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I~ (57) Abstract: The invention concerns a system for automatically determining a public transport vehicle emergency braking char-
G acteristics, in particular of a railway vehicle, comprising means (1) for measuring the vehicle speed, means (2) for measuring the
= distance travelled by it, and means (3) for triggering an emergency braking of the vehicle to actuate its braking means (4). The inven-
Q tion is characterized in that it comprises means for detecting (5) the activation of the means (3) triggering the emergency braking and
e means for detecting (5) when the vehicle stops, adapted to activate/deactivate the operation of means (9) acquiring data concerning
& the speed and the distance travelled by the vehicle for a time interval running between the activation of the emergency triggering
o means and the moment the vehicle stops, and means (9) for analyzing said data to deliver at least a information concerning the dis-
tance travelled by the vehicle during said time interval.
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(§7) Abrégé : Ce systeme de détermination automatique de caractéristiques de freinage d’urgence d’un véhicule de transport en
commun, notamment ferroviaire, comportant des moyens (1) de mesure de la vitesse du véhicule, des moyens (2) de mesure de la
distance parcourue par celui-ci, et des moyens (3) de déclenchement d’un freinage d’urgence du véhicule pour actionner des moyens
de freinage (4) de celui-ci, est caractérisé en ce qu’il comporte des moyens de détection (5) de 1’activation des moyens (3) de déclen-
chement du freinage d’urgence du véhicule et des moyens de détection (5) de 1’arrét du véhicule, adaptés pour activer/désactiver le
fonctionnement de moyens (9) d’acquisition d’informations de vitesse et de distance parcourue par le véhicule pendant la période
de temps s’€coulant entre 1’activation des moyens de déclenchement du freinage d’urgence et I’arrét du véhicule, et des moyens (9)
d’analyse de ces informations pour délivrer au moins une information de distance parcourue par le véhicule pendant cette période.
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Systéeme de détermination automatique de

caractéristigues de freinage d’urgence d’un véhicule

de transport en commun, notamment ferroviaire.

La présente invention concerne un systeme de determination automa-
tigue de caractéristiques de freinage d'urgence d'un veéhicule de transport en
commun, notamment ferroviaire.

On sait que dans ce domaine d’activité, la securiteé des passagers est
un souci constant.

En particulier, ces véhicules de transport doivent présenter des carac-
téristiques de freinage d’urgence prédéterminées.

| es constructeurs et les utilisateurs de ce type de matériel sont donc
amenés a controler périodiquement que ces véhicules et en particulier leurs sys-
témes de freinage fonctionnent correctement.

Ceci est réalisé, dans I'état de la technique, en effectuant des essais
ou des tests sur les véhicules, qui sont alors amenés a se déplacer sur des ba-
ses d’essais dont les caractéristiques notamment de configuration de terrain, sont
connues.

Une base d’essais est alors balisée par deux repéres physiques re-
marquables qui délimitent une distance maximale d’arrét prédéterminée que doit
respecter le véhicule lors du freinage. Cette distance maximale est egalement
appelée « seuil d’acceptabilite ».

e véhicule est alors amené a se déplacer dans cette base d'essais a
sa vitesse nominale. Deux opérateurs sont embarqués a bord de ce véhicule, I'un
conduisant le véhicule et I'autre surveillant le passage du véhicule devant le pre-
mier repére, pour avertir le conducteur afin que lorsque le véhicule passe devant
ce repére, ce conducteur déclenche le freinage d’urgence du véhicule en activant
des moyens de déclenchement correspondants afin d’actionner les moyens de
freinage de celui-ci.

Le freinage est alors maintenu jusqu’a atteindre I'arrét complet du ve-
hicule. |

Un accélérométre de type mécanique peut étre embarque a bord du
véhicule afin de délivrer des informations relatives a la décélération instantanee

du véhicule lors de cette phase.
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Une fois le véhicule arrété, 'opérateur vérifie endroit ou le vehicule
s’est arrété et en particulier, sa position relative par rapport au deuxieme repere.

