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PROCEDE DE LOCALISATION DE LA POSITION DES ROUES D’UN VEHICULE.

L’invention concerne un procédé de localisation de la
position de roues (2-5) d’'un véhicule (1) équipées d’un boi-
tier électronique (6-9) adapté pour émettre, a destination
d’'une unité centrale (11) montée sur le dit véhicule, des si-
gnaux représentatifs de parametres de fonctionnement de
chaque roue (2-5), le dit procédé de localisation consistant
a mettre en oeuvre en paralléle deux procédures de locali-
sation adaptées pour permettre de déterminer respective-
ment, une la position longitudinale, soit sur le train avant
(Av) soit sur le train arriere (Ar), des roues (2-5), et lautre la
position droite (D) ou gauche (G) des dites roues. Selon l'in-
vention, ce procédé de localisation consiste, lors de I'abou-
tissement de 'une des deux procédures de localisation
précitées, a combiner les données de localisation acquises,
définissant deux groupes distincts de roues, avec celles de
la seconde procedure en cours, de fagon a accélérer ou
confirmer la convergence de cette seconde procédure de lo-
calisation.
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L'invention concerne un procédé de localisation de la position de roues d’un
véhicule équipées d'un boitier électronique adapté pour émettre, a destination d’une unité
centrale montée sur le dit véhicule, des signaux représentatifs de paramétres de
fonctionnement de chague roue.

De plus en plus de véhicules automobiles possédent, & des fins de sécurité,
des systémes de surveillance comportant des capteurs montés sur chacune des roues
des véhicules, dédiés a la mesure de paramétres, tels que pression ou température, des
pneumatiques équipant ces roues, et destinés a informer les conducteurs de toute
variation anormale du paramétre mesuré.

Ces systémes de surveillance sont classiquement dotés d'un boitier
électronique monté sur chacune des roues du véhicule, intégrant, outre les capteurs
précités, un microprocesseur et un émetteur radiofréquence (ou émetteur RF), et d'une
unité centrale de réception des signaux émis par les émetteurs, comportant un calculateur
intégrant un récepteur radiofréquence (ou récepteur RF) connecté a une antenne.

Un des problémes que nécessitent de résoudre de tels systémes de
surveillance reside dans I'obligation de devoir associer & chaque signal regu par le
récepteur de I'unité centrale, une information concernant la localisation du boitier
électronique et donc de la roue a I'origine de ce signal, cette obligation perdurant pendant
la durée de vie du veéhicule, c'est a dire devant étre respectée méme aprés des
changements de roues ou plus simplement des inversions de la position de ces roues.

A I'heure actuelle, une méthode usuelle de localisation consiste :

* a mettre en ceuvre en paralléle deux procédures de localisation
distinctes adaptées pour permettre de déterminer respectivement, I'une,
dite procédure de localisation longitudinale, la position longitudinale, soit
sur le train avant soit sur le train arriére, des roues, et l'autre, dite
procédure de localisation latérale, la position droite ou gauche des dites
roues,

* et aprés aboutissement de ces deux procédures, & déduire de la
combinaison des résultats obtenus la localisation de chacune des roues
du véhicule.

Un inconvénient majeur d'une telle méthode de localisation réside dans le fait
que, notamment lors de conditions de roulage particuliéres (embouteillages, démarrage et
roulage sur autoroute...), un temps de roulage relativement long peut s’avérer nécessaire
pour parvenir a I'aboutissement de I'une et/ou de l'autre des deux procédures de
localisation, avec, en outre, des risques non négligeables d'échec de I'une ou l'autre
procédure.
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La présente invention vise a pallier cet inconvénient et a pour principal objectif
de fournir un procédé de localisation mettant en ceuvre deux procédures de localisation,
longitudinale et latérale, et dont les performances, en termes de réactivité (rapidité) et de
fiabilité, sont notablement accrues par rapport a celles des méthodes actuelles de
localisation utilisant ces deux types de procédures de localisation.

