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Rapport d’évaluation 
 

1  Présentation succincte de l'unité 

Le LIVIC est une petite unité de 8 chercheurs permanents sous double tutelle LCPC – INRETS. Ses 5 
thématiques de recherche sont les suivantes : la perception, les systèmes coopératifs, le risque – 
décision et le contrôle – commande, avec un thème transversal, l’expérimentation – accessibilité des 
personnes à mobilité réduite, qui concerne l’ensemble de l’unité. Ces thématiques seront 
réorientées dans le projet de la prochaine période. 

— L’effectif global est d’une trentaine de personnes, dont 8 chercheurs (3 INRETS, 5 LCPC, (dont 2 
DR, 5 CR, 1 ITPE)), 2 ingénieurs (1 IR, 1 IE), 7 doctorants, 3 post-doctorants sur le quadriennal 
(équivalent 4 hommes.année), 8 CDD sur le quadriennal (équivalent 11 hommes.année), 3 
techniciens et administratifs ; 

— Nombre de HDR : 1, nombre de HDR encadrant des thèses : 1 ; 

— Nombre de thèses soutenues : 8 avec une durée moyenne de 3 ans et 4 mois, nombre de thèses 
en cours : 7, taux d’abandon non précisé, nombre de thésards financés : 7 (3 INRETS, 2 LCPC, 1 
sur projet SafeSpot, 1 sur projet Diva) ; 

— Nombre de membres bénéficiant d’une PEDR : sans objet ; 

— Nombre de publiants : 6. 

Remarques : 

La gestion et les différentes procédures sont rendues complexes par la double tutelle LCPC – INRETS. 

Les ressources financières annuelles du LIVIC sont de l’ordre 500k€ sur 2006-2007 avec une dérivée 
positive de l’ordre de 20% alors que les dotations de base sont en décroissance. 

Le thème système coopératif, bien qu’intéressant, est actuellement en manque de ressources 
humaines.  

On note la présence de nombreux chercheurs CDD et autres situations passagères, ce qui pose le 
problème de la capitalisation des savoir et savoir-faire. 

Tous les doctorants ayant soutenu étaient financés. Les thèses ont été soutenues entre 27 et 42 mois 
sauf une (62 mois). 4 thèses sur 8 ont fait l’objet de publications ou brevets.  

Les post-doctorants sont recrutés par le LCPC ou par l’INRETS. 

Aucune HDR n’a été présentée sur la période. 

2  Déroulement de l'évaluation 

La visite s'est effectuée de 12 h à 19h. Les présentations des bilans et projets scientifiques ont été publiques.  
Le directeur du LIVIC a fait la présentation générale de l’UMR ainsi que celle du projet. La présentation du 
bilan a été assurée par chacun des responsables des thématiques de recherche. Le partage du temps entre 
présentation et discussion avec les membres du comité a été respecté. 
Les échanges entre le comité et les représentants des personnels chercheurs, ingénieurs, techniciens, 
administratifs et doctorants ont permis des discussions fructueuses. Les visites des ateliers et du laboratoire 
ont été l’occasion de démonstrations relatives aux résultats récents obtenus dans les différentes thématiques 
de recherche. 
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Les huis-clos avec les directeur et directeur adjoint, le directeur scientifique de l’INRETS et le directeur 
technique du LCPC ont permis de clarifier quelques points et notamment quelques orientations historiques et 
certains points de procédures dans le rôle des deux organismes de tutelle. 

3  Analyse globale de l’unité, de son évolution et de son 
positionnement local, régional et européen 

Le LIVIC est une petite équipe de 8 permanents, de 7 doctorants et de nombreux  CDD.  Cette situation ne  doit 
pas faciliter la capitalisation des résultats. Cela s'en ressent à la lecture du rapport. Même si globalement la 
stratégie scientifique mise en place est cohérente et assez bien suivie,  certains sujets de recherche semblent 
un peu “isolés“. Le laboratoire est organisé en quatre équipes-projets de tailles inégales, dont certaines de 
taille largement sous-critique. Ces équipes sont organisées de manière à couvrir un large champ d'activité 
depuis la perception jusqu'à la commande des processus. De ce fait, les interactions entre équipes de projets 
sont très fortes, ce qui  compense (un petit peu) leur taille réduite. 

