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Umesto UVODA

Neki od najboljih poznavalaca sajber bezbednosti ocenjuju da danasnja borba za ovladavanje
5G tehnologijom nije nista drugo nego hladnoratovska trka u naoruzanju upodobljena nasem
vremenu. Dok su u vremenima blokovskih podela prebrojavane rakete i nuklearne bojeve glave u

danasnjim okolnostima se prebrojava ko ima kontrolu nad vise mreza.

5G, peta generacija ,,wireless” komunikacije bice kljucna za upravljanje kako robotima i
pametnim automobilima, tako i sistemima koji generisu goli opstanak ljudskih zajednica, poput
primera radi, kontole sistema za snabdevanje pijacom vodom velikih gradova. Ekonomsku,

vojnu i naravno politicku nadmoc¢ imace onaj ko pre postavi ovu tehnologiju.

Zapadni stratezi svoju zabrinutost kineskom dominacijom u 5G tehnologiji argumentuju strahom
od cenzure sadrzaja na internetu. Podsecajuci na primere zloupotrebe globalne mreze kao i
kontraverzne slucajeve nadzora i prisluskivanja sopstvenih gradjana, kriticari ovog pristupa
isticu da iako na Zapadu nema vidljive kontrole interneta, pre svega moze biti govora samo 0

doziranoj slobodi.

Kako je, i dali je moguce u takvoj situaciji ostati “ni sa jedne strane”, novog virtuelnog zida koji

se ubrzano podize?

Autonomna vozila vise nisu futuristicki koncept, ona su tu, a njihova spremnost da budu

dostupna javnosti raste svakim danom. Uz primenu tehnologije u mnogim oblastima za javnost je
u ovom trenutku mozda najvidljivija primena autonomnih vozila u uslugama taksija i ride-
sharing servisa.

Koje bi tu bile moguce implikacije za nas u Srbiji? Realno posmatrajuci nije lako zamisliti da
nasi timovi u narednih 10-ak godina imaju samostalni kapacitet za razvoj proizvoda koji bi igrao

znacajnu ulogu U razvoju ove stare/nove industrije, pre svega zbog manjka ekspertize i R&D




kapitala. Mada, ko zna, pre pet godina nismo mogli da ocekujemo ni neke druge stvari.

Evo jedne ideje — zakonska uredba koja bi omogucila realizaciju projekta “5G R&D and Test
Center for autonomous vehicles and drones”stvorila bi preduslove za testiranje samovozecih
vozila i pod odredenim uslovima, mogla bi da podstakne domacu inovaciju na ovom polju.
Podrsku za njegovu realizaciju dobili smo od strane svih strana potpisnika dokumenta,
MEMORANDUM OF UNDERSTANDING, Regional Collaboration on Electric Mobility and
Charging Infrastructure in South-East Europe.

NAEV/Nacionalna Asocijacija Elektricnih Vozila Srbije, AINS/IAkademija Inzenjerskih Nauka
Srbije i UDIES/Udruzenje Inzenjera Elektrotehnike Srbije predali su nadleznim organima
Republike Srbije predlog “Smernice za razvojf ELEKTROMOBILNOSTI U REPUBLICI
SRBIJI za period od 2019 do 2025 godine”. Dokument se zasniva na postojecem strateskom
okviru i odredenim srednjorocnim ciljevima, a obuhvata i projekte za dostizanje tih ciljeva.
Fokusira se na odnose izmedu korisnika elektricnih-autonomnih vozila, operatera distributivnog
sistema, pruzaoca usluga u oblasti elektromobilnosti i potrebnih karakteristika infrastrukture za
punjenje kao i autonomnog transporta sto bi trebalo da osigura razvoj u ovoj oblasti. U obzir su
uzeti, razvoj u oblasti elektromobilnosti i stvaranja preduslova za razvoj, istraZivanje i testiranje
autonomnih vozila u Srbiji, kao i zakonodavstvo i tehnicki propisi u Srbiji i EU. Dostizanje
ciljeva klimatskog, energetskog i transportnog paketa EU, odnosno razvoja celokupne oblasti
elektromobilnosti u Srbiji podrazumeva neophodno postovanje i usaglasenost sa zakonima,

direktivama, preporukama i drugim aktima koji na to imaju direktan uticaj.

NAEV/Nacionalna Asocijacija Elektricnih Vozila Srbije je 26.03.2019. u Sofiji potpisala
MEMORANDUM OF UNDERSTANDING, Regional Collaboration on Electric Mobility and
Charging Infrastructure in South-East Europe. Memorandum je potpisan sa Hellenic Institute
of Electric Vehicles, Association for Promoting Electric Vehicles in Romania, Bulgarian Electric
Vehicles Association i Association for Promoting Electric Vehicles-Electromobilnost Skopje.
Svrha Memoranduma je da se postavi okvir za poboljsanje saradnje izmedu strana potpisnica u
cilju stvaranja regionalnog prostora koji je vise od zbira pojedinachih nacionalnih trzista i na
taj nacin stvore preduslovi za privlacenje novih investicija, znanja, proizvodnih moguc¢nosti za

vodece globalne kompanije, OEM-ove, operatere infrastrukture stanica za punjenje e-vozila kao

O



http://www.nordeus.com/press/top-eleven-reaches-100-million-registered-users.htm
http://startit.rs/beogradski-sbgenomics-dobio-ugovor-vredan-5-8m-za-razvoj-revolucionarne-platforme-za-istrazivanje-raka/

I pruzanje usluga u segmentu autonomne.mobilnosti. Regionalni projekti imaju mogucnost

finansiranja kroz razlicite strukturne fondove EU.

Rast i tempo inovacija u ovoj oblasti i mogucnosti za rad sa mnogim startap kompanijama

svakako jasno ukazuju zasto ne bi trebalo zanemariti sve ve¢e mogucnosti za razvoj poslovanja u
autonomnom transportu.




2019 - pocCetak nove ere

spremite se za neogranicene podatke u 5G mrezi

Dolazak 5G mreze je realnost u 2019. godini. Sasvim je normalno ocekivanje da ¢e se U ranoj
fazi razvoja pojaviti fiksne beZi¢ne veze koje ¢e omoguciti veliku propusnu mo¢ bez kopanja
kanala u koje bi se polaramu opticki kablovi. Kako tvrdi jedan od direktora kompanije
Qualcomm, koja je najve¢i proizvodac¢ mobilnih integrisanih kola i radio tehnologije, zaduzen za
razvoj 1 promociju 5G mreZze, napredak nove tehnologije podrzava neprestana potraznja za
mrezom sa sve ve¢om propusnom moci. Sve se razvija tako da ¢e se tehnologija 5G pojaviti u
mobilnim telefonima u prvoj polovini 2019.godine.

Ako ste pratili razvoj 5G tehnologije, sigurno pamtite da je njeno pojavljivanje planirano za




2020. godinu. Ali, industrija koja se bavi mrezama, Kroz brojne pilot projekte ubrzala je neke

delove procesa standardizacije. Najbolja proba je obavljena tokom Olimpijskih igara u Juznoj

Koreji 2018. godine posto je ta drzava opsednuta super brzim vezama.

Instalacija opreme za najnoviju generaciju mreze bi¢e skupa. Mrezni operateri morace da
unaprede sve bazne stanice 1 centralne radio tornjeve sa kojima komuniciraju nasi telefoni.
Morace, takode, da instaliraju nove bazne stanice kako bi izmedu njih smanjili rastojanje i da
osavremene veze stanica sa glavnom mrezom ¢ime ¢e mrezni operateri zadovoljiti nase zahteve
za podacima. Kako se istice, isporuka svega §to ima manju cenu po jednom bitu podstice

operatere da prihvate taj sistem. A sta bi drugo moglo da ih podstakne?




NAEV e AINS e UDIES

BENEFITI, NIVOI i VREME

TOP S BENEFITS OF 56

Safer Faster Data Reduced
Vehicles Transmission

Vehicle to Vehicle to
Latency Vehicle Infrastructure

Cars will communicate Data travels 10x faster On 5G, latency will be Vehicle to vehicle

within a fraction of a than 4G LTE. less than 5 milliseconds. integration will share data

millisecond. between other
autonomous vehicles.

Vehicle to infrastructure
integration will gather
data from roads and
bridges to autonomous
vehicles.

LEVEL 1 LEVEL 2

=13

These cars can handle one task at
a time, like automatic braking.

There are no autonomous features. These cars would have at least
two automated functions.

These cars handle “dynamic driving
tasks” but might still need intervention.

These cars are officially driverless
in certain environments.

These cars can operate entirely on
their own without any driver presence.

SOURCE: SAE Internationa
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Exnibit 20

Timeline for Adoption
Phase 4 (two decades):
100% autonomous
penetration, utoplan
soclety
Phase 3 (2018 to 2022):
Complete autonomous
capability
Phase 1 (now to 2016):
‘Passive’ autonomous
driving
Technology —
Penetration
#
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Predvidjene vremenske faze uvodjenja samovozecih vozila u saobracaj

Qualcomm, LG u Micron Technology razvijaju novu generaciju
reSenja za automobile

Kompanije zajednicki rade na razvoju 5G tehnologija autonomnih vozila. Kompanija LG
Electronics (LG) u saradnji sa americkom kompanijom Qualcomm zajednicki ¢e raditi na
razvijanju nove generacije inovativnih reSenja za automobile. Dve kompanije ¢e osnovati i
zajednicki istrazivacki centar u Juznoj Koreji kako bi razvili 5G tehnologije za vozila, kao i C-
V2X (Cellular Vehicle-to-Everything) tehnologije neophodne za uspeh autonomnih vozila nove

generacije.




QUALCOMM’'S 5GFOR

AUTONOMOUS DRIVING

. / 3D HD maps

9 Precise positioning

(@  ADAS

Kao lideri u mobilnim inovacijama, LG i Qualcomm donose decenije iskustva u istrazivanju i
razvoju, ukljuc¢ujuci i poznavanje 5G mobilne tehnologije. 5G je od krucijalnog znacaja za
postavljanje povezane inovativne automobilske platforme. Sa brzinama konekcije do 5 puta brze,
uz 10 puta nizu latenciju od najbrze LTE tehnologije, 5G ¢e moci da isporuci podatke brzinama
koje su potrebne u realnom vremenu tokom voZnje.

C-V2X, koji je ukljucen u Cetrnaestu generaciju 3GPP projekta (Third Generation Partnership
Project), pruza dva puta brze vreme odziva po nizim cenama od DSRC tehnologije (Dedicated
Short Range Communications) koja funkcionise preko postoje¢ih mobilnih komunikacionih
mreza. Terenski testovi i aktivnosti standardizacije u pojedinim delovima Evrope i Azije ve¢ su u
procesu razmatranja i planiranja do 2020. godine.

,,LG planira da predvodi trziste komponentama nove generacije tako $to kombinuje svoje
iskustvo u automobilskoj komunikacionoj tehnologiji sa Qualcomm naprednim resenjima

od LTE do 5G*, izjavio je Kim Jin-yong, izvr$ni potpredsednik LG Smart komponente za vozila.
,,Mi smo optimisti da ¢e kombinovana istrazivanja kompanija LG i Qualcomm doneti rezultate

do kojih ne bi bilo moguce do¢i da smo radili samostalno.*
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,1zgradnja dugoroc¢nih odnosa sa kompanijom LG, kao i teznja da unapredimo tehnologiju C-
V2X dodatno pokazuje nasu stalnu posvecenost razvoju naprednih reSenja za sigurna, medusobno
povezana i sve autonomnija vozila”, rekao je Nakul Duggal, potpredsednik menadzmenta
prodaje kompanije Qualcomm Technologies. ,,Sa automatizovanom industrijom na jasnom putu
do 5G tehnologije, radujemo se radu sa kompanijom LG kako bi zadovoljili zahteve danasnjih

vozaca i unapredili komercijalizaciju C-V2X tehnologije na vozilima sledece generacije.*

Micron Technology, lider u inovativnim reSenjima za memoriju i skladistenje podataka, radi sa
Qualcomm Technologies, Inc., na naprednom resenju za povezivanje automobilske opreme koja
koristi 5G mreZe za autonomnu voznju i direktnu komunikaciju izmedu mobilnog telefona i
vozila (C-V2Ks). Nova Qualcomm® Snapdragon™ Automotive 5G Platform ¢e imati
prilagodeni Micron 149 paket za multi¢ip koji omogucava brzinu do 20 puta vecu od trenutnih
LTE-Advanced modema. Vece brzine modema prosiruju moguénosti povezivanja vozila sa

drugim vozilima, saobrac¢ajnom infrastrukturom i Sire.

Snapdragon Automotive 5G Platform sa integrisanom C-V2X tehnologijom je dizajnirana da
obezbedi nisku latenciju, visoku brzinu prenosa podataka i pouzdanu pokrivenost celularne veze
koja je potrebna za sledece generacije povezanih automobila i autonomnu voznju. Integracija
Micron-ovog multi¢ip paketa sa Snapdragon Automotive 5G Platform-om ¢e znac¢ajno ubrzati

napore ka digitalnim transportnim reSenjima koja povecavaju pouzdanost i bezbednost.

Potrebno nam je rigorozno testiranje 5G pre nego §to udemo u
automobil bez vozaca

Kratka istorija 5G se znacajno razlikuje od 4G 1 3G koji su dizajnirani prvenstveno kao novi
vazdusni interfejsi. Nasuprot tome, 5G je voden sluc¢ajevima upotrebe 1 aplikacija na koje se vec

aludira.
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Ultra-niske latencije od ili ispod jedne milisekunde su, na primer, nuznost kada autonomna
vozila moraju da osete, obrade i deluju na podacima brze od ¢oveka da bi bili bezbedni. Ovde
govorimo o obezbedivanju takvih mogucnosti za vozila koja se krecu brzinom do 300 mph.
Koliko god to zvuci preterano, vozovi u Japanu i Kini ve¢ su prekoracili ovaj standard u
testovima brzine. U bliskoj budu¢nosti skoro sigurno ¢emo videti odrzive komercijalne brzine

koje se kre¢u do 300 mph.

Ukupna brzina i kvalitet mreze 4G Sirom su takve da je Srbija relativno dobro pozicionirana da
prode kroz transformaciju na 5G. 4G je ve¢ dostigao visok procenat prodora na trzistu u relativno
kratkom vremenskom periodu. Cak i u preteZno ruralnim oblastima, domaci operateri pruzaju

opseznije 4G pokrivanje nego $to je to slucaj u mnogim drugim evropskim zemljama.
Treba nam 5G test

Uprkos ovom inovativnom razmisljanju i testiranju potencijalnih novih 5G moguénosti, jo§ uvek
nam nedostaje standardizovana definicija onoga $to je 5G. Potreban nam je strog nadzor da bi se
uspostavili standardi u 5G ispitivanjima, radio interfejsima, razvoju uredaja, bezbednosti, loT,
samoorganizuju¢im mrezama (SON), organizaciji mreznih funkcija (NFV), promenama

arhitekture mreze 1 svim zahtevima novih usluga.

Dovodenje nas u buduénost 5G ¢e zahtijevati kontinuirano testiranje mreza i uredaja, tako da
standardi mogu biti postavljeni i poboljSani na kontinuiranoj osnovi. Nejasni standardi Su u

proslosti doveli do problema u mobilnim mrezama, posebno kada je u pitanju vise dobavljaca.

Ako Zelimo da standardi budu objektivni i pouzdani, od vitalnog je znacaja da testiranje 1
pracenje ne preduzimaju sami provajderi usluga, jer ¢e oni razumljivo biti selektivni u

rezultatima koje objavljuju 1 promovisu.
Potrebno nam je testiranje koje je tac¢no i objektivno

Neutralna 1 nezavisna organizacija ¢e osigurati da testiranje bude temeljno 1 ne ostavlja niti
zanemaruje bilo koju potencijalnu oblast. Svi takvi rezultati takode treba da budu objavljeni iz
godine u godinu kako bi se planiralo napredovanje telekomunikacionih mreza i nivoa usluga u
tabeli kako bi se obezbedili jasni trendovi. Ova vrsta podataka je od suStinskog znacaja za vladu
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I regulatore, kojima su potrebni pouzdani skupovi podataka i merila na kojima bi se temeljile

odluke o budu¢em razvoju.

Redovno, rigorozno i objektivno testiranje igra znacajnu ulogu u telekomunikacionoj industriji 1
neophodno ga je poStovati. Zahtevi za to ¢e nesumnjivo postati jo§ vazniji kako se 5G
tehnologija 1 njene aplikacije razvijaju. Ipak, nema Sanse da klijenti sami urade istrazivanje pre
potpisivanja ugovora sa servis provajderom , zbog ¢ega je industriji potrebno neutralno, fer

testiranje i pracenje.

GCF i 5GAA objavili saradnju na sertifikaciji i testiranju C-V2X
tehnologija

Global Certification Forum (GCF) i 5G Automotive Association (5GAA) dogovorili su saradnju
u okviru koje ¢e kombinovati svoje resurse i znanje kako bi ubrzali globalno uvodenje proizvoda
Cellular Vehicle-to-Everything (C-V2X). Partnerstvo ima za cilj da se bavi trenutnim jazom u
mogucnostima i procesima sertifikacije, ¢ime se harmonizuje C-V2X na globalnom nivou i

smanjuje vreme isporuke C-V2X proizvoda.

C-V2X ¢e postati centralna snaga za inovacije na automobilskom trZiStu, pruzajuci platformu
koja ¢e omoguciti da vozila komuniciraju izmedu sebe kao 1 sa svime oko sebe. Prvobitno
definisan kao LTE V2X in 3GPP Release 14, koji je zavrSen u junu 2017., C-V2X pruza jedno
reSenje za integrisanu V2V, V2I, V2P i V2N operaciju. Rezimi V2V, V211 V2P kra¢eg dometa
podrzavaju direktnu komunikaciju bez potrebe za oslanjanjem na ukljucenost mreZe za
planiranje, dok V2N rezim na duzem rasponu pruza mreznu pomo¢ i komercijalne usluge koje
zahtevaju ukljucivanje operatera mobilne mreze (MNQO)/ Mobile Network Operator (MNO).
Protok podataka i latencije koje obezbeduje 5G su kriticne za performanse autonomnih aplikacija

za vozila i zato je C-V2X dizajniran da bude potpuno kompatibilan sa 5G tehnologijama.
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Na osnovu specifikacija C-V2X definisanih u 3GPP Release 14, mnogi proizvodaci automobila i
njihovi dobavljaci na klju¢nim trzistima SAD, Azije i Evrope rade na proizvodima koji ¢e doc¢i

na trziste 2019. godine.

Okvir koji su dogovorile ove dve organizacije omogucice da SGAA i GCF rade zajedno kako bi
se osiguralo da su potrebe sertifikacije C-V2X industrije identifikovane i prioritetno definisane

kao 1 da se dalji testovi 1 povezane mogucnosti razvijaju u skladu sa potrebama ovog trzista.

5G utire put za autonomne automobile

5G pomaze automobilskoj industriji u reSavanju zagonetke koja se odnosi na odnos vozila i
infrastrukture (V2I) koja ve¢ dugo prati obecanje vezano za automobil: ko ¢e platiti
infrastrukturu na putu? Automobilska industrija ili vlade? Sada povezani automobili mogu da
koriste 5G signale i van magistralnih putevai i u razli¢itim vremenskim uslovima kako bi se
napravile §to preciznije mape. A za komunikacioni deo odnosa vozilo-vozilo (V2V), 5G
oslobada automobilsku industriju od obaveze razvoja specijalizirane infrastrukture koja se
temelji na namenskoj tehnologiji komunikacija kratkog dometa (DSRC/ dedicated short-range

communications).

Vehicle-to-Pedestrian Vehicle-to-Network
(V2P) (V2N)
e.g. pedestrian in e.g. traffic queue five
walkway ahead kilometers ahead
Vehicle-to-Vehicle Vehicle-to-Infrastructure
(vav) (v2i)
ﬁ
0.g. emergency o.g. traffic signal ahead
vehicle approaching turning red
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Komunikacija vozila (V2X/ Vehicle-to-everything) keja sluzi kao osnova povezanog

kretanja automobila je klju¢na tehnologija za autonomna vozila.

Sledeca granica nakon dobijanja potpuno povezanih automobila je automatska voznja, odnosno
autonomni automobili. Prema Intelovom izvrSnom direktoru, Brian Krzanich, autonomni
automobil moze da proizvede Cak Cetiri terabajta podataka u jednom danu, tako da je robusna i
sveprisutna komunikaciona infrastruktura imperativ u prenoSenju vise podataka pri ve¢im

brzinama i nizoj latenciji uz najvecu pouzdanost.

5G mreza ¢e pomoc¢i vozilima da vode evidenciju o automobilima, biciklistima i peSacima u
blizini dok sluzi kao “lepak” izmedu klju¢nih gradivnih blokova naprednih sistema pomoci
vozacu (ADAS/ advanced driver assistance systems) i automobila koji se sami voze. Drugim
re¢ima, to ¢e omoguciti neophodnu brzinu povezivanja za kamere, radare i druge senzore u
vozilu koji pruzaju pogled od 360 stepeni. Zatim, postoje zadaci masinskog ucenja za
prepoznavanje slike i govora koji zahtevaju brze i ultra-pouzdane veze podataka zajedno sa

ve¢im moguénostima racunarske snage i sinteze podataka.

Autonomni automobil postavlja velike izazove u vezi sa podacima, tako da ¢e 5G najverovatnije
postati deo automatizovanog ekosistema voznje tako Sto ¢e omoguciti velike delove podataka
putem komunikacione infrastrukture na putu. Trenutno nema puno automobilske povezanosti, a
mnogi iz industrije to pripisuju nedostatku karakteristika koje su pogodne za automobile u 4G
LTE mrezama. Sistemi 5G nude deset puta nize latencije nego prethodne 4G mreze, dok
istovremeno omogucavaju inteligentnije koris¢enje radio spektra kroz softverski definisane

mreze (SDN/ software-defined networks), mrezno rezanje i tehnike virtuelizacije.

Stvaranje automobilske asocijacije 5G (SGAA) je jasan pokazatelj konvergencije izmedu
mobilnosti i povezane automatske voznje. Multinacionalno telo sprovodi medusektorsku
saradnju kako bi se olakSala bezbednost na putevima 1 inteligentni transport za autonomne

automobile.
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Samo jedan autonomni automobil koristice 4.000 GB podataka
dnevno

Ako se pitate zasto je potrebno toliko vremena da proizvodaci automobila realizuju punu
autonomiju, osnovni odgovor je u podacima. Koli¢ine skupova podataka koje je potrebno
proizvesti 1 zatim podeliti u realnom vremenu kako bi se sav posao zavrsio, apsolutno su

zapanjujuce.

Vozila ¢e proizvoditi i tro$iti oko 40 terabajta podataka za svakih osam sati voznje, izjavio je
direktor kompanije Intel, Brian Krzanich. Postoji "poplava podataka koji dolaze", rekao je
stru¢njacima iz automobilske industrije i to ¢e biti znatno vise od koli¢ine podataka koje

prosecna osoba generiSe danas.

Prosecno voden automobil ¢e izbaciti 4,000 GB podataka dnevno, kaze on. A to je samo jedan

sat voznje dnevno. To se moZe uporediti sa video snimkom, ¢askanjem i drugom upotrebom
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prose¢nog korisnika za koju Krzanich kaze da iznosi oko 650 MB dnevno a da ¢e do 2020.

godine eskalirati na 1,5 GB dnevno.

Zasto toliko podataka?

Jedan od razloga za ovakav “apetit” automobila su stotine senzora na vozilu. Samo kamere ¢e

generisati 20 do 40 Mbps, a radar ¢e generisati izmedu 10 i 100 Kbps, kazu u Intelu.

"Svaka automobilska voznja na putu ¢e generisati otprilike 3.000 ljudi", kaze Krzanich. I samo

milion autonomnih automobila generisaé¢e podataka koliko i 3 milijarde ljudi, kaze on.

Mape su samo jedan primer dolaznih podataka koje ¢e trebati automobilu, a te mape nece biti
jednokratno preuzimanje Google mapa, kao $to to sada moze da se radi. One ¢e morati biti
izuzetno detaljne i pravovremene - sve do najmanjeg dela santimetra. One ¢e se, izmedu ostalog,
koristiti za kontrolu saobracajnih traka i opasnosti na putevima, tako da ¢e morati neprekidno da

se azuriraju.

Krzanich deli inteligenciju koja se stalno menja u tri skupa podataka:

Automobil ¢e morati da sazna o stvarima kao §to su ¢unjevi na putu i druge opasnosti koje

Krzanich naziva tehni¢kim podacima.

Takode ¢e postojati 1 drustveni podaci, koji se nazivaju 1 podaci o masovnim izvorima. Ukljucuju
automatsku verziju platformi kao §to je na primer Waze. To je aplikacija za upoznavanje sa

saobracajem u zajednici koja se u velikoj meri oslanja na javne saobracajne izvestaje.

Li¢ni podaci ¢ine tre¢u klasifikaciju. To ukljucuje lokacije i vreme zaustavljanja.

Bez podataka, vas auto koji se sam vozi "morace da se nosi sa svetom na veoma ruc¢an nacin",

kaze Krzanich. ""Podaci su sledeé¢a nafta.
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Algoritmi gladni podataka

Automobili koji se sami voze su trenutno jedna od najznacajnijih tema u svetu tehnologije i nije
tesko shvatiti zasto. Koliko god ljudi romantizuju voznju, to moze biti monotona, zamorna
aktivnost, pa ¢ak i dobri vozaci mogu napraviti greske koje zavrSavaju u jezivim nesreCama. Ako
automobili mogu sami da voze koriste¢i napredne tehnologije ¢ime bi se u potpunosti izbegle

nezgode, zar to ne bi bilo dobro?

Drustvo automobilskih inZenjera/SAE/, (Society of Automotive Engineering/SAE) je
kreiralo medunarodni standard za merenje stepena automatizacije u automobilima,

nazvan J3016.

k

wfx ”h

‘Vehlcle to pedestrian

conne ctlwty ~ A

A // /
lmemgemtyconnecﬁng
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the car to cloud and /
surroundings P Vehicle-to-infrastructure

3D HD live map updates

Automatizacija nije binarni koncept, to je spektar sa razli¢itim stepenom prenosa odgovornosti

na masinu.
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Neki istrazivaci i ranije su gradili 3D simulacije uz pomo¢ game engine-a kako bi generisali
podatke za treniranje svojih algoritama. Velike igre koje su odradene na veoma visokom nivou

nude laksi naCin za prikupljanje neophodnih koli¢ina podataka.

Za izvlaCenje podataka iz igre Grand Theft Auto zasluZan je tim istrazivaca iz Intel Labsa i sa

Darmstat Univerziteta u Nemackoj.

Oni su kreirali softver koji se nalazi izmedu igre i kompjuterskog hardvera koji automatski
klasifikuje razli¢ite objekte u scenama sa puta u igri. Tim podacima se hrani algoritam
masinskog ucenja, kojem to omogucava da prepoznaje automobile, pesake kao i druge prikazane
objekte, bilo u igri ili na ulicama. Kako se navodi u radu koji su istrazivaci objavili, bilo bi skoro

nemoguce da se detalji sa svih snimaka ru¢no oznace, na nivou na kojem to radi racunar.

Jedan od najvecih problema sa algoritmima za masinsko u¢enje upravo je njihova nezasitost
podacima. Istrazivaci smatraju da su trenutne metode obrade materijala neskalabilne jer
zahtevaju mnogo vremena uloZzenog od strane ljudi koji obelezavaju slike kako bi algoritam

mogao da prepoznaje objekte.

Podaci iz igara kvalitetniji od onih iz realnog Zivota?

Dva nauc¢nika sa Univerziteta u Britanskoj Kolumbiji objavili su skoro rad u kojem su pokazali
kako se video igre mogu koristiti za treniranje algoritama pomocu kojih ra¢unari mogu da
“vide”. Pokazalo se da su podaci dobijeni iz igara jednako kvalitetni, a ponekad ¢ak i bolji od
onih koji su dobijeni na osnovu snimaka stvarnog sveta.