A cet effet, l'invention vise un procédé de localisation de la position des roues
d’un véhicule consistant & mettre en ceuvre en paraliéle deux procédures de localisation
adaptées pour permettre de déterminer respectivement, l'une, dite procédure de
localisation longitudinale, la position longitudinale, soit sur le train avant soit sur le train
arriere, des roues, et I'autre, dite procédure de localisation latérale, la position droite ou
gauche des dites roues, le dit procédé de localisation consistant, lors de I'aboutissement
de l'une des deux procédures de localisation, longitudinale ou latérale, & combiner les
données de localisation acquises, définissant deux groupes distincts de roues, avec celles
de la seconde procédure en cours, de fagon a accélérer ou confirmer la convergence de
cette seconde procédure de localisation.

Ainsi selon l'invention, les procédures de localisation ne sont plus disjointes,
mais au contraire, les données de localisation acquises au terme de la premiére des
procédures de localisation ayant abouti, sont utilisées pour faciliter et accélérer
I'aboutissement de la seconde procédure.

Ainsi, en termes de fiabilité, le déroulement correct d’'une des deux
procédures de localisation, longitudinale ou latérale, permet, a terme, d'accélérer I'autre
procédure de localisation et donc permet, in fine, d'accélérer Ia localisation compléte de
toutes les roues du véhicule.

Ainsi, en termes de réactivité, le procédé de localisation selon I'invention
conduit & accélérer la seconde procédure de localisation, et ainsi & écourter la durée
globale de localisation des roues des véhicules.

Il s'avére en effet qu'a I'heure actuelle I'une des procédures de localisation est
toujours plus rapide que l'autre.

Selon un mode de mise en ceuvre avantageux de I'invention, on combine les
données de localisation acquises lors de I'aboutissement de I'une des deux procédures
de localisation, longitudinale ou latérale, avec celles de la seconde procédure en cours,
de fagon a scinder la dite seconde procédure de localisation en deux étapes successives
consistant a traiter chacune un des groupes de roues déterminé lors de la premiére
procédure de localisation.

Selon ce mode de mise en ceuvre, aprés aboutissement de I'une des deux
procédures de localisation, la seconde procédure de localisation est ensuite appliquée,
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3
non pas de fagon globale sur I'ensemble des roues des véhicules, mais successivement
sur chaque groupe de roues déja déterminé lors de la premiére procédure de localisation.

De ce fait, cette seconde procédure est appliquée sur un nombre restreint de
roues dont le positionnement relatif (méme essieu ou méme coté latéral) est défini, et la
convergence de cette seconde procédure de localisation est donc notablement facilitée et
acceélérée.

Selon un autre mode de mise en ceuvre avantageux de linvention, la
procédure de localisation latérale consiste a déterminer la position droite ou gauche de
chaque roue a partir de I'analyse du déphasage entre les signaux issus de deux capteurs
montés sur la dite roue.

Une telle procédure de localisation latérale s’avére en effet offrir des garanties
importantes de réactivité (rapidité) et de fiabilité, qui conduisent a la classifier comme une
« premiére procédure de localisation », selon la définition de I'invention.

Selon un autre mode de mise en ceuvre avantageux de [linvention, la
procedure de localisation longitudinale consiste a déterminer la position sur le train avant
ou sur le train arriére de chaque roue a partir de I'analyse des niveaux de champ
électromagnétique regus des boitiers électroniques par I'unité centrale.

Une telle procedure, notamment lorsqu'elle est associée a la procédure de
localisation latérale précitée, offre également des garanties de réactivité et de fiabilité qui
s'averent, en outre, notablement accrues lorsque cette procédure s'applique a un groupe
de roues et non a la totalité des roues des véhicules.

Il est a noter, en outre, que le fait d'appliquer cette procédure de localisation
longitudinale & des groupes de roues conduit également a augmenter les tolérances de
positionnement des unités centrales lors de leur montage sur les véhicules, et donc a
augmenter les latitudes de positionnement de ces unités centrales.

