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PROCEDE ET DISPOSITIF D'AIDE A LA CONDUITE D'UN VEHICULE PRECEDE PAR UN OBSTACLE, PAR
AFFICHAGE D'UN MESSAGE D'ALERTE EN FONCTION D'UN SEUIL ADAPTATIF.

@ Un dispositif d'aide (DA) est destiné a aider a conduire
un premier véhicule (V1). Ce dispositif (DA) est agencé pour
déterminer un premier temps qui sépare le premier véhicule
(V1) d'un obstacle (V2), puis pour déterminer une premiére
valeur en cours d'un premier parametre représentatif de
I'évolution temporelle de ce premier temps et une deuxieme
valeur en cours d'un second parametre représentatif d'un
rapport entre un écart de vitesse, entre la premiére vitesse
du premier véhicule (V1) et la seconde vitesse de I'obstacle
(V2), et cette premiére vitesse, puis pour déterminer un seuil
en fonction au moins de ces premiere et deuxiéme valeurs
en cours, et pour générer une alerte visuelle lorsque le pre-
mier temps est inférieur a ce seuil.
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PROCEDE ET DISPOSITIF D’AIDE A LA CONDUITE D’UN VEHICULE
PRECEDE PAR UN OBSTACLE, PAR AFFICHAGE D’'UN MESSAGE
D’ALERTE EN FONCTION D’UN SEUIL ADAPTATIF

L'invention concerne les véhicules, éventuellement de type
automobile, et plus précisément les dispositifs et procédés qui permettent
d’aider a conduire de tels véhicules.

Comme le sait 'lhomme de lart il existe de nombreux dispositifs
chargés d’aider un conducteur a conduire son véhicule, et en particulier
chargés de lui signaler un risque de collision avec un obstacle situé devant
son véhicule. L'obstacle peut étre un piéton, un animal, un cycliste, un
véhicule ou un objet fixe.

Parmi ces dispositifs, certains déterminent un premier temps séparant
leur véhicule d’'un obstacle situé devant lui, et un second temps avant une
collision de leur véhicule avec cet obstacle.

Lorsque ce premier temps est inférieur a un premier seulil
prédéterminé, ces dispositifs d’aide générent une alerte visuelle, par exemple
destinée a étre affichée sur au moins un écran de leur véhicule.

Lorsque ce second temps est inférieur a un deuxieme seuil
prédéterminé, ces dispositifs d’aide génerent une alerte visuelle requérant un
freinage et destinée a étre affichée sur au moins un écran de leur véhicule et
une alerte sonore requérant un freinage et destinée a étre diffusée par au
moins un hautparleur de leur véhicule, et déclenchent une pré-configuration
du systéme de freinage. Lorsque ce second temps est inférieur a un troisieme
seuil prédéterminé et strictement inférieur au deuxieme seuil, ces dispositifs
d’'aide génerent une alerte visuelle requérant un freinage et destinée a étre
affichée sur au moins un écran de leur véhicule et une alerte sonore
requérant un freinage et destinée a étre diffusée par au moins un hautparleur
de leur véhicule, et déclenchent au moins un freinage de leur véhicule au
moyen (au moins) du systéme de freinage. Dans la derniere situation le

dispositif d’aide déclenche généralement également les feux de stop ainsi
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gu’éventuellement les feux de détresse (ou « warning »).

Un objectif de ces dispositifs d’aide est d'alerter le conducteur le plus
tot possible, afin qu’il réagisse le plus rapidement possible de sa propre
initiative. Pour ce faire, il est souhaité que les différents niveaux d’alerte soient
progressifs, et donc que le conducteur recoive tout d’abord une alerte visuelle,
puis des alertes visuelle et sonore requérant un freinage, puis des alertes
visuelle et sonore requérant un freinage accompagnées d'un freinage

controlé.

