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Urbains basée sur des Lois de Commande Découplées
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J. Bom, B. Thuilot, F. Marmoiton and P. Martinet
LASMEA - 24 avenue des Landais - 63177 AUBIERE - FRANCE

bom@lasmea.univ-bpclermont.fr

Résumé

Pour résoudre les problèmes liés au trafic important dans les métropoles, de nouvelles alterna-
tives, appelés ”Urban Transportation Systems”, voient le jour. Celles-ci sont basées sur des véhicules
électriques en libre accès. Une fonctionnalité nécessaire de ces systèmes est leur capacité à se déplacer
en convoi. Dans ce papier, est présenté le convoi de ces véhicules automatisés, s’appuyant sur des
capteurs RTK-GPS et une communication inter-véhicules. La commande développée est basée sur
une stratégie de commande globale ; en fait, l’état du convoi est pris en compte. En fait, le com-
portement du convoi est étudié à travers les états du leader et du véhicule situé immédiatement
devant. La distance inter-véhicules est prise comme la distance curviligne le long d’une trajectoire
de référence. Se basant sur la théorie de commande non-linéaire, les contrôles latéral et longitudinal
sont traités indépendamment. Afin de prodiguer un confort aux passagers, des fonctions de supervi-
sion sont greffées au système de contrôle. Puis, des expérimentations, portées sur véhicules réelles,
et des simulations de longs convois sont présentées.

Mots-clés : robot mobile, commande non-linéaire, convoi, AGV (Automatic Guided Vehicles),
RTK GPS.

1 Introduction

Afin de réduire et supprimer les nuisances, liées à la saturation du trafic routier, de nouvelles alterna-
tives ”Urban Transportation Systems” sont en développement. Certains de ces projets basés sur le libre
accès de véhicules, ont été développés depuis le milieu des années 90, par exemple Praxitèle en France
[11]-[3], CarLink aux USA [21], Crayon au Japan [6].

Pour se déplacer au mieux de manière autonome, l’une des nombreuses fonctionnalité apparâıt être
le convoyage de véhicules composé d’un leader suivi par des véhicules en ligne. Cette fonctionnalité est
développée ici. De plus, les véhicules automatisés ont besoin de se localiser avec précision dans leur
environnement. Différents capteurs peuvent être envisagés. Quelques applications, nécessitant des infra-
structures équipés, ont été développées ou sont en développement : des vans automatisés en suspension
sur des voies de guidage, grâce aux forces Electro Magnetic sont décrits dans [13] , des flottes de navettes
urbaines, détectant des balises magnétiques intégrés dans la route, sont présentées dans [7]. La majorité
des systèmes d’autoroutes automatisées (AHS : Automated Highways Systems) requièrent une infrastruc-
ture particulière de la route couplée à une architecture adaptée comme décrit dans le projet PATH [9].
Une alternative consiste à l’utilisation de certains capteurs directs (comme les caméra [4] , radar [10] ,...),
qui n’ont pas besoin d’une infrastructure équipée, donnent des mesures relatives par rapport au véhicule
précédent. Enfin, des approches mixées sont également étudiées : dans [20], les auteurs combinent un
capteur directeur (radar laser) avec un système de communication intégré à la route. Malheureusement,
ces capteurs ont leurs inconvénients : respectivement le coût et la nécessité d’équiper une zone, et, le
trop faible champ de perception. Pour surmonter ces problèmes, une intéressante solution est l’utilisation
des capteurs RTK GPS (Real Time Kinematic Global Positioning System), qui peuvent se localiser en
temps-réel avec une précision de l’ordre du centimètre. Ces capteurs, couplés à une communication inter-
véhicules, permettent de partager des mesures de localisation absolue. Des résultats de convoi basé sur



cette technologie peuvent être trouvés dans la littérature : dans [2], les auteurs développent en particulier
l’aspect GPS, alors que dans [16], la communication est étudiée.

