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ALGORYTM STEROWANIA POJAZDEM NA PODSTAWIE
INFORMACJI WIZYJINEJ*

THE Al

Streszczenie. W pracy przedstawiono propozycja ukdadu sterowania po-
jJjazdem na podstawie informacji wizyjnej. Sformutowano cel sterowania
oraz podstawowe zatozenia. Zaproponowano rézne modele drogi i pokazano,
ze problem filtracji parametréw ruchu powinien by¢ rozwigzany na pod-
stawie *acznego modelu pojazdu i drogi. Oméwiono system wizji realizu
jJacy przetwarzanie ciggu obrazéw do postaci parametréw ruchu. Zapropo-
nowano niezalezng regulacja pradkoscl pojazdu oraz sprzazenie zwrotne 1
kompensacjg w torze sterowania k&t przednich.

LGORITHM FOR ROAD VEHICLE CONTROL USING VISUAL INFORMATION

Summary. In the paper the problem of automatic control of a vehicle
was investigated. The 1idea described in this paper is different of
those described in the literature. The most mportant original elements
are:

a) aggregation of informationn from sequence of iImages to the form of
motion parameters;

b) introducing and justifying the joint (cumulative) model of a vehicle
and a road in the filtration algorithm.

AJITOPMTM ynPABJIEHMH ABTOMA11IMHOM HA OCHOBE 3PKTEJIbHO{i HH$OPMAUMM

Pe3ioke. B paRoTe npencTaBJieHO npenjioxenne cHCTeMU ynpasjieHHs TpaHc-
nopTHbiM cnencTBOM Ha ocHOBe opHTejibHoii HHTopMaUMH. )laHa sopMyjmpoBKa ue-
JiH ynpaejieHHs h ocHOBHue npennocbuiKH. ripenJioxeHu paojiHHHbie Monejin noporn
u HOKaaaHO, HTo npoBjieMa snribTpaunn napaMeTpoB «BHxeHHS «0JixHa 6trrb
perneHa Ha ocHOBe coBMecTHofi MoneJiH TpaHcnoprHoro cnencTBa h «oporu. 06-
cyxnaeTcs CHCTeMa TexHHHecKoro apenns ripeo6pa30Byiomast nocmeaoBaTenbHOCTb
HOoBpaxeHHH Ha napaMeTpbi «bhxchhs. ripennoxeHO HeoaBMCHMoe peryjinpoBaHne
CKopocTM TpaHcnopTHoro cpencTBa, obpaTHas CBSSb u KOMneHcaunsi Henocpe«-
CTBeHHO ynpaBJieHHa nepe«HHMn KOJiecaMH.
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1. WPROWADZENIE

W praktycznych zastosowaniach teorii sterowania idea sprzezenia zwrotnego
jest podstawowa. Jej realizacja uwarunkowana Jest jednak mozliwoscig bezpo-
Sredniego lub posredniego pomiaru odchydki pomiedzy wartoscig pozadang wiel-
kosci sterowania a wartoscig zrealizowang na wyjsciu obiektu. Fizyczny cha-
rakter wielkosci wyjsciowej oraz zadanej moze by¢ przy tym bardzo rézny. Stad
istnieje grupa zadan sterowania takich, ze pomiar wymagany w celu zrealizo-
wania sprzezenia zwrotnego nie jest wykonalny przy uzyciu klasycznej techniki
pomiarowej. Typowym przykdtadem takiego zadania jest 'nadgzanie' samochodu za
drogg. Wartos$¢ odchydki pomiedzy aktualnym potozeniem samochodu wzgledem dro-
gi a jego potozeniem pozadanym, warunkujgaca zastosowanie sprzezenia zwrot-
nego, moze by¢ uzyskana tylko przy wykorzystaniu toru wizji. Wprowadzenie
informacji wizyjnej umozliwia dodatkowo predykcje przysztego pozadanego po-
tfozenia.

Badania nad uktadami wykorzystujacymi tor wizji dla celéw sterowania
uk¥adami dynamicznymi sa obecnie prowadzone w wielu osrodkach [1; 2; 3]-

W pracy przyktad zastosowania odnosi sie do pojazdu samochodowego. Réznica
w stosunku do innych prac o podobnej tematyce polega na oryginalnej i ogélnej
koncepcji przetwarzania ciagu obrazéw do postaci parametréw ruchu. Tak za-
gregowana informacja wykorzystywana jest dalej wedtug klasycznych schematéw
teorii sterowania.

