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SYSTEME DE CONTROLE DE LA TRAJECTOIRE D’UN VEHICULE AUTOMOBILE.

@ Un systéme de contrdle de la trajectoire d’un véhicule
automobile comporte trois états (A, B, C). Dans un état dé-
sactivé (C), le systéme laisse la direction du véhicule au
conducteur. Dans un état activé (A), le systéme assure le
guidage du véhicule. Il passe automatiquement a un état de
veille (B) s'il diagnostique une intention du conducteur de
changer de voie ou de se décaler dans la voie. Dans I'état
de veille, le systéme laisse le conducteur conduire le véhi-
cule mais passe automatiquement a I'état activé (A) lors-
gu’une intention du conducteur pour rester dans une
position dans la voie est diagnostiquée.
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Systeme de contrdle de la trajectoire d'un véhicule

automobile.

La présente invention concerne un systéme de
contréle de la trajectoire d'un véhicule automobile,
destiné a alléger la tadche du conducteur dans le
contrdle transversal de son véhicule et a assurer,
dans certaines conditions, une fonction de guidage
automatique en calant la trajectoire du véhicule sur

un rail wvirtuel.

On connait par le document FR-A-2 679 357 un
dispositif embarqué qui met en euvre un procédé de
repérage et de suivi de la position d'un véhicule sur
la route, qui comprend notamment une caméra
fournissant une image de la route, un calculateur
ayant des moyens de traitement de 1l'image permettant
d'identifier la position du véhicule, et des moyens
d'affichage ou d'alarme. Dans un premier mode de
réalisation, le systéme prévient le conducteur de
1l'imminence d'un danger, tel une sortie de voie, en
générant éventuellement des signaux d'alarme visuels,
sonores ou kinesthésiques. Et dans un autre mode de
réalisation, le systéme assure un contrdle temporaire
de la direction, au moyen d'actionneurs, maintenant
le véhicule au milieu de sa voie de roulement et
évitant au conducteur la fatigue de la résistance a
un vent latéral. Le systeme peut de plus comporter un
module détectant la perte de vigilance du conducteur,

dans un but de sécurité.

Ainsi, soit le conducteur reste maitre de son
véhicule en toute circonstance et le systéme offre

des prestations de confort sans Jjamais contréler la
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trajectoire, soit le systeme offre un contrdle
automatique de la conduite dugquel le conducteur est

exclu.

Le systéme de commande du document FR-Al-
2 773 130 est destiné a alléger la téache du
conducteur dans le contrdle transversal de son
véhicule et a assurer une fonction de guidage
automatique, dans certaines conditions, en intégrant
le conducteur dans la boucle de régulation. De
maniére auto-adaptative et transparente pour le
conducteur, le dispositif de copilote électronique
cale le véhicule sur une trajectoire stable sans
oscillations, confortable selon des critéres propres
a l'automobiliste qui peut reprendre en main le
contrdle de la direction, a tout instant, en vue d'un
dépassement de véhicule, d'un changement de voie ou
d'un repositionnement du véhicule dans la voie par
exemple. Il s’agit d’un systéme de direction assistée
tenant compte de paramétres, comme la position du
véhicule dans la voie et les intentions du

conducteur.

Ce systeme est complété par un module de
diagnostic des actions et intentions du conducteur,
décrit dans le document FR-Al-2 787 081. Il propose
un diagnostic en temps réel de l'action du conducteur
sur le wvolant du véhicule, pour en déduire les
intentions du conducteur concernant le placement de
son véhicule dans l'environnement routier. Il permet
de connaitre, par exemple, son intention de changer
de voie ou de se recaler dans sa voie, sans qu'il

doive utiliser une autre interface que son volant.

Pour cela, le systéme effectue wun premier
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diagnostic direct des actions du conducteur sur le

volant, en temps réel, de type :

- coups de volant a droite ou a gauche, qui

caractérise une action a forte dynamique ;

- actions a droite ou a gauche, lorsque le

conducteur désire dévier de sa trajectoire ;

- action nulle, quand 1l ne désire pas
changer de trajectoire ou laisse le véhicule avancer

sans le guider.

