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Description
Titre de I'invention : PROCEDE DE GESTION DE LA

TRANSITION DU MODE AUTONOME VERS LE MODE
MANUEL DANS UN SYSTEME DE DIRECTION PILOTABLE
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[0003]

[0004]

DECOUPLEE

L’invention concerne de maniere générale les systémes de direction pilotable
découplée dits « Steer-by-Wire » en anglais ou « SbW », dans des véhicules terrestres
tels que les véhicules automobiles. Plus particulierement, 1’invention se rapporte a un
procédé de gestion de la transition du mode de conduite autonome vers le mode de
conduite manuel mis en ceuvre dans un systeme de direction pilotable découplée
équipant un véhicule a conduite autonome.

De maniere générale, dans un véhicule équipé d'un systeme de direction
« Steer-by-Wire », aucun lien mécanique n'est présent entre le volant de conduite du
véhicule et les roues directrices de celui-ci. En effet, la colonne de direction du
systeme de direction classique est ici remplacée par des liaisons électriques a méme de
transmettre des ordres de commande générés a partir de la rotation du volant, a un ou
plusieurs actionneurs généralement €lectriques qui contrélent 1'angle de braquage des
roues directrices.

Avec un systeme de direction classique, le volant de conduite étant mécaniquement
lié aux roues directrices du véhicule, la position du volant de conduite est toujours syn-
chronisée a la position des roues directrices, et cela indépendamment du mode de
conduite. La reprise en main par le conducteur est donc naturelle lors d’une transition
du mode de conduite autonome vers le mode de conduite manuel dans un véhicule a
conduite autonome. Par contre, le systeme de direction classique n’autorise pas
certains avantages du systeme de direction « Steer-by-Wire », comme, par exemple, en
mode de conduite autonome, 1I’immobilisation du volant de conduite pour faciliter la
rétractation de celui-ci et la possibilité d’inhiber 1’action du volant de conduite pour
éviter une prise en compte d’une sollicitation intempestive du conducteur. La démulti-
plication variable entre le volant de conduite et les roues directrices est aussi un
avantage intéressant du systeme de direction « Steer-by-Wire ».

Dans le systeme de direction « Steer-by-Wire », le volant de conduite peut avoir une
position différente de celle des roues directrices pendant une phase de conduite
autonome, par exemple, en étant immobilisé a la position 0° pendant que les roues di-
rectrices sont pilotées par le systeme de conduite autonome. Cette désynchronisation
entre la position du volant de conduite et celle des roues directrices pose une difficulté

lorsque le conducteur veut sortir du mode de conduite autonome et reprendre la main
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pour diriger son véhicule.

En effet, lors de la reprise en main par le conducteur, la resynchronisation de la
position des roues directrices sur la position du volant de conduite peut provoquer une
forte accélération latérale des roues, ce qui non seulement est désagréable pour le
conducteur, mais est aussi potentiellement dangereux. Pour éviter cette accélération
latérale des roues dans le cas ol le conducteur est autorisé a diriger immédiatement son
véhicule, la resynchronisation ne doit pas étre effectuée, ce qui signifie que le
conducteur doit conduire son véhicule avec un décalage entre la position du volant et la
position des roues, par exemple, avec le volant a la position 0° alors que les roues sont
tournées. Certains conducteurs peuvent €tre perturbés et génés dans leurs habitudes de
conduite par ce décalage entre la position du volant et celle des roues.

Par le document US2004236487A1, il est connu un systéme et un procédé pour la
synchronisation initiale du volant de conduite et des roues directrices dans un systeme
de direction « Steer-by-Wire » lors d’un premier démarrage du véhicule.

Le document DE102017220158A1 décrit un procédé de synchronisation du volant de
conduite dans un véhicule a conduite autonome lors d’une transition du mode de
conduite autonome vers le mode de conduite manuel. Ce procédé prévoit d’ajuster
I’angle du volant a un angle cible et/ou d’ajuster la position effective d’un actionneur
de direction a une position souhaitée. L’ajustement de la position effective de
I’actionneur de direction a la position souhaitée est effectué¢ pendant un arrét du
véhicule et/ou est effectué progressivement sur une période de temps.

Il est souhaitable de proposer un procédé perfectionné ne présentant pas
I’inconvénient susmentionné de la technique antérieure, pour gérer de maniere
optimale la transition du mode de conduite autonome vers le mode de conduite manuel
dans un systeme de direction pilotable découplée équipant un véhicule a conduite
autonome.

