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. MRnedathdrefs)dispositif de régulation d'une vitesse
d'un véhicule autonome.
Linvention concerne un procédé et un dispositif de ré-

gulation d'une vitesse d’'un véhicule autonome détectant au moins deux objets, ledit véhicule initiant un changement de
voie pour pouvoir circuler sur une deuxieme voie, ledit procédé comportant les étapes de :

Réception (201) de deux premiers attributs dudit premier
objet détecté ; Réception (202) de deux deuxiemes attributs
dudit deuxiéme objet détecté ; Réception (203) d’'une me-
sure d’'une vitesse dudit véhicule ;Détermination (204) d’une
premiére marge de distance ;Détermination (205) d’une
deuxiéme marge de distance ; Détermination (206) d’une
distance sélectionnée et d’'un temps inter-véhicules sélec-
tionné a partir desdits attributs et desdites
marges ;Régulation (207) de la vitesse du véhicule a partir
de ladite distance sélectionnée et dudit temps inter-véhi-
cules sélectionné.

Figure a publier pour I'abrégé : Figure 2
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Description
Titre de l'invention : Procédé et dispositif de régulation d’une vitesse

d’un véhicule autonome

Domaine technique de I’invention

[0001] L’invention est dans le domaine des systemes d’aide a la conduite de véhicule
autonome. En particulier, I’invention concerne un procédé et dispositif de régulation
d’une vitesse d’un véhicule autonome lorsque ledit véhicule initie un changement de
voie.

Etat de la technique

[0002]  On entend par « véhicule » tout type de véhicule tel qu’un véhicule automobile, un
cyclomoteur, une motocyclette, un robot de stockage dans un entrepdt, etc. On entend
par « conduite autonome » d’un « véhicule autonome » tout procédé apte a assister la
conduite du véhicule. Le procédé peut ainsi consister a diriger partiellement ou to-
talement le véhicule ou a apporter tout type d’aide a une personne physique conduisant
le véhicule. Le procédé€ couvre ainsi toute conduite autonome, du niveau 0 au niveau 5
dans le baréme de I’OICA, pour Organisation International des Constructeurs Au-
tomobiles.

[0003]  Les procédés aptes a assister la conduite du véhicule sont aussi nommés ADAS (de
I’acronyme anglais « Advanced Driver Assistance Systems »), fonctions ADAS,
systtmes ADAS ou systemes d’aide a la conduite. Parmi ces systemes ADAS, sont
connus un régulateur de vitesse adaptatif et un systeme de changement de voie.

[0004]  Le régulateur de vitesse adaptatif est également connu sous le nom d’ACC (de
I’acronyme anglais « Auto Cruise Control »). Ce systéme maintient automatiquement
une vitesse du véhicule, dit égo véhicule, a une valeur fixée par un occupant ou un
conducteur dudit véhicule, valeur dite vitesse de consigne, en respectant une distance
de sécurité avec un véhicule précédant I’égo véhicule. La distance de sécurité est préa-
lablement fixée par le conducteur. Cette distance de sécurité est également dite
distance inter-véhicules, Div. Cette distance de sécurité peut €galement étre déterminée
a partir d’un temps inter-véhicules, Tiv, fixé par le conducteur et de la vitesse de 1’égo
véhicule. Un ACC utilise généralement une caméra implantée en haut d’un pare-brise
de I’égo véhicule et un radar implanté dans un pare-chocs avant de I’égo véhicule afin
de détecter et identifier des objets dans un environnement proche du véhicule.

[0005]  Le systeme de changement de voie est €galement connu sous le nom de SALC (de
I’acronyme anglais « Semi Automatic Lane Change »). Ce systéme est apte a faire
changer de voie le véhicule. Si des conditions de fonctionnement le permettent, une

action du conducteur, par exemple sur le comodo en enclenchant un clignotant, permet
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de déclencher le changement de voie.

Ce systeme comprend un systéme de perception. Le systeme de perception, par ses
capteurs, est apte a détecter et identifier des objets dans un environnement proche du
véhicule.