Takode, u€enje iz igre omogucava lakSe prikupljanje podataka za razli¢ite vremenske uslove i
faktore okoline. Isprobavanje svakog mogucéeg scenarija u stvarnom zivotu bilo bi neprakticno,

kao $to je na primer zakucavanje automobila u zid pri visokoj brzini
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https://arxiv.org/abs/1608.01745

Tesla-Navigate on Autopilot

Razvoj tehnologije i sve veca primena senzora u auto industriji uticac¢e da ovaj trend bude

usvojen znatno brze nego Sto se to sada o¢ekuje.

Mnogi poznati brendovi ulazu ogromna sredstva i resurse na istraZivanje sistema za
poveéanje bezbednosti vozila — kroz implementaciju senzora, kamera i sistema koji skeniraju i

kasnije generiSu sve one elemente u saobracaju kako bi pruzili potrebne informacije vozacu.

Pored automatskog koc¢enja, prepoznavanja pesaka, vozila u pokretu i drugo, senzori igraju
klju¢nu ulogu u kori$¢enju takozvanih adaptivnih tempomata koji su odli¢na osnova za ono §to

danas zovemo autopilot ili autonomna voznja.

Nema mnogo proizvodaca koji autonomne sisteme nude kao deo standardne opreme, ova
tehnologija vise se vezuje za premium brendove i automobile koji su prenatrpani raznim high-
tech resenjima koji olakSavaju svakodnevnu problematiku gradskog saobracaja. Jedan od tih
brendova je i Tesla Motors koji ovu funkciju nudi u Modelu 3 pod nazivom Navigate on
Autopilot.

LEFT REARVARD VEMICLE CAMERA

| HEDIUM RANGE VEHICLE CAMERA
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https://jalopnik.com/teslas-navigate-on-autopilot-is-a-step-in-the-right-dir-1830253153

Ovaj sistem omogucava vozacu da uz kombinaciju autopilota koji saraduje sa prethodno
podeSenom navigacijom, znatno lakse prati saobracaj i iskjlucenja sa autoputa uz mogucénost da
vozac u svakom trenutku preuzme kontrolu nad vozilom. Za funkcionisanje ovog sistema
zaduzeno je ¢ak 12 kamera i osam ultra senzora koji svojim neprekidnim radom usmeravaju
automobil kroz saobracajne trake, dok vozac¢ u svakom trenutku na ekranu ima graficki prikaz o

bezbednoj zameni trake bilo da je re¢ o preticanju ili prestrojavanju.

Iako se ovi sistemi vremenom sve vise usavrSavaju, predrasude su i dalje prisutne, ne samo

kod vozaca, ve¢ i kod onih koji se pitaju o zakonima za bezbednost saobracaja.

Nesreca U kojoj je poginuo voza¢ Teslinog samovozeéeg vozila koristeéi autopilot, namece
pitanje je da li je tragediju izazvala nemarnost ili tehnika koja je zakazala. Da stvar bude krajnje
ozbiljna po autonomne sisteme i kompanije koje ih razvijaju, pokazala je i nesre¢a kada je
samovozeci automobil Ubera udario peSaka u Arizoni. IstraZzivanje Federalnog suda

pokazuje kako je senzor prepoznao ¢oveka, ali je sistem ko¢enja u tom trenutku zakazao.

Kada zakoni budu osavremenjeni odgovorima na pravna pitanja koja sa sobom povlaci vestacka
inteligencija, otvori¢e se nove mogucnosti za komercijalizaciju samovozecih kola. Tada ¢e 1 cena
voznje Uberom znatno opasti, jer nece biti potrebe za covekom u vozacevom sedistu koji nadzire
voznju.

Cini se da ¢e u svakom slu¢aju najveéu korist imati krajnji korisnici. Prevoz ée postati mnogo

jeftiniji i fleksibilniji, a sama voznja jenostavnija i bezbednija.

Razvoj samovozeéih automobila trenutno usporava trziste LIDAR-a

Proizvodaci automobila i1 tehnoloSke kompanije koje se utrkuju u razvoju autonomnih vozila
suoceni su s velikim problemom — automobili koji mogu da "razmisljaju" neupotrebljivi su bez

cenovno prihvatljive i pouzdane tehnologije koja im omogucuje da "vide".
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Vecina proizvodaca - uz izuzetak Tesle - najavljuje da ¢e se njihovi autonomni automobili
oslanjati na sistem detekcije poznat kao LIDAR. Re¢ je o najsavremenijim senzorima koji koristi

pulseve laserskog svetla za precizno prikazivanje okruzenja automobila.

Teslin izvrSni direktor Elon Musk naglasava da njegov sistem "Autopilot" ne treba LIDAR ve¢

se oslanja na kombinaciju radara, kamera i softvera.

Pritisak Sto skorijeg lansiranja autonomnih vozila prisiljava mnoge proizvodace da se oslone
upravo na LIDAR. Oc¢ekuje se da ¢e General Motors, Ford Motor i BMW u iduce dve godine u
automobile ugraditi senzore dobro finansiranih inovativnih tehnoloskih kompanija Velodyne i

Innoviz.

U protekle tri godine 50-ak proizvodac¢a LIDAR-a privuklo je vise od milijardu dolara
korporativnih i privatnih ulaganja, ukljucujuci rekordnih 420 miliona dolara u 2018. godini,

pokazuje Rojtersova analiza javno dostupnih podataka o ulaganjima.

Americki Velodyne i $§vedski Veoneer Inc isporucice sredinom 2021. LIDAR Fordu za prvo
automatizovano vozilo, navodi izvor upoznat s projektom. Velodyneov LIDAR HDL-64E
prodaje se po ceni od 75.000 dolara i ve¢ se moze videti na krovovima mnogih prototipova

autonomnih vozila.

Proizvodaci 1 veliki dobavljaci jo§ nisu odlucili koja ¢e tehnologoija preovladati, §to znaci da za
sada ne postoje standardi definisani u realnom sektoru koji bi podstakli masovnu proizvodnju i
smanyjili troSkove.

Procena je da ¢e zarada ulagaca i proizvodaca u pocetnoj fazi biti relativno mala.Tako se ocekuje
da ¢e LIDAR za automobile do 2025. godine generisati samo 2,5 milijardi dolara prihoda, prema

savetodavnoj kompaniji IHS Market.

"Neke stvari mozete resiti dodatnim kapitalom, ali ne mozete zaobi¢i fiziku kako biste $to pre
razvili, upakovali i ugradili najsavremeniju tehnologiju LIDAR-a", naglasava Ostin Rasel,

izvr$ni direktor i koosniva¢ Luminara, koji je sa Volvo Carsom sklopio sporazum o finansiranju
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kao i ugovore o razvoju s Toyotom i Audijem. "To je glavna prepreka koja koci veliku vecinu

industrije", zakljucuje Rasel.

Sektor LIDAR-a bi mogao na kraju da bude sveden na pet do Sest klju¢nih igraca, kao $to se to
dogodilo i s tehnologijom radarskih senzora. Ali, ne pre 2025. godine, a mozda i ne pre 2030,
kazali su izvr$ni direktori 1 istrazivaci Rojtersa.

"Bice to duga trka", smatra visi analitiCar IHS-a Dzeremi Karlson.

Volvo - “Drive Me”

Prepreke na putu uvodenja samovozecih automobila u komercijalnu upotrebu su pre svega i dalje
veoma stroge regulative u SAD-u i Evropi dok su regulative u Kini znacajno fleksibilnije, koje
kompanije treba da ispune, kao i samosvest vozaca koja mora biti podignuta na visi nivo — radi

njihove kao i bezbednosti svih uc¢esnika u saobracaju.

Jedan od prvih pilot projekata samovozecih automobila za odrzivu mobilnost pod imenom “Drive
me” Kkoji je bio podrzan od vladajuce strukture Svedske, delo je saradnje Volvoa, §vedske
transportne administracije, Svedske agencije za transport, Lindholmen Science parka i grada
Geteborga. Cilj je bio da se istaknu drustvene prednosti autonomne voznje i vodeéa pozicija
Svedske i Volvoa u razvoju buduée mobilnosti.
Pilot projekat je uklju€ivao samovozece automobile koji su koristili oko 50 kilometara odabranih
puteva u i oko Geteborga - tipi¢ne ulice za svakodnevnu voznju i autoputeve na kojima su guzve
Ceste.
Glavni ciljevi projekta su fokusirani na nekoliko bitnih podrucja:

- Kako autonomna vozila donose socijalne i ekonomske prednosti poboljsanjem efikasnosti

saobracaja i unapredjenjem bezbednosti na putu
- Infrastrukturni zahtevi za autonomnu voznju

- Tipicne situacije u saobracaju, pogodna za autonomna vozila
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- Kako drugi ucesnici u saobracaju komuniciraju sa samovoze¢im vozilima

- Uverenost kupaca u autonomne automobile

Buduc¢i da prepoznaje kako rastuca urbanizacija nastavlja da vrsi pritisak na transportne sisteme
projekat “Drive Me” je naglasio potrebu udruzivanja snaga s ciljem razvoja odrzivog drustva i
mobilnosti. Projekat je dao vredan uvid u socijalne prednosti autonomnih vozila kao prirodnog

dela saobracajnog okruZenja.

Svedska je kroz ovaj projekat razvila jedinstvenu saradnju izmedu vladajuéih struktura,
industrije i akademske zajednice. To je rezultiralo svetskim vodstvom na polju bezbednosti u
saobracaju. Autonomna vozila i pametna infrastruktura su znacajan korak ka maksimalno

bezbednom saobracaju a uz to otvaraju i nova radna mesta i nove moguénosti.
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,Drive Me* projekat pruzio je znac¢ajnu pomo¢ u definisanju uloge samovozecih automobila u
buducem planiranju gradova. Ovim se utire put za efikasnije koriS¢enje zemljiSta, ¢ime moze da
se pomogne u smanjenju infrastrukturnih investicija. Samovozeci automobili mogu obogatiti
gradski zivot na mnoge nacine, kao $to je smanjenje Stetnih emisija i poboljSanje kvaliteta
vazduha. Koris¢enje grada Geteborga kao arene za ovaj jedinstveni pilot projekat snazna je
demonstracija Zelje ovog grada za efikasnim, ¢istim i bezbednim sistemom transporta.
Autonomna voznja donec¢e brojne prednosti samim korisnicima i iz temelja izmeniti pogled na
voznju automobila, osloboditi znacajan obim prostora za parkiranje u kriticnim zonama i

omoguciti vozaCima viSe vremena za razlicite druStvene sadrzaje.

Kineska automobilska industrija

Mada je dugo bila predmet podcenjivanja, kineska automobilska industrija je u 21. veku
postala vredna postovanja. Kineski proizvodaci su u meduvremenu uspeli da kupe brojne
cuvene evropske marke i time otvore sebi vrata ka Starom kontinentu. Dugo su Kinezi
pokusavali da prodru na evropsko automobilsko trziSte. PokusSali su sa nekoliko brendova koji su
mahom brzo pali u nemilost kod pomalo razmazenog evropskog kupca.

Onda je dosla klju¢na 2009. godina, kada je veliki Volvo do$ao u ruke Kineza. VVolvo je pre
toga godinama bio u vlasnistvu Forda.Te, 2009. godine Amerikanci su prodali Volvo kineskoj
grupaciji Geely.

Automobilski svet se zatresao. Brojni stru¢ni mediji iz Zapadne Evrope spevali su na svojim
naslovnicama nekakve jadikovke nad VVolvoom. Sa jasnom dozom podsmeha govorilo se o
kinesko-svedskom partnerstvu. Svega nekoliko godina kasnije, svima koji su se $alili na raun

Volvoa ostace gorak ukus u ustima.

Danas je Kina najvece, a samim tim i najvaznije trziSte automobila u svetu. U periodu od 2002,

do 2016. godine, godisnji rast prodaje novih automobila u Kini bio je uvek dvocifreni procenat,
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da bi 2016. godine kinesko trziste uslo u tzv. zrelu fazu u okviru koje se i dalje ocekuje rast, ali
manji nego Sto je to bio slucaj do sada.

Koliki je to bio ogroman rast najbolje govore same cifre, 2002. godine Kinezi su kupili oko dva
miliona novih automobile a u 2016. godini do novih vlasnika stiglo je ¢ak 28 miliona vozila.
Naravno uz rast prodaje automobila u Kini, raste i proizvodnja istih, §to ovu zemlju ¢ini

najvaznijim igraCem na globalnom trzistu novih automobila.

Najvrednija stvar jedne kompanije jeste znanje iz oblasti njenog delovanja. Ukoliko Zelite da
proizvodite odredeni model u Kini, ne mozete to raditi samostalno. DrZava primorava
inostrane proizvodace automobila da ulaze u zajedni¢ke poduhvate sa domacim
kompanijama. Ovako ¢e ostati do 2020. godine, kada inostranim proizvodacima
automobila nece viSe biti zakonom zahtevan lokalni partner, kako bi zapo¢eli operacije u
Kini. Medutim, sve vaZne marke ve¢ su tamo.

Na taj nacin obezbeduje se boljitak i domicilnim proizvodac¢ima, ali i ono daleko bitnije, stie se
strogo ¢uvani know-how. Danas se u Kini u ovakvim zajednickim poduhvatima proizvodi vise

desetina vozila, dok ukupan broj pogona za proizvodnju automobila trenutno prelazi 550 fabrika.

Baidu planira masovnu proizvodnju autonomnih automobila

U aprilu 2014. godine, kineski internet gigant Baidu udruzio se sa BMV-om kako bi razvio polu-
autonomni prototip. Partneri su testirali svoje tehnologije na autoputevima u Kini (potencijalno
najplodnije tlo za autonomni razvoj), ali su se rastali u novembru 2016. nakon neslaganja oko
strategije.

U junu 2016. godine, suosnivac i izvrsni direktor kompanije Baidu, Robin Li otkrio je
petogodisnyji cilj za masovnu proizvodnju vozila bez vozaca. Istrazivacki gigant otvorio je
istrazivacku laboratoriju Al u Silikonskoj dolini, mada je Andrew Ng (njen glavni Al naucnik)
napustio kompaniju u martu 2017. godine. Baidu takode namerava da odvoji svoju jedinicu za

samostalnu voznju kada ona sazri(sli¢no kao Alphabet sa Waymo-om ).
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Krajem 2017. godine, je poceo testirati svoj softverski sistem Apollo otvorenog koda namenjen
autonomnim vozilima na otvorenom putu. Godinama, Apollo su koristili proizvodaci ¢ipova i
mali startapovi za pokretanje rada u automobilima koji se sami voze, ali i velike korporacije -
ukljucujuéi - Nvidia, Bosch, Daimler, and Ford-takode su ga smatrale korisnim.

Direktor kompanije Baidu nazvao je Apollo "Androidom autonomne industrije voznje". Godine
2018. Baidu je dobio odobrenje od kineske vlade da pocne testiranje Apollo (u automobilima
koje je razvila kompanija Chery Automobile Company) u Kini, na 33 razliite putne deonice u
duzini od 65 milja oko Beijing-a . Kompanija predvida da ¢e do 2020. godine imati potpuno

samostalne automobile na ulicama.

Razvoj tehnologije — nova §ansa za napredak

Da je neko 2010. godine pitao $ta je Huawei verovatno bi ga zbunjeno gledali. Danas je Huawei
jedan od lidera u svetu pametnih telefona. Tako munjevit napredak kineske industrije prati i
automobilski segment.

Pored proizvodnje automobila, Kinezi se poslednjih godina posebno fokusiraju na napredne
tehnologije. Vlada ove zemlje propisala je novu regulativu povodom emisije Stetnih gasova u
okviru koje pruza snazan podsticaj za kupovinu elektricnih automobila. Kineska vlada daje
subvencije za kupovinu jednog elektri¢nog automobila u vrednosti od 3-6.000 americkih
dolara, dok lokalne vlasti (zavisno od regije) dodaju jos od 15 do 50% od vrednosti prve
subvencije za kupovinu elektri¢nog automobila. Podrska za kupovinu elektriénog vozila moze
biti jo$ i veca ako taj automobil ima autonomiju od najmanje 250 milja po jednom punjenju.
Tada vlada Kine daje ¢ak 10.000 dolara za kupovinu elektri¢nog vozila.

Na ovaj nacin, kineska vlada ubrizgava novac za razvoj elektri¢nih vozila, prostor u kom njihova
automobilska industrija vidi svoju veliku Sansu. Kinezi su ve¢ daleko odmakli u razvoju i
proizvodnji baterija za ovakav tip vozila i danas su vodeéi proizvodac istih.

Pomenuta podrska kineske vlade kupovini elektri¢nih automobila izazvala je pravu

lavinu startup kompanija koje se bave razvojem e-vozila. Osniva¢ jedne od takvih kompanije je i

Danijel Kirhert, bivsi rukovodilac BMW-a. U intervjuu za Financial Times Kirhert je rekao:
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“Ako zelite uspeh na globalnom nivou, prvo morate da uspete u Kini. To je klju¢ svetskog

automobilskog trzista. Zato su startup kompanije u Kini odmah u prednosti.”

Kineska automobilska industrija takode vidi jasnu i veliku $ansu u samovoze¢im vozilima.
Kinezi su otvoreni ka novim tehnologijama, ne samo u drzavnom i ekonomskom smislu, ve¢ je
stanovnis$tvo veoma optimisti¢no povodom autonomnih automobila. U studiji koju je sproveo
Ford krajem 2017. godine ¢ak 83% ispitanika u Kini odgovorilo je da su “entuzijasti¢ni
povodom buduénosti samovozecéih automobila”. Anketa je spovedena na 10.000 ljudi, a primera
radi, procenat entuzijasta povodom autonomnih vozila u SAD bio je na granici od 50%.
Ovakva otvorenost ka novim tehnologijama uslovanja i munjeviti napredak istih. Dok evropske
zemlje 1 SAD tesko daju dozvole za testiranje na javnim putevima samovozecih automobila,
Kinezi to do¢ekuju rasirenih ruku. Na putevima ove zemlje uveliko se nalaze test flote nekoliko
stranih i vise domacih proizvodaca.

Jedan od najbitnijih, a pomalo zaboravljenih igrac¢a na prostoru autonomnih vozila jeste kineski
Baidu. Baidu je internet pretraziva¢, odnosno kineski pandan Googleu. Ova kompanija je
pocetkom 2017. godine dobila dozvolu za testiranje samovozeéih automobila u Pekingu, u

predgradima prestonice na ukupnoj duzini puta od 105 kilometara.

Atak na Evropu

U 2017. godini u Kini je proizvedeno 29 miliona automobila. Kinezi mahom proizvode za
sopstvene potrebe, a manji deo automobila odlazi u izvoz. Dugo su Kinezi pokuSavali da prodru
na evropsko automobilsko trziste. Pokusali su sa nekoliko brendova koji su mahom brzo pali u
nemilost kod pomalo razmazenog evropskog kupca.

Onda je dosla klju¢na 2009. godina, kada je veliki Volvo doSao u ruke Kineza. VVolvo je pre
toga godinama bio u vlasni$tvu Forda. Te, 2009. godine Amerikanci su prodali VVolvo kineskoj
grupaciji Geely.

Automobilski svet se dobro uzdrmao. Brojni stru¢ni mediji iz Zapadne Evrope napisali su na
svojim naslovnim stranama brojne jadikovke nad VVolvoom. Sa jasnom dozom podsmeha
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govorilo se o kinesko-svedskom partnerstvu. Svega nekoliko godina kasnije, svima Koji su se
Salili na racun Volvoa osta¢e gorak ukus u ustima.

Kinezi su po dolasku u Volvo sa sobom doneli ogroman kapital i momentalno poceli da ulazu
velike finansijske iznose u razvoj potpuno novih modela i agregata. Li Sufu, vlasnik Geelyja
li¢no se zalagao za $to veéu podrsku razvoju Volvoa i njegovoj transformaciji u globalni brend.
Uz ogromnu podrsku Geelyja Volvo je izrastao u velikana premijum segmenta, a njegovi
automobili odskacu dizajnom u odnosu na pomalo monotonu nemacku konkurenciju.

Danas, Volvo belezi fantasti¢nu prodaju iz godine u godinu, sa velikim planovima za budu¢nost.
Pored toga, kompanija Geely vlasnik je i Lotusa, britanskog proizvodaca sportskih automobila,
dok je sam Li Sufu postao vlasnik skoro 10% akcija Daimlera.

Nije Geely jedina kineska automobilska kompanija koja ulaze veliki novac van domicilne
zemlje. U prethodnih pet godina, prema podacima Bloomberga, kineska automobilska industrija
ulozila je najmanje 41 milijardu dolara u inostranstvo. Najvise investicija odlazi u SAD i Evropu.
U Evropi Kinezi su najvise ulagali u Nemacku, Francusku i Svedsku.

Slede¢i korak za kinesku ofanzivu u Evropi jeste uspostavljanje odrzivog kineskog
automobilskog brenda na Starom kontinentu. Najvece Sanse za to ima Lynk&Co, koji je deo
Geely grupacije i na taj nacin blisko saraduje sa Volvoom. Kinezi sada rade obrnuti pristup, za
razliku od prethodnih neuspesnih pokusaja, sada nastoje da uvedu marku koja se pozicionira u

premijum segmentu.

Troskovi vezani za tehnologiju

Investicije u domenu elektri¢nih i hibridnih vozila, vodoni¢no pogonjenih automobila i
tehnologije autonomne voznje, nastavice da rastu, kako zemlje poput Kine budu promovisale
baterijski pogon, da bi §to viSe redukovale stopu zagadenja i smanjile zavisnost u odnosu na uvoz
nafte.

Evropska unija je najavila dodatnu ekolosku ofanzivu sredinom decembra, postavljajuci za cilj

smanjenje emisije ugljen-dioksida od 38 odsto do 2030. u odnosu na nivo iz 2021.
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,Mada zadatak za proizvodace automobila nije nimalo lak, uvereni smo da ¢e ovo pomo¢i da
industrija kona¢no prihvati da motori s unutrasnjim sagorevanjem i pratece platforme, moraju
biti standardizovani i globalizovani®, u pismenom saopStenju su se izjasnili analiti¢ari Evercore
ISI-ja, ukljucujudi i Arnta Elinghorsta.

Potez Evropske unije je naveo Volkswagen grupu da saopsti da najnovija verzija tekuceg
petogodisSnjeg investicionog plana kompanije, ve¢ sada pojacana za vise od 25 odsto na 44
milijarde evra, verovatno nece biti ostvariva po novim pravilima. Investicije, ¢iji su deo i Audi i
Porsche, podrazumevaju 50 serijskih elektri¢nih modela na putevima do 2025., vise od bilo kojeg
drugog proizvodaca automobila.

U meduvremenu, Daimler je obezbedio baterijske ¢elije vredne viSe od 20 milijardi evra,
zakljuéno sa 2030. godinom, a cilj je da se u ponudu stavi 10 potpuno elektriénih modela u
narednih pet godina, $to ukljucuje investicije od 10 milijardi evra u Mercedes.

BMW je uokvirio planirani portfolio od 12 elektri¢nih vozila, koja na scenu treba da stupe u
narednih sedam godina, mada nije precizirao koliko ¢e potrositi na razvoj tih modela, odvojeno
od ugovora vezanog za baterije. Bavarska kompanija je u novembru saopstila da nije sigurna da

li ¢e svi finansijski izazovi s kojima se suocava 2019. biti preneseni na kupce.

Ovako velike investicije dovode do partnerstava izmedju nekih proizvodjaca iz autoindustrije.
BMW i Daimler rade na podeli platforme i naprednih tehnologija. Nemacki premijum
proizvodaci i ranije su imali dogovore u vezi sa trzi$nim pozicioniranjem u stilu ,,da svima bude
dobro*.

Ova dva nemacka premijum proizvodaca su 2017. zajedno sa Fordom 1 Volkswagenom, zapoceli
zajednicki rad na mrezi stanica za brzo punjenje elektricnom energijom Sirom Evrope, pocev od
Nemacke, Austrije i Norveske. Takode, 2016. su se udruzili sa telekomunikacionim
kompanijama da bi se utvrdile specifikacije za 5G mrezu. Audi, BMW i Daimler su saradivali u
kupovini Nokijinog ,,Here* servisa, nastojeci da iskoriste tehnologiju za unapredenje nove

generacije sistema vozacke asistencije i autonomne voznje.
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Fotografija iz decembra 2018. godine prikazuje unutrasnju kabinu autonomnog vozila Mobileye

dok se krece kroz saobracaj u Jerusalem-u. Mobileye kao deo kompanije Intel, lider je u pruzanju
pomo¢i pri autonomnoj voznji i pionir u koris§¢enju tehnologije racunarskog vida/computer
vision technology/ kako bi se spasili mnogi zivoti na putu. Kompanija, sa sediStem u Jerusalem-

u, postala je deo Intel -a 2017. godine.

Pocetak kraja tradicionalne automobilske industrije

Proizvodaci automobila sve viSe ulazu u inovaciju i1 partnerstva sa tehnoloSkim kompanijama.
Ovo je jo§ jedan pokazatelj da ide ka transformaciji cele industrije i toga da automobilski giganti

imaju male Sanse da to 1 ostanu.

Partnerstvo Googlea i Forda s jedne, i investicija od M500$ General Motorsa u Lyft (jedinog
konkurenta Uberu u SAD) pokazuju kako velikani stare automobilske industrije nece tek tako
propustiti priliku da ostanu u njoj. I oni vide da je nakon 130 godina vreme za neizbeznu

transformaciju, za novu automobilsku industriju — zasnovanu na softveru.
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http://www.wired.com/2015/12/a-google-ford-self-driving-car-project-makes-perfect-sense/
http://www.nytimes.com/2016/01/05/technology/gm-invests-in-lyft.html

Pitanje koje se postavlja je to kako ¢e izgledati automobilska industrija za 15-ak godina, i ko ¢e
biti najveci dobitnici u dolaze¢oj podeli profita — verovatno najvecoj u nasoj generaciji.
Mnoge analize ukazuju da se brzo kre¢e prema svetu koji prati Uberovu viziju, svetu gde

je posedovanje kola hobi ili luksuz. U takvom svetu vecina krajnjih korisnika ¢e preferirati
prevoz na zahtev, na dugme, uz placanje po koris¢enju. Ne samo da ¢e ovakav transport

biti ugodniji od tradicionalnog modela zbog izostanka brige o kolima / hardveru, bezbrojnih
troSkova 1 administracije koja ide uz njih, ve¢ ¢emo na taj nacin imati i to vreme transporta na

raspolaganju za druge stvari — razgovor, Citanje, Stagod.

Kako ¢e se ovom svetu prilagoditi veliki proizvodaci automobila, pomenuti Ford, GM, zatim
VW, Toyota, Hyundai, itd? Kako na Asymcar podkastu slikovito kazu, oni su kao jelen koji stoji
na putu i gleda u hipnotisuce farove Googlea, Applea i Ubera, kompanije koje su se okomile na

njihovu industriju.

Sa tehnicke strane, prva stvar koju bi trebali da reSe su akvizicija znanja i vestina potrebnih za
razvoj samovozecih kola. Na tome rade u partnerstvu sa tehnoloskim kompanijama, s tim da
ostaje pitanje toga da li 1 kakav pristup dobijaju podacima koje Google 1 Lyft sakupljaju, buduci
da su podaci ono §to ¢ini da samovozeca kola postaju bolja i efikasnija.

Ford je jedna od kompanija koja na tome radi i svojom laboratorijom u Silicijumskoj dolini, gde

regrutuje softverase 1 istraZzuje razlicite tehnologije 1 tehnike za buduc¢nost transporta.

Druga stvar, dosta izazovnija, je distribucija te buduce usluge, gde ulogu izbacivaca igraju
upravo Google i Apple, a ulogu tapkarosa Uber, Lyft ili neka druga masovna aplikacija poput
WeChata ili Facebookove palete.

Partnerstvo izmedu Forda 1 Googlea moze da ukaze na mogucéi pravac razvoja nove
automobilske industrije. Ford je prvi masovni proizvoda¢ automobila, a Google je kompanija
koja je odmakla najdalje od svih u razvoju tehnologije za samovozeca kola.

