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Menodatidre{s)ispositif de détection de circulation en
sens contraire.
Linvention concerne un procédé et un dispositif de dé-

tection de circulation en sens contraire d’'un véhicule autonome (220) circulant sur une voie d'une chaussée (200) a double
sens de circulation, ledit procédé étant mis en ceuvre par un processeur et comportant les étapes de:

Détermination d’un code pays dans lequel ledit véhicule
est en train de circuler ;Détermination d’'un c6té de conduite,
droite ou gauche, réglementaire a partir dudit code pays dé-
terminé et d'une table prédéterminée ;Détermination d’un
cOté de conduite, droite ou gauche, actuel dudit véhicule ; et
Détermination de ladite détection de circulation en sens
contraire lorsque ledit c6té de conduite réglementaire déter-
miné est différent dudit c6té de conduite actuel déterminé.

Figure a publier pour I'abrégé : Figure 2




Description
Titre de l'invention : Procédé et dispositif de détection de circulation

en sens contraire

Domaine technique de I’invention

[0001] L’invention est dans le domaine des systemes d’aide a la conduite de véhicule
autonome. En particulier, I’invention concerne un procédé et un dispositif de de
détection de circulation en sens contraire d’un véhicule autonome circulant sur une

voie d’une chaussée a double sens de circulation.

Etat de la technique

[0002]  On entend par « véhicule » tout type de véhicule tel qu’un véhicule automobile, un
cyclomoteur, une motocyclette, un robot de stockage dans un entrepdt, etc. On entend
par « conduite autonome » d’un « véhicule autonome » tout procédé apte a assister la
conduite du véhicule. Le procédé peut ainsi consister a diriger partiellement ou to-
talement le véhicule ou a apporter tout type d’aide a une personne physique conduisant
le véhicule. Le procédé€ couvre ainsi toute conduite autonome, du niveau 0 au niveau 5
dans le baréme de I’OICA, pour Organisation International des Constructeurs Au-
tomobiles.

[0003]  On entend par « route » une voie de communication qui permet la circulation de
véhicules entre deux points géographiques donnés, généralement deux agglomérations.
On entend par « chaussée » une ou plusieurs parties de la route normalement utilisées
pour la circulation des véhicules. On entend par « voie de circulation », ou « voie »,
une subdivision de la chaussée ayant une largeur suffisante pour permettre la cir-
culation d'une file de véhicules.

[0004]  Par exemple, une autoroute comprend classiquement deux chaussées séparées par un
terre-plein central et/ou une barricre, chaque chaussée comprenant au moins deux voies
ayant un méme sens de circulation (un sens de circulation unique).

[0005]  Autre exemple, une route nationale ou une route départementale comprennent clas-
siquement une seule chaussée. La chaussée comprend au moins deux voies, une
premiere voie sur laquelle les véhicules circulent dans un premier sens de circulation,
et une deuxieme voie sur laquelle les véhicules circulent dans un deuxieme sens de cir-
culation, le deuxi¢me sens de circulation étant opposé au premier sens de circulation.
Dans ce qui suit, on appelle ce type de route une « chaussée a double sens de cir-
culation », une route a double sens de circulation ou une route bidirectionnelle. Géné-
ralement, un marquage au sol spécifique délimite les deux voies. Egalement, un autre
marquage au sol délimite les bords, ou c6tés, de la chaussée. Cet autre marquage est

aussi appel€ ligne de rive.
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Sur une chaussée a double sens de circulation, la voie de circulation normale est dé-
terminée par une législation nationale. On parle de conduite a droite, comme en
France, lorsque, en marche normale, le véhicule doit €tre maintenu pres du bord droit
de la chaussée, autant que le lui permet 1’état ou le profil de celle-ci. En Angleterre, la

1égislation impose une conduite a gauche.
Conduire en sens contraire, également dit « conduire a contre sens », sur une voie a

double sens de circulation, donc conduire sur la mauvaise voie, est extrémement
dangereux. Cela peut arriver dans le cas de fatigue, perte de capacité pour différentes
raisons (en €tat d’hypovigilance par exemple). Cela arrive encore plus lorsqu’on
change de pays en particulier lorsque la législation routiere change et que le coté de
conduite change.