Grace aux capteurs disponibles et un traitement des informations, le véhicule ou plus
particulierement un dispositif électronique du véhicule, est apte a déterminer pour
chaque objet détecté :

- une distance inter-véhicules, distance mesurée entre 1’égo véhicule et un objet
détecté ;

- une classe de I’objet, un objet peut €tre classé en tant que véhicule personnel,
camion, bus, véhicule large, véhicule étroit, véhicule long, ...

- des caractéristiques de comportement de 1’objet, une caractéristique de 1’objet
pouvant €tre une conduite incohérente (par exemple le véhicule louvoie, n’a

pas une direction stable)

I1 est connu d’associer a chaque objet un temps inter-véhicules spécifique. Le temps
inter-véhicules associé a 1’objet est basé sur le temps inter-véhicules fixé par le
conducteur. Par exemple,

— Un temps inter-véhicules, dit nominal, €égal au temps inter-véhicules {ixé est
attribué a un objet détecté dans la voie de destination ou dans la voie initiale,
I’égo véhicule n’initiant pas un changement de voie ;

— Un temps inter-véhicules, dit d’insertion, inférieur au temps inter-véhicules
fixé est attribué a un objet détecté, lorsque 1’égo véhicule a initié un
changement de voie, permettant de se rapprocher d’une cible dans la voie
initiale pour favoriser I’insertion dans une voie adjacente ;

— Un temps inter-véhicules, dit de classe, supérieur au temps inter-véhicules
fixé est attribué a un objet détecté lorsqu’une classe camion, par exemple, est
déterminé pour 1’objet détecté ;

— Une temps inter-véhicules, dit de cohérence, supérieur au temps inter-
véhicules fixé est attribué a un objet détecté, lorsqu’une conduite incohérente

est déterminée pour I’objet détecté ;

Ainsi, lorsque 1’ ACC est déclenché, la régulation de vitesse se base sur un objet
détecté, sur le temps inter-véhicules fixé, et, pour des dispositifs récents, sur le temps
inter-véhicules associ€. On entend par « déclencher » un systéme, un dispositif ou une
fonction qui agit sur des organes, comme une direction, des freins, un moteur, afin de
modifier, réguler ou piloter une dynamique longitudinale et/ou une dynamique

transversale du véhicule.
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On entend par « initier un changement de voie » une manceuvre intentionnelle du
conducteur commengant une manceuvre de changement de voie comme une action sur
un volant de direction, une activation d’un clignotant, ... Un changement de voie est
également initié par un systeme d’aide a la conduite, comme un SALC. Lorsque le
changement de voie est initié, 1’égo véhicule passe d’une voie de circulation sur
laquelle 1’égo véhicule circule initialement, dite voie initiale, & une voie adjacente, dite

voie cible ou voie de destination.
Lorsque qu” ACC est déclenché, lorsqu’un changement de voie est initi€, plusieurs

objets, également dits cibles, sont détectables. Lorsqu’il y a au moins deux objets
détectés, un sur la voie de circulation sur laquelle 1’égo véhicule circule, et un sur la
voie de destination, au moins deux temps inter-véhicules associé sont présents. Si ces
deux temps inter-véhicules associ€s sont différents, plusieurs possibilités de régulation
de vitesse sont possibles : prendre en compte un premier temps inter-véhicules associé,
prendre en compte un deuxieme temps inter-véhicule, prendre en compte une com-
binaison des temps inter-véhicules associés, ... La solution connue est de prendre
uniquement en compte le temps inter-véhicules associ€ a I’objet détecté le plus proche.
Cependant, cela génere des variations importantes d’accélérations en particulier lors
d’un changement de voie.

Par exemple, lors d’un changement de voie, lorsque 1’égo véhicule se rabat sur une
voie de droite apres avoir suivi un premier véhicule sur une voie de gauche, avec une
vitesse proche de la vitesse fixée et avec premier temps inter-véhicules associé égale au
temps inter-véhicules fixé, lorsque le véhicule arrive sur la voie de droite derricre un
camion, le temps inter-véhicules associé€ est plus grand, généralement d’un facteur de
25 %. 11y a alors une forte décélération engendrant un inconfort. Aucune anticipation
de changement de vitesse et de distance avec un futur objet précédant I’égo objet n’est
pris en compte. Un changement d’accélération important s’applique aussi si le véhicule
pris pour cible pour la régulation de vitesse change de voie rapidement.

