a
la mesure.

La figure 9 illustre la solution globale préférée
avec des rails incluants des pistes potentiométriques 21
identiques sur tous les rails 13i, 13;4; avec adjonctions
de résistances additionnelles Rterm; et Rdeb; , Rtermis; et
Rdebj.1 en série, différentes entre les rails, et des
lignes de mesure 25 reliées en un bus unique de données
25" connecté a la centrale 26. Cette solution permet
d'indiquer l'orientation du siége, sa position le long du
rail, et sur quels rails il se trouve, tout en autorisant
un nombre de siége illimité sur les mémes rails, le
systéeme de traitement de signal intégré au siége
permettant d'ajouter un identifiant et éventuellement

d'autres informations avant d'envoyer le signal sur le
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bus de données vers la centrale de contrdle. Celle-ci
peut étre un calculateur unique gérant 1'ensemble des
informations relatives a la localisation des siéges, mais
aussi a leur état, par le biais de capteurs posturaux ou
de sécurité, et éventuellement la transmission de signaux
vers le siege, pour pilotages de moteurs ou actionneurs
divers.

De nombreux matériaux peuvent étre utilisés pour la
réalisation de la piste potentiométrique, par exemple en
une matiére plastique conductrice, qui offre une trés
grande longévité.

La figure 10 illustre diverses ©possibilités
d'implantation de cette piste dans un rail 12 ou 13,
représenté trés schématiquement en coupe transversale, de
méme que la griffe de liaison 31 d'un siége 2 ou 3 sur le
dit rail. De maniére préférée, la piste potentiométrique,
de méme que la ligne de mesure le cas échéant, sera
placée a l'intérieur du rail par exemple dans la position
2la, a coté de la crémailleére 32 servant au verrouillage
du sieége en position, ou sur le fond en position 21b, ou
encore en positions latérales 2lc, 21d, ces positions
étant purement indicatives. On pourra cependant préférer
la position 21a, mieux protégée des agressions
extérieures et présentant moins de risques d'écrasement.

Comme on le voit aussi, représenté schématiquement,
le curseur 22, ou le plot de contact 24, seront
solidaires de la griffe de fixation 31, et constitués par
exemple de contacteurs a poussoir et ressort.

Les figures 12 et 13 illustrent également de
maniére schématique un exemple des moyens d'amenée en
contact du curseur avec la piste potentiométrique lors du
montage et du verrouillage du siége sur les rails.
Lorsque la griffe de fixation est hors du rail, ses deux
bras pivotants 33 sont resserrés, comme représenté figure
12 de manieére a permettre leur passage entre les bords de

la fente supérieure du rail 13. Lorsque le siége est en
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place et la griffe en position de verrouillage sur le
rail, ses bras sont écartés, comme représenté figure 13,
et simultanément un troisiéme bras 34, articulé sur 1'un
des bras 33, subit un pivotement supplémentaire pour
amener le curseur 22 qu'il porte & son extrémité, au
contact de la piste potentiométrique 21. Un systéme
similaire pouvant étre utilisé pour assurer le contact du

plot de contact 24 avec la ligne de mesure 25.

Les figures 14 & 16 illustrent un autre mode de
réalisation de l'invention. Dans celui-ci, on réalise le
long des rails un réseau d'interrupteurs 41 sensiblement
juxtaposés le long de chaque rail 13. Chaque interrupteur
peut étre réalisé sous forme d'un élément conducteur 42
flexible maintenu & distance d'une piste conductrice fixe
43 par des cales isolantes 44. Chaque élément conducteur
42 est par ailleurs relié électriquement & une ligne de
mesure 251 connectée a la centrale de contréle.

Chaque siege porte un actionneur mécanique, tel
qu'un simple doigt de poussée 45, adaptée pour appuyer
sur 1'élément conducteur 42 lorsque le siége est mis en
place sur les rails, et l'amener par flexion au contact
de la piste 43, et ainsi fermer le circuit électrique
entre la piste conductrice 43 et la ligne de mesure
spécifique de l'interrupteur actionné. Ainsi la position
du siege ayant provoqué la fermeture du circuit est
détectée et identifiée par la localisation de
l'interrupteur actionné. On notera que le systéme reste
opérationnel méme lorsque plusieurs siéges sont montés
sur le méme rail. Le nombre et la dimension des éléments
conducteurs flexibles dépendront de la précision de
localisation souhaitée, et wune grande précision peut
entrainer le besoin d'un nombre important de lignes de
mesures. En revanche, ce mode de réalisation présent
l'avantage que les interrupteurs n'ont besoin de

présenter des zones conductrices que sur leurs faces en
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regard, et qu'ils peuvent donc étre encapsulés dans un
matériau souple isolant, protégeant les contacts

électriques de tout encrassement.

