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Резиме: Повећање људске популације доноси велике 
потешкоће светским метрополама приликом 
транспорта људи. Као једна од стратегија за 
решавање овог проблема намеће се повећање 
ефикасности постојећих видова транспорта. То 
повећање је могуће постићи прелазом са 
индивидуалног транспорта на колективни. Превозно 
средство, које лако може да одговори захтевима 
оваквог концепта превоза је бицикл. Трансформација 
бицикла, као индивидуалног вида превоза у 
колективни, се може извести сервисима за 
изнајмљивање. Сервиси треба да обезбеде 
корисницима велику расположивост  бицикала, 
ефикасну и повољну услугу, а да истовремено не 
отежају себи процес одржавања и контролисања 
бицикала.  
 
Кључне речи: Life Cycle Unit, ефикасност 
транспортa 
 
 

1. УВОД 
Са растом људске популације, велики градови имају 
све више потешкоћа у саобраћају и транспорту, како 
људи, тако и робе. Са повећањем броја људи, расте и 
број возила у градовима, што за последицу има све 
веће саобраћајне гужве, спорији транспорт, а самим 
тим, и мање ефикасно коришћење превозних 
средстава (превозно средство посматрано као 
ресурс)[7].  
Као пример, Немачка, једна од најразвијенијих 
земаља Европске Уније, има великих проблема са 
повећањем популације и транспортом људи у великим 
градовима.  Транспорт људи се одвија коришћењем 
јавног превоза или коришћењем приватних превозних 
средстава. Висок животни стандард и велика 
платежна моћ становништва доводи до повећања 
броја приватних превозних средстава (углавном 

аутомобила), чиме се додатно оптерећује саобраћај и 
потребе индустријске производње [6]. 
Са друге стране, високо развијена еколошка свест 
популације, потреба за смањењем загађења животне 
средине и строги еколошки закони, наметнули су 
развој нових концепата транспорта. Нови концепти 
транспорта подразумевају веће коришћење 
алтернативних, по еко-средину безопасних, 
ефикасних и јефтиних превозних средстава. Једна од 
могућности једноставнијег транспорта људи је 
коришћење бицикла као превозног средства. Бицикл 
је веома покретно, индивидуално превозно средство. 
Статистички завод Уједињених Нација је представио 
бицикл (што најновији подаци потврђују, Табела 1.) 
као једно веома популарно и сигурно превозно 
средство у појединим земљама Европе [8]. 
 
Табела 1. Статистички подаци коришћења бицикала 
и сигурност транспорта бициклом [2] 

Земља 
 

Просечан број 
пређених 
километара 

(бициклом) по 
особи дневно 

Број 
настрадалих 
бициклиста на 
100 милиона 
километара 

Велика 
Британија 0.1 6.0 

Италија 0.2 11.0 
Аустрија 0.4 6.8 
Норвешка 0.4 3.0 
Швајцарска 0.5 3.7 
Финска 0.7 5.0 
Немачка 0.8 3.6 
Шведска 0.9 1.8 
Данска 1.7 2.3 
Холандија 3.0 1.6 

Приближан број километара који 
просечан Европљанин пређе 

дневно користећи неко превозно 
средство 

4.1 

 