Selon un premier aspect, I’invention concerne un procédé de gestion d’une transition
d’un mode de conduite autonome vers un mode de conduite manuel mis en ceuvre dans
un systeme de direction pilotable découplée pour véhicule a conduite autonome
comprenant un volant de conduite, un ensemble de direction couplé mécaniquement a
des roues directrices du véhicule et un calculateur de commande, le procédé
comprenant une synchronisation progressive entre une position angulaire de volant du
volant de conduite et une position angulaire de roue des roues directrices.
Conformément a I’invention, le procédé comprend, dans le cas ou la transition est non
urgente, une synchronisation progressive préalable de la position angulaire de volant
sur la position angulaire de roue et ensuite une activation du mode de conduite manuel
et, dans le cas ou la transition est urgente, une activation immédiate du mode de

conduite manuel et une synchronisation progressive postérieure de la position
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angulaire de roue sur la position angulaire de volant.

Selon une caractéristique particuliere, dans le cas ot la transition est non urgente, la
synchronisation progressive préalable intervient selon une rampe de vitesse angulaire
comprise entre 50 degrés par seconde et 200 degrés par seconde, en considérant des
valeurs angulaires équivalentes sur le référentiel angulaire du volant de conduite.

Selon une autre caractéristique particuliere, dans le cas ot la transition est urgente, la
synchronisation progressive postérieure intervient selon une rampe de vitesse comprise
entre 20 degrés par seconde et 100 degrés par seconde, en considérant des valeurs an-
gulaires équivalentes sur le référentiel angulaire du volant de conduite.

L’invention concerne aussi un calculateur comportant une mémoire stockant des ins-
tructions de programme pour la mise en ceuvre du procédé tel que décrit bricvement ci-
dessus.

L’invention concerne aussi un systeéme de direction pilotable découplée comprenant
un calculateur tel qu’indiqué ci-dessus et un véhicule a conduite autonome comprenant
un tel systeme de direction pilotable découplée.

D’autres avantages et caractéristiques de la présente invention apparaitront plus
clairement a la lecture de la description détaillée ci-dessous de plusieurs formes de réa-
lisation particulieres de I’invention, en référence aux dessins annexés, dans lesquels :

[Fig.1] La [Fig.1] montre schématiquement I’architecture générale d’un systeme de
direction pilotable découplée dit « Steer-by-Wire ».

[Fig.2] La [Fig.2] est un logigramme montrant des étapes fonctionnelles du procédé
de gestion de la transition du mode de conduite autonome vers le mode de conduite
manuel selon I’invention.

[Fig.3] La [Fig.3] montre des premiers chronogrammes relatifs a une premiere
stratégie de synchronisation du procédé¢ selon I’invention, pour une reprise en main
non urgente par le conducteur du véhicule.

[Fig.4] La [Fig.4] montre des deuxi¢mes chronogrammes relatifs a une deuxi¢me
stratégie de synchronisation du procédé¢ selon I’invention, pour une reprise en main
urgente par le conducteur du véhicule.

En référence a la [Fig.1], dans un véhicule a conduite autonome, un systeme de
direction pilotable découplée SDD, dit « Steer-by-Wire », comprend essentiellement
un volant de conduite VC, un ensemble de direction ED couplé mécaniquement a des
roues directrices RO et un calculateur de commande CTRL.

Le volant de conduite VC, en tant qu’organe de commande de direction a disposition
du conducteur, est équipé d’un capteur angulaire de volant CV et d’un actionneur
électrique de retour d’effort ARE couplé mécaniquement a un axe de rotation du
volant. Le capteur angulaire de volant CV mesure un angle signé de rotation de volant

ARY par rapport a une position 0° du volant. L’angle de rotation de volant ARV est
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transmis au calculateur de commande CTRL et représente une commande de direction
du conducteur. L’ actionneur électrique de retour d’effort ARE assure un retour d’effort
sur le volant VC pour le ressenti du conducteur, en fonction d’une commande de retour
d’effort RE fournie par le calculateur de commande CTRL.