On connait par le document JP2009259147, un dispositif de détermination de cir-
culation en sens contraire a partir de mesure d’un rayon de braquage et du c6té, gauche
ou droite, d’un virage. Cependant, ce dispositif n’est fonctionnel qu’en virage.
Résumé de l'invention

Un objet de la présente invention est de remédier au probleme précité, en particulier
déterminer de maniere plus régulicrement et plus fiable une circulation en sens
contraire.

A cet effet, un premier aspect de I’invention concerne un procédé de détection de cir-
culation en sens contraire d’un véhicule autonome circulant sur une voie d’une
chaussée a double sens de circulation, ledit procédé étant mis en ceuvre par un

processeur et comportant les étapes de :

. Détermination d’un code pays dans lequel ledit véhicule est en train de
circuler ;
. Détermination d’un c6té de conduite, droite ou gauche, réglementaire a partir

dudit code pays déterminé et d’une table prédéterminée ;

. Détermination d’un c6té de conduite, droite ou gauche, actuel dudit véhicule ;
et
. Détermination de ladite détection de circulation en sens contraire lorsque ledit

coté de conduite réglementaire déterminé est différent dudit c6té de conduite
actuel déterminé.

Ainsi, tout d’abord, est déterminé le coté de conduite réglementaire, conduite a
gauche ou conduite a droite, dans le pays dans lequel le véhicule circule. Ensuite, est
déterminé le c6té de conduite actuel, droite ou gauche, a I’instant présent ou sur une
plage de temps prédéterminée proche de I’instant présent. Et finalement, une simple
comparaison entre ces deux déterminations détermine si actuellement, a I’instant

présent, le véhicule circule en sens inverse, donc en sens contraire.
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Avantageusement, ledit procédé comporte en outre une étape de création d’un signal
représentatif d’une alerte de conduite en sens contraire, et émission dudit signal a des-
tination d’une interface homme machine, ladite interface homme machine étant
configurée pour alerter un occupant dudit véhicule de la conduite actuelle en sens
contraire.

Ainsi, un occupant du véhicule, un conducteur ou passager, peut Etre alerté pour
reprendre ou pour faire reprendre le contrdle du véhicule.

Avantageusement, ladite détermination dudit code pays dans lequel ledit véhicule est
en train de circuler est obtenue a partir d’un traitement d’informations, lesdites in-
formations €tant transmises par radiofréquence, et/ou ladite détermination dudit code
pays est obtenue par une géolocalisation associée a une cartographie.

Plusieurs moyens permettent de déterminer le code pays, pays dans lequel le véhicule
circule. Une combinaison de ces moyens permet de rendre plus fiable cette déter-
mination.

Avantageusement, la détermination dudit c6té de conduite actuel est réalisée a partir
de données issues d’un traitement d’images capturées a partir d’au moins une caméra
apte a percevoir un environnement a 1’avant dudit véhicule, et/ou est réalisée a partir
de données de géolocalisation associées a une cartographie.

Plusieurs moyens permettent de déterminer le coté de conduite. Une combinaison de
ces moyens permet de rendre plus fiable cette détermination.

Avantageusement, lesdites données issues dudit traitement d’image comportent une
premicre distance, dite distance latérale gauche, entre ledit véhicule et un bord gauche
de ladite chaussée, une deuxieme distance latérale, dite distance latérale droite, entre
ledit véhicule et un c6té droit de ladite chaussée, et lorsque ladite distance latérale
gauche est supérieure a ladite distance latérale droite ledit c6té de conduite actuel
déterminé est un coté droit, sinon ledit c6té de conduite actuel déterminé est un coté
gauche.

Ainsi, de fagon simple et efficace le c6t€ de conduite actuel est déterminé.

Avantageusement, lesdites données issues dudit traitement d’images comportent une
identification d‘une face arriere d’un panneau de signalisation routicre et une troisicme
distance latérale entre ledit panneau et ledit véhicule, ladite détermination du coté de
conduite actuel est fondée sur ladite troisieme distance latérale.

Ainsi, de fagon simple et efficace le cot€ de conduite actuel est déterminé. Combiné
avec d’autres modes de détermination, la détermination du c6té de conduite est
fiabilisée.

Avantageusement, ledit procédé comporte en outre une étape de détermination de cir-
culation sur une chaussée en sens unique, et lorsque qu’une circulation sur une

chaussée en sens unique est déterminée ladite étape de création dudit signal repré-
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sentatif d’une alerte de conduite en sens contraire est inhibée.
Ainsi, on évite d’alerter inutilement un occupant du véhicule.

