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UTICAJ SAVREMENIH TEHNICKIH SISTEMA U VOZILIMA NA BEZBJEDNOST SAOBRACAJA

THE INFLUENCE OF MODERN TECHNICAL SYSTEMS IN VEHICLES ON ROAD SAFETY

Rezime: Vozilo predstavlja veoma slozen tehnicki sistem sa viSe aspekata. Imajuc¢i u vidu osnovnu namjenu svakog
motornog vozila, kao primarni cilj se postavlja bezbjednost vozila, a samim tim i bezbjednost svih ucesnika u saobracaju.
U cilju postizanja osnovnog cilja, kod poslednjih generacija motornih vozila prilikom samog razvoja do konacne serijske
proizvodnje znacajna paznja se upravo poklanja razvoju i usavrsavanju tehnickih sistema koji poboljsavaju i pomazu
upravljanju vozila, odnosno pospjesuju kontrolu dinamickog ponasanja vozila. Kao preteca razvoja ovih sistema je ABS
sistem (Anti-lock Braking Sistem), na bazi koga je razvijen Citav spektar aktivnih sistema upravljanja. U radu je dat prikaz
pozitivnih uticaja pojedinih sistema na bezbjednost vozila. Uticaj sistema aktivne bezbjednosti saobradaja je
predstavljen kroz korelativhu vezu izmedu broj vozila sa sistemima ABS i/ ili ESP i broja saobracajnih nezgoda i njihovih
posledica. Rezultati su pokazali da postoji jaka korelativna veza izmedu broja saobracajnih nezgoda sa laksim tjelesnim
povredama, broja lakse povrijedenih lica i broja vozila koju posjeduju ABS i/ili ESP sistem. Dalje, rezultati su pokazali da
sa porastom broj registrovanih vozila raste i procenat vozila koja posjeduju navedene sisteme. Bezbjednost vozila
predstavlja znacajan faktor bezbjednosti saobradaja. Smanjenje prosjecne starosti voznog parka u znacajnoj mjeri
doprinosi smanjenju broja saobracajnih nezgoda i njihovih posledica.

Kljutne rijeci: bezbjednost vozila, sistemi aktivne i pasivne bezbjednosti u vozilima, savremeni uredaji za kontrolu
dinamic¢kog ponasanja vozila, ABS, ESP

Abstract: The vehicle is a very complex technical system with several aspects. Bearing in mind the basic purpose of each
motor vehicle, the primary goal is to ensure the vehicle safety and, therefore, the traffic safety of all road users. In order
to achieve the basic goal, in the latest motor vehicle engineer development, during the development to the ultimate
serial production, considerable attention is paid to the improvement of technical electronic systems that help and
improve vehicle movement, and improve the control of the dynamic movement of vehicles. As a precursor to the
development of these systems, the ABS system (Anti-lock Braking System), on the basis of which a whole spectrum of
active management systems has been developed. The paper presents the positive effects of certain systems on the
vehicles safety. The impact of the active traffic safety system is presented through a correlation between the number of
vehicles with ABS and / or ESP systems and the number of road accidents and their consequences. The results showed
that there is a strong correlation between the number of road accidents with slight injuries, the number of slight
injuries and the number of vehicles owned by the ABS and / or ESP system. Furthermore, the results showed that with
the increase in the number of registered vehicles, the percentage of vehicles that own these systems is also growing.
Vehicle safety is a significant factor in the road safety. Reducing the average of vehicle fleet age significantly contributes
to reducing the number of road accidents and their consequences.

Keywords: road safety, active and passive road safety, modern devices for controlling of dynamic movement of
vehicles, ABS, ESP

1. UvoD

Pod saobracajem podrazumijevamo sve ucesnike; ljude koji u¢estvuju u njemu, put, vozila i okolinu. Vozilo
predstavlja jedan od osnovnih faktora bezbjednosti saobradaja. Znacaj vozila kao znacajnog faktora
bezbjednosti u saobradaju dobiva svakim danom sve viSe na znacaju zbog porasta broja vozila. Ova Cinjenica
istovremeno stvara obavezu da se ovom faktoru pokloni joS veca paZnja. Postoje osnovne mjere
bezbjednosti u pogledu kretanja motornih vozila na putevima i sastoje se u obavezi vozaca i drugih lica
odgovornih za tehnicku ispravnost vozila na putevima, da ne smiju upravljati vozilom, niti narediti drugom
licu da to ucini, koje nije tehnicki ispravno ili koje ne ispunjava uslove propisane za saobracaj takvog vozila.