W punkcie 2 pracy przedstawiono podstawowe sformutowania okreslajace cel
sterowania oraz zdefiniowano stosowane dalej uktady wspédrzednych.

Punkt 3 poswiecony jest oméwieniu proponowanych modeli drogi oraz zwigzko-
wi pomiedzy modelami z argumentem ddugosci i czasu.

W punkcie 4 przedstawia sie przyjety przykdtadowy model pojazdu zaczerpiety
z prac [2; 3]- Zmiana modelu na inny nie zmienia ogélnej koncepcji sterowa-
nia.

Punkt 5 dotyczy systemu wizji, w ktérym przetwarzanie obrazu wykonywane
jest wedtug algorytméw z prac [4; 5; 6; 7].- System ten moze byc¢ traktowany
jako specjalny rodzaj ukdadu pomiarowego.

W punkcie 6 przedstawia sie koncepcje ukkadu TFiltracji pracujacego na
potrzeby ukdadu sterowania oraz ukdadu identyfikacji modelu drogi-

Punkt 7 przedstawia koncepcje uk#adu indentyfikacji modelu drogi.

Punkt 8 przedstawia proponowang strukture uk#adu sterowania proponowane

typy regulatoréw oraz metodyke wyznaczania ich parametréw.
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Punkt 9 zamykajacy praca poswiecono wnioskom dotyczacym podstaw teore-

tycznych, jak réwniez mozliwosciom hardwarowej realizacji przedstawionej kon-

cepcji.

2. PROBLEM STEROWANIA I PODSTAWOWE ZALOZENIA

Rozpatrywany w pracy problem dotyczy sterowania w czasie obiektem dyna-
micznym. Jako przykdadowy obiekt wybrano pojazd samochodowy. Odpowiednio do
tego za cel sterowania przyjmuje sie utrzymanie pozadanej predkosci ruchu vz
oraz nadgzanie za droga.-

Pozadana predkos¢ ruchu [Z] wyraza sie zaleznoscia:
vz = (ay/Cd (t))1/2 @
gdzie a  jest zadanym parametrem liczbowym i okresla maksymalne dopuszczal-

ne przyspieszenia w kierunku osi 0 (rys. 1b).

Przyspieszenia wzdduz osi 0" okreslone sg natomiast wyrazeniem:

D
1]

kavz (vz—v) dla V SV

(2)

D
1

khv(vz—v) dla v > v,

Zaleznosci (), (@ traktowane *acznie pozwalaja na okreslenie preddkosci

jako funkcji czasu.

Nadazanie za droga jest réwnowazne utrzymaniu Srodka ciezkosci pojazdu na
trajektorii  odlegtej o wielkos¢ a od prawego skraju drogi 1 posiadajacej
taka samg krzywizne. Jakos¢ utrzymania Srodka ciezkosci na zadanej trajekto-
rii wyrazana jest przez maksymalnag odchydke.

W pracy wyréznia sie trzy nastepujace prostokatne i prawoskretne ukdady
odniesienia:

- Uk#ad nieruchomy Ox8y828, w ktérym osie O0z,, Oy8 lezg w plaszczyznie
stycznej do powierzchni ziemi w punkcie 0, zas os Oxg jest skierowana
pionowo do gory.

- Uktad ruchomy Oxyz zwigzany sztywno z pojazdem. Punkt O umieszczony Jest

w Srodku ciezkowci SC pojazdu (rys. 2). 0§ 0z Jest réwnolegta do osi
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Rys. 1. Ukkady wspotrzednych zwigzane z droga

Fig. 1. Coordinate systems connected with the road
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podtuznej pojazduo zwrocie zgodnym z jego wek-
torem predkosci. 0§ Oy Jest réwnolegta do
osi podtuzej pojazdu o zwrocie zgodnym z jego
wektorem predkosci. 0$ Oy Jest réwnolegta do
osi poprzecznej pojazdu i skierowana tak, by
+acznie z osig 0x prostopadta do ptaszczyzny

Oyz tworzyta ukdad prawoskretny.