Ima smisla za Ford i druge kompanije da se okrenu Googleu za tehnologiju, kako mnogi

posmatraci sugerisu. Istovremeno ima smisla za Google da zaklju¢a ove proizvodace na svoju
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tehnologiju, i tako od njih nacini efektivno potcinjene partnere, slicno ulozi koju je namenio

svojim partnerima u oblasti pametnih telefona, Samsunzima, HTC-ovima i drugim.
Taj scenario je svakako na stolu, kao i mnogi drugi. Stvari koje su koliko toliko izvesne su da:

automobilskoj industriji predstoji temeljna transformacija, zasnovana na tehnologiji, koju
sprovode tehnoloski giganti i tradicionalne korporacije

ova transformacija ¢e biti prilicno brza — broj konkurentnih kompanija, veli¢ine budzeta i
intenzitet aktivnosti koje se sprovode ukazuju na to

tradicionalne auto kompanije su u velikom zaostatku buduci da nemaju tehnolosku ekspertizu,

sve i da nisu optere¢ene ‘inovatorskom dilemom*

Zasto Uber vredi $70 milijardi? 1z istog razloga zbog koga ¢e Apple i
Google hteti da ga ubiju. Gde je tu Srbija?

Uber nije jedina kompanija koja je namirisala priliku da napravi ogroman biznis od razbijanja i
redizajniranja automobilske industrije. Google i Apple ve¢ odavno rade na svojim samovoze¢im

kolima.

Jedna od poslednjih valuacija Ubera od 70 milijardi dolara deluje nerazumno kao i neke
prethodne. Malo je razumljivija kada se pogleda vizija kompanije i njenih investitora.

Zamisli buduénost u kojoj veéina ljudi nema kola, jer im nisu potrebna.

Sve §to uradi$ kad ides$ negde je da pozoves Uber. Samovozeca kola dodu do tebe 1 odvezu te
gde zeliS. Za voznju plati$ razuman iznos, a o kolima ne razmisljas, ne osiguravas, ne registrujes,

ne servisiras.... Saobracaj je daleko bezbedniji i brzi.

Da bismo videli koliko je velika ova prilika, dobra ilustracija je koli¢inu novca koja se godisnje

potro$i na automobile i automobilski prevoz — 3.312.771.200.000% samo u SAD.
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Ako se sa jedne strane postavi to koliko se danas trosi za ovu potrebu a sa druge strane moguca
buduénost u kojoj je ovaj tradicionalni model zamenjen novim, Uberova valuacija viSe ne deluje

toliko suludo.

Buduc¢i da nove dominantne platforme, i0OS i Android,nisu neutralne, Google i Apple imaju
mogucnost da svojim korisnicima nude usluge koje sami kreiraju kao podrazumevanu opciju
kada zatrazite voznju od Siri ili Google Now-a. Ovakav “hak” bi moglo da otkine solidan deo
kolaca Uberu, ma koliko oni bili dobri u tome $to rade. (Kao $to se Apple Music nameée nad
Spotifyem, Apple Maps su zamenile Google Maps, Wechatov Didi Kuaidi blokira Uber u Kini.)
Koje bi tu bile moguce implikacije za nas u Srbiji? Realno posmatrajuci nije lako zamisliti da
nasi timovi u narednih 10-ak godina imaju samostalni kapacitet za razvoj proizvoda koji bi igrao
znacajnu ulogu u razvoju ove stare/nove industrije, pre svega zbog manjka ekspertize i R&D
kapitala. Mada, ko zna, pre pet godina nismo mogli da oc¢ekujemo ni neke druge stvari.

Evo jedne ideje — zakonska uredba koja bi omogucila realizaciju projekta “5G R&D and Test
Center for autonomous vehicles and drones”stvorila bi preduslove za testiranje samovozecih
vozila i pod odredenim uslovima, mogla bi da podstakne domacu inovaciju na ovom polju.
Podrsku za njegovu realizaciju dobili smo od strane svih strana potpisnika dokumenta,
MEMORANDUM OF UNDERSTANDING, Regional Collaboration on Electric Mobility and
Charging Infrastructure in South-East Europe.
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NAEV e AINS ¢ UDIES

Kancelarije kompanija koje rade na razvoju samovozecih vozila u Silikonskoj dolini

Ova karta Silikonske doline pojavila se u kompjuterskom svetu 2016 godine. Sada ima jo§

automobilskih kompanija na podrucju zaliva.

Koriste¢i podatke o investicijama, akviziciji i partnerstvu kompanije CB Insights, identifikovano
je 46 kompanija (prema podacima sa kraja 2017.) koje rade na razvoju samovozecih vozila . To
je raznovrsna grupa kompanija, od automobilske industrije do vodec¢ih tehnoloskih brendova i

telekomunikacijskih kompanija.

Privatne kompanije koje rade u auto-tehnologijama privla¢e rekordne nivoe poslova i

finansiranja, sa autonomnim startapovima koji predvode tu akciju.

Od autonomije do telematike da bi se “voznja delila”, auto industrija nikada nije bila izloZena

vecim 1zazovima.
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Samovozedéi kamioni vs samovozeci automobili

Samovozeci automobili su vru¢a tema ve¢ duze vreme, a veliki broj tech giganata, ali i

konvencionalnih automobilskih kompanija poput Mercedesa, Forda i General Motorsa, ukljucilo

se u trku za kreiranje svojih samovozecih kola. Ipak, ¢ak i kada tehnologija pojuri tako brzo da
se prvi prototipovi ovih vozila ve¢ uveliko testiraju, postoje brojne prepreke koje ¢e kociti

izlazak samovozecih kola na regularne puteve. Pre svega, to su neophodna regulativa kao i

infrastruktura koju je zahtevno prilagoditi autonomnim vozilima.
Isto se ne moze reci i za kamione bez vozaca. Prepreke koje stoje na putu masovnom prodoru

samovozecih kola mnogo su manje kada su u pitanju kamioni.

Za pocetak, nije potrebno da samovozeci kamioni saobrac¢aju na gradskim putevima ve¢ se mogu
ograniciti na auto-puteve, sto bi sa infrastrukturne strane znatno olaksalo prelaz sa regularnih
na autonomna vozila. U slu¢aju samovozecih kola, sli¢an prelaz bi bio dosta tezi, jer se ocekuje
da automobili saobracaju i unutar gradova, ne samo izmedu njih. Samim tim je i regulisanje
samovozec¢ih kamiona manje izazovno.

Jos§ jedna opcija jeste konvoj kamiona gde samo jedan (prvi) ima vezada dok se iza njega

kreéu oni autonomni — $to se ve¢ moZe videti na nekim evropskimi ameri¢kim autoputevima.

Drugi faktor koji ¢e verovatno uticati na to da samovoze¢i kamioni zaZive pre kola, jeste to

Sto iza transportnog sektora skoro u potpunosti stoji korporativni sektor. Kompanije i
korporacije koje imaju potrebe za transportnim uslugama bi automatizacijom tih usluga uStedele
ogroman novac. Zato je veca verovatnoca da ¢e ovi akteri pogurati brze donosenje regulativa u
ovoj oblasti 1 prevazilazenje tehnickih prepreka koje im stoje na putu. Pored toga, ukoliko se
pokaze da samovozeci kamioni eliminiSu greske koje prave vozaci, ¢ime je verovatnoca za
saobracajne nesre¢e smanjena, izvesno je da ¢e dobiti 1 podrsku osiguravajucih kuca.

Ipak, teret dokazivanja je na strani tehnologije, stoga kompanije koje testiraju autonomne
kamione moraju da pokazu da su senzori 1 kod zaista sposobni da nadmaSe godine iskustva i
obuke profesionalnih vozaca kamiona (ovaj faktor nije toliko izraZzen kod samovozecih kola iz

razloga Sto automobile ne moraju da voze profesionalni vozaci).
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Ulazak Ubera i Google-a na trziSte kamionskog transporta

Za razliku od vecine tech giganata, Uber nije zadrzao fokus isklju¢ivo na samovoze¢im kolima.
Akvizicijom lidera u proizvodnji opreme za samovozece kamione, kompanije Otto, za iznos od
680 miliona dolara, Uber se usmerio na trziste koje je sedam puta veée od taxi prevoza.

Otto se ne bavi proizvodnjom samovozec¢ih kamiona, ve¢ ubacivanjem tehnologije za autonomna
vozila u kamione koji su ve¢ na putevima, Sto je u skladu sa strategijom Ubera koji ne zeli da
postane proizvoda¢ automobila, ve¢ da saraduje sa kompanijama koje su ve¢ prisutne u toj
industriji. Pored tehnologije, Otto poseduje i veliku bazu podataka i mapa. Mapiranje je
kljuéna stavka za dalji razvoj smovozeée tehnologije. Uberova aplikacija i dalje zavisi od
Google Mapsa, a kako su namere Google-a da postane Uberov direktan konkurent, razumljivo je
to sto Uber Zzeli sopstveni sistem mapa. U skladu sa tim Uber je kao startno ulaganje investirao
500 miliona dolara u razvoj tehnologije za mapiranje.

Proizvodi 1 tehnologija nisu jedini razlog ove akvizicije. Otto ima i tim ¢iji ¢lanovi su radili u
kompanijama poput Tesle, Google-a i Apple-a, i imaju veliko iskustvo u ovoj oblasti. Zbog toga
¢e Otto-ova kancelarija u San Francisku sluziti kao centar za istrazivanje i razvoj. Najveéi
akcenat bice na istraZivanju 1 razvoju mapiranja, a u timu se upravo nalaze neki od najvecih

eksperata na tu temu, koji su radili na proizvodima kao §to su Google Maps 1 Google Earth.

Google, ta¢nije njegovo odeljenje za samovozeca kola, Waymo, je takode poceo sa

testiranjem svog polu-autonomnog kamiona. Ulazak velikih tech kompanija na trziste

samovozecih kamiona govori u prilog pretpostavcei da je ova tehnologija tu da ostane.

Ali Google i Uber nisu jedini koji ostvaruju ozbiljan pomak u automatizaciji kamionskog

transporta. Svedski startap Einride, razvio je prototip elektri¢nog samovozeéeg kamiona koji je

potpuno autonoman i ne poseduje ¢ak ni kabinu za vozaca. Do 2020. ¢e biti testiran na svojoj

prvoj ruti od Geteborga do Helsingborga, a ako sve prode kako treba najavili su prvu

medunarodnu voznju za svoj T-Pod. I ameri¢ki startap, Starsky Robotics, vec¢ testira svoje

samovozece kamione na autoputevima Floride. Njihova tehnologija nije u potpunosti eliminisala
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vozace, samo ih je iz kamiona premestila u kancelarije, odakle pomocu tehnologije za daljinsko

upravljanje 1 dalje mogu da budu ,,za volanom”.

Uprkos brojnim inicijativama, vecina predvidanja tvrdi da potpuna automatizacija nije nesto $to
mozemo da ocekujemo jos barem deceniju ili dve. Ipak, uzevsi u obzir rasprostranjenost ovog
zanimanja i broj ljudi koji od njega zavise, kao i visinu zarade, ve¢ sada se mora razmisljati o

efektima koje ¢e dolazak samovozecih kamiona imati po drustvo.

Uber i Google su kreirali lobi grupu kako bi uticali na regulativu

oko samovozeéih automobila

Kako bi americki zakoni §to pre sustigli napredak tehnologije samovozecih kola, 5 velikih
kompanija kreiralo je koaliciju za lobiranje. Da li ¢e pritisak proizvodaca uticati da se veéa

odgovornost prebaci na pojedince i1 kako ¢e to uticati na prihvatanje samovozecih kola?

Tehnologija samovozecih kola je tu, ali ne 1 zakoni koji bi omogu¢ili njeno bezbedno

funkcionisanje. Pitanje odgovornosti za stetu i eticka pitanja programiranja samovozecih

kola bez kojih zakon tesko da se moze napisati deluju da ¢e u odredjenoj meri usloziti dolazak
autonomnih vozila na nase puteve.

Kako bi ubrzale proces i okrenule ga u svoju korist, 5 kompanija koje kreiraju samovozece
automobile kreirale su Samovozecu koaliciju za bezbednije ulice. Ovim potezom Google, Uber,
Lyft, Ford i Volvo pokucavaju da se zastite od otpuzbi ukoliko dode do nesrece i da lobiranjem

prebace krivicu na vlasnika automobila.

Trenutno je izvesno da bez obzira na nivo samostalnosti automobila u istom mora da postoji
vozac (koji bi zapravo bio samo posmatrac), kao i komande za njega sa ciljem da spreci “lose”
poteze samovozecih kola. Ovim pravni regulatori izbegavaju reSavanje jednog velikog pitanja, a

to je odgovornost u slucaju da dode do nesrece.
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Trenutni pravni sistem prepoznaje 3 tipa odgovornosti — vozaca, vlasnika i proizvoda. U
domenu odgovornosti proizvoda, koji je harmonizovan u vecini svetskih zemalja, to je greSka u

proizvodniji, dizajnu ili nedostatak instrukcija za upotrebu.

Uberova kupovina Otto-a je veoma interesantna. Sa jedne strane Uber kupuje veoma korisnu
tehnologiju i sposoban tim. Sa druge stran to je jasna najava ulaza Ubera u kamionske vode.
Samovozeci kamioni su velika stvar za ogromnu kamionsku industriju (preko 700 milijardi
dolara prosle godine samo u Americi) koja godinama pati od toga $to je zaglavljena u
devedesetim ako ne i osamdesetim godinama.

Ogroman je nedostak vozaca, samo u Americi je procenjeno od strane American Trucking
Associationa da je falilo preko 20.000 vozaca u 2005, dok 2016. je taj broj presao cifru

od 48.000, a samovozeci kamioni bi to mogli drasti¢no da promene uz mnogo vecu bezbednost

saobracaja.

Akviziciju sli¢ne prirode, uradio je i GM kada je za 1 milijardu dolara akvizirao Cruise.
Sustinski, Cruise je Otto za automobile. Njihov prvi proizvod bila je oprema uz pomo¢ koje su
korisnici mogli da pretvore svoj automobil u samovozeci. Proizvod je tada bio dostupan samo za
Audijeve modele A4 i S4, a GM se tom kupovinom kao i prethodnim ulaganjima u Lyft

pridruzio trci za autonomna vozila, u kojoj su sada sva znacajnija imena automobilske industrije.

Jedno je izvesno — bezbedniji putevi i velike ustede

Samo u Americi godisnje strada viSe od 4000 ljudi u saobra¢ajnim nesre¢ama koje ukljucuju

kamione, a preko 100.000 ljudi zadobije teske telesne povrede. U vise od 90% slucajeva je za

ovu statistiku barem delimi¢no odgovoran vozac. Jo§ uvek ne mozemo da znamo u kojoj ¢e meri
uvodenje autonomnih vozila smanjiti broj saobracajnih nesreca, ali je sigurno da ¢e broj greSaka

koje prave vozaci biti smanjen.
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Jos jedna dobra strana automatizacije su svakako i velike ustede, ne samo na platama vozaca ve¢

i u potroSnji goriva. Zbog vece efikasnosti, samovoze¢i kamioni troSe 4-7% manje goriva, §to se

prevodi u ogromnu ustedu novca, ali 1 manje zagadenje Zivotne sredine.

Microsoft sprovodi zajednic¢ku strategiju sa proizvodacima

automobila, nudi Azure cloud startapovima

Interes Microsoft-a u prostoru samovozecih automobila ima viSe veze sa izgradnjom
tehnoloskog sloja, a manje sa formiranjem partnerstva sa aktuelnim proizvodac¢ima automobila.
Njegova pocetna strategija fokusira se na saradnju, kao $to je bilo se Volvoom u R&D

autonomnih vozila i Microsoft’s HoloLens tehnologiji.

U martu 2016. godine, Microsoft 1 Toyota najavili su proSirenje svog petogodiSnjeg partnerstva
kako bi podrzali Toyota-ino istrazivanje robotike, Al i AV razvoj . Od juna 2016. godine,
strategija kompanija se fokusira na pruzanje tehnoloske pomoci proizvodac¢ima automobila, za
razliku od samog razvoja automobila. Poslovanje od auto klijenata sada vodi snaznom rastu u

Microsoft’s Azure cloud biznisu.

Microsoft je, kako se izveStava uzeo udeo u HERE-ovoj kartografskoj usluzi visoke definicije,

koju trenutno poseduju BMW, Daimler i Volkswagen.
U 2017, Microsoft je objavio da ¢e poceti nuditi svoje Azure cloud usluge kompanijama koje

koriste Baidu’s Apollo self-driving platformu za autonomne projekte. 2018. godine, postao je

partner za podatke u American Center for Mobility od 130 hektara u Micigenu.
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Revolucija u auto-industriji-milijarde za razvoj samovozecih
automobila

Dve najveée japanske globalne kompanije, Softbank i Toyota, osnovale su zajednic¢ku
firmu za razvoj autonomnih vozila.
Zajednicka firma zove se Monet a njen cilj je da razvije vozila bez vozaca u raznim oblastima,

naprimer za ,,mobilne prodavnice* i isporuke tokom kojih ¢e hrana biti pripremana u putu.

Investicioni div SoftBank imace ¢e nesto visSe od polovine vlasni§tva u Monetu, dok ¢e ostatak
pripadati Toyoti. Ime kompanije nije referenca na slavnog francuskog slikara Claudea Moneta,
ve¢ skracenica od engleskih re¢i mreza mobilnosti (mobility network). Predsednik Toyote Akio

Toyoda i direktor SoftBanka Masayoshi Son pojavili su se na zajednickoj prezentaciji.

Ovo je najnovija investicija Softbank u autonomna vozila. Kompanija je, preko svog ,,Vizija
fonda* teskog 100 milijardi dolara, ranije ove godine obecala 2,3 milijarde dolara General
Motorsu za razvoj programa samovozecih automobila (GM Cruise). Honda je takodje najavila da

¢e investirati 3 milijarde dolara u GM Cruise.

Kao i mnoge druge kompanije, Toyota ulaze ogroman novac u razvoj samovozecih automobila.
U martu su osnovali jednu kompaniju ¢iji je zadatak istrazivanje i1 razvoj autonomnih vozila, sa
planom investiranja 2,8 milijardi dolara za razvoj samovozeceg automobila po trziSno

prihvatljivim cenama.
Samovozeci automobili imaju potencijal da naprave veliki poremecaj u autoindustriji i su[tinski

¢e transformisati posao taksi prevoza, u koji su Toyota i Softbank takode investirali, ulazu¢i u

kompanije poput Ubera, kineskog Didi Chuxinga i singapurskog Graba.
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Aptiv Autonomous Mobility

U nastojanju da podstakne veca istrazivanja o samovozec¢im automobilima, automobilska
tehnoloska kompanija Aptiv/Aptiv Autonomous Mobility, objavila je masivan skup podataka za
javnost. Nazvan NuScenes by Aptiv, saCinjen od senzorskih podataka sa Aptiv
samoupravljajuc¢ih vozila u toku testiranja na javnim putevima. Aptiv tvrdi da je to najveci set
podataka te vrste koji je dostupan javnosti.

Vrsta podataka koji su objavljeni “tradicionalno se do sada drzala u tajnosti prema akademskim

zajednicama, gradovima i Sirokom javnosc¢u”, rekao je predsednik Aptiva, Karl lagnemma.

Skup podataka NuScenes by Aptiv ukljucuje 1.4 miliona slika, 390.000 lidarskih pretraga i 1.4
miliona 3D "ljudskih anotiranih grani¢nih okvira". Podaci su organizovani u 1.000 “scena” koje
predstavljaju scenarije stvarne voznje sa ulica Bostona i Singapura, saopstila je kompanija. Do
sada se preko 1000 korisnika i 200 akademskih institucija prijavilo za pristup skupu podataka,
prema Aptivu.

Cinjenica da podaci dolaze iz Bostona i Singapura ukazuju da su prikupljeni od strane
NuTonomy, autonomous-driving tech startup, kupljenog od strane Aptiv-ovog prethodnika
Delphy-ja, 2017. godine. NuTonomi je pokrenuo pilot autonomnu taksi sluzbu u Singapuru
2016. godine, a takode je saradivao sa Lyft-om na autonomnoj pilot-voznji u Bostonu, njegovom
rodnom gradu. Nova tacka bostonskog pilota je da koristi modifikovane Renault Zoe, elektricne
automobile - model koji se ne prodaje u Sjedinjenim Drzavama. Francuski automobili prvobitno

su bili ograni¢eni na malu povrSinu bostonske rive, ali sada mogu slobodno da lutaju gradom.

Aptiv je prvobitno bio dobavlja¢ automobila Delfija, ali se 2017. kompanija reorganizovala kako
bi se fokusirala na tehnologiju autonomne voznje. Pored test programa koji su nastali sa
NuTonomi-jem, Aptiv upravlja flotom modifikovanih BMV limuzina serije 5 u Las Vegasu.

Moze se Cak i pozvati ovako koriste¢i Lift aplikaciju.

Sigurnost samoupravljaju¢ih automobila nastavlja da bude kontroverzno pitanje otprilike godinu

dana nakon §to je Uberovo vozilo udarilo i ubilo peSaka u Tempe-u, Arizona. Prvi smrtni slucaj
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koji je ukljucio samoupravljiv auto, naglasio je probleme sa tehnologijom, ali nije znacajno
usporio njeno uvodenje. Dok mnoge Amerikance zabrinjavaju autonomni automobili koji stizu

na put, kompanije nastavljaju sa novim i prosirenim programima testiranja.

Lift i Aptiv su doveli u Las Vegas samo-vozece automobile tokom CES/CES 2018 - i nisu otisli.
Ta vozila su javno kori§¢ena od maja 2018. godine, dopustajuci bilo kome sa Lift aplikacijom da
pozove autonomni automobil. Od tada su Lift i Aptiv omogucili hiljade voznji, 1 pokazali kako

auto-voznje mogu raditi u stvarnom svetu.

"Zajedno smo danas najveéi komercijalni operater somovozecih automobila koji se voze na
javnim putevima", rekao je Jody Kelman, direktor platforme za samostalnu voznju kompanije
Lift. Ali dok je program bio uspesan, on takode pokazuje koliko daleko tehnologija jos treba da
ide.

Uvodenje autonomnih automobila nije mali poduhvat. Sama tehnologija je veoma slozena, a
njena realizacija na putu podrazumeva podjednako sloZen balansirajuc¢i odnos vladinih

regulativa, logistike flote i usluga korisnicima. Zato su Lift i Aptiv odlucili da se udruze.

Aptiv-ov senzorski paket ukljucuje devet lidarskih jedinica (Cetiri kratkog dometa, pet
dalekometnih), 10 radarskih jedinica (Sest elektronskih skeniranih radara, ¢etiri radara kratkog
dometa), trifokalnu kameru, kameru specifi¢nu za ¢itanje semafora, dve GPS antene i dva
kompjutera u prtljazniku. Slika oslikana ovim senzorima se prikazuje na ekranu na vrhu
kontrolne table, smisao je da se izgradi poverenje u sposobnosti automobila pokazujuéi koliko
vidi.

Automobil ima i jednu antenu za namenske komunikacije kratkog dometa (DSRC/DSRC-
Dedicated Short-Range Communications ), Sto mu omogucava da “razgovara” sa okolnom
infrastrukturom. Zahvaljuju¢i DSRC, automobili znaju da 1i je semafor crveni ili zeleni ¢ak 1 ako
nemaju direktnu liniju vida (sli¢an sistem je ve¢ dostupan kod nekih Audija). Proizvodaci

automobila i tehnoloske kompanije ubedeni da bi DSRC tehnologija, koja se takode naziva V2V
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(od vozila do vozila) ili V2Iks/VV2X (od vozilo do svega), trebalo da bude instalirana u
proizvodnim vozilima. Aptiv je saradivao sa lokalnom samoupravom na instaliranju preko 100
senzora DSRC-a oko Vegasa, ali to bi bilo skupo u celoj zemlji, a vlade u drugim regionima
mogle bi biti manje prijateljske.

Ovi senzori ne bi uradili mnogo bez softvera kako bi interpretirali svoje podatke i, zapravo,

vozili automobil. Cilj je stvoriti softver koji nije samo kompetentan, ve¢ i predvidljiv.

Stanford University

Istrazivaci sa Univerziteta Stenford koriste snagu vesStacke inteligencije kako bi pomogli svojim
autonomnim prototipovima da uce iz proslosti dok se pripremaju za buduénost. Oni su dizajnirali
sistem kontrole koji pokre¢e automobil koriste¢i mesavinu podataka u realnom vremenu i

podataka generisanih proslim iskustvima, i oni ga stavljaju na svoje trkacke staze u Kaliforniji.

“Gledanje” automobila bez vozaca oko staze je odli¢no, ali to nije razlog zasto Stanfordovi
istrazivaci rade na ovom projektu. Njihova neuronska mreza moze pomoci automobilima bez
vozaca da se krecu kroz mecave, kisne oluje i kroz druge uslove slabe vidljivosti, §to bi srusilo
jednu od najvec¢ih prepreka proizvodac¢ima kada pokuSaju da autonomne tehnologije pretvore u
meinstrim. Takode moze pomoc¢i ovim vozilima da izvedu vanredne manevre. Medutim,

tehnologija jo$ nije spremna za proizvodnju.
"Zelimo da nasi algoritmi budu dobri kao najbolje obudeni voza¢i - i, nadamo se, bolji", kaze

Nathan Spielberg, diplomirani inZenjer masinstva na Stenfordu, 1 glavni autor rada o neuronskoj

mrezi.
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WAYMO

Waymo pojac¢ava robo-taksi planove sa novim servisnim centrom u Arizoni

Kako se o¢ekuje da ¢e u narednim godinama robo-taksiji i slicne usluge postati uobicajena
karakteristika gradskog Zivota, kompanije koje stoje iza njih sve vi$e skre¢u paznju na Stvaranje
neophodne infrastrukture potrebne za nesmetan rad. To ukljucuje, na primer, objekte za
popravku i odrzavanje velikog broja autonomnih taksija koji bi mogli da udu na ulice u ne tako

dalekoj buduénosti.

Imajuéi u vidu takve inicijative, Vaimo je upravo objavio planove za novi tehnicki servisni
centar u Mesa Arizona, jednom od predgrada Phoenix-a gde trenutno testira svoju flotu
autonomnih vozila. Iza§ao iz Guglovog programa za samostalnu voznju u 2016. godini, Vaimo je
napravio ogromne korake u testiranju autonomnih vozila, a proslog decembra postao je prva

kompanija koja je platila regularne ljude za voznju u vozilima ,,Vaimo One*.

Big Data Story
—

Google self-driving car

2 A processor
reads the data
A laser sensor scans and regulates
360 degrees around the o vehicle behavior.

vehicle for objects.

Radar measures
the speed of
vehicles ahead.

A wheel-hub sensor
delects the number
of rotations to help
delermine the car's
location.

An orientation sensor
tracks the car's
motion and balance.

Source: Google Raoul Ranoca / @latimesgraphics
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Servisni Centar od 85.000 kvadratnih metara ¢e se fokusirati na Veimo One operacije i bice
Centar za podrsku timovima koji imaju za cilj odrzavanje voznog parka autonomnih vozila. Kada
se otvori kasnije ove godine, ocekuje se da ¢e stvoriti oko 100 radnih mesta na lokalnom nivou i

da ¢e raditi pored svog manjeg centra u obliznjem Chandler-u, koji je otvoren 2016. godine.

O novom objektu Vaymo je rekao da je lokalno podrucje obezbedilo idealne uslove za razvoj
sigurne 1 pouzdane tehnologije samoupravljanja, hvale¢i njene “Siroke, ali kompleksne gradske
ulice; rasprostranjeno stanovnistvo predgrada koje se u velikoj meri oslanja na transport vozila; i
naravno, puno predivnih sun¢anih dana za voznju, a mi takode investiramo u dalje testiranje

vremena. ”

U oktobru 2018. godine, Vaymo je otkrio da su prototipovi samoupravljivih vozila u njegovoj
floti dostigli 10 miliona milja testiranja na javnim putevima u periodu od devet godina. Takode,
podaci iz Kalifornijskog Odeljenja za motorna vozila pokazali su da je za 2018. godinu Veimo
imao najnizu stopu odvajanja (gde sigurnosni voza¢ mora da preuzme vozilo), od 48 kompanija
sa autonomnim vozilima koje su prijavile takve cifre, a GM Cruise/ GM Cruise pokazuje drugu

najbolju performansu .

Govore¢i o GM Cruiz-u, kompanija je nedavno objavila planove da udvostruci tim koji radi na
svojoj tehnologiji automobila bez vozaca, jer nastoji pratiti Veimove korake sa lansiranjem robo-
taksija do kraja 2019. godine. u autonomnoj tehnologiji, i ima za cilj da do 2021. godine ima

taksi ili dostavljacku sluzbu.

