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TELEMATSKI SISTEMI U VOZILIMA

SAZETAK: Kada je rije¢ o telematici u drumskom transportnom sistemu zapravo se radi o inteligentnoj
kombinaciji izmedu upravljackih centrala i automobilskih kompjutera, koji treba da se stara za te¢no odvijanje
saobracaja i ujedno da ga ucini sigurnijim i ekoloski Cistijim. Telematika je pojam koji moze da ima razlicite
definicije u zavisnosti od trzista ili sektora u kome se koristi, pa je tako telematika, takode, pojam koji
podrazumijeva kori§¢enje kompjutera za kontrolu i nadziranje daljinskih uredaja ili sistema. U drumskom
transportu pod pojmom daljinski uredaji koji se kontroli$u i nadziru podrazumijevaju se solo, vuéna i priklju¢na
vozila. Po opremljenosti s telematskom opremom trenutno prednjace SAD, zatim ih prati zapadna Evropa, dok
su telematski najmanje opremljena vozila koja se sre¢u na japanskom trzistu i ako ovo trziSte predstavlja uzor na
podruc¢ju mobilnih komunikacija i zabavne elektronike. U mnogim evropskim zemljama se trenutno radi na
razvoju nacionalnih telematskih sistema.

Telematika je tehnologija koja je sastavljena iz informaticke i komunikacione tehnologije, koja
tehnoloski objedinjuje podrucja telekomunikacija i informatike. Telematski sistemi u vozilima se mogu
iskoristiti u razlicite svrhe, kao $to su prikupljanje podataka o voznjama, upravljanje prevoznim procesima,
pracenje lokacije vozila, pronalazenje ukradenih vozila, pruzanje usluge davanja informacija vozacima o
putanjama kretanja vozila i sl. Na trzi$tu postoji veliki broj proizvodaca telematskih sistema i drugih kompanija
koje pruzaju usluge ovog tipa, te se usljed toga pojavljuju proizvodi razlicitih moguénosti i cijena. Upravo zbog
toga je vazno da se prilikom izbora dobavljaca ove opreme razmotri njihov proizvod u cjelini i da se tom
prilikom odluke ne donose na osnovu atraktivnosti opreme u vozilima ili spoljasnjeg izgleda, nego je potrebno
prilikom izbora komponenti i vrste telematskog sistema razmotriti sve mogucénosti koje oni nude.

KLJUCNE RIJECI: automobil, sistem, ABS.

UvOD

ABS — Antiblock Brake System ima prvenstveno zadatak da sprijec¢i blokiranje
tockova pri kocenju, §to je naro¢ito vazno u uslovima smanjenog prijanjanja jer se time
pospjesuju mogucnosti upravljanja vozilom. Takode od ovog sistema se ocekuje da poveca
stabilnost vozila pri kocenju, a eventualno, u nekim situacijama, 1 da smanji zaustavni put
vozila. Osnovna verzija uredaja je tokom vremena doZivjela znatna poboljsanja, tako da
ABS danas djeluje kao sloZeni sistem, sa brojnim elektronskim nadogradnjama. Na
takav nacin su stvorene moguénosti da se dinamicka kontrola vozila proSiri 1 na druge
elemente sistema aktivne bezbjednosti. Jedan od takvih sistema je sistem za dinamicku
stabilnost vozila ¢iji je osnovni zadatak da pomocu davaca bo¢nih sila 1 zakretanja oko
vertikalne ose vozila i davaca ugla zakretanja upravljaca, kontroliSe i1 vr$i korekciju

stabilnosti vozila ¢ime uveliko doprinosi povecanju aktivne bezbjednosti vozila i pri

smanjenim uslovima prianjanja i pri ekstremnom kocenju vozila (Pantazijevi¢, 1988).
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Posto o ABS i njegovim moguénostima postoje razli¢ite predstave, i razliite ocjene
efekata njihove primjene, cilj rada je da se i dodatno pojasni uloga ABS u
incidentnim saobracajnim situacijama.

ABS funkcioniSe tako da se koCenje realizuje taCno na granici u kojoj se tocak
maksimalno usporava, ali jo§ uvijek okrece. Kako je ova granica tesko precizno odrediva i
nije konstantna prilikom kocenja, to je problem rijeSen na sljede¢i nacin. Broj obrtaja
svakog toCka se mjeri davaCem 1 javlja procesoru ABS-a. Procesor obraduje ove
informacije nezavisno za svaki tocak 1 stalno obracunava vrijednosti broja obrtaja i
klizanja. Kocne ¢eljusti stezu disk bez odpustanja sve do trenutka pred blokiranje tockova. U
trenutku koji prethodi blokiranju tocka, ABS kontroler, koji dobija informacije sa senzora,
aktivira senzor koji preko sklopa elektromagnetskih ventila snizava pritisak ulja u
koc¢ionom cilindru otpusta Celjust sve dok se kocioni moment toliko ne smanji da tockovi
nastavljaju sa svojim obrtanjem. U tom trenutku senzor aktivira elektromagnetske ventile u
suprotnom smjeru, pritisak ulja i intenzitet koCenja se poveca te se na granici blokiranja
toCka ciklus ponovo vraéa na pocetak. Ove promjene pritiska se deSavaju vrlo brzo (3—5
puta u sekundi) zahvaljujuéi primjeni elektromagnetnih kontrolnih ventila. Opisani
mehanizam se ponavlja dovoljno brzo tako da je tocak stalno blizu granice blokiranja kako
bi se ostvarila §to viSa efikasnost kocenja, ali da je ne dosegne.

Ovo znac¢i da se pri ABS regulisanju pritiska ko€enja u prvom trenutku zadrzava
trenutno stanje. Ukoliko je usporenje jo§ uvijek preveliko, smanjuje se pritisak u instalaciji
konkretnog tocak 1 time se to¢ak ponovo ubrzava. Ako tocak suviSe blago koci dolazi do
povecanja pritiska uinstalaciji, pa se tocak ponovo usporava. lako se ¢itav proces deSava
potpuno nezavisno odvozaca, informacija o dejstvu sistema stize i do njega u obliku
podrhtavanja papucice kocnice 1 paljenjem signalne lampice na instrument tabli.