Résumé de l'invention

Un objet de la présente invention est de remédier au probleme précité, en particulier
rendre plus confortable en diminuant les variations d’accélération lors d’une régulation
de vitesse en présence de multiples objets, les temps inter-véhicules associés étant
différents.

A cet effet, un premier aspect de I’invention concerne un procédé de régulation d’une
vitesse d’un véhicule autonome, ledit véhicule circulant sur une premiere voie de cir-
culation et détectant au moins deux objets, un premier objet circulant sur ladite
premicre voie, un deuxi¢me objet circulant sur une deuxieme voie de circulation

adjacente a ladite premicre voie, les deux objets circulant dans un méme sens de cir-
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culation que ledit véhicule, ledit véhicule initiant un changement de voie pour pouvoir

circuler sur ladite deuxieme voie, ledit procédé comportant les étapes de :

- Réception de deux premiers attributs dudit premier objet détecté, un premier
premier attribut étant une distance inter-véhicules mesurée entre ledit véhicule
et ledit premier objet, dite premiere distance, et un deuxi¢éme premier attribut
étant un temps inter-véhicules associé audit premier objet, dit premier temps
inter-véhicules ;

- Réception de deux deuxiemes attributs dudit deuxieme objet détecté, un
premier deuxieme attribut étant une distance inter-véhicules mesurée entre
ledit véhicule et ledit deuxieéme objet, dite deuxi¢me distance, et un deuxicme
deuxieme attribut étant un temps inter-véhicules associé audit deuxieme objet,
dit deuxieme temps inter-véhicules, le deuxieme temps inter-véhicules étant
différent du premier temps inter-véhicules ;

- Réception d’une mesure d’une vitesse dudit véhicule, dite vitesse du
véhicule ;

- Détermination d’une premiére marge de distance a partir des attributs dudit
premier objet et a partir de ladite vitesse du véhicule ;

- Détermination d’une deuxi¢me marge de distance a partir des attributs dudit
deuxieéme objet et & partir de ladite vitesse du véhicule ;

- Détermination d’une distance sélectionnée et d’un temps inter-véhicules sé-
lectionné a partir desdites premicre et deuxieme distances et desdits premicre
et deuxieme temps inter-véhicules, en fonction desdites premicre et deuxicme
marges ;

- Régulation de la vitesse du véhicule a partir de ladite distance sélectionnée et
dudit temps inter-véhicules sélectionné.

Ainsi, le véhicule se positionne, par une régulation de sa vitesse, a la distance sé-
lectionnée selon le temps inter-véhicules sélectionné. La détermination de cette
sélection assure une transition entre temps inter-véhicules associ€s avec anticipation.
Les objets sur une voie initiale et sur une voie de destination sont pris en compte.

Avantageusement, une marge de distance, Dist, est égale a une distance inter-
véhicule, Div, a laquelle est soustraite un produit entre un temps inter-véhicules, Tiv,
et de la vitesse du véhicule, VV, Dist = Div-Tiv*VV.,

Ainsi, pour chaque objet détecté, une marge de distance est facilement déterminée a
partir des attributs de I’objet détecté et de la vitesse du véhicule. Une marge de
distance d’un objet détecté prend en compte les attributs de 1’objet détecté.

Avantageusement, |’intention de changer de voie est déterminée par une action d’un
conducteur sur une interface homme machine ou par un systeme d’aide a la conduite.

Ainsi, le besoin de prise en compte de plusieurs objets est clairement identifié, et on
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évite des calculs inutiles.
Avantageusement, si ladite premicre marge est inférieure a ladite deuxieme marge,

ladite distance sélectionnée est égale a ladite premicre distance et ledit temps inter-
véhicules sélectionné est égal audit premier temps inter-véhicules, sinon ladite distance
sélectionnée est ¢gale a ladite deuxieme distance et ledit temps inter-véhicules sé-
lectionné est €gal audit deuxieme temps inter-véhicules.