Zadnje Cetiri decenije obiljezio je nagli porast broja i sloZzenosti elektronickih sistema u automobilima.
UcesSce elektronike u danasnjim automobilima cini ¢ak 25% ukupne proizvodne cijene. Analiticari
procjenjuju da je vise od 80% inovacija u automobilskoj industriji zasnovano na elektronic¢kim sistemima
(DEKRA, 2017). Medutim, za sistemsko istraZivanje bezbjednosti saobracaja najvainije je dobro
razumijevanje sloZenih interakcija izmedu Covjeka, vozila i puta (saobracajnice, odnosno okoline).
Interakcije ¢ovjek- vozilo- put (okolina) vrlo su vazne kako za bezbjednost i upravljanje saobracajem tako i za
dizajniranje saobraéajnica i automobila. Ugrozavanje bezbjednosti saobracaja i pojava saobracajnih nezgoda
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slijedi iz pogreSnog ponasanja ucesnika odnosno podsistema saobracaja kao kompleksnog socio- tehni¢kog
sistema. Proucavanje ponas$anja vozila i vozada na putu moguce je temeljiti na polaznom modelu: "vozac-
vozilo- put- okolina". Spajajuci ideje informacionih tehnologija sa nacinom upravljanja bezbjednos¢u
saobracaja stvaraju se informacioni transportni sistemi koji sluZe za interakciju izmedu izvrsnih elemenata
na automobilu (senzori, mehanicki elementi, sklopovi, ...) i glavne upravljacke jedinice (Central Processing
Unit), koja regulise odnosno koriguje greske nastale po raznim osnovama tokom kretanja vozila (Tesi¢ i dr.
2012).

IstraZivanja (Elvik and Vaa, 2004; WHO, 2004; WHO, 2009) naglasavaju znacaj konstruktivnih karakteristika
vozila, kao jedan od nacina za definisanje stanja bezbjednosti saobraéaja. Naime, u svijetu su upravo zbog
toga i uvedene procedure za ispitivanje sigurnosnih karakteristika vozila u vidu tzv. NCAP testova (New Car
Assessment Program), poznatih pod nazivom ''kre$" testovi. IstraZivanja su pokazala da vozila koji imaju
vecu ocjenu na EuroNCAP testovima proizvode za 30% manje smrtnih i teskih povreda (Lie and Tingvall,
2000). Tehnicka ispravnost vozila ima bitnu ulogu u sistemu bezbjednosti saobracaja. Znacajan uticaj na ovaj
segment bezbjednosti saobracaja se moze vrsiti kroz pojac¢anu inspekcijsku kontrolu rada stanica za tehnicki
pregled vozila. Istrazivanja (Hakkert et al., 2007) pokazuju da je rizik smrtnog stradanja u vozilima starijim
od 30 godina preko deset puta veci u odnosu na nova vozila. Razlozi ovakvih rezultata upravo leze u
opremljenosti vozila sistemima zastite.

Pesi¢, 2012 je analizirao prosjec¢nu starost voznog parka Sjedinjenih Americkih Drzava. Regresiona analiza je
pokazala da su pokazatelji "prosjecna starost voznog parka" i "broj poginulih u saobracajnim nezgodama' u
tzv. "negativnoj jakoj vezi" (r= -.851, r= 0.01). Ovakva zavisnost pokazuje malo neocekivano, da se sa
porastom prosjecne starosti voznog parka smanjuje broj saobraéajnih nezgoda, ali ako se uzme u obzir
pojam "kompenzacija rizika", onda su rezultati, sa druge strane, itekako realni.

