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Enjeux accidentologiques conflit VT-Piéton
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Tués Piétons 2011
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Cette proportion est quasiment
stable depuis 2011 (année de
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Enjeux accidentologiques conflit VT-Piéton

Tueés pietons dans un choc VT, par typologie

2011 - VOIESUR 2011 - VOIESUR - % Enjeu VA Niveau 5
Side-swipe / Autres chocs I]I | 43 14,3% ? L’enjeu pnnC'pal pour les
Perte Controle VT 9 3,0% Oui . Iy
Piétons sur trottoir U 8 2,7% Oui tues pletons daps E'm
Piétons allongés/franchis |:| 24 8,0% ? choc VT est constitué par
Suicide 1 6 2,0% ? I’enjeu AEB
Choc secondaire |] 3 1,0% Non
Enjeu AEB | 197 65,7% Oui
Enjeu AEB MAR 1 10 3,3% Oui
Total 300
Le VA Niveau 5 mais aussi d’autres Enjeu AEB 38,0% des piétons tués
ADAS (ex. LKA, ISA) peuvent Enjeu ADAS 39,9% des piétons tués
également contribuer a la couverture AGIRLSITETE e ST
Enjeu maximal VA Niveau 5 57,2% des piétons tués

des accident en perte de contréle.

Les piétons allongés/franchis posent
un probléme d’identification/décision au
VA Niveau 5
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Enjeux accidentologiques conflit VT-Cycliste

Sanstiers 12,1%

Contre piéton

Les vehicules de tourisme sont

. 0,7% impliqgués dans plus de 50%
Contre autre | des deces de cyclistes en
= / A France métropolitaine
Contre PL-TC /
17,7% |
Contre moto
1,4%
Contre VU '
7,8% Multicollisions
: 8,1%
Contre autre S
3,0% Sans tiers
. 23,9%
i ; .ContreVT
Tués Vélo 2011 51,8% Contre PLTC ey
12,7% 0,5%
Cette  proportion peut étre
considérée comme stable depuis Contre VU V —
2011 (année de référence de la o]
base VOIESUR), la différence CarR
avec 2019 pouvant s’expliquer par
la prise en compte des EDPM. Tués Vélo + EDPM 2019 e

(Donnees ONISR)
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Enjeux accidentologiques conflit VT-Cycliste

Tueés cyclistes dans un choc VT, par typologie

2011 - VOIESUR 2011 - VOIESUR - % Enjeu VA Niveau 5
Side-swipe / Latéral I:| 11 15,1% ?
Perte Controle VT D 6 8,2% Oui
Enjeu AEB B 56 76,7% Oui
Total 73
Le VA Niveau 5 mais aussi d’autres EDfE 42l

Enjeu VA Niveau 5
Enjeu maximal VA Niveau 5

ADAS (ex. LKA, ISA) peuvent
eégalement contribuer a la couverture
des accident en perte de contréle.

L'enjeu principal pour les
tués cyclistes dans un
choc VT est constitué par
I’enjeu AEB
39,7% des cyclistes tués
44,0% des cyclistes tués
51,8% des cyclistes tués
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Méthode d’évaluation de I'efficacité de ’AEB

Données

Base de données VOIESUR
Représentative (par pondération) du BAAC 2011

Base de données VOIESUR Efficacité =

Accidents impliquant un VT et un piéton i _ Pourcentage de
| tués évités / de
Base de données VOIESUR i blessures évitées ou
Accidents VT-Piéton i S
pertinents AEB mitigees

Base de données VOIESUR -

Accidents pertinents AEB
reconstruits

Outil de simulation

Reconstruction du
mouvement en pré-
crash

Simulation du : lll I‘ Il‘ ““
freinage de I’AEB . - I | '
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Méthode d’évaluation de ’'efficacité de ’AEB

4

VOIESUR

&=

- Base d’accidents corporels France, année 2011

- 100% des accidents mortels + 5% des accidents corporels codés
- 8 500 PV analyseés
- 400 variables codées pour chaque accident

- Pondération rendant les résultats représentatifs du BAAC pour la
repartition de gravité des blessures

Confidential C



Méthode d’évaluation de I'efficacité de ’AEB
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Méthode d’évaluation de I'efficacité de ’AEB

Les résultats présentés ici sont des efficacités simulées

pour plusieurs définitions techniques d’AEB de premiére
génération.

La réduction du nombre de victimes graves piétons
dans des collisions avec un VP et pertinentes AEB est
comprise entre 35 et 70% - dans des conditions de
simulation trés idéalisées (par exemple sans erreur
d’identification par les capteurs) et 100% des VT
équipés.

I est possible — en simulation - d’atteindre des
efficacités supérieures a 90% pour les blessés les plus
séveres, en augmentant trés fortement la portée et
'angle des capteurs. L’identification des piétons par
le véhicule demeure cependant un challenge
technique.
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Méthode d’évaluation de I'efficacité de ’AEB

Les résultats présentés ici sont des
efficacités simulées pour plusieurs
définitions  techniqgues d'AEB de
premiére genération.

La réduction du nombre de victimes
graves cyclistes dans des collisions
avec un VP et pertinentes AEB est
comprise entre 15 et 59% - dans des
conditions de simulation tres
idéalisées (par exemple sans erreur
d’identification par les capteurs). et
100% des VT équipés.

Narrow angle system, TTC = 1 sec

Efficacité AEB Cycliste (Chajmowicz et al. AAAM 2019)

Narrow angle Reference High-end

35% 54% 59%
14% 47% 54%
11% 30% 42%

Il est possible — en simulation - d’atteindre des efficacités
supérieures a 90% pour les blessés les plus sévéres, en
augmentant trés fortement la portée et 'angle des capteurs.
L'identification des cyclistes par le véhicule demeure
cependant un challenge technique.

Reference system, TTC = 1 sec

High-end system, TTC = 1 sec
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Conclusions

Le systeme de freinage autonome d'urgence (AEB) est une composante importante de I'efficacité future du
véhicule autonome de niveau 5 en matiere de sécurité des piétons et cyclistes.

Il est possible — en simulation, dans des conditions de simulation trées idéalisées et en supposant 100%
des VT équipés - d’atteindre des efficacités supérieures a 90% pour les blessés les plus séveres, en jouant
sur la portée, I'angle des capteurs mais aussi le positionnement et le nombre de capteurs en face avant.

, , | | | L'identification des usagers vulnérables et la
\ ] prédiction de leurs actions demeure cependant
un challenge technique. La mise en ceuvre
de systémes de plus en plus complexes pose aussi
la question de leur fragilité et des colts

de maintenance dans un état opérationnel.
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