L’ensemble de direction ED comprend typiquement un actionneur électrique de
direction ARO et un capteur angulaire de braquage de roue CR. L’actionneur ARO est
couplé mécaniquement aux roues directrices RO et commande de maniére asservie un
angle de braquage de roue ABR des roues directrices RO en fonction d’une consigne
d’angle de braquage CAB fournie par le calculateur de commande CTRL et d’une
position angulaire effective des roues directrices RO mesurée par le capteur angulaire
de braquage de roue CR.

Le calculateur de commande CTRL est reli€ a un réseau de communication de
données du véhicule, par exemple de type CAN, et est communication avec les autres
organes fonctionnels du systeme de direction pilotable découplée SDD et d’autres cal-
culateurs du véhicule.

Le calculateur de commande CTRL héberge dans une mémoire MEM un systeme
logiciel embarqué SSW qui est chargé de la commande du systeme de direction
pilotable découplée SDD selon le mode de conduite autonome ou selon le mode de
conduite manuel. Le systeme logiciel embarqué SSW comprend un module logiciel
MSW qui autorise la mise en ceuvre du procéd€ selon I’invention par 1I’exécution
d’instructions de code de programme par un processeur (non représenté) du calculateur
de commande CTRL. Le module logiciel embarqué MSW coopere avec le systeme
logiciel embarqué SSW pour la mise en ceuvre du procédé selon 1’invention.

Le systeme logiciel embarqué SSW commande le systeme de direction pilotable
découplée SDD en fonction d’une demande de mode de conduite SM regue par le cal-
culateur de commande CTRL et qui lui indique le mode de conduite a appliquer, a
savoir, le mode de conduite autonome ou le mode de conduite manuel.

Dans le mode de conduite manuel, la consigne d’angle de braquage CAB fournie par
le calculateur de commande CTRL a I’ensemble de direction ED est établie par le
systeme logiciel embarqué SSW en fonction de 1’angle de rotation de volant ARV du
volant. Un rapport de démultiplication est typiquement introduit par le systeme logiciel
embarqué SSW entre I’angle de rotation de volant ARV et I’angle de braquage de roue
ABR.

Dans le mode de conduite autonome, la consigne d’angle de braquage CAB fournie
par le calculateur de commande CTRL a I’ensemble de direction ED est établie par le
module logiciel embarqué SSW en fonction d’une consigne de mode de conduite
autonome CMA fournie par un systeme de conduite autonome du véhicule et spécifiant

un angle de braquage de roue ABR voulue. Le systeme de conduite autonome du
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véhicule pilote la position des roues directrices RO pour diriger le véhicule, tout en
permettant une position du volant VC completement différente du fait de 1’absence de
liaison mécanique entre ces organes. Ainsi, cette absence de liaison mécanique
autorise, par exemple, une immobilisation du volant VC, une réduction de 1I’amplitude
de rotation de celui-ci ou d’autres applications, essentiellement afin d’éviter de géner
le conducteur qui se consacre alors a d’autres activités que la conduite.

Une gestion de la transition du mode de conduite autonome vers le mode de conduite
manuel conforme au procédé¢ de I’invention est décrite maintenant ci-dessous en détail
en référence plus particulicrement aux Figs.2 a 4.

Comme montré par le logigramme de la [Fig.2], le procédé de I’invention différencie
deux cas lors d’une reprise en main de la conduite par le conducteur, a savoir, une
reprise en main qui n’est pas urgente et une reprise en main qui est urgente, auxquels
sont associées respectivement deux stratégies de synchronisation différentes S1 et S2
des positions du volant de conduite VC et des roues directrices RO. Le logigramme de
la [Fig.2] comprend des blocs fonctionnels BO a B3.

Le bloc fonctionnel BO est un bloc conditionnel qui concerne la détection d’une
demande de changement du mode de conduite autonome, repéré CA, vers le mode de
conduite manuel, repéré CM. Cette demande de changement du mode CA vers le mode
CM est spécifiée par la demande de mode de conduite SM qui passe d’un état noté SM
= (CA) a un état SM = (CM). Lorsqu’une demande de changement du mode CA vers le
mode CM est détectée, cette détection est signalée par une sortie Y activée du bloc BO,
et le processus de traitement du module logiciel MSW se poursuit par le bloc
fonctionnel B1. Dans le cas contraire, ¢’est une sortie N du bloc BO qui est activée et le
processus boucle en attente d’une détection effective sur le bloc fonctionnel BO.