1.1. Aktivna bezbjednost vozila

Aktivna bezbjednost saobracaja obuhvata prije svega preventivne mjere, koje konstruktor vozila mora da
obuhvati joS u fazi projektovanja vozila, a koji se odnose na sistem vozac — vozilo — put- okolina, kako ne bi
doslo do konfliktnih situacija. Mjere koje spadaju u ovu grupu su: nalaZzenje mogucnosti za blagovremeno
uocavanje i reagovanje u odnosu na ostale ucesnike u saobracaju (pjesaci, saobracajni objekti, ostala vozila)
i ogranicenju informacija koje vozac blagovremeno i istovremeno mozZe da primi, sve sa aspekta otklanjanja
rizika od saobradajnih nezgoda. Elektronski elementi na vozilu, koje doprinose izbjegavanju konfliktnih
situacija izmedu ostalih su:

o efikasnost i pouzdanost kocionog i upravljackog sistema vozila;

e smanjivanje i otklanjanje neodgovarajucih uslova u vozilu (komfor voZnje, buka, oscilacije,
provjetravanje i klimatizacija, neodgovarajuci raspored komandi i ergonomski faktori);

e automatska komunikacija izmedu vozila (Vehicle to Vehicle — V2V) i komunikacija izmedu vozila i
saobracajne infrastrukture (Vehicle to Infrastrukture- V2I).

Aktivna bezbjednost vozila se definiSe kroz mogucnosti da pouzdano i sa Sto boljom kontrolom upravlja
motornim vozilom i na taj nacin izbjegne konfliktne situacije na putu. Sistemi za automatsku regulaciju
kretanja vozila sadrZe uredaje kojima sa minimiziranim dejstvom vozaca omogucava pravilno odrZavanje i
stabilnosti kretanja vozila, bez obzira na uslove puta. Ocigledan je intenzivni tehnoloski razvoj kada su ovi
sistemi u pitanju, ali uticaj vozaca jo$ uvijek nije moguce eliminisati. Prema tome, osnovna funkcija takvih
sistema je u stvari pomo¢ vozacu, koja mu omogucava predvidivost, ali i relativno kasnije reakcije, a da pri
tome odrzi stabilno kretanje vozila.

Pasivna bezbjednost saobradaja ima za cilj da smanji posljedica saobracajnih nezgoda. Naime, kada se, desi
saobracdajna nezgoda, ima smisla se baviti pitanjem kako se mogu smanijiti posljedice, kako smanijiti broj
nastradalih, smanijiti teZinu stradanja i smanjiti materijalnu Stetu. Danas u svijetu postoji veliki broj
proizvodaca vozila. Kod svakog od tih proizvodaca zastupljenost elemenata aktivne i pasivne bezbjednosti je
razlicita, a Sto je uslovljeno propisima i standardima zemlje proizvodaca, stepenom razvijenosti proizvodnje,
tradicije proizvodnje itd.
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1.2. Kocnice

Jedan od osnovnih sistema na vozilu koji znacajno uti¢u na bezbjednost uéesnika u saobracaju, a koji spada
u domen aktivne bezbjednosti, je sistem kocenja. Uloga ovog sistema je da na kontrolisan i stabilan nacin
omogudi vozilu ispunjenje sljede¢ih uslova i to: 1) usporenje u cilju smanjenja brzine; 2) sprecavanje
kretanja pri parkiranju; 3) kocenje pri kretanju na nagibu. Sistem kocenja u fizickom smislu se postize
trenjem, kojim se energija kretanja vozila pretvara u toplotnu energiju. Od sposobnosti efikasnog, sigurnog i
stabilnog usporenja motornog vozila zavisi i nacin njegove eksploatacije i bezbjedna realizacija visokih
eksploatacionih brzina. Iz navedenih razloga svojstva koCenja se smatraju veoma bitnim elementom
dinamickih osobina vozila. Sam proces kocenja se realizuje pomocu sistema za kocenje, a u njemu aktivno
ucestvuju i drugi sistemi motornog vozila, a prije svega tockovi sa pneumaticima kao i sistem za oslanjanje.
Sistem za kocenje ima veoma veliki uticaj na ukupnu bezbjednost saobracaja i upravo iz ovih razloga je
sistem za kocCenje jedan od prvih i najdetaljnije standardizovanih sistema kod motornih vozila, u
medunarodnim okvirima.

