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(57) Abstract : This motor vehicle (2) comprises a rear
bumper (22), defining an inner cavity open toward the
front of the vehicle, and at least one microphone (24)
comprising a sound capture member, intended to acquire
a sound signal generated by at least one tire (8, 10, 16,
18) typically comprising at least one sound wear indica-
tor. The sound capture member of the microphone (24)
is fastened to a wall of the rear bumper (22), at a trans-
verse level situated between the rear tires (16, 18), prefe-
rably in the inner cavity. The invention also relates to a
rear bumper (22) thus equipped with a microphone (24).

(57) Abrégé : Ce véhicule automobile (2) comprend un
pare-chocs arriére (22), définissant une cavité interne
ouverte vers l'avant du véhicule et au moins un micro-
phone (24) comprenant un organe de captation de son,
destiné a l'acquisition d'un signal sonore généré par au
moins un pneumatique (8, 10, 16, 18) comprenant typi-
quement au moins un témoin d'usure sonore. L'organe de
captation du son du microphone (24) est fixé a une paroi
du pare- chocs arriére (22), a un niveau transversal situé
entre les pneumatiques (16, 18) arriére, de préférence
dans la cavité interne. L'invention concerne également
un pare-chocs arriére (22) ainsi équipé d'un microphone
(24).
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Véhicule comprenant des moyens de détection du bruit généré par un

pneumatique

La présente invention concerne le domaine technique de la détection du bruit
généré par un ou plusieurs pneumatiques, typiquement pour des véhicules
automobiles tels que les véhicules de tourisme, individuels ou collectifs, ou les
véhicules utilitaires, tels que par exemple les camions ou les engins de chantier, ou
les véhicules a trois roues etc...

On connait déja dans I'état de la technique des procédés permettant d'acquérir en
temps réel un signal sonore émis par un ou plusieurs pneumatiques lorsque le
véhicule roule, notamment pour obtenir des informations sur I'état de la route, par
exemple son caractére plus ou moins lisse, ou bien sur I'état d'usure du ou des
pneumatiques.

Il est également connu, par exemple dans la demande de brevet FR 0958586,
d'utiliser au moins un pneumatique comprenant un ou plusieurs témoins d'usure
sonore, ceci afin de générer une empreinte acoustique corrélée a I'état d'usure du
pneumatique, permettant la détection en temps réel de celle-ci.

On peut notamment acquérir grace a un microphone le signal sonore généré par
le pneumatique, traiter ce signal pour éliminer certains bruits parasites, par exemple
celui généré par le moteur, puis réaliser une décomposition du signal traité en
composantes fréquentielles séparées, et enfin identifier les fréquences associées a
un niveau d'usure du pneumatique. Les composantes fréquentielles d'un tel signal
sont remarquables, en liaison avec la répartition des témoins d'usure sonore et la
vitesse du véhicule, si bien gu'il est possible de séparer I'empreinte acoustique
générée par les témoins d'usure sonore du signal acoustique de roulement, lié a
I'état de la route.

A cet effet, compte tenu de la sensibilité limitée de détection des microphones
utilisables, et de la présence de bruits parasites (bruit du moteur, bruits
aérodynamiques, bruits intérieurs et extérieurs), il est souhaitable que l'intensité des
signaux sonores captés en provenance des pneumatiques soit la plus élevée
possible.

Il est généralement souhaitable d’acquérir les signaux sonores générés par les
différents pneumatiques du véhicule, ou par I'un seulement de ces pneumatiques,
lorsque celui-ci atteint un seuil d’'usure prédéterminé. Dans ce dernier cas, on ignore
généralement la position de ce pneumatique sur le véhicule. En effet, méme si I'on
change plusieurs pneumatiques simultanément, il n’est pas possible de savoir lequel
d’entre eux atteindra le premier ce seuil d'usure.

Il est donc nécessaire de pouvoir acquérir un signal sonore d’intensité suffisante
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pouvant provenir de 'un parmi plusieurs pneumatiques du véhicule.

Il est par ailleurs souhaitable de minimiser le nombre de microphones
nécessaires, afin de limiter la complexité du systéme d’acquisition et de traitement
des signaux, et les colts afférents.