Si le véhicule s’est arrété aprés le deuxiéme repére, c'est-a-dire en
aval de celui-ci, on considére que ce véhicule présente un dysfonctionnement de
freinage.

Par contre, si le véhicule s’est arrété avant le deuxiéme repere, c'est-
a-dire en amont de celui-ci, I'opérateur mesure la distance entre le vehicule et ce
deuxiéme repére, pour en déduire la distance d’arrét du véhicule puisque la dis-
tance entre les deux reperes est connue.

Différentes opérations sont ensuite réalisées manuellement par cet
opérateur, qui peut étre amené a apporter des corrections a la distance d'arrét
calculée pour tenir compte notamment de la configuration du terrain de la base
d’essais.

Il est également amené a calculer un temps de réponse en decelera-
tion du véhicuie.

|a distance d’arrét calculée et éventueliement corrigée, est également
comparée par 'opérateur a un seuil d’acceptabilité prédéterminé pour le vehicule
concerné et la base d’essais concernée, afin de déterminer si le véhicule pre-
sente ou non un dysfonctionnement de freinage.

| 'opérateur analyse également l'allure de la courbe de déceleration et
notamment les temps de montée et de relachement du freinage.

Ces différentes informations et les résultats de I'essai, de méme que
les informations d’environnement, telles que par exemple celles relatives aux
conditions météorologiques au moment de I'essai, le nom de l'opérateur, la date,
le numéro du véhicule, etc..., sont ensuite consignées dans un proces-verbal.

On congoit cependant que ceci présente un certain nombre
d’inconvénients.

En effet, ces procédures sont relativement lourdes et fastidieuses a
mettre en ocuvre et nécessitent une logistique importante.

De plus, il est nécessaire d’embarquer a bord d’'un véhicule, un accele-
rométre et d’assurer la mise en ceuvre de celui-ci.

|a distance d’arrét est mesurée et calculée de fagon manuelle par un

operateur.
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Enfin, les risques d’erreurs liés a la mise en ceuvre de telles méthodes,
ne sont pas négligeables en raison du fait que I'actionnement des moyens de
déclenchement du freinage d’urgence, se fait par le conducteur du vehicule sur
ordre de I'opérateur qui doit lui-méme estimer visuellement le passage du vehi-
cule devant le premier repere.

Tout ceci se traduit par le fait que ces méthodes posent des problemes
de reproductibilité et de tragabilité des essais.

Le but de I'invention est donc de résoudre ces problemes.

A cet effet, I'invention a pour objet un systeme de détermination auto-
matique de caractéristiques de freinage d'urgence d'un véhicule de transport en
commun, notamment ferroviaire, comportant des moyens de mesure de la vi-
tesse du véhicule, des moyens de mesure de la distance parcourue par celui-ci,
et des moyens de déclenchement d'un freinage d’'urgence du vehicule pour ac-
tionner des moyens de freinage de celui-ci, caractérisé en ce qu’'il comporte des
moyens de détection de l'activation des moyens de déclenchement du freinage
d’'urgence du véhicule et des moyens de détection de I'arrét du véhicule, adaptes
pour activer/désactiver le fonctionnement de moyens d’acquisition d’informations
de vitesse et de distance parcourue par le véhicule pendant la péeriode de temps
s’écoulant entre I'activation des moyens de déclenchement du freinage d'urgence
et I'arrét du véhicule, et des moyens d’analyse de ces informations pour délivrer
au moins une information de distance parcourue par le véhicule pendant cette
période.