Svi sistemi aktivne, kao i pasivne bezbjednosti se medusobno dopunjuju i nadovezuju. Svaki od njih je
napravljen sa ciljem da se spasi $to veci broj ljudskih Zivota. Gledajuci sa raznih aspekata, jedino sto se moze
sigurno reci je da bi nam bez moderne tehnologije i novih sistema stepen bezbjednosti u saobracaju bio
znacajno manji, te je potrebno i dalje posvetiti paznju razvoju i unaprjedenju aktivnih sistemima za
bezbjednost vozila kako bi se Sto bolje ostvarila komunikacija izmedu vozila- vozaca- okoline.

1.3. Savremeni elektronski sistemi za kontrolu dinamickog ponasanja vozila

Unutar ovog poglavlja prikazani su osnovni nacini unaprjedenja aktivnih elemenata sigurnosti vozila koji se
ve¢ primjenjuju na vozilima ili ¢e tek naci primjenu na istima. Povecanje bezbjednosti saobracaja osigurava
se primjenom sistema koji povecavaju efikasnost kocenja, te pridonose vecoj stabilnosti vozila kao sto su
ABS, BAS, ESP, ASR sistemi. Sa naglim razvojem informacionih tehnologija, pocela je serijska proizvodnja
elektronskih sistema za kontrolu stabilnost vozila pri ko€enju. Prvi takav sistem, na bazi koga je razvijena
¢itava gama proizvoda, u domenu kontrole ponasanja vozila, je sistem protiv blokiranja tockova pri kocenju
Anti-lock Braking System- ABS, cesto nazvan i Anti-blok sistem. Sam sistem je ranije primijenjen u
vazduhoplovstvu posebno na velikim avionima. Daljim razvojem racunarske tehnike, i padom cijena, na bazi
ABS sistema razvijen je Citav niz drugih sistema koji poboljsavaju dinamicko ponasanje vozila, kao $to su:

e kontrola pogona ETS

e kontrola proklizavanja pri ubrzanju ASR
e kontrola stabilnosti ESC, ESP

e automatska blokada diferencijala ALD
e elektronska raspodjela sila kocenja EBD

U narednom dijelu rada bi¢e date osnovne karakteristike i nacin funkcionisanja najéesée primjenjivanih
savremenih sistema i to ABS i ESP sistema.

1.3.1. Anti-blok sistem- ABS

Osnovna ideja na kojoj se zasniva funkcionisanje i rad anti-blok sistema ABS, za primjenu kod motornih
vozila bila je namjera da se razvije sistem koji ¢e se prilikom kocenja prilagoditi ponasanju vozaca. U
pojedinim situacijama u saobracaju Cesto se deSava da i veoma iskusni vozaci hitno i pani¢no koce zbog
drugih ucesnika u saobracaju, a posebno je takva reakcija izrazena kod neiskusnih vozaca, Sto naravno ima
za posljedicu, blokadu tockova i gubljenje kontrole nad vozilom.