Il est connu par ailleurs que le son se propage typiqguement dans toutes les
directions et que I'énergie sonore décroit en raison inverse du carré de la distance.
On a donc essayé d’acquérir le signal sonore émis par les deux pneumatiques du
train avant au moyen d’un microphone unique disposé juste sous le chassis du
véhicule au niveau du train avant du véhicule, en un point transversal médian. Cette
position, équidistante des deux pneumatiques du train avant, est en effet celle
conduisant a la distance minimale du microphone a ces deux pneumatiques du train
avant.

On a cependant constaté que lintensité du signal sonore mesuré a cette position
n'est pas suffisante. Une constatation identique a été faite pour les pneumatiques du
train arriére. Ainsi, il semble difficile d’acquérir par un microphone unique, ou par un
nombre limité de microphones, les différents signaux sonores pouvant étre émis par
les différents pneumatiques d’'un véhicule avec un niveau sonore satisfaisant.

L'invention a notamment pour but de résoudre les problémes précités, et de
parvenir a détecter de fagon satisfaisante les signaux sonores émis soit par
plusieurs pneumatiques, et de préférence I'ensemble des pneumatiques du véhicule,
soit par un seul pneumatique, typiqguement un pneumatique usé pouvant étre situé a
différents emplacements sur le véhicule, et ce moyen d’un nombre Ilimité de
microphones.

A cet effet, un objet de l'invention est un véhicule automobile comprenant :

- deux essieux décalés longitudinalement, dits respectivement essieu avant et
essieu arriere, chaque essieu portant au moins une roue équipée d'un
pneumatique ;

- au moins un pare-chocs arriére, ledit pare-chocs définissant une cavité interne
ouverte vers I'avant dudit véhicule ; et

- au moins un microphone comprenant un organe de captation de son, destiné a
l'acquisition d'un signal sonore généré par au moins un pneumatique porté par une
roue de I'un des essieux, ce pneumatique comprenant éventuellement au moins un
témoin d'usure sonore,

caractérisé en ce que ledit microphone est fixé a une paroi du pare-chocs arriére
de telle sorte que l'organe de captation du son dudit microphone est disposé
transversalement entre les deux pneumatiques des roues de l'essieu arriére.

On a en effet constaté qu’'un microphone fixé sur le pare-chocs arriére, a un

niveau transversal situé entre les niveaux transversaux des deux pneumatiques des
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roues de l'essieu arriére, pouvait, avec un niveau sonore capté important, acquérir

un signal en provenance d’'un pneumatique pouvant étre situé a I'un parmi plusieurs
emplacements possibles sur le véhicule. Le niveau sonore capté en provenance
d'un pneumatique donné a un emplacement donné peut varier en fonction de la
position relative de l'organe de captation de son et du pare-chocs et/ou de
I'orientation de cet organe de captation de son.

De facon inattendue, une telle disposition de l'organe de captation de son du
microphone au niveau du pare-chocs arriére permet de pouvoir capter un signal
sonore d’intensité élevé en provenance tant des pneumatiques du train avant que de
ceux du train arriére, alors méme que la distance du microphone a ces
pneumatiques est relativement élevée ou trés élevée.

L'orientation d'un microphone est, de fagon bien connue, la direction de captation
préférentielle du son (qui n'est jamais totalement uniforme, méme avec un
microphone dit "omnidirectionnel"), en partant de I'organe de captation (par exemple
de son point médian, généralement opposé au support du microphone)".

De préférence, la position relative de I'organe de captation de son et du pare-
chocs, et/ou l'orientation de cet organe de captation sont déterminés pour capter un
signal sonore provenant de I'arriére du véhicule (I'orientation du microphone étant au
moins en partie vers I'arriére du véhicule).

De facon avantageuse, I'angle formé, en partant de I'organe de captation, entre
d'une part une direction de captation maximale du signal, et d'autre part une
direction horizontale vers I'arriére du véhicule, est d'au plus 30°.

On a en effet constaté de facon surprenante que, dans des conditions
appropriées, on pouvait capter un signal sonore de niveau relativement plus élevé,
en provenance des pneumatiques des roues du ftrain arriéere, en favorisant la
captation du signal sonore provenant de larriere du véhicule, plutbt que celui
provenant de I'avant du véhicule.