Hélas, il peut arriver que le conducteur regoive lalerte visuelle,
résultant d’'un franchissement du premier seuil par le premier temps, apres les
alertes visuelle et sonore, requérant un freinage et résultant d'un
franchissement du deuxieme seuil par le second temps. Cette situation
survient notamment lorsque I'écart de vitesse entre le véhicule et I'obstacle
est supérieur a 25 km/h et que la vitesse du véhicule est inférieure a 110
km/h.

L'invention a donc notamment pour but d’améliorer la situation.

Elle propose notamment a cet effet un procédé destiné a aider a
conduire un premier véhicule, et comprenant une étape dans laquelle ce
premier véhicule détermine un premier temps qui le sépare d’'un obstacle
situé devant lui, et génére une alerte visuelle, par exemple destinée a étre
affichée sur au moins un écran qu’il comprend, lorsque ce premier temps est
inférieur a un (premier) seuil.

Ce procédé se caractérise par le fait que dans cette étape le premier
véhicule détermine également une premiére valeur en cours d’'un premier
paramétre représentatif d’'une évolution temporelle du premier temps et une
deuxiéme valeur en cours d'un second parameétre représentatif d’un rapport
entre un écart de vitesse, entre une premiéere vitesse du premier véhicule et
une seconde vitesse de l'obstacle, et cette premiere vitesse, puis détermine le
(premier) seuil en fonction au moins de ces premiére et deuxiéme valeurs en

cours.
Ainsi, on est certain que le conducteur ne recevra jamais une simple

alerte visuelle résultant d’'un franchissement du premier seuil par le premier

temps, avant les alertes visuelle et sonore requérant un freinage et résultant
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d’'un franchissement du deuxiéme seuil par le second temps.

Le procédé selon l'invention peut comporter d’autres caractéristiques

qui peuvent étre prises séparément ou en combinaison, et notamment :

dans I'étape le premier paramétre peut étre une dérivée par rapport au

temps du premier temps ;

dans I'étape le second parameétre peut étre égal au rapport entre I'écart de

vitesse et la premiére vitesse ;

dans l'étape le premier véhicule peut déterminer une troisieme valeur en

cours en fonction de la premiere vitesse et d'un type de mobilité de

obstacle, puis peut déterminer le (premier) seuil en fonction au moins des
premiére, deuxieme et troisieme valeurs en cours déterminées ;

> le premier véhicule peut déterminer une quatrieme valeur en cours en
multipliant la troisieme valeur en cours par un produit des premiére et
deuxiéme valeurs en cours, puis peut déterminer le (premier) seuil en
fonction au moins de la quatrieme valeur en cours déterminée ;

dans I'étape le premier véhicule peut déterminer le (premier) seuil en

fonction également d’'une cinquieme valeur en cours représentative d'un

mode de conduite sélectionné par un usager qu’il transporte parmi au
moins un mode de conduite standard et un mode de conduite sportif ;

» dans I'étape le mode de conduite peut étre sélectionné parmi le mode
de conduite standard, le mode de conduite sportif et un mode de
conduite prudent ;

» dans I'étape le premier véhicule peut déterminer le (premier) seuil en

sommant les quatrieme et cinquiéme valeurs en cours.

L'invention propose également un dispositif d’aide permettant d’aider

a conduire un premier véhicule et agencé pour déterminer un premier temps

qui sépare ce premier véhicule d’un obstacle qui est situé devant ce dernier,

et pour générer une alerte visuelle, par exemple destinée a étre affichée sur

au moins un écran du premier véhicule, lorsque ce premier temps est inférieur

a un (premier) seuil.

Ce dispositif d’aide se caractérise par le fait qu’il est agencé pour

déterminer également une premiére valeur en cours d’'un premier parametre
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représentatif d’'une évolution temporelle du premier temps et une deuxiéme
valeur en cours d'un second parametre représentatif d’'un rapport entre un
écart de vitesse, entre une premiére vitesse du premier véhicule et une
seconde vitesse de l'obstacle, et cette premiere vitesse, puis pour déterminer
le (premier) seuil en fonction au moins des premiére et deuxiéme valeurs en

cours.