Selon d’autres caracteristiques :

- les moyens d’analyse sont adaptés pour délivrer en outre une infor-
mation de décélération instantanée du véhicule pendant cette période de temps ;

- les moyens d’analyse sont adaptés pour délivrer en outre une infor-
mation de temps de réponse des moyens de freinage du véhicule, consécutive-
ment a I'activation des moyens de déclenchement du freinage d’'urgence ;

- les moyens d’analyse sont adaptés pour délivrer la ou chaque carac-
téristique de freinage en temps reel ;

- les moyens d’analyse sont adaptés pour délivrer la ou chaque carac-
téristique en temps difféere ;

- les moyens d’analyse comportent des moyens de correction de

'information de distance parcourue par le véhicule déterminée a partir des infor-
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mations délivrées par les moyens d’acquisition, pour tenir compte du temps de
reaction de ces moyens d’'acquisition ;

- les moyens d'analyse comprennent des moyens de lissage de
'information de déceélération du véhicule ;

- les moyens de lissage comprennent des moyens de filtrage a fenétre
temporelle glissante ;

- les moyens d'analyse comprennent des moyens de calcul de
I'information de temps de réponse des moyens de freinage selon la relation te =
tr+tt/2 ou te représente le temps de réponse, tr représente le temps écoulé entre
le début du freinage jusgqu’a ce que la decéleration du véhicule atteigne 10% de
la valeur de deceéleration en regime éetabli et tt représente le temps ecoulé depuis
le début du freinage jusqu’a ce que la décelération du veéhicule atteigne 90% de
la valeur de la déecéléeration en regime établi ;

- les moyens d’analyse comprennent des moyens de comparaison de
la ou chaque caractéristique de freinage délivrée a des données correspondantes
predéterminées ou des conditions de test predéterminées, un type de véhicule
prédeterminé, et une configuration de terrain d'essai prédéterminée, ces données
etant stockees dans des moyens de mémorisation associés aux moyens
d'analyse.

L'invention sera mieux comprise a la lecture de la description qui va
suivre, donnee uniguement a titre d'exemple et faite en se réeferant aux dessins
annexes, sur lesquels :

- la Fig.1 représente un schéma synoptique illustrant la structure géne-
rale d'un systeme de determination selon l'invention ;

- la Fig.2 représente un organigramme illustrant une phase
d'acquisition d'informations mise en ceuvre dans un systeme de détermination
selon lI'invention ;

- la Fig.3 represente un organigramme illustrant une phase d’analyse
d'informations mise en ceuvre dans un systéeme selon l'invention ;

- la Fig.4 représente une courbe de décélération instantanée d’un train
permettant d’illustrer le calcul d’'un temps de réponse de moyens de freinage de
celui-ci ;

- les Figs.5 et 6 représentent des courbes de décélération instanta-

nées avant (Fig.5) et apres (Fig.6) lissage des informations correspondantes ; et
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- la Fig.7 représente un exemple de présentation des resultats d'un
test d’'un véhicule.

On a en effet représenté sur la figure 1, un systeme de détermination
automatique de caractéristiques de freinage d’'urgence d'un vénicule de transport
en commun, notamment ferroviaire.

De facon classique, un tel véhicule comporte des moyens de mesure
de la vitesse de ce véhicule, désignés par la référence génerale 1, des moyens
de mesure 2 de la distance parcourue par celui-ci et des moyens 3 de declen-
chement d’un freinage d’'urgence du véhicule pour actionner des moyens de frei-
nage de celui-ci, désignés par la référence générale 4.

Les moyens de mesure de vitesse comportent par exemple un comp-
teur de vitesse, les moyens de mesure de distance parcourue comportent par
exemple un compteur kilométrique et les moyens de declenchement comportent
par exemple un bouton de freinage d’'urgence actionnable par le conducteur du
véhicule, de facon classique.

Ces différents organes sont par exemple reliés a une premiere unité
de traitement d’informations désignée par la référence génerale 5 et comprenant
par exemple tout calculateur approprié, désigné par la référence génerale 6, as-
socié a des moyens de stockage de données désignés par la réference generale
/.

Ces différents éléments sont embarqués a bord d’un vehicule et I'unite
de traitement d’informations est par exemple adaptée pour gérer le fonctionne-
ment de ce véhicule a partir de différentes informations issues de capteurs ou
d’autres éléments d’entrée d’informations embarques a bord de celui-ci.