Nedavna studija kompanije Navigant Research navodi Vazmo, GM Cruz i Ford kao glavna tri
igraca u trci za lansiranje velikih komercijalnih usluga koriste¢i autonomna vozila. Da bi se
doSlo do rangiranja, studija je ispitala 10 kriterijuma koji su ukljuc¢ivali tehni¢ku sposobnost 1

odrzivost poslovnog plana.
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Waymo vozi sa Nissan-Renaultom za robo-taksi usluge

Izvjestaji iz Japana iz februara 2019, ukazuju na to da Vaymo priprema partnerstvo sa Nissan-
Renault-Mitsubishi savezom kako bi razvio taksije za vozace i druge usluge povezane sa tom

tehnologijom.

Kompanije su u zavr$noj fazi razgovora o partnerstvu, a najava se o¢ekuje u prolece, izvestava

Nikkei Asian Reviev/Nikkei Asian Review.

Roden iz Guglovog programa za voznju bez vozaca, koji je pokrenut 2009. godine, Vazmo je vec¢
potpisao ugovore sa velikim proizvodacima automobila kao $to su Fiat Chrysler and Jaguar Land

Rover.

U svom izvestaju, Azijski pregled belezi kako bi globalni domet saveza Nissan-Renault-
Mitsubishi mogao pomoci onima koji su ukljuéeni u to da sa vremenom preuzmu tehnologije za

samo-voznju na mnogo vise trzista.

Napredak je bio stabilan za Mountain View kalifornijski Vaymo. 2018. godine, na primer,
objavio je da je testirao 10 miliona milja na javnim putevima i da je u proseku pokrivao 25.000

milja dnevno sa svojim autonomnim vozilima.

Signaliziraju¢i svoju nameru da masovno prosiri svoju flotu, kompanija je prosle godine otkrila
planove za kupovinu vise od 60.000 Khrysler Pacifica Hzbrid minivana, dodaju¢i sadasnju flotu
od 600 Pacifika - kao i ugovor za kupovinu do 20.000 Jaguar I-Pace elektri¢nih SUV

vozila/20,000 Jaguar I-Pace electric SUVs za projekte autonomnih vozila.

Vaymo je postigao veliku pobedu krajem 2018. godine, kada je pokrenuo taksi sluzbu za vozace
u i oko Feniksa, Arizona, postajuci prva kompanija u SAD-u koja je naplacivala voznju u takvim
vozilima. Zove se Veimo One, usluga je slicna na mnogo nacina kao $to je Uber, tako da
koristite posebno dizajniranu aplikaciju za pametne telefone da biste zatrazili voznju i

upravljanje svojim ra¢unom.

Sto se ti¢e Nissana, testira se i robo-taksi usluga za koju se nadaju da ¢e biti spremna na vreme,

za Olimpijadu u Tokiju u leto 2020. godine.
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Uprkos uspesima, Vaymo je imao nekoliko poteskoc¢a u nastojanju da prenese svoju viziju sveta
u kojem se automobili voze sami. Na primer, u januaru 2019. godine pojavili su se izvestaji o
uznemirenosti medu stanovnicima Feniksa koji su se protivili da Vaymo tamo testira svoje
autonomne automobile. U nekim naseljima, nekolicina stanovnika je ¢ak pokusala da napadne
automobile i maltretira stanare. Pitanja bezbednosti na putevima i potencijalni gubici radnih
mesta prouzrokovani ovom tehnologijom su glavni motiv iza ovih incidenata, prema izvestajima

lokalnih medija.

Grupa Renault-Nissan-Mitsubisi koristi Microsoft-ovu cloud
platformu za povezane automobile

2019 Nissan Leaf e +

Kompanija Renault-Nissan-Mitsubisi pokrece novu platformu u oblaku za usluge povezanih
automobila i oslanja se na Majkrosoft. Francusko-japanski automobilski konglomerat Alliance
Intelligent Cloud ¢e biti zasnovan na Microsoft Azure, a krajem ove godine ¢e lansirati nova

vozila u Japanu i Evropi. Planovi za Sjedinjene Drzave nisu potvrdeni.

“Danas, mi implementiramo platformu za povezivanje vozila koja ¢e transformisati digitalno
iskustvo za kupce Renaulta, Nissana i Mitsubisija “, kaze Kal Mos, Sef kompanije povezanih
vozila, navodi se u saopStenju. Alliance Intelligent Cloud ¢e se koristiti za omogucavanje
telematskih servisa i nadogradnju softvera (a la Tesla), kao i za povezivanje automobila sa
takozvanom infrastrukturom ,,pametnih gradova“. Takode ¢e funkcionisati kao sredstvo za

prikupljanje 1 analizu podataka za preduzeca koja upravljaju flotama vozila.

Alliance Intelligent Cloud ¢e debitovati kasnije ove godine na vozilima Nissan Lif i Renault Klio
u Japanu i Evropi. Nikakvi planovi za dodavanje platforme za Mitsubi$i modele nisu razmatrani,
ali to ¢e se verovatno desiti u buduénosti, jer Mitsubisi aZurira svoju staru liniju i pocinje da deli

viSe komponenti sa svojom vecom bracom.

Alijansa je najavila planove za partnerstvo sa Majkrosoftom 2016. To ¢e biti treci proizvodac
automobila koji ¢e koristiti Majkrosoft Azure kao osnovu za platformu povezanih automobila,
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prate¢i BMV i Volkswagen. Ford je ranije saradivao sa Microsoftom na Sinc infotainment

sistemima, ali se onda prebacio na Blackberri KNKS platformu.

Povezivanje automobila sa oblakom omoguéava proizvodac¢ima da ponude vise usluga
zasnovanih na podacima klijentima, kao $to su informacije o saobracaju u realnom vremenu i
informacije o taCkama interesa. Ali to se tu ne zaustavlja. General Motors Marketplace
omogucava vozacima da kupuju stvari kao $to su gorivo i kafa sa svojih nadzornih
plo¢a/dashboards, stvarajuci unosnu priliku za proizvodace automobila i sve kompanije koje Zele

da saraduju s njima (¢ak i ako to moze doprineti odvlacenju paznje vozaca).

Povezivanje takode moze biti vazno za vozila koja se sama voze, jer ¢e omoguciti operaterima da
upravljaju ¢itavom flotom u servisiranju ili isporuci. To ée verovatno biti dve glavne aplikacije
za autonomna vozila, barem u pocetku. Kompanije kao $to su Ford i Vaimo ve¢ testiraju te

usluge.

Nvidia - novi simulator donosi virtuelno ucenje programerima
autonomnih vozila

Nvidijin sistem za simulaciju autonomnog vozila Nvidia’s Drive Constellation autonomous
vehicle simulation system, je spreman za proizvodace da ga koriste za prikupljanje miliona

virtuelnih milja za testiranje i dokazivanje svojih tehnologija.

Nvidia je najavila dostupnost svog simulatora podatka centra za testiranje samovozec¢ih
automobilskih tehnologija na godisnjoj GPU tehnoloskoj konferenciji/ GPU Technology
Conference/ u San Hozeu u Kaliforniji /San Jose, California /. Dizajniran da ubrza razvoj
autonomne voznje, Drajv Konstelej$n je otvorena, platforma koja se bazira na platformi u
oblaku i moZze da koristi za validaciju sistema efikasno, bezbedno i mnogo brze nego sa vozilima

na realnim putevima.
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Drajv Konstelej$n je odgovor na zagonetku koja je zadesila autonomnu tehnologiju vozila: kako
mozete testirati vozila u stvarnim situacijama u realnoj voznji, da biste dokazali da su sigurni pre

nego Sto su potvrdeni 1 sertifikovani kao sigurni?

Kompanije koje se bave automobilskom tehnologijom upotrebljavaju milione milja na javnim
putevima u ograni¢enim uslovima. Medutim, javnost, proizvodaci automobila i vladine
regulatorne agencije sumnjaju u opasnosti testiranja nedovrsene i nedokazane tehnologije u kojoj
ljudi mogu biti povredeni ili ubijeni. Statistike nesporno pokazuju da je ljudska greska
odgovorna za vise od 90 procenata smrtnih nezgoda, ali dozvoljavanje ne-pilotiranih ili
delimic¢no pilotiranih vozila na javnim putevima za testiranje je joS uvijek ispunjeno objektivnim

potesko¢ama.

Testiranje javnog puta je takode ograni¢eno i sporo, u poredenju sa moguénostima simuliranog

testiranja. Isti test na simulatoru bi bio relativno lak, a ni zivot ni imovina ne bi bili u opasnosti.

Nvidia platforma koristi dva servera koji rade zajedno: Drajv Konstelej$n Simulator / Drive
Constellation Simulator/ i Drajv Konstelej$n Viekl/ Drive Constellation Vehicle/. Simulator
server koristi Nvidia graficke procesorske jedinice (GPU)/ Nvidia graphics processing units
(GPUs)/ i Drive Sim softver/ Drive Sim software / za generisanje izlaznih podataka iz virtuelne
voznje automobilom na virtuelnim putevima. Server vozila obraduje podatke sa simulatora
koriste¢i Nvidia DRIVE AGKS Pegasus A.L./ Nvidia’s DRIVE AGX Pegasus A.I./ auto
kompjuter. Kada vozilo donese odluke o voznji tokom simulacije, podaci o odluci se odmah

vra¢aju Simulatoru radi kontinuirane obrade.

Platforma Drajv Konstelej$n je spremna za proizvodace koji zele da rade sa Nvidijom da bi

potvrdili autonomne tehnologije vozila.

Nvidia je najavila da je Toyotin istrazivacki institut-napredni razvoj (TRI-AD)/ Toyota Research
Institute-Advanced Development (TRI-AD) /prvi kupac konstelacije. "Verujemo da su veliki
alati za simulaciju za validaciju softvera i testiranje kriti¢ni za automatizovane sisteme voznje",

rekao je direktor kompanije TRI-AD James Kuffner.
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Apple otvara svoj program auto-voznje u pismu NHTSA / National
Highway Traffic Safety Administration —- NHTSA /

Apple ne voli da govori o svojim stalnim naporima da razvije tehnologiju auto-voznje; program
je bio jedan od najtajnovitijih aspekata kompanije u poslednjih nekoliko godina. U retkim

slu¢ajevima otvorenosti, Apple je dobrovoljno napisao pismo Nacionalnoj upravi za bezbednost
saobracaja na autoputu (NHTSA)/ National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA)/,
koji baca svetlo na to kako kompanija testira tehnologiju i mere bezbednosti koje preduzima da

bi izbegla nesrece.

,,Uzbudeni smo zbog potencijala automatizovanih sistema u mnogim oblastima, ukljucujuci i
transport. Konkretno, verujemo da automatizovani sistemi voznje (ADS)/ automated driving
systems (ADS)/, imaju mogu¢énosti da znac¢ajno unaprede ljudsko iskustvo u tri klju¢ne oblasti:
poboljSanje bezbednosti na putevima, povecanje mobilnosti i ostvarivanje Sirih drustvenih koristi

“, navodi se u ¢lanku kompanije.

Apple je naglasio da sigurnost shvata ozbiljno. To sigurno nece ubrzati tehnologiju u proizvodnji
samo da bi pobedio svoje rivale, ¢ak i ako su ulozi visoki. Uvek stavlja vozaca 1 njegovu
bezbednost ispred prototipa koje testira u stvarnim uslovima, a njegova tehnologija emituje
vizuelna i zvuéna upozorenja ako operator treba da preuzme komande. Apple je programirao i
latenciju u svoj sistem. Na primer, ako prototip Zeli da promeni traku, to kaZe operateru i daje mu

dovoljno vremena za odluku, ako je potrebno, umesto da odmah odleti u suprotnu traku.

Predanost kompanije bezbednosti uticala je na to kako ona bira bezbednosne vozace. Moraju
proci test na droge 1 proveru istorije svoje voznje a nakon toga zavrs$iti detaljan program obuke
koji izgleda kao da je voza¢ ponovo polagao vozacki ispit. Kada budu zaposleni, upuceni su da
drze obe ruke na volanu sve vreme (Cak i1 kad automobil sam vozi), i ne smeju koristiti svoj

telefon osim ako je automobil parkiran na sigurnom mestu.

Apple - kao i svaka kompanija koja testira autonomne automobile - Zeli da izbegne ponavljanje

nesre¢e Uber-a iz 2018. u kojoj je ubijena 49-godisnja Elaine Herzberg . Ne okleva da stavi svoj
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program na pauzu ako treba da proceni incident. Porodica Elaine Herzberg koja je ubijena od
strane jednog od Uberovih prototipova u voznji 2018. godine, podnela je tuzbu u iznosu od 10
miliona dolara protiv grada Tempe, Arizona, gde se dogodila nesre¢a. Uber se dogovorio sa
Herzbergovom porodicom manje od dve nedelje nakon nesrece, ali uslovi nisu objavljeni.
Guverner Arizone Doug Ducei suspendovao je Uberovo ovlas¢enje da testira prototipove koji se
voze na drzavnim putevima nakon nesrece, $to je omogucilo rivalu Vaimo-u da prosiri svoje

liderstvo.

Pismo ne otkriva niSta revolucionarno, Sokantno ili neoc¢ekivano u vezi sa Eplovim auto-
programom ali potvrduje nameru kompanije da se direktno takmici sa Uberom i Vaymo-m tako
Sto se seli u automobilski prostor. Ono §to ¢e Apple uraditi sa tehnologijom koju razvija, je u
vazduhu. Mogao je licencirati ka nekom proizvodacu automobila, pratiti Vaym-ov vodeci
program delenja/ ridesharing program, ili ga koristiti za nesto sasvim drugo. Ono $to je sigurno

jeste da firma nije spremna da ga masovno proizvede.

Apple je ovo pismo objavio ubrzo nakon $to su izvestaji objavljeni od strane zvani¢nika
Kalifornije otkrili da se njegova vozila koja se sama voze iskljucuju na svakih 1,1 milja, $to je
brojka koja ga je svrstala medu 48 kompanija koje eksperimentisu sa tehnologijom u Golden
Stateu/ Golden State. Kalifornijski DMV/ California’s DMV definiSe isklju¢enje kao
"deaktivaciju autonomnog rezima kada se otkrije kvar autonomne tehnologije ili kada siguran
rad vozila zahteva da autonomni test vozac iskljuci autonomni reZzim i1 odmah preuzme ru¢no
upravljanje vozilom." U dodatnom kontekstu, izvestaj je ukazao da su Vaymo-vi prototipovi

prelazili 11,177 milja izmedu iskljucenja.

Svake godine Odelenje za motorna vozila u Kaliforniji/State of California Department of Motor
Vehicles/ objavljuje izvestaje o isklju¢ivanju automobila koji se sami voze za sve kompanije
koje su testirale autonomna vozila na javnim putevima. Ovogodisnji izvestaji iz 48 kompanija
ukljuceni su u Autonomni izvjestaj o dezangazovanju vozila 2018. godine./ Autonomous Vehicle

Disengagement Reports 2018.
Na osnovu najnovijih podataka iz Kalifornije, Veimo je imao najniZu stopu iskljuc¢enosti —
najbolje rezutate od svih kompanija koje su prijavljene. GM Kruz je imao drugi najbolji u¢inak.
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Medutim, Apl-ov program samostalne voznje pokazao je najvecu stopu odustajanja od svih

drugih kompanija u izvestaju.

Kalifornijski DMV/ California’s DMV , ne ocenjuje stopu iskljucenja autonomnih kompanija, on
samo daje brojeve. Na osnovu tih brojeva, Apl-ova vozila za testiranje isklju¢ena su na svakih
1,1 milja, GM Kruz je objavio da je svaki put bio udaljen svakih 5,204.9 milja, a Veymo je vise

nego udvostrucio udaljenost GM Kruza, vozeé¢i 11.017 milja izmedu razdvajanja.

Definicija odvajanja je nejasna. Kalifornijski DMV definise isklju¢ivanje kao “deaktivaciju
autonomnog rezima kada se otkrije kvar autonomne tehnologije ili kada siguran rad vozila
zahteva da autonomni test vozac isklju¢i autonomni rezim i odmah preuzme ru¢no upravljanje

vozilom”, prema u Izvestaj o robotima/The Robot Report.

Cak i ako je definicija odvajanja bila nesporna, lako je pronaci gresku u kvalitetu izvestaja kada
se porede kompanije. Prvo, samoprocena kompanija, koja otvara pitanja interpretacije, primene,

kontrole i sprovodenja.

Drugo, ukupno prijavljene milje u testiranju svake kompanije otkrile su ogroman opseg. Veymo-
Vi test-automobili zabelezili su 1.271.587 milja, a autonomni testni automobili GM Kruza presli
su 447.621 milja u 2018. Medu ostalim kompanijama koje su izvestavale, Mercedes-Benc vozila
su presla 1.749 milja, Tojotina 381 milju, Hondina 168 milja, BMV-ova 41 milju, i Telenav-ova
samo 30 milja - najnize od svih kompanija. Uporedujuéi kompanijsku tehnologiju baziranu na
stotinama hiljada, pa ¢ak i vise od milion milja sa kompanijama sa samo nekoliko hiljada milja
ili manje prkosi logici. Apple nije sastavio masivni dnevnik voznje, sa 79.745 milja 2018.

godine, treéi je na listi najvece predene kilometraze, nakon Veymo-a i GM Kruza.

Brz pogled na podatke moze da sugeriSe da su milje sami odlucujuci faktor u frekvenciji
isklju€enosti, ali to jo§ uvek nije cela prica. Nivo iskustva vozaca, tipovi puteva po kojima putuju
1 vreme dana i rastojanje po putovanju mogli bi da uticu na rezultate, ali prijavljeni podaci

nemaju te nivoe granularnosti.
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Bez obzira na stvarnu realnost uporedivanja izvestaja o odvajanju od strane raznih kompanija,
predena udaljenost uti¢e na pouzdanost podataka - $to znaci da ¢e se ista vozila verovatno

ponasati na isti nacin sa vise milja.

Vaymo i GM Kruz nastavljaju svoje testiranje. Apple, medutim, uvek tajanstven o proizvodima i
programima u razvoju, nedavno je otpustio 200 zaposlenih iz svog misterioznog Titan

samovozeceg programa.

e

Cortica i Renesans Electronics, drugaciji pristup

Vecina autonomnih tehnoloskih poduhvata kao $to su Vaymo, GM Cruz i Nvidia kroz
mnogobrojne kilometre grade duboko iskustvo uéenja kako bi izgradili pouzdano sigurne sisteme
za automobile koji se sami voze. Potpuno drugaciji pristup imaju Cortica i Renesas Electronics

koji se fokusiraju na pomaganje automobilima da uce sami.

Cortica, izraelska kompanija sa korenima u prediktivnoj vestackoj inteligenciji, zasnovana na
vizuelnoj percepciji, uvodi svoje najnovije "Autonomno A.L." reSenje za Renesas R-Car V3H

system-on-chip (SoC), resSenje za samoupravljive automobile.

Navedeno od strane kompanija “u¢enjem bez nadzora”, Corticin autonomni A.l. omogucava da
vozilo napravi predvidanja na osnovu vizuelnih podataka primljenih od kamera koje gledaju
napred. Prema Cortici, sistem koristi metodologiju "ucenja bez nadzora " kako bi oponaSao nacin

na koji ljudi doZivljavaju 1 inkorporiraju svet oko sebe. '

Cilj je da automobil bude u stanju da reaguje na svaku situaciju, bez obzira da li su predmeti ili
okolnosti prethodno pretvoreni u pravila dubokog ucenja A.I. Na primer, u odredenim
nepredvidenim situacijama koje se mogu desiti na autoputu, pitanje je da li biste radije bili u
autonomnom vozilu kojim upravlja sistem pravila zasnovanih na specifi¢nim iskustvima ili
sistemu koji posmatra i reaguje na objekte u pokretu zasnovan na tome kako ¢e se razlicite klase

objekata verovatno kretati?
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Prema Cortici, njen autonomni A.l. moze iskoristiti relativno nisku potrebu za izraunavanjem u

odnosu na sisteme dubokog ucenja da bi se postigla veca tacnost percepcije i performanse.

Cortica na CES-u demonstrira novu generaciju sigurnijeg, pametnijeg i ,,svesnijeg™ automatskog

pokretanja direktno na Renesas Cipu uz neuporedivo vreme izvrSavanja.

Nvidia - Jetson Nano minikompjuter teZi da uvede robotiku u mase,
za 99 dolara

Na Nvidijinoj godiSnjoj konferenciji o grafickoj tehnologiji, CEO Jensen Huang je izaSao na
pozornicu kako bi predstavio novi Jetson Nano. Naveden kao A.I. computer”, Nano se
pridruzuje Nvidijinoj porodici drugih Jetson racunara kao $to su AGX Xavier ili Jetson TKS2.
To nisu racunari za igranje ili produktivnost - oni su dizajnirani da ubrzaju A.l. procese i snagu

robotike.

Minikompjuter moze da podrzi senzore visoke rezolucije 1, prema Nvidiji, moze "paralelno
obraditi mnoge senzore" i pokrenuti "viSe modernih neuronskih mreza na svakom senzorskom
toku." Zato $to podrZzava mnogo najpopularnijih A.I., programerima bi trebalo da bude lakse da

uskoce 1 brzo integriSu one koje koriste na Jetson Nano-u.

Proizvod je najavljen zajedno sa CUDA-X A.l. libraries, end-to-end platforma dizajnirana za
nauku o podacima. Svim vrstama industrije i nauke sve viSe je potreban pristup analitikama
podataka, maSinskom ucenju i dubokom ucenju, ali nisu bas opremljene za njihovo reSavanje.
Nvidia tvrdi da koristi CUDA-X A.I biblioteke na kompjuteru kao §to je Jetson Nano moze
ubrzati A.l. obim posla do 50 puta. Jetson Nano dolazi u dva modela, od 99%/ “Jetson Nano
Developer Kit” i od 129%.
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NAEV e AINS e UDIES

Svrha stavljanja u pristupacan mali paket je da se donesu A.l. mogu¢nosti §iroj publici

entuzijasta, developera i start-up kompanija.

,Jetson Nano ¢ini A.L pristupacniji svima - i podrzan je istom arhitekturom i softverom koji
pokrecée naSe nacionalne kompjutere «, izjavio je Deepu Talla, potpredsednik i generalni direktor
autonomnih masina u Nvidiji. “Bringing A.I pokret kreatora otvara ¢itav novi svet

inovacija,inspirisuci ljude da stvore sledecu veliku stvar. ”
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Bosch & Mercedes udruZuju snage

Bosch, jedan od najvecih svetskih dobavljaca automobila, odgovorio je na povecanje potraznje
tako Sto je vise od 2.000 inZenjera posvetio sistemima za pomo¢ vozac¢ima. Kompanija takode
saraduje sa proizvodacem GPS-a TomTom za podatke mapiranja neophodnih za ovaj poduhvat.
Bosch je projektovao da ¢e se samovozeca vozila krenuti do 2020. godine, prvo na

autoputevima.

Mercedes je takode preduzimao i druge korake u pravcu razvoja autonomnih vozila. Kao i druge
luksuzne marke, Mercedes je poceo da primenjuje polu-automatizovane napredne sisteme

pomoc¢i vozacu za mnoge od svojih novijih modela.

Oglas koji je karakteristi¢an za Mercedes E-Klasu 2017. godine kao ,,samo-voznja“ stvorio je
kompaniji velike probleme suocen sa Zestokim kritikama zastupnika potroSaca. Kao i Tesla’s

Autopilot , E-klasa je bila sposobna samo za automatizaciju nivoa 2.

U aprilu 2017. godine, Bosch i Mercedes su udruzili snage na razvoju nivoa 4 i 5 potpuno

automatizovanih vozila.

Continental AG ima Siri pristup

Nemacki dobavlja¢ autokomponenti Continental AG kontinuirano upravlja sopstvenim
programom za autonomna vozila. Kompanija se postepeno bavi samo-voznim automobilima,
obavezujuci se na okvirne vremenske rokove za svoje proizvode "2020-ih" i preferiraju¢i da

postepeno uvede tehnologije pomoc¢i vozacu kao §to je “Cruising Chauffer.”

U aprilu 2017. Continental je prosirio svoje istrazivacke operacije u Silikonskoj dolini
otvaranjem laboratorije za istrazivanje i razvoj u San Hoze, Kalifornija/R&D lab in San Jose,

California/. Laboratorija se fokusira na razvoj automobila koji sami upravljaju i koji medusobno
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komuniciraju kao i sa infrastrukturom na putu. Continental je takode saopstio da ¢e uloziti 300

miliona dolara u pros$irenje tehnologija elektricnih i1 hibridnih vozila.

Na sajmu automobila North American International Auto Show pocetkom 2018. godine,
rukovodioci Continental-a razgovarali su o reorganizaciji poslovanja i radu na tome da se vise

fokusiraju na mobilnost i autonomnu tehnologiju.

Nekoliko nedelja kasnije, Continental je najavio novo partnerstvo sa kompanijom Nvidia za
kreiranje sistema za samostalno vodenje vozila, kombinuju¢i Continentalovo softversko
inzenjerstvo sa Nvidia’s Drive platformom i operativnim sistemom. Cilj je da se razvije
nezavisan deo autonomne tehnologije koja se zatim moze prodati i drugim proizvodacima
automobila i presaditi na postojece vozilo kako bi se obezbedile moguénosti za samostalnu

voznju bez potrebe za bilo kakvom slozenom, dugotrajnom ili skupom integracijom.

ZF, Nvidia i Baidu partnerstvo za izgradnju autonomnog
automobila za Kinu

ZF Friedrichshafen AG, obi¢no skraceno kao ZF , najveci je nemacki proizvoda¢ auto-delova.
On je usao u autonomni prostor za automobile u 2015. sa akvizicijom TRW -a, baziranog na

Michigan-ovom automatizovanom sistemu, u iznosu od 12,4 milijardi dolara.

U narednih nekoliko godina ZF, je poceo postepeno da stic¢e 1 ulaze u svoj portfolio kompanije
koja radi na tehnologiji radara, kamera i LIDAR-a, uklju¢uju¢i Hella, Astyz Communication &

Sensors GmbH, Ibeo Automotive Systems GmbH, i double-Slash Net-Business GmbH.

Na CES 2017-u, izvrini direktor ZF-a Stefan Sommer objavio je da se kompanija udruzila sa
Nvidia-om kako bi uradila platformu Drive PX 2 Al Computing, u proizvodnji samovozecih
automobila. Oc¢ekuje se da ¢e sistem poceti da se pojavljuje u proizvodnim vozilima 2020.
Godine.
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Na CES-u 2018, Nvidia’s osniva¢ Jensen Huang objavio je da ¢e se tehnologija ZF -a koristiti za
proizvodnju potpuno spremne autonomne platforme za Kinu. Partnerstvo kombinuje ZF’s ProAl
car computer sa Baidu’s Apollo autonomous platform i Nvidia’s new DRIVE Xavier™

tehnologijom.

Savez BMW-Intel-Mobileye

BMW je poceo agresivno da gura svoju autonomnu strategiju, demonstrirajuci autonomni 18
koncept na CES-u 2016. i najavljujuéi formalnu inicijativu za promovisanje automatizacije u

svojim vozilima pod imenom BMV iNEXT.

Minhenski proizvodaé¢ automobila sledio je ovu najavu obezbedivanjem saveza sa Intel-om and
Mobileye-om . Koalicija planira da stvori otvorenu platformu baziranu na standardima za
dovodenje samovozec¢ih automobila na trziste sa ciljem da do 2021. godine na put dode prvo

vozilo - BMV INEXT.

Intel je bio zainteresovan da ude u taj sektor, jer su ga kompanije poput Nvidia 1 NXP pretekle u
snabdevanjju automobilske industrije u autonomnoj procesorskoj snazi. Krajem 2016. Godine
Intel je stvorio novu Autonomous Driving Group (ADG) i obavezao se da investira 250 miliona
dolara u auto-tehnologiju kroz Intel Capital . U martu 2017, Intel je dodatno ojacao svoj
autonomni fokus kada je objavio da je kupio Mobileye za 15,3 milijardi dolara.

| sam Mobileye ima brojna druga partnerstva preko svoje platforme za mapiranje Road
Experience Management (REM), uklju¢uju¢i BMW, Nissan i VW. BMW je takode deo grupe
koja je kupila Nokia’s HERE mapping assets za 3,3 milijardu dolara. U 2017. godini Intel je
uzeo i 15% udela u HERE -u.