L'invention propose également un véhicule, éventuellement de type
automobile, et comprenant un dispositif d’aide du type de celui présenté ci-

avant.

D’autres caractéristiques et avantages de linvention apparaitront a
Fexamen de la description détaillée ci-apres, et des dessins annexés, sur
lesquels:

- la figure 1 illustre schématiquement et fonctionnellement une voie de
circulation sur laquelle circulent des premier et second véhicules qui se
suivent et qui sont équipés chacun d'un dispositif d’aide propre a mettre en

ceuvre un procedé d'aide selon l'invention, et

- la figure 2 illustre schématiquement un exemple d’algorithme mettant en

ceuvre un procédé d’aide selon l'invention.

L'invention a notamment pour but de proposer un procédé d’aide
destiné a aider a conduire un (premier) véhicule V1 circulant sur une voie de

circulation VC.

Dans ce qui suit, on considere, a titre d’exemple non limitatif, que le
véhicule V1 est de type automobile. Il s’agit par exemple d’une voiture. Mais
linvention n'est pas limitée a ce type de véhicule. Elle concerne en effet tout
type de véhicule terrestre pouvant effectuer des déplacements et des
manceuvres sur le sol. Ainsi, elle concerne également les motocyclettes, les
autocars, les camions, les véhicules utilitaires, les tramways, les engins
agricoles et les engins de chantier.

On a schématiquement représenté sur la figure 1 une voie de
circulation VC sur laquelle circulent des premier V1 et second V2 véhicules
qui se suivent. Ici le second véhicule V2 est placé dans une zone avant ZV
située devant le premier véhicule V1. Ce second véhicule V2 constitue donc

un potentiel obstacle pour le premier véhicule V1. Mais l'invention concerne
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n’importe quel obstacle placé dans une zone avant ZV située devant le
premier véhicule V1. Ainsi, I'obstacle pourra également étre un animal, un

cycliste, un véhicule, ou un objet fixe.

Comme indiqué précédemment, l'invention a notamment pour but de
proposer un procédé d’aide destiné a aider a conduire le premier véhicule V1
en présence d’un obstacle situé devant lui.

Le procédé (d’aide), selon linvention, comprend une étape qui peut
étre mise en ceuvre par un dispositif d’aide DA implanté dans le premier
véhicule V1. On notera que dans I'exemple illustré non limitativement sur la
figure 1, les premier V1 et second V2 véhicules disposent tous les deux d’un
dispositif d’aide DA. Mais le second véhicule V2 peut ne pas comporter de
dispositif d’aide DA.

Ce dispositif d’aide DA peut, comme illustré non limitativement sur la
figure 1, étre implanté dans un calculateur embarqué CA, qui assure
éventuellement au moins une autre fonction au sein de son véhicule V1, V2.
Par exemple, ce calculateur CA peut étre l'ordinateur de bord du véhicule V1,
V2, ou bien le calculateur ESP (« Electro-Stabilisateur Programmé ») ou
encore le calculateur de la DAE (« Direction Assistée Electronique »), et d’'une
maniere générale n'importe quel calculateur embarqué dans le véhicule V1,
V2. Mais dans une variante de réalisation, le dispositif d’aide DA pourrait
constituer un équipement électronique embarqué, comme par exemple un
calculateur. Par conséquent, le dispositif d’aide DA peut étre réalisé sous la
forme de modules logiciels (ou informatiques ou encore « software »), ou bien
d’'une combinaison de circuits électroniques (ou « hardware ») et de modules
logiciels.

L'étape du proceédé, selon linvention, commence a étre mise en
ceuvre par le dispositif d’aide DA du premier véhicule V1 lorsqu’un obstacle
(ici V2) a été détecté dans la zone avant ZV située devant ce premier véhicule
V1. La détection de l'obstacle (ici V2) constitue la sous-étape référencée 10
dans l'exemple d'algorithme de mise en ceuvre du procédé illustré non

limitativement sur la figure 2.

