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@ SYSTEME DE CONTROLE DU FONCTIONNEMENT DE MOYENS DE PROTECTION DES OCCUPANTS D’UN

VEHICULE AUTOMOBILE EN CAS D’ACCIDENT.

Ce systeme comportant des moyens (1) d’analyse
des conditions de roulage du véhicule dans son environne-
ment, pour délivrer des informations de probabilité d'impact
de celui-ci dans le temps a des moyens (2, 3, 4) de com-
mande du fonctionnement des moyens de protection em-
barqués a bord du véhicule, est caractérisé en ce que les
moyens de protection sont répartis en catégories de
moyens réversibles et non génants pour 'action de condui-
te, réversibles et génants pour 'action de conduite, réversi-
bles et dangereux pour I'action de conduite, irréversibles et
non génants pour I'action de conduite, irréversibles et gé-
nants pour Paction de conduite, et irréversibles et dange-
reux pour l'action de conduite, et en ce que les moyens de
commande (2, 3, 4) sont adaptés pour faire évoluer les
seuils de déclenchement de ces moyens selon leur catégo-
rie et dans le temps, en fonction des informations de proba-
bilité d’impact.
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La présente invention concerne un systéme de contréle du fonction-
nement de moyens de protection des occupants d'un véhicule automobile en cas
d'accident. .

Plus particulierement, l'invention se rapporte a un systéme comportant
des moyens d'analyse des conditions de roulage du véhicule dans son environ-
nement pour délivrer des informations de probabilité d'impact de celui-ci dans le
temps & des moyens de commande du fonctionnement des moyens de protection
embarqués a bord du véhicule.

On a déja embarqué a bord des véhicules automobiles, des capteurs
permettant de délivrer des informations de ce type, ces capteurs étant constitués
par exemple par des capteurs d'impact ou de pré-impact également appelés
capteurs de prée-crash. _

Ainsi par exemple, le document DE-A-1 981 85 86 décrit I'utilisation
d'un capteur de pré-impact pour contréler le déploiement d'au moins un module &
sac gonflable.

Cependant, on assiste & une intégration croissante de moyens de
protection a bord des véhicules automobiles, et la gestion de leur fonctionnement
est devenue extrémement complexe, ce qui peut se traduire par des problemes
de sécurité & bord du véhicule et de déclenchement non nécessaire de certains
moyens de protection.

Le but de l'invention est de résoudre ces problemes.

A cet effet, l'invention a pour objet un systeme de contréle du fonction-
nement de moyens de protection des occupants d'un véhicule automobile en cas
d'accident, du type comportant des moyens d'analyse des conditions de roulage
du véhicule dans son environnement, pour délivrer des informations de probabi-
lité d'impact de celui-ci dans le temps a des moyens de commande du fonction-
nement des moyens de protection embarqués a bord du véhicule, caractérisé en
ce que les moyens de protection sont répartis en catégories de moyens :

- réversibles et non génants pour l'action de conduite,

- réversibles et génants pour I'action de conduite,

- réversibles et dangereux pour |'action de conduite,

- irréversibles et non génants pour |'action de conduite,

- irréversibles et génants pour I'action de conduite, et

- irréversibles et dangereux pour l'action de conduite,
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et en ce que les moyens de commande sont adaptés pour faire évoluer les seuils
de déclenchement de ces moyens selon leur catégorie et dans le temps, en fonc-
tion des informations de probabilité d'impact.

L'invention sera mieux comprise a la lecture de la description qui va
suivre, donnée uniquement a titre d'exemple et faite en se référant aux dessins
annexeés, sur lesquels :

- la Fig.1 illustre la structure générale d'un systéeme de contréle selon
l'invention ;

- la Fig.2 représente un tableau illustrant la répartition de différents
moyens de protection embarqués a bord d'un véhicule automobile en différentes
catégories ;

- la Fig.3 représente un tableau illustrant une stratégie de déclenche-
ment ; et

- la Fig.4 représente un tableau illustrant la chronologie de pilotage de
moyens de protection lors d'un impact.

On a en effet représenté sur la figure 1, un systéme de contréle du
fonctionnement de moyens de protection des occupants d'un véhicule automobile
en cas d'accident.

En fait, ce systéme comporte des moyens d'analyse des conditions de
roulage du véhicule dans son environnement, qui sont désignés par la référence
générale 1 sur cette figure, et qui sont adaptés pour délivrer des informations de
probabilité d'impact de celui-ci dans le temps & des moyens de commande du
fonctionnement des moyens de protection embarqués a bord du véhicule. Ces
moyens de commande sont désignés par la référence générale 2 sur cette figure
et comprennent par exemple des moyens de commande 3 de moyens de retenue
des occupants dans le véhicule et des moyens de commande de moyens dissi-
patifs d'énergie désignés par la référence générale 4.

En entrée, ces moyens d'analyse 1 regoivent donc un certain nombre
d'informations relatives aux conditions de roulage du véhicule et des informations
delivrées par des capteurs de pré-impact désignés par la référence générale 5
sur cette figure.