2. СЕРВИС „CALL-A-BIKE“ 
Немачка компанија „Die Bahn“ [1], је, на основу 
сличних анализа, средином деведесетих година 
двадесетог века, покренула пројекат развоја сервиса 
за изнајмљивање бицикала под именом „Call-A-Bike“ 
[3]. Сервис је заживео у Берлину и Франкфурту (и још 
неколико мањих градова у Немачкој) са бицикалама 
(Слика 1) распоређеним у градовима. Разлика овог 
сервиса у односу на друге, постојеће сервисе за 
изнајмљивање бицикала је у томе што су бицикли 
стационирани на улицама градова и није потребно да 
корисник услуге одлази у центар и унапред резервише 
бицикл. На овај начин, расположивост бицикла, као 
превозног средства је велика и становништво, које је 
стално у журби, је веома радо користило бицикл за 
транспорт.  
Поред очигледних предности, сервис је убрзо показао 
своје недостатке: због недостатка информација о 
тачном положају и стању бицикла,  оперативни 
центар сервиса није био у стању да одржава  бицикле 
у реалном времену, тако да је убрзо велики број 
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бицикала постао неупотребљив (око 11% бицикала 
након 18 месеци рада сервиса [3]). Ефикасност и 
коришћење сервиса од стране становништва су 
драстично опали па је било неопходно предузети 
одговарајуће корекције на систему. 
Овакав вид транспорта људи је веома ефикасан и 
пример „Call-A-Bike“ сервиса показује да постоји 
велико интересовање код људи. Како је највећи 
проблем сервиса недостатак информација о 
бициклима, као решење се наметнуло коришћење 
дијагностичко-комуникационог система. Овакав 
систем инсталиран на бициклу, редизајнирану тако да 
може да одговори новим захтевима сервиса и људи, 
обезбедио би и обрадио неопходне информације о 
бициклу а затим их проследио оператином центру 
који би након тога на одговарајући начин реаговао. 
Овај рад ће представити оперативну шему и 
могућности повећања ефиксаности рада и 
поузданости самог сервиса коришћењем 
дијагностичко-комуникационог система. Као 
директна последица коришћења овог система, 
коришћење и управљање „Call-A-Bike“ сервисом 
постаје једноставније и поузданије а транспорт 
једноставнији и ефикаснији [4]. 
Компанија „Die Bahn“ је на улице Берлина и 
Франкфурта, 1999. године поставила око 1500 нових 
бицикала, намењених изнајмљивању (Слика 1). 
  

 
Слика 1: Бицикл сервиса "Call-A-Bike" [3] 

 
Бицикли су први пут постављени на више различитих 
локација у граду, на улицама, највише 30 m далеко од 
раскрсница и закључани електронском бравом уз неки 
непокретан објекат,. Да би корисник могао да користи 
услуге „Call-A-Bike“-а, неопходно је да се бесплатно 
региструје код компаније и добије свој 
идентификациони број (Personal Identification Number- 
PIN) и да остави број свог банковног рачуна, како би 
компанија могла да наплати коришћење бицикла. Да 
би корисник могао да откључа бицикл (који је нашао 
на улици) и користи га, неопходно је да светли зелена 
контролна лампица на бициклу. Уколико светли 
црвена, то значи да неко већ користи тај бицикл. 
Корисник преко мобилног телефона, путем сервиса 
кратке поруке (Short Message Service - SMS) 
информише оперативни центар да жели да користи 
бицикл, са идентификационим бројем који прочита на 
бициклу. При том, оперативном центру пошаље и свој 
PIN. Оперативни центар провери доступност бицикла 