Cette détection peut étre réalisée par des moyens de détection MD

qui équipent le premier véhicule V1, comme illustré non limitativement sur la
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figure 1, et qui sont propres a détecter des obstacles situés dans sa zone
avant ZV. Ces moyens de détection MD peuvent, par exemple, comprendre
des radars installés dans la partie avant du premier véhicule V1. Mais ils
pourraient également comprendre des caméras ou des lasers de balayage,
limportant étant qu'ils soient capables de détecter des obstacles situés au
moins dans la zone avant ZV de leur véhicule, et si possible de déterminer le

type de l'obstacle détecté.

Mais dans une variante de réalisation, la détection pourrait étre
réalisée par des moyens de détection MD qui équipent le second véhicule V2,
et qui sont propres a détecter des obstacles situés au moins dans sa zone
arriere (située derriere lui). Ces moyens de détection MD peuvent, par
exemple, comprendre des radars installés dans la partie arriere du second
véhicule V2. Mais ils pourraient également comprendre des caméras ou des
lasers de balayage, 'important étant qu'ils soient capables de détecter des
obstacles situés au moins dans la zone arriere de leur véhicule. Dans ce cas,
les premier V1 et second V2 véhicules doivent disposer chacun, comme
illustré non limitativement sur la figure 1, dun module de communication MCN
propre a échanger des messages d’'information par voie d’'ondes. Notamment,
le second véhicule V2 doit étre capable de signaler au premier véhicule V1 le
fait qu’il constitue un obstacle pour ce demier (V1). De préférence, chaque
module de communication MCN est agencé de maniere a émettre chaque
message dinformation avec une courte portée, par exemple en utilisant le
standard de communication sans fil Car2X ou Bluetooth ou WiFi ou encore
5G. Par ailleurs, chaque module de communication MCN peut étre
éventuellement connecté a un réseau de communication non filaire.

Durant I'étape du procédé, le premier véhicule V1 (et plus
précisément son dispositif d’aide DA) détermine un premier temps t1 qui le
sépare de l'obstacle V2 détecté devant lui.

Pour ce faire, le dispositif d’aide DA doit disposer de la distance en
cours d entre le premier véhicule V1 et 'obstacle V2 et de la premiere vitesse
v(V1) du premier véhicule V1, puis il doit effectuer le rapport entre cette
distance en cours d et la premiére vitesse v(V1) (soit t1 = d/v(V1)).

On notera que la premiére vitesse v(V1) est une information qui est
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connue du premier véhicule V1, et donc qui peut étre facilement obtenue par
le dispositif d’aide DA. Par ailleurs, la distance en cours d est déterminée par
les moyens de détection MD soit du premier véhicule V1, soit du second
véhicule V2 (lorsqu’il constitue un obstacle). Dans cette derniére alternative, le
module de communication MCN du second véhicule V2 doit étre capable de
transmettre par voie d’'ondes au moins la distance en cours d au module de

communication MCN du premier véhicule V1.

On notera également que le premier véhicule V1 (et plus précisément
son dispositif d’aide DA) peut également déterminer un second temps t2
avant une collision avec l'obstacle V2 détecté.

Pour ce faire, le dispositif d’aide DA doit disposer de la distance en
cours d entre le premier véhicule V1 et I'obstacle V2, de la premiére vitesse
v(V1) du premier véhicule V1 et de la seconde vitesse v(V2) de I'obstacle V2,
puis il doit effectuer le rapport entre cette distance en cours d et la différence
entre les premiere v(V1) et seconde v(V2) vitesses (soit t1 = d/[v(V1) - v(V2)]).

On notera que la seconde vitesse v(V2) est une information qui est
soit déterminée par les moyens de détection MD du premier véhicule V1, soit
connue du second véhicule V2 (lorsqu’il constitue un obstacle). Dans cette
demiére alternative, le module de communication MCN du second véhicule
V2 doit étre capable de transmettre par voie d’ondes au moins la seconde

vitesse v(V2) au module de communication MCN du premier véhicule V1.