Blokiranje tockova pri kocenju, tj. njegovim klizanjem znatno se smanjuje
koeficijent trenja, posebno u poprecnom smjeru. Zbog toga se produzava zaustavni put, a
automobil postaje potpuno neupravljiv.Eksperimentalne vrijednosti koeficijenta trenja na
vlaznom kolovozu brze se dostize maksimalna vrijednost koeficijenta prijanjanja, nakon
¢ega sljedi klizanje, odnosno zanoSenje vozila.Do klizanja to¢kova pri kocenju dolazi pod
uslovom da je brzina centra tocka razli¢ita od nule, a ugaona brzina jednaka nuli. Tada
kazemo da je toc¢ak blokirao.

Nasuprot vjerovanju da je primarna namjena ABS-a skracivanje zaustavnog puta,
zadatak sistema je da obezbijedi upravljivost vozila u kriti€énim situacijama. Vozilo sa

klasi¢nim kocionim sistemom ima osobinu gubitka kontrole upravljanja prilikom snaznog
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aktiviranja koc¢nica koje bi onemogucdilo okretanje tockova. U trenutku blokiranja tockova
vozilo pocinje da klizi po podlozi, pa zakretanje tockova ne mijenja pravac njegovog
kretanja. Pri malim brzinama ova pojava je prakticno zanemarljiva jer se vozilo brzo
zaustavlja, ali pri ve¢im situacija postaje kriticna.

Skripa to¢kova i instinktivno okretanje toka upravljada u namjeri da se izbjegne
udar vozila u prepreku su Cesta uvertira u saobracajnu nezgodu. Zbog nejednake sile kocenja
na pojedinim tockovima i razli¢itog koeficijenta prijanjanja, pri kocenju je moguce i
zanoSenje vozila. Kod ABS-a na svim tockovima, svaki to¢ak koc¢i nezavisno, tj. vozilo je
stabilno i kada toc¢kovi nisu na istoj podlozi (npr. dva na suhom, dva na mokrom; dva na
kolovozu, dva na bankini). Ove su situacije rizi¢ne i to je jedna veoma dobra strana ABS-a,
gdje nijedan vozac ne moze da odreaguje kao elektronika.

Bocna stabilnost vozila zavisi od bo¢nog prijanjanja pneumatika na podlogu,
odnosno od veli¢ine boc¢ne sile koja djeluje na vozilo, stanja pneumatika i prijanjanja
izmedju pneumatika i tla. Boc¢ne sile ne djeluju na isti nacin na sva cetiri tocka, iz prostog
razloga $to oni ni u jednom trenutku nisu jednako optereCeni. Npr. prilikom ubrzavanja
prednji tockovi se rastere¢uju, prilikom kocenja su dodatno optereceni, pri prolascima kroz
krivine dodatno se opterecuju toCkovi na spoljaSnjoj strani, a rasterecuju na unutraSnjoj
strani krivine. Prilikom voZnje najces¢e se pojavljuju kombinacije ovih situacija pa stoga

tockovi vozila gotovo nikad nisu jednako optereceni.

2. ASISTENCIJE ABS-A

Na osnovu eksperimentalnih istrazivanja koja su se odnosila na mjerenja bo¢nih
ubrzanja vozila utvrdeno je kako se vozila ponasaju u slucaju kocenja sa 1 bez asistencije
ABS-a. Pri izvodenju eksperimenta, u svim uslovima ispitivanja. vr§eno je mjerenje
sa ABS-om pri brzinama do 160 km/h i nije bilo znafajnog zanoSenja vozila, pa se moze
zakljuciti da ABS omogucuje stabilno kretanje vozila sa kofenjem na pravcu do ovih
brzina. Isto tako, u seriji mjerenja, sa isklju¢enim ABS-om na suhoj asfaltnoj podlozi,
ispitno vozilo bilo je stabilno do brzine 140 km/h, dok je pri brzini od 160 km/h
dolazilo do potpunog zakretanja vozila od 90°, pa se sa sigurno$¢u moze konstatovati
da bi ovakva pojava bila opasna saobracajna situacija. Na mokrim povrSinama mjerenja su
uspjesno izvedena samo do brzina od 100 km/h, jer su pri ve¢im brzinama kocenja bila
veoma rizi¢na sa vrlo izrazenim skretanjem i zakretanjem vozila oko vertikalne ose.

Za efikasnost koc¢nih sistema se moze re¢i da je veca kod vozila opremljenim

uredajima protiv blokiranja to¢kova pri brzinama ve¢im od 80 km/h. Pri brzinama do 48
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km/h ABS uredaji ne obezbjeduju nikakvu prednost pri koc¢enju, a od 40-80 km/h
imamo pojedinacne slucajeve gde su performanse klasi¢nih kocionih sistema bolje nego
kod kocionih sistema sa ABS-om. To ukazuje na ¢injenicu da ABS nije svemogu¢ sistem i
da u nekim situacijama nema prednosti nad klasi¢nim kocionim sistemima.

Tako stizemo i1 do pitanja: kako se ovo reflektuje na duzinu zaustavnog puta?
Ukoliko je blokiranje to¢ka dovoljno tesko posti¢i (dobra podloga) ABS uglavnom postize
dobar rezultat. Dakle, na podlogama sa dobrim koeficijentom trenja, poput asfalta, vecina
vozila opremljena sa ABS-om ima kraci zaustavni put od onih bez njega, bilo da je u
pitanju suh ili manje vlazan kolovoz.

ABS je manje efikasan na mekanim ili nestabilnim podlogoma tj. klizavim i
rastresitim podlogama. Problemati¢ne povrSine jesu snijeg, tucanik, blato na putu, itd., jer
tada ne blokirani to¢kovi ne mogu da ,;razgrnu®“ lo§ sloj (snijeg, tucanik ...) i dodu do
podloge koja moze da koci. U uslovima ko¢enja na mekanim, tj. rastresitim podlogama
blokirani se tockovi ukopavaju, stvarajuc¢i nanos ispred sebe i brze zaustavljaju vozilo od
onih koji se okrecu.lako je primjenom naprednih tehnika kocenja mogucée posti¢i sli¢ne
rezultate 1 bez ABS-a, ovo iziskuje visoku vjeStinu vozaca. Sa druge strane, upotreba ABS-a
je veoma komforna — voza¢ jednostavno maksimalno pritisne papucicu, a raCunar se brine da
kocnice svojim Celjustima ne ,,zakljucaju‘ tockove.

