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NE VOIX SYNTHETIQUE SORTIT DES

entrailles de la voiture : « Ceci est un

sens interdit. Faites demi-tour. »

Toumer le volant était bien la seule
prérogative qui restait a Paul Dupont, comme
4 tous ses congéneres, dans cette automobile
entiérement automatique, équipée d'un sys-
téme de navigation demier cri, A bord de son
vehicule millésime 1997, deux ordinateurs
s'occupaient en effet de tout. Le premier gé-
rait I'ensemble des fonctions intemes néces-
saires a la bonne marche de la mécanique :
pression des pneus en fonction de I'état de la
chaussée, programmation du systéme de frei-
nage anti-bloquant selon I'adhérence, mise
en marche automatique des essuie-glaces ou
des phares, ou bien injection d'essence dans
les cylindres selon la vitesse autorisée. Entre
autres... Le second s'occupait des relations
extérieures : connecté aux réseaux hertziens
et aux satellites, il donnait la position du véhi-
cule sur un écran vidéo, a tout moment et en
temps réel. Pour quelques milliers de francs
de plus, Paul Dupont aurait pu s'offrir un
écran holographique a hauteur des yeux, ce
qui lui aurait évité de quitter trop souvent la
route des yeux - et d'apercevoir a temps le
panneau de sens uniaue !

Mais c'était déja bien, puisque tout se faisait
maintenant par commande vocale : il suffisait
d’indiquer son point de départ et sa destina-
tion, d'introduire le compact-disque compor-
tant la carte routiére adéquate, et I'ordinateur
faisait le reste. Il n'était plus possible de se

LA VOITURE

Renault vient d‘annoncer officiellement, le 20 mai dernier, sa participation
au projet Prometheus, un ambitieux programme d‘automatisation de la
conduite automobile rassemblant les principaux constructeurs européens.
Ce projet, qui fait appel a un ordinateur de bord, devrait notamment
permettre a chaque conducteur de connaitre instantanément sa position
sur n‘importe quelle route, grdce a une carte informatisée sur CD-ROM : la
voiture indiquerait elle-méme les changements de direction nécessaires
pour aller dune ville a une autre. Mais cela n’est que l‘aspect le plus
spectaculaire de Prometheus, qui devrait aussi nous rapprocher de la
voiture qui se conduit toute seule... Encore un domaine ou l’alliance de la
micro-informatique et des télécommunications va bouleverser la vie quoti-

dienne. Voici, en avant-premiére, le profil de la voiture de demain.

tromper de direction ou d'étre ralenti par un
embouteillage ou un accident quelconque :
grace aux informations diffusées en perma-
nence en modulation de fréquence par les
centres d'information routiére, le ftrafic était
régulé au mieux. Sur I'écran, un point lumi-
neux traduisait en permanence la position de
la voiture, mais il n'était pas nécessaire de
faire vraiment attention : au moindre carre-
four, la voix synthétique indiquait la route
qu'il fallait prendre.

Paul Dupont sourit en se rappelant le bide
rencontré par les constructeurs, au début des

années 1980, quand ils avaient lancé les pre-
miéres voitures parlantes. Les automobilistes
d'alors avaient été franchement rebutés par
cette voix metallique leur enjoignant, par
exemple, de boucler leur ceinture de sécurité.
Aujourd’hui, c'était bel et bien entré dans les
moeurs.

Tréve de fiction, Si la voiture magique de
Paul Dupont n'est plus du domaine de I'imagi-
naire, elle n'en est pas moins, en cette année
1986, encore au stade des projets - plus ou
moins complets, plus ou moins avancés, plus
ou moins cotteux ou ambitieux. La plupart
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des grands constructeurs et équipementiers,
comme certaines sociétés de service en infor-
matique, travaillent déja depuis quelques
années sur la question. La guerre économi-
que fait rage ici aussi et c’est a qui sortira le
premier le systéme le plus efficace, le moins
couteux et le plus fiable. Dans le monde de
I'automobile, c’est le grand enjeu de la fin du
siécle - un gigantesque fromage.