Cette unité de traitement d’informations 5 est également associee a
des moyens, désignés par la référence générale 8, de transmission
d’informations vers un outil désigné par la référence générale 9.

A cet effet, 'unité de traitement d’informations 5 est associée a des
moyens d’interface désignés par la référence générale 10, entre cette unité et
une liaison quelconque de transmission d’informations désignée par la réference
genérale 11.

Cette liaison peut par exemple étre assurée par des moyens filaires ou

autres.
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| 'outil 9 comporte également des moyens d’interface correspondants
12 associés a des moyens 13 formant tampon d’entrée, egalement relies a une
seconde unité de traitement d’informations désignée par la réféerence generale
14,

Cette unité de traitement d’informations 14 comporte é€galement par
exemple tout calculateur approprié désigné par la référence genérale 15, associe
a des moyens de stockage de données désignés par la réference genérale 16, a
des moyens formant interface d’utilisateur désignés par la référence genérale 17
et comprenant par exemple de facon classique, des moyens d’affichage
d’informations et des moyens d’entrée d’'informations par cet utilisateur

On notera également qu’'une imprimante désignée par la reférence
générale 18 peut étre associée a cetie unité de traitement d’informations 14.

Enfin, cette unité de traitement d’informations 14 peut également étre
associée a des moyens 19 de stockage d’'informations de configuration de base
d’'essai, de véhicule et de données de test prédéterminées, qui seront decrits plus
en détail par la suite.

En fait, le systéme décrit comporte des moyens de détection de
'activation des moyens 3 de déclenchement du freinage d’'urgence du vehicule et
des moyens de détection de larrét de celui-ci, qui sont adaptés pour acti-
ver/désactiver le fonctionnement de moyens d’acquisition d’informations de vi-
tesse et de distance parcourue par le véhicule pendant la période de temps
s’écoulant entre cette activation des moyens de declenchement et 'arrét du vehi-
cule et des moyens d’analyse de ces informations pour délivrer au moins une
information de distance parcourue par le véhicule pendant cette periode.

Ainsi par exemple, la détection de I'activation des moyens de declen-
chement du freinage d’urgence du véhicule, désignés par la référence genérale 3
sur cette figure 1, peut étre assurée par l'unité de traitement d’informations 5, qui
d’'une part, actionne les moyens de freinage 4 de celui-ci et d’autre part, active le
fonctionnement des moyens d’acquisition d’informations de vitesse et de distance
parcourue, délivrées par les moyens correspondants 1 et 2, ces moyens
d’acquisition étant par exemple formés par 'outil 9.

Ces informations sont en effet transmises par exemple par I'unité de
traitement d’informations 5 a cet outil 9, en utilisant les moyens de transmission

d’informations 8 décrits précédemment.
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_es informations correspondantes sont alors regues dans les moyens
formant tampon d’entrée 13 de l'unité 14, puis éventuellement stockées dans les
moyens de stockage de données 16 avant traitement.

Cette unité 14 de l'outil 9 est en effet adaptée pour délivrer des infor-
mations de caractéristiques de freinage d’urgence du veéhicule, comme cela sera
décrit plus en détail par la suite, a partir des informations provenant de l'unite de
traitement 5.

On a illustré sur la figure 2, un organigramme illustrant cette phase
d’acquisition d’informations.

Cette phase d’acquisition débute par une étape désignée par la refe-
rence générale 20 au cours de laquelle l'unité par exemple 5 survelille
'actionnement des moyens 3 de déclenchement du freinage d’'urgence du véhi-
cule.

Dés que ces moyens sont actionnés, les informations de vitesse du
véhicule et de distance parcourue, sont acquises lors de I'étape 21 par exemple
par l'unité 14.

Cette acquisition se poursuit tant que le véhicule n'est pas a l'arret,
c'est-a-dire tant que la vitesse du véhicule n'est pas égale a zero, comme cela
est déterminé lors de 'étape 22. 0

Bien entendu, des caractéristiques de freinage d’urgence supplémen-
taires peuvent étre délivrées par 'unité de traitement 14.