(на основу података о последњем ангажовању)  и ако 
је бицикл доступан, шаље SMS кориснику, у коме је 
лозинка за деблокирање електронске браве. Преко 
дисплеја на електронској брави, корисник унесе 
добијену лозинку и бицикл се откључава. Од тренутка 
примања SMS са лозинком, почиње наплата 
коришћења бицикла (по цени од 0,07 €/мин). Уколико 
је бицикл заузет или није употребљив, оперативни 
центар саље SMS кориснику којим га обавештава да 
не може да користи бицикл и не почиње наплату. 
Корисник може да користи електронску браву да 
привремено закључа бицикл, како би осигурао да 
касније може да настави коришћење, али се при том 
не прекида наплата услуге. Тада бицикл није доступан 
за друге кориснике. Када жели да прекине коришћење 
бицикла, корисник закључа бицикл за неки 
непокретни објекат, било где на улици, а број који 
добије од електронске браве, заједно са својим PIN-
ом, пошаље SMS-ом оперативном центру. По пријему 
SMS-а, оперативни центар проверава PIN и број са 
дисплеја браве и ако су одговарајући, прекида 
наплату услуге. SMS-ом обавештава корисника да је 
наплата прекинута, даје информацију колико времена 
је коришћен бицикл и колико је наплаћена услуга.  
Сервис је, одмах по појављивању бицикала на 
улицама, постао један од популарних видова 
транспорта у Берлину, због велике доступности 
бицикала, непостојања икакве одговорности према  
бициклу и ниске цене услуге. Међутим, поред 
предности, сервис је имао и велики број недостатака: 
1. Да би корисник могао да користи услуге сервиса 
„Call-A-Bike“, неопходно је да се региструје код 
компаније, да поседује мобилни телефон и банковни 
рачун у Немачкој. Ово је била, скоро непремостива, 
препрека за коришћење сервиса када су у питању 
туристи из других земаља који, углавном, немају 
банковни рачун у Немачкој. Овај проблем је 
превазиђен повезивањем немачких банака са осталим 
банкама у свету и дозволом коришћења рачуна који 
туристи имају у матичним земљама. 
2. Корисник сервиса мора да плаћа време коришћења 
бицикла и док чека потврду од сервиса да је почео 
или престао да користи бицикл (због тога што SMS 
није тренутно извршив сервис и могућа су загушења 
мобилне телефонске мреже). 
3. Како сваки бицикл посебно има своје јединствене, 
непромењиве лозинке за откључавање и закључавање 
електронске браве, појава злоупотребе бицикала је 
била веома честа. Веома брзо након појаве сервиса, 
велики број шифара за откључавање и закључавање 
бицикала је био доступан великом броју људи, који су 
бицикле користили без икакве надокнаде. 
4. Због недостатка информација о положају и стању 
бицикала, веома је тешко одржавати бицикле. 
Јединице сервиса задужене за одржавање, морају да 
иду улицама градова и траже бицикле, како би их 
прегледале и одржавале. Након неколико месеци 
коришћења, установљено је да велики број бицикала 
није могуће лоцирати или да нису у функционалном 
стању.  
5. Због великог броја нефункционалних бицикала, 
сервис се суочио са падом ефикасности и 
материјалним и економским губицима. 



 19.3

6. Приметна је била појава повећања саобраћајне 
гужве у цетру града. 
У оквиру новог пројекта (у реализацији компаније 
„Die Bahn“ и Техничког Универзитета у Берлину), 
неопходно је сервис „Call-A-Bike“ унапредити, тако 
да постане ефикаснији, а бицикле поузданије. 
Основне идеје од којих се пошло су редизајн бицикла 
и примена пословни модел „продавати услугу а не 
производ“ [7], који би кориснику бицикле понудио 
услугу и наплатио ефективно коришћење бицикла 
(зависно од пређеног пута и времена коришћења 
бицикла) и неопходност размене информација на 
релацији бицикл-оперативни центар. За реализацију 
ових идеја, неопходно је да бицикл има интелигентни 
систем који би извршењем својих основних функција 
унапредио бицикле (повећање поузданости), а самим 
тим, и сервис за изнајмљивање (повећање 
ефективности и транспорта).  

3. ДИЈАГНОСТИЧКО-
КОМУНИКАЦИОНИ СИСТЕМ  
Дијагностичко-комуникациони систем који треба 
уградити на бицикле има задатак да побољша сервис 
за изнајмљивање бицикала „Call-A-Bike“. 
Побољшања се очекују у области ефикасности 
сервиса и веће поузданости бицикала. Самим тим, 
дијагностичко-комуникациони уређај директно утиче 
на животни век бицикала, па се може сврстати у 
системе, зване Life Cycle Unit (LCU) [10]. LCU су 
подсистеми мехатроничких система за продужење 
животног циклуса производа директним надзором, 
предвиђањем, дијагностицирањем и одржавањем 
система  (Watchdog Agent - WA) [11]. 
LCU је интелигентни систем који има задатак да 
прикупља, обрађује и преноси информације 
неопходне за исправно функционисање неког система 
и процеса. Током извршавања своје функције, сваки 
систем се деградира и са тим се погоршава процес 
који обавља. LCU као као споредни задатак, има да 
успори процес деградације система и процеса [5]. 