Uk#ad ruchomy  0Oz~y~z»~ zwigzany z droga
(rys. la, Ib). Punkt O tego ukkadu lezy na
pozadanej trajektorii pojazdu, o$ Oz jest

Rys. 2. Ukd#ad wspotrzed- styczna w punkcie 0 do tej trajektorii 1 po-
nych zwigzany z pojazdem
Fig. 2. Coordinate system
conected with the vehicle Jest prostopadta do osi Oz 1 lezy w pha-

siada zwrot zgodny ze strzatkg ruchu. 0$ Oy

szczyznie drogi. Jej zwrot wskazuje prawe po-
bocze drogi. 0§ Ox Jestprostopadtad do plaszczyzny drogi irazem zosia-

mi Oz 1 Oy tworzy ukdad prawoskretny.

3. MODEL DROGI

Model drogi w rozumieniu pracy réwnowazny jet modelowi pozadanej trajek-
torii Srodka ciezkosci pojazdu. Stanowi go krzywa plaska, ktéra w postaci
parametrycznej moze by¢ okreslona przez funkcje 0d @ (ys.- la, b, gdzie
parametr 1 Jest dtugoscig mierzong wzdduz krzywej.

Jezeli potozenie krzywej w nieruchomym ukdadzie wspédrzednych Jest dowol-
ne, moze by¢ ona okreslona réwniez przez Tfunkcje krzywizny ). gdzie
cd() = d ed()/dl.

W przypadku ogélnym przymuje sie model w postaci:

dncd dn_lcd dc

" *al dln-l + eee + an-1 dT~ + anCd = bwd ©)

gdzie wd jest bialym szumem gaussowskim o wartosci Sredniej réwnej zero 1
wariancj i <.
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Model (3) moze by¢ przedstawiony w zmiennych stanu jako:

@
i w razie potrzeby rozszerzony o réwnanie

d ed/dl = (_:d ®
Model drogi moze by¢ réwniez przedstawiony w postaci jawnej funkcji ddu-

gosci 1 wyrazonej w danym ukdadzie funkcji é)rzez wspétczynniki liczbowe.
Niech bedzie dany ukkad funkcji (@, 1, 1 ,...}, funkcja C~d) moze byc¢

przedstawiona w postaci:
c,@ =c +<:1+<:I2 6
d ~ o 1 z )
gdzie cy = (I/i1) (@ Cju )/d1i=Q

Niech bedzie dany ukdad funkcji ortonormalnych {~(1), 1= 0,1,...},
z ktérych kazda okreslona Jest na przedziale [O,L].
Funkcja CI) okreslona na tym samym przedziale wyraza sie wzorem:

cd@) = Codl (@) + Cjrd) + 2R @ + .. @)
gdzie: Cl = <cd(), viQ)>

Przedstawione modele drogi w postaciach (4), (6), (7 sa propozycjami
ogolnymi. W przypadku wyboru konkretnego modelu okreslajace go wspodczynniki
liczbowe sa ldentyfikowane na biezaco. W niektorych przypadkach mozliwe jest
dodatkowo okreslenie dopuszczalnych wartosci krzywizn wynikajacych z "klasy"
drogi .

Niezaleznym argumentem we wszystkich przedstawionych powyzej modelach
drogi jest jej dhugosci 1. Poniewaz z kolei argumentem procesu sterowania
jest czas (ciagly lub dyskretny), wystepuje potrzeba przeliczania modelu
drogi na argument czasu. Zachodzg nastepujace zwigzki:

ed (t) = ed (i(t)) (8)
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t

1I(t) = 1(0) + Vv(A)dA ©

(10)

4. HODEL POJAZDU

Synteza regulatora realizujacego postawione zadanie sterowania wymaga
znajomosci modelu sterowanego obiektu.
Model pojazdu wykorzystywany w pracy zaczerpnieto z [2. 3). W modelu tym

wyréznia sie nastepujace wielkosci sterujace:

Uj - napiecie wejsciowe silnika krokowego ustawiajgcego potozenia s kot
przednich,

w, - napiecie wejsciowe silnika krokowego ustawiajacego kat r otwarcia
przepustnicyl,

u® - napiecie wejsSciowe elektrohydraulicznego ukdadu hamowania.

Wielkosciami wyjsSciowymi modelu sa:
v - predkos¢ pojazdu,
3 - kat poslizgu pomiedzy wektorem predkosci a osig podtuzng pojazdu,

0 - predkos¢ obrotowa pojazdu.