Nos travaux sont basés sur l’utilisation de capteurs RTK-GPS et d’une communication inter-véhicules
basée sur la technologie WiFi. Ces capteurs sont montés sur des véhicules électriques urbains appelés
Cycabs (Fig. 1), utilisés comme plates-formes expérimentales dans de nombreux laboratoires français.

Fig. 1 – Nos véhicules expérimentaux : Cycabs

Un objectif possible dans le convoi est de contrôler la vitesse des véhicules pour garder soit une
distance directe constante ou un temps constant (voir par exemple [8]) entre les voitures. Ici, notre but
est de garder une distance curviligne constante entre les véhicules. L’avantage principal de la distance
curviligne est qu’elle reflète la distance parcourue et se justifie lorsque la trajectoire de référence présente
de fortes courbures (ce qui n’est pas le cas avec la distance directe).

La synthèse de notre loi de commande se fonde sur des techniques de l’automatique non-linéaire,
comme dans [5], contrairement aux approches linéaires (voir par exemple [14], [16]). Les avantages de
cette technique sont une meilleure performance et la possibilité de totalement découpler les commandes
latérale et longitudinale. Dans [22], la loi de commande latérale a été présentée pour un véhicule. Grâce
à cette possibilité de découpler les deux types de contrôle, le guidage latéral de chaque véhicule dans le
convoi peut être réalisé de manière indépendante en se basant sur cette loi de commande. Ainsi, ce papier
ne présente que la loi de commande longitudinale.

Habituellement, l’approche standard pour contrôler un convoi est basé sur une stratégie locale, c’est-
à-dire chaque véhicule est contrôlé de proche-en-proche, comme dans [1], où les commandes appliquées
à chaque véhicule sont calculées uniquement à partir des données reçues par le véhicule précédent. Une
telle approche dite de proche-en-proche présente des inconvénients, comme une accumulation d’erreurs :
les erreurs de régulation, introduites par les bruits sur les capteurs, grandissent de véhicule en véhicule
menant à des oscillations. Pour surmonter ces problèmes, une communication inter-véhicules doit être
considérée : dans [15], les distance, vitesse et accélération entre les véhicules sont transmises dans le but de
calculer une prédiction de l’erreur en distance et l’intégrer dans le contrôleur. Dans [24], les informations
provenant des véhicules immédiatement devant et derrière sont utilisées pour garantir la stabilité.

Dans ce papier, afin de capturer plus largement le comportement du convoi, les informations transmises
par le véhicule immédiatement devant et par le leader sont utilisées pour contrôler chaque élément du
peloton dans une stratégie de commande globale. De plus, dans le but d’assurer la sécurité des passagers
et leur confort, un module de supervision est généré afin d’éviter d’éventuelles saturations de la loi de
commande dans des situations critiques.

Le papier est organisé comme suit : tout d’abord, la modélisation du convoi est présentée. Puis,
la commande du convoi est exposée. Enfin, d’un côté, une expérimentation grandeur nature montre les
performances d’un convoi composé de deux véhicules, et d’un autre côté, des simulations d’un long convoi
(10 éléments) sont reportées.
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2 Modélisation du convoi

2.1 Hypothèses de modélisation

Les Cycabs fonctionnant en environnement urbain (vitesse réduite sur l’asphalte), peuvent être décrits
par un modèle cinématique tricycle. De nombreux essais expérimentaux, réalisés dans différentes condi-
tions, confirment ce choix. Par conséquent, le célèbre modèle tricycle, validé par de nombreux laboratoires
[12] [19] [4] [22], est employé pour décrire le Cycab : les deux roues avants sont remplacées par une roue
virtuelle unique située à la mi-distance entre les roues réelles. Les notations utilisées sont détaillées et
illustrées sur la figure Fig. 2 :

