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Recommandations pour limiter les risques liés au déploiement des véhicules automatisés

L’objectif global du projet SURCA était de contribuer a une meilleure intégration des véhicules
autonomes dans la circulation actuelle. A partir d’une sélection de scénarios d’accidents les analyses de
I'introduction du véhicule automatisé dans la circulation normale/réelle, a permis de faire une trentaine
de recommandations pour que I'introduction des VA en circulation réelle n’induisent pas de nouveaux
scénarios d’accidents. En termes de formation des conducteurs, il faut permettre aux conducteurs
d'accéder a des simulateurs. La communication au grand public doit communiquer que I'automatisation
totale ne réglera pas toutes les questions de sécurité routiere et faire comprendre que toutes les
positions ne seront pas possibles. En matiére de sécurité passive il a été préconisé de mettre en place
des dispositifs de protection adaptés aux nouvelles postures ainsi que des procédures de contrdle
sécurité des dispositifs de sécurité. Pour les cut-in, il a été préconisé que le VA doit anticiper les
ralentissements du trafic au-dela du véhicule s’insérant, augmenter ses distances de sécurité et détecter
un des signes de rabattement. Pour mieux gérer les changements de voies sur autoroute, le VA doit étre
en mesure de détecter suffisamment tot les 2RMs qui réalisent une remontée de file et adapter sa
vitesse pour par rapport a celle du véhicule devant lequel il s'insére. Pour gérer les cyclistes et EDPM aux
carrefours a feux, il a été préconisé que le VA doit intégrer des zones de détection spécifiques, traverser
avec une faible vitesse et ne doit pas penser que leur position latérale est prédictive pour anticiper leur
manceuvre. Pour 'adaptation du VA au contexte.il est préconisé d’adapter son fonctionnement grace a
un profil du conducteur et a définir une distance d'arrét devant le piéton. D’autres recommandations
ont été formaliser sur les cut in, les piétons et les situations complexes.
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Objectif général du projet

> ldentifier les interactions et les stratégies pertinentes
mises en place par les conducteurs

v analyser les bases de données existantes pour identifier les facteurs
expliqguant des comportements différents

v' simuler les modifications des comportements avec le VA

» ldentifier les nouvelles postures induites par le VA
v’ étudier les nouveaux risques lésionnels

> Faire des recommandations

— les besoins de communication du vehicule autonome en phase
active avec les autres usagers

— les postures acceptables selon les systemes de retenue

— les compléements de formation des conducteurs

— les eﬁetg de l'introduction desAVA Lg%j

— les besoins des conducteurs ageées ca



Taches du projet

Définition incidents dans la littérature et
Tache 2 : états de l'art retours d’expériences

Liste des Besoins de Tache 4: Interaction
postures conducteur V.A./ V.

identifiées dans s 4gés /VA . |
la littérature conventionne

Tache 5:
Interactions

IEI G CWARS SR BEIEEE véhicule / 2RM

des impacts de @ Analyse
la posture des des
occupants de besoins
VA sur le des
risque usagers
|ésionnel ageés

issus de I'état de I'art

Tache 6 :
Interactions V.A.
/piétons-cyclistes

Liste des scénarios d'interactions

ANalyse des scenario

Contour d

Ple I'introduction
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Recommandation : format

RECOMMANDATION

Base de la
recommandation :
type d’analyse

Limites :
De I'analyse

Pourquoi: JUSTIFICATION
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Recommandations de communication
au grand public

1. Faire de l'information grand public sur le
fait que l'automatisation totale (niveau 5)
ne reglera pas toutes les questions de SR
2. Eviter de faire croire que toutes les
positions seront possibles, et ne pas
inciter les personnes a croire que le
vehicule a des fonctionnalités de
protection supérieures a celles existant
dans la réalité Base recommandations :
Pourquoi: 1. Evaluation des gains en fonction
1. Pas 100% d'accident évités mais au maximum du taux de pénétration du VA
59 9% des accidents et 63% des accidents 2. Evaluation des Iésions en fonction
mortels des postures par simulation
2. Reconnecter la communication de concepts SIIES