Ainsi, la régulation de vitesse est effectuée uniquement par rapport aux attributs de
I’objet ayant le moins de marge de distance. Ceci a pour effet de limiter les variations
de vitesse et d’anticiper un changement de temps inter-véhicules lorsque le véhicule
arrive derrie¢re un objet sur la voie initiale ou sur la voie de destination nécessitant de
respecter une distance inter-véhicules plus élevée par exemple.

Un deuxieme aspect de I’invention concerne un dispositif comprenant une mémoire
associée a au moins un processeur configuré pour mettre en ceuvre le procédé selon le
premier aspect de I’invention.

L’invention concerne aussi un véhicule comportant le dispositif.

L’invention concerne aussi un programme d'ordinateur comprenant des instructions
qui, lorsque le programme est exécuté par le dispositif selon le deuxieéme aspect de
I’invention, conduisent celui-ci a mettre en ceuvre le procédé€ selon le premier aspect de
I’invention.

Breve description des figures

D’autres caractéristiques et avantages de 1’invention ressortiront de la description des
modes de réalisation non limitatifs de I’invention ci-apres, en référence aux figures
annexées, sur lesquelles :

[Fig.1] illustre schématiquement un dispositif, selon un exemple particulier de réa-
lisation de la présente invention.

[Fig.2] illustre schématiquement un procédé de régulation d’une vitesse d’un
véhicule autonome, selon un exemple particulier de réalisation de la présente
invention.

Description détaillée de I’invention

L’invention est décrite ci-apres dans son application, non limitative, au cas d’un
véhicule automobile autonome circulant sur une route ou sur une voie de circulation.
D’autres applications telles qu’un robot dans un entrep6t de stockage ou encore une
motocyclette sur une route de campagne sont également envisageables.

La [Fig.1] représente un exemple de dispositif 101 compris dans le véhicule, dans un
réseau (« cloud ») ou dans un serveur. Ce dispositif 101 peut €tre utilisé en tant que
dispositif centralisé en charge d’au moins certaines étapes du procédé décrit ci-apres en

référence a la [Fig.2]. Dans un mode de réalisation, il correspond a un calculateur de
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conduite autonome.

Dans la présente invention, le dispositif 101 est compris dans le véhicule.

Ce dispositif 101 peut prendre la forme d’un boitier comprenant des circuits
imprimés, de tout type d’ordinateur ou encore d’un téléphone mobile (« smartphone »).

Le dispositif 101 comprend une mémoire vive 102 pour stocker des instructions pour
la mise en ceuvre par un processeur 103 d’au moins une étape du procédé tel que décrit
ci-avant. Le dispositif comporte aussi une mémoire de masse 104 pour le stockage de
données destinées a €tre conservées apres la mise en ceuvre du procédé.

Le dispositif 101 peut en outre comporter un processeur de signal numérique (DSP)
105. Ce DSP 105 recoit des données pour mettre en forme, démoduler et amplifier, de
facon connue en soi ces données.

Le dispositif 101 comporte €galement une interface d’entrée 106 pour la réception
des données mises en ceuvre par le procédé selon 1’invention et une interface de sortie
107 pour la transmission des données mises en ceuvre par le procédé€ selon 1’invention.

Par exemple, I’interface d’entrée 106 peut réceptionner les données suivantes :
position ou localisation géographique du véhicule, vitesse et/ou accélération du
véhicule, positions/vitesses/accélérations consignes ou prédéterminées, régime moteur,
position et/ou course de la pédale d‘embrayage, de frein et/ou d’accélération, détection
d’autres véhicules ou objets, position ou localisation géographique des autres véhicules
ou objets détectés, vitesse et/ou accélération des autres véhicules ou objets détectés,
états de fonctionnement de capteurs, indice de confiance de données issues ou traitées
par des capteurs et/ou dispositifs similaires au dispositif 101. Par exemple, les capteurs
aptes a fournir des données sont : GPS associé ou non a une cartographie, tachymetres,
accélérometres, RADAR, LIDAR, lasers, ultra-sons, caméra ...

L’interface d’entrée 106 peut également réceptionner d’autres données comme des
attributs d’un objet détecté, une distance inter-véhicules associée, un temps inter-
véhicules associé, une vitesse du véhicule, des actions du conducteur sur une Interface
Homme Machine (IHM), des états ou des statuts de fonctionnement d’un dispositif 1ié
au véhicule (comme un autre dispositif 101, un dispositif a I’intérieur ou a I’extérieur
du véhicule), ...