Godine 2018. BMW je otvorio autonomni kampus u blizini Minhena, u Nemackoj, kako bi radio

na pilot-projektima koje su sami vodili, stvarajuc¢i tako BMW -ovo drugo radno mesto posveéeno
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autonomnoj tehnologiji, pored svoje kancelarije u Mountain View, California. BMW planira da

¢e do kraja godine imati viSe od 40 testnih vozila u SAD-u i viSe od 80 Sirom sveta.

VW testira prototip samovozeéih automobila u Hamburgu

Proizvoda¢ automobila tvrdi da su to prvi testovi autonomnih automobila u nekom velikom

nemackom gradu. Testovi ¢e pomoc¢i tekuc¢im istraZziva¢kim projektima u autonomnoj voznji.

Testna flota se sastoji od pet modifikovanih VVolksvagen e-Golf. Sli¢no kao i testna vozila kojima
upravlja Vaymo, e-Golf-ovi su opremljeni senzorima koji im omoguéavaju kretanje kroz gradske
ulice. Svaki automobil ima 14 kamera, sedam radarskih jedinica i 11 laserskih skenera. Ovi
senzori generisu do 5,0 gigabajta podataka u minuti, koji se obraduju kompjuterima u

prtljazniku. Rac¢unarska snaga svakog automobila je ekvivalentna 15 laptopova, kaze

Volkswagen.
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Vozac bezbednosti ¢e uvek biti u automobilu kao rezerva. Shodno tome, VW je primetio da se
njegova testna vozila registruju na nivou 4 na skali autonomije SAE. Proizvodac automobila je
rekao da je njegov krajnji cilj razvoj automobila sposobnih za voZnju na 5. nivou. Najvisi nivo na
skali, oznac¢ava automobile koji se sami voze u svakom trenutku i nemaju volan ili pedale.

Postizanje nivoa 5 ¢e zahtevati znaCajne promene u propisima, kazu u Volkswagenu.

Testovi za auto-voznju su deo veceg napora VW-a i hamburske vlade da demonstriraju nove
tehnologije. Trenutno je u izgradnji devet kilometara dugacak "digitalni testbed za
automatizovanu i povezanu voznju", saopstio je Volkswagen, a zavrSetak je planiran za 2020.

godinu. §to im omogucava da “razgovaraju” sa automobilima.

VW nije jedini proizvoda¢ automobila koji je zauzet razvojem autonomnih automobila. Ford
planira da 2021. godine u proizvodnju uvede auto koji se sam vozi, dok ¢e GM udvostruciti
veli¢inu svoje Cruiseove divizije jer se priprema za komercijalizaciju tehnologije. Drugi
proizvodaci automobila, kao $to su Toyota, Nissan i Mercedes-Benz, takode testiraju automobile
koji se sami voze. Oni se takmice sa brojnim tehnolo$kim kompanijama i startapovima da osvoje
punu autonomiju. Prevazilazenje ukorenjenog skepticizma da se automobili sami voze

predstavljace veliki izazov.

Volkswagen, Intel i Mobileye lansiraju samousluznu taksi sluZzbu u
Izraelu 2019. godine

Volkswagen i Mobileye, kompanija za kompjutersku viziju u vlasnistvu Intel-a, objavila je plan
za lansiranje komercijalne self-driving ride-hailing usluge voznje u Izraclu 2019. godine. To je
agresivan potez nemackog proizvodaca automobila koji bi ga mogao postaviti na ¢elo kompanija

koje rade na komercijalizaciji autonomne voznje, zajedno sa Alphabet’s Waymo i GM’s Cruise..

Kao deo dogovora, Volkswagen ¢e obezbediti flotu elektri¢nih automobila, Mobileye ¢e

rukovoditi tehnologijom za samostalnu voznju, a Champion Motors, drugi najvec¢i uvoznik i
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distributer automobila u Izraelu ¢e voditi operacije upravljanja flotom. Vozila ¢e biti opremljena
AV paketom kompanije Mobileye, ,,reSenje po principu kljuc u ruke “, koje se sastoji od
hardvera, politike voznje, bezbednosnog softvera i mapnih podataka. Projekat ¢e poceti
pocetkom 2019. sa nekoliko desetina vozila i prosiri ¢e se na "stotine elektri¢nih automobila koji

se sami voze" do 2022. godine.

"Ovo nije pilot projekat”, rekao je portparol kompanije Intel u e-mailu. "Zajednicko preduzece je

prvo takve vrste koje cilja komercijalni MaaS nivoa 4/5."

MaasS je skracenica od “Mobility as a Service”, faza koja se koristi za opisivanje pomaka od
vozila u licnom vlasniStvu ka tehni¢ki omoguéenoj transportnoj “utopiji*“. Nivo 4/5 opisuje prva
dva nivoa automatizacije vozila, kao $to je definisano od strane Society of Automotive
Engineers: nivo 4 - nema ¢oveka kao vozaca, unutar odredenih parametara; i nivo 5 - nema

coveka kao vozaca, bez ogranicenja.

Izraelska vlada je spremna da pruzi regulatornu i infrastrukturnu podrsku po potrebi, kazu

kompanije.

Volkswagen nije ¢lan grupe koju ¢ine BMW, Intel, Mobileye, i Fiat Chrysler koja radi na
razvoju poluautonomnih 1 potpuno autonomnih tehnologija za proizvodna vozila. Kompanije ve¢
testiraju AV-e na javnim putevima i kazu da zele da razviju “skalabilnu arhitekturu” koju drugi

proizvodaci i dizajneri mogu usvojiti, kako bi se ukljucili u vozila razli¢itih brendova.

"Sa VW 1 BMW odnosi su razliciti", rekao je portparol kompanije Intel. “U sluc¢aju nove
mobilnosti u Izraelu sa VW-om, mi formiramo zajednic¢ko ulaganje i obezbedujemo turn-key
AV Kit koji ¢e biti naknadno ugraden u postojece VW automobile. U sluc¢aju BMW -a radimo
sa kompanijom na dizajniranju [autonomnih pogonskih] reSenja koja ¢e biti prilagodena za

buducée nivoe 4./5. BMW-ovih AV”.

Ta saradnja ne iskljucuje slobodu svakoj kompaniji da sprovodi svoje sopstvene projekte — kao

Sto je 1 ovaj poduhvat sa Volkswagen-om.
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Siemens-ova strategija za autonomna vozila

Siemensu su potrebne dodatne akvizicije za stvaranje istinski transformativnih ADAS/Advanced

Diver Assistance Systems (ADAS) i autonomnih moguénosti.

Krajem avgusta 2018., Siemens je objavio da je kupio Tass International, provajdera softvera za
simulaciju 1 inzenjering koji je fokusiran na napredne sisteme za pomo¢ vozacu i autonomiju,
ADAS/ Advanced Diver Assistance Systems (ADAS)/. Tass ¢e se koristiti za unapredenje
poslovanja Siemens-ovog upravljanja zivotnim ciklusom proizvoda PLM/ Ovo je pametna
nabavka za Siemens PLM/ Product Lifecycle Management/: jedna od njenih kljuénih industrija
je automobilska industrija, gde ve¢ podrzava mnogobrojne klijente sa softverom za modelovanje

i automatizaciju elektronskog dizajna iz njegove Mentor Graphics akvizicije.

Ako se pogleda Siemens-ov Siroki portfelj moguénosti, to je blizu da bi mogao biti puni ponudac
autonomnih resenja za vozila, mada i dalje postoje neke praznine. Kritine pitanja su, vestacka
inteligencija(Siemens koristi Al u razli¢itim poslovnim linijjama ve¢ nekoliko godina. Medutim,
on nema namensku liniju proizvoda-paket proizvoda za Al i nema iskustvo u automobilskoj
industriji), sajber bezbednost( Siemens ima snaznu ponudu za sajber bezbednost u industrijskim 1
mreznim aplikacijama. Medutim, ona nema specifi¢nu ponudu za automobilsku industriju) i
lokacija (Siemens nema lokacijsko reSenje. Autonomna vozila zahtevaju "mape" fizickog sveta

koju mogu tumaciti)

Za automobilsku industriju, predlozena akvizicija kompanije Tass International priblizila joj je
mogucénost da ponudi svojim kupcima automobila moguénost da razvije potpuno autonomna
vozila. Medutim, Siemens ne moze da ponudi svojim kupcima u automobilskoj industriji sve

(slika 1znad istie praznine). Potrebno je da bude spreman da odrzi trajnu posvecenost.

Mogucnosti koje Siemens ima u prostoru autonomije vozila u odredjenoj meri rasporedjene su
po razli¢tim odelenjima. U takvom scenariju ne bi bilo jednostavno stvoriti efikasnno i ubedljivo
reSenje. Siemensu nedostaje iskustvo 1li moguénosti sa brojnim komponentama koje su potrebne
da bi se ponudilo potpuno autonomno resenje za vozila.
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Sta Siemens moze da uradi?

Bilo bi vrlo rizi¢no nastaviti sa proizvodnjom autonomnih vozila. Uprkos izuzetnom portfelju
autonomnih re$enja za vozila, marze u proizvodnji vozila ostaju niske i dugoro¢ni trend je
usmeren prema prihodima od usluga. Mozda bi jedini korak u tom pravcu bio da se napravi

probna flota koja bi omogucila usavrSavanje.

Ako Siemens sprovodi potpuniju autonomnu strategiju vozila, pristup koji minimizira
poremecaje u postoje¢im odnosima moze znaciti da nudi "partnerski" pristup, a ne da bude
autonomni proizvoda¢ automobila. Na primer, Siemens bi mogao da ponudi automobilskim
klijentima reSenje za autonomiju vozila, kao $to to €ini i u drugim industrijama. To bi drasti¢no
smanjilo investicione troskove koje bi proizvodaci originalne opreme morali da naprave u
autonomiji (znacajna korist za manje OEM-e), i omogucilo im da se fokusiraju na dizajn,
implementaciju 1 budu¢e modele mobilnosti, odnosno kako ¢e se vozila zapravo koristiti tj.
komercijalizovati. U ovom modelu Siemens pomaze proizvoda¢ima da naprave infrastrukturu na

kojoj se mogu prodavati usluge.

Iz organizacione perspektive, buduéi da su trenutne sposobnosti rasprSene, bilo bi povoljno da se
stvori linija proizvoda ili podela koja bi osigurala fokus, integraciju i sposobnost za merenje.

Ovo bi takode omogucilo Siemensu da bude viSe usmeren na ulaganja u tehnologiju.
Siemens treba da stekne sposobnosti koje nedostaju.

Za Al i sajber bezbednost, to znac¢i da bi mogao da prosiri svoje postojece sposobnosti. Da bi se
to ubrzalo i poboljsalo njegove sposobnosti bilo bi bolje da ih efikasno stekne. Argus Cyber
Security, specijalizovani provajder za automobilski sajber, mogao bi biti dobar izbor. Za Al
postoje brojne startap kompanije koje bi mogle biti interesantne. Alternativno, ovo bi mogla biti
oblast u kojoj Siemens moze da saraduje sa kompanijom kao §to je Nvidia koja ve¢ ima jaku

kompetenciju u ovom prostoru.

Za usluge lociranja, investicija u HERE dala bi pristup platformi za lokaciju koja se koristi kao
kriti¢na digitalna infrastruktura za autonomne automobile. HERE je u vlasniStvu proSirenja

konzorcija kompanija, uklju¢uju¢i BMW, Daimler, Audi, Intel i Pioneer . Platforma sadrzi
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hiljade podataka o lokaciji podataka, uklju¢uju¢i HD mape i podatke u realnom vremenu za

senzore automobila.

Autonomija transportnih sistema i dalji trendovi zajednicke mobilnosti i elektrifikacije su
preveliki izazov za Siemens da bi ga ignorisao. Veliki delovi njegovog poslovanja - energija,
mobilnost, industrijska automatizacija - izlozeni su ovim trendovima i bilo bi besmisleno da se
ignoriSu i ne razviju end-to-end reSenja koja bi se adresirala na nacin koji podrZava postojece
proizvodne linije. Siemens je u prostoru za industrijsku digitalizaciju pokazao da ima viziju da
dugorocno investira u izgradnju strateskog portfelja. Iz te pozicije bice zanimljivo gledati u kom

pravcu Ce se kretati Siemens-ov portfolio u autonomnoj mobilnosti.

Autonomni Satl dolazi prvi
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Cini se sve verovatnijim da ¢e Satlovi postati prva raSirena, stvarna aplikacija autonomnih vozila

petog nivoa, pri ¢emu ¢e prevoznici prevoziti putnike na unapred odredenim rutama.

Veliki broj kompanija je poslednjih godina proveo testiraju¢i autonomne autobuse kako rade na

poboljsanju tehnologije.

Istrazivaci sa Univerziteta Nanyang Technological University (NTU) u Singapuru pristupili su
ovoj temi malo drugacije, odlucivsi da ovakvu tehnologiju ugrade u inteligentne autobuse u

punoj veli¢ini, a ne mali Satlove.

Rade¢i sa Volvom, NTU tvrdi da je vozilo dugacko 12 metara, 80 osoba, prvi svetski autonomni

elektri¢ni autobus u punoj veli¢ini.

Projekat je deo plana za razvoj i sprovodenje autonomnih testiranja autobusa za fiksne linije 1
redovne usluge u Singapuru. Vlada je ohrabrivala testiranje takve tehnologije u nadi da ¢e jednog
dana navesti viSe gradana da odbace svoja vozila za javni prevoz u gusto naseljenoj gradskoj

drzavi.

Elektri¢ni autobus Volvo 7900 opremljen je senzorima za detekciju svetlosti i senzorima za
odredivanje dometa (lidars), stereo-vizionarskim kamerama koje snimaju slike u 3D i naprednim
globalnim satelitskim navigacijskim sistemom koji koristi viSestruke izvore podataka kako bi

tacnost lokacije odredio najbliZze centimetru.

NTU kaze da autobus ukljucuje sistem vestacke inteligencije koji je “zastiCen vode¢im merama
sajber bezbednosti kako bi se sprecile nezeljene internet provale”, jer je poslednja stvar koju

zelite da haker preuzme kontrolu nad autobusom.

Volvo vozilo je prvi od dva autobusa ¢ije testiranje ¢e se sprovesti u Singapurskom Centru
izvrsnosti za testiranje 1 istrazivanje autonomnih vozila na NTU (CETRAN)/ Singapore’s Centre
of Excellence for Testing and Research of Autonomous vehicles. Centar ukljucuje stazu
prilagodenu uli¢noj opremi kao §to su saobracajna signalizacija, autobuske stanice 1 peSacki

prelazi.
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CETRAN takode moze da stvori i ponavlja teSke vremenske uslove kao §to su jake kiSe 1
delimic¢no poplavljeni putevi, od kojih oba predstavljaju ozbiljne izazove za autonomnu

tehnologiju vozila.

Drugi autonomni autobus Volvo ¢e biti podvrgnut testovima u radnom autobuskom skladistu u
Singapuru, gdje ¢e se samostalno kretati u okviru prostorija za pranje vozila i podrucja za

punjenje.

Hakan Agnevall, predsednik VVolvo Buses, izjavio je da saradnja predstavlja "kljué¢nu prekretnicu
za industriju i vazan korak prema nasoj viziji €istijeg, sigurnijeg i pametnijeg grada", iako je

priznao da je put ka potpunoj autonomiji nesumnjivo kompleksan. "

Dok tim iz Singapura tvrdi da je VVolvo vozilo prvi autonomni elektri¢ni autobus u punoj veli¢ini
koji je ikada krenuo na put, nije prvi put da vidimo tehnologiju bez vozaca koja je ugradena u
vozilo te veli¢ine. U 2015. godini, na primer, kompanija koja je radila sa Kineskom
akademijom za inZenjerstvo uspesno je testirala (neelektri¢ni?) autobus bez vozaca na
redovnim putevima, sa videom koji prikazuje promenu trake, preticanje drugih vozila i

reagovanje na svetla.

Autonomni $atl u Njujorku preko Optimus Ride-a

Optimus Ride nudi autonomne $atl voznje u gradu Njujorku. Automobili koji se voze sami

dolaze u Njujork, ali ne o¢ekujte da ¢e te ih jo$ videti na petoj aveniji.

Optimus Ride, autonomni automobilski startap sa sediStem u Bostonu, svoju tehnologiju dovodi
do Brooklyn Navy Yard-a, industrijskog parka od 300 hektara, sa vise od 400 proizvodnih
preduzeca i 9.000 ljudi koji rade na lokaciji.

Nalazi se preko puta reke East River from Manhattan, gde ¢e u dvoristu biti smesten neodreden
broj minijaturnih automobila Optimus Ride, koji prevoze radnike oko lokacije unutar

definisanih, zasti¢enih podruc¢ja. Samohodno vozilo kompanije isporucuje se sa nizom senzora i
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kamera kako bi pregledali put ispred i pomogli mu da pronade svoj put, i moze da dostigne

brzine do 25 milja na sat.

e

oS SN

Optimus Ride istice da je to prvi program za samovozeca vozila u drzavi Njujork. Zvani¢nici su
odobrili kretanje na javnim putevima u 2017. godini, §to je navelo Audi i GM Kruz da podnesu
zahtev za dozvolu, ali se €ini da su stroge odredbe o sigurnosti do sada odvratile obe kompanije

od pocetka testiranja u ovoj drzavi.

Napori Optimusa Ride-a su sli¢ni onima u drugim delovima SAD-a gde se autonomna vozila
rasporeduju na privatnim putevima duz fiksnih ruta unutar odredenih prostora kao $to su

univerzitetski kampusi ili zatvorene zajednice.

U stvari, Optimus Ride je takode pokrenuo Semu automobila bez vozaca na terenu zajednice za
penzionisanje od 80 jutara u Fairfield, Kalifornija. Na oba mesta, u Njujorku i Kaliforniji,
kompanija ¢e ponuditi radnicima i stanarima pristup voznji bez vozaca izmedu objekata u okviru

njihovih lokacija.

Generalni direktor i suosniva¢ Optimus Ride-a, Ryan Chin izjavio je da se uvodenjem vlastitih
vozila u Njujorku i Kaliforniji, nakon sli¢nih lansiranja u druge dve drzave SAD-a, kompanija

jos§ jedan korak pomakla prema svojoj ambiciji "transformisanju mobilnosti".
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Ocekuje se da ¢e takve usluge postati sve ¢es¢e kako kompanije sa autonomnim vozilima
nastavljaju da usavrsavaju svoju tehnologiju u pokusaju da pobolj$aju njenu pouzdanost i

sigurnost u razli¢itim uslovima voznje.

Vece kompanije kao $to su Vaymo, GM Kruz i Ford imaju slicne planove za automobile koji se
sami voze, a sve tri rade na sopstvenim sistemima, vodec¢i ra¢una o pokretanju velikih robo-taksi

usluga na redovnim putevima.

Optimus Ride je osnovan 2015. godine od strane tima iz Massachusetts Institute of Technology
(MIT). Kompanija ima vise od 30 godina interdisciplinarnih istrazivanja u samovoze¢im

tehnologijama.

Amazon eksperimentiSe sa autonomnom isporukom paketa

Tokom poslednje decenije, Amazon je potrosio milijarde dolara radeéi na pronalazenju sve
boljih reSenja za problem sa isporukom “poslednje milje”. Izgradena je sopstvena flota teretnih
aviona, istrazena je isporuka drona u obliku “Prime Air” , i jo§ mnogo toga. Na CES-u 2018,

kompanija je najavila da ¢e se ukljuciti u autonomna vozila kroz partnerstvo sa Toyota-om.

Demo vozilo, poznato kao e-Pallete, dizajnirano je kao multifunkcionalni, autonomni kombi za
kretanje robe, ljudi ili ¢ak mobilne kancelarije. Tim Collins, potpredsednik globalne logistike u
Amazonu, izjavio je da ¢e partnerstvo omoguciti kompanijama da "saraduju 1 istraze nove

mogucénosti za poboljSanje brzine i1 kvaliteta isporuke za nase klijente."
Planirano je da se na e-palleti debituje na letnjim Olimpijskim igrama 2020. godine u Tokiju.

U aprilu 2017. godine, Wall Street Journal je objavio da je Amazon 2016 godine izgradio tim

posvecen fokusiranju na tehnologiju vozila bez vozaca.
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Cisco radi na izgradnji sloja podataka o kretanju samovozecih
automobila

Tokom poslednjih nekoliko godina, Cisco je poceo da istrazuje potencijal u izgradnji sloja za

prikupljanje podataka i analizu autonomne industrije voznje i pametne automobilske industrije.

U oktobru 2017. godine, Cisco je poceo da saraduje sa Ministarstvom saobracaja u drzavi
Michigan na ,,susednoj‘ inicijativi za auto. Svrha projekta, poznatog i kao Cisco Connect
Roadways, bio je da se pronadu nacini za bolje povezivanje pojedinac¢nih automobila na putu sa

infrastrukturom oko njih - ukljucujuci puteve, parking-prostore, ulicna svetla i tako dalje.

Na CES-u 2018, Cisco je objavio da ¢e se, kroz partnerstvo sa Hyundai -em, fokusirati na
povezivanje Ethernet-a sa gigabitnom brzinom na pametne automobile - §to ¢e omoguciti brze
azuriranje nego ikada OTA (Over The Air) i postavljanje osnove za bolju tehnologiju autonomne

voznje.

Cisco tvrdi da bi njegova Ethernet tehnologija trebala da omoguéi proizvodacima da ustede 35
milijardi dolara u narednih 4 godine, eliminiSu¢i potrebu za mnogim rutinskim zastupnistvima.
To bi takode moglo da podstakne razvoj autonomne tehnologije, imajuci u vidu koliko je
informacija koje samo-vozeci automobili moraju biti u stanju da obrade i poSalju na analizu

svake sekunde kada prate put.

Hyundai izvestava da bi ova tehnologija kompanije Cisco trebalo da bude integrisana u

proizvodna vozila 2019. godine.
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Honda testira autonomne automobile, nudeci poluautonomne
karakteristike u Civic-u

Honda je takode dobila odobrenje od Kalifornije da testira autonomna vozila na javnim ulicama
(sa ograni¢enjima broja vozila i metodama testiranja). Kao i Apple, proizvoda¢ automobila

koristi teren za testiranje GoMentum Station, sa cca. 840 hektara prostora za svoj vozni park.

Honda je takode uvela polu-autonomne ADAS (napredne sisteme pomoci vozacu) na svom
pocetnom nivou Civic , nude¢i odrZavanje traka, automatsko kocenje 1 prilagodljivu
funkcionalnost kontrole krstarenja. Ove karakteristike su postale sveprisutne na luksuznim
modelima koje nude brendovi kao §to su Tesla i Mercedes, ali su sve ¢es¢i kod masovnih trzisnih

modela.

U aprilu 2017. godine kompanija je lansirala svoj R&D Center X , prateéi japanskog konkurenta

Toyotu u osnivanju namenske istrazivacke laboratorije Al.

Honda je saopstila da razgovara sa Alphabet’s Waymo kako bi uvela Waymo-ov samovozeéi
sistem. Waymo je rekao da vozilo koje dve kompanije zajedno razvijaju nec¢e imati volan ili

kocnice i da ¢e verovatno biti manje od konvencionalnog kamiona.

Hyundai se fokusira na pristupacnu tehnologiju pomoci vozacu, cilj

je da 2025. godine realizuje samovozec¢i SUV

Nakon debitovanja TV reklame iz 2014. koja je prikazivala konvoj automobila opremljenih sa
Hyundai-ovom tehnologijom za pomo¢ vozacu, Hyundai je bio konzervativniji do septembra
2015. NJegov evropski sef operacija, Thomas Schmid , tvrdio je da ¢e do¢i do autonomne voznje
,»daleko brze nego Sto svi kazu “, dajuéi raspored od 10 do 15 godina. Ipak, korejska motorna

grupa intenzivirala je svoje napore u 2016. godini, povecavajuci investicije u Al i uspostavljajuci
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novu poslovnu jedinicu za razvoj ,.hiper-povezanih® i samovozeé¢ih automobila u bliskoj

buduénosti.

Sli¢no kao i njegova automobilska filozofija u celini, Hyundai se trudi za pristupacan sistem koji
moze ponuditi kupcima na masovnom trzistu, pokazujuci svoj lonik autonomni koncept na CES
2017. proizvodac je takode angazovao bivseg Sefa GM-0vog autonomnog razvoja tehnologije da
izradi njihov novi inteligentni centar za tehnologiju bezbednosti/ Intelligent Safety Technology

Center/, kombinovano telo za istrazivanje Hyundai -a i njegove podruznice Kia.

U januaru 2018. na CES-u, Hyundai je rekao da ¢e poceti sa testiranjem autonomnog SUV -a, sa
ciljem da testira tehnologiju do 2021. i da izade na trziSte do 2025. godine. Model ¢e biti
pokriven partnerstvom Hyundai-a sa Aurora-om , startupom koji radi na autonomnoj tehnologiji

koju su osnovali bivsi rukovodioci iz Uber, Tesla i Google.

Hyundai je najavio da ¢e sistem bezbednosti sledece generacije koji se $alje proizvodnim

vozilima dati vozac¢ima mogucnost da skinu ruke sa volana do 15 sekundi odjednom.

U julu 2018. je usledila investicija u izraelsku firmu Autotalks . Autotalks gradi komunikacione
sisteme koji pomazu automobilima da se povezuju i prenose informacije jedni drugima, $to je
Hyundai reklamirao kao na¢in da pomogne u izgradnji bolje detekcije i senzora u svojim

automobilima.

Samsung ulazi u trku bez vozaca, testira tehnologije pomo¢i vozacu

na putevima

U maju 2017, korejski tehnoloski gigant je osigurao dozvolu za pocetak testiranja samovozecih
automobila na javnim putevima Juzne Koreje. Samsungovi automobili koji se sami voze bazirani
su na vozilima kompanije Hyundai opremljenim kamerama i senzorima. U martu 2017,

kompanija je zavrSila kupovinu kompanije Harman, vodeceg dobavljaca tehnologije u

74




automobilu i povezanih sistema vozila, za 8 milijardi dolara. Samsung ve¢ planira da iskoristi

svoju novu akviziciju kako bi oblikovao iskustvo u vozilu.

U januaru 2018. na CES-u, Samsung je predstavio novu tehnoloS$ku platformu osmisljenu da
pomogne proizvodacima automobila u izgradnji prilagodenih autonomnih vozila. Prvi planirani
proizvod u platformi je kamera koja nudi upozorenja o napustanju vozne trake, upozorenja za
pesake i kolizije 1 adaptivni tempomat. Automobili koji testiraju novu platformu, poznatu kao
Drvline , ve¢ se testiraju na putevima u Kaliforniji i Koreji. O¢ekuje se da ¢e prvi proizvod uéi u

proizvodnju oko 2020. godine.

Tata Elixsi demonstrira sistem usluga i fokusira se na autonomnu

sigurnost vozila

Tata Elixsi, divizija grupe TATA, predstavila je svoju tehnologiju za autonomni parking u kojoj
automobil razume gde su slobodna mesta i koristi senzore za parkiranje, u januaru 2015. godine.
lako je nejasno kada ¢e ove karakteristike biti uvedene u Tata Elixsi , kompanija je jasno stavila
do znanja da se krece prema autonomnim vozilima. Ona takode stavlja prioritet na bezbednost,
projektujuci centralnu jedinicu u automobilu sa opseZnim merama bezbednosti koje reguliSu

unutras$nju i spoljasnju automobilsku komunikaciju.

U junu 2017. godine, kompanija je licencirala Autonomai, svoju AV platformu kao jedan od
prvih pet proizvodaca originalne opreme, gde softver u potpunosti povezuje hardver (kamere,
radare, itd.) sa Al i algoritmima za masSinsko ucenje koji se koriste za obuku AVs u sloZzenim

scenarijima voznje.
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HUAWEI autonomous R&D tim testira tehnologiju prepoznavanja

puteva-Mobile World Congress 2018

Kineski telekomunikacioni gigant Huawei prebacio je deo resursa na razvoj autonomnih vozila.
U 2016. godini kompanija je objavila belu knjigu koja detaljno opisuje kako se operateri
mobilnih mreza mogu pokazati vrednim u prostoru povezanih automobila. Neke od ovih oblasti
ukljucuju pametno parkiranje, upravljanje voznim parkom, podatke vezane za zabavu u

automobilu, hitne sluzbe zasnovane na LTE i jo§S mnogo toga.