La production scientifique du laboratoire est dans l'ensemble importante avec de bonnes publications dans des 
revues bien reconnues et un nombre important de communications dans des conférences. Les chiffres sont 
toutefois inégaux selon les équipes. Il est un peu difficile de classer ces publications par projet, nombre d'entre 
elles couvrant plusieurs thèmes et les auteurs et co-auteurs appartenant à plusieurs équipes-projets. 
L'innovation se concrétise par 6 brevets dont certains ont été revendus à des acteurs industriels. Le résultat, 
assez bon, pourrait probablement être amélioré s'agissant d'une unité de recherche appliquée abordant des 
problématiques très concrètes. 

Le LIVIC a mis en place un certain nombre de coopérations avec différents laboratoires publics nationaux ou 
internationaux. Malgré tout, ces coopérations restent encore un peu limitées ; il faudra donc poursuivre 
l'effort. Les coopérations directes avec l'industrie restent relativement faibles et posent le problème de la 
valorisation. Ce point devra faire l’objet d’une réflexion de fond pour la prochaine période. Le laboratoire a su 
se positionner au niveau national et international comme une référence  (par exemple pour la détection de 
situation de brouillard ou encore dans le cas des FOT). Ce positionnement lui permet d'être sollicité pour 
participer à des projets coopératifs internationaux ou encore à des expertises. Les moyens d'essais dont dispose 
le laboratoire constituent un vrai atout qu'il a entrepris de valoriser. Le pôle de compétitivité Mov'eo est une 
opportunité dont le laboratoire devrait savoir tirer profit. 

L'analyse menée par le laboratoire sur ses forces et ses faiblesses fait preuve de lucidité quant aux points forts 
et faibles de l’unité. Le rapport est relativement bien structuré et, bien qu’un peu « léger », donne une idée 
correcte des travaux accomplis et des résultats obtenus au cours de la période. 

Le projet scientifique du LIVIC s'inscrit dans la continuité des travaux antérieurs de cette équipe, avec en point 
de mire, la levée des deux verrous scientifiques et technologiques suivants :    
La fiabilisation des systèmes d'aide à la conduite et notamment des systèmes de perception. Il s’agit là d’un 
des points les plus critiques qui ralentit le déploiement de ce genre de systèmes. La complexité des situations 
de conduite et des scénarios limite effectivement la fiabilité de ces systèmes. De plus, cette fiabilisation devra 
se faire en respectant la contrainte de coût, majeure dans ce domaine d'application. Il s'agit par conséquent 
d'un vrai challenge. 

Les systèmes coopératifs. Dans ce cas, la problématique est sensiblement différente : Les éléments 
technologiques existent pour la plupart et sont relativement fiables. La complexité vient plutôt du grand 
nombre d'acteurs impliqués et de la nécessité d’une intégration efficace. Il est actuellement évident que les 
systèmes coopératifs vont se développer très fortement dans un proche avenir. Les limitations des systèmes 
embarqués autonomes sont évidentes : portée limitée, problèmes de détection dans des situations 
météorologiques dégradées, sur des routes sinueuses, etc. La coopération entre systèmes autonomes et 
coopératifs devrait permettre d'améliorer de manière sensible la robustesse des systèmes d'aide à la conduite.  
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En conclusion, le projet de recherche du LIVIC est très intéressant et ambitieux, mais se pose la question de 
l’adéquation des moyens humains. Si les effectifs ne peuvent pas augmenter, il serait peut-être préférable de 
recentrer les actions de recherche sur les plus intéressantes. 