En effet, en plus de l'information de distance parcourue par le vehicule
pendant la période d’arrét, les moyens d’analyse formés par l'outil 9, peuvent
également étre adaptés pour délivrer en outre une information de déceleration
instantanée du véhicule pendant cette période de temps. Celle-ci est alors calcu-
lée a partir des informations disponibles, par 'unité de traitement 14.

De plus, ces moyens d’analyse peuvent étre adaptés pour delivrer en
outre une information de temps de réponse des moyens de freinage du vehicule,
consécutivement a I'activation des moyens de déclenchement du freinage
d'urgence.

La détermination de ce temps de réponse sera decrite plus en detail

par la suite.
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Bien entendu, ces moyens d’analyse peuvent étre adaptés pour déli-
vrer la ou chaque caractéristique de freinage du véhicule en temps réel ou en
temps differé.

' On a illustré sur la figure 3, un organigramme illustrant le traitement
mis en ceuvre par l'unité 14 pour délivrer ces informations.

Cet organigramme débute par une phase 23 de détermination ou de
calcul des informations correspondantes, c'est-a-dire de distance parcourue, de
décélération instantanée et/ou de temps de réponse des moyens de freinage, a
partir des informations acquises.

Lors de I'étape 24, I'unité de traitement d’informations 14 peut étre
amenée a acquérir des informations relatives a la configuration du terrain de la
base d’essai, pour apporter lors de I'étape 25, des corrections aux valeurs déter-
minées ou calculées, comme cela sera décrit plus en détail par la suite.

Ces informations relatives a la configuration de la base d’essai sont
par exemple stockées dans les moyens 19 associés a l'unité 14.

Lors de I'étape 26, I'unité de traitement d’informations 14 peut étre
amenée a acquérir des informations relatives a des valeurs correspondantes
prédéterminées, de caractéristiques de freinage, stockées par exemple egale-
ment dans ces moyens 19.

Ceci permet alors par exemple a 'unité de traitement 14 lors de I'étape
27, de comparer les valeurs délivrées a des données correspondantes predéter-
minées pour un type de véhicule prédéterminé et une configuration de base
d’essai prédéterminée, ces données étant également stockées par exemple dans
les moyens de mémorisation 19, afin de délivrer en 28, un résultat relatif a cette
comparaison et donc éventuellement, une information relative au fait que le vehi-
cule et plus particulierement les moyens de freinage de celui-ci, fonctionne ou
non correctement.

A titre de correction apportée sur les caracteristiques délivrees, on
peut par exemple prévoir une correction de l'information de distance parcourue
par le véhicule, déterminée a partir des informations délivrees par les moyens
d’acquisition correspondants, pour tenir compte du temps de réaction de ces
moyens d’acquisition.

On sait en effet que ces moyens d’acquisition, en particulier lorsqu’ils

mettent en ceuvre des calculateurs, fonctionnent a des fréquences plus ou moins
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élevées. Les acquisitions des valeurs correspondantes se font donc de fagon pe-
riodique et des informations peuvent étre perdues, en particulier au moment du
déclenchement du freinage d’'urgence, si celui-ci a lieu par exemple au cours d'un
cycle du calculateur, car I'acquisition effective des informations ne debutera quau
cycle suivant.

Pour des raisons de sécurité, il peut alors étre souhaitable d’ajouter a
la distance parcourue telle que calculée, la distance que le vehicule aurait pu
parcourir au maximum pendant un cycle du calculateur. |

Ceci permet alors de tenir compte du temps de réaction des moyens
d’acquisition.

Les moyens d’analyse comprennent eégalement, comme cela a éte Iin-
diqué précédemment, des moyens permettant de délivrer une information de
temps de réponse des moyens de freinage consécutivement a l'activation des
moyens de déclenchement du freinage d'urgence.