Nasuprot tome, ukoliko je podloga klizava, do blokiranja dolazi lako, pa ¢e i
usporenje tockova biti malo, odnosno, zaustavni put ¢e biti duzi. Po pljusku ili snijegu,
ABS produzava zaustavni put. Sa najveCom razlikom ABS gubi na ledu, gde se tockovi
veoma lako blokiraju, pa sistem mnogo ¢eS¢e dozvoljava okretanje tockova te se zaustavni
put produzava. Cesto se moze &uti da vozila opremljena ABS sistemom imaju uvijek kraéi
zaustavni put, §to u osnovi nije tacno. Zadatak ovog sistema je da sprijeci blokiranje tockova
pri naglim kocenjima. Kada su tockovi blokirani, vozilom se viSe ne moZze upravljati, pa
ono gubi stabilnost i Cesto se takve opasne saobracajne situacije mogu zavrsiti udarom u
prepreku ili slijetanjem s puta. S druge strane, ABS osigurava da ¢ak i1 tokom kocenja vozilo
moze bezbijedno da mijenja pravac. Naravno, kada to¢kovi blokiraju, i1 klizanje prede preko
20%, zaustavni put vozila je znatno duzi, tako da je ispravno re¢i da ABS sistem
sprjeCava produzenje zaustavnog puta, sprjeCavaju¢i blokiranje tockova, osim na
rastresitim 1 veoma klizavim podlogama. Kretanje vozila blokiranim tockovima prakti¢no je
neupravljivo. Nejednake sile prijanjanja toCkova sa kolovozom dovode do zanoSenja,
prvenstveno tockova zadnjeg mosta vozila. Sila kocenja, nezavisno od dejstva vozaca,

krec¢e se blizu maksimalno moguce prema uslovima prijanjanja sa povrSinom kolovoza.
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Optimum kocenja nije pri 100% klizanju (kada su tockovi blokirani) ve¢ je pri 15%
klizanja (mada se krece 5-15%). Ako je situacija takva da vozilo bez ABS-a, prilikom
kocenja ima klizanje pri ko€enju koje nije prilicno ve¢e od 15%, ono ¢e hipoteticki imati
manji zaustavni put od vozila sa ABS-om koje ¢e u istim uslovima zbog ¢eSceg otpustanja
koc¢nice a samim tim i kratkog kotrljanja to¢ka imati duzi zaustavni put, §to narociti dolazi
do izrazaja kod podloga sa veoma malim koeficijentom prijanjanja gdje veoma lako
dolazi do blokiranja tocka. Mada ABS dozvoljava samo veoma mala okretanja tockova pri
kocenju. To postize kada klizanje dostigne 20%, tockovi naglo ubrzavaju izbjegavajuci
blokiranje. ABS naglo otpusta ko¢nice taman toliko da to¢kovi ne ubrzaju klizanje i dovodi
klizanje do 10%. Na osnovu gore navedenog mozemo zakljuciti da: upravljanje vozilom u
praksi je moguce jedino kada vozilo posjeduje vu¢na svojstva. Kod intenzivnih kocenja,
zbog toga Sto vozaC primjenjuje maksimalnu silu na pedalu kocnice, narasta kocioni
moment, Sto dovodi do blokiranja to¢kova vozila. Pri naglom kocenju kod vozila bez
ABS-a, dolazi do blokade pojedinih tockova vozila, pa vozilo viSe nije upravljivo ABS
omogucava da pri punom koc€enju na sva Cetiri tocka imamo maksimalnu raspolozivu silu
kocenja.

ABS je elektrohidraulicni sistem koji sprjeCava blokiranja tockova pri
intezivnom kocenju vozila. Njegovim radom je omoguceno da:

e vozilo pri ko¢enju ne gubi stabilnost, tj. vozilo ostaje upravljivo;

e ne dolazi do oSteenja pneumatika u pani¢nim situacijama voza¢ nije pod
uobicajenim psihi¢kim pritiskom.

Ispostavilo se ipak da postoji problem koji lezi u ljudskoj prirodi. Na Zalost,
pokazalo se da dosta vozaca ohrabruje prisustvo ABS-a, te oni voze primjetno agresivnije 1
spremnije ulaze u rizi¢ne situacije. Istrazivanja koja su pratila ponaSanje taksista u
nekoliko gradova ovo argumentovano potvrduju.

Neke istine 1 zablude o ABS sistemima date su kroz nekoliko sljedecih pitanja:

e Da li sa ABS sistemom mozemo zaustaviti brze vozilo? — Nije obavezno. ABS
sistem je napravljen da pomogne vozacu da odrZi kontrolu nad vozilom u trenucima kada
mora iznenada da koc¢i, a ne da brze zaustavi vozilo. Medutim, u nekim uslovima (vlazan
kolovoz) mozZe da se skrati zaustavni put. Na vrlo mekim povrS§inama (rasuti tucanik ili

snijeg) ABS sistem moze da produzi zaustavni put.
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e Da li ¢e ,,pumpanje” koCnice pomoc¢i ABS sistemu? — Ne. Pumpanjem
koc¢nica vjerovatno ¢e se posti¢i samo ,,zbunjivanje* ABS sistema. ABS sistem je taj
koji ostvaruje potrebno pumpanje koc¢nica.

e Da li je sa ABS sistemom mogucée zaobilaziti prepreke za vrijeme kocenja? —
Da. U vecini slucajeva.