Pour connaitre les répercussions de ces actions
au niveau du véhicule, donc les intentions réelles du
conducteur qui peut vouloir changer de voie ou
simplement décaler son véhicule sur une méme voie, ou
dans le cas d'un virage, qui veut laisser avancer son
véhicule sans faire d'action volontaire sur le volant
dans le but de changer de voie par exemple, le
systéme effectue un second diagnostic sur les
intentions du conducteur par détection de la
trajectoire du véhicule. Il détermine la position du
véhicule dans 1la vole et 1la variation de cette
position, pour, en fonction des actions

diagnostiquées, classer les intentions suivantes :
- changer de voie a droite ou a gauche ;

- se décaler a droite ou a gauche ;

- rester a la méme position dans la voie.

Le  document FR-A1-2 752 960 montre un
dispositif pour le guidage transversal automatigue
d’"un véhicule qui peut étre activé au moyen d’une

commande d’activation de telle sorte que la valeur
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effective de la position dans la voie est prise comme
référence au moment de l’actionnement de la commande.
La consigne de position dans la voie est modifiable
par le conducteur par 1l’intermédiaire d’une commande
manuelle. Le guidage est désactivé automatiquement en
cas d’'intervention du conducteur sur le volant. La
remise en route automatique n’a lieu que si la

trajectoire du véhicule est stabiliscée.

Ce dispositif de guidage n’integre pas le
conducteur dans le guidage du véhicule. Seules des
actions du conducteur sont prises en compte pour
activer ou désactiver 1le dispositif, telles que
1"application sur le volant d’un couple supérieur a

un seuil prédéterminé.

C"est un objectif de 1’invention de remédier a
ces problémes. Elle vise & concevoir un systéme de
contrble de la direction d’un véhicule capable
d"assurer une gestion automatique de la trajectoire
du véhicule dans certalnes circonstances, et dans
d”autres circonstances de laisser le conducteur
reprendre le contrbéle de la trajectoire de manieére
transparente pour le conducteur, tout en intégrant

celui-ci dans la boucle de régulation.

Avec ces objectifs en vue, l'invention a pour
objet un systéme de contrdle de la trajectoire d’un
véhicule qui a au moins deux états, un état activé
dans lequel le systeme active le contrdéle de
trajectoire et un état de veille dans lequel le
systéme attend les conditions de retour automatique a
1’état activé, caractérisé en ce qu’il comporte en

outre
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- un module de diagnostic des actions et intentions
du conducteur qui diagnostique une intention de
décalage nul, une intention de décalage et une

intention de changement de voie,

- un superviseur recevant des informations du module
de diagnostic des actions et intentions du
conducteur, le superviseur déterminant les états

activé ou de veille,

le systeme passant, de maniere progressive et adaptée

au conducteur,

- de 1’état activé a 1'état de wveille sur une
intention du conducteur de changement de voie ou

de décalage,

- de 1l’état de wveille a 1’état activé sur une
intention de décalage nul du conducteur, ou sur

une confirmation du changement de voie.

Grédce a 1l’invention, le conducteur place son
véhicule dans la voie comme il le souhaite, de
maniere naturelle et transparente par 1’intermédiaire
du volant. En effet, si le conducteur souhaite
changer de voie, 1l appliquera sur le volant un
effort et une position qui seront interprétés par le
module de diagnostic des actions et intentions du
conducteur, en fonction de la situation du véhicule,
comme étant une intention de changement de voie,
comme cela est détaillé dans 1le document FR-Al-
2 787 081. Sur cette intention de changement de voie,
le superviseur met en veille progressivement le
guidage du véhicule, selon une phase transitoire qui

dépend du style de conduite du conducteur que le
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systeme aura déterminé.

Le conducteur conduit alors le changement de
voie librement. Quand le superviseur constate gue le
changement de voie sera effectif, par exemple quand
le véhicule franchit la séparation entre deux voies
adjacentes, 11 réactive le guidage du véhicule. Cette
réactivation est également progressive et la phase
transitoire dépend également du style de conduite du

conducteur.

Le superviseur peut également constater le
changement de voie en vérifiant gque le diagnostic
d"intentions du conducteur indique une intention de
changer de voie sur une durée supérieure a une durée

prédéterminée.