Cette constatation est inattendue, voire paradoxale, puisque les roues et les
pneumatiques du train arriéere comme du train avant sont disposés vers I'avant du
pare-chocs, et donc vers I'avant par rapport au microphone fixé sur ce pare-chocs et
a son organe de captation. Sans étre lié a une interprétation particuliére, on peut
penser qu’il existe au niveau du pare-chocs, dans la direction vers l'arriére du
véhicule, un effet acoustique de « retour du son », ou d’amplification acoustique,
pouvant étre lié a un phénoméne aérodynamique.

Pour bénéficier pleinement de ce niveau sonore élevé provenant de l'arriére du
pare-chocs, on peut notamment, en fonction du niveau de détection du microphone
utilisé, mettre en ceuvre une ou plusieurs caractéristiques techniques favorisant cette

captation.
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On utilise typiquement, pour la c;ptation du signal sonore, un microphone dit
« omnidirectionnel ». Toutefois, 'organe de captation de son d'un tel microphone est
fixé a un support disposé d’'un cbté de cet organe, et la détection sonore dans la
direction du support est en partie réduite du fait d’'un effet d’écran induit par ce
support. Inversement, il n'y a pas d'effet d’'écran dans la direction opposée au
support, appelée également direction d’orientation du microphone.

Une caractéristique favorable a la détection d'un signal sonore d’intensité
suffisante provenant de l'arriére du véhicule consiste donc a disposer I'organe de
captation de son orienté sensiblement vers l'arriére du véhicule, et par exemple
d’utiliser un microphone disposé longitudinalement par rapport au véhicule, I'organe
de captation de son étant orienté vers I'arriére, alors que support de cet organe est
orienté vers 'avant.

On peut également réduire localement I'épaisseur du pare-chocs au niveau de
'organe de captation de son du microphone, par exemple au moyen d’un évidement
(par exemple un évidement local d’'une paroi interne du pare-chocs). Une paroi
localement mince réduit Famortissement sonore induit par la paroi.

De facon préférée, I'organe de captation du microphone est disposé en vis-a-vis
ou dans au moins un orifice de passage de son aménagé dans une partie, de
préférence sensiblement verticale d’'une paroi du pare-chocs arriére, c’est-a-dire
dans une partie de la paroi formant un angle compris conventionnellement entre 70°
et 110°, et de préférence compris entre 75° et 95° par rapport a la direction
horizontale vers I'arriére du véhicule, en section dans un plan vertical et longitudinal.

L'orifice de captation de son est de fagon préférée un orifice traversant, ou
traversant sur une partie de sa section.

Par ailleurs, et de fagcon générale selon linvention, I'organe de captation du
microphone est disposé préférentiellement a l'intérieur de la cavité interne définie
par le pare-chocs arriere. On constate dans ce cas un signal sonore relativement
plus élevé que pour une position voisine disposée en dehors de cette cavité,
notamment pour un signal sonore en provenance d’'un pneumatique du train avant.
Sans étre lié a une interprétation particuliére, il est possible que cet effet acoustique
soit lié a un effet de cavité sonore et/ou a une certaine réverbération du son par les
parois internes du pare-chocs.

De préférence, le véhicule comprend un pneumatique arriére gauche et un
pneumatique arriére droite sensiblement symétriques entre eux par rapport a un plan
longitudinal vertical médian du véhicule, et la distance de 'organe de captation a 'un
quelconque de ces pneumatiques arriére n’excéde pas de plus de 30% la distance a
l'autre pneumatique arriére, les distances a ces deux pneumatiques arriére étant de

préférence sensiblement égales. L'organe de captation est dans ce dernier cas
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disposé en un point du plan vertical etslongitudinal médian du véhicule.

Selon un premier mode de réalisation de l'invention, le véhicule comprend un
microphone unique, fixé sur le pare-chocs arriére, de préférence a l'intérieur de la
cavité interne de ce pare-chocs arriére.

Avantageusement, 'organe de captation est orienté vers I'arriére, de préférence
dans ou en vis-a-vis d’au moins un orifice aménagé dans la paroi du pare-chocs. Un
tel microphone peut détecter avec une intensité notable ou importante les signaux
sonores provenant tant des pneumatiques du train avant que de ceux du train
arriére.

Selon une premiére variante de ce premier mode de réalisation, le microphone
comprend un organe unique de captation de son.

Selon une seconde variante de ce premier mode de réalisation, le microphone
comprend deux organes de captation de son, respectivement premier et second
organe.