4  Analyse équipe par équipe et par projet 

Le laboratoire semble tout à fait bien armé pour s'attaquer au premier challenge cité plus haut. Les équipes 
existantes sont parfaitement compétentes et devraient pouvoir contribuer très largement à la résolution de ce 
verrou. Le renforcement des collaborations avec les autres acteurs scientifiques et technologiques, 
constructeurs et équipementiers semble indispensable, de nombreux travaux étant menés en ce sens chez ces 
industriels. Le LIVIC devrait également tirer profit du contexte Mov'eo. 
Plusieurs projets faisant l'objet de financements publics européens traitent de la deuxième problématique. De 
même de nombreuses études sont en cours chez les industriels en interne ou encore dans le contexte de 
partenariats restreints. Il se pose la question, dans ce domaine, de l’avance dont dispose la France dans cette 
thématique ; cela est d'autant plus critique que la mise en œuvre de ces technologies aboutira à terme au 
développement de nouveaux produits mais aussi de nouvelles normes.  Le LIVIC est il bien armé pour se 
positionner dans ce domaine compte tenu du manque de ressource évident ?  Le thème est vraiment très 
important et complexe et il conviendrait d'attribuer plus de ressources à cette activité. 
Un point critique non mentionné dans les projets du laboratoire concerne la problématique de l'interaction 
homme machine. Si cela semble normal du fait que ce n'est pas la spécialité du laboratoire, il n’est pas 
possible de l'éluder. Il semble tout à fait opportun que le LIVIC développe et renforce des collaborations avec 
des entités plus spécialisées dans ce domaine (avec des laboratoires tels que le LAMIH par exemple ou avec des 
industriels). La composante humaine est, en effet, capitale et doit absolument être prise en compte dès le 
début de la conception d'un système d'aide ou d'assistance à la conduite. Cet aspect est d'autant plus critique 
s'agissant de systèmes venant se substituer au conducteur. 

 

4.1 Thème  Perception/perception de l'environnement proche fondé sur la perception multi capteurs 

Ce thème comporte 4 permanents, une équipe relativement petite avec dans l'ensemble des résultats 
intéressants et bien valorisés.  

Axe détection et caractérisation de la route. Dans l'ensemble, cette thématique détection et caractérisation 
de la route est intéressante, mais aussi la plus simple dans le domaine de la vision embarquée automobile. 
L'approche utilisée est originale, mais il y a de très nombreuses équipes actives sur le sujet depuis la fin des 
années 90 voire avant. 

Il existe aussi  des systèmes commercialisés par différents équipementiers et constructeurs qui permettent une 
lecture des marquages sur la route et qui fonctionnent de manière satisfaisante de jour comme de nuit. Il est 
donc difficile d'évaluer le positionnement exact de l'équipe dans ce domaine. 
L'intégration de ce type de fonctions sur un micro-contrôleur dédié est intéressante, mais la tendance actuelle 
pour les systèmes commercialisés ou en voie de l’être est le multi fonction (HBA+TSR+LDW par exemple) pour 
des raisons de coût et d'intégration. Cela est-il compatible avec ce développement ? 
En ce qui concerne les travaux en cours, la détection multi voie est effectivement un problème mais il en 
existe d'autres beaucoup plus critiques, par exemple la détection des voies en l'absence de marquage. Une 
coopération pertinente est en cours avec le LASMEA, L'impression générale donnée est celle d'un 
développement "interne". Toutefois cette étape est nécessaire à la mise en œuvre de la partie contrôle 
commande avec le contrôle latéral du véhicule. 
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Axe détection d'obstacles Les travaux sur la détection d'obstacles tant à base de LASER (LIDAR?) que de 
caméras sont très intéressants et les résultats obtenus sont très bons. Toutefois l'approche envisagée est 
coûteuse (2 caméras + 1 LASER) et, pour l'instant, difficilement envisageable dans un contexte 
d'industrialisation. Il serait certainement bon, à partir de cette "référence", d’envisager de décliner des 
versions simplifiées de cette approche (approche mono-caméra par exemple).  Des collaborations directes avec 
les industriels devraient être envisagées pour un transfert de connaissance. De manière plus générale, quelles 
sont les suites potentielles de cette activité qui semble quasiment terminée pour l'instant (par exemple  
détection des usagers vulnérables) ? 

Axe visibilité Les travaux sur la visibilité et la détection du brouillard sont très originaux et adressent un 
problème difficile. L'équipe a réellement joué un rôle de précurseur dans le domaine et est devenue une 
"référence". Une simple recherche web avec comme mot clef "automatic fog detection" fait immédiatement 
référence aux travaux de cette équipe. Les résultats obtenus sont excellents. Ils se concrétisent par des 
brevets, des récompenses et un transfert de technologie vers un équipementier. Les développements en cours 
pour les applications de nuit et la détection de la neige devraient compléter cette première étude. 