De méme, si le conducteur souhaite décaler son
véhicule dans la voie, il appliquera sur le volant un
effort et une position qui seront interprétés par le
module de diagnostic des actions et intentions du
conducteur comme étant une intention de décalage. Sur
cette intention de décalage, le superviseur met en
velille progressivement le guidage du véhicule, selon
une phase transitoire qui dépend du style de conduite

du conducteur.

Le conducteur conduit alors le décalage
librement puis stabilise le véhicule dans une
nouvelle position dans 1la voie. Le module de
diagnostic des actions et intentions du conducteur
diagnostique alors une intention de décalage nul que
le superviseur utilise pour réactiver le guidage du
véhicule. Cette réactivation est également

progressive et la phase transitoire dépend également
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du style de conduite du conducteur.

Ainsi, le systéme est capable de guider le
véhicule pour suivre un rail virtuel dans la voie, et
de laisser le conducteur effectuer les changements de
position’ du véhicule dans la voie, de maniére

naturelle et transparente pour le conducteur.

Plus particuliérement, le systeme de contrdle
comporte en outre une commande manuelle et il a un
état désactivé dans lequel la trajectoire n’est pas
contrbdlée par le systeme, le module de diagnostic des

actions et intentions du conducteur diagnostiquant en

outre une action de coup de wvolant, le systéme
passant, de maniere progressive et adaptée au
conducteur,

- de 1l’état désactivé a 1l’état activé sur une action

du conducteur sur la commande manuelle et

- a 1l’'état désactivé sur une action du conducteur
sur la commande manuelle ou sur un coup de volant

diagnostiqué.

Ainsi, le conducteur a le choix entre une
conduite entiérement manuelle ou une conduite
assistée par le systéme de contrdle de direction. De
plus, le systéme est désactivé automatiquement
lorsque le conducteur donne un coup de volant, par
exemple pour effectuer une mancuvre d’évitement d’un
obstacle ou d'un véhicule, pour lui laisser gérer
cette situation sans intervention du systéme qui

pourrait perturber le conducteur.

De maniére complémentaire, le systéme passe a

17 état désactivé lorsqu’il ne repéere plus la position
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du véhicule dans la voie pendant un délai
prédéterminé. Comme dans cette configuration, le
systéme n’est pas en mesure de guider le véhicule, il

se désactive pour garantir la sécurité du conducteur.

Cependant, cette désactivation n’intervient pas
immédiatement aprés la perte du repere de la
position, mais apreés un court instant, par exemple
une ou quelques secondes. Ceci évite des
désactivations trop fréquentes, les pertes de repeére
étant en général tres courtes. Apres la
désactivation, le conducteur doit agir sur la
commande manuelle pour activer le systéme de

contrble.

Selon un premier mode de réalisation, le
systéme a trois positions prédéterminées dans la
volie, une position droite, une position médiane et

une position gauche.

De maniére préférentielle, la position de
consigne dans la voie est 1l’une des ©positions
prédéterminées, choisie en fonction de la vitesse
latérale et de la position du véhicule au moment du

passage de 1’état désactivé a 1'état active.

Selon un autre perfectionnement, le conducteur
a une commande manuelle pour choisir une position de
consigne dans la voie parmi les positions
prédéterminées. Il peut ainsi se placer facilement
dans une position décalée a droite ou a gauche dans
la voie puis revenir au milieu de la volie, par

exemple pour le dépassement d’un poids lourd.

Selon un deuxiéme mode de réalisation, la
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position de consigne dans la voie est déterminée par
la position du véhicule dans la voie au moment du
passage de 1’état désactivé a 1’état activé. Ainsi,
le conducteur peut choisir la position du véhicule
dans la voie en choisissant le moment précis ou il
active le systéme de contrdle, quand il a atteint la

position qu’il souhaite comme consigne.

En complément, le systeme de contrdle comporte
en outre un afficheur pour informer le conducteur de

17état du systeme.

