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Resumen

Este articulo aborda la evaluacion de la eficacia del sistema OPREVU-AES de frenado y evasion auténomo de
atropellos de peatones, frente a los sistemas AEB (sistemas de frenada de emergencia autdnoma) comerciales. El
procedimiento de evaluacion se basa en la reconstruccion de una muestra de atropellos (base de datos de INSIA-
UPM), utilizando el programa PCCrash®. Cada atropello es simulado en condiciones reales, con un sistema AEB
comercial y con el sistema OPREVVU-AES. El indicador utilizado es la probabilidad de gravedad de las lesiones
(ISP), que estima la probabilidad de lesidn en la cabeza del peaton tras el impacto con el area frontal del vehiculo.
Los resultados muestran que el sistema AEB habria evitado una parte de los atropellos, y especialmente tras la
incorporacion del sistema OPREVU-AES. En la mayoria de los atropellos en los que la evitacién no es posible, se
consigue una reduccion significativa del ISP.

Palabras clave: seguridad de peatones, sistema de frenada autbnoma de emergencia AEB, sistema de frenado y
evasion autonomo de atropellos, reconstruccion de atropellos, probabilidad de gravedad de las lesiones ISP,
evaluacion de eficacia.

Abstract

This article addresses the evaluation of the effectiveness of the OPREVU-AES system for autonomous pedestrian
crash avoidance and braking, compared to commercial AEB (Autonomous Emergency Braking Systems) systems.
The evaluation procedure is based on the reconstruction of a sample of pedestrian accidents (INSIA-UPM
database), using the PCCrash® software. Each accident is simulated under real conditions, using a commercial
AEB system and the OPREVU-AES system. The indicator used is the probability of injury severity (ISP), which
estimates the probability of injury to the pedestrian’s head after impact with the frontal area of the vehicle. The
results show that the AEB system would have prevented some of the accidents, especially after the introduction of
the OPREVU-AES system. In most cases where avoidance is not possible, a significant reduction in ISP is
achieved.

Keywords: pedestrian safety, autonomous emergency braking system AEB, autonomous collision prevention and
braking system, reconstruction of collisions, probability of severity of injuries ISP, evaluation of the effectiveness

usuarios vulnerables (Vulnerable Road Users, VRU)
en zona urbana ([1]).

1. Introduccién

Los peatones constituyen el principal grupo de interés

para la adopcion de medidas de mejora de la seguridad
vial en entorno urbano. En la década 2010-2020, los
peatones representaron el 21% del total de fallecidos en
accidentes de trafico en Espafia, y un 50% de los
decesos acaecidos en ciudad, lo que indica la
importancia de la siniestralidad de este grupo de

En este contexto, destacan los actuales sistemas
avanzados de asistencia al conductor (ADAS)
aplicables al reconocimiento y actuacién en caso de
deteccion de situaciones criticas de atropello a dichos
peatones [2].
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Los sistemas de actuacion en caso de atropello
inminente embarcados en los vehiculos actuales han
sido desarrollados para la aplicacion de una frenada de
emergencia autbnoma en caso de riesgo critico (AEB,
sistemas de frenada de emergencia autébnoma) [3].
Estos sistemas son objeto de investigacion continua
dirigida tanto a la mejora de los algoritmos de
identificacion del comportamiento de los peatones
como de las maniobras de evitacion segura ([4], [5]).

Para la implementacion de dichas mejoras, debe ser
evaluada la eficacia de los nuevos sistemas en relacion
con lareduccion de lesiones en los usuarios vulnerables
expuestos ([6]), con antelacién a su salida al mercado.

En este articulo se analizan los resultados de la
evaluacion de la eficacia del nuevo sistema OPREVU-
AES de frenado y evasion autonomo de atropellos de
peatones (descrito en detalle en [7]), en relacién con los
sistemas AEB comerciales.

El indicador de medida de eficacia utilizado ha sido la
probabilidad de gravedad de las lesiones (ISP, Injury
Severity Probability [8], [9]), el cual estima la
probabilidad de lesién en la cabeza del peatdn en
funcion de la velocidad de atropello y de la zona de
impacto de la cabeza sobre el area frontal del vehiculo
(cap6 o parabrisas).