Fig. 2 – Description du modèle tricycle

– C est le chemin de référence, défini dans un repère absolu [A,XA, YA).
– Oi est le centre de l’essieu arrière du ieme véhicule.
– Mi est le point situé sur C le plus proche de Oi.
– si est l’abscisse curviligne sur C du point Mi. c(si) représente la courbure du chemin C en ce point,
– θc(si) correspond à l’orientation de la tangente de C en Mi, exprimée dans le repère [A, XA, YA).
– θi est le cap du ieme véhicule au point Oi, dans le repère [A,XA, YA).
– θ̃i = θi − θc(si) définit l’erreur angulaire du ieme véhicule par rapport à C.
– yi est l’erreur latérale du ieme véhicule par rapport à C.
– δi correspond à l’angle de braquage de la roue virtuelle avant du ieme véhicule.
– L est la distance entre les essieux du robot.
– vi est la vitesse linéaire du ieme véhicule au point Oi.
– ai = v̇i est l’accélération linéaire du ieme véhicule au point Oi.
– n est le nombre de véhicules formant le convoi, d’où i < n.

2.2 Modèle d’état

Le vecteur (si, yi, θ̃i) décrit l’état du ieme véhicule. Le modèle s’exprime alors (voir [19], [4], [22]) :

ṡi = vi
cos θ̃i

1−yic(si)

ẏi = vi sin θ̃i

˙̃
θi = vi

(
tan δi

L − c(si) cos θ̃i

1−yi c(si)

) (1)

Les objectifs de commande sont d’amener et de maintenir yi et θ̃i à 0, grace à δi, et si−si+1 à une valeur
désirée, notée d, grace à vi. De plus, il est considéré que : yi 6= 1

c(si)
(le véhicule n’est pas sur le centre

de courbure du chemin de référence). En pratique, si les n robots sont bien initialisés, de telles difficultés
n’arrivent jamais.
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3 Synthèse de la loi de commande

D’abord, il est montré que les commandes longitudinale et latéral peuvent être découplées. Puis, la
commande longitudinale est synthétisée.

3.1 Découplage

Par une transformation inversible de l’état et de la commande, le modèle non-linéaire (1) de chaque
Cycab peut être converti de manière exacte, sous forme châınée, voir [19] :

ȧ1i = m1i

ȧ2i = a3im1i

ȧ3i = m2i

où (a1i, a2i, a3i) = (si, yi, (1−c(si)yi) tan θ̃i) est le vecteur d’état châıné et M = (m1i, m2i)T = Υ(vi, δi) est
le vecteur de commande châıné. De cette forme châınée, une grande partie de la théorie de l’automatique
linéaire peut être employée. Plus précisément, on peut noter que la commande latérale de chaque véhicule
(c’est-à-dire la commande de a2i et de a3i) peut être réalisée indépendamment en contrôlant uniquement
m2i. Comme m2i est relié d’une manière inversible à δi (à condition que vi 6= 0), la commande latérale
est entièrement découplée de la commande longitudinale : dans la commande latérale, vi apparâıt comme
un paramètre libre, qui peut donc être employé pour réaliser la commande longitudinale. Des détails et
les performances de la commande latérale sont présentés dans [22].

3.2 Commande longitudinale

Dans cette partie, une loi longitudinale de commande est conçue. D’abord, deux stratégies de naviga-
tion sont étudiées et comparées. L’une est basée sur une approche locale du convoi et l’autre est référencée
sur le leader. Puis, une stratégie globale de commande (GCS), combinant les avantages de chaque ap-
proche, est élaborée. Une fois l’entrée de la commande définie, la loi est synthétisée. Finalement, pour
apporter le confort et la sûreté, un module de supervision : le monitoring, traite les commandes calculées.

3.2.1 Stratégies de navigation pour le convoi

La stratégie locale de commande (LCS) est exposée dans [1] : le convoi est commandé de proche-
en-proche (la loi de commande de chaque voiture dépend seulement de son précédent). L’objectif de
cette commande de convoi est de préserver une distance curviligne constante entre chaque voiture et
son suiveur. Le schéma sur la figure Fig. 3 présente la loi. Nous pouvons noter que l’entrée de la loi de
commande est définie par l’erreur entre le ieme et le (i + 1)eme :

ei
i+1 = si − si+1 − d (2)

Même si les expériences effectuées avec deux voitures sont satisfaisantes (l’écart est bien respecté, assu-
rant la sûreté du convoi), la stabilité d’un long convoi ne peut pas être garantie car les véhicules sont
commandés de proche-à-proche, voir les simulations dans [1]. En effet, l’accumulation des erreurs crée des
oscillations dans les commandes, entrâınant un manque de confort et l’instabilité sur de longs pelotons.