Glavni cilj, prilikom razvoja ovog sistema, bio je da se sprije¢i blokiranje tockova i saCuva mogucnost
realizacije bocnih sila na tockovima, $to bi omogucilo upravljanje i u slu¢ajevima kada je komanda kocnice
aktivirana prekomjernom silom, ¢ime se u sustini postize veci nivo bezbjednosti. Iz ovog proizilazi i osnovna
prednost vozila sa ABS sistemom, a to je da i pored maksimalnog kocCenja mogu manevrom izbjeci
nepozeljne kontakte, a mogu snazno kociti i pri prebrzom skretanju. Rezultati dobijeni testiranjem i
ispitivanjem, potvrduju pretpostavku da je ABS posebno efikasan i koristan na podlogama sa smanjenim
prijanjanjem. Tako npr. prilikom ispitivanja na vlaznom betonu, prilikom kretanja vozila brzinom od 140
km/h, vozilo bez ABS-a, ima put ko¢enja od 181 m, dok je put koc¢enja kod istog vozila, opremljenog sa ABS-
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om, pod istim uslovima, iznosi 112 m, Sto je za oko 40 %, kradi put zaustavljanja. Brzina kretanja vozila koje
ne posjeduje ABS, u trenutku kada se vozilo sa ABS-om zaustavilo, je 86 km/h. 1z navedenih rezultata je
vidljiv veliki znacaj ovog sistema kod motornih vozila i njegova mogucnost ispravljanja ljudskih gresaka, ali
nikako ne moze da pomogne ako vozac ne vodi racuna o uslovima puta i saobracaja.

Za razliku od standardnih sistema kocenja gdje se sile kocenja reguliSu prema unaprijed definisanom
zakonu, anti-blok sistemi rade na taj nacin da prate i detektuju usporavanje svakog tocka pojedinacno,
trenutno isklju€uju njegovu kocnicu i ponovo je ukljuc¢uju kada tocak pocne da se okreée. Kod poslednje
generacije ovih sistema koCnice otpustaju prije potpune blokade tocka, regulisuci pritisak pri ponovnom
uklju€enju tako da se obezbjedi maksimalno iskoris¢enje koeficijenta prijanjanja.

Osnovni elementi ABS-a su:
e senzori za brzinu obrtanja to¢kova;

e kontrolni uredaj (racunar) i

e elektromagnetni ventili;

1. Senzor broja obrtaja
2. Kocioni cilindar na to¢kovima
3. Hidroagregat sa glavnim kocionim cilindrom

4. EUIJ-(CPU)

5. Signalna lampica

Slika 1. Sema Anti blok sistema (ABS)
1.3.2. Sistem za kontrolu stabilnosti- ESP

Ovaj sistem permanentno analizira ponasanje vozila prema procijenjenim namjerama vozaca, kako bi
trenutno reagovao i korigovao svako ponasanje koje odstupa od Zeljenog i koje bi moglo da prouzrokuje
gubitak kontrole nad vozilom. Sistem selektivho primjenjuje precizno i nezavisno kontrolisani pritisak
kocenja na svaki to¢ak prednje i/ili zadnje osovine i, ukoliko je neophodno, elektronski smanjuje moment
motora.

ESP sistem je razvijen na bazi ABS-a, s tim da je doslo do prosirenja sa senzorima koji 150 puta u sekundi
detektuju informacije o uglu zakretanja upravljackih tockova, okretanju vozila oko vertikalne ose, kao i
bo¢nom ubrzanju i na osnovu tih podataka odreduje odstupanje od Zeljene optimalne putanje i definise
potrebnu korekciju. Korekcija se sprovodi preko podsistema ABS, sistema za kontrolu pogona ETS i sistema
za elektronsku raspodjelu sila kocenja EBD. Pored upravljivosti ESP, automatski stabilizuje vozilo u razli¢itim
situacijama u voznji, posebno u lose procjenjenoj krivini, pri iznenadnim lokalnim promjenama prijanjanja i
prilikom naglih manevara izbjegavanja.

2. METODOLOGIUA

Na osnovu dostupnih podataka (preuzeto iz baza Ministarstva unutrasnjih poslova Republike Srpske,
Ministarstva saobracaja i veza i Audiotex-a d.o.0.) o registrovanim motornim vozilima u Republici Srpskoj za
period 2012- 2016. godina evidentan je stalan porast broja registrovani vozila (pod ovim pojmom se
podrazumijeva: vozila koji su prosli redovni tehnicki pregled vozila). Tako je u 2012. godini ukupan broj
registrovanih vozila u Republici Srpskoj iznosio 298.270 vozila, a 2016. godine 342.884 vozila, Sto je
povecanje za oko 15 %. U ovom broju ukupno registrovanih vozila dominantna je grupa putnic¢kih motornim
vozila M1, M2, M3 te teretna vozila H1, H2, H3 kao i priklju¢na vozila 04, koja su obezbjedenja sa ABS i ESP
sistemima (Tabela 1.).