Avantageusement, la position relative du premier organe de captation par rapport
au pare-chocs et/ou son orientation sont déterminés pour détecter un signal sonore
provenant de l'arriére du véhicule, et la position relative du second organe de
captation par rapport au pare-chocs et/ou son orientation sont déterminés pour
détecter un signal sonore provenant de I'avant du véhicule.

De préférence, les positions relatives des deux organes de captation sont
sensiblement opposées, par exemple par rapport a un axe d’'un support commun de
ces deux organes, le premier organe de captation étant orienté de préférence vers
I'arriére, le second organe de captation étant orienté de préférence vers I'avant, et le
support commun étant disposé de préférence entre le premier et le second organe
de captation.

Selon un second mode de réalisation de linvention, le véhicule comprend un
chassis, et un second microphone disposé au niveau du, ou sous le chassis du
véhicule, de préférence fixé sur ce chassis, ce second microphone comprenant un
organe de captation disposé d’une part a une distance a l'essieu avant qui est au
moins deux fois plus grande que sa distance a I'essieu arriére, et d'autre part a une
distance a un plan longitudinal vertical médian du véhicule qui est plus faible d’au
moins 40% et de préférence d’au moins 50% a sa distance a tout plan longitudinal
vertical passant par un pneumatique arriére (monté sur une roue arriére).

Typiguement, au moins un des pneumatiques montés sur le véhicule comprend
au moins un témoin d'usure sonore. De préférence, tous les pneumatiques montés
sur les roues d’'un méme essieu, et de préférence tous les pneumatiques montés sur
le véhicule comprennent un témoin d’usure sonore.

L'invention concerne également un pare-chocs arriére pour véhicule automobile,
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définissant une cavité interne ouvertg vers lI'avant du véhicule, caractérisé en ce
que ce pare-chocs arriére appartient, ou est destiné a équiper un véhicule
automobile tel de mentionné précédemment, ce pare-chocs comprenant au moins
un microphone fixé sur une paroi de ce pare-chocs, ce microphone comprenant au
moins un organe de captation de son disposé de préférence a l'intérieur de la cavité
interne.

L'invention sera mieux comprise a la lecture des figures annexées, qui sont
fournies a titre d'exemples et ne présentent aucun caractére limitatif, dans
lesquelles:

- La figure 1 représente de facon partielle, en vue de dessus, un véhicule selon
l'invention.

- Lafigure 2 représente, en vue latérale, le véhicule représenté a la figure 1.

- La figure 3 représente une coupe verticale et longitudinale d’'un pare-chocs
selon I'invention, au niveau d’'un microphone fixé a ce pare-chocs.

On se réfere maintenant a la figure 1, qui représente (de fagon schématique et
partielle) un véhicule automobile 2 selon le deuxiéme mode de réalisation de
l'invention. L'avant du véhicule se déduit de la position des feux avant 4, et du volant
6, ces éléments étant représentés en vue de dessus pour clarifier la position du
véhicule.

Le véhicule comprend un train de roues avant, dit train avant, formé par deux
roues avant équipées de deux pneumatiques avant 8 et 10, typiquement centrés
(lorsque le véhicule avance en ligne droite) sur un axe transversal 12, dit axe du
train avant.

L'axe longitudinal horizontal 14 du véhicule 2 est I'axe longitudinal horizontal
médian du véhicule, disposé conventionnellement a la méme hauteur par rapport au
sol que l'axe du train avant 12. Le plan vertical passant par cet axe 14 est le plan
vertical longitudinal médian du véhicule. Ce plan est un plan de symétrie pour les
centres de rotation des roues avant (lorsque le véhicule avance en ligne droite).

Le véhicule comprend aussi deux roues arriére, équipées respectivement d'un
pneumatique arriére gauche 16 et d'un pneumatique arriére droit 18. L'axe joignant
les centres de rotation des deux roues arriére est un axe transversal 20, dit axe du
train arriére.