4. ЗАДАЦИ И СТРУКТУРНА ШЕМА 
ДИЈАГНОСТИЧКО-КОМУНИКАЦИОНОГ 
СИСТЕМА 
На основу уочених недостатака „Call-A-Bike“ сервиса, 
задаци LCU-а, постављеног на бицикл, би били: 
1 Прикупљање и преношење информација 
неопходних за исправно функционисање бицикла, 
регуларно пружање услуга од стране сервиса 
кориснику, исправно коришћење сервиса од стране 
корисника и пружање осталих, помоћних 
информација кориснику. 
2 Процена и дијагностицирање тренутног стања 
бицикла, предвиђање нових стања, понашање бицикла 
при коришћењу и одржавање бицикла. 
LCU прикупља информације о бициклу преко 
постављених сензора или користи већ постојеће 
информације како би могао да донесе одговарајућу 
одлуку (Слика 2). Постојеће информације су подаци о 
претходном стању бицикла (на основу којих LCU 
може да предвиђа нова стања бицикла) или подаци из 
базе знања, лоциране у оперативном центру. База 
знања представља релевантне информације које су 

LCU системи осталих бицикала или неки други 
извори информација или службе (полиција, радио и 
телевизија итд.) проследили оперативном центру, а 
могу да користе у циљу ефикаснијег транспорта 
корисника (нпр. гужва у саобраћају). 

 
Слика 2: Прикупљање информација неопходних за 

исправно функционисање бицикла 
Бицикл има уграђене сензоре за одређивање притиска 
ваздуха у гумама, брзине кретања, пређеног пута, 
стања преносника снаге и сл., и систем глобалног 
позиционирања (Global Positioning System-GPS) ради 
утврђивања тачног положаја бицикла. 

 
Слика 3: Информације релевантне за оперативни 

центар и корисника 
 
Информације до којих је LCU дошао се обрађују и 
преносе оперативном центру.  
 

 
Слика 4: Структурна шема дијагностичко-

комуникационог система 
 
За пренос се користи неки од даљинских видова 
транспорта: SMS, Multimedia Messaging Service 
(MMS), General Packet Radio Service (GPRS), Universal 
Mobile Telecommunications System (UMTS), Bluetooth 
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или Wireless Local Area Network (WLAN). Један део 
информација, релевантних за корисника се преко 
корисничког интерфејса (дисплеја на бициклу) 
прослеђује кориснику како би имао увид у основне 
параметре о бициклу и коришћењу услуге (Слика 3). 
Начин преноса информација од процесора до 
оперативног центра се бира у зависности од 
могућности и једна од могућих структурних шема 
LCU система, приказана је на Слика 4. 
 

 
Слика 5: Бицикл са уграђеним LCU системом 

 
LCU је мали потрошач електричне енргије, међутим, 
како је бицикл дужи временски период остављен на 
улици, може се догодити да систему понестане 
погонске енергије. Енергија неопходна за погон LCU-
а је електрична енергија, која се складишти у 
батеријама. Извори снабдевања електричном 
енергијом су динамо уграђен у главчину предњег 
точка и флексибилне соларне плоче, које прекривају 
кућиште у коме су смештене батерије (Слика 5). 
Уколико поред два одвојена извора електричне 
енергије, LCU остане без електричног напајања, 
оперативни центар ће бити обавештен пре него 
систем остане без енергије. Бицикл ће, такође, бити 
блокиран и неће бити доступан корисницима док 
мобилне јединице оперативног система не оспособе 
бицикл за нормалну употребу. 

5. ЗАКЉУЧАК 
Проблем превоза људи у светским метрополама је 
једна од директних последица повећања броја 
становника у градовима. Како у великој већини 
метропола, становништво има висок животни 
стандард, сразмерно повећању становништва расте и 
број приватних возила што директно повећава 
потешкоће у саобраћају и загађење животне средине. 
Могуће решење транспорта људи, је коришћење 
бицикла, као вид колективног транспортног средства. 
Такво коришћење бицикла је могуће уз помоћ 
модерних сервиса за изнајмљивање бицикала, какав је 
„Call-A-Bike“. Овакав вид транспорта је лако 
применљив у градовима Европе са традицијом вожње 
бицикла (нпр. Амстердам, Париз, Берлин). Да би се 
олакшао процес изнајмљивања бицикала 
корисницима и процес одржавања за сервис, уз 
пружање квалитетне, повољне, ефикасне и 
необавезујуће услуге кориснику, на бицикл се 
уграђују LCU системи. Извршавањем своје функције, 

LCU олакшава транспорт људи у великим светским 
метрополама без повећања загађивања животне 
средине.  
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