Efikasnost kocCionih sistema opremljenih uredajima protiv blokiranja tockova
prema konvencionalnim ko¢ionim sistemima je ocijenjena odnosom njihovih duzina puta
kocenja. U svim serijama mjerenja, koja se odnose na prikazane eksperimentalne rezultate, na
asfaltnim podlogama pokazano je da vozila sa ABS-om imaju kra¢e puteve kocenja, ali s
obzirom na mali broj eksperimenata u drugim uslovima, dalja istrazivanja treba usmjeriti na
mjerenje puta kocenja na tucanickim, snjeznim 1 zaledenim podlogama radi iznoSenja
decidnijih stavova o karakteristikama ovog sistema Kod manjih brzina, prednost ABS-a je
manje izrazena ili su klasi¢ni sistemi ¢ak i u prednosti.

Prilikom vjeStacenja saobracajnih nezgoda veoma delikatno pitanje je odredivanje
usporenja, a njegovo precizno odredivanje veoma zavisi od kvaliteta uvidajne
dokumentacije. U uvidajnoj dokumentaciji u saobracajnim nezgodama u kojima su
ucestvovala vozila sa ABS-om koja su prije mjesta primarnog kontakta bila intezivno kocena,
Cesto izostaju vidljivi tragovi kocenja bilo zbog njihovog nepostojanja ili zbog slabe
uocljivosti (vrlo blijedi 1 veoma isprekidani), ali ne rijetko i zbog nemoguénosti
fiksiranja ovih tragova usljed njihovog uklanjanja nakon kaSnjenja uvidajne ekipe na

mjesto nezgode ili zbog nedovoljne stru€nosti 1 iskustva ¢lanova uvidajne ekipe.

3. TRAGOVI KOCENJA SA ABS

Tragovi kocenja sa ABS-om su svijetliji isprekidani, a ¢esto se ne mogu ni uociti golim
okom. Ukoliko kolovozni zastor nije ravnomjernog kvaliteta, onda ¢e se tragovi zlje uocCavati
na onoj strani koja obezbjeduje loSije prianjanje (na zimer, uz desnu ivicu kolovoza ima
prnjavstina 1 slicno). Danas se radi na optimiziranju opreme 1 metodologije za lakSe uocavanje
tragova kocenja vozila sa ABS-om. Na obodu pneumatika ne moze se uociti jedna tacka zacrnjenja,
ve¢ su zacrnjenja ravnomerno rasporedena po obodu pneumatika. O ovom se mora voditi
racuna prilikom traZenja tragova kocenja. Podatak o tome da li vozilo ima ABS mora se
evidentirati u uvidajnoj dokumentaciji ili bar evidentirati tacnu marku, tip 1 godinu proizvodnje
vozila.

Po procjeni lica koje vrsi uvidaj, vozila koja su ucestvovala u saobracajnoj nezgodi

mogu se poslati na vanredni tehnicki pregled 1 na ispitivanje sistema za kocenje. Treba da se
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obrati paznja na sve dijelove i sisteme koji su mozda izazvali ili doprinijeli saobrac¢ajnoj
nezgodi. VjeStaCenjem se moze utvrditi da pojedini djelovi ne funkcionisu ili su osteceni. Pri
tome vjestaci treba da utvrde da li su neispravnosti na bilo koji nacin izazvale nezgodu.
Ispitivanje sistema za kocenje prilikom vrSenja uvidaja treba posebno da obuhvati i
ustanovljavanje da li vozilo koje je ucestvovalo u nezgodi ima ABS sistem, kao i kog je
tipa, tj. da li je on na svim tockovima.

Sirom svijeta veliki napori ulazu se u oéuvanje dovjekove sredine, sprje¢avanje daljeg
Sirenja ozonskih rupa, sjeCe amazonskih Suma, topljenja lednika, izbacivanja fosilnih goriva iz
upotrebe. Automobil je jedan od najveéih zagadivaca nase planete. Predstavljamo vam
doprinos automobilske industrije ocuvanju prirode — Toyotu Prius. Uticaj i popularnost ovog
auta posebno su primjetni u ekonomski razvijenim zemljama ¢ije stanovnistvo ima razvijenu
svijest o zastiti prirode. Na lijevoj strani se nalazi benzinski motor snage 77 KS, a desno je
elektromotor snage 68 KS. Ispod haube Toyote Prius nalaze se dva motora i jedna baterija.
Jedan motor je elektricni i on pruza drugom, benzinskom motoru, dodatnu snagu pri ¢emu u

velikoj mjeri smanjuje potroSnju goriva, a samim tim i emitovanje Stetnih izduvnih gasova.

U zavisnosti od uslova voZznje auto pokrecu ili elektro ili benzinski ili oba motora. Prelaz sa
jednog na drugi izvor snage potpuno je automatizovana operacija koju kontroliSe kompjuter
ugraden u auto — Hybrid Synergy Drive System. Spoljasnjost auta je dizajnirana tako da se §to
manje protivi kretanju kroz vazduh (Cw = 0.26). Ova vrijednost ne samo da doprinosi
smanjenju buke u kabini ve¢ 1 smanjenju potrosnje goriva 1 emisije CO2 (104 g/km). Umjesto
seta kljuCeva, uz Priusa vam sljedi ,,pametna kartica“ kojom obavljate sve poslove
otvaranja/zatvaranja vrata i pokretanja motora. Mozete je drzati u dZepu, taSni ili rancu i
dovoljno je samo pribliziti se autu, uhvatiti kvaku 1 otvoriti vrata. Da biste ,,ukljucili auto,
potrebno je pritisnuti ko¢nicu 1 pritisnuti ,,Power* dugme na kontrolnoj tabli. Tada, umjesto
zvuka paljenja motora koji ocekuje svaki vozag, pred vasim o€ima bez i jednog Suma
odigrava se svjetlosna predstava raznih lampica i displeja koji vas obavjeStavaju o trenutno
aktuelnim podeSenjima i aktivnim sistemima. To je ujedno i jedini nacin da saznate Sta vas

pokrece 1 kako tacno funkcioniSe sistem ovog hibridnog auta.
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Slika br. 1. Energy monitor