Par exemple, I’interface de sortie 107 peut transmettre des données similaires aux
données réceptionnées par I'interface d’entrée 106 ou des données comme une distance
sélectionnée, un temps inter-véhicules sélectionné, ...

La [Fig.2] illustre schématiquement un procédé de régulation d’une vitesse d’un
véhicule autonome, selon un exemple particulier de réalisation de la présente
invention. Ledit véhicule circule sur une premiere voie de circulation, également dite
voie initiale. Ledit véhicule détecte au moins deux objets, un premier objet circulant

sur ladite premiere voie, un deuxi¢me objet circulant sur une deuxieme voie de cir-
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culation adjacente a ladite premiere voie, dite également voie de destination ou voie
cible. Les deux objets circulent dans un mé€me sens de circulation que ledit véhicule.
Ledit véhicule initie un changement de voie pour pouvoir circuler sur ladite deuxieéme
voie.

Une intention de changer de voie est déterminée par une action d’un conducteur sur
une interface homme machine ou par un systeme d’aide a la conduite. Par exemple,
une action d’un conducteur sur une interface homme machine est une action signi-
ficative sur un volant de direction (par exemple, une mesure d’un angle volant ou d’un
couple volant comparée par rapport a un seuil dépendant de la vitesse du véhicule), une
activation du clignotant, ... Dans un mode opératoire, la détermination de I’intention
de changer de voie est obtenue a partir d’une information provenant d’un systeme de
déclenchement d’une aide a la conduite permettant un changement de voie.

L’étape 201, RxAl, est une étape de réception de deux premiers attributs dudit
premier objet détecté, un premier premier attribut étant une distance inter-véhicules
mesurée entre ledit véhicule et ledit premier objet, dite premiere distance, et un
deuxiéme premier attribut étant un temps inter-véhicules associé¢ audit premier objet,
dit premier temps inter-véhicules.

L’étape 202, RxA2, est une étape de réception de deux deuxiemes attributs dudit
deuxiéme objet détecté, un premier deuxieme attribut étant une distance inter-véhicules
mesurée entre ledit véhicule et ledit deuxieme objet, dite deuxieéme distance, et un
deuxieme deuxi¢me attribut étant un temps inter-véhicules associé¢ audit deuxieéme
objet, dit deuxieéme temps inter-véhicules, le deuxi¢me temps inter-véhicules étant
différent du premier temps inter-véhicules.

L’étape 203, RxVV, est une étape de réception d’une mesure d’une vitesse dudit
véhicule, dite vitesse du véhicule. La connaissance de la vitesse véhicule est nécessaire
pour calculer une distance inter-véhicules a partir d’un temps inter-véhicules selon la
relation : Distance €gale temps * vitesse.

L’étape 204, DetM1, et 1’étape 205, DetM2, sont des étapes de détermination d’une
premicre marge de distance a partir des attributs dudit premier objet et a partir de ladite
vitesse du véhicule, et de détermination d’une deuxieme marge de distance a partir des
attributs dudit deuxieme objet et a partir de ladite vitesse du véhicule. Dans un mode
opératoire une marge de distance, Dist, est égale a une distance inter-véhicule, Div, a
laquelle est soustraite un produit entre un temps inter-véhicules, Tiv, et de la vitesse du
véhicule, VV, Dist = Div-Tiv*VV.,

Dans un autre mode opératoire, le procédé peut réceptionner d’autres attributs d’un
objet détecté comme une largeur de I’objet, une longueur de I’objet, une vitesse de
I’objet, ... La détermination de la marge est fonction €galement de ces attributs. Par

exemple, pour avoir encore plus d’anticipation, la marge est également fonction de la
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différence de vitesse entre le véhicule autonome et 1’objet.

L’ étape 206, DetS, est une étape de détermination d’une distance sélectionnée et d’un
temps inter-véhicules sélectionné a partir desdites premicre et deuxieme distances et
desdits premicre et deuxieme temps inter-véhicules, en fonction desdites premicre et
deuxieme marges.

