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Le véhicule autonome : une histoire déja ancienne

« 1977:

1986

laboratoire de robotiqgue de TSUKUBA (JP)

: Véhicule ALV de Carnegie Mellon
e 1987
e 1991
1992 :

projet Européen PROMOTHEUS
Cybercar de I'INRIA
Programme PATH USA

— démo San Diego

SN VS I
« 2000 :
« 2010:

Premier véhicule automatisé du LIVIC
« La route automatisée : un scénario peéri-urbain »
Google Car

— Fort impact mediatique, amorcage d’'une nouvelle dynamique

« 2014 :
 2016:

Projet KAIROS (Renault, IFSTTAR, INRIA, UTC ...)
Démo VEDECOM au congres mondial des ITS (Bordeaux)

« 2000-2016 : nombreux projets en Europe et dans le monde
— HAVE-IT, Interactive , Adaptive, City Mobil
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https://www.youtube.com/channel/UC2tOzjGq5fHeFuecTiijUbA

L'automatisation : pourquoi ?
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'automatisation est une réponse globale
a 4 enjeux sociétaux importants

10-11/2/2016 Séminaire ASPROM



-
RS,
i)

O
D
o+

4°)

&

O
o+

>
NCU
i®)

x

-

q0)

)
2
=z

I
L
<
Vg
(o)
i
o
o
-

Vehicule automatiseé . de quoi parle-t-on ?

Warrative Dennition

Human driver monitors the driving environment

Mo
Automation

Diriver
Assistance

Partial
Automation

the full-time performance by the fuman drver of all
aspects of the dymamic dmving fask, even when enhanced
by waming or intervention systems

the drivimg mode-specific execution by a drver assistance

Acceleration/
Decalaration

Performance

of Dynamic
Driving Task

Human driver Humandriver Human driver

system of either steering or acceleration/deceleration using T——

information about the driving environment and with the
expectation that the hwman driver perform all remaining

aspects of the dymamic driving fask

the drivimg mode-specific execution by one or more driver
assistance systems of both steering and acceleration,/
deceleration using information about the driving
environment and with the expectation that the fuman

drver perform all remaining aspects of the dynamic driving
task

and system

System

Human driver

Human driver

Human driver

Human driver

Auvtomated driving system (“system™) monitors the driving environment _ _

Conditional
Automation

¥ suiomation

Full
Automation

the drivimg mode-specific performance by an swtomated
dinwing system of all aspects of the dynamic driving task
with the expectation that the human driver will respond
appropriately to a request fo infervens

the drivimg mode-specific performance by an astomated
driving system of all aspects of the dynamic driving fask,
even if a human driver does not respond appropriately to a
request fo infervens

the full-time performance by an automaled diving system
of all aspects of the dynamic drving task under all roadway
and environmental conditions that can be managed by a
human driver

System

System

Some driving

Humamn driver o5

Some driving
System modes

System All driving




Hors classification mais tres important ...

Totalement automatisé mais sans conducteur dans le véhicule
— Possible maintenant
— Sur des zones dediées

Exemples
— Voiturier automatique (ex projet « MIL »)

— Pelotons de petites navettes urbaines (pour I'équilibrage des
station de véhicules libre-service)

Ouvre la voie a I'innovation
— Permet d’introduire la technologie avec un minimum de risque
— Et sans attendre un changement du cadre réglementaire

Aide a augmenter I'acceptabilité
— Les utilisateurs prennent confiance dans la technologie

10-11/2/2016 Séminaire ASPROM




Level Established 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2022 2024 2026 2028 2030

Fully automated:
private vehicle

Level 5: Full automation

I I
Highway autopilot
including Highway
Convoy

Parking Garage
Pilot

Level 4
High Automation

Traffic Jam Highway
Chauff Chauff

Level 3
Conditional
Automation
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Level 0:
Driver Assistance
&

ADAS beyond human
Cabability to act
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Briques technologiques

‘ Prestation conducteur (fonction service)

‘ Gestion systeme

‘ Véhicules interactifs et platooning

Gestion des transitions . rvz 2
‘ ‘ ‘ Conduite déléguée

Systemes co-pilotes i i
\ : B et des modes dégradés

Décision,
| planification
Cartes locales Modélisation et estimation Gestion des
| dynamiques | du risque ‘ interactions V/V, V/I
Perception Com. Localisation « Driver Controle Dynamique
~ proche A '7AA"1 précise monitoring » | trajectoire | véhicule

/IS



Les challenges/obstacles/questions

Sureté de fonctionnement
— Niveau de fiabilité requis (proche du ferroviaire ou de I'aérien) ?
— Niveau de service rendu par l'infrastructure ?
Modele économique
— Rentabilité économique pour lI'industrie automobile
— Rentabilité économique pour les gestionnaires d’infrastructures ?
Acceptabilité individuelle
— Evolution des valeurs associées a I'automobile ?
— Ergonomie, acceptabilité, usage, impact ?
Acceptabilité juridique
— Compatibilité aux codes nationaux
— Compatibilité a la « Convention de Vienne »
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Acceptabilité individuelle

Les conducteurs sont-ils préts a accepter 'automatisation ?
— Comment les valeurs associées a I'automobile ont-elles évolué ?
— Quel est le degré de confiance accordé a la technologie ?
L’automatisation : pour qui ? (il n’existe pas qu’'un conducteur)

— Jeunes conducteurs, senior, PMR, hommes, femmes : chacun
peut avoir des besoins/souhaits differents

Quels degrés d’automatisation attendent-t-ils ?
— Dans quels contexte routier ?

— Pour quels usages ? (professionnel, familial, loisirs, domestique
etc.)

Conclusion

— Al'ére du « sur-mesure » l'offre de service doit étre variée et
adaptée aux conducteurs et aux usages
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Acceptabllité juridique :
United Nations 1968 Vienna Convention

e Article 8: The vehicle should always be in control of
(human) driver in good physical and mental condition

* Article 5 & 13: The vehicle speed must be adapted to
weather conditions (e.g. visibility and road friction). ...
The distance to other vehicles must be such that a
collision can be avoided if a vehicle performs
emergency braking. The driver also must be able of
avoiding collisions with any foreseeable obstacles
outside the perception zone
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Acceptabilité juridigue : sommes-nous
compatible convention de Vienne ?

* Vienna Convention (art. 8.5)
— Every driver shall at all times be able to control his vehicle ...

e ()

« Manceuvre a Faire évoluer la
risque convention de

minimum » Vienne
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Le véhicule a conduite déléguée :
un systeme

N. Hautiere

Infrastructure A. Pauzié
physique et
numerique Acceptabilité
individuelle et
collective

C. Laugier, P. Labrogere

Fiabilité, sureté
de
fonctionnement

M. Guilbot

Communication -
V2V, V2I Acceptabilité

- juridique
Interopérabilité

J.-H Wilbrod, B. Ville
T. Ernst

Compatibilité
aux reglements

CondUIte nationaux ou
délégUée supranationaux

Perception,
fusion, controle

D. Gruyer, L. Nouveliere
F. Nasha
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Merci pour votre attention
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