Na vrhu centralne konzole nalazi se glavni informaciono/kontrolni displej (dijagolale
7 in¢a) osjetljiv na dodir. Treba provesti bar deset minuta na parkingu upoznajuéi se svim
opcijama umjesto vrsiti istrazivanja menija tokom voznje nekom od sporednih ulica — ne
samo zbog toga Sto ¢e vaSa paznja biti podijeljena, ve¢ ¢e vas pjesaci, djeca koja se igraju na
ulici i drugi teze primjetiti dok se krecete pogonjeni elektro-motorom. Auto se jednostavno ne
cuje. Ta¢ skrin prekriven je mat slojem koji ¢e uglavnom dobro skrivati otiske prstiju
ostavljene tokom uporebe. Sva interaktivna polja su lako citljiva 1 uokvirena kako ne bi
prekomjerno odvlacila paznju sa druma. Info centar podeSen je da vam automatski prikazuje
»Energy monitor* koji vas obavjeStava o tome Sta Hybrid Synergy Drive System radi u
svakom trenutku vase voznje.Na ekranu predstavljena su sva Cetiri to¢ka (vrte se kada je auto
u pokretu) oba motora 1 baterija. Svi prikazani elementi spojeni su kanalima koji vam govore
Sta je od pogonskih jedinica trenutno. Ako se vozite sporo kroz grad pogonice vas elektro-
motor. Tockovi na ekranu bice spojeni sa baterijom, i smjer kretanja energije bice od baterije
prema to¢kovima. Prilikom svakog pritiska ko¢nice smjer kretanja energije i¢i ¢e od to¢kova
prema elektro-motru i nazad do baterije, jer prilikom svakog kocenja Priusov sistem pretvara
kineticku u elektri¢nu energiju 1 puni bateriju. Prilikom svakog zaustavljanja auta zaustavic¢e

se 1 motori, ali ¢e biti spremni na pokret ¢im vi pritisnete komandu gasa.

Ako se baterija priblizi praznjenju, ukljuci¢e se benzinski motor koji ¢e i/ili pomoci

kretanju auta i posluziti kao agregat za punjenje baterije.
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ABS (sistem protiv blokade koc¢nica), EBD (elektronski sistem za distribuciju sile
koc¢enja), BA (sistem za pomo¢ pri kocenju u nuzdi), VSC+ (sistem za kontrolu stabilnosti
vozila) 1 elektri¢ni servo upravljac¢ ¢ine da se Prius kroz krivinu krece kao Sestar po papriru.
Karoserija se ne naginje, upravlja¢c vam daje mogucénost da auto provezete tacno onom

putanjom koju ste zamislili.

Slika br. 2. ABS sistem na vozilu

VW Golf ¢e biti ponuden u tri paketa opreme: ,,Trendline®, ,,Comfort line* i
,Highline®. Prvi put primjenjeni sistemi u Golfu su ACC (Automatic Distance Control),
radarski sistem zaduzen za odrzavanje rastojanja na auto putu, Park Assist sistem za

automatsko parkiranje i DCC (Adaptive Chassis Control) sistem.

4. ADC SISTEM

Posebno naglasena osobina u promociji novog Golfa jeste zvucna izolacija putnickog
prostora. Cak je i unutar vjetrobranskog stakla primjenjen poseban izolacioni sloj, koji
redukuje buku. Manja buke vjetra postignuta je i redizajnom spoljnih retrovizora. Pored

navedenog, posebna paznja je posvecena izolaciji motornog prostora od putnickog. DCC
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neprestano (do hiljadu puta u sekundi) uskladuje karakteristike ogibljenja, za svaki toc¢ak
posebno, na osnovu signala koje Salju senzori locirani na karoseriji i tockovima. Tokom
ubrzanja, kocCenja i1 skretanja ogibljenje postaje tvrde u djeli¢u sekunde kako bi na optimalan
nacin odgovorilo zadatim komandama i1 redukovalo propadanja i uvijanje karoserije. Kako bi
se postigao navedeni efekat, sistem za kontrolu amortizera obraduje signale servo uredaja,
motora, transmisije, koCionog sistema, te sistema za pomo¢ vozacu i koristi ih da bi izra¢unao
odgovorajuce sile amortizacije. ADC je sistem koji bi se mogao prihvatiti kao dopuna
tempomata. Kontrola odstojanja angazuje laserski senzor lociran iznad unutrasnjeg retovizora
i pet laserskih snopova koji skeniraju prostor ispred vozila, kao i brzinu istog. Sistem
funkcioniSe ¢ak i u krivinama. Na bazi izmjerenih vrijednosti sistem kontroliSe brzinu vozila

pomocu motora i kocionog sistema tako da se uvijek odrzava zadata idealna distanca.

Slika br. 3. Automatic Distance Control

ADC se aktivira ru¢icom na volanu. Voza¢ bira odgovaraju¢u brzinu i jednu od pet
ponudenih distanci. Ukoliko voza¢ sam pritiskom na papucicu gasa ubrza vozilo, ADC sistem
se automatski deaktivira. Ista reakcija je i1 ukoliko voza¢ sam pritisne ko¢nicu. Pri startovanju
sistema multifunkcionalni displej prikazuje koji ADC program je aktivan od tri predefinisana:

Normal, Comfort i Sport, te koja od pet ponudenih distanci je izabrana.

Voza¢ u svakom trenutku pomoc¢u pomenutog ekrana moze saznati da li je sistem
aktivan i1 ukoliko jeste koja je distanca i brzina zadata. Ukoliko ADC sistem dostigne svoj
limit voza¢ se upozorava putem vizuelnog i zvucnog signala da preuzme kontrolu nad

vozilom. Sljede¢i primjer high end tehnologije primjenjene u posljednjoj generaciji Golfa je
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Park Assist koji je 1 prvi put ponuden u Golfu. Sistem je u moguénosti da skoro potpuno
automatski obavi parkiranje medu paralelno parkiranim drugim vozilima. Voza¢ treba samo
da kontroliSe gas, koc¢nicu 1 kvacilo. Sistem na sebe preuzima kontrolu upravljaca i usmjerava
vozilo ka mjestu koje je prethodno izmjereno pomocu senzora. Kada voza¢ sam pomjeri volan

sistem se automatski deaktivira.

Park Assist sistem dolazi u kombinaciji sa Park Pilot akusticnim sistemom za
upozorenje vozaca o distanci u odnosu na vozila naprijed 1 pozadi, kao 1 Hill climbassistant

sistemom. Sistem se aktivira uz pomo¢ dugmeta lociranog ispred ruc¢ice mjenjaca.