Tabela 1. Struktura voznog parka u Republici Srpskoj sa aspekta registrovanih vozila i vozila koja posjeduju ABS i/ ili ESP
u periodu od 2012. do 2016. godine

2012 2013 2014 2015 2016
Ukupan broj registrovanih vozila u Republici Srpskoj 298270 312361  320.889  328.271  342.884
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Broj vozila sa sistemima ABS i/ ili ESP 108.010  130.473 151.956 171.781  194.738

% vozila sa sistemom ABS i/ ili ESP u odnosu na ukupan
broj registrovanih vozila

36.21% 41.76% 47.35% 52.32% 56.79%

Trend rasta vozila sa sistemima ABS i/ ili ESP (u %) i broja

registrovanih vozila u Republici Srpskoj
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o 390 52.32% 60%
E 340 47.35% —
B 30 41.76% _—— 50%
= 36.21% ///" 20%
£ 320 - °
5
310 " 30%
300 - 20%
290
280 10%
270 0%
2012 2013 2014 2015 2016
—e—Broj reg. vozila % vozila sa ABS/ ESP

Slika 2. Trend rasta vozila sa sistemima ABS i/ ili ESP (u %) i broj registrovanih vozila u Republici Srpskoj

Na Slici 2. se uocava trend rasta broja registrovanih vozila u Republici Srpskoj za period od pet godina.
Medutim, zanimljivo je primijetiti da udio vozila koja su opremljena sa sistemima ABS i/ ili ESP konstanto
raste za oko 5% godisnje Sto vrlo znacajno uti¢e na bezbjednost saobracaja u Republici Srpskoj (56.79% u
2016. godini). Ovo je posebno znacajno napomenuti kada je poznato da faktor Vozilo utiCe sa 13% u
nastanku saobracajnih nezgoda (Slika 3).

Faktor Covjek

Faktor Put
34%

Faktor Vozilo
13%

Slika 3. Faktori bezbjednosti saobracaja kao uzroci saobracajnih nezgoda (PIARC, 2003)

U Tabeli 2. je dat prikaz strukture saobracajnih nezgoda i njihovih posledica u Republici Srpskoj u periodu od
2011. do 2016. godine. Analizirajuci ove podatke, jasno se vidi da na nacionalnom nivou nema jo$ ¢vrsto
uspostavljen sistem bezbjednosti saobracaja.

Tabela 2. Struktura saobracajnih nezgoda i njihovih posledica u Republici Srpskoj u periodu od 2011. do 2016. godine

2011 2012 2013 2014 2015 2016
Broj saobracajnih nezgoda 9378 8441 8589 8581 9295 9783
a) sa poginulim licima 150 130 146 123 135 121
b) sa tesko povrijedenim licima 577 541 498 534 599 577
v) sa lakse povrijedenim licima 1526 1312 1470 1505 1662 1741
g) sa materijalnom Stetom 7125 6458 6475 6419 6899 7344
Nastradalo lica 3382 2961 3093 3155 3631 3711
a) Poginulo lica 163 140 153 131 150 130
b) Tesko povrijedeno lica 702 651 607 632 745 703
g) Lakse povrijedeno lica 2517 2169 2333 2392 2736 2878
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Struktura saobracajnih nezgoda u Republici Srpskoj
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Slika 4. Struktura saobracajnih nezgoda u Republici Srpskoj u periodu od 2012. do 2016. godine

Na Slici 4. je vidljivo da broj saobracajnih nezgoda sa poginulim licima ,varira” i da ne postoji jasan trend
pada ovih saobradajnih nezgoda. Sa druge strane broj saobracajnih nezgoda sa tesko povrijedenim licima je
vrlo malo promjenljiv u posmatranom periodu (samo +7.98% za period od 5 godina). Broj saobracajnih
nezgoda sa lakse povrijedenim licima ima konstantan trend rasta (+32.68%) u posmatranom periodu.