Réwnanie wyrazajace zwiazek pomiedzy wielkosciami wjeSciowymi a steruja-

cymi maja postac:

M (11)

1Zakiada sie, ze pojazd wyposazony jest w automatycznag skrzynie biegéw, kté-
rej przetozenie jest funkcja predkosci.
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gdzie:

- g =

un.
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11

vV C c_))e =
v

mvo + (Ui +Ur+m(ci+cr))0— mv +
f

= (Uf + pcf)S

L0y 7% +¢7 00 -p(ely -c) M=

X r

UFIF + pcfIf)R

- masa pojazdu,

- promien kola,

- wspodczynnik,

- przetozenie przektadni,

- moment obrotowy silnika,
predkos¢ obrotowa silnika,

- moment obcigzenia trakcyjnego,

- moment hamujacy,

Un - sidy obwodowe odpowiednio na kotach osi przedniej i tylnej,

cf-cr - wspotczynniki odpowiednio dla osi przedniej i1 tylnej,

if

1 - odlegtosé srodka ciezkosci od osi przedniej, tylnej,

wspodczynnik tarcia kot o nawierzchnie,

- moment bezwkadnosci wzgledem osi pionowej 0x.

Wektorem stanu w przestrzeni fazowej dla uktadu réwnan (11),

s,

(15 jest:

&.,0 B 5 vyl

Mie

rzonymi wielkosciami wyjSciowymi sga predkos¢ v oraz 6

réwnanie pomiarowe ma postac:

z

= @0011 . 0, @G & y]IT

1,

Y,

)

(5

an

(€9)

),

4.
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tatwo zauwazy¢, ze szczeg6lna struktura réwnan modelu pozwala przedstawié

go w postaci (rys. 3):

O

AN

u3
\
Rys. 3. Blokowa struktura modelu pojazdu
Fig. 3. The vehicle model block structure
v = f(y, u3)
ae
r = krl2
x = A(v)x + Bu, ar)
gdzie:
X = [6B 9]
allgy)  al2 a o
AV) = a2i(V B= 0

a22(v) a23(\v)
0 0 0 1
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anw = Tv v f

12 + °rV

a22(v) =57 UF + MCF + cr)

a23() = 57 twf + N

Zaktadajac dodatkowo, ze cele sterowania okreslone dla zmiennych wejscio-
wych Vv i 6,0 sa wzajemnie niezalezne, problem syntezy regulatoréw okresla-

jJacych sterowania u, u“, u”™ dekomponuje sie na:

- Problem syntezy regulatoréow dla sterowann UE, u™ odpowiednio dla celu ste-
rowania okreslonego dla zmiennej wyjsciowej Vv. W syntezie tej uwzglednia
sie tylko czes¢ petnego modelu dynamiki pojazdu, tj. rownania (16).

- Problem syntezy regulatora dla u" odpowiednio do celu sterowania okreslo-
nego dla zmiennych 0, 0. W syntezie tej uwzglednia sie czesciowy model
dynamiki pojazdu dany ukdadem (A7), za$ wystepujaca w nich wielkos¢ v

traktuje jako zadany parametr modelu czesSciowego.

5. SYSTEM Wi1ZJI

Fizycznie system wizji stanowi kamera TV, sztywnie powigzana z pojazdem
o osi pokrywajacej sie z osia podtuzng pojazdu.

W rozwigzaniach przedstawionych w literaturze, np. [2Z], stosuje sie kamere
CCD dajaca obraz 256 x 256 X 8 bitow. Wspodpracujacy z kamerg ukdad przetwa-

rzania obrazu zawiera 14 mikroprocessoréw realizujacych w czasie rzeczywistym
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Rys. 4. Blokowastruktura modelu pojazdu wraz ze zwigzanym z nim systemem
wizyjnym

Fig. 4. The vehicle and its vision system block structure

wybrane funkcje przetwarzania. Mozliwe jest stosowanie dwu kamer, co byto
rozpatrywane w [6], jak réwniez mozna dopusci¢ obrotowy ruch kamery wzgledem
pojazdu, na ktérym jest umieszczona.

Odpowiednio do ogbélnej koncepcji pracy podstawowymi funkcjami ukdadu prze-
twarzania obrazu sa:

1) wyznaczenie liniowej odchydki potozenia pojazdu na zadanej trajektorii,

2) wyznaczenie parametréw ruchu pojazdu wzgledem ukdadu zwigzanego z dro-
ga-

Pierwsza z wymienionych funkcji realizowana jest przez przetwarzanie po-
jedynczego obrazu. Jej wynikiem jest aktualne potozenie $Srodka ciezkosci
pojazdu z ukdadzie zwigzanym z drogg (rys. la, 1b), w odleghosci L wzdhuz
Jej dhugosci. W wyniku odpowiedniego przyjecia poczatku ukdadu drogi potoze-
nie to jest zarazem odchytka od potozenia pozadanego.