Ceci est illustré par exemple sur la figure 4, ou I'on a representé une
courbe de décélération instantanée d’un train. Les moyens d'analyse compren-
nent alors des moyens de calcul de lFinformation de temps de reponse, selon la
relation :

te =1tr + /2

ou :

te : représente le temps de réponse ;

tr: représente le temps écoulé entre le début du freinage jusqu’a ce
que 'accélération du véhicule atteigne 10% de la valeur de décelération en re-
gime établi ; et

tt : représente le temps écoulé depuis le debut du freinage jusqu'a ce
que la décélération du véhicule atteigne 90% de la valeur de décéleration en re-
gime etabli.

La valeur de la décélération en régime établi peut alors étre la
moyenne arithmétique des points mesurés en mode nominal.

Bien entendu, un calcul autre que celui décrit ci-dessus peut étre envi-
sagé pour ce temps de réponse.

Le fonctionnement cyclique des calculateurs peut egalement amener,

lorsque la fréquence de fonctionnement de ceux-ci est faible, a d'importantes va-
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riations lors de la détermination de la décélération du véhicule d'un cycle de cal-
culateur a ['autre.

Il apparait alors comme cela est illustré sur la figure 5, une courbe
présentant un phénomene dit en « dents de scie », lié a une période trop longue
de calculateurs.

Pour résoudre ce probleme, les moyens d'analyse peuvent comporter
des moyens de lissage de linformation de décélération du véhicule et ces
moyens de lissage peuvent par exemple comporter des moyens de filtrage a fe-
nétre temporelle glissante de fagon classique.

Ceci permet alors de lisser la courbe de déceleration comme cela est
illustré sur la figure ©.

Bien entendu, d’autres moyens de lissage peuvent atre envisages.

Enfin, les résultats délivrés lors du test par exemple d'un véhicule par-
ticulier, sur une base d’essai particuliére et dans des conditions particulieres,
peuvent étre comparés a des informations correspondantes predeterminees,
stockées par exemple dans les moyens 19, comme cela a été decrit precedem-
ment.

Ces moyens de stockage 19 contiennent alors des informations préde-
terminées de test pour des e€léments prédétermines.

Il peut alors étre nécessaire d’apporter differentes corrections aux va-
leurs délivrées pour autoriser une comparaison cohérente entre ces caracteristi-
ques de freinage délivrées par les moyens d’analyse décrits precedemment, a
des données correspondantes prédéterminées pour des conditions de test préde-
terminées, un type de véhicule prédéterminé et une configuration de terrain
d’essai prédéterminée.

Ainsi par exemple, il peut s’avérer nécessaire de faire des corrections
liées au fait que la vitesse du véhicule lors du test, ne correspond pas tout a fait a
la vitesse d’un test prédéterminé dont les caractéristiques sont enregistréees dans
ces moyens de stockage 19.

Bien entendu, différents types de corrections peuvent étre envisages.

On a illustré sur la figure 7, un exemple de présentation de differentes
informations et résultats obtenus lors d’'un test d'un véhicule particulier.

On voit apparaitre sur cette figure, la courbe de décelération instanta-

née telle que relevée, cette courbe étant désignée par la référence géenerale 29
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sur cette figure, différentes informations relatives aux conditions de test, telles
que par exemple les conditions météorologiques, la vitesse, etc... , des informa-
tions relatives au véhicule testé, I'information de temps de réponse te désignee
par la référence générale 30 sur cette figure, des informations de distance d'arret
mesurée, désignées par la référence générale 31 et éventuellement corrigee,
désignées par la référence générale 32, conformément a ce qui a été decrit pre-
cédemment et différentes autres informations permettant de contrbler que le ve-
hicule et en particulier les moyens de freinage de celui-ci, fonctionne correc-
tement.

A titre purement illustratif, on peut par exemple observer sur la courbe
de décélération, vers la fin de celle-ci, un palier désigné par la référence generale
33 qui correspond dans la structure actuelle des systémes de freinage de vehicu-
les de ce type, au relachement de patins magnétiques de freinage par exemple
d’un train, ce qui permet de vérifier leur bon fonctionnement.

