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Objectifs de recherche

Classiquement la scène de la sécurité est décrite par le triplet véhicule-pilote-environnement. L'environnement est fait de l'ensemble des éléments intervenant dans le trafic au sens large : véhicule, piétons, infrastructure…

Cette prise en compte de l'environnement contribue à enrichir les approches traditionnelles de la sécurité.

Chaque élément fait ou non intervenir des technologies (par exemple, un régulateur de vitesse) et/ou des barrières (règles de conduite ou de pilotage, panneaux de signalisation,…).

Pour mettre en scène l’accident, il faut ensuite décrire les trois étapes : prévention, correction et gestion des conséquences illustrées ci-dessous :
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Ce processus fait intervenir l'ensemble des éléments identifiés. Par exemple, la conception d’un véhicule intègre des technologies qui ont pour but de détecter des dysfonctionnements et de prévenir les risques (un radar anti-collision,…), c’est la phase Prévention. En cas de détection d’un risque, le pilote peut tenter une manœuvre d’évitement ou de freinage, c’est la phase Correction. Si celle-ci est infructueuse le véhicule subit un accident et doit être capable de protéger ses passagers (crash et biomécanique) ou les autres usagers (piétons, autres véhicules), c’est la phase Gestion des Conséquences. L’exploitation de cet accident peut dans certains cas faire l’objet d’une analyse qui va conduire à développer de nouvelles technologies dans le véhicule et/ou à modifier les barrières.

Cette description s’applique à tous les domaines de la sécurité des transports. On peut alors identifier deux verrous scientifiques mettant en jeu les trois éléments impliqués dans le processus : le véhicule, le pilote, l'environnement :

1) Le partage des tâches entre les technologies intelligentes mises en place sur la scène et le pilote est un enjeu majeur de la sécurité des transports, ce partage est sans doute différent suivant que l’on s’adresse à une population de professionnels (comme les conducteurs de poids lourds et ceux des trains ou les pilotes d'avion) ou d’usagers de la voie, mais la problématique de la coopération reste une question dont l’ampleur va grandir au fur et à mesure que l’électronique embarquée va devenir de plus en plus sophistiquée.

2) L’optimisation de la fonction sécurité est actuellement abordée par étape (on optimise une technologie, on négocie la définition d’une barrière,…). Ceci vient du fait que nous sommes habitués à raisonner sur des scénarios accidentologiques cloisonnés, segmentés, insuffisamment interdépendants. Nous devons passer à une approche système qui prenne en compte tous les éléments de la scène, dans leur capacité à communiquer, ainsi que le processus de l’accident (par exemple, la détection d’un risque confirmé peut permettre de configurer le véhicule pour mieux gérer les conséquences de ce risque). Cette approche système doit être déclinée pour chaque mode car les technologies intégrées ne coopèrent pas de la même manière, ni entre elles ni avec l’opérateur humain.

Stratégie de recherche

L’impulsion donnée par la décision ministérielle de février 2001 a conduit à rassembler autour du thème de la sécurité une série de compétences scientifiques mobilisables dans plusieurs laboratoires du Nord-Pas de Calais : CNRS, INRETS, ONERA et Universités. Ces compétences, ont été développées notamment grâce à l’action structurante du GRRT
, menée depuis 20 ans et combinée à celle des établissements impliqués.

Les deux verrous généraux identifiés ont alors été déclinés en un noyau de 7 sous problèmes complémentaires et pluridisciplinaires contribuant à chacune des 3 fonctions prévention- correction- gestion des conséquences et impliquant diverses combinaisons des 3 éléments (véhicule, opérateur humain, environnement) :

Projet 1 : Prévention et traitement des accidents et défaillances : approche mécanique,

Projet 2 : Approches biomécaniques de la sécurité: mouvement et précrash,

Projet 3 : Fiabilité des transmissions de données numériques dans les systèmes de transports,

Projet 4 : Facteurs humains: défaillances et parades,

Projet 5 : Approche multi-physique et multi-échelle du freinage,

Projet 6 : Gestion des réseaux : vers plus de performance en toute sécurité,

Projet 7 : Sûreté de fonctionnement : approches système.

Les projets de recherche 1,3,4,5 se positionnent sur le véhicule, les projets 2,4,7 sur l'opérateur humain, les projets 2,3,6,7 sur le trafic et les projets 1 et 2 portent aussi sur d'autres parties de l'environnement (piétons, deux roues,…). Chacun de ces projets vise à décrire une partie du processus selon les éléments concernés. 