1. Uniquement gains

futuristes aux connaissances qui émergent afin _
2. Auvis d’expert

de ne pas encourager des pratiques

dangereuses dans les vehicules actuels
L%%j
ca
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Recommandations de formation

1. Permettre aux conducteurs d'accéder a des simulateurs pour se familiariser
avec le fonctionnement du VA

Pourquoi :

- L'acceptabilité des vehicules
automatises repose fortement sur la
confiance et la connaissance des
systemes

La simulation permet de

- sensibiliser la mise en situation

- modifier la perception de l'usage du
systemes

- favoriser I'apprentissage du
positionnement "Superviseur" induit par
le VA

Base de la
recommandation :

- Cohorte de 514
conducteurs ages en
moyenne de 80 ans

- Expérimentation sur
simulateur avec des
personnes ageéees
Limites : petit groupe
(21 agés et 29 jeunes)

2. Besoin de recherche : comparer I'efficacité de difféerents supports de formation

(2>
(0
ca
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Recommandations de sécurité passive

1. Mettre en place des dispositifs de protection adaptés aux nouvelles postures

2. Mettre en place des procédures de controle sécurité des dispositifs de sécurité
prévus pour les nouvelles postures

Pourquoi : Base recommandations :

1 et 2 : Les nouvelles postures Evaluation des Iési_ons en fonction
(inclinaison et pivotement) des postures par simulation
représentent des challenges Limites :

nécessitant une prise en charge Hypotheses actuelles (pulse, siége,

positionnement airbag), pre-crash
non couvert, frontal seulement,
limites validations des modeles

spécifique

3. Besoin de recherche : Mener des recherches pour développer de nouvelles
procédures (mannequins, modeles...)

Pourquoi : Besoin d'avancer sur les méthodologies

(depuis I'évaluation jusqu’a I’'homologation) et sur les

connaissances, hotamment en matiere

d'utilisation de modeles numeériques pour (0 02)
I'évaluation de la performance ca
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Recommandations pour gérer les cut-

I n p ar an tl C I p atl O n Modele humain (COSMODRIVE)
v
Anticiper un ralentissement du trafic au- =) . P
dela du vehicule s’insérant en réduisant & : 7

e . . Véhicule automatisé (VEDECOM)
le différentiel de vitesse

Augmenter ses distances de sécurité pour eviter les rabattements risques

Détecter des signes de rabattement agressifs pour anticiper le freinage
et/ou se signaler et/ou changer de voie

Base recommandations :

1 2 3 Données naturalistiques de conduite
3 Analyse d’incidents

Limites :

1 2 Nombre réduit de conducteurs

3 Avis d'expert

1 2 3 Contexte autoroutier

Pourquoi :

1. Un différentiel de vitesse de plus de 30
km/h entre les voies induit plus de cut-in
agressifs

2. Moins de cut-in en augmentant le temps
inter véhiculaire

3. Une anticipation (freinage et/ou

signalement et/ou changement de voie)

permet de réduire les risques de Lg%j
complication d'un cut in agressifs ca
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Recommandations pour les
changements de voies sur autoroute

xr xr xr xr xr

Lorsque le VA décide de réaliser un changement de voie

sur une route a voies multiples, le VA doit étre en mesure W) ) m
de détecter suffisamment tot les 2RMs qui realisent une

T —p
remontée de file ) @) m)

Lorsqu’un VA effectue un changement de voie, il devra
adapter sa vitesse pour qu’elle soit supérieure ou egale D -) p

a celle du veéhicule devant lequel il s'insere et laisser un
temps inter-véhiculaire de 2 secondes avec ce veéhicule

Pourquoi : Base recommandations :