Le véhicule 2 comprend également un pare-chocs arriére 22 définissant une
cavité interne ouverte vers l'avant du véhicule. Le terme « cavité interne » sera
précisé en liaison avec la description de la figure 3. Ce pare-chocs est équipé d’un
premier microphone 24, fixé sur une paroi interne, a l'intérieur de la cavité interne
ouverte. Le microphone 24 est disposé sur la figure 1 au niveau transversal médian

de I'axe médian 14. D’autres positions de ce microphone sont toutefois possibles, en
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particulier dans la zone hachurée 26 q7ui correspond a la partie intérieure de la cavité
interne du pare-chocs qui est située a un niveau transversal compris entre les deux
pneumatiques arriére 16 et 18 (entre les niveaux transversaux de ces pneumatiques
montés sur les roues de I'essieu arriére). Cette partie interne du pare-chocs qui n'est
pas située derriére les pneumatiques (et roues) arriére, représentée par la zone
hachurée 26, est donc délimitée par les deux plans verticaux et longitudinaux 28 et
30.

Le véhicule comprend également un second microphone 32, fixé non pas sur le
pare-chocs, mais sur le chassis du véhicule. Ce second microphone est disposé au
niveau de ce chassis, ou immédiatement en dessous de ce chassis de préférence a
un niveau transversal et a un niveau longitudinal correspondant a la zone hachurée
34, disposée en arriére de I'axe transversal 36.

On a aussi représenté sur la figure 1 deux points A et B correspondant a des
positionnements théoriques possibles de 'organe de captation d'un microphone. Le
point A, ou point médian de I'axe du train avant 12 est le point qui est le plus proche
des deux pneumatiques avant 8 et 10. Le point B, ou point médian de l'axe
transversal arriére 20 est le point qui est le plus proche des deux pneumatiques
arriére 16 et 18. Contrairement a ce que I'on pourrait attendre, le positionnement au
point A de l'organe de captation d’un microphone ne permet pas de capter avec une
intensité suffisante un signal sonore provenant de I'un des pneumatiques avant 8 et
10. De fagon analogue, le positionnement au point B de I'organe de captation d’'un
microphone ne permet pas de capter avec une intensité suffisante un signal sonore
provenant de I'un des pneumatiques arriére 16 et 18.

On a enfin représenté sur la figure 1 les angles a et 3, dans le plan horizontal de
'organe de captation, formés, par rapport a la direction longitudinale arriére, par les
droites joignant I'organe de captation d’'un microphone 32 ou 24 a un point d’'une
roue avant situé longitudinalement au niveau de I'axe du train avant 12.

On se réféere maintenant a la figure 2, qui représente, latéralement, le véhicule de
la figure 1. On a représenté sur la figure 2 un certain nombre de points C, D, E, F ,G,
H disposés transversalement sur le c6té gauche du veéhicule, au niveau des
pneumatiques (des roues) avant et arriere gauche du véhicule, a un niveau vertical
immédiatement en dessous du chassis du véhicule. Les cercles entourant ces points
correspondent & des mesures d’intensité du signal sonore capté en ces différents
points, en provenance du seul pneumatique avant gauche 8, a partir de mesures
réalisées sur un banc d’'essai.

On constate de fagon surprenante que le bruit généré par le pneumatique avant
gauche, et mesuré dans 'axe longitudinal de ce pneumatique juste en dessous du

chassis, augmente lorsqu'on s’éloigne du pneumatique (points C, D, E, F), puis
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diminue a nouveau derriére la roue artr;iére (points G et H).

Sans étre lié a une interprétation particuliére, on estime que le bruit émis par le
pneumatique est généré au niveau des points de contact du pneumatique 8 avec le
sol 38 (au niveau du point | sur la figure 2), mais que le pneumatique 8 lui-méme
peut former, selon la position de I'organe de captation de son, un écran partiel avec
cette source du signal sonore. Ainsi, en fonction de I'angle y avec le sol 38, le son
émis a partir du point | peut étre affaibli, notamment au niveau des points de
captation C et D du fait de l'effet d’écran partiel ou total résultant du pneumatique 8
lui-méme. L'intensité sonore maximale est mesurée au point F, soit relativement loin
du pneumatique 8 générant le signal, ce qui correspond a un angle y avec le sol
faible. A contrario, l'intensité sonore diminue derriére le pneumatique arriére 16,
vraisemblablement du fait de I'effet d’écran de ce pneumatique arriére.

On a donc trouvé qu'il est trés important de tenir compte de I'effet d’écran généré
par les différents pneumatiques, y compris le pneumatique générant le signal
sonore, et que cet effet se révéle de maniére inattendue étre prioritaire par rapport a
I'effet de distance a 'organe de captation de son.