Tokom voznje brzinama do 30 km/sat, na udaljenosti u rasponu od 0,5 do 1,5 metara
od parkiranih vozila, ultrasoni¢ni senzori detektuju prostor za parkiranje sa obje strane puta u
zavisnosti od ukljucenog pokazivaca pravca, a kompjuterski modul izracunava idealnu
putanju za parkiranje. Startna pozicija za parkiranje se prezentuje vozacu putem ekrana, a

zatim je na vozacu da aktivira rikverc brzinu.

Slika br. 4. Unutrasnjost vozila

Slijedi poruka na ekranu da je kontrola upravljaca aktivna i da vozac obrati paznju na
okruzenje. Od vozaca se zatim zahtijeva da kontroliSe gas, kvacilo 1 ko¢nicu tokom ostatka
procesa parkiranja. Kada Park Pilot po¢ne da $alje neprekidan zvucni signal upozorenja to
znaci da je optimalna distanca od oko 20 cm do drugog vozila dostignuta. Ukoliko je brzina
prevelika ili voza¢ napravi korekciju upravljacem, sistem se deaktivira. Kompletan proces

parkiranja ne prelazi period od 15 sekundi. Nova generacija Golfa je prva koja ¢e posedovati i
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Rear Assist kameru lociranu na zadnjem kraju vozila, instaliranu u VW amblemu, bas kao i
kod Passata CC. Kada se aktivira rikverc brzina amblem se automatski dize i oslobada vidno
polje za kameru. Sistem moze biti naruCen u kombinaciji sa novom generacijom radio ili
radio-navigacionog sistema RCD 510, odnosno RNS 510. Sistemi posjeduju ekrane osjetljive

na dodir, koji prikazuju putanju uz pomocu orjentacionih linija koje zavise od ugla upravljaca.

Kamera posjeduje Sirokougano socivo, a procesor rotira sliku tako da se dobija odraz

kao u ogledalu, pa lijeva strana prikazana na ekranu predstavlja stvarnu lijevu stranu vozila.

Ukoliko je Golf opremljen Park Pilot ili Park Assist sistemom u kombinaciji sa radio
ili radio-navigacionim sistemima RCD 310, RNS 310, RCD 510 ili RNS 510 tada postoji
moguénost da se na ekranu prikaze automobil iz pti¢je perspektive i na taj nacin jasnije uoce

potencijalne prepreke oko vozila.

Sigurnosni sistemi u automobilu se dijele na pasivne i aktivne. Pasivni sistemi se
aktiviraju tek nakon udesa, dok aktivni djeluju kako bi sprijecili udes ili ga ucinili §to manje
opasnim. Novi Audi sistem spada u grupu aktivnih 1 ovaj tekst objasnjava kako on

funkcioniSe.

Aktivni sistem mogu samostalno djelovati ili samo upozoravati vozaca na potencijalno
opasne situacije koje mu predstoje ¢ime se vozacu omogucava duze vrijeme za reakciju.
Audijev terenac Q7 posjeduje upravo jedan takav sistem koji upozorava vozace, pod nazivom
»dide Assist” ili ,,Bocna Asistencija®“. Audijevo odjeljenje za istraZivanje 1 razvoj je u
proteklom periodu imalo kao jedan od zadatka da ispita veci broj podataka o sudarima i da
uoci segmente u kojima vozaci imaju vece Sanse za pravljenje greSaka. Sistem Side Assist je
upravo rezultat tog istrazivanja — sistem upozorava vozaca na prisustvo vozila u ,,mrtvom

uglu®.

Veliki broj udesa su upravo rezultat vozaceve dekoncentracije pri cemu vozilo napusta
svoju kolovoznu traku. Dekoncentracija moze biti uzrokovana ve¢im brojem faktora:
razgovor mobilnim telefonom, razgovor sa saputnicima ili jednostavno premorenost vozaca.
Sistem Side Assist upozorava vozaca na potencijalni udes kako bi oni mogli da se izbjegnu.
Audi sa ovim sistemom nije prvi proizvoda¢ koji nudi model sa ovakvim sistemom
upozoravanja — Volvo opciono isporucuje svoje XC90 model sa BLIS sistemom (BLIS —

Blind Spot Information System, ,,Sistem za informisanje u mrtvom uglu®). Ovaj sistem koristi
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kamere koje su ugradene u spoljasnje retrovizore kako bi prepoznao vozila u mrtvoj tacci, a

zatim pali lampu upozorenja na odgovaraju¢em retorvizoru.

Audi je Side Assit realizovao uz pomo¢ napredne tehnologije — radara. Radarski
sistem je realizovan u vidu dva senzora koji se nalaze u zadnjem braniku vozila. Radar
emituje signal na 24 GHz i Salje rezultate centralnom racunarskom sistemu vozila koji na
osnovu tih informacija odlucuje Sta je od detektovanih objekata vozilo. Sistem je veoma
osjetljiv tako da moze da detektuje motorcikliste i manja vozila koja se priblize na 50 m od
zadnjeg dijela vozila. Ukoliko se neko od detektovanih vozila kre¢e u susjednoj traci i prolazi
pored vozila opremljenog Side Assist sistemom, racunarski sistem daje svjetlosni signal u
odgovaraju¢em retrovizoru paleci i gase¢i LED diode. Ono $to je problem sa ovakvom vrstom
sistema je da je nepohodno da sistem upozorava samo onda kada je to i potrebno. U
suprotnom, ukoliko sistem ¢esto (ili netacno) upozorava vozaca moze se posti¢i kontra efekat.
Druga veoma vazna karakteristika ovog sistema je da pomo¢ vozacu pruza diskretno kako ne
bi doSao u situaciju da se osjeca neprijatno pred ostalim putnicima u vozilu. Audi razvojni tim
je zbog ovih razloga koristio LED diode koje se nalaze na kuéistu retrovizora i koje su tako

pozicionirane tako da ith moZe vidjeti samo vozac.