Daimler-Benz, le constructeur des Merce-
des, ne pouvait rester absent de ce festin a
venir. En langant Prometheus (pourtant bien
apreés certains projets déja concrétisés aux
Etats-Unis, au Japon ou en Europe), le cons-
tructeur de Stuttgart s'est méme placé d'em-
blée comme leader européen en matiére de
sécurité routiere et de navigation automati-
que. Sous un nom on ne peut plus ambitieux,
Prometheus est, en fait, le sigle de « Program
for an European Traffic redesign with Highest
Efficiency and Unlimited Safety -. C'est-a-dire,
en francais, « programme pour une redéfini-
tion du trafic européen avec la plus haute
efficacité et une sécurité illimitée:...

Ce monumental projet (dont le budget est
estimé a plusieurs milliards de Deutsche
Marks) s'articule autour de trois axes princi-
paux : d'abord, développement d'un véhicule
a conduite entierement automatique, capable
de circuler n'importe ou a une vitesse compa-
tible avec la circulation routiere actuelle ; en-
suite, développement d'un réseau de commu-
nication entre véhicules, qui étendrait le

SANS

d'étre un projet européen réunissant tous les
constructeurs, ainsi que d'autres sociétés
telles Matra ou Bosch, autour d'une méme
table : Renault, PSA, BMW, Volkswagen, Fiat,
Porsche, Volvo - et donc Matra, Bosch et peut-
étre Philips - ont tous donné au moins un
accord de principe pour travailler avec Daim-
ler-Benz autour de Prometheus ; I'impulsion
décisive proviendra de son acceptation en
tant que projet Eureka, ce programme euro-
péen de développement des hautes technolo-
gies créé, en novembre 1985, a l'initiative de
la France.

Sur le chemin de |'entente

« C'est le type méme de projet qui demande
une intégration européenne », dit Yves Sillard,
coordinateur frangais d'Eureka. « L‘objectif
d'Eureka est, en effet, de faire travailler ensem-
ble, pour demain, les concurrents d‘au-
Jourd’hui, ce qui suppose des projets suffisam-
ment vastes et ambitiewx pour que la nécessité
de s‘associer efface les rivalités. - Une tren-
taine de projets ont déja été admis par Eu-
reka, qui regroupe dix-huit pays d'Europe oc-
cidentale. Mais Prometheus n'y est pas
encore. Impossible d'ailleurs de savoir a quel
moment le dossier sera déposé devant la
conférence des ministres des Relations exté-
rieures et de la Recherche de ces dix-huit
pays. La coopération entre les constructeurs
semble cependant en bonne voie. Un indice

CHAUFFEUR

champ de perception du conducteur au-dela
de sa zone de visibilité ; enfin, développement
d'un systéme de communication et d‘informa-
tion entre les ordinateurs de bord et des ordi-
nateurs fixes, qui conduirait a une meilleure
gestion du trafic.

Ces trois grands axes se subdivisent a leur
tour en plusieurs domaines de recherche plus
spécialisés. Chacun des partenaires de Daim-
ler-Benz s'est vu confier I'un de ces domaines,
selon sa compétence propre. Car, evidem-
ment, Mercedes ne s'‘est pas engagé seul.
C'est méme la chance de Prometheus que

qui ne trompe pas : toutes les questions préci-
sément posées, fin avril, au docteur Ferdi-
nand Panik, grand patron du projet chez
Daimler-Benz, ont été répercutées chez Re-
nault qui n'a donné qu’une seule réponse :
« On ne peut absolument rien dévoiler pour le
moment. » Remy Kaiser directeur de Ia recher-
che a la régie, se bome a reconnaitre qu'il
travaille bel et bien sur ce projet en mettant au
point « Atlas », qui sera présenté au Salon de
Paris, cet automne. Méme type de réponse
chez Fiat ol le mot d’ordre est : - On ne dit
rien. » Chez PSA, ex-Peugeot, on se montre un