Un deuxieme aspect de I’invention concerne un dispositif comprenant une mémoire
associée a au moins un processeur configuré pour mettre en ceuvre le procédé selon le
premier aspect de I’invention.

L’invention concerne aussi un véhicule comportant le dispositif.

L’invention concerne aussi un programme d'ordinateur comprenant des instructions
qui, lorsque le programme est exécuté par le dispositif selon le deuxieéme aspect de
I’invention, conduisent celui-ci a mettre en ceuvre le procédé€ selon le premier aspect de

I’invention.

Breve description des figures

D’autres caractéristiques et avantages de 1’invention ressortiront de la description des
modes de réalisation non limitatifs de I’invention ci-apres, en référence aux figures
annexées, sur lesquelles :

[Fig.1] illustre schématiquement un dispositif, selon un exemple particulier de réa-
lisation de la présente invention.

[Fig.2] illustre schématiquement un cas d’usage de circulation d’un véhicule sur une
chaussée, selon un exemple particulier de réalisation de la présente invention.

[Fig.3] illustre schématiquement un procédé de détection de circulation en sens
contraire d’un véhicule autonome, selon un exemple particulier de réalisation de la

présente invention

Description détaillée de I’invention

L’invention est décrite ci-apres dans son application, non limitative, au cas d’un
véhicule automobile autonome sur une voie d’une chaussée a double sens de cir-
culation. D’autres applications telles qu’un robot dans un entrepdt de stockage ou
encore une motocyclette sur une route de campagne sont également envisageables.

La [Fig.1] représente un exemple de dispositif 101 compris dans le véhicule, dans un
réseau (« cloud ») ou dans un serveur. Ce dispositif 101 peut €tre utilisé en tant que
dispositif centralisé en charge d’au moins certaines étapes du procédé décrit ci-apres en
référence a la [Fig.3]. Dans un mode de réalisation, il correspond a un calculateur de
conduite autonome.

Dans la présente invention, le dispositif 101 est compris dans le véhicule. Ce
dispositif 101 peut prendre la forme d’un boitier comprenant des circuits imprimés, de
tout type d’ordinateur ou encore d’un téléphone mobile (« smartphone »).

Le dispositif 101 comprend une mémoire vive 102 pour stocker des instructions pour
la mise en ceuvre par un processeur 103 d’au moins une étape du procédé tel que décrit

ci-avant. Le dispositif comporte aussi une mémoire de masse 104 pour le stockage de
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données destinées a €tre conservées apres la mise en ceuvre du procédé.

Le dispositif 101 peut en outre comporter un processeur de signal numérique (DSP)
105. Ce DSP 105 recoit des données pour mettre en forme, démoduler et amplifier, de
facon connue en soi ces données.

Le dispositif 101 comporte €galement une interface d’entrée 106 pour la réception
des données mises en ceuvre par le procédé selon 1’invention et une interface de sortie
107 pour la transmission des données mises en ceuvre par le procédé€ selon 1’invention.

Par exemple, I’interface d’entrée 106 peut réceptionner les données suivantes :
position ou localisation géographique du véhicule, vitesse et/ou accélération du
véhicule, positions/vitesses/accélérations consignes ou prédéterminées, régime moteur,
position et/ou course de la pédale d‘embrayage, de frein et/ou d’accélération, détection
d’autres véhicules ou objets, position ou localisation géographique des autres véhicules
ou objets détectés, vitesse et/ou accélération des autres véhicules ou objets détectés,
états de fonctionnement de capteurs, indice de confiance de données issues ou traitées
par des capteurs et/ou dispositifs similaires au dispositif 101. Par exemple, les capteurs
aptes a fournir des données sont : dispositif de géolocalisation de type GPS, de
I’anglais « Global Positioning System » associ€ ou non a une cartographie, ta-
chymetres, accélérometres, RADAR, LIDAR, lasers, ultra-sons, caméra, dispositifs de
radio t€lécommunication permettant au véhicule a recevoir et/ou a échanger des in-
formations avec son environnement (radio analogique ou numérique, communications
V2X ...). En particulier, 'interface d’entrée peut réceptionner des informations
relatives a un code pays, des données de géolocalisation, des distances latérales entre le
véhicule et des bords d’une chaussée sur laquelle le véhicule circule, une géoloca-
lisation d’un panneau de signalisation, une distance latérale entre un panneau de signa-
lisation et un bord de la chaussée, une distance latérale entre le panneau de signa-
lisation et le véhicule, une information de détection d’une face arriere d’un panneau de
signalisation, une information de circulation sur une chaussé a double sens ou a sens
unique.