La figure 17 1illustre encore un autre mode de
réalisation, dans lequel la détection de la position des
sieéges repose sur un principe de mesure capacitive. Le
rail 13 comporte alors une électrode fixe 51 et le siége
porte une électrode de mesure 52 adaptée pour venir se
placer en face d'une portion de 1l'électrode fixe lorsque
le siege est monté sur les rails, de maniére & constituer
une capacité électrique illustrée schématiquement par C
sur le dessin. Des électrodes de garde 53 sont placées
sur le siege de part et d'autre de 1'électrode de mesure,
pour canaliser les lignes de champ électrique.

La wvaleur C de 1la capacité s'exprime sous la
forme : C = ¢ * S/d , et dépend donc de 1l'un des
paramétres suivants : 1'écartement d entre les
électrodes, la surface S des électrodes en regard, et la
valeur €& du diélectrique entre les électrodes. Il suffit
donc de faire varier 1l'un de ces paramétres le long du
rail pour permettre le suivi de la position longitudinale
du siege.

La figure 18 illustre le cas d'une variation de
l'écartement entre électrodes, grdce & une disposition de
l'électrode fixe en pente par rapport a la direction du
rail, donc de la trajectoire de l'électrode de mesure. La
mesure de la capacité C permet d'en déduire 1'écartement
d entre électrodes et donc, d'aprés la pente de
l'électrode fixe, la 1localisation du siége selon la
direction longitudinale x.

La figure 19 illustre le cas d'une variation de
surface en regard S, en faisant varier la largeur de
1'électrode le long du rail.

La figure 20 illustre le cas d'une variation du

diélectrique, en placant le long de 1'électrode fixe,
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face a 1'électrode de mesure, un revétement 54 en
matériau diélectrique ayant une caractéristique, par
exemple son épaisseur, variant le long du rail.

Dans ce mode de réalisation illustré par les trois
derniers exemples, la prise de mesure se fait au niveau
de 1l'électrode de mesure liée au siége, et le signal
correspondant se fait soit par un bus de données soit par
une liaison sans contact, de maniére similaire & ce qui a
été décrit pour le premier mode de réalisation utilisant
une piste  potentiométrique. De maniéere également
similaire, ou pourra équiper chaque rail d'une électrode
fixe présentant des caractéristiques différentes d'un
rail a l'autre, pour identifier chaque position possible
sans risque de confusion. De méme encore, le signal de
localisation transmis & la centrale de contrdle pourra
étre complété par des informations d'identification du
siége, ou autres.

La figure 21 illustre wun dernier exemple de
réalisation, wutilisant aussi wun principe de mesure
capacitive, mais présentant des similitudes avec le mode
de réalisation utilisant des interrupteurs. Dans cet
exemple, on positionne une série de capteurs capacitifs
61 le long de chaque rail, chaque capteur étant relié par
une ligne de mesure spécifique 25 a la centrale de
contrdle. Le siege est équipé d'un élément local
susceptible d'étre détecté par ces capteurs, par exemple
un  conducteur ou autre élément & caractéristique
diélectrique suffisamment différente de celle de 1'air
pour étre détectable. Il n'y a alors pas besoin de
transmettre la mesure a partir du siége vers le rail ou
la centrale, ©puisque les lignes de mesures sont
directement reliées a 1la dite centrale. Mais il y a
besoin d'autant de lignes de mesures que de capteurs le
long du rail. On peut, comme expliqué préalablement dans
le cas des autres modes de réalisation, déterminer 1la

position de plusieurs siége sur les méme rails. On peut
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aussi identifier chaque siége en 1'équipant d'un élément
détectable spécifique, différent des autres siéges.
L'orientation du siége est aussi détectable car la mesure
par exemple & gauche quand le siége est face a la route,
et a droite si le siége est inversé.

L'invention n'est pas limitée au x divers mode de
réalisation et variantes qui ont été décrits ci-dessus
uniquement a titre d'exemple.