Izvestaji takode ukazuju da je Huawei od februara 2017. godine sastavio sopstveni tim za

istrazivanje i razvoj vozila bez vozaca, sa vise od 200 programera.

Huawei se udruzio sa Vodafone-om kako bi demonstrirao neke od svojih najnovijih inovacija
na Svetskom kongresu mobilnih uredaja za 2017. u Barseloni, ukljucujuéi i mobilnu tehnologiju

koja se koristi za povezivanje automobila nazvanu Cellular V2X .

Na Mobile World Congress 2018, Huawei je predstavio vozilo Porsche Panamera opremljeno
tehnologijom Mate 10 Pro za prepoznavanje objekata. Tehnologija koristi pametni telefon za
vodenje automobila. Automobil vr$i automatsko prepoznavanje objekta i razlikuje druge
automobile od ljudi i nezivih predmeta kako bi odredio svoj tok delovanja. Ova demonstracija
smatrana je manje ambicioznim pomeranjem ka prostoru za samostalnu voznju i viSe kao nacin

da se prikazu Huawei-ove generalne Al moguénosti.
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NOKIA

5G ¢ée revolucionizovati komunikaciju vozila (C-V2X)
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U blizini Helsinkija, Nokia vrsi testiranje samovozeceg automobila"Juto" opremljenog 5G
tehnologijom. . "Juto"je nazvan po izrazu za snezne jelene koji uvek pronalaze put kuéi po svim

vremenskim prilikama.

Trenutno autonomni automobil prikuplja podatke o svom okruZenju pomocu senzora kao §to su
radari, laserski skeneri i kamere. Pametni softver na ploc¢i obraduje podatke kako bi izveo

zakljucke 1 dao komandne automobilu.

Samovozec¢i automobili ¢e morati da se nosi sa drugim vozilima, peSacima i razli¢itim uslovima

saobracaja, kao i sa informacijama koje vozaci dobijaju od znakova i azuriranja saobracaja.
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Automobili ¢e morati da komuniciraju ne samo jedni s drugima, ve¢ i sa putnom infrastrukturom

1 uslugama pametne gradske mreze da bi se to zaista i ostvarilo.

Ericsson’s Cloud Core za 5G pokrece prvu komercijalnu instalaciju

Einride’s autonomnog elektri¢nog transporta (AET)

Asa Tamsons, Head of Business Area Technologies & New Businesses kompanije Ericsson,
kaze: ,,Postoji promena paradigme u transportnoj industriji, 5G sa svojom velikom brzinom
prenosa podataka i ultra-niskom latencijom, pokrec¢e novi svet autonomnih vozila koja vode
upravljanje voznim parkom na visi nivo. Einride’s reSenje za transport je savrSen primer kako 5G

moze da pokrene troskovnu efikasnost, poboljsa bezbednost i stvori odrzivu buduénost.

Karakteristike 5G, visok kapacitet i niske latencije su kamen temeljac buducih transportnih

reSenja. Einride’s T-pod i autonomni transportni sistem, koji pokrece 5G, potencijalno moze
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zameniti viSe od 60 posto danasnjeg transporta, sa troSkovno konkurentnom i odrzivom

alternativom.

Apollo Open Platform

Baidu-ov "potpuno otvoreni ekosistem za automatsku voznju"

Mnogi u industriji dugo su pretpostavljali da ¢e u tehnologiji autonomne voznje dominirati
kompanije iz USA, Japana, Koreje i Evrope. Na iznenadenje, Apollo, autonomna platforma za
vozila koju je kineski internet gigant Baidu pokrenuo 2017 godine, za samo godinu dana stekla je

priznanje i postala vode¢i €inilac u industriji autonomnih vozila.

Apolo: “Android za autonomna vozila*

Baidu je 19. aprila 2017. godine zvani¢no objavio plan Apollo, kao prvo sistemsko otvaranje
globalne automatizovane tehnologije voznje. Baidu kaze da je Apolo “potpuno otvoren
ekosistem automatske voznje” koji moze pomoci partnerima u automobilskoj industriji 1
autonomnoj voznji da kombinuju softverske i hardverske sisteme vozila kako bi brzo izgradili

svoj kompletan AV sistem.

Platforma Apollo sastoji se od tri dela: lokalizacije, platforme otvorenog softvera i platforme
klaud servisa/ localization, open-software platform, and cloud-service platform. Baidu
objasnjava na svojoj web stranici Apollo, da platforma Apollo partnerima nudi usluge precizne
karte s naprednom tehnologijom, Sirokom pokrivenos$cu i visokom automatizacijom. Apollo
takode nudi 1 simulacioni motor, za koji kompanija tvrdi da je "jedini na svetu koji je otvoren i
opremljen masivnim podacima". Stavise, Apollov algoritam za autonomnu voznju od kraja do

kraja ima “najveci svetski obim skupova podataka o dubokom ucenju koji su otvoreni”
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Da bi Apollo postao kompletan proizvoda¢ AV platforme, potrebni su i ¢ipovi, senzori,
arhitektura vozila i drugi delovi hardvera koji podrzavaju Apollo-ve softverske algoritme. Zbog
toga je Baidu odlucio da saraduje sa dobavlja¢ima i OEM proizvodac¢ima u zemlji 1 inostranstvu.
Kao $to Baidu nudi svoju softversku platformu, auto-dobavlja¢i nude integraciju hardvera,

proizvode i proizvodne pogone u kojima se mogu proizvesti finalni proizvodi.

Koriste¢i ove hardverske module koje su proizveli njegovi dobavljaci, Baidu nudi “platformu
referentnog vozila”, ukljucujuéi racunarske jedinice; "referentnu hardversku platformu" koja se
sastoji od senzora kao §to su GPS-a, kamera i lidara; i uredaje sa interfeisom ¢ovek-masina. lako
Baidu nece biti direktno ukljucen u proizvodnju hardvera, on ¢e nuditi usluge ukljucujuéi
referentnu hardversku platformu i platformu referentnih vozila. Masovna proizvodnja

autonomnih vozila zasnovana na Apollo platformi bi¢e prepustena auto-proizvodacima.

Apollo Technical framework

HD Map Simulation Data Platform Security OTA DuerOS

Engine | Localization Perception Planning Control  End-to-End | HMI

Runtime Framework

RTOS

Reference Hardware  Comput!
Platform PUiNG GPS/MU  Camera  LIDAR  Radar

Reference Vehicle )
Platf Drive-by-wire Vehicle

(Source: Apollo)

Uz podrsku platforme Apollo, partneri mogu brze razvijati, testirati i implementirati autonomna vozila.

Kako se sve vise partnera ukljucuje, iz Apolla o¢ekuje da ¢e moci da akumuliraju i nabave viSe podataka o
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voznji. U poredenju sa pristupom zatvorenog sistema koji su odabrali drugi proizvodaci, Baidu veruje da

Apollo moze brze razviti AV tehnologiju, dajuci svakom ucesniku viSe pogodnosti.

Baidu namerava izgraditi Apollo kao "Android za automatizovana vozila". Koristeci istu platformu "open-
source" koja je pomogla Androidu da postane najdominantnija platforma operativnog sistema na
globalnom trzistu pametnih telefona, Baidu se kladio na Apollo, nadajuci se da ¢e preuzeti globalnu AV
industriju. Tehnoloske zajednice u Evropi i Sjedinjenim Ameri¢kim DrZzavama ve¢ hvale Apollo-ve

pionirske napore da se praksa otvorenog koda prebaci u AV industriju.

Prekretnice Apollo-vog plana

Baidu intenzivno ulaze u istrazivanje i razvoj automobila koji se sami voze od 2015. godine -
mnogo pre nego Sto je predstavio svoj Apollo plan. U decembru 2015. godine, Baidu je sproveo

kompletne-AV vozacke testove na oba autoputa i gradskim putevima u Pekingu.

U septembru 2016. godine, Baidu je dobio dozvolu za testiranje na putu za autonomna vozila u
Kaliforniji, a u novembru iste godine, Baidu je pokrenuo probni rad na otvorenom vozilu bez

vozaca u Wuzhen, Zhejiang.

Baidu je 19. aprila 2017. godine zvani¢no objavio platformu Apollo. U to vreme, industrija je to

dobro primila, ali Baidu nije objavio nista bitno.

Baidu je 5. jula 2017. izdao Apollo 1.0, vaznu prekretnicu u Apollo projektu. U verziji 1.0,
Baidu je ucinio dostupnim veoma vredne podatke kompanije, ukljucujuéi automatsku voznju

zatvorenog tipa i automatsko pozicioniranje od kraja do kraja.

Baidu je 20. septembra 2017. izdao Apollo verziju 1.5. Fokus je bio na otvaranju pet klju¢nih
kompetencija, ukljucujuci svest o objektima, planiranje odluka, simulaciju oblaka, usluge
precizne karte 1 u¢enje od kraja do kraja. Medu njima, prve cetiri mogucnosti su otvoreno
dostupne po prvi put. Automobil koji je sam izgraden na verziji 1.5 moze da podrzava i dnevnu i

no¢nu autonomnu voznju u fiksnoj traci, omogucéavaju¢i AV-ima da identifikuju objekte u
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no¢nom okruzenju kao i druge prepreke u atipi¢nim scenarijima saobracaja. Neki mediji su

tvrdili da je to trebalo da ima Apollo 1.0.

Baidu je 9. januara 2018. godine lansirao Apollo verziju 2.0, koja podrzava automatsku voznju
na jednostavnim gradskim putevima, kao i komercijalno resenje zasnovano na “realnom
scenariju”. Cetiri glavna proizvodada platformi za obradu podataka, uklju¢ujuéi Intel, Nvidiu,
NKSP i Renesas, sada podrzavaju Apolo 2.0. Platforma Apolo sada nudi Cetiri modula,
ukljucujuéi klaud servise, softverske platforme, referentne hardverske platforme i platforme

referentnih vozila.

19. aprila 2018. godine - prve godiSnjice objavljivanja plana Apollo - Baidu je izdao Apollo

verziju 2.5. U toj verziji, Baidu nudi Cetiri velika azuriranja:

1) Pruza vise scenarija voznje. Apollo 2.5 podrzava vizuelnu automatsku voznju u ograni¢enim
prostorima, otkljuavajuci scene autoputa; percepciju otvorene vizije; relativne mape u realnom

vremenu; planiranje velike brzine; i moguénosti kontrole.

2) Nudi jeftinije senzorsko reSenje. Sa reSenjima koja su zasnovana na viziji, cena senzora se
moze smanjiti za 90% u poredenju sa prethodnim reSenjima, ¢ime se zna¢ajno smanjuje prag za

istraZzivanje autonomne voznje.

3) Dodat je scenario za logistiku kamiona. Sada moZe da podrzi putnic¢ka vozila, kamione,

autobuse, logisticka vozila, vozila za ¢iS¢enje i druge modele.

4) Nudi nove razvojne alate ukljucujuéi Dockerfile, DreamView visualization tool, Apollo Drive
Event data collector, Apollo high-precision map data collector, and Apollo Cloud Simulator. Ovi
nedavno objavljeni alati ¢e pomo¢i da se poboljsa efikasnost R&D razvojnih timova, kazu u

Baidu.

Apollo Road Map

2017.4 /Hello Apollo; Apollo Platform; Announced /
2017.7/Apollo 1.0; Closed Venue; Autonomous; Driving /
2017.9 /Apollo 1.5; Simple City Roads; Autonomous; Driving /
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2018.1 /Apollo 2.0; Autonomous; Driving for; Simple Urban; Road; Conditions /
2018.4 /Apollo 2.5; Geo-fenced; Highway; Autonomous; Driving /

2018.7 /Apollo 3.0; Production-level; Closed Venue; Autonomous; Driving /
2019.1 /Apollo 3.5; Urban Road; Autonomous; Driving /

2019.7 /Volume; Production; Geo-fenced; Autonomous; Driving /

2021 /Highway and; Urban Road; Full Autonomy /

Apollo ima 100 partnera

Na proslavi godisnjice Apolla, Li Zhenyu, potpredsednik Baidu-a i generalni direktor poslovne

grupe pametnih vozaca, najavio je 100-og partnera projekta Apolo: BYD.

Posmatraci industrije nisu bili iznenadeni saradnjom izmedu ove dve kompanije. To je zato Sto je
na proslavi ove Nove godine, Centralna televizija Kine (CCTV, drzavna televizijska stanica u
Kini/ CCTV, China’s state television broadcaster) organizovala sajam samovozec¢ih automobila
na mostu Hong Kong — Zhuhai — Macao Hong Kong-Zhuhai—Macao Bridge, sa Baidu-om i

njegovim partnerom za automatsku voznju BID-om koji je ubacen u miks.

Na zvani¢nom sajtu Apolla nalazi se dugacak spisak partnera, koji uklju¢uje mnoge velike
kompanije iz tehniCke 1 automobilske industrije sa sediStem u Kini 1 Sirom sveta, Ford, Daimler,
BAIC, FAV, Cheri, BID, Jinlong Bus, Bosch, Continental AG i ZF; proizvodace senzora i
¢ipova kao Sto su Velodyne, Intel, 1 Nvidia /; dobavljace servera kao $to je Microsoft ;
transportation service provider Shouqi Limousine & Chauffeur; dobavljace autonomnih

pogonskih sistema Idriverplus i Momenta, i drugi.

Osamdeset procenata Apollo-vih partnera su delovi autopilota, ¢ipova, radara, proizvodaci
kamera 1 istrazivacki instituti, dok su preostalih 20% proizvodaci automobila. Ovi partneri
podrzavaju Apoll-ov ekosistem. Na primer, Baidu i Bosh, globalni gigant u ADAS-u, potpisali

su “okvirni sporazum o strateskoj saradnji o pametnoj mobilnosti u Kini”. Dve kompanije
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potpisale su sporazum pred kineskim premijerom Li Cangom/ China’s Premier Li Keqiang/, i

nemackom kancelarkom Angelom Merkel/ German Chancellor Angela Merkel/.

Drugi kljuni partneri Apolla su Nvidia lider ¢ipova za vestacku inteligenciju, i Velodine,

pokretac lidara.

Apollo Ekosistem je prosirio svoj obim saradnje sa OEM-ovima, prvim nivoom operatara,
osnovnim dobavlja¢ima, pruzaocima turisti¢kih usluga, startapovima, investicionim fondovima,
relevantnim vladama i istrazivackim institucijama. Trideset posto njih su kompanije i institucije

izvan Kine.
Zasto Baiduov Apollo privlaci toliko teskih igraca globalne industrije?

Za jedne, Kina predstavlja jedno od najvecih trziSta za autonomna vozila. Baidu je takode
izuzetan partner u Kini. Kompanija ima znacajne prednosti u tri klju¢ne tehnologije bitne za AV:

tehnologije vezane za automobilsku industriju, vestacku inteligenciju i mapiranje.

Imajuéi u vidu da u eri autonomne voznje kineska automobilska industrija ima potencijal od
triliona dolara, ne postoji kompanija koja bolje od Baidu-a moze da ostvari uspeh u ovoj
industriji.

Baidu-ov nivo vestacke inteligencije je pozicioniran na drugom mestu od vodec¢ih tehnoloskih

kompanija kao $to su Google, Facebook 1 OpenAl(neprofitna istrazivacka kompanija za vesStacku

inteligenciju sa sediStem u San Francisku).

Baidu je jedna od 13 kompanija naoruZanih kartama visoke definicije. Kao Sto mediji izveStavaju
svaka kompanija koja planira da proizvodi samovozece automobile u Kini mora saradivati sa

licenciranom kartografskom ku¢om.

Revolucija u oblasti automatizovane voZnje

Automatizovana voznja je veliki i kompleksan projekat koji uklju¢uje mnoge tehnologije.

Osnovni princip AV tehnologije je snimanje slika stanja na putu, donosenje odluke, a zatim
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kontrola kretanja vozila. Prema tome, AV predstavlja integrisani sistem koji obuhvata ekolosku
svest, planiranje 1 donoSenje odluka i viSestepene funkcije pomo¢i u samoj voznji. Ima izuzetno

visoke tehni¢ke zahteve za vesStacku inteligenciju i automatsku kontrolu.

Sudec¢i po razli¢itim kompanijama prisutnim u oblasti automatizovane voznje, tradicionalni
proizvodaci automobila su dobri u izgradnji automobila, ali im nedostaje iskustvo u nizu
tehnologija 1 usluga kao Sto su softver, algoritmi i internetski sadrzaji. Tehnoloske kompanije su
upravo suprotne. Na primer, kompanije kao sto su Audi i BMV ne razvijaju AV tehnologije
same, ve¢ u bliskoj saradnji sa proizvodacima kao §to su Delphi i Mobileye. Kompanije kao §to
su Google i Baidu, koje same rade, koriste $asiju tradicionalnih automobila i preureduju ih sa

novim tehnologijama.

Automobilizam je stogodis$nja industrija. Internet kompanijama je teSko da samostalno grade
automobile. Najbolji pristup je saradnja sa proizvodac¢ima automobila i postepeno promovisanje

buduénosti autonomne voznje i inteligencije.

Baidu-ov plan za Apollo je u skladu sa ovim pristupom. Apollo daje doprinos kompanijama koje
su savladale kljucne tehnologije autonomne voznje. Kroz saradnju, Apollo je razvio kompletan

set automatskih reSenja za voznju.

Budu¢i proizvodaci vozila razvijaju sopstvene AV sisteme bazirane na Apollu, kao §to je
Android omogucio kompanijama koje nikada nisu bile u poslovanju mobilnih telefona da

postanu vodec¢i igraci na trziStu pametnih telefona.

Apollo-va AV platforma omogucava proizvodacima da brzo izrade kompletan autonomni sistem
vozila. Za celu industriju, to ¢e smanyjiti troSkove istrazivanja i razvoja samovozec¢ih automobila,
Sto ¢e omoguciti da viSe proizvodaca automobila ucestvuju i promoviSu brzo usvajanje

autonomne tehnologije voznje.

Stavise, u vreme kada je AV oblast razvoja jo§ uvek u odredenom stepenu haosa,
automatizovana reSenja za voznju zasnovana na Apollu bi¢e od velikog znacaja jer mogu da
ponude mogucnosti za objedinjavanje tehnickih standarda. Mnogi protokoli 1 interfejsi se mogu

objediniti pod standardom reSenja sa jednim paketom. Ovo ne samo da ¢e postaviti temelje za
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bududée pametne prevoze i umrezavanje pametnih gradova, ve¢ moze postati i klju¢ popularnosti

automobila koji se sami voze.

Nova bitka povezanih automobila: DSRC vs C-V2X

V2X komunikacija/Vehicle-to-everything communication/ odjednom je postala “politi¢ki fudbal
u Evropi”, posto proizvodaci automobila i dobavlja¢i mobilne tehnologije unose elemente

“partizanske politike” u tu stvar.

Pitanje kako povezana vozila komuniciraju, u Evropi se neocekivano i naglo pretvorilo u
politicko. Medu proizvodac¢ima automobila i dobavlja¢ima mobilne tehnologije pojavila se
neusaglasenost u argumentaciji oko tehnologije koja se koristi za povezivanje vehicle-to-
vehicle/V2V i vehicle-to-network/V2N, odnosno vehicle-to-everything/\VV2X(termin koji se

koristi za pokrivanje oba).

Globalna automobilska industrija ve¢ godinama ima jedinstveni V2X sistem za rad sa:
Namenskim komunikacijama kratkog dometa/: Dedicated Short-Range Communications. DSRC
/DSRC je baziran na IEEE 802.11p/ IEEE’s 802.11p standardu. Evropa bi do maja trebalo da
izglasa formalnu podrsku za DSRC kao poZeljnu tehnologiju za V2X. U ponedeljak, 8. aprila,
komitet za transport zakonodavaca Evropske unije neo¢ekivano je odbacio planove Evropske

komisije za podrsku DSRC baziranom na V2X.

Potencijalna alternativa DSRC-u bila bi upotreba mobilnih mreza za povezivanje vozila. 3GPP,

organizacija koja definiSe globalne standarde beZi¢ne mreze, kreirala je Celular C-V2X /Cellular
V2X (C-V2X)/, posebno za tu svrhu. C-V2X se u pocetku oslanja na LTE (4G) mreZe; podrska
za 5G mreze Ce biti dodata kasnije. Grupa za lobiranje koja zagovara C-V2X dobija na zamahu u

Evropi - regiji koja se ranije smatrala pro-DSRC-om.

Odbor za transport Evropskog parlamenta sada tvrdi da je podsticaj Komisije za V2X zasnovan
na DSRC-u protivan vlastitoj kampanji Komisije za promociju aktivnosti zasnovanih na 5G-u

kao gorivu za ekonomski rast.
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Zastoj V2X implementacije

Kada su tehnologije i regulatorne aktivnosti sinhronizovane, zajedno mogu efikasno pomerati
stvari u svakoj zemlji. Ali kada ove dve sile nisu sinhronizovane, regulatorna neaktivnost ili
neodluc¢nost mogu da uzrokuju politicki problem koji zaustavlja inicijativu i odlaze njeno

sprovodenje.

V2X je najbolji primer

Kao §to je Hagai Zyss, izvrini direktor izraelske kompanije Autotalks, izjavio, "Steta je §to je
debata 0 V2X - izvorno dizajnirana i razvijena za sigurnost na putu - ugrozena od strane
industrije mobilnih komunikacija i dobavljaca tehnologije [kao $to je npr. Qualcomm ] usmerena
u politicki proces. Snazne sile lobiranja uspesno su uokvirile problem, DSRC naspram 5G
tehnologije”.

V2X bi zaista trebalo da se doda jos jedan sloj bezbednosnih mera za ADAS i autonomna vozila.
To ne bi trebalo da ima veze sa senzorima - DSRC ili 5G - koji se koriste za V2X. Oc¢ekivane
prednosti V2X-a ukljucuju: omoguéavanje V2X opremljenom automobilu da otkrije opasnost iza
ugla, gde nema linije vida; kooperativnu percepciju; i koordinacioni pokret.

Continuous V2X technology evolution required

/

Accommodating ever-evolving use cases and safety requirements

Evolution to 5G, while maintaining
backward compatibility

N Higher throughput Wideband ranging
Enhanced safety and positioning
C-VZX R Higher reliability Lower latency

Basic Safety ) Better link budget leading to m o,
80211p or C-V2X R14 longer range and more reliability Q"E') g i
Established foundation ’\A i
for basic V2X i ,& ey See-through /
a1 Seiviges r “\ camera sensor sharing m .'?4
m A’ ':l) Bird's eye view / HD
A 4D )W)  mapupdates
Forward collision wamning Disable vehicle after blind curve Cooperative driving -

(Source: IEEE.org)
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Autotalks, medutim, nije jedina kompanija koja nudi globalna V2X resenja. Medu
proizvodacima ¢ipova i modula, nude se reSenja koja podrzavaju i DSRC 1 C-V2X, jer ¢e se

razliciti regioni sveta verovatno odluciti za razlicite sisteme.

Dok gornji slojevi DSRC-a i C-V2X-a Kkoriste iste komunikacijske protokole, dual-mode ¢ipset
(koji podrzava i DSRC i C-V2X) mora imati dva odvojena modema i tako podrzavati dva
odvojena fizicka sloja. To bi moglo biti opterecenje za proizvodace vozila. Ali to bi moglo biti i

veée opterecenje za one koji grade V2X infrastrukturu. Razmislite o semaforima.

Ako zemlja ne moze da odlu¢i o V2X radiju, svaki semafor u toj zemlji mora da koristi i mobilne

1 DSRC radio uredaje, tako da svako V2X vozilo moze da razgovara sa infrastrukturom.

U istom smislu, automobilska industrija je ve¢ podeljena na dva dela. Toyota, GM i VW su prva
tri proizvodaca automobila opremljenih DSRC-om. Daimler, Ford i PSA Group, odlucili su se za
suparnika, C-V2X .

U Sjedinjenim Americkim Drzavama, V2X je doSao blizu toga da bude odobren od strane
Nacionalne uprave za bezbednost saobracaja na putevima Ministarstva za saobrac¢aj, NHTSA/
National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) krajem 2016. godine, na kraju
administracije Obame. Medutim, DoT/ Department of Transportation’s, za koju se veruje da se

oslanja na podrsku DSRC-u, nije mogao da donese odluku na vreme.

Prema sadas$njem sekretaru za transport Elaine Chao , nije donesena odluka o V2X. Ova
dugotrajna paraliza je navela mnoge industrijske posmatrace da veruju da ¢e Sjedinjene Drzave
uzeti opciju "odluka trziSta". Dok je DoT-ova neodlu¢nost verovatno ono Sto preferiraju
libertarijanci, opcija ,,de fakto* standarda ¢e samo ostaviti dobru ideju (V2X) da propadne, dok

V2X rasporedivanje u SAD stagnira.

Do nedavno se verovalo da ¢e Evropa uskoro doneti ¢vrstu V2X odluku, obavezujuéi upotrebu
DSRC tehnologije. Odabir jedne tehnologije smatra se posebno vaznom u Evropi, jer evropske
zemlje Clanice 1 operatori puteva moraju da implementiraju V2X usluge usmerene na

prekograni¢nu harmoniju i interoperabilnost.
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Sudbina DSRC-a u Evropi odjednom je postala daleko neizvesnija i ostaje da se vidi kako ¢e
Evropski parlament na kraju glasati 17. aprila. Nadalje, glasovi Parlamenta se, prema
izveStajima, mogu blokirati samo ve¢inom. Evropski savet takode ima pravo glasa u ovom

pitanju, a takode bi mu trebala i ve¢ina zemalja EU da bi odbacila predlog.
Kinaide ka LTE-V2X

lako V2X tek treba da dobije glasove za svoj mandat u SAD-u ili u Evropi, Kina nema takav
problem.Autotalks, koji je prvobitno podrzao DSRC, leta 2018. pokrenuo je prvo globalno V2X
reSenje koje podrzava i DSRC i LTE-V2X (poznato kao C-V2X), objavio je da je uspesno
zavrsio probno polje C-V2X s neimenovanom kineskim tehnoloskim gigantom. Autotalk CEO je
izjavio da je Kina prosla fazu ,,testiranja vode sa C-V2X*. Uz vladine smernice i raspodelu
spektra, Kina je na putu da po¢ne sa uvodenjem LTE-V2X u 2020 ili 2021.Na pitanje zasto,
objasnio je da, “Kina ima ogromne probleme po pitanju mobilnosti u centralnim gradovima - u
smislu saobra¢ajnih guzvi i nesre¢a. To je nona mora. “V2X se smatra efikasnim sredstvom za

reSavanje ovih problema zaguSenja, a vlada Zeli da ga primeni §to je moguce ranije.

V2X is a key technology enabler to enhanced ADAS

D
=» -

Provides 360 non-line-of -sight Allows veahicles to safely drive Frovides ability to gather data from

awar £.g. intersections/on closer ch other and enables further ahead to deliver a more

ramps, environmental conditions optimization of averall traffic flow predictable driving experience

(Source: Qualcomm)
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Objektivni problemi, bezbednost, regulativa,

neka drugacija razmisljanja

Velike prepreke prema autonomnim vozilima

Za svakog ko prati autonomna vozila (AV), nesporno je postojanje brojnih tehnoloskih,
poslovnih, regulatornih i socijalnih pitanja koja ¢e znacajno opterecivati automobilsku industriju

u 2019. godini.

Na primer, u Arizoni/ Arizona je pocela reakcija protiv automobila bez vozaca. Prema
policijskim izveStajima, neki stanovnici Chandler-a su ve¢ toliko bolesni i umorni od
Vaimovih/Waymo vozila koji kruZze po naseljima da su poceli da bacaju kamenje na AV-ove i
seku im gume.