peu plus loquace. Jacques Fleury, directeur
de la division automobile, explique néan-
moins que son groupe s'intéresse plus a la
recherche fondamentale (optimisation du ren-
dement des moteurs, consommation) et a
I'électronique que |'utilisateur ne voit pas
(multiplexage, par exemple) qu‘aux proble-
mes de la navigation automatique. - Ca, c’est
du long terme, précise-t-il. £t cela demande la
maitrise de tout un environnement qui ne dé-
pend pas du constructeur. Mais nous ne
voyons aucun inconvénlent a collaborer a Pro-
metheus qui semble effectivement s‘engager
sur la bonne voie. La standardisation au niveau
européen est un gage de succeés. Il ne faut
surtout pas refaire ['erreur des procédés PAL et
SECAM pour la télévision en couleur. » En fait,
PSA attend que Prometheus devienne un pro-
jet Eureka pour s'engager plus avant. Car cela
signifierait un apport de fonds public qui cou-
vrirait une bonne partie du budget recherche.
Les autres partenaires attendent sans doute
aussi ce coup de pouce. Pour le moment
donc, aucune indication sur les procédés ou
les systémes que compte développer Prome-
theus - « encore dans les limbes et qui, pour
l'instant, parait devoir aboutir a quelque chose
de trop couteux pour le marché actuel -,
comme le dit Benard Félix, directeur général
des transports chez Matra.

En reéalité, beaucoup de constructeurs et
autres compagnies de toutes sortes sont net-
tement plus avancés que Mercedes : Carin,
Eva, Navigator, Auto-scout, Pace, Pinpoint,
Atlas, DNS, AVLS sont de ceux-la. On ne
compte plus les systémes de navigation a
I'état de prototype ou méme déja commercia-
lisés sous forme d’option sur certaines voitu-
res. C'est un véritable foisonnement aux
Etats-Unis, au Japon et en Europe.

Honneur a Philips, inventeur du disque
compact qui ouvre des possibilités fort inté-
ressantes par sa capacité de stockage. C'est
en effet autour de l'utilisation du CD-ROM
(Compact-Disc Read-Only Memory, c'est-a-
dire mémoire morte sur disque compact) que

la firme hollandaise a bati son propre systéme
appelé Carin (pour Car Information and Navi-
gation). La configuration de base de Carin, qui
constitue une bonne synthése de tous les
moyens existants, comporte six éléments : un
lecteur de disque compact, permettant la lec-
ture d'une carte routiére ou d'un plan de ville
sur |'écran vidéo qui y est associé ; un disposi-
tif de localisation, qui détermine a chaque
instant la position de 1'automobile ; un ordi-
nateur de bord, qui analyse et traite toutes les
données ; des capteurs, pour transmettre a
cet ordinateur I'ensemble des données relati-
ves au fonctionnement du véhicule ; et, enfin,
un auto-radio destiné a capter les informa-
tions concernant la circulation.

Entrons dans les détails. Et d'abord, élé-
ment essentiel, comment traduire une carte
routiere en données numériques, afin de la
stocker dans un disque compact ? Le CD-ROM
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de 66 minutes (compte tenu de la nécessité
de mettre en ceuvre un algorithme de correc-
tion des erreurs, qui « coite » 0,6 milliards de
bits) a une capacité de 4,4 milliards de bits,
soit 600 millions d'octets. Cela équivaut a
150 000 pages empilées sur 15 metres de
haut... Pour enregistrer numériquement une
carte routiére en économisant au maximum
la mémoire, Philips a imaginé une méthode
consistant a identifier le tracé des routes a
Iaide de coudes et de nceuds.

Ainsi, une route rectiligne, sans intersec-
tions, ne comporte que deux points, a savoir
ses deux extrémités; le tracé d'une route
courbe est représenté par des trongons rectili-
gnes formant entre eux des coudes succes-
sifs, et chaque croisement constitue un
nceud. La définition de chaque point exige
32 bits - 16 pour I'abscisse et 16 pour I'ordon-
née. Une rue peut etre définie en 6 points, en
moyenne, c'est-d-dire en 192 bits (6 x 32) ; il
faut encore y ajouter une adresse de 32 bits
pour indiquer les informations complémentai-
res (tel le nom de la rue), soit un total de
224 bits par rue. Une ville comme Eindhoven,
siege de la société Philips, compte 3 350
rues : son plan tient donc en 750 000 bits
- chiffre que les chercheurs hollandais multi-
plient par deux pour permettre le codage des
noms et des principaux édifices publics et
monuments. Avec 1,5 million de bits, le plan
d’Eindhoven occupe donc seulement 0,03 %
de la mémoire d'un CD-ROM.