2. Metodologia

El procedimiento de trabajo presentado en esta seccién
(Figura 1) se ha desarrollado en el marco de los
proyectos OPREVU  (RTI2018-096617-B-100,
Ministerio de Ciencia, Innovacion y Universidades) y
SEGVAUTO-4.0-CM (S2018/EMT-4362, Comunidad
de Madrid). Esta metodologia se ha definido para
integrar la investigacion en el escenario de cada
atropello, la realizacion de reconstrucciones virtuales,
y la evaluacion de la eficacia de los sistemas de
evitacion de atropellos mediante el indicador de
probabilidad de gravedad de lesiones en cabeza ISP.

Base de accidentes
en profundidad
(INSIA-UPM)

Informacién

del escenario
‘ Vehl'clo con
Accidente real AEB/OPREVU-
AES
J L J
\I—‘

Figura 1. Metodologia de evaluacion de la eficacia del
sistema OPREVU-AES. Fuente: elaboracion
propia

Reconstruccion
virtual (PCCrash®)

Estimacion de
probabilidad de
lesiones en cabeza
(IsP)

EVALUACION DE
EFICACIA DE SISTEMAS
AEB/OPREVU-AES

XV CIBIM - 2022, Madrid

2.1. Investigacion en el escenario de atropellos y
reconstruccion virtual

Para investigar y reconstruir una muestra de accidentes
de atropello ocurridos en Madrid, se cre6 un equipo
multidisciplinar con el apoyo de las fuerzas policiales
locales, los servicios de urgencias y los hospitales.

El muestreo se basé en tres criterios principales: en
primer lugar, segun las caracteristicas de la carretera,
los accidentes seleccionados deben ocurrir en zonas
urbanas; el segundo criterio se refiere al tipo de
vehiculo, considerando Unicamente los accidentes en
los que el vehiculo implicado sea un automovil
turismo, un SUV (Sport Utility Vehicle) o una
furgoneta ligera; el tercero se refiere a la configuracion
del accidente, considerando Gnicamente casos en los
que el peaton es golpeado por la parte delantera del
vehiculo. No se impusieron restricciones sobre las
caracteristicas del peatén como sexo, edad, estatura o
peso. La muestra analizada ha incluido un total de 40
atropellos (base de datos de INSIA-UPM).

La investigacion en el escenario de los accidentes y la
recopilacion de datos ha constituido el primer paso del
proceso. El equipo de investigacion, en colaboracién
con las fuerzas policiales, acude al lugar para recabar
toda la informacién disponible sobre el escenario, la
geometria de las carreteras, la visibilidad, las
evidencias visuales, como marcas de neumaticos, asi
como dafios en vehiculos. La informacién sobre las
lesiones es obtenida de los servicios de emergencia y
de los datos hospitalarios y utilizada en la fase de
analisis para determinar los mecanismos de lesion.

Una vez concluidas las fases de investigacion vy
compilacion de datos, se analiza, revisa y prepara la
informacion disponible para su utilizacion en la
reconstruccion, empleando el software PCCrash®.

A continuacién se selecciona el vehiculo
correspondiente en cada caso y se carga de la base de
datos de vehiculos disponible en el programa
informatico; sus caracteristicas se configuran de
acuerdo con el vehiculo real. Para ello se mide con
precision la geometria frontal de los vehiculos reales.

A partir de estudios antropométricos ([10], [11]), se
definen  modelos  multicuerpo  de  peaton,
representativos de la poblacion espafiola actual tanto
para hombres como para mujeres, y para un amplio
rango de edades.

Finalmente, las reconstrucciones virtuales de los
accidentes se realizan utilizando el software PCCrash®
de reconstruccion. Las condiciones iniciales tienen una
fuerte influencia en la cinematica de reconstruccion
([12]). Numerosos parametros, tales como la velocidad
de aproximacion (Vo), velocidad de atropello (Va), la
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trayectoria, la posicion, el movimiento de los peatones,
las maniobras y las secuencias del conductor, se
modifican y prueban en diferentes combinaciones en
un proceso iterativo que conduce a una reconstruccion
fiable (Figura 2), emparejando tanto los puntos de
impacto con la evidencia visual, como abolladuras o
marcas, y con los lugares y mecanismos de lesion,
como las posiciones finales de vehiculo y peaton.

e

Figura 2. Secuencias cinematicas de la reconstruccion
virtual de un atropello. Fuente: elaboracion
propia

Se establecen algunas hipétesis iniciales para que todas
las reconstrucciones se realicen desde un enfoque
comun:

1. El tiempo de reaccion del conductor se considera
un segundo en todos los casos.

2. Elretraso para un sistema de frenado convencional
es de 0.25s.

3. El Punto de Percepcién Posible (PPP) del
conductor es el momento en que el peaton pisa el
pavimento y ningun obstaculo cubre el campo de
vision de dicho conductor.