En particulier, on pourra aussi utiliser pour
déterminer la position longitudinale des siéges des
systémes a magnétostriction, dont le principe général est
connu. Dans ce cas, 1l'élément de mesure est un quide
d'onde fixe placé le long du rail, et chaque siége est
équipé d'un aimant permanent maintenu & proximité du
guide d'onde et constituant wun curseur magnétique
flottant, dont la position longitudinale par rapport au
guide d'onde est détectée par le guide d'onde lui-méme,
dont il suffit de relier une extrémité & la centrale de
contrdle. Ce mode de mesure présente 1'avantage d'une
grande immunité aux perturbations, car les éléments
utilisés peuvent étre entiérement encapsulés, et l'aimant
n'a pas besoin d'étre en contact avec un élément fixe,
supprimant ainsi tout probléme d'usure.

On pourra aussi utiliser un capteur de type dit
FSR, qui est constitué d'une résistance allongée,
constituant wune sorte de potentiométre, formée d'un
sandwich de deux feuilles polyméres, et dont la valeur
decroit proporticnnellement & une force extérieure qui
lui est appliquée. On peut mesurer a une extrémité du
dispositif 1la position du point d'application de 1la
force, ainsi qu'éventuellement quantifier 1'intensité de
cette force. Un tel capteur peut é&tre disposé le long du
rail, chaque siége comportant un actionneur adapté pour
lui appliquer localement une force. On pourra détecter la
localisation du point d'application de cette force, donc

la position du siege, et éventuellement identifier 1le
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siege par 1l'intensité de la force appliquée, si
l'actionneur de chaque siége est adapté pour exercer un
effort spécifique. Un avantage est que cet actionneur n'a
pas besoin d'é@tre conducteur comme le curseur du premier

mode de réalisation.
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REVENDICATIONS

1. Systeéme de détermination de l'emplacement et de
l'orientation d'un siége (2, 3) amovible et/ou réglable
en position dans un véhicule, dans lequel le siége est
monté sur des rails longitudinaux (12, 13) sur lesquels
il peut coulisser et le siége comportant des moyens de
verrouillage (31) pour le verrouiller en une pluralité de
positions sur une longueur des rails, et des moyens de
détection de la présence d'un siége verrouillé sur les
rails,

caractérisé en ce qu'il comporte des moyens (21,
22) de localisation de la position du siége sur la
longueur de rail considérée, pour fournir & une centrale
de contrdle (26) située sur le véhicule une information
de localisation représentative de 1la localisation du
siege sur les rails, et le systéme comporte des moyens
(24, 25) de transmission de 1l'information de localisation
a la dite centrale.

2. Systéme selon la revendication 1, caractérisé en
ce que les moyens de localisation comportent une piste
potentiométrique (21) s'étendant le long du rail et
raccordée a une source de tension (Vecc), et un curseur
(22) 1ié au siége (2) et en contact avec la piste
potentiométrique lorsque le siége est monté sur le rail,
1'information de localisation étant 1la valeur de la
tension au point de contact du curseur sur la piste

potentiométrique.

3. Systéme selon la revendication 1, caractérisé en
ce que chaque siege comporte un curseur (22d, 22g) de
chaque cété, et 1'information de localisation est
différenciée entre les deux curseurs, chaque curseur
fournissant une information sur sa propre localisation

par rapport au rail situé du cé6té du curseur considéré.
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4. Systéme selon la revendication 2, caractérisé en
ce qu'il comporte plusieurs rails (13a, 13b, ..) équipés
de pistes potentiométriques (21) et des résistances
complémentaires (Rterm, Rdeb) sont montées en série aux
extrémités des pistes potentiométriques, la valeur de
chacune de ces résistances complémentaires étant adaptée
de maniere qu'en un point quelconque de l'ensemble des
pistes potentiométriques du véhicule, la tension soit

différente d'un autre point.

5. Systéme selon la revendication 2, caractérisé en
ce que les pistes potentiométriques (21) sont situées a
l'intérieur des rails (13), et le curseur (22) est porté
par un bras (34) actionné par le dispositif de
verrouillage (31, 33) du siége sur le rail et amené en
contact avec la piste potentiométrique d'un rail lors du

verrouillage.

6. Systeéme selon la revendication 1, caractérisé en
ce que les moyens de localisation comportent une
électrode de mesure (52), solidaire du siege (2),
coopérant, lorsque le siége est monté sur le rail, avec
une électrode fixe (51) s'étendant le long du rail (13),
pour former une capacité électrique (C), 1l'électrode fixe
ayant une caractéristique variant le long du rail de
maniére que la valeur de la capacité électrique soit
représentative de 1la localisation du siége le long du

rail.