Pored toga, na Slici 5. je da prikaz strukture nastradalih u saobracajnim nezgodama. Sli¢na situacija je kao
kod broja saobracajnih nezgoda. Broj poginulih u prethodnom periodu nema konstantan trend. MoZe se
zakljuciti da na nacionalnom nivou jo$ nije uspostavljen Cvrst i nezavisan sistem odbrane od saobraéajnih
nezgoda.

Struktura nastradalih u saobra¢ajnim nezgodama u Republici
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Slika 5. Struktura nastradalih u saobracajnim nezgodama u Republici Srpskoj u periodu od 2012. do 2016. godine

Metod koji je koristen za analizu veze izmedu prethodno navedenih pokazatelja je jednostruka korelacija
(Spearman’s correlation). Podaci koji su predstavljeni obuhvataju cjelokupnu teritoriju Republike Srpske i
petogodisnji period od 2012. do 2016. godine.

3.  REZULTATI

Spirmanova korelacija je pokazala da postoji jaka korelaciona veza izmedu broja saobradajnih nezgoda,
njihovih posledica i zastupljenosti ko¢nih sistema sa ABS-om i ESP- om u voznom parku Republike Srpske za
period od 2012. do 2016. godine (Tabela 3).

Tabela 3. Jaéina korelacione veze izmedu broja vozila sa sistemima ABS i/ ili ESP u voznom parku u Republici Srpskoj i
broja saobracajnih nezgoda i njihovih posledica u periodu od 2012. do 2016. godine

Correlations

SNoog SNy, SNis, SN, POG TTP LTP
Correlation Coefficient -0.486 0.58 .943** 0.543 -0.486 0.657 .943**
Sig. (2-tailed) 0.329 0.228 0.005 0.266 0.329 0.156 0.005
N 6 6 6 6 6 6 6

*_ Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

**, Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

SNpog broj saobracajnih nezgoda sa poginulim licima
SNip broj saobracajnih nezgoda sa teZe povrijedenim licima
SNip broj saobracajnih nezgoda sa lakse povrijedenim licima
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SNmat broj saobracajnih nezgoda sa materijalnom stetom

POG broj poginulih lica u saobracajnim nezgodama

TTP broj teZe povrijedenih lica u saobraéajnim nezgodama
LTP broj lakse povrihjedenih lica u saobracajnim nezgodama

Na osnovu Tabele 3, mogucde je zakljuciti da postoji jaka korelativna veza (r= .943, p= .01) izmedu broja
saobracajnih nezgoda sa lakse povrijedenim licima i broja vozila u voznom parku Republike Srpske kod kojih
su zastupljeni kocni sistemi sa ABS-om i/ ili ESP-om (hidrauli¢ni + ABS, vazdus$ni + ABS, kombinovani + ABS,
hidrauli¢ni + ESP, vazdusni + ESP, kombinovani + ESP). Takode, postoji jaka korelativna veza izmedu broja
lakSe povrijedenih lica i broja vozila u voznom parku kod kojih su zastupljeni prethodno navedeni ko¢ni
sistemi (r=.943, p= .01). Na Slici 6. i Slici 7. su grafi¢ki prikazane zavisnosti broja saobraéajnih nezgoda sa
lakSe povrijedenim licima i broja lakSe povrijedenih lica sa brojem vozila u Republici Srpskoj kod kojih su
zastupljeni kocni sistemi sa ABS-om i ESP-om.

Korelacija izmedu SNIitp i prisustva koénica sa ABS i ESP u voznom parku
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Slika 6. Zavisnost broja saobracajnih nezgoda sa lakse povrijedenim licima i broja vozila u voznom parku kod kojih su
zastupljeni ko¢ni sistemi sa ABS-om i/ ili ESP-om

Korelacija izmedu broja LTP i prisustva koénica sa ABS i ESP u voznom parku
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Uticaj savremenih tehnickih sistema u vozilima na bezbjednost saobraéaja

Slika 7. Zavisnost broja lakse povrijedenih lica i broja vozila u voznom parku kod kojih su zastupljeni kocni sistemi sa
ABS-om i/ ili ESP-om