Dans le cas du premier mode de réalisation,
17 afficheur comporte deux lignes de limite
convergentes vers le haut de 1’afficheur pour
symboliser les bords de la voie, et trois lignes de
voles réparties entre les lignes de limite et
correspondant aux trois positions prédéterminées du
véhicule dans la voie, les lignes de voies
apparaissant en une premiére couleur lorsque le
systéme est dans 1’état désactivé, une seule ligne de
voie apparaissant dans la premiere couleur lorsque le
systéme est dans 1l’état de veille, la ligne apparente
correspondant a la position du véhicule dans la voie,
les deux autres lignes de voie étant éteintes, une
seule ligne de voie apparaissant dans une deuxiéme
couleur lorsque le systéme est dans 1l’état activé, la
ligne apparente correspondant a la position du
véhicule dans la voie, les deux autres lignes de voie
étant éteintes, et les lignes de vole n'apparaissant
pas quand le systeme n’a pas repéré la position du

véhicule dans la voie.

Ainsi, le conducteur est parfaitement informé

des états du systéme de contrdle pour savoir si le
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véhicule est guidé par le systéme ou non, et s’il est

susceptible de s’activer automatiquement.

L'invention sera mieux comprise et d'autres
particularités et avantages apparaitront a la lecture
de la description qui va suivre, la description
faisant référence aux dessins annexés parmi

lesquels :

- la figure 1 est un exemple d"architecture
fonctionnelle d’un systeme de contrédle de

trajectoire selon 1l’invention ;

- la figure 2 est un schéma fonctionnel d’un systeme

de contrdle de la trajectoire selon 1l’invention ;

- la figure 3 est un schéma fonctionnel des états du

systeme de contrdle ;

- les figures 4a & 4d sont des vues de 1l’afficheur

dans différents états.

Dans un systéme de contrdle de trajectoire
selon l'invention, la gestion de la trajectoire du
véhicule est réalisée par un calculateur électronique
embarqué, pour répondre au mieux aux attentes du

conducteur et l'assister dans sa conduite.

Selon l'exemple d'architecture fonctionnelle de
la figure 1, le systéme de commande de la direction
d'un véhicule automobile, calculant une consigne
destinée & des actionneurs en vue d'atteindre le
positionnement optimal du véhicule dans sa voie de
circulation, comprend tout d'abord un dispositif de
localisation 2 fournissant des données relatives a

1'environnement De.
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Ce dispositif de localisation 2 peut étre par
exemple un dispositif de vision qui filme la route,
tel une caméra, associé & un dispositif de traitement

de 1'image filmée.

Ce peut étre aussi des magnétométres qui
captent le champ magnétique issu de sources
magnétiques parfaitement localisées dans la chaussée,
ou bilen un dispositif de repérage par GPS (Global
Positioning System) associé a une cartographie
numérique, ou bien encore la combinaison de ces trois

technologies avec fusion des données.

Ces données, ainsi que certains paramétres liés
au veéhicule, comme la vitesse longitudinale, 1'angle
du volant, 1l'état des clignotants ..., délivrés par
des capteurs 14, 15, sont pris en compte par un
calculateur électronique embarqué 4, destiné a
délivrer une consigne CO & un dispositif actionneur 5
positionnant le véhicule de maniére optimale dans sa

voie. Un tel dispositif peut étre

- soit un moteur électrique, coaxial a la
colonne de direction 6 reliant le volant aux roues 7
et ayant une consigne de couple volant ou d'angle

volant;

- soit un moteur électrique utilisé pour une
direction assistée électrigue augquel on superposerait
la consigne de couple de la direction intelligente a
la consigne initiale émanant des données du véhicule

et du conducteur;
- soit un vérin piloté par un groupe
électropompe qui déplacerait le boitier de

crémaillére de la direction.
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- soit un dispositif de pilotage de la force de
freinage indépendante sur chaque roue pour générer un

moment de lacet.

Le - calculateur électronique embarqué 4
comporte, comme le montre le schéma fonctionnel d'un
exemple de réalisation, sur la figure 2, trois
modules électroniques 8 a 10 et un superviseur flou

12, recevant en entrée trois types d'informations

— les données De relatives & l'environnement, comme
la position du véhicule dans la voie, le rayon de
courbure instantané et anticipé de la volie, la
longueur de développement du virage, la distance
qui sépare le véhicule du début du prochain
virage, ou une information symbolique permettant
de qualifier le virage, 1'angle de lacet que fait
1'axe longitudinal du véhicule avec l'axe de la
voie, ces données étant délivrées par les moyens

de localisation 2 ;

- des données Dv relatives au véhicule, comme sa
vitesse et son accélération transversales et
longitudinales, 1la vitesse de lacet, qui sont

délivrées par des premiers capteurs 14 ;

_ des données Dc relatives au conducteur, soit le
couple qu'il applique sur le volant et sa
variation, l'angle et la vitesse de rotation du
volant, qui sont délivrées par des seconds

capteurs 15.
— des informations provenant du superviseur 12 sur

la consigne de couple et d’ angle volant.