Ove reakcije sluze da podsete AV industriju da, uprkos svemu, javnost ne kupuje “ruzicastu sliku

utopijskog drusStva” u kome se robokari/ robocars krecu i spaSavaju Zivote ljudi

Iako se misljenja i predvidanja nekih od vodecih ljudi u automobilskoj industriji razlikuju,
Industrijski posmatraci identifikovali su sedam tema kao velike prepreke sa kojima se suocava

automobilska industrija i ove godine.

1. Mogu li se dobiti prethodna testiranja puta?

Procenjujuci ko je predvodnik u trci za prvo komercijalno koris¢enje AV-ova, kompanije,
stru¢njaci 1 mediji su koristili broj sati koje je svaka kompanija potroS$ila na testiranje robokara

na javnim putevima kao klju¢no merilo.
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Ovo je mozda pogresan kriterijum. Phil Koopman, stru¢njak za bezbednost i profesor na
Univerzitetu Carnegie Mellon, naglasio je da je za implementaciju AV-ova industrija duzna da

"prode kroz ideju da je testiranje na putu dovoljno da se osigura sigurnost".

Industrija danas "i dalje pokusava da vozila svakodnevno rade kako treba", prime¢uje Koopman.
Ovo tesko osigurava sigurnost AV-a. "Nijedna razumna koliCina testiranja na putu nece se
pozabaviti jazom izmedu "izgleda da dobro funkcionise" i "sigurno "," naglasio je on. "Prava
bezbednost nije samo u svakodnevnim stvarima - ona se odnosi i na reSavanje slu¢ajeva rusenja,

kvarove komponenti i druge retke ali kriticne dogadaje."”

Mike Demler, visi analiticar u Linley Group, definisao je glavnu stavku dnevnog reda za AV
industriju u 2019. kao "okoncanje iracionalnog entuzijazma od strane onih Kkoji razvijaju

tehnologiju samo-voznje".

Ponavljaju¢i Kupmenovo shvatanje, Demler kaze: "Fokus bi trebalo vise prebaciti na
bezbednost". Vreme je da se zavrsi, rekao je on, "naivna zurba da se poremeti transport" koju

vode mnogi startapovi.

2. ,,SAE nivoi automatizacije* mogu izgubiti svoju relevantnost

AV industrija je navikla da diskutuje o visoko automatizovanim vozilima prema nivoima

automatizacije definisanim od strane SAE- Society of Automotive Engineers(US).

U decembru 2018. SAE International je objavio novu vizuelnu kartu za upotrebu sa svojim
standardom J3016 "Nivoi Automatizacije voznje"/ J3016 “Levels of Driving Automation” koji
definiSe Sest nivoa automatizacije, od SAE nivoa nula (bez automatizacije) do SAE nivoa 5
(puna autonomija vozila). On sluzi kao najcitiranija referenca u industriji za automatizovana

vozila (AV).

Kako vozila ADAS/Advanced driver-assistance systems, budu sve vise ukljucena u saobracaj

nivoi automatizacije koje je definisao SAE mogu poceti da gube relevantnost.
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NAEV e AINS e UDIES

Phil Magney, osnivac i glavni savetnik u VSI Labs , savetuje da je: "Najbolje je da prekinemo

naviku primene SAE nivoa automatizacije na vozilo."

To je zato §to vozilo moze imati neke karakteristike koje su L0, neke koje su L1, neke L2, i tako
dalje. Sada se pojavljuju neke L3 karakteristike. Na primer, Teslin Navigate/ Tesla’s Navigate

uvodi L3 moguénosti ali jo§ uvek zahteva da voza¢ ostane u petlji.

Levels of Driving Automation (Source: SAE)

gE SAE J3016™LEVELS OF DRIVING AUTOMATION

LEVEL O LEVEL 1 LEVEL 2 LEVEL 3 LEVEL 4 LEVEL S5
You are driving whenever these driver support features You are not driving when these automated driving
are engaged - even if your feet are off the pedals and features are engaged - even if you are seated in
What does the you are not steering “the driver’s seat”
human in the
dl:;\‘l’irtsosggs You must constantly supervise these support features; When the feature These automated driving features
Z you must steer, brake or accelerate as needed to requests, will not require you to take
maintain safety you must drive over driving
These are driver support features These are automated driving features
These features These features These features These features can drive the vehicle This feature
are limited provide provide under limited conditions and will can drive the
to providing steering steering not operate unless all required vehicle under
erlattdo thgst; warnings and OR brake/ AND brake/ conditions are met all conditions
s S0: momentary acceleration acceleration
assistance support to support to
the driver the driver
* automatic « lane centering +lane centering « traffic jam «local driverless *same as
emergency OR AND chauffeur taxi level 4,
braking «pedals/ but feature
Example «blind t « adaptive cruise +adaptive cruise pte a3 can drive
Features gspe control control at the SICering everywhere
warning Samiatire wheel may or in all
may not be L
*lane departure laEtaliad conditions
warning

For a more complete description, please download a free copy of SAE J3016: https://www.sae.org/standards/content/]3016_ 201806/

Da bi se problem dodatno zakomplikovao, Nvidia je prosle jeseni izaSla sa reSenjem ozna¢enim
kao “L2 +”, ane L2. Colin Barnden, glavni analiti¢ar Semicast Research-a, rekao je: ,,Koliko ja
znam, Nvidia je osvojila samo Volvo. Bilo bi veoma neobi¢no da jedan OEM usvoji resenje koje
niko drugi ne radi. OEM-ovi imaju tendenciju da se grupisu oko sli¢nih reSenja u slicnim
vremenima’.
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U stvarnosti, sistem ,,Nivo 2+* izgleda da je marketinski termin koji promovisu Nvidia i Volvo.
Umesto da ga jednostavno nazovemo automatizovanim vozilom Nivoa 2, kompanije o¢igledno
tragaju za prividom diferencijacije. Izgleda da definiSu Nivo 2+ kao ne sasvim na nivou
primopredaje nivoa 3 izmedu automobila i Coveka, sa platformom koja nadmasuje sve postojece

pakete pomo¢i vozaca.

Kako se pojavljuje vise vozila sa ADAS karakteristikama, proizvodaci automobila ¢e raditi

najgore tako Sto ¢e dati razli¢ita imena autonomiji svojih vozila.

Industrijski analiti€ari sumnjaju da je izvor neslaganja oko njihove definicije na nivou
automatizacije vozila u dilemi L2-u-L3. Magney je primetio: "Ne mislim da postoji pragmati¢na

primena na Nivo 3 gde vozac¢ moze da izade iz petlje. Barem jos ne. "

Iako priznaje da je "pracenje vozaca postalo kljucna tehnologija za ostvarivanje ovog cilja", Egil
Juliyssen, je izneo predvidjanje (director of research for infotainment and ADAS for Automotive
at IHS Markit), "Izgleda da ¢e L2 aplikacije (pomo¢ pri saobrac¢ajnoj guzvi i ograniceni auto
piloti) ostvariti veliki napredak u implementaciji u 2019. godini. Imaju¢i u vidu danasnje
masovno krSenje pravila koja zabranjuju slanje tekstualnih poruka tokom voznje, tesko je shvatiti

kako bi vozaci L3 mogli da preuzmu voznju u trenutku.

3. Potrebni su mehanizmi uzajamne kontrole

Od kada su Waymo, Uber and GM’s Cruise odlucili da testiraju AV na javnim putevima rekavsi,
u sustini, "Verujte nam, ove bebe su sigurne", javnost nije imala drugog izbora nego da prihvati
ovo obecanje po nominalnoj vrednosti. To §to su te AV kompanije sve to rade sa tako malo javne

kontrole je zapanjujuce.
Gde je nadzor trece strane nad AV zastitom?

Koopman je primetio: "Istorija nas uci da dobijate sigurnost samo ako imate nezavisne provere i

ravnoteze."
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On je dodao: "Milijarde dolara koje su u potrazi za kratkim rokovima dovele su do ogromnog
pritiska na timove da skrate sigurnosne uglove, mozda ¢ak i da ne shvate - ¢ak i ako imaju

najbolje namere™.

4. Javno poverenja u AV

Nakon visokoprofilnih incidenata koji uklju¢uju autonomne tehnologije vozila, izvestaj iz
viSegodisnje studije AAA, objavljenen u maju 2018. godine, pokazuje da je poverenje potrosaca
u ova vozila naruseno (Izvor: AAA). U vezi sa pitanjem "javnog poverenja", Republika Arizona
je prijavila najmanje 21 napad na Weimo kombije u Chandler-u . U jednom ekstremnom
incidentu, muskarac je mahao revolverom od 22mm kalibra na Veimo vozilo i vozaca za hitnu
pomo¢. Prema policiji, Covek je izjavio da "prezire" automobile bez vozaca, navodeci ubistvo

pesaka u martu u obliznjem Tempe-u, autonomnim vozilom Uber-a.

Dok je ova smrt prepoznata kao ogromna prepreka za tehnologiju, sigurnosne i razvojne aspekte
AV-a, vrlo malo se raspravljalo o tome koliko je to povec¢alo javne sumnje u vezi AV-a. Ne
podizuéi tuzbe protiv incidenata vandalizma AV-a, Waymo je do sada zadrzao anti-AV pokret

od nadolazeceg virusa. Ali Waymo-ova sreca ¢e biti na velikom ispitu 2019. godine.

5. Tehni¢ki magi¢ni metak na Horizontu?

Investiciona zajednica je ve¢no optimisticna u pogledu nastanka sledeceg startup-a koji ¢e otkriti

revolucionarnu tehnologiju 1 “spasiti” AV industriju.

Magny je misljenja da: "Sa stanovista tehnologije - mislim da ne postoji niSta revolucionarno na
horizontu", iako "komponenta postaje sve bolja.” Dodao je da senzori postaju sve sofisticiraniji,

sa varijantama koje ukljucuju hibridne senzore i snimanje pomocu lidara.
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Medutim, industrijski konsenzus je da napredak AV ne zavisi od jedne tehnologije, veé od

kombinacije tehnoloSkih unapredenja koja ukljucuju softver i hardver.

Put do sigurnosti ¢e zahtevati od AV kompanija da instaliraju vise redundanse, $to ¢e traziti od

dizajnera sistema da nastave brusenje na znacajnim poboljSanjima.
Na pitanje o tehnologijama koje treba znatno poboljsati, Demler je samo rekao: "Softver".

On je dodao: "Videli smo da vozila koja integriSu mnostvo senzora i procesora mogu autonomno
upravljati u kontrolisanim uslovima, ali stvarni svet je pun slucajnih dogadaja koji se ne mogu
planirati." Dok simulacije pomazu da se obuce neuronske mreze za situacije izvan onoga $to

bilo koja koli¢ina testiranja na putu moze da uradi, "to je jo$ uvek nedovoljno”, rekao je Demler.

"Za sve naSe propuste, autonomna vozila nemaju sposobnosti razmisljanja ljudskih vozaca",
dodao je on. Drugim re¢ima, "imamo dugacak put dok sistemi Al ne preuzmu kontrolu, ¢ak nije

ni dokazano da javnost to zeli."

6. Saradnja ili takmicenje?

U daljem razvoju autonomne tehnologije bilo bi razumno ocekivati vise partnerskih dogovora
izmedu dobavljaca tehnologije, vodecih telekomunikacionih operatera i OEM-0va jer saznanja o

stvarnim izazovima autonomije namecu kompanijama da udruze snage.

Oni koji su skepti¢ni u pogledu toga da li ¢e partnerstva i saradnja u industriji dovesti do stvarne
saradnje ,,sigurnosti* - kao §to su razmena podataka i postavljanje sigurnosnih standarda , isti¢u

da se to na Zalost joS ne dogada.

Prema takvim misljenjima, AV industrija treba da se takmici u ekonomiji, kvalitetu voznje,
prakti¢nosti 1 drugim faktorima, ali ne i u segment bezbednosti. Sigurnost automobila koji se sam

vozi treba da bude zadata, isto kao i kod aviona.
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7. Propisi, Bilo ko?

Govoreci o AV industriji, Barnden je rekao: “Ovo je industrija kojoj je veoma potreban
regulatorni nadzor. 2018. je bez ikakve sumnje dokazala da sigurnost ima manji prioritet od zelje

da se bude prvi na trzistu. ”

Kada je u pitanju obavezivanje sistema za prac¢enje voza¢a/ Driver Monitoring System, u svim
vozilima sa cetiri ili viSe tockova (kamion, autobus i autobus), Barnden smatra da
NHTSA/NHTSA “spava na prekidacu”. ,, To treba uraditi Sto je pre moguce. To je najbrzi i

najlaksi nacin za smanjenje smrtnih slucajeva u saobracaju. ”

U meduvremenu, Demler je istakao: "Oc¢ajnicki nam trebaju standardi za testiranje tehnologije
autonomnih vozila. Malo politi¢ara ima tehnicko znanje potrebno za to, tako da nam je potrebna

saradnja industrije i vlade kako bi se utvrdila pravila.

Magney je frustriran zbog nedelovanja americke vlade u vezi sa AV standardima sigurnosti.
,»Vlada mora da pokrene zajednicku aktivnost®, istakao je on. The AV START ACT (American
Vision for Safer Transportation through Advancement of Revolutionary Technologies Act/),
Americka vizija za sigurniji transport putem unapredenja revolucionarnih tehnologija, zakon Kkoji
bi otvorio put za regulatorni okvir za upravljanje autonomnim automobilima, zastao je, istakao je
on. “Osim toga, ne postoji nista osim dobrovoljnog vodenja. Iskreno, stopa inovacija je tako brza

da oni koji pokuSavaju da to reguliSu, ne mogu da shvate kako da to urade. ”

Magny je istakao: "Ono Sto industrija Zeli da izbegne je Sarenilo lokalnih 1 drzavnih propisa."” On
je objasnio da je najmanje 36 drzava usvojilo zakone koji reguliSu samovozeca vozila. Ali kako
napreduje AV tehnologija, "razlike izmedu svih tih skupova pravila mogu postati veliki

problem".
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Velika utakmica je u toku

Zamena Huawei-a sa Ericsson-om ili Nokia-om mogla bi ozbiljno da poremeti uvodenje 5G
mreza u Evropi, jer evropski dobavljac¢i prema izvorima servis provajdera nemaju sredstava za

suoCavanje sa takvim izazovom.

Rukovodioci jednog od najve¢ih Huawei-jevih klijenata mobilne mreZe, kazu da resursi za swap-
out ne postoje kod Ericsson-a AB (Nasdag: ERIC) i Nokia-e Corp. (NYSE: NOK). Oni nemaju
portfolio proizvoda, nemaju zalihe, nemaju [podrsku] resurse, naglasio je taj izvor.Oni ne mogu

zameniti Huawei.

Ovako upozorenje dolazi u trenutku kada evropske vlasti razmatraju zabranu Huawei-a i manjeg
kineskog rivala ZTE Corp na trzi§tima mrezne opreme, zbog rastuéih sigurnosnih problema.
Protivnici Kine kazu da bi kineska vojska mogla koristiti proizvode Huawei-a kako bi $pijunirala
druge zemlje, Sto je Huawei negirao. Anti-Huawei lobi u americkoj vladi sada trazi oslonac u
evropskim saveznicima, sugerisuci im da iskljuce kineskog prodavca. Oni su pokrenuli i Kriviénu
prijavu prema glavnom finansijskom direktoru Huawei-ja, Meng Vanhzou, optuzvsi je za krSenje

sankcija prema Iranu.

Procenjuje se da bi Sirom Evrope, oko 360.000 4G lokacija moglo biti nadogradeno na 5G, stim
da b1 ukupan broj lokacija mogao znacajno da se poveca kako regulatorna tela budu
dozvoljavala veée radio frekvencije - koje osiguravaju brze veze, ali loSiju pokrivenost od 4G
spektra. Ovakav posao, napominju operateri, zahteva stru¢nost u inZenjeringu i opremi §to je
nedostatak na mnogim trzistima. Huawei koji zaposljava oko 180.000 ljudi, sada jasno uocava

koristi od investicija koje je ostvario 1 stru¢nosti koju je stekao na razli¢itim svetskim trzistima.

“Cak i zamena Huawei-a u jezgru mreZe operatera - a ne preko radio lokacija - bila bi veoma
izazovna. To je sloZen zadatak jer je povezan sa IT sistemima operatera i ne sme izazvati prekide
u toku procesa. Takodje tu postoje duga vremena za planiranje”, istakli su rukovodioci Nokie i

Ericsson-a .
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Oni su bili maksimalno oprezni pri odgovaranju na pitanja o uticaju zabrane Huawei-a na
njihove sopstvene aktivnosti, uz kontataciju da je Ericsson ve¢ u velikim obavezama da zadovolji

povecéanu potraznju u Severnoj Americi, $to je potvrdeno je iz Ericsson-a u januaru 2019.

5G predstavlja priliku za telekom operatore da iskoriste nove izvore prihoda koji proizilaze iz
digitalizacije industrije. Izvestaj Ericsson-a 0 poslovnom potencijalu 5G-a pokazuje moguénost

prihoda od 619 milijardi dolara za telekom operatore do 2026. godine.

- Konzorcijum projekta K-City sastoji se od 16 korejskih OEM-ova, dobavljaca i istrazivaca.

- K-City je izgradio poligon za autonomna vozila kako bi simulirao realne uslove, podrzao

tehnoloski razvoj i1 proverio sigurnost autonomnih vozila.

- K-City je otvoren za evropske proizvodace, istrazivace i institute da testiraju svoja autonomna

vozila.

Stvari se ubrzavaju ...

Autonomna vozila vise nisu futuristicki koncept, ona su tu, a njihova spremnost da budu
dostupna javnosti raste svakim danom. Uz primenu novih tehnologija u mnogim oblastima, za
javnost je mozda najvidljivija primena autonomnih vozila u uslugama taksija i ride-sharing

servisa.

Vec u prvoj polovini 2018. godine, Waymo je dobio zeleno svetlo da ponudi potpuno autonomnu
taksi sluzbu u Arizoni. Javnost ¢e tako iz prve ruke biti u mogucnosti da vidi kakva je voznja u
autonomnom vozilu. Ovo ¢e takode biti potpuno novi test za Waymo u smislu trzisnog i

potrosackog prihvatanja autonomnih vozila.
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Waymo sigurno nece biti jedina kompanija koja nudi autonomnu voznju prema javnosti:

NuTonomy iz Singapura dobio je odobrenje da poche sa testiranjem taksija bez vozaca a dobio
je sredstva od Grab-a i Ford-a kako bi pomogao njihov razvoj.

Uber testira svoje samovozece automobile ve¢ nekoliko godina.

Lyft je objavio svoje namere da uvede autonomne usluge voznje u partnerstvu sa kompanijom
Magna, dobavljacem automobilskih komponenti.

Dve kineske kompanije koje su osnovali bivsi rukovodioci Baidu, objavili su da su testirali svoja
autonomna vozila.

Kineski gigant taksi sluzbe DiDi Chuxing poceo je testiranje autonomnih vozila u Sangaju.
Navya, francuska autonomna taksi kompanija, objavila je svoj Autonom taxi, za koji se kaze da
je spreman za proizvodnju, zajedno sa autonomnim satlom koji nudi vise sedista u odnosu na
tradicionalni taksi za sest osoba.

Ove nove inicijative se ne desavaju samo sa kompanijama u nastajanju, ve¢ se i ,, tradicionalno “
glavne automobilske kompanije pridruzuju akciji. Nissan je najavio fazu testiranja za svoj Easy
Ride robotic taxi service koji su razvili u partnerstvu sa kompanijom DeNa u Japanu. General
Motors zeli da 2019. bude godina u kojoj ¢e poceti oa nudi svoje autonomne Chevy Bolt modele
kao ride-sharing servis. Bosch i Daimler, kao deo njihovog partnerstva za razvoj samovozecih
automobila, u narednim mesecima ce testirati robotske taksije na javnim putevima. Voyage, novi
samostalno pokrenut startap taksi , podrzan je od strane kompanije Jaguar Land Rover sa

investicijom od 3 miliona dolara.

Tehnologija sa sobom donosi obecanje da ¢e dugorocno biti cenovno niska, jer cée se trosak
vozackih plata izuzeti iz nove jednacine. Ovo takode otvara pitanja o buducoj nezaposlenosti
obucenih vozaca, kada tehnologija pocne da se infiltrira na trziste podele voznje. Ovakva
situacija (jeftinija voznja) privukla bi sve taksi sluzbe da imaju autonomne automobile, sto bi

rezultiralo mogucnoscu da citavo trziste podele voznje postane u kratkom periodu bez vozaca.
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Na trzistu se ne pojavijuju samo autonomna vozila, pojavilo se nekoliko kompanija koje rade na
razvoju lete¢ih autonomnih taksija. Ova tehnologija u sustini je vec prilicno zrela, preostalo je

definisanje regulatornih dozvola na osnovu podataka o testiranju.
Neka od kompanija koje rade u ovoj oblasti su:

Volocopter Taxi je dizajnirao vertikalni helikopter taksi sa vertikalnim uzletanjem i sletanjem

koji moze prevoziti putnike izmedu fiksnih tacaka.

Uber je nedavno objavio svoje ‘Skyport’ predloge za svoj program ‘UberAir’ . On ¢e u prvoj

fazi imati pilote a zatim se planira autonomno nastavljanje projekta.

Ehang, kineski proizvodac bespilotnih letelica vec je testirao svoj passenger-carrying

quadrocopter Ehang 184, dobijajuci dobre povratne informacije od tehnicke zajednice.

Isto tako, sa autonomnom industrijom na putevima, tradicionalne transportne korporacije
zapocele su znacajne aktivnosti u ovom podrucju. Airbus je testirao svoj ‘Vahana’, elektricni
avion za vertikalno poletanje i sletanje. Takode, razvili su prototip E-Fan X, u partnerstvu sa
kompanijama Rolls Royce i Siemens. Boeing podrzava razvoj malog electric jet-a, razvijenog od

strane Zunum Aero. lako je definisan za taksi usluge moze se koristiti i za privatni carter prevoz.

Leteci taxi-i donose brze kretanje i manje zaguSenja na putevima, ali mogu dovesti do problema
njihovog javnog prihvatanja, nivoa buke, itd. Troskovna efikasnost ove tehnologije verovatno ce

biti glavni i odlucujudi faktor njenog prihvatanja.

Ovi “poremecaji‘ u tradicionalnom sektoru transporta rezultiraju velikim mogucnostima za
pruzaoce usluga-servis provajdere, da prosire bazu klijenata radeci sa novim igracima. U isto
vreme, brze promene u tehnologiji ¢e dovesti do toga da dosadasnji proizvodaci iz segmenta
transporta rade vise kako bi ostali relevantni i zadrzali svoj udeo na trzistu. Realno je ocekivati
da ce startapovi povecavati broj svojih patentnih prijava i tako prosiriti svoje mogucnosti

predstavljanja u buducnosti.
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Rast i tempo inovacija u ovoj oblasti i mogucnosti za rad sa mnogim startap kompanijama
svakako jasno ukazuju zasto ne bi trebalo zanemariti sve ve¢e mogucnosti za razvoj poslovanja u

autonomnom transportu.

Koje bi tu bile moguce implikacije za nas u Srbiji? Realno posmatrajuci nije lako zamisliti da
nasi timovi u narednih 10-ak godina imaju samostalni kapacitet za razvoj proizvoda koji bi igrao
znacajnu ulogu u razvoju ove nove industrije, pre svega zbog manjka ekspertize i R&D kapitala.
Mada, ko zna, pre pet godina nismo mogli da ocekujemo ni neke druge stvari.

Evo jedne ideje — zakonska uredba koja bi omogucila realizaciju projekta “5G R&D and Test
Center for autonomous vehicles and drones”stvorila bi preduslove za testiranje samovozecih
vozila i pod odredenim uslovima, mogla da podstakne domacu inovaciju na ovom polju. Predlog
generalnog projekta “5G R&D and Test Center for autonomous vehicles and drones” uradjen
u kordinaciji sa ETF-om, MaSinskim i Saobracajnim fakultetom Univerziteta u Beogradu,
prezentovan je oktobra 2018. u okviru 2. E-Mobility Forum-a u Beogradu, odrzanom pod
pokroviteljstvom Vlade Republike Srbije. Podrsku u iskazanu nameru za ucescée u realizaciji
ovog projekta dobili smo od strane svih partnera, potpisnika dokumenta, MEMORANDUM OF
UNDERSTANDING, Regional Collaboration on Electric Mobility and Charging

Infrastructure in South-East Europe.

U skladu sa dokumentima potpisanim u Sofiji, 26.06.2018., / LETTER OF INTENT of the
Republic of Bulgaria, The Hellenic Republic and The Republic of Serbia on cooperation in the
field of Connected and Automated Driving/, i 26.03.2019.,/ MEMORANDUM of
UNDERSTANDING - Regional Collaboration on Electric Mobility and Charging Infrastructure
in SouthEast Europe, between The Hellenic Institute of Transport, The National Electric Vehicle
Association of Serbia, The Association for Promoting Electric Vehicles of Romania, The
Association for Promoting Electric Vehicles Elektomobilnost Skopje and The Bulgarian Electric
Vehicles Association/, AINS/Akademija Inzenjerskih Nauka Srbije, UDIES/Udruzenje InZenjera
Elektrotehnike Srbije i NAEV/Nacionalna Asocijacija Elektricnih Vozila pokrenuli su
INICIJATIVU za realizaciju projekta “ 5G R&D and Test Center for Autonomous Vehicles

and Drones”.
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http://www.nordeus.com/press/top-eleven-reaches-100-million-registered-users.htm
http://startit.rs/beogradski-sbgenomics-dobio-ugovor-vredan-5-8m-za-razvoj-revolucionarne-platforme-za-istrazivanje-raka/

Na osnovu visoko kvalitetnih istrazivackih i razvojnih aktivnosti koje bi se odvijale u ovom
Centru, region Zapadnog Balkana moZze postati znacajan automobilski R&D Centar na
evropskom nivou. Ukljucenje potencijala regionalnih partnera, ciju potvrdu ucesé¢a imamo,
stvorilo bi realne preduslove da se kroz javno privatno partnerstvo moze realizovati ovako
kompleksan projekat. Za njegovu uspesnu realizaciju neophodno je, u okviru zemalja
kvadrilaterale, obezbediti konsenzus drzavnih organa, naucnoistrazivackih organizacija i
institucija, industrije i organizacija civilnog drustva aktivnih u ovoj oblasti, uz neophodno
obezbedjenje finansijskih mehanizama za institucionalnu i materijalnu podrsku, sa jasnom

naznakom da je za ovaj projekat faktor vreme od vitalnog znacaja.

Sve iznete Cinjenice su identifikovane pomocu analitike podataka koja prikuplja ove informacije iz razlicitih
izvora i ¢ini ih dostupnim i lako pretraZivim uz pruZanje njihove dodatne analize.
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NAEV e AINS e UDIES

AYTOHOMHH ayTOMOOMJIN: 12 JiU he myTeBr OMTH CUTYPHUjH
aKO0 aJIrOPUTMHM 3aMeHe Jby/le Kao Bo3aue?

LARGE SUPPORT FOR EU REGULATORY ACTION (
ACROSS AREAS European Parlament

In your opinion, in which area is EU regulatory action most urgent?

e e —r—— S m— G

12% 13%

Autonomous Medical Carerobot Drones Human repair

vehicles robots /enhancement
| do not know || Somewhat important [l Important
 |Not at all important || Neutral -Very important

JaBHa KoHCYJITanMja 0 poGOTHLM U BelITa4YKoj MHTeaureHumju ap Tatjane EBac, EBponcka
jeAnMHULA 3a 1oaaTHY BpeaHocT, 13. jya 2017.

Ucmpaxcusarbe 0 aymoHoOMHUM aymomobunuma 0obuso je noocmuyaj o0 Esporickoz
napsaameHma, asau MexHos02uja jow yeeK nocmassba MHo2a numara. Moxce au bumu
cuz2ypHa u emuyHa? [a au he nomnyHo eaumuHucamu nompeby 3a reyduma Kao 803a4uma?
U, HapasHo: Kada he ce mo dozodumu?
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[oacTuaj 3a ncTpaxknBame o1 cTpaHe EBponckor napiamenTa

JaBHE KOHCyTaNWje 0 POOOTHUIN U BEIITAYKO] HHTEIHUTeHIN]jH, Koje je y 2017. xoopauaucao EBponcku
napJiaMeHT, o0yXBaTuie cy, u3Mmely ocrasnor, 1 ayToHoMHa Bo3uia. Ha ocHOBY pe3ynrara oBUX
KOHCYJITallHja, ayTOHOMHA BO3UJIA Cy UICHTU(PHUKOBAHA Ka0o 00J1acT IOJIUTHUKE KOja 3aXTeBa XUTHY
aKuujy.