Par exemple, I’interface de sortie 107 peut transmettre des données similaires aux
données réceptionnée par I’interface d’entrée 106. En particulier, I’interface de sortie
107 peut transmettre un code pays dans lequel ledit véhicule est en train de circuler, un
coté de conduite réglementaire, une table reliant un code pays a un c6té de conduite, un
coté de conduite actuel, une détection de circulation en sens contraire, un signal repré-
sentatif d’une alerte de conduite en sens contraire, de données issues d’un traitement
d’images capturées a partir d’au moins une caméra apte a percevoir un environnement
a 1’avant dudit véhicule, une distance latérale entre le véhicule et un bord de la
chaussée, un cb6té de conduite déterminé, une identification d‘une face arriére d’un

panneau de signalisation routicre, une distance latérale entre un panneau et le véhicule,
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une détermination de circulation sur une chaussée en sens unique, une chaussée en sens
unique, un signal d’inhibition d’alerte, ...

[Fig.2] illustre schématiquement un cas d’usage de circulation d’un véhicule sur une
chaussée, selon un exemple particulier de réalisation de la présente invention.

Dans cette [Fig.2], un véhicule 220 circule sur une voie 211 d’une chaussée 200
d’une route. La route comprend une seule chaussée 200. Les termes « gauche » et
« droit » sont définis par rapport au sens normal de marche du véhicule 220. La
chaussée 200 comprend deux voies, une premiere voie dite voie gauche 210 et une
deuxieme voie dite voie droite 211. Le véhicule circule sur la voie de droite 211. Un
sens de circulation de la voie de gauche 210 est indiqué par une fleche 214. Un sens de
circulation de la voie de droite 211 est donné par une fleche 215. Le sens de circulation
214 de la voie de gauche 210 est invers€e, donc en sens contraire, par rapport au sens
de circulation 215 de la voie de droite 211. La chaussée 200 est une chaussée a double
sens de circulation.

La route, et donc ici la chaussée 200, comprend deux bords, représentée par une
premicre ligne de rive dite ligne de rive gauche 212 et une deuxi¢me ligne de rive dite
ligne de rive droite 213. Dans la [Fig.2], la ligne de rive gauche 212 est confondue
avec le bord gauche de la chaussée 200, et 1a ligne de rive droite 213 est confondue
avec le bord droit de la chaussée 200. Les deux voies 210 et 211 sont séparées par un
marquage au sol, dite ligne de séparation 201.

A c6té du bord droit de la chaussée 200, donc de la ligne de rive droite 213, un
panneau de signation 240 est installé.

La ligne 221 représente une trajectoire future d’une origine d’un repere associé au
véhicule 220. La trajectoire future 221 du véhicule 220 est déterminée, par exemple,
sur une durée de 10 secondes, sur une durée de 30 secondes ou sur toutes autres
valeurs de durée. Dans la [Fig.2], la trajectoire future 221 est rectiligne. La trajectoire
future peut &tre non rectiligne et suivre la courbure d’une route par exemple. Il est
connu de prédire une trajectoire future d’un véhicule.

Le véhicule 220 comporte une caméra 222 apte a capturer des images d’un envi-
ronnement avant du véhicule, 1’avant étant défini selon la marche normale du véhicule.
La caméra 220 est généralement implantée au centre et en haut du parebrise du
véhicule. Le triangle 223 représente schématiquement un environnement percu par la
caméra. La caméra 220 percoit par exemple la chaussée 200, les voies 210 et 211, la
ligne de séparation 201, les bords 212 et 213 de la chaussée, une face avant ou une face
arriere du panneau de signalisation 240. Dans la [Fig.2], la caméra percoit une face
arriere du panneau de signalisation 240.

Il est connu qu’un traitement d’images issues de la caméra 222 est apte a déterminer

une premiere distance 224, dite distance latérale gauche, entre ledit véhicule 220 et le
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bord gauche 212 de ladite chaussée 200, et est apte a déterminer une deuxieme
distance latérale 225, dite distance latérale droite, entre ledit véhicule 220 et le coté
droit 213 de ladite chaussée 200. Avantageusement, lesdites distances latérale gauche
224 et latérale droite 225 sont déterminées a partir d’une projection orthogonale d’un
bord sur la trajectoire future 221 du véhicule a une distance prédéterminée 226.
D’autres points de repere par rapport au véhicule ou d’autres distances 226 peuvent
étre utilisés pour déterminer ladite distance latérale gauche 224 et ladite distance
latérale droite 225.