Si I'on se référe a nouveau a la figure 1, on a trouvé de plus que dans un plan
horizontal proche du chassis du véhicule, il importait, pour obtenir un signal sonore
de forte intensité que la valeur de I'angle a (ou B) soit relativement faible, le son
semblant se développer principalement vers l'arriére du véhicule, avec une zone de
signal sonore de forte intensité correspondant sensiblement a un « céne de bruit »
relativement intense, daxe longitudinal, [lintensité sonore décroissant
progressivement lorsque les valeurs des angles a (ou B), et y augmentent, a
I'extérieur de ce cbne de bruit.

Ainsi, en dépit d'une distance élevée a la source sonore située au niveau du train
avant, on a trouvé que le pare-chocs arriére se révéle étre une zone de captation
satisfaisante du signal sonore émis par un pneumatique avant, du fait que les angles
a (ou B) et y sont relativement faibles. Toutefois, selon linvention, I'organe de
captation de son du microphone n’'est pas situé derriére I'un des pneumatiques
arriere 16, 18, pour éviter un effet d’écran par ce pneumatique, mais, selon un axe
transversal, entre (les niveaux transversaux de) ces pneumatiques, et de préférence
dans la cavité interne du pare-chocs (dans la partie 26 de cette cavité interne qui
n’est pas disposée derriére I'un des pneumatiques arriére).

Le signal sonore reste relativement élevé dans la zone 26, lorsque I'on s’éloigne
de I'axe longitudinal médian 14. Ceci pourrait étre di a un effet de cavité sonore,
et/ou a une réverbération du signal sonore par les parois internes du pare-chocs.

Par ailleurs, on a trouvé que la zone 34 représentée sur la figure 1, qui est une

zone de points du chassis ou disposés en dessous du chassis, qui sont relativement
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proches de 'axe médian et relativem9ent a l'arriére du véhicule, est également une
zone favorable de captation du signal sonore émis par un pneumatique avant, du fait
semble-t-il que les valeurs des angles a (ou B) et y correspondant a ces points sont
relativement faibles. Cette zone 34 correspond aux points réunissant deux critéres :
D’une part la distance d’un point de cette zone 34 a I'essieu avant est au moins deux
fois plus grande que la distance de ce point a l'essieu arriére. D'autre part, la
distance du point a un plan longitudinal vertical médian du véhicule est plus faible
d’au moins 40% a sa distance a tout plan longitudinal vertical passant par un
pneumatique arriére 16, 18. Ainsi, cette zone 34 permet d’implanter un second
microphone, typiquement fixé au chassis, dédié a la captation des signaux sonores
provenant des pneumatiques avant. L'organe de captation de ce second microphone
est alors avantageusement orienté vers I'avant.

On se référe maintenant a la figure 3, qui représente, en coupe verticale dans un
plan longitudinal, un pare-chocs arriére 22 comprenant une paroi matérielle 40 (par
exemple en métal, matériau composite, ou autre), délimitée a son extrémité par un
bord supérieur 40a et un bord inférieur 40b. Ce pare-chocs arriére 22 définit une
cavité interne 42 ouverte vers I'avant du véhicule, comprise entre la paroi 40 et une
surface (fictive) 41 joignant le bord supérieur 40a, sur lequel est situé le point J, et le
bord inférieur 40b sur lequel est situé le point K. la surface 41 est générée par de
tels segments JK disposés dans des plans verticaux et longitudinaux. Un point
donné M (qui n'est pas un point interne a la paroi matérielle 40), appartient
conventionnellement a la cavité interne 42 si 'on peut définir un segment OP
comprenant ce point M (au sens large, M pouvant coincider avec O ou P), tel que O
et P sont deux points d’une surface d’'une paroi 40 du pare-chocs arriére disposés
dans un méme plan vertical et longitudinal.

Le pare-chocs arriére 22 comprend un microphone 24, de préférence unique, qui
comprend un premier organe de captation 43 orienté vers l'arriére du véhicule, dédié
a la captation des signaux sonores émis par les pneumatiques 16, 18 du train
arriére. 1l comprend également un second organe de captation 44 orienté vers
l'avant du véhicule, et dédié a la captation des signaux sonores émis par les
pneumatiques 8, 10 du train avant.