Fig. 3 – Contrôle longitudinal avec LCS
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Pour surmonter ces problèmes, une autre approche, préservant une distance curviligne constante avec
une référence commune (le leader du convoi est choisi ici), peut être étudiée. En cas de scission du convoi
ou d’un comportement inattendu d’un membre du convoi, la référence commune peut être changée pour
un nouveau leader. Ainsi, l’entrée de la loi de commande est simplement l’erreur entre le premier et le
(i + 1)eme véhicules définie par :

e1
i+1 = s1 − si+1 − i.d (3)

Ainsi, on élimine l’accumulation des erreurs et dans la théorie, le nombre d’éléments dans le convoi est
illimité. Malheureusement, le véhicule immédiatement devant le véhicule contrôlé n’est pas considéré par
ce dernier : par exemple si le ieme véhicule s’arrête (ou ralentit), le (i + 1)eme continue à maintenir un
espace constant avec le leader sans tenir compte de la voiture immédiatement devant, la distance entre
le ieme et le (i + 1)eme véhicule n’est pas respectée et, des collisions peuvent se produire.

Par conséquent, ces deux approches présentent plusieurs avantages, mais également quelques in-
convénients ! Notre idée consiste à développer une approche basée sur ces deux stratégies pour en garder
leurs principaux avantages. Pour cela, un module nommé ”variable adaptée de commande”, calculant
l’entrée de la loi de commande, a pour but de donner plus ou moins de prédominance à chaque approche.
Le schéma de la commande longitudinale est donné par Fig. 4. Quand le convoi est hors de danger,

Fig. 4 – Commande longitudinale avec GCS

nous favorisons le confort des passagers, soit la référence absolue ; et, quand les risques de collision se
apparaissent, l’inter-distance doit être respectée, ainsi nous permutons progressivement à une approche
de proche-en-proche.

3.2.2 Stratégie de Commande Globale (GCS)

Il semble, donc, intéressant de définir l’entrée de la loi de commande en se basant sur les erreurs
définies par les deux approches. Une consigne adaptée peut être construite de la forme :

xi = σi(si − si+1 − d) + (1− σi)(s1 − si+1 − id) (4)

avec σi donnant plus ou moins d’importance à chaque approche. Létape suivante est de définir σi. Pour
cela, nous définissons la distance de sécurité ds comme la distance curviligne minimale qui doit toujours
être observée entre 2 véhicules. Il s’avère que si l’écart est proche de cette limite, la régulation est mauvaise
et la distance de sécurité peut ne pas être respectée. Ainsi, l’approche locale de proche-en-proche LCS
doit prévaloir sur l’approche référencée absolue (σi doit être choisi proche de 0). À l’opposé, cette dernière
doit être prédominante quand la sécurité est assurée (σi choisi proche de 1). De ces commentaires, quand
ei
i+1 est proche de −d + ds, σi doit être près de 0 ; et quand l’écart est près de d, σi proche de 1. Une

manière pour définir σi est de se baser sur les fonctions sigmoides, voir (5) et Fig. 5.