Lavoie de I'’Amérique

Ainsi un seul disque compact serait-il capa-
ble de mémoriser une grande partie de I'Eu-
rope ou des Etats-Unis... D'ailleurs, de I'autre
coté de I'Atlantique, I'AAA (Association auto-
mobile américaine) est en train de coder en
données numeériques, selon le méme sys-
téme, la plupart des grandes villes. Les plans
de Los Angeles, San Francisco et San Diego
sont d'ores et déja disponibles. Avant |'avéne-
ment du disque compact et avec un systéme
de codage moins performant, la carte de San
Francisco n'occupait pas moins de quatre
cassettes audio, a 35 dollars I'unité ( soit en-
viron 250 F).

Disposer d'une carte précise, c'est bien. Y
lire clairement sa position est beaucoup plus
intéressant. Pour localiser le véhicule (maté-
rialisé sur |'écran vidéo par un point lumi-
neux), Carin utilise une boussole électroni-
que permettant de déterminer la direction
suivie par la voiture par rapport au champ
magnétique terrestre. A partir de cette donnée
et de la distance parcourue par I'automobile
depuis son point de départ (distance connue
grace a un compteur de tours de roue), I'ordi-
nateur en calcule la position. Il est méme
capable de corriger les influences parasitaires
(voitures dépassées ou croisées, construc-
tions en béton armé, masses métalliques au
bord des routes, etc.), en comparant régulie-
rement les informations fournies par la bous-
sole avec la carte routiére. Le résultat n'est
cependant pas encore totalement ‘satisfai-
sant. Pour surmonter les problémes posés par
le parasitage des objets en fer, Philips cher-

che, a I'heure actuelle, a améliorer son sys-
teme de localisation. La société américaine
Plessey, qui a lancé le systéme Pace, aurait
trouvé la solution : en disposant des capteurs
magnétiques autour du véhicule, et en utili-
sant un logiciel de son invention pour analy-
ser les données. Plessey ne veut pas donner
de détails, mais elle affirme que son systéme
lui permet d’'obtenir moins de 1 % d'erreur
(de I'ordre du kilomeétre sur 100 km parcou-
rus). C'est, certes, beaucoup trop encore :
Plessey est donc en train de porter remede a
cette défaillance en disposant des petites bali-
ses radio, en ville sutout - la ou les masses
métalliques sont particulierement génantes ;
ces balises émettent leurs coordonnées au
véhicule, affinant ainsi la précision. Il faut
croire que le systéme est tout de méme sulffi-
samment au point, puisque British Telecom a

Un nouveau type de tableau de bord, appelé a
se généraliser dans les années a venir.

décidé de I'importer au Royaume-Uni ; elle
veut en faire profiter tout gestionnaire de
flotte automobile (sociétés de taxis, transpor-
teurs divers, ambulanciers, etc.). Pinpoint
- comme il a été rebaptisé par les Anglais
- sera limité a la région londonienne, dans un
premier temps ; il devrait couter environ
10 000 de nos francs par véhicule.