4. Se establecen tres niveles de intensidad para la
fuerza de frenado antes de la colisidon: sin frenada,
cuando las pruebas demuestran que el conductor
no tuvo tiempo de reaccionar o desconocia
completamente la presencia de peatones en el
carril del vehiculo; una frenada de intensidad
media, por defecto para la mayoria de los
accidentes; y una frenada completa cuando las
evidencias, como las marcas de los neumaticos, lo
indican.

La distribucion de la velocidad de aproximacion (Vo) y
de la velocidad de atropello (Va) en los accidentes de
la muestra se presenta en la Figura 3. La probabilidad
de un peatdn de fallecer en un accidente crece con la
velocidad a la que se produce el impacto con el
vehiculo. Asi, mientras en un atropello a 30 km/h la
probabilidad de sufrir heridas mortales es del 10%, esta
probabilidad crece hasta el 80% a 50 km/h, y roza el

100% a partir de 60 km/h, segin una revisién de
investigaciones de la OMS y OCDE/ECMT ([13]).

En la muestra de atropellos analizada en el presente
documento la velocidad de atropello supera: los 30
km/h en el 62.8 % de los casos, y los 50 km/h en el
11.6% de dichos casos.
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Figura 3. Distribucion de la velocidad de aproximacion
(Vo) y de la velocidad de atropello (Va) en los
accidentes de la muestra. Fuente: elaboracién

propia

2.2. Sistemas AEB y OPREVU-AES

El procedimiento de evaluacion de eficacia descrito en
este documento se basa en la reconstruccién de una
muestra de atropellos (40 casos), utilizando el
programa informéatico PCCrash®. Cada atropello es
simulado en condiciones reales, con un sistema AEB
comercial y con el sistema OPREVU-AES.

El sistema AEB comercial se anticipa a la respuesta del
conductor en caso de posible colision frontal con
peatones o, de producirse esta, reducir la gravedad de
los dafios en la medida de lo posible. Estos sistemas
constan de un sensor de fusién, que combina la
actuacion de un cdmara y un dispositivo LIDAR. Este
sistema se ha calibrado mediante pruebas en la pista de
INSIA-UPM, utilizando un vehiculo Hyundai loniq 1.6
GDI HEV Style DCT, y tomando como referencia los
ensayos de validacion CPNA-50 y CPNA-25 (Car-to-
Pedestrian Nearside Adult) de la Euro NCAP ([14]).
Los datos obtenidos a través de un sistema de registro
de doble antena incorporado al vehiculo son
exportados y analizados, arrojando los siguientes datos
de funcionamiento (Figura 4):

e La camara cubre un rango de £26° (amplitud de
529).

e La identificacién del peatén se realiza a una
distancia maxima de 30 m.



e La distancia lateral entre el peaton y el vehiculo
(respecto al eje longitudinal de este ultimo), debe
ser inferior a 1 m (zona de activacion del AEB).

Frente al anterior, el sistema OPREVU-AES ([7])
afiade a la funcién del AEB la actuacion sobre el
sistema de direccién, para generar una maniobra de
evasion y evitar un posible atropello al peaton,
completando su operacion con el detector de angulo
muerto para trafico posterior-lateral 'y el
reconocimiento de vehiculo de frente con el sensor de
fusion (Figura 5). Adicionalmente, aborda la

incorporacion de predictores del comportamiento del
peatdn dentro de los algoritmos de toma de decision en
las maniobras de evitacion del atropello, tomando en
consideracion variables conductuales de dicho usuario
que no han sido incorporadas hasta el momento, como
el porcentaje de tiempo de atencién del peaton durante
el cruce.

Figura 4. Esquema de sistema AEB comercial. Fuente:
elaboracion propia

Figura 5. Esquema de sistema OPREVU-AES ([7]).
Fuente: elaboracion propia

Este sistema de evasion requiere una distancia minima
al peaton para la ejecucion de la maniobra: entre 40
km/h y 55 km/h, una distancia minima de 12 m; entre
56 km/h y 65 km/h, una distancia de 18 m; y para
velocidades entre 66 km/h 'y 70 km/h, la distancia debe
ser superior a 24 m.