σi(yi+1) = 0.5
(

1− e−ayi+1

1 + e−ayi+1
+ 1

)
=

1
1 + e−ayi+1

(5)

La fonction sigmoide a besoin d’être translatée pour avoir la commutation de 0 à 1 entre −ds et 0. Donc,
nous fixons :

zi+1 = ei
i+1 + d−ds

2
(6)

Le paramètre a = 2.5 est choisi de manière à satisfaire les mêmes conditions.
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3.2.3 Loi de commande

Une fois l’entrée de commande définie, la prochaine étape consiste à synthétiser la loi. En différenciant
l’entrée de la loi de commande xi (equation (4)), on obtient :

ẋi = σiė
1
i+1 + (1− σi)ėi

i+1 + σ̇ie
1
i+1 − σ̇ie

i
i+1 (7)

Pour simplifier les équations, on pose :

σ̇i = A(zi+1)ėi
i+1 avec A(zi+1) = ae−azi+1

(1+e−azi+1 )2
(8)

De (7) et (8), il peut être écrit :

ẋi = σi
v1 cos θ̃1

1− y1c(s1)
+ (1− σi)

vi cos θ̃i

1− yic(si)
+ A(zi+1)(s1 − si + d− id)ėi

i+1 − σi
vi+1 cos θ̃i+1

1− yi+1c(si+1)
(9)

Comme dans la synthèse de la commande latérale, des techniques de linéarisation exactes sont également
employées : la variable de commande est la vitesse du suiveur vi+1. La commande fictive ui, liée à vi+1

est introduite. Ainsi, de (9) :

vi+1 = 1−yi+1 c(si+1)

cos θ̃i+1[1+A(zi+1)(s1−si−id+d)]

(
σi

v1 cos θ̃1
1−y1 c(s1)

+ [1− σi+1 + A(zi+1)(s1 − si − (i− 1)d)]
vi cos θ̃i

1−yi c(si)
− ui

)

(10)
L’évolution de l’erreur est simplement donnée par ẋi = ui. Ainsi, il est possible d’exprimer la commande
fictive par :

ui = −k xi (11)

La loi de commande du convoi est obtenue en reportant (11) dans (10). Nous pouvons noter en étudiant
1 + (s1 − si − id + d)A(zi+1), que des singularités peuvent se produire pour quelques situations excep-
tionnelles. En pratique, la probabilité que 1 + (s1− si− id + d)A(zi+1) = 0 se produise, est extrêmement
rare. La configuration unique, où les problèmes se produisent, serait que le premier, le ieme et également
le (i + 1)eme véhicules soient dans une combinaison spécifique. Si le cas se produisait, vi+1 augmente-
rait pour atteindre des valeurs irréelles, ces vitesses utopiques seraient immédiatement corrigées par le
Monitoring.

3.3 Monitoring

Malheureusement, des problèmes de saturation peuvent apparâıtre : par exemple, si les voitures sont
trop éloignées, de fortes accélérations, et des vitesses élevées, se produisent. Afin d’assurer la sécurité et
le confort des passagers, quelques contraintes doivent être satisfaites. Il semble ainsi naturel de borner la
vitesse dans une plage de fonctionnement raisonnable. Nous fixons :

0 ≤ vi+1 ≤ vmax (12)
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Cependant, si le véhicule i + 1 est loin derrière le véhicule i, ou si le véhicule i présente un comporte-
ment étrange (par exemple s’il s’arrête brusquement), la loi de commande (10) peut alors mener à de
vives accélérations/décélérations, très désagréables pour les passagers à bord. Par conséquent, le Moni-
toring exposé sur la figure Fig. 6, est introduit, dans le but de favoriser le confort des passagers, dans
la mesure où leur sécurité peut être garantie. Plus précisément, la notation aconf sur la figure Fig. 6
représente l’accélération/décélération maximale assurant le confort pour les passagers à bord. Puis, si
l’accélération/décélération du véhicule i + 1, dénotée ai+1, est supérieure à cette valeur, un test de
sécurité est réalisé :

– le cas ai+1 > aconf > 0 se produit quand le véhicule i + 1 est loin derrière le véhicule i. Dans une
telle situation, ai+1 peut être limitée à aconf sans risque de collision.