Un premier module 8 effectue le diagnostic des

actions et des intentions du conducteur, selon un
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procédé qui est décrit dans le document FR-Al-
2 787 081l. Il délivre en sortie, d’une part, une
information de diagnostic de l'action du conducteur
sur le volant, définie suivant cing modalités : coup
de volant a gauche, action & gauche, action nulle,
action a droite , coup de volant & droite, et d’autre
part, une information de diagnostic sur 1l'intention
du conducteur par rapport a l'environnement du
véhicule, définie suivant cing modalités : changer de
voie de circulation a droite ou a gauche, se décaler
a droite ou a gauche dans la méme voie, ou bien
encore rester dans la méme direction dans cette voie

(décalage nul).

Un second module 9 modélise le comportement
d'un conducteur automobile prototype d'une classe de
conducteurs identifiée, en s'appuyant sur les regles
heuristiques floues de conduite, issues de la
verbalisation des conducteurs, selon 1l'approche de la
psychologie cognitive. Ce modéle du conducteur
délivre en sortie une consigne de positionnement
optimal du véhicule dans la voile, définissant a
chaque instant wune trajectoire désirée, dite de
référence. Cette trajectoire est donc dépendante du
comportement du conducteur, par exemple, si le
conducteur a une conduite plutdt sportive ou plutédt
détendue, la trajectoire sera plutdt nerveuse ou

plutdt souple.

Pour cela, 1l regoit en entrée trois types de
données ;
- les données De relatives a l'environnement,

- les données Dv relatives au véhicule,
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- des données Dd issues du module 8 de diagnostic

des actions et des intentions du conducteur.

Un troisiéme module 10 est un contrdleur flou
de trajectoire, qui asservit la trajectoire du
véhicule sur un rail virtuel défini comme trajectoire
de référence par le modele de conducteur 9, de sorte
que la trajectoire réelle est stable et confortable

pour le conducteur.

Ce contrdleur flou de trajectoire 10 délivre
une consigne, correspondant a une action a appliquer
sur l'organe de direction et/ou sur les freins pour
modifier 1la trajectoire. Pour cela, 11 recoit en

entrée quatre types de données

- les données De relatives a l'environnement,
telles que le rayon de courbure instantané et
anticipé de la route, la position dans la voie et

l'angle de lacet ;

- les données Dv relatives au véhicule,

telles que la vitesse latérale du véhicule ;

- des données Dc et Dt relatives au
conducteur, telles que la position souhaitée du
véhicule dans la voie, délivrée par le modéle de

conducteur 9;

- les données Dd issues du module 8 de

diagnostic des actions du conducteur.

Ainsi, d'une part, <ce contrdéleur flou de
trajectoire 10 est auto-adaptatif a l'environnement,
car le module 9 modélisant le comportement du
conducteur choisit sa trajectoire en fonction des
données issues de l'environnement De, et d'autre part

au conducteur lui-méme, pulsque ses actions et son
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comportement sont pris en compte.

Le superviseur 12 regoit et assure 1'échange
des informations nécessaires aux différents modules,
et garantit la sQreté et la cohérence globale de la
stratégie qu'il choisit. Le module de supervision 12
transmet  la consigne recue du module 10 de contrdle
de trajectoire, correspondant a une action a
appliquer sur 1l'organe de direction et/ou sur les
freins pour modifier la trajectoire. Il regoit en
entrée les données Dd du module 8 de diagnostic des
actions et intentions du conducteur. Il contrdle un

afficheur 17 pour informer le conducteur.

Selon 1l’invention, il détermine en particulier
trois états du systéme de contrdle de trajectoire qui

sont représentés sur la figure 3.