D'autres caractéristiques buts et avantages de l'invention ressortiront de la
description détaillée qui suit en référence aux dessins annexés qui en représentent 4 titre
d'exemple non limitatif un mode de réalisation préférentiel. Sur ces dessins :

- la figure 1 est une vue de dessus schématique d'un véhicule doté d’un

systéme de surveillance apte & mettre en ceuvre un procédé selon I'invention

de localisation de la position des roues du dit véhicule,

- et les figures 2a et 2b représentent les deux étapes successives mises en

ceuvre, selon l'invention, en vue de la localisation des roues de ce véhicuie.

Le dispositif de surveillance apte a mettre en ceuvre le procédé de localisation
selon l'invention, est notamment adapté pour étre installé sur des véhicules, tel que celui
représenté a la figure 1, muni de quatre roues chaussées classiquement d'un
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pneumatique : deux roues avant 2, 3 montées sur un essieu matérialisé par I'axe Av sur la
figure 1, et deux roues arriére 4, 5 montées sur un essieu matérialisé par I'axe Ar.

De plus, outre leur classement en tant que roues avant 2, 3 et roues arriére 4,
5, ces roues 2-5 peuvent étre également répertoriées, de fagon usuelle, comme formant
deux groupes de roues constitués, I'un des deux roues gauche 2, 4 alignées sur un méme
axe longitudinal latéral G, et I'autre des deux roues droite 3, 5 alignées sur un méme axe
longitudinal latéral D.

De tels systémes de surveillance comportent classiquement, en premier liey,
associé a chaque roue 2-5, un boitier électronique 6-9, par exemple solidarisé sur la jante
de la dite roue de fagon a étre positionné a l'intérieur de I'enveloppe du pneumatique.

Chacun de ces boitiers électroniques 6-9 intégre, par exemple, des capteurs
dediés a la mesure de paramétres, tels que pression et/ou température du pneumatique,
connectés a une unité de calcul @ microprocesseur reliée a un émetteur RF connecté a
une antenne 10.

Le systéme de surveillance comprend, également, un calculateur centralisé ou
unité centrale 11 monté sur le véhicule 1, comportant un microprocesseur et intégrant un
récepteur RF connecté a une antenne 12, apte & recevoir les signaux émis par chacun
des quatre boitiers électroniques 6-9.

En 'exemple, le véhicule 1 représenté est considéré comme possédant un
moteur positionné a 'avant du dit véhicule, et de fagon usuelle en vue de la mise en
ceuvre de la procédure de localisation longitudinale ci-dessous décrite, I'unité centrale 11
est positionnée, d'une part, a proximité de I'une des roues arriére, en I'exemple la roue
arriére gauche 4, et d’'autre part, sensiblement a « l'arriére » de I'axe Ar de l'essieu
arriére.

De fagon usuelle, un tel systtme de surveillance et notamment son unité
centrale 11 sont congus de fagon a informer le conducteur de toute variation anormale
des paramétres mesurés par les capteurs associés aux roues 2-5.

A cet effet, et en premier lieu, ce systéme de surveillance a pour fonction la
mise en ceuvre d'un procédé de localisation apte & permettre d'associer & chaque signal
regu par l'unité centrale 11, une information concernant la position de la roue 2-5 équipée
du boitier électronique 6-9 a I'origine de ce signal.

Selon l'invention, ce procédé de localisation est adapté pour mettre en ceuvre
en paralléle deux procédures de localisation :

* une procédure de localisation longitudinale du type décrit dans les
demandes de brevet FR 2826731 et FR 2871604, de détermination de
la position longitudinale, soit sur le train avant Av soit sur le train arriére
Ar, des roues 2-5 a partir de lanalyse des niveaux de champ
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électromagnétique recus des boitiers électroniques 6-9 par l'unité
centrale 11,

* et une procédure de localisation latérale du type décrit dans les
demandes de brevet FR 2879330, FR 2879331, ou WO 2004/048131,
de détermination de la position droite D ou gauche G des roues 2-5, 3
partir de l'analyse du déphasage entre les signaux issus de deux
capteurs, tels que capteurs magnétiques ou accéléromeétres, montés sur
chaque roue.