2.3. Estimacion de probabilidad de gravedad de
lesiones en cabeza (ISP)

Las lesiones en la cabeza son habitualmente las méas
graves que sufren los peatones cuando son atropellados
por un vehiculo. Dicha gravedad depende de un gran
nimero de pardmetros tales como: la velocidad de
colision, el punto de impacto de la cabeza o la rigidez
del componente golpeado sobre el frontal del vehiculo.

XV CIBIM - 2022, Madrid

La intensidad del impacto en la cabeza suele evaluarse
mediante el criterio de lesion en la cabeza HIC (Head
Injury Criterion [15]). ElI HIC puede correlacionarse
con el riesgo de lesion grave, lo que da una idea muy
clara de la gravedad del impacto en la cabeza.

La metodologia utilizada en esta investigacion para
estimar la gravedad de la lesién craneal se describe en
la Figura 6.

Reconstruccion virtual
- Pardmetros cinematicos:
* Punto de impacto de la cabeza
* Velocidad de atropello

Informacién del escenario
+ Datos de peatén

+ Datos de vehiculo - /
* Datos del escenario

* Celda de impacto

Tipo de vehiculo ™, )
g * Velocidad Vy

) 5

Ensayos de impacto de cabeza (Euro NCAP)
- Valor de HIC:

* Mediciones

* Interpolacion entre velocidades de

ensayo
Correlacion HIC = ISP
(1SO 13232)

ISP
estimado

Figura 6. Metodologia de estimacion de la probabilidad
de lesiones en cabeza (ISP). Fuente: elaboracién
propia

En primer lugar, la posicion del punto de impacto de la
cabeza se obtiene a partir de la reconstruccion virtual,
y se representa mediante una fila y una columna
correspondientes al WAD (Wrap Around Distance) y a
la distancia a través de la parte frontal DA (Distance
across), respectivamente, de acuerdo con la division de
la parte frontal especificada por Euro NCAP ([16]) para
las pruebas de peatones (Figura 7). Del mismo modo,
también se obtiene la velocidad de impacto de la
cabeza (Vu) a partir de la reconstruccion.

\Wrap around distance (WAD)
>

)

o
O
o

Figura 7. Estimacion de la celda de impacto de la cabeza
sobre el frontal del vehiculo a partir de la
reconstruccion. Fuente: elaboracion propia

Luego se utilizan los datos de varias pruebas de
laboratorio realizadas en Applus+ IDIADA para
estimar el HIC correspondiente, llevadas a cabo en el
marco del proyecto FIT - 370100 - 2007 - 51 ([17]). Se
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trata de ensayos realizados para la puntuacion peatonal
Euro NCAP utilizando el impactador de cabeza para
diferentes vehiculos, a diferentes velocidades,
impactando sobre el frontal del wvehiculo. Los
componentes duros bajo el capd, como la bateria y el
motor, son considerados en correlacion con las
caracteristicas de cada marca y modelo. La velocidad
de impacto de la cabeza obtenida desde las
reconstrucciones se correlaciona con la velocidad mas
cercana disponible de los ensayos y, en caso necesario,
se ajusta el valor del HIC mediante interpolacidn.

Finalmente, para estimar la gravedad de la lesién en la
cabeza, el valor del HIC estimado permite determinar
la probabilidad de sufrir una lesién craneal grave
(AIS3+, Abbreviated Injury Scale) (ISPuichs)
basandose en la correlacion especificada en la Figura 8

(91, [18)).

Probability ISPy c 1,3 for AlS3+ injuries

43

20%] | HICj+500 | |
10% | I E;= ISPucw=1—¢ 1990 |
l .

0 250 500 750 1000 1250 1500 1750 2000 2250 2500 2750 3000
HIC

0%

Figura 8. Correlacion entre el valor de HIC y la
probabilidad de sufrir una lesion en la cabeza de
gravedad AIS3+ (ISPHicH,3) ([9], [18])

La escala AIS fue originalmente desarrollada para ser
empleada por investigadores de accidentes, para
estandarizar datos sobre la frecuencia y gravedad
relativa a lesiones. El diccionario de AlS esta dividido
en nueve secciones, correspondientes a las distintas
partes del cuerpo humano: cabeza (cerebro y craneo);
cara; cuello; térax; abdomen y pelvis; columna
vertebral; extremidades superiores; y extremidades
inferiores. Dentro de cada seccidn, las lesiones tienen
asignado un cédigo de gravedad, segun la Tabla 1.