Le traitement d’images est également apte a déterminer une troisi¢me distance
latérale 227 entre le panneau 240 et la voiture 220, et est apte a déterminer une
distance longitudinale 228 entre le panneau 240 et la voiture 220. Le traitement
d’image est également apte a identifier une présence d‘une face arricre du panneau de
signalisation routiere 240. Avantageusement, un traittement d’images issues de la
caméra 222 est apte a déterminer si un panneau de signalisation, dont on identifie une
face arriere, est présent sur le coté gauche 212 ou sur le coté droit 213 de la chaussée
200.

[Fig.3] illustre schématiquement un procédé de détection de circulation en sens
contraire d’un véhicule autonome, selon un exemple particulier de réalisation de la
présente invention, le véhicule 220 circulant sur une voie d’une chaussée 200 a double
sens de circulation, ledit procédé étant mis en ceuvre par le processeur 103 du dispositif
101, ledit procédé comportant plusieurs étapes.

L’étape 301, CntryCode, est une étape de détermination d’un code pays dans lequel
ledit véhicule est en train de circuler. La détermination du code pays est rendu possible
par des informations classiquement regues par I'interface d’entrée 106 du dispositif
101. Ces informations sont généralement transmises par d’autres dispositifs 101. Ces
informations peuvent provenir d’une interface d’entrée dans laquelle un utilisateur
signale un pays, ou une langue qui permet de limiter une liste de pays possibles.

Avantageusement, ladite détermination dudit code pays dans lequel ledit véhicule est
en train de circuler est obtenue a partir d’un traitement d’informations, lesdites in-
formations €tant transmises par radiofréquence, et/ou ladite détermination dudit code
pays est obtenue par une géolocalisation associée a une cartographie. Les informations
réceptionnées par I'interface d’entrée 106 peuvent provenir d’une détermination d’une
géolocalisation a partir de réception de signaux GPS associ€ a un cartographie. Ces in-
formations peuvent également provenir d’un traitement d’un signal réceptionné d’un
signal émis d’une antenne de radio télécommunication ou radio électrique (par
exemple antenne de télécommunication 2G, 3G, 4G, 5G ..., antenne de radio FM, AM,
numérique, ..., antennes de télévision ou de satellite, ...).

Avantageusement, le code pays est représenté selon la norme ISO 3166-1 alpha-2
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(codes pays représentés par 2 lettres), nome ISO 3166-1 alpha-3 (codes pays re-
présentés par 3 lettres), ou norme ISO 3166-1 numérique (codes pays représentés par
des chiffres). D’autres systemes de codage ou de représentation sont possibles. Il est
également possible que la détermination du code pays fourni une valeur « pays in-
déterminé » si, pour différentes raisons comme perte de signal GPS, circulation tres
proche de la frontiere, le code pays ne peut pas €tre déterminé de fagon fiable.

L’étape 302, CntrySide, est une étape de détermination d’un c6té de conduite, droite
ou gauche, réglementaire a partir dudit code pays déterminé et d’une table prédé-
terminée. Il est connu des tables qui permettent de déterminer le c6té de conduite,
droite ou gauche, en fonction du pays. Par exemple, pour la France avec un code pays
égale a « FR », la table peut donner comme valeur « droit », « c6té de conduite a
droite », « conduite a droite », « DR », « R », ou tout autre code qui représente une
conduite a droite. Par exemple, pour le Royaume unis avec un code pays égale a
« GB », la table peut donner comme valeur « gauche », « coté de conduite a gauche »,
« conduite a gauche », « GA », « L. », ou tout autre code qui représente une conduite a
gauche.

Dans ce qui suit, la détermination du c6té de conduite réglementaire fournie une in-
formation « conduite réglementaire a droite », « conduite réglementaire a gauche » ou
« cOté réglementaire indéterminée ». Une valeur « coté réglementaire indéterminée »
est possible par exemple si lors de 1’étape précédente le code pays n’a pas pu étre
déterminé, si la table prédéterminée est incomplete, ...