Le bloc fonctionnel B1 est un bloc conditionnel qui concerne la détection de
I’urgence, repérée UR, de la demande de changement du mode CA vers le mode CM.
L’ urgence UR est spécifiée par la demande de mode de conduite SM, avec un état SM
= (CM, UR = « 0 ») pour une demande de mode de conduite manuel non urgente et un
état SM = (CM, UR = « 1 ») pour une demande de mode de conduite autonome
urgente.

Lorsque I'urgence UR n’est pas activée, UR = « 0 », cette absence d’urgence est
signalée par une sortie N activée du bloc B1, et le processus de traitement du module
logiciel MSW se poursuit par le bloc B2 qui représente 1’application de la stratégie de
synchronisation S1. Lorsque I’urgence UR est activée, UR = « 1 », cette urgence est
signalée par une sortie Y activée du bloc B1, et le processus de traitement du module
logiciel MSW se poursuit par le bloc B3 qui représente 1’application de la stratégie de
synchronisation S2.

Les stratégies de synchronisation S1 et S2 sont détaillées ci-dessous en référence res-
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pectivement aux Figs.3 et 4. Dans ces deux stratégies S1, S2, il est considéré que les
trois conditions initiales suivantes sont vérifiées préalablement a 1’application de la
stratégie, a savoir :

- Le véhicule est en mode de conduite autonome, ce qui signifie que 1’angle de
braquage de roue ABR est piloté par le systeme de conduite autonome.

- La position du volant de conduite VC n’est pas synchronisée avec la position des
roues directrices RO.

- Le conducteur n’a pas les mains sur le volant de conduite VC.

Concernant I’exemple de la [Fig.3] pour la stratégie de synchronisation S1, le chro-
nogramme Clg; représente les valeurs angulaires AD, en degrés (°), d’une consigne de
mode de conduite autonome CMAL1 fournie par le systtme de conduite autonome,
d’une consigne effective CERI1 prise en compte par I’ensemble de direction ED et cor-
respondant a I’angle de braquage de roue ABR, et d’un angle de rotation de volant
ARV1. Toutes les valeurs angulaires représentées dans le chronogramme Clg,, et
indiquées plus bas dans cet exemple, sont indiquées en valeurs équivalentes sur un
méme référentiel angulaire, celui du volant de conduite VC, pour s’abstraire du rapport
de démultiplication entre le volant de conduite VC et les roues directrices RO et
faciliter la compréhension.

Le chronogramme C2g, représente lui les états actifs « 1 » ou inactifs « O » d’une
demande de mode de conduite manuel non urgente SM1 = (CM, UR = « 0 ») et d’une
autorisation, repérée REM1, de reprise en main de la conduite du véhicule par le
conducteur.

Conformément a I’invention, lorsque la reprise en main n’est pas urgente, par
exemple, dans le cas d’une demande anticipée du conducteur ou du systeme, le module
logiciel MSW mettant en ceuvre le procédé de I’invention a le temps de synchroniser la
position du volant de conduite VC sur la position des roues directrices RO avant
d’autoriser le conducteur a reprendre effectivement la main. Pendant la synchro-
nisation, le conducteur n’a pas encore les mains sur le volant de conduite VC et c’est le
volant de conduite VC qui tourne progressivement afin de rejoindre la position des
roues directrices RO.

Dans cet exemple de la [Fig.3], le véhicule est initialement en mode de conduite
autonome CA, avec une consigne de mode de conduite autonome CMA1 de 100°. La
consigne effective CER1 prise en compte par I’ensemble de direction ED est égale a la
consigne de mode de conduite autonome CMAI, et le volant de conduite VC est lui
immobilisé avec un angle de rotation de volant ARV1 égal 2 0°. Autempstl =1s,la
demande de mode de conduite manuel non urgente SM1 = (CM, UR = « 0 ») est
activée par le conducteur ou le systeme et signale le besoin de sortir du mode de

conduite autonome CA. La stratégie de synchronisation S1 commande alors une
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rotation progressive de synchronisation du volant de conduite VC jusqu’a obtenir un
angle de rotation de volant ARV1 égal a 100° a un temps t2 = 2 s. Le volant de
conduite VC est alors synchronisé a la position des roues directrices RO. La synchro-
nisation a €t€ réalisée selon une rampe de vitesse angulaire R1 de 100°/s dans cet
exemple. Au temps t3 = 2,5 s, I’autorisation de reprise en main REM1 est activée et le
conducteur peut alors reprendre en main la conduite du véhicule.