La détermination du premier temps t1 et de I'’éventuel second temps
t2 constitue la sous-étape référencée 20 dans I'exemple d’algorithme illustré

non limitativement sur la figure 2.

Ensuite, I'étape du procédé se poursuit par la détermination par le
premier véhicule V1 (et plus précisément par son dispositif d’aide DA) d’'une
premiére valeur en cours v(p1) d'un premier paramétre p1 qui est
représentatif d’une évolution temporelle du premier temps t1, et d'une
deuxieme valeur en cours v(p2) dun second paramétre p2 qui est
représentatif d’un rapport entre un écart de vitesse, entre la premiere vitesse

v(V1) et la seconde vitesse v(V2), et cette premiére vitesse v(V1).

Par exemple, le premier parameétre p1 peut étre la dérivée par rapport
au temps t du premier temps t1 (soit v(p1) = dt1/dt). On notera que cette
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dérivée v(p1) peut étre déterminée a partir des deux derniéres valeurs prises
par t1.

Egalement par exemple, le second parametre p2 peut étre égal au
rapport entre I'écart de vitesse (v(V1) - (V2)) et la premiére vitesse v(V1) (soit
v(p2) = [(v(V1) - v(V2)) / v(V1)]). On notera que ce rapport pourrait étre,
éventuellement multiplié par cent (100) pour que le second parametre p2 soit

un pourcentage d’écart de vitesse.

Ensuite, I'étape du procédé se poursuit par la détermination par le
premier véhicule V1 (et plus précisément par son dispositif d’aide DA) d’'un
(premier) seuil S1 en fonction au moins les premiere v(p1) et deuxiéme v(p2)

valeurs en cours.

Les déterminations des premiére v(p1) et deuxiéme v(p2) valeurs en
cours et du premier seuil S1 constituent la sous-étape référencée 30 dans

Fexemple d’algorithme illustré non limitativement sur la figure 2.

Ensuite, I'étape du procédé se poursuit par la génération dans le
premier véhicule V1 (suite a un ordre du dispositif d’aide DA) d’'une alerte
visuelle, par exemple destinée a étre affichée sur au moins un écran que
comprend le premier véhicule V1, lorsque le premier temps t1 est inférieur au
premier seuil S1 déterminé dans la sous-étape référencée 30. Cet écran peut
étre celui du combiné central de la planche de bord, ou l'afficheur du tableau
de bord, ou celui du dispositif d’affichage téte haute (ou <« Head-Up-
Display »). En variante, l'alerte visuelle pourrait étre effectuée au moyen d’au
moins un voyant d'alerte ou de I'éclairage de la cabine.

Pour ce faire, le dispositif d'aide DA effectue une comparaison entre
le premier temps t1 et le premier seuil S1. Cette comparaison constitue la
sous-étape référencée 40 dans [lexemple dalgorithme illustré non
limitativement sur la figure 2. Puis, si le premier temps t1 est inférieur au
premier seuil S1 (soit t1 < S1), il existe un risque potentiel de collision et donc
le dispositif d’aide DA déclenche l'affichage d’'une alerte visuelle (par exemple
une premiere icdbne ou imagette dédiée a 'avertissement d’un risque potentiel
de collision avec un obstacle placé devant le premier véhicule V1). Cette
affichage constitue la sous-étape référencée 50 dans 'exemple d’algorithme

illustré non limitativement sur la figure 2.
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En revanche, si le premier temps t1 est supérieur ou égal au premier
seuil S1 (soit t1 = S1), il n'existe pas de risque potentiel de collision et donc le

dispositif d’aide DA retourne effectuer la sous-étape 10.