Dans un mode opératoire préféré, si ladite premiere marge est inférieure a ladite
deuxieéme marge, ladite distance sélectionnée est gale a ladite premicre distance et
ledit temps inter-véhicules sélectionné est égal audit premier temps inter-véhicules,
sinon ladite distance sélectionnée est égale a ladite deuxieme distance et ledit temps
inter-véhicules sélectionné est égal audit deuxieme temps inter-véhicules. Cela revient
a prendre en considération pour la régulation les attributs de 1’objet dont la marge est la
plus faible. C’est une méthode facile et permettant de garder un minimum de distance
de sécurité par rapport aux objets détectés. Cette distance de s€curité €tant plus faible
que I’état de I’art existant, cependant le comportement du véhicule, la régulation de
vitesse, se comporte proche de celui réalisé par un conducteur.

D’autres méthodes de détermination d’une distance sélectionnée et d’un temps inter-
véhicules sélectionné sont possibles. Ces méthodes peuvent également prendre en
compte une variation par rapport au temps d’une marge, une vitesse de chaque objet
détecté, ...

L’étape 207, Reg, est une étape de régulation de la vitesse du véhicule a partir de
ladite distance sé€lectionnée et dudit temps inter-véhicules sélectionné. Ainsi, la
méthode est simple et garantie une distance minimum entre ledit véhicule et les objets
détectés. Egalement, I’arrivé d’un nouvel objet détecté est mieux anticipé lors d’un
changement de voie. La méthode est également robuste par rapport aux changements
de temps inter-véhicules associé et par rapport a de nouveaux temps inter-véhicules
associé€s prenant en compte de nouveaux cas d’usage.

Par exemple, au moment ou un changement de voie est initié, la vitesse consigne,
vitesse fixée par le conducteur, est égale a 36 m/s (proche de 130 km/h), le premier
objet détecté est un véhicule circulant sur la méme voie que le véhicule autonome, et la
vitesse du premier objet, 36 m/s, est supérieure a la vitesse du véhicule autonome,

30 m/s. Par un systéme de perception ou autre systeme connus, on regoit par
I’intermédiaire de I’interface d’entrée 106 une distance inter-véhicule, dite premicre
distance, par exemple €égale a 100 m, et un temps inter-véhicules associé, dit premier
temps inter-véhicule. Ce temps inter-véhicules associ€ est un temps nominal, par
exemple 2 secondes. Puisque la vitesse consigne est supérieure a la vitesse mesurée,
puisque la vitesse mesurée est inférieure a la vitesse fixée, le régulateur de vitesse va
accélérer le véhicule.

Le deuxi¢me objet détecté est un camion circulant sur une voie adjacente de la voie



[0048]

[0049]

[0050]

[0051]

[0052]

initiale, et la voie adjacente est la voie cible. Le camion circule a une vitesse de 25 m/s.
Par un systéme de perception ou autre systeme connus, on regoit par I’intermédiaire de
I’interface d’entrée 106 une distance inter-véhicule, dite deuxieme distance, par
exemple 150 m, et un temps inter-véhicules associé, dit deuxieme temps inter-véhicule.
Ce temps inter-véhicules associé est un temps dit de classe, par exemple 2,5 secondes.

Si la vitesse dudit véhicule est égale a 30 m/s, la premicre marge de distance est égale
100 m - 2 s*30 m/s = 40 m, et la deuxicme marge est égale a 120 m -2,5 s * 30 m/s =
45 m. La premiere marge €tant plus petite que la deuxieme marge, le régulateur va
accélérer le véhicule. Comme le camion circule plus lentement, la deuxieme marge va
diminuer rapidement, et dés que la deuxicme marge sera inférieure a la premicre
marge, le régulateur va prendre en compte les attributs du deuxi¢me objet, adapter la
vitesse du véhicule en fonction du deuxieme objet et non plus par rapport au premier
objet méme si le premier objet est plus proche. Ainsi on évite d’accélérer trop le
véhicule autonome et la vitesse du véhicule est adaptée par rapport a 1’objet le plus
pertinent de maniere anticipée.

La présente invention ne se limite pas aux formes de réalisation décrites ci-avant a
titre d’exemples : elle s’étend a d’autres variantes.