Concernant I’exemple de la [Fig.4] pour la stratégie de synchronisation S2, le chro-
nogramme Clag, représente les valeurs angulaires AD, en degrés (°), d’une consigne
de mode de conduite autonome CMA?2 fournie par le systeme de conduite autonome,
d’une consigne effective CER2 prise en compte par I’ensemble de direction ED et cor-
respondant a I’angle de braquage de roue ABR, et d’un angle de rotation de volant
ARV?2. Le chronogramme Clbs, représente un écart angulaire de désynchronisation
AAD, en degrés (°), entre 1’angle de rotation de volant ARV?2 et la consigne effective
CER?2, et d’un angle de rotation de volant ARV2. Toutes les valeurs angulaires re-
présentées dans les chronogrammes Clas, et Clbsg,, et indiquées plus bas dans cet
exemple, sont indiquées en valeurs équivalentes sur un méme référentiel angulaire,
celui du volant de conduite VC, pour s’abstraire du rapport de démultiplication entre le
volant de conduite VC et les roues directrices RO et faciliter la compréhension.

Le chronogramme C2s, représente ici les états actifs « 1 » ou inactifs « 0 » d’une
demande de mode de conduite manuel urgente SM2 = (CM, UR =« 1 ») et d’une auto-
risation, repérée REM2, de reprise en main de la conduite du véhicule par le
conducteur.

Lors d’une reprise en main urgente, le conducteur se saisit du volant de conduite VC
pour une action immédiate sur celui-ci. Conformément a 1’invention, le conducteur
reprend immédiatement la main alors que la position du volant de conduite VC n’est
pas synchronisée avec la position des roues directrices RO. Pendant une durée limitée,
le conducteur conduit le véhicule avec un décalage entre la position du volant de
conduite VC et celle des roues directrices RO. L’invention prévoit de résorber ce
décalage avec une dynamique suffisamment faible pour éviter une accélération latérale
trop désagréable ou trop dangereuse, tout en étant suffisamment rapide pour que le
conducteur percoive le moins possible cette période de conduite avec un décalage du
volant. Pendant la synchronisation, ce sont les roues directrices RO qui tournent pro-
gressivement pour rejoindre la position de volant de conduite VC.

Dans cet exemple de la [Fig.4], le véhicule est initialement en mode de conduite
autonome CA, avec une consigne de mode de conduite autonome CMA2 de 100°.
Comme visible dans le chronogramme Clas,, avant le temps t4 = 1 s, la consigne
effective CER2 prise en compte par I’ensemble de direction ED est égale a la consigne

de mode de conduite autonome CMAZ2, et le volant de conduite VC est lui immobilisé
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avec un angle de rotation de volant ARV2 égal a 0°. Au temps t4 = 1 s, le conducteur
reprend la main sans prévenir le systeme en tournant le volant de conduite VC a ARV2
= -50° avec une vitesse angulaire P1 égale de 200°/s. Au temps t45 = 1,25 s, I’angle de
rotation de volant ARV?2 a atteint la valeur de -50°. La consigne effective CER2 suit la
volonté du conducteur et les roues directrices RO tournent dans le sens voulu par le
conducteur. Entre les temps t4 et t45, la consigne effective CER2 décroit avec une
vitesse angulaire P2 = 250°/s jusqu’a atteindre la valeur CER2 = 37,5°. La vitesse
angulaire P2 = 250°/s de décroissance de la consigne effective CER2 est égale a la
somme de la vitesse P1 = 200°/s de rotation de volant par le conducteur et d’une rampe
de vitesse angulaire R2 de 50°/s, visible dans le chronogramme Clbs,, qui correspond
a la synchronisation.

L’écart angulaire de désynchronisation AAD, visible dans le chronogramme Clbs,,
entre I’angle de rotation de volant ARV2 et la consigne effective CER2 est résorbé
progressivement avec la rampe de vitesse angulaire R2 = 50°/s, en faisant converger la
position des roues directrices RO vers la position du volant de conduite VC. La syn-
chronisation est achevée au temps t5 =3 s ol I’écart angulaire de désynchronisation
AAD est égal a 0°.

Ainsi, le procédé de I’invention permet de rendre immédiatement au conducteur son
pouvoir directeur sur le véhicule, notamment lorsqu’il souhaite réaliser une manceuvre
dynamique alors que le véhicule est en mode de conduite autonome CA, tout en gérant
la synchronisation de la position du volant de conduite VC et des roues directrices RO
de maniere a rendre celle-ci quasi-imperceptible par le conducteur.