L’étape 303, SideCalc, est une étape détermination d’un c6té de conduite, droite ou
gauche, actuel dudit véhicule. Il existe plusieurs moyens pour déterminer le c6té de
conduite actuel du véhicule 220. Par « actuel », on entend I’instant présent de cir-
culation du véhicule 220, mais également une fenétre de temps pendant laquelle la dé-
termination est réalisée. Par exemple, une fenétre de temps peut étre 10 secondes, une
minute ou plusieurs minutes avant I’instant présent. Une détermination sur une fenétre
de temps permet de lisser et de fiabiliser la détermination, en, par exemple, ne prenant
pas en compte des données réceptionnées aberrantes ou inconsistantes comme « pays
indéterminé », « coté réglementaire indéterminée », ou, autre exemple, lors des déter-
minations décrites ci-apres.

Dans ce qui suit, la détermination du c6té de conduite, droite ou gauche, actuel,
fournie une information « c6té actuel de conduite a droite », « cOté actuel de conduite a
gauche », « coté actuel de conduite indéterminé ». Dans certaines situations, le coté de
conduite est indéterminé, par exemple, si le code pays est indéterminé, si le coté de
conduite réglementaire est indéterminé, si le véhicule circule momentanément au
milieu de la chaussée, si les informations réceptionnées par 1’interface d’entrée sont

non invalides, non consistantes, non fiables, ...
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Avantageusement, la détermination dudit c6té de conduite actuel est réalisée a partir
de données issues d’un traitement d’images capturées a partir d’au moins une caméra
222 apte a percevoir un environnement a I’avant 223 dudit véhicule 220, et/ou est
réalisée a partir de données de géolocalisation associées a une cartographie.

Avantageusement, la détermination réalisée a partir de données de géolocalisation
associées a une cartographie s’obtient si la géolocalisation est suffisamment précise et
la cartographie est suffisamment précise. On entend par cartographie est suffisamment
précise une cartographie qui représente, par exemple, la chaussée 200 avec ses voies
210 et 211. On entend par géolocalisation est suffisamment précise une géolocalisation
qui est apte déterminer la géolocalisation du véhicule 220 sur la voie 210 ou 211. Ainsi
connaissant la voie sur laquelle le véhicule circule, on a déterminé le coté de conduite
actuel du véhicule 220.

Avantageusement, lesdites données issues dudit traitement d’image comportent une
premiere distance, dite distance latérale gauche 224, entre ledit véhicule 200 et un bord
gauche 212 de ladite chaussée, une deuxieme distance latérale, dite distance latérale
droite 225, entre ledit véhicule 220 et un c6té droit 213 de ladite chaussée, et lorsque
ladite distance latérale gauche 224 est supérieure a ladite distance latérale droite 225
ledit c6té de conduite actuel déterminé est un coté droit, soit un « coté actuel de
conduite a droite », sinon ledit c6té de conduite actuel déterminé est un c6té gauche,
soit un « c6té actuel de conduite a gauche ». Avantageusement, si la différence, en
valeur absolue, entre la distance latérale gauche 224 et la distance latérale droite 225
est inférieure a une premiere valeur prédéterminée, par exemple 10 centimetres, 50
centimetres, ou tout autre valeur positive, la détermination est indéterminée et peut
fournir une information « c6té actuel de conduite indéterminé ». Par exemple, cette
dernicre situation peut se produire lorsque le véhicule 220 double un cycliste, ou
s’écarte 1égerement du bord.

Avantageusement, lesdites données issues dudit traitement d’images comportent une
identification d‘une face arriere d’un panneau de signalisation routicre et une troisicme
distance latérale 227 entre ledit panneau 240 et ledit véhicule 220, ladite détermination
du coté de conduite actuel est fondée sur ladite troisieme distance latérale 227. Par
exemple, le traitement d’image peut déterminer le bord, gauche 212 ou droit 213, out
est implanté le panneau de signalisation 240. Et si la troisieme distance latérale 227 est
inférieure a une deuxieme valeur prédéterminée, par exemple une largeur théorique
d’une voie, le véhicule 220 circule sur la voie, gauche 210 ou droite 211, la plus
proche du bord, gauche 212 ou droit 213, ot se trouve le panneau 240. Dans un autre
exemple, il aussi possible d’utiliser en plus les distances, latérale gauche 224 et latérale
droite 225, afin de déterminer la voie sur laquelle le véhicule circule.

Avantageusement, une combinaison de différents moyens de détermination du c6té
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de conduite actuel, dont certains sont décrits ci-avant, permettent de déterminer de
maniere plus fiable et plus siire le c6té de conduite actuel.