A titre d’exemple non limitatif, le premier véhicule V1 (et plus
précisément son dispositif d’aide DA) peut déterminer une troisieme valeur en
cours v3 en fonction de la premiére vitesse v(V1) et d'un type de mobilité tm
de l'obstacle V2, préalablement déterminé, par exemple par les moyens de
détection MD (notamment lorsqu’ils acquiérent des images vidéo). Puis, le
premier véhicule V1 (et plus précisément son dispositif d’aide DA) peut
déterminer le premier seuil S1 en fonction au moins des premiére v(p1),

deuxieme v(p2) et troisieme v3 valeurs en cours déterminées.

Par exemple, le type de mobilité tm peut étre déterminé parmi la
mobilité et rlimmobilisme. On notera que lon peut également et
éventuellement utiliser un type spécifique pour les piétons et/ou pour au
moins un autre type d’obstacle (par exemple les cyclistes ou les animaux).

On notera également que lorsque I'obstacle est immobile le dispositif
d’'aide DA peut déterminer une troisieme valeur en cours v3 dans une
premiére table qu’il stocke et qui établit une correspondance entre des
vitesses et des troisiemes valeurs. De méme, lorsque I'obstacle est un piéton
le dispositif d’aide DA peut déterminer une troisieme valeur en cours v3 dans
une deuxieme table qu'il stocke et qui établit une correspondance entre des
vitesses et des troisiemes valeurs. Egalement de méme, lorsque I'obstacle est
mobile (et qu’il ne s’agit pas dun piéton) le dispositif d’aide DA peut
déterminer une troisieme valeur en cours v3 dans une troisieme table qu'il
stocke et qui établit une correspondance entre des vitesses et des troisiemes
valeurs. En variante, lorsque l'obstacle est mobile (et qu’il ne s’agit pas d'un
piéton) le dispositif d’aide DA peut déterminer une troisieme valeur en cours
v3 au moyen d’une formule du type v3 = A - B*(10 - v(V1)"3). Cette formule
approche au mieux les données qui sont contenues dans la troisieme table de
correspondance, afin de se substituer a cette derniére. Par exemple, A peut

étre compris entre 10 et 20, et B peut étre compris entre 0,2 et 0,4.

La troisieme valeur en cours v3 déterminée peut étre ensuite

multipliée par le produit des premiére v(p1) et deuxiéme v(p2) valeurs en
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10

cours, afin de donner une quatriéme valeur en cours v4 (soit v4 = v(p1) * v(p2)
*v3).

Egalement a titre d’'exemple non limitatif, le premier véhicule V1 (et
plus précisément son dispositif d’aide DA) peut déterminer le premier seuil S1
en fonction, également, d’une cinquiéeme valeur en cours v5 qui est
représentative d’'un mode de conduite sélectionné par un usager transporté
parmi au moins un mode de conduite standard mc1 et un mode de conduite

sportif mc2.

Par exemple, le mode de conduite peut étre sélectionné parmi le
mode de conduite standard mc1, le mode de conduite sportif mc2 et un mode
de conduite prudent mc3. Dans ce cas, la cinquieme valeur en cours v5 peut,
par exemple, étre comprise entre environ 0,4 et 0,6 pour le mode de conduite
standard mc1, entre environ 0,05 et 0,2 pour le mode de conduite sportif mc2,

et entre environ 0,8 et 1 pour le mode de conduite prudent mc3.

Egalement par exemple, le premier véhicule V1 (et plus précisément
son dispositif d’aide DA) peut déterminer le premier seuil S1 en sommant les
guatrieme v4 et cinquieme v5 valeurs en cours (soit S1 = v4 + v5). Les valeurs
de mc1, mc2 et mc3 sont choisies de maniere a garantir des valeurs
minimales du premier seuil S1 lorsque v4 est nulle. En labsence de
cinquieme valeur en cours v5, le premier seuil S1 est égal a la quatrieme

valeur en cours v4 (soit S1 = v4).