On croyait pourtant que le recours aux bali-
ses terrestres avait été abandonné, pour des
raisons de cout et de non-fiabilité. Soumises
aux intempéries et a toutes sortes de dégra-
dations, ces balises n‘ont en effet pas, a priori,
une durée de vie trés rentable. Bosch, qui
avait expérimenté un systéme analogue sur
un bout d‘autoroute allemande, il y a une
dizaine d'années, n'a finalement pas pour-
suivi dans cette voie... Pourtant, outre Ples-
sey, la compagnie AVM de Dallas fait toujours
confiance aux balises terrestres, qu'elle expé-
rimente actuellement a Jeddah, en Arabie
Saoudite. Et deux sociétés britanniques (XY
Electronics, dans le Middlesex, et Spectro-
nics, a Cambridge) meénent des études similai-
res. D'autres utilisent également des ondes
radio, mais d'un tout autre type, puisque I'on
se passe intégralement, cette fois, de la bous-
sole électronique : Racal Positioning System
se sert de signaux transmis par des émetteurs
semblables a ceux utilisés pour la navigation
maritime (Decca Navigator ou Loran-C) ; Mo-
torola et Il-Morrow, quant a elles, comptent
uniquement sur ce demier systéme,

Certains, tel Carin, ne font pas du tout appel
a des eéléments extérieurs a la voiture, C'est le
cas du Navigator de la société californienne
Etak, qui travaille en étroite collaboration
avec General Motors : un microprocesseur
analyse les données transmises par un
compas (placeé sur le toit du véhicule) et par
des capteurs enregistrant la rotation des
roues et du volant ; la position du véhicule est
alors indiquée, toujours sur écran vidéo, a 10
metres prés. Eva (Elektronishes Verkehrslas-
ten fiir Autofahren) - expérimenté par Blau-
punkt, en Basse-Saxe, depuis plusieurs

Le systéme Dialog-Atlas de Renault : aide a la circulation, mais également controle total sur le
fonctionnement du véhicule (consommation moyenne, usure des freins, etc.).
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années - participe de la méme technologie ;
le projet a déja couté plus de 3 millions de
DM. Siemens, avec Volkswagen, a imaginé un
systeme tout a fait différent, qu'il a baptisé
Auto-scout, experimenté a Wolfsburg : 1'ordi-
nateur placé a bord du véhicule capte et de-
code les signaux que lui envoient les feux de
signalisation, sous forme de lumiére infra-
rouge en pulsations rapides ; I'automobiliste
connait ainsi le meilleur itinéraire a suivre, en
fonction des bouchons ou des travaux.

Bien entendu, aucun de ces systémes
n'ayant encore fait I'objet d'une expérimenta-
tion a grande échelle, il est impossible de
savoir quelle en est la fiabilité et quel pourrait
en étre le cout pour l'utilisateur. Mais il se
pourrait aussi que de telles analyses devien-
nent obsoletes avant méme d'avoir été mises
en ceuvre, car |'avenir appartient sans doute a
Navstar (Navigating System with Time and
Ranging Global Positioning System ou GPS) -
un systéme américain de navigation par satel-
lites sur lequel Ford, Chrysler et General
Motors, mais aussi Philips et Etak, tout
comme les Japonais et sans doute aussi Pro-
metheus, fondent beaucoup d'espoirs. Placé
sous l'autorité du Pentagone (parce qu'il ser-
vira d'abord a des fins militaires), ce pro-
gramme prévoyait de mettre dix-huit satellites

nence I'heure exacte et ses coordonnées. Au
sol, I'ordinateur capte les signaux et mesure
le temps qu'ils mettent a lui parvenir; en
comparant les données fournies par les trois
(ou les quatre) satellites, il peut calculer exac-
tement la position du véhicule. La précision
de localisation est de 50 pieds (soit environ
15 métres) en utilisation militaire, et de
300 pieds (soit environ 90 metres), en utilisa-
tion civile.

Vers une démocratisation

Un tel systéme revient actuellement a
100 000 dollars I'unité. Inutile de dire que,
pour I'instant, seules I'armée et les grandes
compagnies pétrolieres peuvent se I'offrir.
Mais les constructeurs ameéricains se décla-
rent convaincus que la localisation par satel-
lite pourra étre commercialisée a bas prix
avant 1990. D'abord installé sur les modeles
de luxe, pour un coit unitaire de 2 000 dollars
(15000 F environ), le systeme complet ne
pourra toucher la masse des automobilistes
que lorsqu'il reviendra a la moitié de cette
somme, « Il n'est pas utopique d’imaginer un
systéme a 500 dollars l'unité d'ici quelques
années +, avait déclaré George Dellas, direc-
teur des recherches de la division électroni-

LE SYSTEME PHILIPS CARIN
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en orbite, d'ici @ 1988. Six d'entre eux ont
deja ete lancés, mais les explosions en vol de
la navette Challenger, puis des fusées Titan et
Delta, ne peuvent que ralentir considérable-
ment le calendrier prévu.