Les informations délivrées par ces capteurs peuvent par exemple
concerner des informations sur 'obstacle que le véhicule va rencontrer, comme

par exemple I'angle d'impact, le point dimpact, la vitesse relative, la distance re-



10

15

20

25

30

h 2810944
3

lative, la masse, la géométrie, la raideur, linstant d‘impact, la nature de limpact
(humain ou non, fixe ou mobile) et la probabilité d'impact, etc..

D'autres informations sont introduites dans ces moyens d'analyse et
sont par exemple disponibles sur le réseau de transmission d'informations interne
au véhicule, tel que par exemple un réseau VAN ou CAN, et concernent par
exemple la vitesse du véhicule, la position des occupants dans celui-ci.

En fonction de ces différentes informations d'entrée, ces moyens
d'analyse optimisent le déclenchement des moyens de protection.

Comme cela a été indiqué précédemment, ces moyens de protection
comprennent par exemple des moyens de retenue qui sont utilisés pour la pro-
tection des occupants du véhicule et peuvent par exemple comporter différents
modules & sac gonflable de types frontaux, latéraux, genoux, chevilles, tétes,
etc..., les ceintures de sécurité, les prétentionneurs de ceinture, les pédaliers et
colonnes de direction rétractables, les systémes d'anti-sous-marinage actifs, les
appuie-tétes actifs, les capots actifs pour piétons, etc..

Les moyens dissipatifs d'énergie comprennent quant a eux par exem-
ple différentes structures permettant de limiter Ifénergie dissipée dans la structure
du véhicule, telle que par exemple des pare-chocs escamotables, des modules a
sac gonflable de pare-chocs, etc..

On congoit alors que le systéme selon l'invention permet de controler
le déploiement de ces différents moyens de protection.

Dans un cas idéal, si toutes les informations utilisées par les moyens
d'analyse sont parfaitement exactes (obstacle connu, probabilite dimpact a
100%, position des occupants, etc..), le déploiement de ces difféerents moyens de
protection s'effectue suivant une stratégie mise en place au préalable par le
constructeur du véhicule.

En réalité, toutes ces informations sont plus ou moins vérifiees du fait
des erreurs de mesure et des problémes d'identification des obstacles.

De ce fait, les informations délivrées par les capteurs de pre-impact
aux moyens d'analyse sont associés & un taux de probabilité d'impact qui tient
compte de ces incertitudes.

Dans le systéme selon linvention, le déploiement des moyens de

protection des occupants est gouverné par cette probabilite d'impact.
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|l parait en effet évident que la stratégie de déploiement ne doit pas
étre la méme suivant que la probabilité d'impact est de 30% ou de 95%.

Dans le systéme selon l'invention, on met donc en ceuvre une straté-
gie de déploiement des moyens de protection en fonction de la probabiliteé d'im-
pact dans le temps délivrée par les moyens d'analyse et de la nature de ces diffé-
rents moyens de protection.

En effet, et comme cela est illustré dans le tableau de la figure 2, ces
moyens de protection sont répartis en différentes catégories.

C'est ainsi par exemple qu'il est possible de définir des categories de
moyens réversibles/irréversibles, non génants pour la conduite, génants pour la
conduite ou dangereux pour la conduite du véhicule.

Les moyens de retenue des occupants et les moyens dissipatifs
d'énergie peuvent donc étre classés sous la forme de :

- moyen réversible, c'est a dire capable de retrouver son état initial
aprés déploiement,

- moyen irréversible, c'est a dire incapable de retrouver son état initial
aprés déploiement,

- moyen non génant pour I'action de conduite du véhicule, c'est a dire
n'ayant pas d'impact sur l'action de conduite,

- moyen génant pour l'action de conduite, c'est a dire perturbant l'ac-
tion de conduite et pouvant présenter un risque potentiel d'accident, et

- moyen dangereux pour ['action de conduite, c'est a dire empéchant
l'action de conduite et étant trés néfaste a celle-ci.

C'est ainsi par exemple que dans ce tableau, différents moyens de
retenue et différents moyens dissipatifs d'énergie sont illustrés et classés selon
une telle répartition.

On notera a cet égard que les moyens irréversibles présentent ['in-
convénient de nécessiter des frais de réparation importants aprés déploiement,
d'ou l'intérét de ne les déployer qu'en cas d'extréme nécessite.

On définit alors les six catégories de moyens ou de systémes suivants:
- Catégorie R1 : Systéme réversible et non génant pour I'action de conduite,

- Catégorie R2 : Systéme réversible et génant pour l'action de conduite,
- Catégorie R3 : Systéme réversible et dangereux pour 'action de conduite,

- Catégorie 11 : Systéme irréversible et non génant pour I'action de conduite,
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- Catégorie 12 : Systéme irréversible et génant pour I'action de conduite,

- Catégorie I3 : Systéme irréversible et dangereux pour |'action de conduite.