Lorsque le dispositif d’aide DA est agencé pour déterminer le second
temps t2 présenté plus haut, il peut également effectuer une comparaison
entre ce second temps t2 et au moins des deuxieme S2 et troisieme S3
seuils, le troisieme seuil S3 étant strictement inférieur au deuxiéme seuil S2.
Ces comparaisons constituent la sous-étape référencée 60 dans I'exemple
d’algorithme illustré non limitativement sur la figure 2.

Puis, si le second temps t2 est inférieur au deuxiéme seuil S2 et
supérieur ou égale au troisieme seuil S3 (soit S3 <12 < S2), il existe un risque
de collision et donc le dispositif d’aide DA déclenche, d'une part, I'affichage
d’'une alerte visuelle requérant un freinage (par exemple une deuxieme icone
ou imagette dédiée a l'avertissement d'un risque de collision avec un obstacle

placé devant le premier véhicule V1) et la diffusion d’une alerte sonore
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requérant un freinage par au moins un hautparleur du premier véhicule V1, et,
d'autre part, une pré-configuration du systéme de freinage. Cet affichage,
cette diffusion et ce déclenchement de la pré-configuration constituent la
sous-étape référencée 70 dans [lexemple dalgorithme illustré non

limitativement sur la figure 2.

Si le second temps t2 est inférieur au troisieme seuil S3 (soit t2 < S3),
il existe un fort risque de collision et donc le dispositif d’aide DA déclenche,
d’'une part, I'affichage d’'une alerte visuelle requérant un freinage (par exemple
une troisieme icbne ou imagette dédiée a l'avertissement d’un risque fort de
collision avec un obstacle placé devant le premier véhicule V1) et la diffusion
d'une alerte sonore requérant un freinage par au moins un hautparleur du
premier véhicule V1, et, d’autre part, un freinage contr6lé du premier véhicule
V1 via au moins son systeme de freinage. Le dispositif d’aide DA peut
également déclencher les feux de stop ainsi qu’éventuellement les feux de
détresse (ou « warning »). Cet affichage, cette diffusion et ce déclenchement
du freinage et éventuellement des feux de stop et des feux de détresse
constituent la sous-étape référencée 80 dans I'exemple d’algorithme illustré
non limitativement sur la figure 2. Cette sous-étape 80 est donc réalisée a la

place de la sous-étape 70, lorsque survient la situation décrite ci-avant.

On notera que le dispositif d’aide DA peut étre également et
éventuellement agencé pour comparer le second temps t2 a un quatrieme
seuil S4 compris entre les deuxieme S2 et troisieme S3 seuils. Dans ce cas,
si le second temps t2 est inférieur au deuxiéme seuil S2 et supérieur ou égale
au quatrieme seuil S4 (soit S4 < 12 < S2), il existe un risque moyen de
collision et donc le dispositif d’aide DA déclenche, d’une part, I'affichage d’une
alerte visuelle requérant un freinage (par exemple une quatrieme icbne ou
imagette dédiée a l'avertissement d'un risque moyen de collision avec un
obstacle placé devant le premier véhicule V1) et la diffusion d’'une alerte
sonore requérant un freinage par au moins un hautparleur du premier
véhicule V1, et, d'autre part, une alerte de type haptique (par exemple en
faisant vibrer le siege du conducteur ou le volant). On prévoit alors une sous-
étape 75 pour réaliser cet affichage, cette diffusion et cette alerte haptique, a
la place des sous-étapes 70 et 80, lorsque survient la situation décrite ci-
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avant.

En revanche, si le second temps t2 est supérieur ou égal au
deuxieme seuil S2 (soit 12 = S2), il n’existe pas de réel risque de collision et
donc le dispositif d’'aide DA retourne effectuer la sous-étape 10.