— Points forts : 

La production scientifique est importante au regard de la taille de l'équipe.  
Trois brevets dont un dépôt international  et deux rachetés par un équipementier automobile. 
Implication dans des projets fédérateurs au niveau national et international et collaboration dans ce cadre 
avec des acteurs scientifiques et industriels. 
Quelques collaborations directes avec des laboratoires. 
Une bonne reconnaissance des activités et réalisations tant sur le plan national qu'international (dont 
récompenses pour les travaux de recherche d'un doctorant). 

— Points à améliorer : 

Un manque de collaborations directes avec l'industrie automobile. 
Les chercheurs des différents axes ne publient pas de façon homogène (nette avance de l’équipe perception). 
Un positionnement un peu en retrait sur l’axe « détection et caractérisation de la route ». 
Peu de perspective pour l’axe « détection d’obstacles ». 
 

4.2 Thème Systèmes coopératifs 

Ce thème est animé par 1 permanent IR avec l'implication de permanents des autres axes. 

 Projets localisation, identification Les approches proposées sont innovantes et peuvent apporter des 
solutions au problème de localisation des véhicules dans des situations difficiles. Les résultats obtenus (pour 
ceux qui sont précisés) sont bons et démontrent l'efficacité de l'approche. Se posent les questions des 
évolutions futures de ces approches et de la valorisation envisagée. Les objectifs du  projet identification sont 
moins clairs. Quel est le but recherché ? A quoi cela va t'il servir ? quelle est la portée de ce type de système ? 
Aucune coopération n'apparaît dans la description (avec les opérateurs, les fabricants de GPS, les laboratoires 
plus spécialisés dans ces technologies). Ces travaux semblent un peu isolés. 

Projets sécurisation des déplacements L'approche est très intéressante. Sur ces bases, l'application à la 
détection de “contre sens“ est innovante. La coopération avec les ASF est un point très positif et devrait 
permettre une valorisation industrielle de ces travaux. Quelles sont les applications futures envisagées ? En 
quoi consiste l'EDA ? 

Projets signalisation embarquée La plupart des systèmes de navigation embarqués nomades informent le 
conducteur des limitations de vitesse statiques. Ces limitations sont implémentées comme des attributs 
complémentaires de la cartographie. Toutefois, celles-ci ne peuvent être mises à jour qu'en  téléchargeant de 
nouvelles bases de données et à la condition que celles-ci aient été réactualisées. Les limitations variables, 
temporaires (travaux) ne sont bien évidement pas intégrées dans ces bases de données. Le couplage de ces 
informations avec celles issues de capteurs extéroceptifs (cameras: Traffic Sign Recognition) permettent de 
reconstituer ces informations et de les rendre plus robustes. La voie de recherche explorée dans ce projet est  
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très intéressante (bien que parfaitement connue) dans la mesure où elle met en œuvre des technologies de 
communication maintenant bien maîtrisées et relativement bas coût et qu'elle devrait permettre de restituer 
une information beaucoup plus "dynamique" et robuste. Le déploiement de ce genre de technologie reste 
toutefois un objet de débat car, pour être efficace, une approche de ce type suppose un équipement complet 
de l'infrastructure et donc finalement un coût élevé qui devra être supporté par la communauté. Les deux 
approches pourraient être fusionnées. Le rapport ne parle pas des réalisations en cours et des éventuels 
résultats obtenus à ce jour. 

— Points forts : 

2 brevets dont un étendu à l'international. 
Un partenariat avec les ASF (valorisation). 
Un sujet très porteur et novateur. 

— Points à améliorer : 

Une production scientifique relativement faible. 
Une équipe sous dimensionnée au vu de l'importance de la thématique et des ambitions affichées.   
Une activité un peu isolée : à part les coopérations avec ASF, il n’est pas fait mention de coopération avec des 
acteurs du domaine de la télématique, des systèmes de navigation etc. 
Les risques sur cette thématique sont très élevés (Très loin de la taille critique. Départ du seul permanent ?).  
S'agissant d'un sujet très "à la mode" de nombreuses équipes dans le monde sont très actives. Le risque de 
marginalisation à très court terme est vraiment important. 