Tabla 1. Descripcion de la gravedad de las lesiones en
funcion del valor del cédigo AIS

Cédigo AIS Descripcion
Menor
Moderado
Serio
Severo
Critico
Méaximo
Desconocido

o~ (w(N(F

Fuente: elaboracion propia

La distribucién de la probabilidad de gravedad de
lesiones en cabeza (ISP) en los accidentes de la muestra
se presenta en la Figura 9. Asimismo, se muestra la
evolucién del valor de ISP en funcién de la velocidad
de atropello en dichos accidentes (Figura 10).
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Figura 9. Distribucion de la probabilidad de gravedad de
lesiones en cabeza (ISP) en los accidentes de la
muestra. Fuente: elaboracién propia
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Figura 10. Evolucion del ISP en funcién de la velocidad de
atropello en los accidentes de la muestra.
Fuente: elaboracidn propia

La velocidad de atropello constituye una de las
variables principales de influencia sobre el valor de
ISP, aunque no es la tnica. La ubicacion de la celda de
impacto de la cabeza sobre el frontal del vehiculo
también presenta gran relevancia. De este modo:

e En el 50% de los casos con valores de ISP muy
bajos (0 - 20), la velocidad de atropello es igual o
superior a 20 km/h, debido a impactos de la cabeza
sobre celdas con capacidad de absorcion de
energia (cuadro en color verde en Figura 10).

e En el 43% de los atropellos con valores de ISP
muy altos (80 - 100), la velocidad de atropello es
igual o inferior a 40 km/h, debido a impactos de la
cabeza sobre celdas de elevada rigidez (cuadro en
color rojo en Figura 10).



3. Resultados

Aplicando la metodologia propuesta, cada uno de los
atropellos de la muestra ha sido reconstuido tres veces:

1. En condiciones reales, a partir de la informacion
recogida en el escenario del siniestro.

2. Considerando la modificacion de la fase previa a
la colision mediante la instalacién del sistema
AEB comercial.

3. Simulando la fase previa a la colisién mediante la
instalacion del sistema OPREVU-AES.

En cada uno de los casos se ha evaluado la variacién de
la velocidad de atropello y de la probabilidad de
gravedad de lesiones en cabeza (ISP) tras la
incorporacion de los dos sistemas considerados, AEB
y OPREVU-AES.

El cambio de la velocidad de atropello debido a dichos
sistemas también implica una modificacion de la celda
de impacto de la cabeza sobre el frontal del vehiculo,
influyendo ambas variables sobre el valor del ISP final.

3.1. Sistema AEB comercial

La instalacion de la funcion de frenada de emergencia
auténoma, presente en los dos sistemas propuestos en
este documento, posibilita la evitacion del 53.8% de los
atropellos de la muestra (Figura 11, cuadro en color
verde). Junto a esto, la reduccion promedio de la
velocidad de atropello en dichos accidentes es del
62.7%.

oo
o o o o
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Velocidad de atropello AEB (km/h)

o
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Velocidad de atropello real (km/h)

Figura 11. Comparacion de la velocidad de atropello real
frente a dicha velocidad tras la instalacién del
sistema AEB comercial. Fuente: elaboracion

propia

Dicha capacidad de evitacidn esta condicionada por la
velocidad de circulacion del vehiculo en los instantes
previos al atropello, y por la velocidad del peatén
(Figura 12), dado que el tiempo de activacion
preimpacto esta relacionado con el instante en que
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dicho peaton penetra en la estrecha zona de activacion
del sistema AEB. El aumento de las velocidades de
circulacién y del peaton reduce las posibilidades de
evitacion de este dispositivo.
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Figura 12. Reduccion de la velocidad de atropello frente a
la velocidad del peaton, tras la instalacion del
sistema AEB comercial. Fuente: elaboracion

propia

Junto a lo anterior, la capacidad del sistema AEB para
la reduccion de la probabilidad de gravedad de lesiones
en cabeza (ISP) se muestra en las siguientes figuras
(Figura 13y Figura 14). La reduccion promedio del ISP
en los atropellos de la muestra es del 65%; y en el 64%
de los casos la reduccién de dicha probabilidad supera
el 80%.
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Figura 13. Reduccidn del ISP frente a la velocidad de
atropello real, tras la instalacion del sistema
AEB comercial. Fuente: elaboracién propia

Finalmente, se presenta la correlacion entre la
reduccion del ISP y la reduccion de la velocidad de
atropello, tras la instalacion del sistema AEB comercial
(Figura 15).