– le cas ai+1 < −aconf < 0 se réalise si le véhicule i s’arrête brutalement. Dans un tel cas, des risques
de collision doivent être étudiés. À ce but, la distance couverte par le véhicule i + 1, avec une
décélération −aconf , est d’abord calculée, et son inter-distance finale avec le véhicule i est déduite
(le plus mauvais cas, c’est-à-dire le véhicule i est arrêté, est ici traité).
– si cette inter-distance est supérieure à ds, alors ai+1 peut sans risque être limitée à −aconf .
– dans l’autre cas, la décélération (−aurg dénoté) menant à une inter-distance projetée égale à ds

est calculée, et ai+1 est limitée à cette valeur. La sécurité des passagers est privilégiée par rapport
à leur confort.

En calculant l’inter-distance finale des véhicules avec une décélération constante (−aurg ou −aconf ), les
retards introduits par les actionneurs du véhicule expérimental sont pris en considération.

Fig. 6 – Schéma de Monitoring

4 Résultats expérimentaux et de simulations

Cette section est séparée en deux : premièrement, les résultats expérimentaux valident la loi standard
et le monitoring, et deuxièmement, les simulations mettent en avant la stratégie de commande globale
GCS en la comparant à l’approche locale LCS.

4.1 Experimentation

Plusieurs expériences ont été effectués au ”Campus des Cézeaux”. Les expériences présentées ici
impliquent seulement deux véhicules expérimentaux (σi n’a aucune influence car la voiture précédente
et le leader sont identiques). Cependant, des expériences avec plus de véhicules sont projetées, dés que
notre laboratoire sera équipé de véhicules supplémentaires.

Les véhicules expérimentaux utilisés, appelés Cycab, sont illustrés sur la figure Fig. 1. Leur petite
dimension (longueur 1.90m, largeur 1.20m) est un avantage pour le trafic urbain. La configuration
cinématique utilisée est identique à celle de la voiture. Leur vitesse maximale est vmax = 18km/h. Les
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capteurs RTK GPS embarqués dans les véhicules fournissent des mesures avec une précision de l’ordre
de 2cm, à une fréquence d’échantillonnage de 10Hz. Les mesures GPS du leader sont transmises vers le
suiveur grace à une communication WiFi .

Les gains de la loi de commande latérale sont définis pour imposer une convergence du véhicule
sur le chemin de référence sur une distance de 15m. Les paramètres de la loi longitudinale sont fixés à
d = 8.0m, k = 0.6, vmax = 4m/s, aconf = 1m/s2 (donnée fournie d’après les études faites dans [23]) et
ds = 6.50m. Notre expérience peut être divisée en trois parties, voir Fig. 7. D’abord, nous examinons
l’accrochage ; pour cela, nous fixons l’espace initial entre les voitures proche de 20m. Grace au monitoring,
l’allure apparâıt confortable (aucune saturation sur l’accélération et vitesse sont visibles Fig. 8). Dans
une deuxième phase, les performances longitudinales de la loi en conditions standards sont analysées.
Une fois que la consigne est atteinte, l’erreur longitudinale présente un écart-type satisfaisant de 4.7cm
et une valeur moyenne de 1.0cm (Fig. 9). Finalement, la sécurité, en situation critique est étudiée. En
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Fig. 9 – Zoom sur la distance curviligne en mode standard

préliminaire, le leader se stabilise à une vitesse plus élevée afin de placer le peloton en situation critique
si le Cycab de tête s’arrête brutalement. Puis, le leader s’arrête soudainement. Comme la sécurité ne
peut être assurée avec une décélération égale à −aconf , une décélération d’urgence égale à −1.2m/s2 est
calculée et appliquée, voir Fig. 10 et Fig. 11.

Pour conclure, l’expérience prouve les bonnes performances de la commande avec monitoring (le
confort est examiné au début de l’expérience et la sécurité au final).
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4.2 Simulations

Dans cette partie, notre approche est comparée à une approche classique de proche-en-proche. Le
scénario commun est le suivi d’un chemin, par un peloton constitué de 10 voitures, à une vitesse constante
de 2m/s (fixé par le leader). Afin de simuler une loi de commande de proche-à-proche, le paramètre σi

est fixé à 0 pendant la simulation. Entre les deux simulations, seul le paramètre de σi diffère : les autres
paramètres de simulation sont choisis égaux (identiques à l’expérience). Enfin, les bruits de mesure des
capteurs RTK-GPS sont introduits par l’ajout d’un bruit blanc avec un écart type de 10cm.