— Recommandations : 

On peut se poser la question de l'intérêt de préserver cette équipe si des ressources ne sont pas affectées à ce 
thème très rapidement. 
 

4.3 Thème Estimation du risque et aide à la décision 

Le thème comporte 2 permanents dont 1 IR ; forte implication de  permanents des autres axes. Ce thème 
comporte en fait plusieurs aspects : citons d'abord l'analyse du risque basé sur des données quantitatives 
comme une vitesse excessive, des problèmes d'adhérence. Un autre aspect est celui de la perception du risque 
par le conducteur et enfin la confrontation de ces deux modes de perceptions. Ce sont plus particulièrement 
ces deux derniers points qui sont critiques lors de la mise en œuvre d'un système d'assistance à la conduite et 
qui pourront induire des problèmes d'acceptation de la part du conducteur. L'acceptation par un conducteur de 
ces nouvelles fonctions dépendra pour beaucoup d'une bonne compréhension et interprétation des risques et 
des décisions. Un conducteur acceptera un système qui vient se substituer à lui dans sa tâche de conduite que 
s’il en comprend  la finalité (Il ne s'agit pas ici d'ABS ou systèmes équivalents qui viennent effectivement 
assister le conducteur mais pour réaliser des tâches qu'il lui serait impossible de réaliser lui même). 

Projet Définition de risques et des Assistances à la conduite L'analyse de risque et des assistances à la 
conduite a été abordée au travers d'un problème parfaitement ciblé qui a abouti à la réalisation d'un système 
d’alerte de vitesse excessive en approche de virage. Les partenariats sont tout à fait pertinents et permettent 
de couvrir pratiquement tout le champ d'investigation ; avec l'IRCCYN (comportement conducteur), PSA 
(constructeur) et le CETE Normandie (infrastructure). Les résultats obtenus à ce jour semblent conséquents et 
promettent des perspectives d'évolution importantes. Comment a été abordé et traité le problème du retour 
d'information/coopération Homme Machine vers le conducteur (ergonomie) ? 

Projet modélisation du comportement humain RAS 
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Test et évaluation des assistances Valorisation de l'approche "naturalistic driving" permettant une évaluation 
a posteriori de l'efficacité des systèmes d'assistance à la conduite. Le LIVIC a été un des précurseurs en la 
matière avec un bon exemple de réalisation comme le projet LAVIA.   Collaboration dans des projets  de 
premier plan et implication dans des projets EuroFOTs. Il est important qu'un laboratoire Français soit impliqué 
dans ces études. L'analyse des données issues des expérimentations de type "naturalistic driving" est 
excessivement lourde et fastidieuse. Le développement d'outils d'analyse temps-fréquence de ces données 
devrait faciliter leur dépouillement. L'approche est originale et vraiment utile. 

— Points forts : 

Une production scientifique correcte ; certains papiers sont communs avec le thème contrôle/commande, 
Des collaborations avec d'autres laboratoires de recherche impliqués dans des domaines complémentaires (y 
compris internationaux), 
Collaboration avec un industriel (PSA), 
Contribution dans des projets internationaux et position reconnue dans ces projets, 
Précurseurs sur l'approche "naturalistic driving" et bonne valorisation de ces travaux au travers des programmes 
FOT. 

— Points à améliorer : 

Une équipe assez petite. A-t-elle la taille critique pour aborder cette problématique au demeurant très 
complexe et consommatrice de ressources ?  Ce point un peu négatif est compensé en partie par les 
partenariats mis en œuvre. 

— Recommandations : 

Les collaborations des laboratoires ou unité de recherche sur les sciences humaines ou l'ergonomie semblent un 
peu limitées (IRCCYN). Ces travaux peuvent difficilement être abordés dans leur globalité sans y associer une 
dimension "humaine" importante ; la vision et les orientations prises seraient alors trop restrictives et 
pourraient aboutir à des impasses technologiques. Cet aspect est certainement à renforcer. 
 