[0060]  Avantageusement, ledit procédé comporte en outre une €tape de détermination de cir-
culation sur une chaussée en sens unique. Cette détermination peut €tre réalisée par
différents moyens comme en associant un moyen de géolocalisation associé¢ a une car-
tographie, la cartographie comprenant des informations de type de chaussée (par
exemple chaussée a sens unique, chaussée a double sens de circulation). Dans un autre
exemple, cette détermination est obtenue a partir d’un traitement d’images percues par
la caméra 222 comme par identification de panneau de signalisation (panneau de route
a sens unique, panneau indiquant une autoroute ou une voie d’expresse, ...).

[0061]  Par exemple, lorsque qu’une circulation sur une chaussée en sens unique est dé-
terminée ladite étape de création dudit signal représentatif d’une alerte de conduite en
sens contraire est inhibée.

[0062]  L’étape 304, Comp, est une étape de comparaison entre le coté de conduite régle-
mentaire déterminé a 1’étape 302 et le c6té de conduite actuel déterminé a I’ étape 303.
Si une des étapes 302 et 303 fournit une information de c6té indéterminé, on passe a
I’étape 301 par exemple. Avantageusement, on passe €galement a 1’étape 301 lorsque
qu’une circulation sur une chaussée en sens unique est déterminée.

[0063]  Lorsque ledit c6té de conduite réglementaire déterminé est différent dudit c6té de
conduite actuel déterminé, on a détecté une circulation en sens contraire du véhicule
autonome 220 et on passe a I’étape 305.

[0064]  L’étape 305, Alarm, est une €tape de création d’un signal représentatif d’une alerte
de conduite en sens contraire, et émission dudit signal a destination d’une interface
homme machine, ladite interface homme machine étant configurée pour alerter un
occupant dudit véhicule de la conduite actuelle en sens contraire. On est dans cette
étape lorsqu’on a détecté une circulation en sens contraire du véhicule 220. Cet
évenement permet de créer un signal afin d’alerter un occupant du véhicule d’une
situation de conduite dangereuse et avec un risque aggravé d’accident.

[0065]  Avantageusement, I’étape 305 est inhibée lorsque qu’une circulation sur une
chaussée en sens unique est déterminée. Il n’y a pas de création dudit signal repré-
sentatif d’une alerte de conduite en sens contraire.

[0066] Pour illustrer un exemple, dans le cas de la [Fig.2], si le véhicule 220 circule en
Grande Bretagne (Royaume-Uni), I’étape 301 peut fournir une information code pays
égale a « GB ». L’étape 302 peut fournir une information « conduite réglementaire a
gauche ». Dans 1’étape 303, une géolocalisation associée a une cartographie peut dé-
terminer un « cbté actuel de conduite a droite ». Egalement dans 1’étape 303, puisque
la distance latérale gauche 224 est plus grande que la distance latérale droite 225, le

cOté actuel de conduite déterminé est un « c6té actuel de conduite a droite ».



[0067]

[0068]

[0069]

[0070]
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Egalement, le panneau de signalisation 240 dont la caméra percoit I’arriere est du c6té
droit, proche du bord droit 213. La différence, en valeur absolue, entre la troisi¢me
distance latérale 227 et la distance latérale droite 225 est inférieure a une largeur de
voie. Ainsi, on détermine autrement que le coté actuel de conduite déterminé est un

« cOté actuel de conduite a droite ». Puisqu’on a déterminé une « conduite régle-
mentaire a gauche » et que le véhicule 220 circule sur la voie de droite, par la déter-
mination d’un « c6té actuel de conduite a droite », on détermine alors une circulation
en sens contraire du véhicule 220. Un signal peut €tre créé et émis par I’interface de
sortie 107 pour qu’une interface homme machine communique et alerte le conducteur
et/ou un occupant du véhicule 220 de la situation dangereuse.

La présente invention ne se limite pas aux formes de réalisation décrites ci-avant a
titre d’exemples : elle s’étend a d’autres variantes.

Ainsi, on a décrit ci-avant un mode de réalisation dans lequel le procédé a été décrit
selon un enchainement d’étapes. Certaines €étapes peuvent étre réalisées en parallele ou
selon un autre enchainement.