Ces différentes informations sont alors stockées dans les moyens de
stockage d’informations 16 (Fig.1), pour assurer la conservation et la tracabilité
de ces essais, et peuvent également éire présentés visuellement a un opéerateur
par exemple sur les moyens d’interface 17 et éventuellement imprimés grace a
'imprimante 18.

Il va de soi bien entendu que d’autres modes de réalisation encore

d’un tel systéme peuvent étre envisages.
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REVENDICATIONS

1. Systéme de détermination automatique de caractéristiques de ftrel-

nage d’'urgence d’un véhicule de transport en commun, notamment ferroviaire,
comportant des moyens (1) de mesure de la vitesse du véhicule, des moyens (2)
de mesure de la distance parcourue par celui-ci, et des moyens (3) de déclen-
chement d’'un freinage d’urgence du véhicule pour actionner des moyens de frei-
nage (4) de celui-ci, caractérisé en ce qu’il comporte des moyens (5) de detection
de I'activation des moyens (3) de déclenchement du freinage d'urgence du vehi-
cule et des moyens (5) de détection de l'arrét du véhicule, adaptes pour acti-
ver/désactiver le fonctionnement de moyens (9) d’acquisition des informations de
vitesse et de distance parcourue par le véhicule pendant la période de temps
s’écoulant entre 'activation des moyens de déclenchement du freinage d'urgence
et 'arrét du véhicule, et des moyens d’analyse (9) de ces informations pour déli-
vrer au moins une information de distance parcourue par le véhicule pendant
cette période et une information de temps de réponse (te) des moyens de frei-
nage (4) du véhicule, consécutivement a I'activation des moyens (3) de declen-
chement du freinage d’urgence.

2. Systéme selon la revendication 1, caractérisé en ce que les moyens
d’analyse (9) sont adaptés pour délivrer en outre une information de deceleration
instantanée du véhicule pendant cette période de temps.

3. Systéme selon I'une quelconque des revendications precedentes,
caractérisé en ce que les moyens d’analyse (9) sont adaptés pour delivrer la ou
chaque caractéristique de freinage en temps réel.

4. Systéme selon I'une quelconque des revendications 1 et 2, caracie-
risé en ce que les moyens d’analyse (9) sont adaptés pour délivrer la ou chaque
caractéristique en temps differe.

5. Systéme selon 'une quelconque des revendications precedentes,
caractérisé en ce que les moyens d’analyse (9) comportent des moyens de
correction de l'information de distance parcourue par le véhicule déterminee a
partir des informations délivrées par les moyens d’acquisition, pour tenir compte
du temps de réaction de ces moyens d’acquisition.

“ 6. Systéme selon I'une quelconque des revendications 2 a 5, caracte-
risé en ce que les moyens d’analyse (9) comprennent des moyens de lissage de

'information de décélération du véhicule.
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7. Systéme selon la revendication 6, caracterisé en ce que les moyens
de lissage comprennent des moyens de filtrage a fenétre temporelle glissante.

8. Systéme selon I'une quelconque des revendications précédenites,
caractérisé en ce que les moyens d’analyse (9) comprennent des moyens de cal-
cul de l'information de temps de réponse des moyens de freinage (4) selon la
relation te = tr+tt/2 ol te représente le temps de réponse, tr représente le temps
écoulé entre le début du freinage jusqu’a ce que la décélération du vehicule at-
teigne 10% de la valeur de décélération en régime établi et tt représente le temps
écoulé depuis le début du freinage jusqu’a ce que la décélération du vehicule
atteigne 90% de la valeur de la décélération en regime etabii.

0. Systéme selon I'une quelconque des revendications precedentes,
caractérisé en ce que les moyens d'analyse (9) comprennent des moyens de
comparaison de la ou chaque caractéristique de freinage délivrée a des donnees
correspondantes prédéterminées pour des conditions de test prédéterminees, un
type de véhicule prédéterminé, et une configuration de terrain de test predetermi-
née, ces données étant stockées dans des moyens de mémorisation (19) asso-

ciés aux moyens d’analyse (9).
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