4.4 Thème Contrôle-commande/Contrôle de la trajectoire 

L'équipe comporte 3 permanents, avec de fortes implications de permanents des autres axes. Les travaux 
menés sont dans l'ensemble d'un très bon niveau scientifique avec des coopérations avec des laboratoires de 
recherche publics généralement très complémentaires.  Par contre, la valorisation de ces travaux  semble très 
faible. Le manque de collaborations directes avec des acteurs industriels (constructeurs, équipementiers) est  
un problème réel. Les sujets abordés ne sont pas spécialement originaux. De nombreuses équipes de recherche 
publiques ou privées sont très actives sur ces sujets et certaines d'entre elles ont des collaborations très 
étroites avec l'industrie. Il n’est pas dit comment se situent les travaux menés au sein du LIVIC par rapport à la 
concurrence. 

Projet modélisation du véhicule et estimation dynamique des attributs de la chaussée  Les objectifs ne 
sont pas très clairs: positionnement précis des attributs de la chaussée? 

Projet contrôle logitudinal L'apport des moyens de communication "car to X" pour l'amélioration des 
performances du contrôle longitudinal du véhicule est indéniable.  
Les travaux sur la réduction de la consommation via un système GPS et des cartographies embarquées (système 
autonome) semblent un peu réducteurs. Des approches équivalentes sont/ont été menées chez les 
constructeurs et équipementiers.  Il s'agit d'une approche intéressante mais "statique“. Il est dommage que la 
communication “car to X“ n'est pas aussi été envisagée ; ceci permettrait de considérer une approche 
beaucoup plus dynamique prenant en compte l'évolution en temps réel du trafic. L’extension de l'approche aux 
véhicules légers est effectivement intéressante mais l'absence d'un constructeur intéressé par le projet est 
étonnante. 
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Projet contrôle latéral Les trois approches proposées pour le contrôle latéral du véhicule sont très 
satisfaisantes. Les résultats obtenus à ce jour sont importants et les perspectives intéressantes. La prise en 
compte de la commutation homme-machine est élément essentiel de cette approche. Qu’en est-il de la 
valorisation ?  

— Points forts : 

La qualité des travaux. 
Quelques collaborations avec d'autres laboratoires de recherche publique, y compris à l'étranger. 
Collaboration avec un exploitant de réseau de bus (Teor).  

— Points à améliorer : 

Pas de collaboration industrielle. 
Faible valorisation (quelle est la stratégie de valorisation de ces études?) 

 

4.5 Thème Expérimentation- validation 

L'évaluation des systèmes d'assistance à la conduite est un aspect très critique qu'il faudrait résoudre avant 
d'envisager leur déploiement à la conduite (système se substituant le cas échéant au conducteur). En effet, au 
delà de la simple évaluation technique des performances du système (qui n'est pas forcément la plus difficile à 
réaliser), l'évaluation de l'usage, de l'acceptation et de l'impact des ces aides à la conduite sont capitales. La 
réalité d'une situation de conduite est généralement trop complexe pour être appréhendée dans sa totalité sur 
un simulateur ou sur un circuit (cela ne veut bien entendu pas dire que ces moyens soient inutiles). De même 
les impacts ou l'acceptation sont assez difficiles à analyser en dehors de conditions réelles d'utilisation. Le 
LIVIC a bien compris ces enjeux en se positionnant en ce sens il y a déjà quelques années. L’association avec 
des acteurs des sciences humaines est très intéressante. 

— Points forts : 

Présence d'un support expérimental complet, bien structuré permettant la validation des fonctions 
développées. 
Simulateur /outils de simulation. 
Mise à disposition de piste d'essais multi configuration et parfaitement référencées. 
Expérience positive de la gestion du projet LAVIA: expérimentation sur flotte en conditions réelles. 
Capacité à intégrer et instrumenter des véhicules d'essais. 
Véhicules d'essais. 

— Points à améliorer : 

Peut-être une équipe un peu restreinte au vu des ambitions (seulement 3 permanents). 
L’enjeu scientifique de l’accessibilité des personnes à mobilité réduite n’est pas clair. 