La stratégie progressivement mise en place consiste à animer ces projets d’abord dans leur activité scientifique interne mais aussi à favoriser les interactions pluridisciplinaires interprojet afin d’enrichir la problématique étudiée et de faire émerger de nouveaux thèmes. Au sein de chacun des 7 projets, les 2 premières années de travail ont débouché sur une réflexion stratégique reprise dans les fiches relatives à chacun d’entre eux. Celle-ci s’est efforcée d'identifier, domaine par domaine, certains verrous spécifiques susceptibles de répondre à un aspect du projet scientifique global.

L’ouverture du pôle sur d’autres centres nationaux et internationaux de compétences, déjà très active, est appelée à se développer dans un souci de complémentarité et de positionnement scientifique original. Cette dynamique conduira inéluctablement à revoir la stratégie du GRRT, notamment en 2006, lorsque s’achèveront l’actuel Contrat de Plan Etat-Région et le programme de recherche du présent pôle ST2. 

Management du Projet

Le projet est conduit par un bureau opérationnel (les 2 porteurs plus Pr. J. Oudin –Dir-adjoint du LAMIH
- et Pr. Guy Caignaert – Dir du LML
) et un Comité Opérationnel Local (le bureau plus les pilotes (cf p5) des sept projets du pôle), tous deux s’appuient sur les huit laboratoires partenaires de ce pôle appartenant aux Établissements suivants : CNRS (SPI
, STIC
, SDV
), Ecole Centrale de Lille, ENSAM, INRETS, ONERA et Universités de Lille et de Valenciennes.

Potentiel humain

L’effectif des personnels équivalent temps plein dédiés aux projets du pôle au sein des 8 laboratoires est de 40 enseignants chercheurs, 6 chercheurs (CNRS, INRETS, ONERA), 6 ITA et 30 doctorants, soit plus de 80 personnes.

Plate-formes Technologiques disponibles

Le pôle dispose déjà de plateformes performantes pour tester les objets technologiques qu’il développe :

· Plate-forme d’essais de fatigue multiaxiale, LML

· Tour de crash, ONERA

· Bancs de freinage et tribomètres, LAMIH LML

· Catapulte, mannequins et instrumentation, LAMIH

· Simulateur de conduite pleine échelle sur base mobile à six degrés de liberté, LAMIH

· Plate-forme (TRAin de VehicuLes) TRAVEL, LAGIS

Positionnement national et européen

De multiples relations existent avec de nombreux laboratoires universitaires, comme en témoignent les fiches des différents projets ; au plan national, une relation privilégiée lie dès le départ le pôle à plusieurs unités de l’INRETS et de l’ONERA qui sont deux des établissements fondateurs. Les équipes sont par ailleurs parties prenantes de plusieurs groupes opérationnels du PREDIT.

Les relations avec les laboratoires européens engagés sur les thèmes de sécurité des transports sont déjà très importantes comme l’illustre la présentation détaillée des 7 projets : le pôle a l’ambition de renforcer cette dynamique de façon à favoriser l’attraction de chercheurs européens de haut niveau et ainsi de conforter le développement du pôle.  Le projet de réseau d’excellence EUR2EX en sécurité ferroviaire déposé récemment en est un exemple.

	En résumé, le pôle ST2 se donne un positionnement original, autour d’une approche  globale et pluridisciplinaire de la problématique de sécurité.


Perspectives de Développement
Le pôle ST2 dispose maintenant d’un programme scientifique ambitieux basé sur les sept projets définis plus haut. Il manque cependant d’une identité indispensable pour assurer une visibilité dont la nécessité va s’imposer rapidement. Pour cela, il est proposé de passer à un cadre institutionnel plus formalisé (Convention inter-établissements, Groupement d’Intérêt Scientifique …). Sous réserve de l’avis du Comité Scientifique et de l’accord du Comité de Pilotage, ce cadre pourrait être mis en place au cours de l'année 2004.

� Groupement Régional Nord Pas de Calais pour la Recherche sur les Transports, mis en place en 1983, cadre d’application des politiques de soutien Etat-Région


� Laboratoire d'Automatique de Mécanique et d'Informatique Industrielles et Humaines de Valenciennes, UMR CNRS 8530


� Laboratoire de Mécanique de Lille, UMR CNRS 8107


� Sciences pour l'Ingénieur


� Sciences et Technologies de l'Information et de la Communication


� Sciences de la Vie
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