Avec le satellite, la localisation de n‘importe
quel véhicule parait enfantine, En 1984, au
salon de la Nouvelle-Orléans, Chrysler en
avait fait la brillante démonstration. Pour ob-
tenir les coordonnées d'un véhicule en ftrois
dimensions, quatre satellites sont nécessai-
res (I'un d’entre eux n'étant, en fait, qu'une
roue de secours, pour tenir compte des fac-
teurs d'erreur), et chacun émet en perma-

que de Chrysler - avant I'accident de Challen:
ger... Le retard pris par le programme du
gouvernement américain pourrait profiter a
Geostar Corporation, qui se propose de met-
tre trois satellites en orbite géostationnaire
avant fin 1987, et de commercialiser ainsi un
systéme a la fois moins onéreux et plus €la-
boré que Navstar. En effet, au lieu de mettre
un ordinateur dans chaque voiture indivi-
duelle, la firme de Princeton (New-Jersey)®
compte installer un ordinateur central qui
transmettra sa position, par radio et en don-
nées numeriques traduites sur écran vidéo, a
chaque véhicule. Le client ne paierait que

.Cette sorte de cobaye qu'est le Paul Dupont

pler, qui détecte les mouvements dans les

pour les moments de stricte utilisation du
systéme, ce qui lui reviendrait a environ
20 dollars par mois. Pour I'heure cependant,
si Geostar veut parvenir a lancer ses propres
satellites, elle doit encore réunir, en s'adres-
sant aux routiers américains, les quelque 100
millions de dollars nécessaires a |'opération.
Mais revenons en 1986, dans une voiture
équipée de Carin ou, mieux - pour rester en
France - du systéme Dialog-Atlas de Renault.

d'aujourd’hui a donc sous les yeux un écran
vidéo ou figurent la carte de la région traver-
sée et la position de son véhicule. Mais |'ordi-
nateur traite aussi foute une série d’informa-
tions dites « endogénes », accessibles sur ce
meéme écran de format 9 pouces et en cou-
leur, dans la cellule Dialog qui a déja deux ans
d'age : cela va de |'usure de I'embrayage ou
des freins, au calcul de la vitesse moyenne et
de la consommation, en passant par la pres-
sion des pneus et le réglage du chauffage
interieur ; il existe €galement de nombreux
dispositifs pour améliorer la sécurité.

En juillet 1985, le ministére de la Recherche
et celui de I'Equipement avaient lancé un
appel d'offres sur sept thémes d'étude trés
ponctuels concernant |'aide a la conduite. lls
sont aujourd’hui bien avancés. Renault, par
exemple, a mis au point une alerte a la vigi-
lance par analyse des mouvements du volant
et de la pression qu'y exercent les mains;
Thomson a proposé un radar anti-collision
pour la conduite en files, afin d'éviter les acci-
dents de type « accordéon : ; Geiger, quant a
lui, s’est penché sur les détecteurs de brouil-
lard ; pour la rétrovision proche, il a imaginé
I'utilisation d'un appareil a ultra-sons, le Dop-

angles morts des rétroviseurs... Christian
Parey, ingénieur en chef des Ponts-et-Chaus-
sées, chargé des études et de la technologie
au SERT (Service d'études et de recherches
sur les transports), estime que « dans tous ces
domaines, il n'y a pas de verrous technologi-
ques majeurs ., Et d'ajouter ; « On sait déja a
peu preés tout faire. Mais il reste les problémes
de production a un prix abordable pour le
grand public, et aussi ceux de fiabilité. -