Druga funkcja wymaga przetwarzania pary obrazéw odpowiadajacych chwilom t,
t + At, zas$ jej wynikiem sg parametry ruchu. Nawigzujac do ogélnych prac
(6, 7] i1 stosowanych w nich oznaczen, sa to przyrosty Ap, A9, A0 trzech ka-
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tow Eulera ¥, 0, (//okreslajacych potozenie ukdadu drogi w odlegtosci L od
pojazdu wzgledem uk#adu pojazdu (kamery) oraz wektor translacji Ax, Ay, Az
dla tych samych ukfadéw.

Powracajac do szczegbélnego przypadku rozpatrywanego w pracy z zalozenia
ruchu ptaskiego mamy:

Ap = 0, A0 * O, Al =0
Ax =0, Ay =0, Az = VAt
Stosujac za$ oznaczenia z rys. 4, mamy:

AO = A0, = Oy(t + AD) - Oy(D) +

k

- e(t + At) + e(t) + p(t + At) - o{tv) (18)
Przyjmujac AONMAt ~ 0, AONMAE - ba> AO(A « O otrzymujemy:

0y =04 -0+0 19

Podobnie:

tatwo zauwazy¢ rowniez, ze wielkos¢ yrf wyznaczana w wyniku przetwarza-
nia pojedynczego obrazu (patrz pierwsza funkcja ukdadu przetwarzania) moze
by¢ wyznaczana w wyniku catkowania po czasie zaleznosci (20). W praktyce
ograniczeniem takiego podejscia jest wymaganie, by wartos¢ Srednia ewentual-
nego btedu y~ byka réwna zeru.

Podsumowujac, system wizji w zakresie swojej drugiej funkcji moze byc
interpretowany jako szczeg6lnego rodzaju ukdad pomiarowy, ktorego wielkosci

sg okreslone przez réwnania (19) i (20).

S 0.
wyjSciowe y Yy
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6. UKLAD FILTRACJI

W zastosowaniach realnych pomiary O®, y” obarczone sa bledami, podobnie
modele bedace podstawg syntezy regulatora nie sa idealne. Uwzglednia sie to
wprowadzajac do réwnan “‘pomiaru’™ i modelu blad. Jezeli zalozyé, ze jest on
addytywnym bialym szumem gaussowskim o wartosci Sredniej zero i znanej macie-
rzy kowariancji, mozna stosowa¢ dobrze opracowang teorie FTiltacji optymalnej.

Unzgledniajac, ze sygnat pomiarowy teorii wizji, zaleznosci (19), (0),
jest liniowg kombinacja sk#adowych wystepujacych w wektorach stanu modelu
drogi 1 pojazdu, filtracja wymaga dacznego traktowania tych modeli. W stosun-
ku do modelu pojazdu mozliwe jest uwzglednienie dekompozycji z rys. 3, zatem
w Filtracji uwzglednia sie model dynamiczny przedstawiony na rys. 5. Cechg
charakterystyczng tego modelu jest zalezno$¢ parametryczna od predkosci v,
stad stosujac mp. ustalona wersje Tiltru jego macierz wzmochieh nalezy wy-

znaczy¢ dla réznych wartosci v wybranych z przedziatu vm™m*® vmax®

7. UKLAD IDENTYFIKACJI

Model drogi zaproponowane w punkcie 2 zawierajg okreslajace Je parametry.
Parametry te moga by¢ dane przed rozpoczeciem procesu sterowania lub mogg byé¢
identyfikowane juz w czasie jego trwania.

Informacja wejsciowg ukdadu identyfikacji sa oceny krzywizny drogi otrzy-
mywane z ukdadu Ffiltracji. Oceny te sg funkcjami czasu i1 nalezy je przed
rozpoczeciem identyfikacji przeliczy¢ na funkcje diugosci drogi 1 weddug
zaleznosci (10).

Proponuje sie prowadzenie identyfikacji metoda najwiekszej wiarygodno-
<.