Le premier état est 1’état désactivé C, dans
lequel la conduite du véhicule est laissée
entiérement au conducteur. Le systeme ne donne aucune
consigne de couple ou de force a exercer sur la

colonne de direction ou sur les freins.

Le deuxiéme état est 1l’état activé A, dans
lequel le systéme de contréle de trajectoire copilote
le véhicule. Les consignes issues du module de
contrédle de trajectoire sont transmises par le
superviseur pour étre appliquées a 1’actionneur 5.
Ainsi, le véhicule suit la trajectoire déterminée par

le module de modéle conducteur 9.

Le troisiéme état est 1’état de wveille B, dans
lequel le systéme ne donne aucune consigne sur la
direction, mais il peut revenir dans 1l’état activé A

de maniére automatique.
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Le passage 21 de l'état désactivé C a 1'état
activé A intervient sur une action volontaire du
conducteur sur une commande manuelle 3. Cette
commande est par exemple un levier du type de la
commande des clignotants, fixée sur la colonne de
direction. Ce peut étre également un bouton stable ou
a impulsion placé sur le tableau de bord ou sur les

branches du volant.

Le passage 22 de 1l’état activé A a 1'état
désactivé C 1intervient également par une action
volontaire du conducteur sur une commande manuelle.
Cette commande peut é&tre la méme que précédemment
avec un sens d’actionnement identique ou opposé par
exemple, ou une deuxiéme position stable. Le passage
22 1intervient également sur une action de coup de

volant diagnostiguée par le module 8.

Le passage 23 de 1l’état activé A a 1’état de
veille B est provoqué par une intervention du
conducteur sur le volant qui se traduit par un
diagnostic de décalage ou de changement de voie. Ce
passage 23 s’effectue selon une phase transitoire qui
est déterminée par le module de modele conducteur 9,
en fonction par exemple du style de conduite reconnu
par ledit module 9. L’action du systeme sur la
direction diminue progressivement pour s’annuler et
laisser le conducteur piloter librement le véhicule.
Lorsqu’il stabilise la trajectoire du véhicule dans
la voie, une intention de rester dans la méme
direction dans cette voie (ou intention de décalage
nul) est alors diagnostiquée et provoque le passage
24 de 1'état de veille B a 1l’état activé A.

Le passage 24 intervient ¢également sur la
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confirmation d’un changement de voie. Cette
confirmation est retenue de diverses manieres, par
exemple "quand le véhicule traverse la ligne de
séparation entre deux voies, ou quand l’intention de
changement de voie est diagnostiquée par le module 8
pendant une durée supérieure a une durée

prédéterminée.

Une condition est éventuellement ajoutée
1l’intention du conducteur est représentée par un
indice numérique obtenu par défuzzification du
diagnostic flou issu du module 8, et le superviseur
(12) vérifie la non-décroissance de la valeur absolue

de 1’indice numérique sur la durée prédéterminée.

Quand le changement de voie est confirmé, le
systéeme passe a 1l’état activé, avec une consigne de
position dans la voie de destination, par exemple le

milieu de la voie.

Le passage 25 de l1l’état de veille B a 1'état
désactivé C intervient aux mémes conditions gque le

passage 22 de 1’'état activé A a 1l’état désactivé C.

Par ailleurs, le systéme de localisation 2 a
parfois une ©perte de repere pour des raisons
diverses. Dans ce cas, si1 le systéme est & 1’état
activé A, il passe a l1l'état de veille B. De plus, si
la perte de repere se prolonge sur une durée au-dela
d’un seuil prédéterminé, 1le passage 25 a 1’état
désactivé C est effectué.

Selon un premier mode de réalisation, le
systéme a trois positions prédéterminées dans la
voie, une position droite, une position médiane et

une position gauche.
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A la premiere activation du systeme, celui-ci
prend 1l’une des trois positions comme consigne de
position dans la voie. De préférence, il prend la
position médiane. On peut concevoir ¢également le
systéme pour qu’il mémorise la derniere des positions
prédéterminées utilisée comme consigne et qu’il
reprenne cette consigne. On peut concevoir également
le systéme pour qu’il tienne compte de la vitesse
latérale’ au moment de 1l’activation pour choisir la
position prédéterminée la plus proche dans le sens de

déplacement latéral.