— Recommandations : 

Renforcer les collaborations avec les laboratoires de sciences humaines et d’ergonomie qui devraient 
permettre une meilleure valorisation des moyens d'essais en proposant cette composante non technique. 
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Nota  sur le projet 

Le projet présenté lors de la visite est en évolution sensible par rapport à celui qui figure dans le rapport écrit. 
Il met en particulier en avant trois thématiques transversales qui appellent quelques commentaires : 

Thématique « Accessibilité à tous ». La question du handicap est une question compliquée et difficile, qui fait 
référence à de multiples notions de handicaps : moteurs, perceptifs, cognitifs… S’il est clair que des aides à la 
conduite peuvent permettre l’accès à celle-ci de catégories qui en sont exclues (notamment du fait de 
handicaps moteurs), définir une véritable thématique de recherche autour de ce thème demande la mise en 
œuvre de compétences variées dans la connaissance du handicap, la biomécanique, les liens entre handicap 
moteur et perception (difficulté à tourner la tête…) etc. La question peut se poser de la pertinence pour le 
LIVIC, dans un contexte déjà très contraint, de se lancer dans une action d’envergure sur ce thème qui, au-
delà de réalisations ponctuelles existantes, est assez éloigné de son cœur de compétence scientifique. 
 
Thématique « Accroître la sécurité, la mobilité et réduire l’impact sur l’environnement ». Si l’accroissement 
de la sécurité et la réduction des impacts environnementaux sont des objectifs stratégiques clairs, 
l’accroissement de la mobilité ne peut en aucun cas être présenté comme un objectif. Tout au plus peut-on 
parler d’optimisation des conditions de mobilité, voire de l’offre de mobilité (capacités) ; la réduction des 
impacts environnementaux est à l’évidence un objectif intéressant, mais lui aussi un peu éloigné du cœur de 
métier du LIVIC. Celui-ci doit impérativement, pour aborder cette question, se rapprocher des spécialistes de 
la modélisation ou de l’évaluation des impacts environnementaux. C’est bien dans le cadre d’une collaboration 
de cette nature que la spécificité du LIVIC, qui est sa connaissance des systèmes de mesure et de contrôle 
embarqués, trouvera pleinement à s’exprimer. 

Thématique « Évaluer l’impact des systèmes embarqués ». Il s’agit là d’une notion ambiguë, qui renvoie le 
LIVIC à ses liens avec le monde des SHS. Au-delà de l’efficacité immédiate d’un dispositif d’aide ou de 
contrôle, des questions particulièrement ardues se posent :  De quelle façon ce système modifie-t-il les 
comportements des conducteurs (vitesse, intervalle, attention…) ? Quel est son impact global en termes de 
sécurité ? L’évaluation séparée de dispositifs multiples ne donne pas non plus d’idée sur ce que sera le véhicule 
intégrant un ensemble de ces dispositifs ; une réflexion plus globale sur ce véhicule futur et la façon de 
l’évaluer serait clairement bienvenue. 

5  Analyse de la vie de l'unité 

Le dynamisme et la cohésion de cette unité doivent être notés. Ils restent le moteur de cette équipe en dépit 
d’une pression très élevée principalement due à la charge de travail de montage et de réalisation des projets 
de contrats. L’implication dans l’enseignement est bonne et il est effectué dans les domaines de compétence 
du personnel. L’implication dans la vie de la communauté scientifique est bonne. Elle pourrait peut-être 
gagner à se rapprocher plus de certains groupes de travail nationaux et internationaux proches des 
préoccupations du laboratoire. Globalement, un très gros travail a été effectué sur la période passée. 

— En termes de management : 

Le LIVIC a connu en quelques années un essor considérable qui souligne la qualité globale du management de 
cette équipe. Le partage des tâches, en particulier de montage des projets, a permis une ampleur 
impressionnante de l’activité. Le taux élevé d’acceptation des projets est le fruit de ces efforts partagés. Il 
reste très certainement à faire un effort pour diminuer l’impression d’autarcie dégagée aussi bien sur un plan 
scientifique que sur un plan administratif. La clarification des stratégies des choix et orientations futures sera 
fondamentale au maintien de ce niveau d’engagement et de cohésion. 