On déﬁnit également les actions suivantes :

Action A : autorisation de déploiement du systéme,

Action B : mise en alerte du systéme, descente des seuils de déploie-
ment au plus bas et déploiement s'il y a confirmation de limpact par l'accéléro-
meétre central du véhicule. Dans le cas ol un moyen de protection doit étre dé-
ployé avant l'impact pour étre efficace, celui-ci reste inactif.

Action C : mise en alerte du systéme, descente modérée des seuils de
déploiement de maniére a pouvoir confirmer ou infirmer l'identification de l'obsta-
cle et déploiement s'il y a confirmation par I'accélérométre central du véhicule,

Action D : l'information des capteurs de pré-impact n'est pas prise en
compte, les seuils sont conservés et le déploiement n'est autorisé que si l'accéle-
rométre central du véhicule délivre une information dépassant le seuil de dé-
ploiement.

Concernant les actions B,C et D, si un moyen de protection doit étre
déployé avant le choc pour étre efficace, celui-ci reste inactif.

Le tableau de la figure 3 illustre les différentes actions entreprises pour
chaque catégorie de moyens et selon la probabilité d'impact.

Les informations délivrées par les capteurs de pré-impact sont utili-
sées a partir du moment ou la durée avant la collision est de 150 millisecondes
par exemple.

Pendant cette durée, ces capteurs fournissent encore des informations
qui permettent d'affiner le diagnostic et donc la probabilité d'impact.

En fonction de I'évolution de la probabilité d'impact, la stratégie de dé-
clenchement évolue donc suivant le tableau de cette figure 3.

A titre d'exemple, on a illustré sur la figure 4, la chronologie d'un tel
impact pendant les 150 millisecondes précédant celui-ci.

Pour illustrer ceci, on peut prendre un exemple d'un choc fronto-frontal
d'un véhicule A contre un vehicule B et que le véhicule A présente une telle
structure et des moyens de protection comprenant des moyens de retenue des
occupants formés par un prétensionneur pyrotechnique, catégorie 12, un module
a sac gonflable de conducteur du véhicule, catégorie I3, et un pare-choc esca-

motable électromécanique, catégorie R1.
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Si I'on suppose que le conducteur est seul dans le véhicule et bien po-
sitionné sur le siége, la stratégie de protection dans ce type de choc est donc le
déclenchement du prétensionneur pyrotechnique, du module a sac gonflable
conducteur et du pare-choc escamotable électromécanique.

Selon ce scénario, on a alors la chronologie de déploiement suivante :

- 150 ms avant le choc : le pare-choc escamotable électromécanique

est inactif et on abaisse de fagon modérée le seuil de déploiement pour le pre-
tensionneur pyrotechnique et le module & sac gonflable de conducteur.
- 100 ms_avant le choc : le pare-choc escamotable électromécanique

est toujours inactif et les seuils de déploiement du prétensionneur pyrotechnique
et du module a sac gonflable de conducteur sont toujours abaissés de fagon mo-
déree.

- 50 ms avant le choc : on autorise le déclenchement du pare-choc es-

camotable électromécanique, les seuils de déploiement pour le prétensionneur
pyrotechnique et le module & sac gonflable de conducteur restant abaissés de
fagon modérée.

- 5 ms avant le choc : on abaisse au plus bas les seuils de déploie-

ment pour le prétensionneur pyrotechnique et le module & sac gonflable de
conducteur.

On congoit alors qu'une telle structure présente un certain nombre
d'avantages dans la mesure ou elle permet de mettre en ceuvre une strategie de
déploiement permettant d'optimiser au mieux le fonctionnement des moyens de
protection des occupants du véhicule, tout en évitant des déclenchements non
nécessaires de ceux-ci.

Il va de soi bien entendu que différents modes de réalisation de ce

systeme peuvent étre envisagés.
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REVENDICATIONS

1. Systéme de contréle du fonctionnement de moyens de protection
des occupants d'un véhicule automobile en cas d'accident, du tybe comportant
des moyens (1) d'analyse des conditions de roulage du véhicule dans son envi-
ronnement, pour délivrer des informations de probabilité d'impact de celui-ci dans
le temps a des moyens (2,3,4) de commande du fonctionnement des moyens de
protection embarqués a bord du véhicule, caractérisé en ce que les moyens de
protection sont répartis en catégories de moyens :

- réversibles et non génants pour |'action de conduite (R1),

- réversibles et génants pour l'action de conduite (R2),

- réversibles et dangereux pour ['action de conduite (R3),

- irréversibles et non génants pour I'action de conduite (1),

- irréversibles et génants pour I'action de conduite (I12), et

- irréversibles et dangereux pour l'action de conduite (13),
et en ce que les moyens de commande (2,3,4) sont adaptés pour faire évoluer
les seuils de déclenchement de ces moyens selon leur catégorie et dans le
temps, en fonction des informations de probabilité d'impact.

2. Systéme selon la revendication 1, caractérisé en ce que les moyens
de protection des occupants du véhicule comprennent des moyens de retenue de

ceux-ci et des moyens dissipatifs d'énergie d'impact.
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