De plus, lors de raboutissement de l'une de ces deux procédures de
localisation, longitudinale ou latérale, le procédé selon invention consiste & combiner les
données de localisation acquises, définissant deux groupes distincts de roues, avec celles
de la seconde procédure en cours, de fagon & scinder la dite seconde procédure de
localisation en deux étapes successives consistant a traiter chacune un des groupes de
roues déterminé lors de la premiére procédure de localisation.

Dans la pratique, et tel que représenté aux figures 2a et 2b, la procédure de
localisation latérale s’avére plus réactive que la procédure de localisation longitudinale, de
sorte que le procédé de localisation selon I'invention conduit, en premier lieu a discriminer
le groupe des roues gauche 2, 4 du groupe des roues droite 3, 5 (figure 2a).

Le procédé de localisation selon I'invention consiste, alors, ensuite (figure 2b):

* & « scinder » le véhicule 1 en deux moitiés réparties de part et d’autre
d’'un axe médian longitudinal X, intégrant respectivement I'une le groupe
de roues gauche 2, 4, et I'autre le groupe de roues droite 3,5,

* et & appliquer la procédure de localisation longitudinale
successivement & chacune de ces deux moitiés de véhicule, de fagon a
discriminer, lors de chaque étape, |a roue avant 2 ou 3 de la roue arriére
4 ou 5, a partir d'u jeu de deux roues (2,4), (3,5) déja déterminé comme
etant respectivement deux roues gauches et deux roues droites.

Le procédé de localisation selon I'invention décrit ci-dessus est donc basé sur
la mise en ceuvre d'au moins deux procédures de localisation, longitudinale et latérale (au
moins en partie successives) différentes I'une de lautre, et s'avére trés performant en
termes de réactivité et de fiabilité.

On notera que chaque procédure de localisation comporte au moins un
algorithme de calcul différent.
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REVENDICATIONS
1/ Procédé de localisation de la position de roues (2-5) d'un véhicule (1)

équipées d'un boitier électronique (6-9) adapté pour émettre, & destination d’'une unité
centrale (11) montée sur le dit véhicule, des signaux représentatifs de paramétres de
fonctionnement de chaque roue (2-5), le dit procédé de localisation consistant a mettre en
ceuvre en paralléle deux procédures de localisation adaptées pour permettre de
déterminer respectivement, 'une, dite procédure de localisation longitudinale, la position
longitudinale, soit sur le train avant (Av) soit sur le train arriere (Ar), des roues (2-5), et
l'autre, dite procédure de localisation latérale, la position droite (D) ou gauche (G) des
dites roues, et le dit procédé de localisation étant caractérisé en ce que, lors de
I'aboutissement de I'une des deux procédures de localisation, longitudinale ou latérale, il
consiste @ combiner les données de localisation acquises, définissant deux groupes
distincts de roues, avec celles de la seconde procédure en cours, de fagon a accélérer ou
confirmer la convergence de cette seconde procédure de localisation.

2/ Procédé de localisation selon la revendication 1 caractérisé en ce que I'on
combine les données de localisation acquises lors de I'aboutissement de 'une des deux
procédures de localisation, longitudinale ou latérale, avec celles de la seconde procédure
en cours, de fagon & scinder la dite seconde procédure de localisation en deux étapes
successives consistant a traiter chacune un des groupes de roues déterminé lors de Ia
premiére procédure de localisation.

3/ Procedé de localisation selon I'une des revendications 1 ou 2 caractérisé en
ce qu'il met en ceuvre une procédure de localisation latérale consistant a déterminer la
position droite (D) ou gauche (G) de chaque roue (2-5) a partir de I'analyse du déphasage
entre les signaux issus de deux capteurs montés sur la dite roue.

4/ Procédé de localisation selon I'une des revendications 1 a 3 caractérisé en
ce qu'il met en ceuvre une procédure de localisation longitudinale consistant a déterminer
la position sur ie train avant (Av) ou sur le train arriére (Ar) de chaque roue (2-5) a partir
de I'analyse des niveaux de champ magnétique regus des boitiers électroniques (6-9) par
l'unité centrale (11)
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