Avantageusement, le procédé peut Etre activé ou désactivé par I’interface avec une
Interface Homme Machine. L’activation peut étre automatiquement propos€ en cas de
changement de pays, le changement de pays étant détecté, par exemple, par une géolo-
calisation associée a une cartographie, par une interprétation d’une signification de
panneau de signalisation, par une reconnaissance de marquage au sol ou de panneau de
signalisation, ...

Avantageusement, le choix d’activation et de désactivation du procédé, donc les pa-
rametres de I’ utilisateur, sont sauvegardés dans une mémoire non volatile 104 lorsque

le contact moteur (« key off » en anglais) est coupé et/ou est arrété.
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Revendications

[Revendication 1] Procédé de détection de circulation en sens contraire d’un véhicule
autonome (220) circulant sur une voie d’une chaussée (200) a double
sens de circulation, ledit procédé étant mis en ceuvre par un processeur

(103) et comportant les étapes de :

. Détermination (301) d’un code pays dans lequel ledit véhicule
est en train de circuler ;

. Détermination (302) d’un c6té de conduite, droite ou gauche,
réglementaire a partir dudit code pays déterminé et d’une table
prédéterminée ;

. Détermination (303) d’un c6té de conduite, droite ou gauche,
actuel dudit véhicule ; et

. Détermination (304) de ladite détection de circulation en sens
contraire lorsque ledit coté de conduite réglementaire
déterminé est différent dudit c6té de conduite actuel

déterminé.

[Revendication 2] Procédé selon la revendication 1, dans lequel ledit procédé comporte en
outre une étape de création (305) d’un signal représentatif d’une alerte
de conduite en sens contraire, et émission dudit signal a destination
d’une interface homme machine, ladite interface homme machine étant
configurée pour alerter un occupant dudit véhicule de la conduite
actuelle en sens contraire.

[Revendication 3] Procédé selon 1’une des revendications précédentes, dans lequel ladite
détermination (301) dudit code pays dans lequel ledit véhicule est en
train de circuler est obtenue a partir d’un traitement d’informations,
lesdites informations €tant transmises par radiofréquence, et/ou ladite
détermination dudit code pays est obtenue par une géolocalisation
associée a une cartographie.

[Revendication 4] Procédé selon I’une des revendications précédentes, dans lequel la déter-
mination (303) dudit coté de conduite actuel est réalis€e a partir de
données issues d’un traitement d’images capturées a partir d’au moins
une caméra (222) apte a percevoir un environnement (223) a I’avant
dudit véhicule, et/ou est réalisée a partir de données de géolocalisation
associées a une cartographie.

[Revendication 5] Procédé selon la revendication 4, dans lequel lesdites données issues



[Revendication 6]

[Revendication 7]

[Revendication 8]

[Revendication 9]

[Revendication 10]
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dudit traitement d’image comportent une premicre distance, dite
distance latérale gauche (224), entre ledit véhicule (220) et un bord
gauche (212) de ladite chaussée, une deuxi¢me distance latérale, dite
distance latérale droite (225), entre ledit véhicule (220) et un c6té droit
(2113) de ladite chaussée, et lorsque ladite distance latérale gauche
(224) est supérieure a ladite distance latérale droite (225) ledit coté de
conduite actuel déterminé est un c6té droit, sinon ledit c6té de conduite
actuel déterminé est un c6té gauche.

Procédé selon 1’une des revendications 4 ou 5, dans lequel lesdites
données issues dudit traitement d’images comportent une identification
d‘une face arriere d’un panneau de signalisation routiere (240) et une
troisicme distance latérale (227) entre ledit panneau et ledit véhicule,
ladite détermination du coté de conduite actuel est fondée sur ladite
troisieme distance latérale (227).

Procédé selon I’une des revendications précédentes, dans lequel ledit
procédé comporte en outre une étape de détermination de circulation sur
une chaussée en sens unique, et lorsque qu’une circulation sur une
chaussée en sens unique est déterminée ladite étape de création dudit
signal représentatif d’une alerte de conduite en sens contraire est
inhibée.

Dispositif (101) comprenant une mémoire (102) associ€e a au moins un
processeur (103) configuré pour mettre en ceuvre le procédé selon 1’une
des revendications précédentes.

Véhicule comportant le dispositif selon la revendication précédente.
Programme d'ordinateur comprenant des instructions qui, lorsque le
programme est exécuté par le dispositif (101), conduisent celui-ci a

mettre en ceuvre le procédé selon 1’une des revendication 1 a 7.



[Fig. 1]
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