Ainsi, on a décrit ci-avant un exemple de réalisation dans lequel deux objets sont
détectés. L’invention s’adapte facilement par un homme du métier a plus de deux
objets détectés.

Des équations et calculs ont en outre ét¢ détaillés. L invention n’est pas limitée a la
forme de ces équations et calculs, et s’étend a tout type d’autre forme mathéma-
tiquement équivalente.

En outre, les étapes décrites en référence a la [Fig.2] ’ont été dans un ordre précis.
Un ordre différent est également envisageable. Par exemple, 1’étape 202 peut étre

réalisée avant ou simultanément avec I’étape 201.
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Revendications

Procédé de régulation d’une vitesse d’un véhicule autonome, ledit
véhicule circulant sur une premicre voie de circulation et détectant au
moins deux objets, un premier objet circulant sur ladite premicre voie,
un deuxieme objet circulant sur une deuxieme voie de circulation
adjacente a ladite premicre voie, les deux objets circulant dans un méme
sens de circulation que ledit véhicule, ledit véhicule initiant un
changement de voie pour pouvoir circuler sur ladite deuxieme voie, ledit

procédé comportant les €tapes de :

— Réception (201) de deux premiers attributs dudit premier objet
détecté, un premier premier attribut étant une distance inter-
véhicules mesurée entre ledit véhicule et ledit premier objet,
dite premicre distance, et un deuxi¢me premier attribut étant
un temps inter-véhicules associé audit premier objet, dit
premier temps inter-véhicules ;

— Réception (202) de deux deuxiemes attributs dudit deuxi¢me
objet détecté, un premier deuxieme attribut étant une distance
inter-véhicules mesurée entre ledit véhicule et ledit deuxicme
objet, dite deuxieme distance, et un deuxicme deuxicme
attribut étant un temps inter-véhicules associé audit deuxi¢me
objet, dit deuxieéme temps inter-véhicules, le deuxicme temps
inter-véhicules étant différent du premier temps inter-
véhicules ;

— Réception (203) d’une mesure d’une vitesse dudit véhicule,
dite vitesse du véhicule ;

— Détermination (204) d’une premiere marge de distance a partir
des attributs dudit premier objet et a partir de ladite vitesse du
véhicule ;

— Détermination (205) d’une deuxieme marge de distance a
partir des attributs dudit deuxieme objet et a partir de ladite
vitesse du véhicule ;

— Détermination (206) d’une distance sélectionnée et d’un temps
inter-véhicules sélectionné a partir desdites premicre et
deuxieme distances et desdits premicre et deuxieme temps
inter-véhicules, en fonction desdites premiere et deuxicme
marges ;

— Régulation (207) de la vitesse du véhicule a partir de ladite
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distance sélectionnée et dudit temps inter-véhicules sé-

lectionné.

Procédé selon I’une des revendications précédentes, dans lequel une
marge de distance, Dist, est égale a une distance inter-véhicule, Div, a
laquelle est soustraite un produit entre un temps inter-véhicules,Tiv, et
de la vitesse du véhicule, VV, Dist = Div-Tiv*VV,

Procédé selon I’une des revendications précédentes, dans lequel
I’intention de changer de voie est déterminée par une action d’un
conducteur sur une interface homme machine ou par un systeme d’aide
a la conduite.

Procédé selon I’une des revendications précédentes, dans lequel si ladite
premicre marge est inférieure a ladite deuxieme marge, ladite distance
sélectionnée est €gale a ladite premicre distance et ledit temps inter-
véhicules sélectionné est égal audit premier temps inter-véhicules, sinon
ladite distance sélectionnée est égale a ladite deuxieme distance et ledit
temps inter-véhicules sélectionné est égal audit deuxieme temps inter-
véhicules.

Dispositif (101) comprenant une mémoire (102) associ€e a au moins un
processeur (103) configuré pour mettre en ceuvre le procédé selon 1’une
des revendications précédentes.

Véhicule comportant le dispositif selon la revendication précédente.
Programme d'ordinateur comprenant des instructions qui, lorsque le
programme est exécuté par le dispositif (101), conduisent celui-ci a

mettre en ceuvre le procédé selon 1’une des revendication 1 a 4.
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