La première simulation illustre le proche-en-proche. Afin de présenter l’accumulation des erreurs,
l’écart entre chaque véhicule et un élément du convoi, par exemple le leader du convoi, est étudié. La
figure Fig. 12 prouve les principaux inconvénients d’une approche locale. La distance avec le leader
présente un écart type de 9.7cm pour le premier suiveur, tandis que pour le dernier il est de 67.7cm.
De plus, les performances sont mauvaises dans les virages serrés : quand le dernier véhicule est dans une
forte courbure, à t = 95s voir Fig. 12, l’erreur maximale enregistrée est de 2.80m.
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Fig. 12 – Ecart curviligne avec le leader (proche-en-proche)
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Dans la seconde simulation, en utilisant la GCS, les inconvénients disparaissent : il n’y a plus de
perturbations, voir Fig. 13. Chaque suiveur semble être soumis à des erreurs du même ordre. Les erreurs
longitudinales standards de chacun des véhicules sont près de 10cm (9.5cm pour le premier suiveur et
de 10.9cm pour le dernier - le bruit GPS introduit est retrouvé), voir Fig. 15. De ces simulations, il
semble évident que cette loi de commande surmonte les limitations de l’approche de proche-à-proche.
D’ailleurs, en observant le paramètre σi dans la phase d’initialisation (Fig. 14), nous pouvons voir que les
lois longitudinales permutent progressivement d’une configuration de proche-à-proche (quand la distance
inter-véhicule est trop petite) à une approche référencée sur le leader. Cela assure la sécurité du peloton
(grâce à l’approche locale LCS), quand les voitures sont trop près, et ; une fois le risque écarté, des
performances de régulation satisfaisantes sont assurées (par le référencement absolu sur le leader). Les
simulations montrent les performances de la loi de commande et, particulièrement la capacité d’adaptation
de l’erreur longitudinale à la situation rencontrée.
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Fig. 13 – Ecart curviligne avec le leader (GCS)
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Fig. 14 – σi

Véhicule 2 3 4 5 6 7 8 9 10
LCS 9.7 14.7 18.7 20.7 21.0 25.0 45.9 54.1 67.7
GCS 9.4 8.4 8.2 9.4 8.6 8.7 9.2 9.0 10.9

Fig. 15 – Ecart-type (en cm) selon la stratégie de commande

5 Conclusion

Dans cette article, une Stratégie Globale de Commande (GCS) est proposée pour contrôler un convoi
de véhicules. Celle-ci tient compte du véhicule immédiatement devant (comme la Stratégie Locale stan-
dard de Commande (LCS)), mais également des véhicules précédents. Ainsi, en situation standard (lorsque
la sécurité est assurée), l’accumulation des erreurs inhérente au LCS est évitée. Cependant, le véhicule
immédiatement devant est pris en considération quand les véhicules sont anormalement près les uns des
autres. Un module de supervision : ”Monitoring” est également introduit afin de garantir sécurité et
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confort aux passagers. En conclusion, les performances de la stratégie globale sont démontrées à travers
des expérimentations sur des véhicules urbains et des simulations de longs convois.

D’un point de vue technologique, les pertes possibles de signaux GPS, dues à l’effet ”canyoning”, sont
un souci important. Pour traiter cette difficulté, la fusion de données combinant les capteurs GPS et
odométriques est étudiée. Une autre solution consiste en reconstruisant l’état des véhicules du convoi par
la vision, voir [18] et [17]. De plus, la communication en temps réel de chaque véhicule vers les véhicules
rangés derrière, semble être un défi ambitieux pour de longs pelotons.
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