4. DISKUSUA

Dobijeni rezultati se mogu objasniti ¢injenicom da su dodatni sistemi na vozilima (ABS i ESP) doprinijeli
smanjenju posledica saobracajnih nezgoda u posmatranom periodu na podruéju Republike Srpske. Naime,
postoji statisticka zanacajnost izmedu broja saobracajnih nezgoda sa lak3e povrijedenim licima, broja lakse
povrijedenih lica i broja vozila kod kojih su zastupljeni ko¢ni sistemi sa ABS-om i ESP-om a koji su prosli
redovni tehnicki pregled vozila. Zapravo, saobracajne nezgode su se ,prelile” tj. broj saobraéajnih nezgoda
sa poginulim i tesko povrijedenim licima su smanjene, dok se broj saobracajnih nezgoda sa lakse
povrijedenim licima povecao. Naravno, pored ovog faktora, posledice saobracajnih nezgoda su smanjene
zbog preventivnog i represivnog djelovanja svih subjekata sistema bezbjednosti saobracaja u Republici
Srpskoj u oblastima najznacajnijih faktora rizika (brzina, alkohol, upotreba sigurnosnog pojasa i sl.). Bitno je
napomenuti da vozilo kao faktor bezbjednosti saobracaja uzro¢nik nastanka saobracajnih nezgoda u samo
13% slucajeva.

5. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Elementi aktivne i pasivne bezbjednosti saobradaja u vozilima znacajno doprinose smanjenju broja
saobracajnih nezgoda i njihovih posledica. Primjena elektronskih sistema u vozila je u ekspanziji i danasnja
vozila imaju na desetine ovakvih sistema kako bi se obezbijedila predvidivost situacija, ubrzalo reagovanje i
minimizirale greske vozaca. Vozac kao ljudsko bice ima odredene performanse i kao takav ne moZze da prati
saobradaj koji se danas odvija vrlo brzo. U tom slucaju rizik od nastanka saobracajnih nezgoda je vrlo visok.
Zbog toga, automobilska industrija tezi da razvije elektronske sisteme kako bi se povecale performanse
¢ovjeka odnosno vozila jer Covjek i vozilo ¢ine jednu kompaktnu cjelinu koja ucestvuje u saobracaju.
Razvojem naprednih sistema ostvaruje se komunikacija sa okolinom (senzorima se detektuju ranjivi ucesnici
u saobracaju, saobracajni znakovi i drugi objekti, vozila) Sto omogucava da vozac dobija Sto viSe informacija.

Posto je Covjek sklon greskama, elektronski sistemi pokusavaju da minimiziraju greske (npr. detekcija vozila
u saobracajnom toku koja ranije koce, detekcija pracenja odgovaraju¢e saobracdajne trake, detekcija
iznenadnih prepreka i sl.) Ogromna zastupljenost ovakvih sistema je dovela do toga da se ovi elektronski
sistemi pocinju koristiti kod mehanickih sistema oslanjanja, detekcije neravnina na kolovozu i sl. a sve u cilju
povecanja komfora i udobnosti pri voZniji.

Zastupljenost ovakvih i sli¢nih sistema u Republici Srpskoj ima trend rasta koji je uzrokovan stepenom uvoza
vozila sa minimalno propisanom EURO 4 normom, koja sa sobom povlac¢i minimalno sledece sisteme: ABS,
ESP, ASR, AIRBAG i sl.). Pored toga, udio vozila koja su opremljeni ovim sistemima godisnje raste za oko 5%,
$to znacajno doprinosi smanjenju saobracajnih nezgoda sa smrtnim i teskim posledicama. Svakako, porast
vozila sa savremenim sistemima je rezultat procesa homologacije vozila na nivou Bosne i Hercegovine, jer
obezbjeduje stepen izmenjivosti voznog parka u Republici Srpskoj i smanjenju prosjecne starosti voznog
parka sa 18.5 godina 2012. godine na 16.7 godina u 2016. godini.
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