Kako se drugo vozilo priblizava, sistem daje signal upozorenja paljenjem Zutih LED
svjetala, a jaCina svjetlosnog sistema se automatski prilagodava spoljnim uslovima tako da se
signal moZe lako uociti, a opet nece biti previSe upadljiv. Voza¢ moZe veoma brzo na osnovu
ovih informacija zakljuciti da li se neko vozilo nalazi u nekom od ,,mrtvih uglova® vozila.
Ukoliko vozac da signal (migavac) kako bi se prestrojio u traku u kojoj se nalazi vozilo u koje
bi mogao da udari, sistem treptanjem LED dioda daje signal vozacu da postoji potencijalno
opasna prepreka koju ne moze da vidi u retrovizoru, a ukoliko voza¢ nastavi sa kretnjom
sistem ¢e se 1 zvucno oglasiti. Side Assist se automatski aktivira pri brzinama ve¢im od 60
km/h, a voza¢ po zelji moze da iskljuci ovaj sistem.Audi Side Assist sistem je dobio nagradu

»Inovacija buduénosti“ koju dodjeljuje najveci protrosacki ¢asopis Guter Rat.

Audi je razvio tehnologiju koja obecava opusteniju voznju: Audi braking guard sistem

za pomoc¢ pri ko€enju napravljen je za smanjenje opasnosti od udaraca sprijeda.
5. FUNKCIONISANJE ACC

Gustina saobra¢aja na naSim putevima stalno se povecava, kao i koli¢ina informacija

koje treba da se obrade — Sto znaci da voznja postaje sve zahtjevnija. Audi je razvio
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tehnologiju koja obec¢ava opusteniju voznju: Audi braking guard sistem za pomo¢ pri kocenju
napravljen je za smanjenje opasnosti od udaraca sprijeda. Dio je cijele jedne generacije
inteligentnih sistema za pomo¢ koji kontroliSu prostor oko automobila kako bi obezbijedili

bolju zastitu.

Audi A4
ACC o beshing gonrd A

X be

Slika br. 5. Princip funkcionisanja ACC

Audi braking guard dio je prilagodljivog sistema regulacije brzine na osnovu radara ili
skraceno ACC. Taj sistem podesava brzinu i udaljenost od vozila ispred pri brzinama izmedu
30 1 200 km/h, nezavisno primjenjuju¢i kocenje s odredenim ograni¢enjem. Racunar je
ugraden u umreZeni sistem raCunara u automobilu i moze da komunicira s upravljackim
jedinicama motora, automatskog mjenjaca i1 kocnica — 1 to u nekoliko hiljaditih djelova
sekunde. Sva stru¢nost koju je Audi stekao u toj oblasti pociva na softverskoj konstrukciji i
preciznom dizajnu. ACC omogucava vozacu da bira izmedu razli¢itih nacina voznje. Ti nacini
rada definiSu minimalni vremenski interval u odnosu na vozilo ispred kroz cetiri nivoa
povecanja (izmedu jedne 1 2,3 sekunde), kao 1 promjenu dinamickih karakteristika postupka
podesavanja u tri faze, od udobne do sportske voznje. Sistem podeSava brzinu i udaljenost
ubrzavanjem ili ko¢enjem, a udobnost je prioritet. Brzina usporavanja je ograni¢ena na
maksimalno 3 m/s iznad 50 km/h. To je jedva tre¢ina potencijalne sile kocenja, a ima isti
ucinak kao pritiskanje papucice umjerenom silom. Ali ako vozilo ispred naglo zakoc¢i, moze
da dode do situacije u kojoj funkcija automatskog kocenja vise nece biti dovoljna. Osim toga,
voza¢ mozda nece uociti novonastalu situaciju dovoljno brzo. Audi istrazivanja za sudare
pokazuju da 70 odsto svih sudara prouzrokuju vozaci koji su umorni ili nisu koncentrisani. Tu

nastupa ACC podsistem Audi braking guard upozoravajuci vozaca u dvije razlicite faze.
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Faza jedan sastoji se od zvucnog upozorenja i crvenog simbola koji trepée na
instrument-tabli. ESP sistem za kontrolu stabilnosti vozila obezbjeduje punjenje kocionog
sistema hidraulicnim uljem. Ako vozac i dalje ne reaguje, slijedi druga faza poznata kao
»akutno* upozorenje. Ova faza ukljucuje se kada algoritam upozorenja zakljuci da situacija

moze da se ublazi samo ako vozac reaguje odmah — obi¢no naglim koc¢enjem.

Oblik akutnog upozorenja bio je kljucna stvar prilikom razvoja sistema. Tokom niza
iscrpnih ispitivanja sprovedenih na subjektima s Vojne akademije iz Miinchena, inZenjeri su
mogli da ispitaju razli¢ite moguénosti. Uspjeh je bio trzaj upozorenja koji se proizvodi naglim
podizanjem pritiska u ko¢ionom sistemu i traje samo 0,5 sekundi. To usporava vozilo za

najvise 5 km/h.

Audi A4

NN
ACC mi beaking pasrd Aud
ALC wich Wruing geand

EX)

Slika br. 6. Izgled savrememene instrument table

U vedini slu€ajeva posmatranih tokom ispitivanja, trzaj upozorenja uticao je na vozace
na nacin da ponovno obrate paznju na put ispred i1 nagaze na ko¢nicu. Uz pomo¢ hidrauli¢nog
sistema za pomo¢ pri ko¢enju, Audi braking guard odmah pretvara djelovanje vozaca u naglo
koc¢enje bez odlaganja. Ukljucivanje koCionog sistema, sistem ESP ustedi izmedu 100 i 200
milisekundi — $to moZe da bude jednako udaljenosti od preko sedam metara pri brzini od 130
km/h. Audi braking guard je u stanju pripravnosti i dok je sistem ACC iskljucen. S druge
strane, prethodno upozorenje i kompletna funkcija braking guard mogu da se iskljuce
odvojeno, u skladu Audi filozofije da se vozacima obezbijedi kontrola nad vozilom u mjeri u

kojoj oni to Zele.

Drugi znacajniji sistemi pomo¢i iz kompanije Audi ukljucuju Audi side assist 1 Audi
lane assist za promjenu saobracajne trake i napredni Audi sistem za pomo¢ pri parkiranju.