Le premier organe de captation 43 et le second organe de captation 44 sont
disposés de part et d’autre d’'un support commun 46, qui est une partie intégrante du
microphone 24.

Ce microphone 24 est supporté par un élément de support 47, lui-méme inséré
dans un orifice 48 aménagé dans la paroi 40 du pare-chocs. L'élément de support 47
peut étre fixé au pare-chocs par collage, vissage, frettage ou tout autre moyen. |l

comprend une paroi mince 50 de protection du microphone 24, comprenant un ou
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10
plusieurs orifices traversants de passage du son, typiquement de relativement petit

diamétre.

L'orifice 48 dans la paroi 40 est bouché par I'élément de support 47. Toutefois,
conventionnellement, on considére que le premier organe de captation 43 est
disposé dans l'orifice 48 aménagé dans la paroi 40, cet orifice 48 étant considéré
comme un « orifice de passage de son » car il permet le passage du son provenant
de l'arriére du véhicule a travers la paroi mince 50. De plus, cette paroi mince 50
comprend de petits orifices traversants de passage de son.

Le premier organe de captation 43 considéré comme disposé a l'intérieur de la
cavité interne du pare-chocs arriére, bien qu’étant positionné a un niveau
correspondant a I'épaisseur de cette paroi 40.

Enfin, conventionnellement, la position d’'un organe de captation est celle du point
de cet organe qui est disposé de fagon opposée au support de cet organe, soit le
point L pour le second organe de captation 44.

Le premier organe de captation 43 capte de facon trés satisfaisante les signaux
sonores générés par les pneumatiques 16, 18 du train arriére, qui sont captés de
facon optimale en orientant I'organe 44 vers l'arriere du véhicule, du fait d’'un effet
acoustique constaté de « retour du son » ou d’amplification acoustique, pouvant étre
lié a un phénoméne aérodynamique.

Le second organe de captation 44 capte de facon trés satisfaisante les signaux
sonores générés par les pneumatiques 8, 10 du train avant qui sont captés de fagon
optimale en orientant 'organe 44 vers 'avant du véhicule.

Cette captation trés satisfaisante des signaux sonores émis tant par les
pneumatiques du train avant que par ceux du train arriere permet d'utiliser un
microphone moins performant, dont le seuil de détection de chaque organe de
captation est relativement plus élevé que dans le cas ou I'on utilise un organe de
captation unique, qui ne peut étre orienté de fagon optimale pour la détection du
signal généré par 'ensemble des pneumatiques.

L'élément de support 47 forme en liaison avec le support 46 un écran entre les
deux organes de captation 43 et 44. Ainsi, chacun de ces organes de captation
recoit principalement les signaux sonores provenant de I'un seulement des trains de
pneumatiques avant et arriére du véhicule.

Ce mode de réalisation de l'invention, tel que représenté de fagon trés partielle a
la figure 3, correspond donc typiquement au premier mode de réalisation de
l'invention, du type a microphone unique, contrairement au mode de réalisation de la
figure 1 (comprenant deux microphones distincts 24 et 32).

L'invention n'est pas limitée aux modes de réalisation présentés, et d'autres

modes de réalisation apparaitront clairement a I'homme du métier. Il est notamment
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possible d'utiliser, conjointement a un mode de réalisation de linvention, tout

élément technique complémentaire adéquat déja connu dans I'état de la technique.
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REVENDICATIONS

1. Véhicule automobile (2) comprenant :

- deux essieux décalés longitudinalement, dits respectivement essieu avant et
essieu arriére, chaque essieu portant au moins une roue équipée d’'un pneumatique (8,
510, 16, 18) ;
- au moins un pare-chocs arriére (22), définissant une cavité interne (42) ouverte
vers I'avant dudit véhicule ; et
- au moins un microphone (24) comprenant un organe de captation de son (43,
44), destiné a l'acquisition d'un signal sonore généré par au moins un pneumatique (8,

1010, 16, 18) porté par une roue de l'un des essieux, ce pneumatique comprenant
éventuellement au moins un témoin d'usure sonore,

caractérisé en ce que ledit microphone (24) est fixé a une paroi (40) du pare-
chocs arriere (22) de telle sorte que l'organe de captation du son (43, 44) dudit
microphone est disposé transversalement entre les deux pneumatiques (16, 18) des

15 roues de I'essieu arriere.