L'invention permet d’améliorer le dialogue homme/machine dans des
situations d’'urgence grace a une possibilité d’alerter le conducteur de fagon
progressive avant que la situation ne devienne critique et que le systeme de
freinage soit automatiquement utilisé. Ainsi, lalerte du niveau le plus bas
permet au conducteur de prendre la décision qui lui semble la mieux adaptée

a I'évitement de I'obstacle détecté.
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REVENDICATIONS

1. Procédé d’aide a la conduite d’'un premier véhicule (V1), ledit
procédé comprenant une étape (10-50) dans laquelle, ledit premier véhicule
(V1) détermine un premier temps qui le sépare d'un obstacle (V2) situé
devant lui (20), et génére une alerte visuelle lorsque ledit premier temps est
inférieur a un seuil (40-50), caractérisé en ce que dans ladite étape ledit
premier véhicule (V1) détermine également une premiére valeur en cours d’un
premier parametre représentatif d’'une évolution temporelle dudit premier
temps et une deuxiéme valeur en cours d'un second parametre représentatif
d'un rapport entre un écart de vitesse, entre une premiére vitesse dudit
premier véhicule (V1) et une seconde vitesse dudit obstacle (V2), et ladite
premiére vitesse (30), puis détermine ledit seuil en fonction au moins desdites
premiere et deuxieme valeurs en cours (30).

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce que dans ladite
étape ledit premier paramétre est une dérivée par rapport au temps dudit
premier temps.

3. Procédé selon 'une des revendications 1 et 2, caractérisé en ce que
dans ladite étape ledit second parametre est égal au rapport entre ledit écart
de vitesse et ladite premiere vitesse.

4. Procédé selon I'une des revendications 1 a 3, caractérisé en ce que
dans ladite étape ledit premier véhicule (V1) détermine une troisieme valeur
en cours en fonction de ladite premiére vitesse et d’'un type de mobilité dudit
obstacle (V2) (30), puis détermine ledit seuil en fonction au moins desdites
premiere, deuxieme et troisiéme valeurs en cours déterminées (30).

5. Procédé selon la revendication 4, caractérisé en ce que dans ladite
étape ledit premier véhicule (V1) détermine une quatrieme valeur en cours en
multipliant ladite troisieme valeur en cours par un produit desdites premiere et
deuxieme valeurs en cours (30), puis détermine ledit seuil en fonction au
moins de ladite quatrieme valeur en cours déterminée (30).

6. Procédé selon 'une des revendications 1 a 5, caractérisé en ce que
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dans ladite étape ledit premier véhicule (V1) détermine ledit seuil en fonction
également d’'une cinquiéme valeur en cours représentative d'un mode de
conduite sélectionné par un usager qu'il transporte parmi au moins un mode

de conduite standard et un mode de conduite sportif (30).

7. Procédé selon la revendication 6, caractérisé en ce que dans ladite
étape ledit mode de conduite est sélectionné parmi ledit mode de conduite

standard, ledit mode de conduite sportif et un mode de conduite prudent.

8. Procédé selon la combinaison des revendications 5 et 6, caractérisé
en ce que dans ladite étape ledit premier véhicule (V1) détermine ledit seuil

en sommant lesdites quatrieme et cinquiéme valeurs en cours (30).

9. Dispositif d’aide (DA) pour aider a la conduite d’'un premier véhicule
(V1), ledit dispositif (DA) étant agencé pour déterminer un premier temps qui
sépare ledit premier véhicule (V1) d’un obstacle (V2) situé devant ce dernier
(V1), et pour générer une alerte visuelle lorsque ledit premier temps est
inférieur a un seuil, caractérisé en ce qu’il est agencé pour déterminer
également une premiére valeur en cours d’un premier paramétre représentatif
d'une évolution temporelle dudit premier temps et une deuxieme valeur en
cours d’'un second parameétre représentatif d’un rapport entre un écart de
vitesse, entre une premiére vitesse dudit premier véhicule (V1) et une
seconde vitesse dudit obstacle (V2), et ladite premiére vitesse, puis pour
déterminer ledit seuil en fonction au moins desdites premiére et deuxiéme

valeurs en cours.

10. Véhicule (V1), caractérisé en ce qu’il comprend un dispositif d’aide

(DA) selon la revendication 9.
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