Dans ces exemples des Figs.3 et 4, les valeurs indiquées pour les rampes de vitesse
angulaire R1 (stratégie S1) et R2 (stratégie S1) sont données a titre illustratif. Ces
valeurs devront Etre ajustées a I’application véhicule considérée, notamment, en
fonction du rapport de démultiplication volant/roue et de la réponse en lacet du
véhicule par rapport a une action d’entrée sur le volant de conduite. Un compromis
optimal doit étre trouvé pour éviter au conducteur une accélération latérale trop im-
portante et avoir une transition la plus imperceptible et sécuritaire possible, tout en re-
trouvant rapidement la corrélation entre la position du volant de conduite et celle des
roues directrices obtenue grice a la synchronisation.

Les essais réalisés par I’entité inventive ont mis en évidence que le compromis
optimal susmentionné pourra étre trouvé avec une rampe de vitesse angulaire R1
comprise entre 50°/s et 200°/s pour une reprise en main non urgente (stratégie S1) et
une rampe de vitesse angulaire R2 comprise entre 20°/s et 100°/s pour une reprise en
main urgente (stratégie S2), en considérant des valeurs angulaires équivalentes sur le
référentiel angulaire du volant de conduite.

Compte-tenu que I’invention repose sur du logiciel et ne nécessite pas 1’ajout
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d’actionneur ou de capteur supplémentaire, I’invention peut aisément €tre mise en
ceuvre avec un cofit réduit dans le systeme de direction pilotable découplée, ce coft se
limitant au cofit de développement et de validation du logiciel.

L’invention ne se limite pas aux formes de réalisation particulicres qui ont été
décrites ici a titre d’exemple. L’homme du métier, selon les applications de
I’invention, pourra apporter différentes modifications et variantes entrant dans le

champ de protection de I’invention.
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Revendications

Procédé de gestion d’une transition d’un mode de conduite autonome
(CA) vers un mode de conduite manuel (CM) mis en ceuvre dans un
systeme de direction pilotable découplée (SDD) pour véhicule a
conduite autonome comprenant un volant de conduite (VC), un
ensemble de direction (ED) couplé mécaniquement a des roues di-
rectrices (RO) dudit véhicule et un calculateur de commande (CTRL),
ledit procédé comprenant une synchronisation progressive entre une
position angulaire de volant (ARV) dudit volant de conduite (VC) et une
position angulaire de roue (ABR) desdites roues directrices (RO), ledit
procédé comprenant, dans le cas ot ladite transition est non urgente
(UR), une synchronisation progressive préalable (R1) de ladite position
angulaire de volant (ARV) sur ladite position angulaire de roue (ABR)
et ensuite une activation (REM1) dudit mode de conduite manuel (CM)
et, dans le cas ot ladite transition est urgente (UR), une activation
immédiate (REM?2) dudit mode de conduite manuel (CM) et une syn-
chronisation progressive postérieure (R2) de ladite position angulaire de
roue (ABR) sur ladite position angulaire de volant (ARV), caractéris€ en
ce que, dans le cas ou ladite transition est urgente (UR), ladite synchro-
nisation progressive postérieure intervient selon une rampe de vitesse
(R2) comprise entre 20 degrés par seconde et 100 degrés par seconde,
en considérant des valeurs angulaires équivalentes sur le référentiel
angulaire dudit volant de conduite.

Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce que, dans le cas ol
ladite transition est non urgente (UR), ladite synchronisation progressive
préalable intervient selon une rampe de vitesse angulaire (R1) comprise
entre 50 degrés par seconde et 200 degrés par seconde, en considérant
des valeurs angulaires équivalentes sur le référentiel angulaire dudit
volant de conduite.

Calculateur (CTRL) comportant une mémoire (MEM) stockant des ins-
tructions de programme (MSW) pour la mise en ceuvre du procédé selon
I’une quelconque des revendications 1 ou 2.

Systeme de direction pilotable découplée (SDD) caractérisé en ce qu’il
comprend un calculateur (CTRL) selon la revendication 3.

Véhicule a conduite autonome caractérisé€ en ce qu’il comprend un
systeme de direction pilotable découplée (SDD) selon la revendication
4.
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