Audi sistem za pomoc¢ pri prelasku u drugu saobracajnu traku Audi side assist koristi radarske
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zrake za kontrolu prostora iza vozila i bo¢no. Kontrolna svjetla u spoljnim retrovizorima
upozoravaju vozaca da ne mijenja saobracajnu traku ako je neko drugo vozilo u mrtvom uglu
ili se brzo priblizava od pozadi. Audi lane assist prepoznaje oznake ivice saobracajne trake uz
pomo¢ male kamere iza vjetrobranskog stakla — vibriranje automobila i upravljaca upozorava
vozaca kada se previse priblizi ivici saobracajne trake. Audi sistem za pomo¢ pri parkiranju
bogato je opremljena pomo¢ pri parkiranju koja projektuje sliku sa zadnje kamere na ekran u
automobilu. Motion Adaptive EPS (Electric Power Steering — elektri¢ni servo sistem) jeste
sistem, koji kombinuje rad VSA 1 elektricnog servo uredaja. Ovaj servo sistem reaguje i
adaptira se na uslove voznje tako Sto detektuje nestabilnost vozila prilikom skretanja ili
koCenja 1 automatski vrSi blage korekcije volanom, kako bi voza¢ bio upozoren §ta je
potrebno da ucini kako bi se automobil kretao po zadatoj putanji. Korekcije, koje sistem Salje
na volan, su jedva primjetne tako da vozac i dalje ima u potpunosti kontrolu nad upravljacem i
vozilom. Uz pomo¢ tih blagih signala koje sistem Salje kroz upravlja¢, vozac¢ ¢e biti u stanju
da reaguje pravovremeno i ispravno kako bi stabilizovao vozilo ili skratio kocioni put.
Napredni sistem za pomo¢ u voznji (Advanced Driving Assist System — ADAS) nalazi se u
spisku dodatne opreme i moguce ga je poruciti prilikom kupovine modela opremljenim
Executive nivoom opreme 1 2,2 litarskim dizelom ili 2,4 litarskim benzinskim motorom. U

pitanju je sistem, koji se sastoji od sljedecih sistema:

1) LKAS (Lane Keeping Assist System) — sistem za odrZavanje vozila u
kolovoznoj traci (Lane Keeping Assist System), koji koristi kameru kako bi detektovao
izlazak vozila iz kolovozne trake. Ukoliko dode do ove situacije, sistem upozorava vozaca
slanjem signala kroz upravljac, tako da se vozilo zadrzava u kolovoznoj traci u kojoj je 1 bilo.
Ovaj sistem ¢e biti od velike pomo¢i vozacima, koji dosta putuju auto-putevima.

2) CMBS sistem (Collision Mitigation Brake System) — sistem za izbjegavanje
sudara (Collision Mitigation Brake System), koji nadzire rastojanje u odnosu na vozilo i
upozorava vozaca ukoliko je moguce da ¢e do¢i do sudara, a ukoliko reakcija vozaca nije

adekvatna, sistem ¢e sam kociti kako bi izbjegao moguc¢i sudar.

Honda je postepeno pocela da u svoje modele ugraduje posebnu vrstu Sasija, koje
obezbjeduju povecanu sigurnost putnika u slucaju nezgoda. Prednji dio Sasije je tako
dizajniran da apsorbuje i1 dalje usmjerava sile tako da one minimalno budu usmjerene ka
putnickoj cCeliji. Ovo je veoma bitno kod frontalnih udesa, pogotovu kada u udesu ucestvuju

vozila drugacijih tezina, visine i konstrukcije Sasije. Honda je, da bi postigla zadovoljavajucu

142



Telematski sistemi u vozilima

boc¢nu Cvrstinu, koristila ¢vr§¢e materijale prilikom konstrukcije srediSnjeg dijela automobila,
¢ime je povecana Cvrstina u kriticnim segmentima, a sve to bez povecanja tezine. Prilikom
konstrukcije novog modela vodeno je raCuna i o zastiti pjeSaka, tako da su brisaci 1 osovine
motora, koji ih pokrecu tako dizajnirani da se lome prilikom kontakta. Poklopac motora je
tako projektovan da upija svu silu prilikom kontakta i time umanjuje mogucénost povrede
pjesaka. Uces¢e drumskog transportnog sektora u obavljanju transporta robe je veoma visoko.
Procjenjuje se da drumski transport u Evropskoj uniji u€estvuje sa vise od 70% u ukupnom
obimu prevezenog tereta, a ovaj podatak se moze primjeniti i na ostale razvijene zemlje. Kod

nas, i u zemljama u razvoju uopste, ovaj procenat je znatno veci.
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Sejla Hasanovié
TELEMATICS SYSTEMS IN CARS

Summary

When it comes to telematics in the road transport system, it's really a combination between intelligent
control centar and automotive computers, which need to ensure that the fluent flow of traffic and at the same
time to make him safer and environmentally cleaner. Telematics is a term that can have different definitions
depending on the market or sector in which it is used, so the telematics also a term that implies the use of a
computer for control and monitoring of remote devices or systems. In road transport, the term remote devices
that are controlled and monitored include both solo, towing vehicles and trailers. After the equipment of the
telematic equipment, currently leading the US, then it follows Western Europe, while at least telematics
equipped vehicles luck to the Japanese market and if this market is a role model in the field of mobile
communications and consumer electronics. In many European countries are currently working on the
development of national telematic systems.

Telematics is a technology which is made up of information and communication technology, which
combines the technological areas of telecommunications and informatics. Telematics systems in vehicles can be
used for different purposes, such as collecting data on the drives, management of transport processes, tracking
the location of vehicles, retrieving stolen vehicles, providing services to provide information to drivers about the
path of the vehicle and the like. In the market there are a large number of manufacturers of telematics system and
other companies that provide services of this type, and because of that occurring products of different options
and price. This is why it is important that when choosing suppliers of this equipment consider their product as a
whole and that is that when decisions are not made based on the attractiveness of the equipment in the vehicle or
external appearance, but it is necessary in the selection of components and types of telematics system to consider
all the options that they offer.

Key words: car, system, ABS:

144