1 2 Données naturalistiques de conduite
2 EDA (1 cas)

Limites :

1 2 Nombre réduit de conducteurs

et avis d’expert

1. Eviter les accidents avec les 2RMs

2. Ne pas géner les autres conducteurs et
induire des risques d’accidents



Recommandations pour gérer les
cycliste/EDPM aux carrefours a feux

—

1. Le VAdoitinclure des zones de détection spécifiques =
pour les cyclistes et des EDPM (engin de déplacement — e =
personnel motoris€), dans lesquelles ces derniers : 2
s'arrétent souvent. Il doit les surveiller en continu
pendant la traversée du carrefour pour s'assurer de leur
arrét |

2. En cas de présence avérée de cycliste/EDPM le VA
doit traverser avec une faible vitesse

3. Le VA ne doit pas utiliser la position latérale du cycliste et de 'lEDPM pour anticiper leur
manceuvre

Pourquoi : Base recommandations :

1. 2. Fort taux de franchissement du cycliste au rouge (environ 90% 1 2Analyse des données
de non respect). Mais ce n’est pas parce que le cyclistes a passé la  °Pservation sursite
ligne des feux qu'il va traverser le carrefour Limites :

3. La position du cycliste arrété n'est pas predictive de sa L2 Nombre reduitde site
manceuvre (TD TG ou droit) : le VA ne doit pas
utiliser la position latérale du cycliste pour anticiper Lg%j

la manocsuvre @@
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Recommandations pour |'adaptation
du VA au contexte

Pour le conducteur de VA, prévoir un systeme
de profil du conducteur pour adapter le temps
de notification et les modalités préferées pour
s'adapter aux capacités (auditives, visuelles, ...)

Définir une distance d'arrét devant le pieton pour le confort du piéton (hors
coefficient de sécurité pour éviter le conflit)

Base recommandations :

Pourquoi 1 Expérimentation sur 1 site

1. Les capacités et préferences des conducteurs 2 Observations sur site
peuvent étre différentes Limites -

2. Le piéton doit pouvoir se déplacer 1 Nombre réduit de participants
confortablement. Ainsi des véhicules qui circulent 2 Nombre réduit de sites

trop pres de lui sont sources d’'inconfort méme

s'ils ne le mettent pas en danger. Lg%ﬁ

ca
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Situations identifiees sans prise de
position commune

Gestion des comportement limites

1. Lorsqu’un VAroule sur une route sur laquelle des 2RMs
sont susceptibles de réaliser des remontees de file, il doit
se positionner dans sa voie de maniere a faciliter la
remontée de file

2. Le VA doit détecter une moto qui remonterait entre deux
files et corriger son positionnement dans le couloir sans
perturber les véhicules de l'autre coté

3. Le VA doit détecter les cyclistes et trottinettes passant " SRR
entre les vehicules et leur permettre de rejoindre le SAS Base recommandations :

cyclistes 1 2 Données naturalistiques
de conduite
Pourquoi : Questions « philosophiques » 3 Obs Site
— Dans quels cas le VA doit-il s‘adapter aux normes Sl

Nb restreint de conducteurs

informelles des autres usagers méme
Nb restreint de sites

infractionnistes ?

— Le VA doit-il inciter les autres usagers a
: J L%%j
mieux respecter le code de laroute ? ca
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Notions discutées dans le groupe
Prévisibilité : Mimetisme vs Spécifigue
Consensus :

Fonctionnement prévisible et reproductible du VA
(méme situation = méme action dans le cas des situations hors accident)

Discussion :
1. Mimétisme du comportement humain sans sortir des regles du code de
la route :

% previsible car identique au comportement des autres usagers

2. Speécifique : implique que le VA soit facilement identifiable et que son
comportement soit connu

* Neécessité d’identifier le VA
s Neécessité d'intéegrer le comportement du VA dans les
connaissances des usagers : implique de la formation

355
0D
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