Car les conditions extérieures susceptibles
d’agir sur le bon fonctionnement d'un véhi-
cule sont séveres : humidité, froid, chaleur,
chocs, etc. Il faut que les capteurs soient ca-
pables de résister aux intempéries, tout en
gardant leur précision. Quant au multi-
plexage, il doit permettre de réduire considé-
rablement le nombre de fils électriques cou-
rant dans tout le véhicule, en faisant passer
des dizaines d'informations de provenance et
de nature diverses par le méme conducteur ;
bien que constructeurs et équipementiers y
travaillent d’arrache-pied, il n'est pas encore
maitrisé. C'est pourtant, selon la formule de
Remy Kaiser, le directeur de la recherche chez
Renault, « ['épine dorsale de la voiture de de-
main,

En admettant que toutes les questions rela-
tives a ces informations « endogenes » du véhi-
cule soient réglées, que l'information embar-
queée (cartes, quide touristique, liste
d’hopitaux et d'hotels stockés sur CD-ROM)
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ne pose pas plus de difficulté que la localisa-
tion de la voiture, il resterait néanmoins a
résoudre |'épineux et combien crucial pro-
bleme des informations « exogénes », pour
employer la terminologie en vigueur. En effet,
I'étude du poste de conduite des années a
venir ne vise pas seulement le confort et la
sécurité individuelle du pilote. L’enjeu reléve
aussi de la collectivité : c'est une plus grande
fluidité et la meilleure sécurité de circulation
possible qui sont recherchées, afin de réduire
au minimum le nombre des accidents et des
victimes de la route. Pour ce faire, I'ordinateur
de bord devra étre alimenté en informations
rapides et précises, en temps réel, concemnant
tant les trongons de route a éviter, que les
bouchons prévus ou prévisibles, voire la
météo - un super Bison futé, en quelque sorte.
(On mesurera I'étendue du probléme quand
on saura que personne n'est aujourdhui ca-
pable de détecter un accident de la route en
moins de quinze minutes...)

« Fournir des informations de qualité, qui
répondent aux besoins des automobilistes et
qui solent fiables et rapides : ce domaine,
souvent gravement sous-estimé, demande des
moyens (rés importants. Ce n'est pas une

privées investissent ce créneau et rentabili-
sent I'opération en entrecoupant les rensei-
gnements utiles de messages publicitaires...
L'idée est séduisante mais, pour l'instant, ce
sont bel et bien la gendarmerie et la police des
routes qui se trouvent aux premieres loges
pour collecter toutes les informations néces-
saires. En France, le CNIR (Centre national
d'informations routiéres), installé a Rosny-
sous-Bois, et les CRIR (Centres régionaux),
qui disposent de systémes de recueils auto-
matiques sur certains grands axes, sont en
train de s'informatiser et de s'équiper pour
pouvoir transmettre par ondes hertziennes,
endonnées numeriques.

RDS et Marathon

C'est précisément 1a, au chapitre des
moyens de diffusion, qu'entrent en scéne RDS
(Radio Data System) et Marathon. RDS, une
norme déja agréée par I'EBU (Union euro-
péenne de radio et télédiffusion), a été recon-
nue, en décembre demier, a I'échelle mon-
diale. Elle établit la méthode permettant de
transmettre des données numérisées sur la
bande de modulation de fréquence ; une fois

yd

Le systéeme Carinde Philips, une synt

mince affaire », explique Michel Fribourg, di-
recteur de I'Institut national de la recherche
sur les transports et leur sécurité, et président
du COST (Comité pour la sécurité des trans-
ports) qui, a Bruxelles, s'occupe de la ques-
tion a I'échelle européenne. Et Ikuya Kobaya-
shi, directeur général du département
électronique de Toyota ajoute de son coté :
« Créer un systéme d’informations sur le trafic
demandera un gros investissement social. Qui
paiera ? C'est la un probléme majeur. »
D'ailleurs, qui foumira les informations ?
Par quels moyens seront-elles acheminées
vers les automobilistes ? Ces questions ont
déja recu certaines réponses. On peut imagi-
ner, comme Michel Fribourg, que des sociétés

.

heése de tous les systémes existants : ordinateur de bord
avec lecteur de CD-ROM, boussole électronique, réseau de capteurs et... audio-radio !

captées par la radio de bord du véhicule, ces
données peuvent soit étre traduites en images
pour apparaitre sur I'écran vidéo, soit étre
transformées en paroles prononcées par un
synthétiseur de voix. RDS (qui sera sans
doute intégré a Prometheus, d'une maniére
ou d'une autre) permettra ainsi a n'importe
quel automobiliste (méme non polyglotte) de
ne pas se sentir perdu a I'étranger.