Dans ce premier mode de réalisation, le
conducteur dispose d’une commande manuelle 3’, par
exemnple d’une molette, pour choisir 1'une des
positions prédéterminées. Il peut ainsi commander le
changement de consigne de trajectoire pour placer le
véhicule plus a droite ou plus a gauche dans la voie
ou revenir au milieu. Ainsi, le changement de
trajectoire est entiérement géré par le systéme, ce

quli facilite la téche du conducteur.

Les décalages et changements de voie peuvent
également s’effectuer naturellement par 1’action du
conducteur sur le volant, comme décrit dans la

présentation de 1’invention.

Dans un deuxieme mode de réalisation, a la
premiére activation du systéme, la consigne est prise
comme étant la position du véhicule a cet instant.
Les changements de position dans la voie ou les
changements de voie se conduisent de facon
transparente pour le conducteur de la maniere décrite

dans la présentation de 1’invention.
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Pour les deux modes de réalisation, 1l est
prévu un afficheur qui prévient 1le conducteur de
17état du systeme. L’afficheur 17, montré sur les
figures 4a a 4d, affiche des lignes de limite 31 qui
symbolisent les limites de la voie dans laquelle le
véhicule circule. Ces lignes convergent vers un point
en haut de l’afficheur 17 pour réaliser un effet de

perspective. Elles apparaissent par exemple en blanc.

Trois lignes de voie 32, 33, 34, convergentes
également vers le méme point, sont réparties entre
les lignes de limite 31 et symbolisent la position du
véhicule dans la voile respectivement a droite, au

milieu et a gauche.

Seion 17état du systéme de contrdle de
trajectoire, les lignes de voie sont affichées
différemment. Dans 1’état désactivé, les lignes de
voie 32, 33, 34 apparaissent toutes en une premiére
couleur, par exemple en rouge, symbolisée par une

ligne en traits discontinus sur la figure 4a.

Dans 1l’état de veille, une seule ligne de voie
34 est affichée dans la premiére couleur, comme cela
est montré sur la figure 4b & titre d’exemple. La
ligne de voie 34 affichée correspond a la position
dans la voie dans laquelle 1le systéme situe le
véhicule. Si dans cet état, une perte de repére se
produit, 1’afficheur 17 n’affiche plus aucune ligne
de voie, comme montré sur la figure 4d. Le conducteur
verra les lignes de volie apparaitre en rouge si la
perte de repére  dure au-dela de la durée
prédéterminée, pour indiquer que le systeéme a été

désactivé automatiquement.
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Dans 1’état activé, une seule ligne de voie est
également affichée, mais dans une deuxiéme couleur,
par exemple en vert. Dans le premier mode de
réalisation, la ligne de voie affichée correspond a

5 une position du véhicule par rapport au milieu de la
voie. Par exemple, la ligne de voie 32 indique que la
position dans laquelle le systéme maintient le
véhicule est plutdét a droite du milieu de voie,
tandis que la ligne de voie 33 indique que la

10 position dans laquelle le systeme maintient le
véhicule est plutdt au milieu de la voie et la ligne
de voie 34 indique que la position dans laquelle le
systéme maintient le véhicule est plutdét a gauche du
milieu de voie. Dans le deuxiéme mode de réalisation,

15 la ligne de voie affichée correspond a la voie dans
laquelle le systéme maintient le véhicule. Cette
ligne de voie, par exemple la ligne de voie 34, est
symbolisée par une ligne en traits mixtes sur 1la

figure 4c.

20 Lorsque le conducteur effectue un changement de
vole ou un décalage dans la voie, le systéme détecte
1”intention du conducteur et se met en état de
veille. Il affiche alors en rouge la ligne de voie
correspondant a la position du véhicule pendant toute

25 la phase de repositionnement. Lorsque le systéme
détecte que la trajectoire a été stabilisée,
correspondant & une intention de décalage nul de la
part du conducteur diagnostiquée par le module 8, il
revient a 1’état activé et affiche en vert la ligne

30 de voie correspondant a la position actuelle et
assiste le conducteur pour le maintien du véhicule

dans cette position.
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L’ invention n’est pas limitée aux modes de
réalisation qui ont été décrits uniquement a titre
d’ exemple. On pourra réaliser un systéme de contrdle
qui donne le choix au conducteur du mode avec ou sans

positions prédétermineées.
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REVENDICATIONS