8. UKLAD STEROWANIA

W konsekwencji przyjetej struktury modelu oraz celu sterowania uktad ste-
rowania dekomponuje sie na podukdad sterowania w torze predkosci i poduktad
sterowania ustawieniem k&t przednich pojazdu.

Tor sterowania predkosci zawiera dwie petle sprzezenia zwrotnego. W pier-

wszej z nich na podstawie wyznaczonej odchydki predkosci w chwili biezacej
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wprowadza sie w zaleznosci od jej znaku proporcjonalng skkadowa sterowania

w torach ulub Ww. Mamy zatem:

u2

- km@z() " v()), U j=0 Jezeli vz(® £ v(b) 21

w2 j=0 “31=-kh*vh ~ -~ Jezeli svz(t) < v(b) (22)
gdzie v(t) jest wynikiem pomiaru, zas vz(t) jest wyznaczone wedtug zalez-
nosci (0.

W drugiej petli wyznacza sie skladowe uz 27 U3 2 W torach ul” U3 =zwm-3-
zane z pozadanag predkoscig vz w chwili t + /v, gdzie L jest wyprzedze-
niem, z jakim wyznaczona jest krzywizna drogi. Na podstawie zaleznosci @)
mamy zatem:

1/2
v, (t + W/dv) = (ay/Cd(t + L/V)) @)
A

Cd(t + LAV) = Od.(t + L/V)

Zak¥adajac, ze pochodna v moze by¢é aproksymowana wyrazaniem

v=( {&+LA) - VDWW @
oraz rozwlktujac réwnanie (11) modelu wzgledem:

a) u2> Jezeli vz(t + av przy ud =ur 2 = 0 oraz wzgledem

b) u3, Jezeli vz(t + Y przy7 = 0 otrzymujemy skkadowe uz 2 ul 2
sterowan generowane w drugiej petli.

Ostatecznie przyjmuje sie:
(€3))

U Uz g *U3p @
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Sterowanie U katowymustawieniem kébprzednich  pojazdu jest réwniez
sumg dwu skladowych_Przyjmuje sieregulatoryproporcjonalne owspotczyn-
nikach wzmocnienn zaleznych od aktualnej predkosci pojazdu. Mamy zatem:

« J=ki(hyd 20
ul.2 =k2 sd 8

ostatecznie

vl =ul,1 «+ul,2 B (29)

Zaleznosci: (25), (26) z odpowiednimi podstawieniami oraz (29) z podsta-
wieniem (@7), (28) okreslaja regulatory w torach sterowania predkoscig i
katem ustawienia k&t przednich.

9. WNIOSKI1

Przedstawione w pracy przyktadowe rozwigzanie sterowania obiektem dyna-
micznym porzadkuje ogdélna strukture tego typu rozwiazan. Wystepujace w niej
problemy czesciowe, takie jak konstrukcja modeli trajektorii zadanej i obiek-
tu, ukdadéw identyfikacja i filtracji moga by¢ rozwigzywane w szczegétach
w sposéb rézny do przedstawionego w pracy, jednak ogélna struktura nie ulega
zmianie.

Przyjeta w pracy koncepcja sterowania wprowadzajaca sprzezenie typu '‘feed-
forward” oprécz klasycznego sprzezenia zwrotnego ma na celu wykorzystanie
informacji o przystych parametrach trajektorii, ktérg dysponujemy dzieki
torowi wizji.

Realizacja fizyczna koncepcji przedstawionych w pracy jest uzalezniona od
mozliwosci hardwarowego skonfigurowania toru wizji zdolnego do przetwarzania
obrazow w czasie rzeczywistym.
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Abstract

In the paper the problem of automatic control of a vehicle was investi-
gated. It is one of the examples when the application of a vision channel in
a control system is strongly motivated. In many scientific centers around the
world [1], [Z]. I3l researches in this area are held. A level of pilot
applications was achieved.

The considered control systems consist of optical, electronic, mechanical
elements and are very complicated. Many different ways of their configuration
are possible [1], [2Z]. [3]-

The 1idea of the structure of these systems 1is very Important in their
subsequent reliable work.
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In the paper the idea of the structure of the vehicle control system using
visual information is presented. The described idea is different of those
described in the literatur. The most important original elements are:

a) aggregation of information from sequence of images to the form of motion
parameters;

b) introducing and justifying the joint (cumulative) model of a vehicle and a
road in the filtration algorithm.