En Grande-Bretagne, la BBC rendra RDS
opérationnel dés le mois de septembre 1987,
Une étude de marché y a montré que les
utilisateurs potentiels étaient préts a dépen-
ser I'équivalent de 150 ou 200 F pour équiper
leur voiture d'un auto-radio capable de capter
les signaux numérisés de RDS. Philips et Sony
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vont donc commencer a fabriquer ces nou-
veaux appareils. Un exemple de leur fonction-
nement ? Quelle que soit la station écoutée,
une invitation a changer de fréquence sera
diffusée afin d’entendre les informations sur
la circulation.

En France, la Direction générale des télé-
communications travaille, elle, sur le projet
Marathon, l'un de ces sept domaines ayant
fait I'objet d'un appel d'offres en juillet 1985.
Marathon prévoit le développement du radio-
téléphone cellulaire, avec une place spécifi-
que pour I'information routiére. Par ailleurs,
en liaison avec Télédiffusion de France et le
Centre commun d'étude de télédiffusion et de
télécommunications, la régie Renault a effec-
tué divers essais, de juin 1983 a mars 1984,
sur la possibilité de recevoir des informations
télédiffusées dans un habitacle automobile en
train de se déplacer. Nul doute que tous ces
systemes - et peut-étre d'autres encore,
restés secrets - feront partie d’'Atlas que Re-
nault présentera au prochain Salon de I'auto-
mobile, a Paris. Philips annonce que Carin
commencera a étre produit a grande échelle
des 1988. Aux Etats-Unis, le Navigator d’Etak
est deéja disponible, en option, sur les voitures
de General Motors, pour 1 400 dollars (envi-
ron 10 000 F). Personne ne sait encore cepen-
dant comment réagira la clientele devant ce
jouet extraordinaire. Et les constructeurs ont
encore en travers de la gorge |'échec de la
+voiture qui obéit a la voix ...

« Ces projets sont, bien slir, extrémement
porteurs, et on peut envisager que 50 % des
voitures finiront par étre équipées d’un sys-
téme plus ou moins complet dans la décennie
a venir», estime Christian Parey. Tout comme
Jacques Fleury de PSA, I'ingénieur du SERT
tient néanmoins a attirer I'attention sur les
effets pervers de ces voitures « magiques »,
bourrées de gadgets, car, selon lui, « cela peut
poser des problemes d’ergonomie et méme de
sécurité ». Avec l'écran vidéo sur lequel le
conducteur sera tenté de suivre sa progres-
sion ou bien de lire toutes sortes d‘informa-
tions inscrites en continu, avec le synthétiseur
de voix, la radio et autre téléphone « main-
libre  si facile a utiliser, on est en droit de se
demander comment le conducteur parviendra
a rester vigilant et a scruter la route, d'abord
et avant tout !

« Durant toutes nos recherches, le caractére
de transport privé sera évidemment préserve,
et le conducteur doit continuer a jouer le role
principal », avait affirmé le docteur Rudolf Hor-
nig, responsable de la recherche et du déve-
loppement au sein du directoire de Daimler-
Benz, lors de la premiére annonce du projet
Prometheus, a la fin du mois de novembre
dernier. Modifier aussi profondément le
comportement de I'automobiliste ne peut, en
effet, se concevoir que si le véhicule conserve
son caractere autonome et le conducteur, cer-
taines de ses prérogatives dans ce qui est
devenu son second domicile. L'informatique
aura beau envahir la voiture, on ne pourra
jamais empécher Paul Dupont de s’engager
dans un sens interdit ou de briler un feu
rouge.

Jacques DESCALZI
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