2. Véhicule (2) selon la revendication 1, dans lequel I'orientation de 'organe de
captation (42, 43) par rapport au pare-chocs est déterminée pour détecter un signal
sonore provenant de l'arriére du véhicule.

3. Véhicule (2) selon la revendication 2, dans lequel I'angle formé, en partant de

20 l'organe de captation, entre d’'une part une direction de captation maximale du signal, et
d’autre part une direction horizontale vers l'arriére du véhicule est d'au plus 30°.

4. Véhicule (2) selon I'une quelconque des revendications 1 a 3, dans lequel la
position relative I'orientation de I'organe de captation (42, 43) par rapport au pare-chocs
est déterminée pour détecter un signal sonore provenant de I'arriére du véhicule.

25 5. Véhicule (2) selon la revendication 4, dans lequel 'organe de captation (43) du
microphone est disposé en vis-a-vis ou dans un orifice de passage de son (48)
aménagé dans une partie sensiblement verticale de la paroi (40) du pare-chocs arriére
(22).

6. Véhicule (2) selon l'une quelcongque des revendications 1 a 5, dans lequel

30 l'organe de captation (43, 44) du microphone est disposé a lintérieur de ladite cavité
interne dudit pare-chocs arriére.

7. Véhicule (2) selon l'une quelconque des revendications 1 a 6, comprenant un
pneumatique arriére gauche (16) et un pneumatique arriére droit (18) sensiblement
symétriques entre eux par rapport a un plan longitudinal vertical médian du véhicule,

35dans lequel la distance de l'organe de captation (24) a I'un quelconque de ces
pneumatiques arriére n‘'excéde pas de plus de 30% la distance a l'autre pneumatique
arriere, les distances a ces deux pneumatiques arriere étant de préférence

sensiblement égales.
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8. Véhicule (2) selon I'une quelconque des revendications 1 a 7, comprenant un

microphone unique (24).

9. Véhicule (2) selon la revendication 8, dans lequel le microphone comprend un
organe unique de captation du son.

5 10. Véhicule (2) selon la revendication 8, dans lequel le microphone (24)
comprend au moins deux organes de captation de son, respectivement premier (43) et
second (44) organe.

11. Véhicule selon la revendication 10, dans lequel :

- la position relative du premier organe de captation (43) par rapport au pare-chocs

10 et/ou son orientation sont déterminés pour capter un signal sonore provenant de
l'arriére du véhicule ;

- la position relative du second organe de captation (44) par rapport au pare-chocs
et/ou son orientation sont déterminés pour capter un signal sonore provenant de I'avant
du véhicule ;

15 les positions relatives des deux organes (43, 44) étant de préférence sensiblement
opposées, par exemple par rapport a un axe d'un support commun (46) de ces deux
organes, le premier organe de captation (43) étant orienté de préférence vers l'arriére,
le second organe de captation (44) étant orienté de préférence vers l'avant, et le
support commun (46) étant disposé de préférence entre le premier et le second organe

20 de captation.

12. Véhicule (2) selon I'une quelconque des revendications 1 a 7, comprenant un
chassis, et un second microphone (32) disposé au niveau du, ou sous le chassis dudit
véhicule, ce second microphone (32) comprenant un organe de captation disposé d’une
part & une distance a I'essieu avant qui est au moins deux fois plus grande que sa

25 distance a l'essieu arriére, et d’autre part a une distance a un plan longitudinal vertical
médian du véhicule qui est plus faible d’au moins 40% a sa distance a tout plan
longitudinal vertical passant par un pneumatique arriére (16, 18).

13. Véhicule (2) selon l'une quelconque des revendications précédentes, dans
lequel au moins I'un des pneumatiques (8, 10, 16, 18) comprend au moins un témoin

30 d'usure sonore.

14. Pare-chocs arriére (22) pour véhicule automobile, définissant une cavité
interne (42) ouverte vers l'avant du véhicule, caractérisé en ce que ce pare-chocs
arriére (22) appartient, ou est destiné a équiper un véhicule automobile (2) selon 'une
gquelconque des revendications précédentes, ce pare-chocs (22) comprenant au moins

35 un microphone (24) fixé a une paroi (40) de ce pare-chocs, ce microphone (24)
comprenant au moins un organe de captation (43, 44) de son disposé de préférence a

I'intérieur de ladite cavité interne.
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