7. Systéme selon la revendication 6, caractérisé en
ce que la caractéristique de 1'électrode fixe (51)
variant le long du rail est sa distance ((d) par rapport
a la trajectoire de 1'électrode de mesure (52).
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8. Systéme selon la revendication 6, caractérisé en
ce que la caractéristique de 1'électrode fixe (51)

variant le long du rail est sa largeur.

9. Systéme selon la revendication 6, caractérisé en
ce que la caractéristique de 1'électrode fixe (51)

variant le long du rail est sa propriété diélectrique.

10. Systeéme selon la revendication 1, caractérisé en
ce que les moyens de localisation comportent uné
électrode de mesure (62), solidaire du siege (2), adaptée
pour coopérer, lorsque le siége est monté sur le rail,
avec une électrode d'une pluralité d'électrodes fixes
(61) réparties le long du rail, pour former une capacité
électrique, chaque électrode fixe étant reliée

indépendamment a la centrale de contréle.

11. Systeme selon la revendication 6 ou 10,
caractérisé en ce que les caractéristiques électriques
des électrodes de mesures (62) de siéges différents sont

différentes.

12. Systeéme selon la revendication 1, caractérisé en
ce que les moyens de localisation comportent un
actionneur (45) solidaire du siége (2), adapté pour
coopérer, lorsque le siége est monté et verrouillé sur le
rail, avec un interrupteur d'une pluralité
d'interrupteurs fixes (41) répartis le 1long du rail,
chaque interrupteur fixe étant relié indépendamment a la

centrale de contrdle.

13. Systeéme selon la revendication 1, caractérisé en
ce que les moyens de transmission de l'information de
localisation a la dite centrale comportent une ligne de
mesure (25) reliée a la centrale de contrdle (26) et

s'étendant le long d'un rail (13) auquel le siége est
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raccordé lorsqu'il est monté sur le véhicule en quelque

position que ce soit.

14. Systéme selon la revendication 13, caractérisé
en ce que la connexion électrique est faite par un plot
de contact (24) maintenu en pression au contact de la
dite ligne (25) lorsque le siége est verrouillé sur les

rails.

15. Systéme selon la revendication 13, caractérisé
en ce que chaque siége posséde un identifiant spécifique,
qui est fourni sur 1la ligne de mesure (25) avec
l'information de localisation, aprés traitement des
données pour les mettre en forme selon un format adéquat

a leur transport sur la ligne de mesure.

l6. Systéme selon la revendication 15, caractérisé
en ce que toutes les lignes de mesures (25) sont reliées
en un bus de données unique, relié & la centrale de
contrdle (26).

17. Systéme selon la revendication 13, caractérisé
en ce que les lignes de mesure (25) des différents rails
(13a, 13b, ..) sont reliés indépendamment sur la centrale
de contrdle (16).

18. Systéme selon la revendication 13 en combinaison
avec la revendication 2, caractérisé en ce que, pour un
ensemble de siéges (2a, 2b) situés sur les mémes rails,
on utilise une seule piste potentiométrique (21), qui
servira pour tous ces siéges, et plusieurs lignes de
mesure (25a, 25b, ..), en un nombre égal au nombre de
sieges possibles, chaque ligne étant dédiée & un siége et
raccordée séparément sur la centrale de contréle, et
chaque siége comportant un organe spécifique (22a, 22b,

..) de contact avec sa ligne dédiée.
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19. Systéme selon la revendication 13 en combinaison
avec la revendication 6, caractérisé en ce que, pour un
ensemble de siéges (2a, 2b) situés sur les mémes rails,
on utilise une seule électrode fixe (51), qui servira
pour tous ces sieges, et plusieurs lignes de mesure (25a,
25b, ..), en un nombre égal au nombre de siéges possibles,
chaque ligne étant dédiée a un siége et raccordée
séparément sur la centrale de contrdle (56), et chaque
siége comportant un organe spécifique (22a, 22b, ..) de

contact avec sa ligne dédiée.

20. Systéme selon la revendication 13, caractérisé
en ce que la ou les lignes de mesure (25) constituent un
ou des bus de données, pour transmettre des informations
en provenance du siege (2) & la centrale de contréle
(26) .

21. Systéme selon la revendication 13, caractérisé
en ce que la ou les lignes de mesure (25) servent a
transmettre des signaux de commande émis par la centrale
(26), individualisés ou non, aux différents sieges (2)

présents dans le véhicule.

22. Systeme selon la revendication 1, caractérisé en
ce que les moyens de transmission de l'information de
localisation a la dite centrale comportent des moyens de
transmission sans fil vers une station unique commune, ou

vers des récepteurs dédiés.
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