A partir de reducciones de velocidad del 30% se
consiguen reducciones del ISP superiores al 70%, lo
cual confirma la importancia de la velocidad de
atropello como una de las variables principales de
influencia sobre la probabilidad de gravedad de
lesiones en cabeza.
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Figura 14. Reduccion promedio del ISP por rangos de
velocidad de atropello real, tras la instalacion
del sistema AEB comercial. Fuente: elaboracion
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Figura 15. Correlacion entre reduccién del ISP y reduccion
de la velocidad de atropello, tras la instalacion
del sistema AEB comercial. Fuente: elaboracion
propia

3.2. Sistema OPREVU-AES

Como ha sido descrito en el Apartado 2.2, el sistema
OPREVU-AES incorpora la funcién de frenada de
emergencia auténoma del sistema AEB comercial. Por
ello, la eficacia descrita en el apartado precedente
también aplica al nuevo sistema de evasion.

Este sistema de evasidn requiere una distancia minima
al peaton para la ejecucion de la maniobra en
condiciones de seguridad: desde 12 m (velocidad de
circulacion entre 40 km/h y 55 km/h), hasta 24 m
(velocidad de circulacion entre 66 km/h 'y 70 km/h).
Por ello, la posibilidad de realizacion de esta maniobra
evasiva estd condicionada por la deteccion temprana
del peatdn, asi como por las restricciones del entorno
del atropello.

El 46.2% de los accidentes de la muestra no son
evitables empleando dnicamente el sistema AEB
comercial. Y en un 5% de los atropellos, no es posible
realizar una maniobra de evasién debido a restricciones

de la infraestructura (vias de un Unico carril de
circulacién).

Tomando en consideracion la zona de activiacion del
sistema AEB comercial, el nuevo sistema OPREVU-
AES podria evitar un 2.5% de los casos. En el resto de
los casos (38.7%), la eficacia del nuevo sistema de
evasion requiere de la ampliacion del area de
activacion en direccion lateral por encima de los 2
metros.

4. Conclusiones

Enfoques multidisciplinares, como el presentado en
este estudio, facilitan la identificacion de parametros
criticos y simplifican el desarrollo de soluciones
practicas al cuantificar su impacto potencial en futuras
acciones para mejorar la seguridad de los peatones.

Con esta metodologia se crea una base de datos con 40
atropellos, incluyendo informacién detallada del
vehiculo, peatén (edad, peso, altura, codificacion de
lesiones, cinematica del movimiento), y escenario. Las
reconstrucciones de esos accidentes se realizan
utilizando técnicas avanzadas de simulacidon para
estimar con precision multiples pardmetros de la
colision, asi como de las fases anterior y posterior al
impacto.

La informacién recopilada se ha utilizado para evaluar
la eficacia de dos sistemas de seguridad primaria, un
sistema AEB comercial y el sistema OPREVU-AES de
frenado y evasion auténomo, desarrollado en el marco
de los proyectos OPREVU (RTI12018-096617-B-100)
y SEGVAUTO-4.0-CM (S2018/EMT-4362). El
rendimiento de estos sistemas se ha modelado en las
reconstrucciones, analizando su capacidad para reducir
la gravedad de los atropellos de la muestra.

Numerosas investigaciones en las Ultimas décadas han
concluido que la probabilidad de un peaton de fallecer
o resultar gravemente lesionado en un accidente crece
con la velocidad a la que se produce el impacto con el
vehiculo. No obstante, las caracteristicas de la celda de
impacto de la cabeza sobre el frontal del vehiculo
también presentan gran relevancia.

La eficacia de la funcidon de frenada de emergencia
autébnoma, presente en ambos sistemas (AEB
comercial y OPREVU-AES), se verifica por su
capacidad de evitacion del 54% de los atropellos de la
muestra y por la reduccion promedio del ISP del 65%,
tras su instalacién en los vehiculos implicados.

La funcion de evasion del atropello del nuevo sistema
OPREVU-AES propuesto presenta un gran potencial
de mejora de la seguridad primaria. No obstante, esta
funcién requiere una distancia minima al peatén para
la ejecucion de la maniobra en condiciones de



seguridad. El incremento de la eficacia del mismo hace
necesario el aumento del &rea de activacion en
direccion lateral por encima de los 2 metros.
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