1. Systeme de contrdle de la trajectoire d’un
véhicule qui a au moins deux états, un état activé
(A) dans lequel 1le systéme active le contréle de
trajectoire et un état de veille (B) dans lequel le
systéme attend les conditions de retour automatique a
1"état activé (A), caractérisé en ce qu’il comporte

en outre

- un module de diagnostic des actions et intentions
du conducteur (8) qui diagnostique une intention
de décalage nul, une intention de décalage et une

intention de changement de voie,

- un superviseur (12) recevant des informations du
module de diagnostic des actions et intentions du
conducteur, 1le superviseur (12) déterminant les

états du systéme,

le systéme passant, de maniere progressive et adaptée

au conducteur,

- de 1’état activé (A) a 1l’état de veille (B) sur
une intention du conducteur de changement de voie
ou de décalage,

N

- de 1l’état de veille (B) a 1’état activé (A) sur
une intention de décalage nul du conducteur ou sur

une confirmation de changement de voie.

2. Systéme de contrdle selon la revendication
1, caractérisé en ce qu’'il comporte en outre une
commande manuelle (3) et gqu’il a un état désactivé
(C) dans lequel la trajectoire n’est pas contrdlée
par le systéme, le module de diagnostic des actions

et intentions du conducteur (8) diagnostiquant en
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outre une action de coup de volant, le systéme
passant, de maniere progressive et adaptée au

conducteur,

- de 1l’état désactivé (C) a 1’état activé (A) sur
une action du conducteur sur la commande manuelle
(3),

- a 1" état désactivé (C) sur une action du
conducteur sur la commande manuelle (3) ou sur un

coup de volant diagnostiqué.

3. Systéme de contrdle selon la revendication
2, caractérisé en ce que le systéme passe a 1’état
désactivé (C) lorsqu’il ne repére plus la position du

véhicule dans la voie pendant un délai prédéterminé.

4. Systéme de contrdle selon la revendication
1, caractérisé en ce que le systéme a trois positions
prédéterminées dans la voie, une position droite, une

position médiane et une position gauche.

5. Systéme de contrdle selon les revendications
2 et 4, caractérisé en ce que la position de consigne
dans la voie est l’une des positions prédéterminées,
choisie en fonction de la vitesse latérale et de la
position du véhicule au moment du passage de 1'état

désactivé (C) a 1l’état activé (A).

6. Systéme de contrdle selon la revendication
4, caractérisé en ce que le conducteur a une commande
manuelle pour choisir une position de consigne dans

la vole parmi les positions prédéterminées.

7. Systéme de contrdéle selon la revendication
2, caractérisé en ce que la position de consigne dans

la voie est déterminée par la position du véhicule
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dans la voie au moment du passage de 1’état désactivé
(C) a 1l’état activé (A).

8. Systéme de contrbéle selon la revendication
1, ~caractérisé en ce qu’il comporte en outre un
afficheur (17) pour informer le conducteur de 1’état

du systeme.

9. Systéme de contrdle selon les revendications
2 et 8, caractérisé en ce que 1’afficheur (17)
comporte deux lignes de limite (31) convergentes vers
le haut de l’afficheur (17) pour symboliser les bords
de la voile, et trois lignes de voies (32, 33, 34)
réparties entre les lignes de limite (31) et
correspondant aux trols positions prédéterminées du

véhicule dans la voie,

~ les lignes de voies (32, 33, 34) apparaissant en
une premieére couleur lorsque le systéme est dans

1" état désactivé (C),

- une seule ligne de voie apparaissant dans la
premiére couleur lorsque le systéme est dans
1’ état de veille (B), la ligne apparente
correspondant a la position du véhicule dans la
voie, les deux autres lignes de voie étant

éteintes,

- une seule 1ligne de voie apparaissant dans une
deuxiéme couleur lorsque le systéme est dans
1l7état active (A), la ligne apparente
correspondant a la position du véhicule dans la
voie, les deux autres 1lignes de voie étant

éteintes, et

- les lignes de voies (32, 33, 34) n’apparaissant

pas quand le systeme n’a pas repéré la position du
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véhicule dans la voie.
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