— En termes de ressources humaines  : 

Equipe en sous effectifs avec des postes à pourvoir rapidement. Le renforcement du thème systèmes 
coopératifs est une condition fondamentale de la survie de ce thème. L’accueil et l’encadrement des 
doctorants sont bons, mais la concrétisation de certaines HDR est urgente. L’attractivité actuelle est limitée 
par les possibilités de contrats à durée déterminée. 
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— En termes de communication : 

Des efforts de communication ont été faits, mais il est surprenant de constater que si l’équipe est en sous 
effectif et qu’elle dispose de postes en cours de recrutement (postes difficiles à pourvoir actuellement pour 
diverses raisons), rien n’apparaît sur le site web de cette unité, qu’il s’agisse de sujets de thèse et ou de 
postes proposés (cependant les postes sont plubliés sur les sites de l’INRETS et du LCPC). 

6  Conclusions 

Le LIVIC fait preuve d’un très bon niveau d’activité.  Il a su devenir une référence dans plusieurs domaines de 
recherche et son rayonnement est très bon, même si les points faibles et les recommandations soulignent les 
progrès restant à faire. Les soutenances rapides des HDR potentielles renforceraient cette image et 
l’attractivité de cette unité pour des doctorants. Cette augmentation de l’encadrement interne permettrait 
également une meilleure  implication  dans une école doctorale unique et adaptée à la problématique de 
recherche de l’unité. Le projet de recherche du LIVIC est très intéressant et ambitieux, mais il se pose la 
question de l’adéquation des moyens humains. Si les effectifs ne peuvent pas augmenter, il serait peut-être 
préférable de recentrer les actions de recherche sur les plus intéressantes. 

— Points forts : 

Le dynamisme global et la cohésion de l’équipe. 
Le LIVIC est une référence dans certains domaines, son rayonnement est bon, il possède d’excellentes 
capacités à passer d’une étude conceptuelle à un prototype-démonstrateur. 

De très bons outils originaux ont été développés. 

Les moyens expérimentaux sont très adaptés et, d’une manière générale, les équipements sont excellents. 
Mais il convient d’être prudent quant aux crédits de rajeunissement de ces équipements chers. 

Le LIVIC dispose d’une véritable expertise dans les thèmes de recherche développés ci dessus, Cette expertise 
pourrait probablement être mise plus en valeur, mais il est vrai, qu’en particulier, la pratique de l’expertise 
fait appel au moins autant à l’investissement personnel du chercheur et qu’à celui de l’équipe. 

— Points à améliorer : 

Ce laboratoire est en sous effectif par rapport à sa charge de travail. 

Un choix des projets à retenir moins éclectique semble nécessaire, une forte tendance du pilotage par l’aval se 
fait sentir. 

Les coopérations industrielles bilatérales sont trop faibles. Celles ci pourraient avantageusement déboucher sur 
des financements CIFRE. 

Le rapport d’évaluation est à clarifier et à documenter. 

Manque de clarté dans la stratégie de choix des projets. 

Aucune HDR soutenue pendant la période. 
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— Recommandations : 

Le nombre des communications peut très certainement être réduit au profit de publications ACL et d’une 
sélection des conférences les plus importantes dans le domaine. La politique des noms des auteurs devrait être 
clarifiée : il est en effet dommage que certains jeunes chercheurs très actifs, potentiellement HDR et chevilles 
ouvrières de certains projets ne soient que rarement cités comme premier auteur.  

Une réflexion de fond sur les enjeux stratégiques du projet environnement dédié au véhicule électrique et de 
celui dédié à l’accessibilité à tous doit être menée.  

Dans plusieurs domaines, de nouvelles collaborations sont nécessaires (en particulier avec les SHS).  

Certains objectifs et verrous technologiques gagneraient à être précisés.  

La valorisation des travaux peut être améliorée.  

Une clarification des orientations stratégiques et scientifiques ainsi que de la gouvernance serait un atout pour 
le projet. Il serait probablement dommageable à la reconnaissance de l’équipe d’abandonner complètement le 
thème des systèmes coopératifs. 

 Plusieurs HDR doivent être finalisées rapidement. 
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