[IpBa 3akonoaaBHa pe3onynuja Ell-a o oBoj Temu (2017.) ,,I'pahancko-mipaBHa mmpaBuiia 0 poOOTHUIH
Harnamrasa Ja he mpenasak Ha ayTOHOMHA BO3WJIa IMAaTH YTHIIA] Ha cienehe acmekre: rpahaHcka
OJITOBOPHOCT (OJTOBOPHOCT M OCUTYpame), 0e30eTHOCT Ha IyTeBHMa, CBE TEME Be3aHe 3a )KUBOTHY
cpeauHy (HIIp. eHepreTcKa e(uKacHOCT, KopHiheme 0OHOBJEUBUX TEXHOJIOTHja M U3BOpa CHEpruje),
NHUTakba Be3aHa 3a MoAaTKe (HIIp. MPUCTYII OAIMa, 3aIlTHTa [0/]aTaKa, IPHBATHOCT U pa3MeHa
rmojiaTaka), muTama Be3ana 3a nappactpykrypy UKT (amp. Bucoka rycTiHa edukacHe U moy3naHe
KOMYHHKAIIHM]j€) U 3arolbaBamke (HIIP. CTBapame U I'yOUTaK paHUX MecTa, 00yKa BO3aya TeIIKUX
TEPeTHUX BO3MIIA 32 YIOTpeOy ayTOMaTH30BaHUX BO3MUIIA); U Aa he OuT nmoTpeOHe 3HaUajHE HHBECTHUIIH]C

y myteBe, eneprujy u UKT uadpactpyxrypy

15. jaHyapa 2019. 200uHe, Esponcku napaameHm je 0006puo npednoe 3a sehu
paseoj u eehe puHaHcUpare UucMpaXusard dymomMmamu3068aHUX 803ud, ca
Haznackom Ha nompeby 3a ycnocmassparbemM 00208apajyhux npasusa ee3aHux 3a
cuz2ypHocm u 002080pHOCM. ¥7103U Cy BUCOKU, jep, KAo wmo je uzgecmunay Wim
Van de Camp (EPP; NL) pekao: ,,Eepona mopa 6umu uHosamuseHa, anu 6pxa. KuHa
u CA/[ He yeKajy. "

da3a TecTUPamkba

Komnanwuje uz Cunukoncke jnonuHe Cjenumenux Jpxkapa 1 TEXHUYKE KOMITaHUje Koje (pruHaHCHpa
KHHECKA BIIaJIa TECTHPA]y ayTOHOMHE ayToMoOmIIe Beh HEeKOJIMKO rojIMHA, alH jaBHO MIbEHE KOje HX
OKpY’Kyje 3Ha4ajHO ce Pa3lIMKyje Y OBe JBE 3eMJbe: IPeMa UCTPpaXKUBamy 00jaBibeHOM y (hedpyapy 2018.
roauHe, camo 34% aMepuuKux Bo3ada cMarpa ja he ayromoOmim 6e3 Bo3aya rmoBehaTu CUIypHOCT Ha
myTeBUMa, y mopehemy ca 63% KuHeckHux Bo3aua.

OcHoBHa njieja ayTOHOMHHX ayToMOOuIIa je To mro he, yKiiamameM JbYICKOT (haKTopa M JbYICKE I'PEIKe
Y BOXKbH, ToBehaTH CUTYPHOCT, MOOMIIHOCT M €KOHOMHUYHOCT. McTOBpeMeHo, mocToje OpojHa muTama
Be3aHa 3a €TUKY, TEXHOJIOTH]Y U OJIrOBOPHOCT. bynylin ia je To TeXHoJIoTHja y HacTajamy, 3a KOjy je
BEOMa TEIIKO JOOUTH JIO3BOJIC 32 TECTHPAE Y CTBAPHUM YCIIOBHMA, KPEATOPH MOIUTHKE MOPajy
JOHOCUTH OJUTYKE Ha OCHOBY IPOjeKIMja 1 MPETHOCTaBKH, HAKO Ce y 3aibe BpeMe JocTa Tora Mema. Ce
je Bulle 3eMaba U ITPajioBa Koju omoryhaBajy jaBHo TecTupame ayTOHOMHHX BO3WJIA.
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JaBHo online ncrpaxxuBame 0 ayTOHOMHO]j BOKILH

UctpaxuBauku npojekar ,,Ayronniotr* koju ¢punancupa EY objenumyje perneBanTHa 3Hamba H
TEXHOJIOTH]j€ U3 JIaHalla BPSTHOCTH ayTOMOOMIICKE MHIycTpHje u nHTepHeTa ctBapu (MoT) kako 6u ce
pa3BuUIIe apXUTEKType U IaThopMe HHTEPHETa CTBApH Koje he ayToMaTCKy BOXKIbY IOBECTH 10 HOBE
auMeHsuje. Ypaso je mokpenyrta mel)yHapoana jasua online ankera.

JeOHo 00 HajuHMpu2aHMHUjuX NMUMAaHA €A KOjuMa ce cyo4asajy 00HOCUOyU 0071yKa
je 0a ce He 3Ha 0a aU he aymoHOMHA 803U0 eAUMUHUCAMU €84 803Us1a0 KOjumMad
ynpasseajy seyou, uau he koe2aucmupamu, a makohe Huje jacHo 0a nu he seyou
rnocedosamu ceoje npusamHe aymoHomMHe aymomobune unau he npegos 6umu y

MnommnyHoCmMu 30CHOBAH HA ycay2ama. AamepHamueHo, 08a 08a oca08HA Mooena

moay bumu docmynHa ucmogpemMeHo.

[Toctoje MHOre 00J1aCTH TEXHOJIOTH]E KOj€ Cy MOTPEOHE 3a TPAaHCIIOPTHU CUCTEM 3aCHOBAH Ha
ayTOHOMHHUM BO3WJIMMAa, KOj€ Cy y MPOTEKJINX HEKOJIMKO rOJIMHA JIOKUBENe 3HadajaH pas3soj. [lopen
BEIITaYKe MHTEIUTCHIIN]€ KOja Ce XpaHH HEBEPOBATHO BEIMKUM CKYIIOBUMA TI0/IaTaKa KOje Cy CaCTaBHIN
Jby/IH, aITOPUTMH JTyOOKOT yuerwa Takohe 6p30 nocrajy mohuuju. AlphaZero, va npumep, Koju je HayuHo
Jla Urpa Iax oJl HyJie Ha CBETCKOM HHBOY 3a JIeBeT caTh, Ouo je mpou3Boj Google-ove maTtudne
kommanuje, Alphabet, koja Takohe nocemyje jenHor o HajBehrx CBETCKUX MPOU3BOaua ayTOHOMHHX
ayromobOuiia, Waymo. JlaHatsi ayTOHOMHH ayTOMOOMITH KOPHCTE JyOOKe HEypOHCKE Mpeke 1a Ou
YUYHJIM U3 CKYIIOBa 110/IaTaka Ha OCHOBY CLICHAapHja BOXKIbE Y CTBAPHOM KHBOTY, KOjU UM IMOMaXYy J1a
M3pavyHajy HajOOJPU HaYWH JIENI0OBamka y OUJI0 KOjoj CUTyallju y caoOpahajy.

Hampena MexaTpoHUKa je Takohe moMoria Jia ce yTpe ImyT 3a ayTOHOMHE ayTOMOOMIIE, TaKO J1a C€ MHOTe
pasiInuunTe TCXHOJ]OFI/Ije Mory KOMGHHOBaTH Y BUCOKOTCXHOJIOUIKE CUCTEME KOjI/I YHWHEC OCHOBY
camoBo3ehux Bo3mna. Te TeXHOIOTHje YKIbYUYyjy CHCTEME 3a JIETEKIH]y, Iperie]] 1 HaBUranujy Kao IITo
cy panap, 1uaap, conap, nururanne kamepe u ['TIC. Ca gy0oknuM anropuTMuMa yderma, OBe TEXHOJIOTH]e
Cy OJIFOBOPHE 3a CBE Ha ITa JbYJICKH BO3a4 Tpeda J1a 00paTv Naxmwy, yKbyuyjyhu uaeHTudukanujy
o0jekara u Ipyrux ydecHHUKa y caoOpahajy.

IllecT HUBOA AYyTOHOMHOCTH BO3WJIa YCIOCTAB/bLEHUX 0/ cTPaHe /[pymTBa ayTOMOOHICKHX
uHxkemepa (CAE)

* HuBo 0: [TotmmyHO pyYHO BO3MIIO

* HuBo 1: AyromaTn30BaHu CHCTEM U BO3ay JieJie KOHTPOJTY BO3uJja (alaiTHBHU TEMIIOMAT, TOMOh mpu
NMapKUpamy Wi ToMoh MpH 0JIpXKaBamy TpakKe)

* HuBo 2: AyToMaTcKu CUCTEM Ipey3uMa MOTIYHY KOHTPOJY HaJl BO3HIIOM, Il BO3a4 MOpa OUTH
CIpeMaH J1a MUHTEPBEHHUIIIe Y OMIIO KOje Bpeme
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* HuBo 3: AyromMaTH30BaHU CUCTEM ce 0aBH CHUTyalldjaMa KOje 3aXTeBajy HEOCpeaH OATrOBOP, alu
BO3a4 MOpa OWMTH cIipeMaH Jia MHTEPBCHHUIIIEC Y OTPAHHUYCHOM BPEMEHCKOM POKY (BO3a4 MOKe Jia 00aBJba
IpyTe aKTUBHOCTH)

* Huro 4: Huje noTpeOHO 00paTUTH NMaXkKihy Bo3aua Ha CUTYPHOCT, M3y3€B U3BaH 3alITHNEHUX TOpyYja
(BO3au MOKe /1a CriaBa M HAIYCTH CETUINTE BO3a4a)

* HuBo 5: Huje moTpebna HUKaKBa JbyICKa HHTEPBEHITH]a

[TomeHnyTe TexHONOTHjE AOBOJE U JI0 3HaYajHE CTHUKE AuiieMe: kaaa he ayToHOMHHM ayToMoOuiu Mohu aa
pa3NuKyjy MyIIKapIie, ;keHe, OJpaciie, ey WIH )KUBOTHULE, YHjH )KUBOT Tpeba /1a MOIITeAn Y clydajy
Hen30exxHor cynapa? OBaj caBpeMeHHN eKBUBAJICHT IIO3HATOT Mpo0ieMa ca KOJUIUMa UCITUTAH je Y
rpaHno3HoM oHnHe kBu3y MUT-a - ekciepument Mopanue mamae/MIT — the Moral Machine
experiment/, npukynuo je Buie ox 40 MUIMOHA O/UTyKa JIECETHHA MIJIMOHA Jby I y 233 3eMJbe.
HcrpaxuBauu cy TECTHPAJIH JAEBET PA3IHINTHX (haKTOpa, Ha OCHOBY CTApOCTH, T10JIa, APYIITBEHOT
cTaryca uiu Opoja JbyIu YKIbY9eHUX y UMaruaapHe Hecpehe.

Aytopu cryamje 3acHoBaHe HAa MUT excriepuMeHTY pOHAILIH Cy HEKe KOH3UCTEHTHE TI100aTHe
npedepeHuje: Jby i Ou NOIITe eI  JbYAe Hajl )KUBOTHbAMa U ey Tipe opaciux. [ 1aBHe YeTHpH u
TOe TPH TauKe TII00ATHUX MPHOPHUTETA Cy ofabpaHe o] CTpaHe HCIUTAaHWKA ITUPOKOM MaprHHOM: JbYIH
He OM OKJIeBaJIH J1a criacy 0e0e y KOJUIMMA, JICBOjKe, IeUaKe ¥ TPYIHHMIIS, a Ipe OU ce CyIapHiIu ca
IncnMa, KpuMUuHaJIluMa 1 MadyKaMa.

Ja 6u ce GaBuia OBMM NMUTamUMa, EBpoOIICKa rpyra 3a €TUKY y Hayll 1 HOBUM TexHoJorujama je 2018.
TOJMHE MPeIJIOKIIIAa CET OCHOBHUX MPUHIUIA Y CKJIay Ca OCHOBHUM €BPOIICKUM BPEIHOCTHMA, Kao IIITO
CY JbYZACKO JI0CTOjaHCTBO, BlIalaBUHA [IPaBa U 3alITHTAa MOJATaKa, ajli jeHa Of] lbuX ce Hajuerthe
1ojaBJbyje Kaaa ce pagy o “MOpaHUM NPUHIMIINMA”, KOjU CJIe/ie ayTOHOMHA BO3MJIA: IUTambe
oarosopHoctu. Ko Tpeda na au3ajHUpa mpolec J0HOIIeHka 0JUTyKa O CaMOYNIPAaBJbHBUM ayTOMOOHIINMA:
porpaMepu, KOMIIaHWje WK Biajae?

Haxo je mporiec kpenpama nonuTuke Beh moyueo, jour yBek HUICMO cacBUM OJIM3y BpeMeHa Kajia
ayTOMOOMIIN Koje MmoKkpehy anroputMu npey3umMajy yimiie.

Hekonuko xomnanuja je Beh ay00ko y pa3Bojy ayToHOMHHX ayToMoOmsia. Belnku urpadn Kao mro cy
Google, Uber, Tesla nim Baidu npeamaue, anu u Ipyru TEXHOJIOLIKHA TUTAHTH, Kao 1mTo cy Apple,
Huawei mm Nvidia Takohe cy ce ykiby4mim y mocao, JJOK Cy ce BEeIHKe ayTOMOOHIICKE KOMITaHU]e
VAPYKHJIE ca TEXHOIOMIKUM (hupMaMa miu aeoM aodassbaurma (BMW ca Intel-om, Mercedes ca Bosch-
oM, Hyundai ca Cisco-om), ma yak 1 KOHKypeHTHH nporu3Bohaun kao mro cy Ford u Volkswagen
bopmupajy caBese 1a ocrany Bojehe cHare Ha ayTOHOMHOM TPIKHUILTY ayTOMOOHIIA.
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®@opa rpaau HoBY (padpUKY 32 AyTOHOMHA BO3Wia y MUYMIeHy, MOIITO ce KoMnaHnuja okycupa Ha

Oyayhe 1uHUje caMOYCIYKHUX M €JTeKTPUUYHUX AyTOMOOUIa
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HoBu SI' npexkorpaHuyHu KOPUAOPH 32 MOBE3aHY M AYTOMATHU30BaHY
MoOmIHOCT oMoryhuhe TecTupame ayTOHOMHHMX BO3WJIA

JlutBanuja, Jleronuja u EcToHuja cy moTmucaise MEMOPaHIyM O pa3yMeBarby 3a HHHIMjaTHBY "Bua
Banrtuka - Ceep"/'Via Baltica - North' /3a pa3Boj ekcriepuMeHTaIHOT TIpeKOrpanudHor SI” kopuaopa,
e Ce MOTY TECTHPATH ayTOHOMHA BO3MIIA.
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Cana ce maHeBpoIICcKa Mpexa kopuaopa ST mojasipyje ca CTOTHHAMa KHJoMeTapa ayronyTea.. TecToBu
he 6uth cripoBesieHu 0 Gas3e Kaaa ayTOMOOUI MOXKe Jla Pay ca Bo3adeM Mo oapeh)eHUM yCIioBHMA: T3B.
Tpehu HUBO (011 1MEeT) ayTOMaTH3aIH]e.
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NAEV e AINS ¢ UDIES

European Connected and Automated Mobility
Commission | 56 corridors: tests and (pre)deployment

Agreements, Projects,
Tests

Indicatives SG corridors
under CEF (deployment)

EBpormna je TperyTHO HajBehe excriepuMeHTaHO MoaApy4Yje 3a SI” TEXHOJOTH]y U MMa aMOUIIMje Ja BOAH Y
BEJIMKMM TECTOBHMMA M paHOj npuMmenu 51" undpactpykrype, omoryhasajyhu nosesany u
ayromaruzoBany mobmiHocT (CAM)/connected and automated mobility (CAM)/.

Y TOM KOHTEKCTY, ToceOaH MO3KB 3a OHOIICHE MTPeJIora Y OKBUpPY SI” jaBHO-ITPUBATHOT MAPTHEPCTBA,
ca MHAMKAaTUBHUM (UHAaHCHpameM o1 50 MUITHOHa eypa, HajaBibeH je 3a SI” mpojexTe 3a moBe3aHy u
ayroMaTu3oBaHy MoominHocT. OH he noapkatu 3 cnennuvHa NpeKorpaHuyHa kopugopa 50 nyt
Brenner usmeljy Bologna u Munich-gna (ltaly-Austria-Germany), Metz-Merzig-Luxembourg (France-
Germany-Luxembourg), u Porto-Vigo u Evora-Merida (Portugal-Spain).

Kao neo 5I" jaBHo-mipuBaTHOT naptHepcTBa EBporicke komucuje, EY noapkasa Tpu npojexra
MPEKOrPaHUIHOT Kopuaopa 5T, 3a ONCEeKHO TecTUpame moBe3aHe U ayronomue moomitHoctu (CAM),
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KOju cy cy(punancupanu y okBupy nporpama Xopuzont 2020. Tpu npojekrta Koja cy MoKpeHyTa y
HOBeMOpy 2018, npobny 51" Texnonorujy npumeryjy Ha CAM/ Connected and Automated Mobility,
Ha MIPEKO BUIIE O] XMJbaly KWIOMETapa ayTOITyTeBa MPEKO YeTHPH TPAHUILIE.

Komucuja mpeHymHo nnaHupa dodamHe mo2yhHocmu (pUHAHCUPAH>A KAKO y
nocnedwoj pazu Xopuzouma 2020, mako u y HapedHom npeodno2y byyema EY.
KoHKkpemHo, y okeupy HapedHoz2 npozpama 3a nosesusare Espone (LUED2
Auzauman) 3a nepuod 2021-2027/Connecting Europe Facility programme (CEF2
Digital) for 2021-2027/.

(CAM) HusbeBu Komucuje
TpenyTtHo, Komucuja paan Ha HocTH3amy JBa IUJba:

- OcTBapuBame MPEKOrPaHUIHUX TECTHHX JIEIOBA JOTOBOPEHUX y OpaHKypTy;
- Pa3Bujame eBporicke Mpeke KOpHIopa.

Mopeaun puHaHCHpPamka 32 TECTHPAE
JlBa Mojiena (puHaHCHpamka 3a TECTUPAE Cy CE Pa3BHIIa HCTOBPEMEHO:

- IIpBu mMomen npyska OKBHp 3a IPUBATHY WHIYCTPH]jY J1a TECTUPA CBE IITO CMaTpa PeJICBaHTHUM
(y3 carylacHOCT HallMOHAJTHUX BiiacTh). OBaj MOJIEN CTOra HE 3HAYM HY)KHO U (DMHAHCHPAHHE O]1
CTpaHe BIaJe.

- Jlpyru mozern je Bol)eH mpojekTrMa, ca TIO3MBHMA 3a MIPEJIore MpojeKaTa Koje OpraHu3yjy BIaje,
a oa0paHu MPOjeKTH UMajy KOPUCTH OJ1 jJaBHOT (K0-) PUHAHCHPAbA.

Nuuuujatuse
Beh nocroju HEKOMKO BaXKHUX WHUITU]jaTHBA / TIpOjeKaTa:

- @pannycka, Hemauka u JlykcemOypr HajaBuiie cy 3ajeiHuuky kopuaop usmelhy JlykcemOypra,
Mena u Mep3ura;

- Hopsemxka, ®uncka u lIBencka ca kopunopom E8 n3mely Tpomcea (Hopsemka) u Oyny
(®duncka) u kopunopa E18 usmehy Xencunkuja, Croxxonma u Ocina;

- Xonanauja u benruja cy npucrane Ha kopuaop Porepaam - AHTBepIieH - AjHIXOBEH;

- IlInmanuja u [lopTryran noTnucany cy MMCMO O HaMepama Jia UMajy /IBa 3ajelHUUKa KOpuaopa
n3Mely Bura u [lopra n usmelyy EBope u Mepune, unme 6u ce omoryhuino tectupame
MIPEKOTPaHNYHE ayTOMaTH30BaHe BoXKbe (01 anpuiia 2018. roaune;

- Cnosenuja, Mahapcka u Aycrpuja oTmucaie ¢y MeMOPaHIyM O pa3yMeBamby O MPEKOrPaHUYHO]
capajiibu Y pa3Bojy M TECTUPAbY eNEKTPUYHUX, HHTETPUPAHUX U AyTOHOMHHX BO3MIIA;
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Byzapcka, Mpyka u Cpbuja nomnucane cy NUCMo 0 HamMepama Ha Kopudopy ConyH -
Codghuja - beoz2pad o paszeojy ekcriepumeHManHUX 5 npekozpaHUYHUX Kopudopa Koju
he omoeyhumu mecmuparbe 8o3usa be3 sozaya (jyHu 2018, AueumarnHa
ckynwmuHa y Coghuju)

LETTER OF INTENT OF THE REPUBLIC OF BULGARIA, THE HELLENIC REPUBLIC AND
THE REPUBLIC OF SERBIA ON COOPERATION IN THE FIELD OF CONNECTED AND
AUTOMATED DRIVING

- Ilospcka m JIuTBaHUWja cy moTmucaine mucMo Hamepe o 5/9/2018 ma capal)yjy Ha TeXHUYIKOM,
MIPaBHOM U MOJUTHYKOM IIaHy npekorpannyHor kopuaopa CAD npeko bantuka (Bapiasa,
Kaynac, Bumanyc);

- JlutBanwuja, Jletonuja u EcToHuja moTnucane cy MeMopaHayM o pa3ymeBamy 3a "Bua banTuk -
Hopna"

- HWranuja u tpu npencennuka Eypopernona Tupon-Cyarupon-TpeHTHHO MOTBPAUIN CY CBOjY
HaMepy Ja y capajibu ca ApYr'M 3aMHTEPECOBAaHUM JprKaBaMa-wIaHUIaMa pajie Ha Pa3Bojy
kopunopa SI" Ha ayronyty bpennep-nacc.

Lepemonuja nornucuBama [lncma o Hamepama usmel)yy byrapcke, I'puke u Cpouje o nose3anoj u
AYTOHOMHO] BOKIH
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Byrapcka, I'puka u Cpouja cy ce 3ajeJHUUKH CIOXKWIIE /12 Pa3BUjy eKCIIEpUMEHTATHE TPEKOTPaHNYHE
kopuzgope SI” koje he omoryhutu Tectupame Bo3una 0e3 Bozaya. OBaj kopuaop he ykibyuuBaTu
rpaHnYHE Mpelia3e U KJbYJHEe JCOHUIIE TIIaBHUX ITyTeBa.

Ha JTururannoj Cxynmrruau 2018 y Codwuju (25.-26. JyHa) mocTUTHYTA je jOII jeTHa Ba)KHA MPEKPETHHIIA
y IpoLIMpenY KOpUIopa 3a TecTupame SI° 3a moBe3aHy 1 ayTOHOMHY MoOWIHOCT. byrapcka, I'puka u
Cpbuja mormmcane cy [Tucmo Hamepe o 3ajeqamukom pany Ha kopumopy CogyH - Co¢uja - Beorpan.
OBaj HOBHM CTIOpa3yM 3aCHHBA Ce Ha OPOjJHUM IMIPETXOTHUM CIiopasyMuMa n3Mmel)y OpojHIX eBpOTICKUX
3eMaJba U Harjalilasa Jia ce cajia [1ojaBjbyje MaHeBpOIICKa Mpexa kopuaopa ST

Cse y cBeMy, 3axBaJbyjyhn OAPIILH MMOjadyaHe NPEeKOrpaHuyYHE capabe U MOAPIIIH (UHAHCUPALY
HCTpaKuBarma 1 nHoBanuja EY, HOBa Mama npexorpannyHux Kopuaopa SI” mporpecuBHO ce hopmmupa y
EBpomnu.

5G EBpornicku kopugopu

Kako 6u ce y Esponu Ha wiupem Hueoy pa3seujanu 5 kopudopu, Komucuja je
npeodnoxuna noeehare cpedcmaesa:

- 3 munujapoe eypa y okeupy o6HoesbeH02 npo2pama UHcmpymeHma 3a
noeesusarbe Espone (LUIE®)/ Connecting Europe Facility (CEF)/, kao deo cnedehez
suwe200uWHbe2 (PUHAHCUjcKo2 okeupa (2021-2027). Aeo ¢poHAo8a 3a duaumasnHy
UHppacmpykmypy buhe noceeheH ycnocmaesearby npeKko2paHu4Hux Kopudopa 5r.

- fasve akmusHocmu y oeoj o6aacmu 6uhe mozyhe y okeupy XopusoHma 2020/
Horizon 2020/ kao deo meme UL|T-19-2019/ ICT-19-2019/ nocseheHe
8epmuKasaHUM anaukayujama ca ykynHum cpedcmsuma EY 00 92 munuoHa eypa,
Kao u Kpo3 npedcmojehy memy ULIT-20/ICT 20/, Ha 5I dy2opouyHe esonyyuje ca
6yyuemom 00 44 munuoHa espa.

- Hoea esponcka nanameopma 3a oncepsayujy 5I/5G Observatory
platform presented on 27 September 2018/ kojy je Komucuja npedcmasuna 27.
cenmemb6bpa 2018. 200uHe y Puzu, npamuhe Hanpedak y ummnaemeHmayuju
AKyuoHoz naaHa 5I/5G Action Plan/ koju je nokpeHym y cenmemb6py 2016.
200uHe, u npyxahe axcypupaHe UHgopmayuje o penesaHMHUM Kpemaruma Ha
mpxuuwmy, yKroyuyjyhu akmueHocmu Koje npedy3uma npueamHu U jagHU cekmop
,ynomyb5rI.)
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ITo3zagnna

VY maprty 2017. ronune y Pumy, 29 eBponckux 3eMarpa, wianniia EY u EBporickor eKOHOMCKOT POCTopa,
notnucano je [TucMo HaMepe 0 MHTEH3UBUPAKY Capa/ilbe Ha TECTUPAhy ayTOHOMHOT APYMCKOT IPeBo3a
y npekorpannuHuM TectHuM Mectuma.(https://ec.europa.eu/digital-single-market/en/news/eu-and-eea-
member-states-sign-cross-border-experiments-cooperative-connected-and-automated)

VY centemOpy 2017. roaune, 3emibe u uHaycTpuja EY norosopuiie cy ce aa ycrnocrase
MIPEKOrpaHIYHE KOPHUIOPE TOKOM OKPYIJIOT CTOJA O MOBE3aHOM M ayTOMaTH30BaHOM BOXKIbU Y
®pankdypty/round table on Connected and Automated Driving (CAD)/. Jenan 6poj 3emasba EY
MOTIHCAO je WU 00jaBuo OuiaTrepaliHe criopazyme 3a BHILEe KOPHUIOpa 3a TECTUpAE Bo3MIIa Oe3
Bo3aya. OBu Kopuaopu he yKJby4rBaTH IPAHUYHE MPeTa3e U KJbydHE ICOHUIIC TIABHHUX TyTEBa.

[Topen cnopasyma usmely llnanuje u [Mopryrana u Byrapcke, I'puke u Cpouje, 5. centemopa 2018.
[Nosbcka u JIuTBaHMja moTHHCANE CY ITUCMO O HAMepH Ja capal)yjy Ha TEXHHUYKOM, MPaBHOM U
MOJUTUYKOM actiekTy npekorpanuanor CAM kopunopa ,,.sua bantuka - Cayr* ( moBesyje Bapiuasy,
Kaynac u Bunauyc)/cross-border CAM corridor 'via Baltica - South' (linking Warsaw, Kaunas, and
Vilnius)/.

JpxaBe EY u EEA nornucaJie cy Ilucmo namepe o
NMPEKOrPAHUYHOj CAPAJAKBH Y OKBUPY €KCIIEPUMEHATA NOBE3AHE U
ayTOHOMHE MOOMJIHOCTH

29 eBporickux 3eMaba, yianuia EBporcke ynuje u EBporickor eKOHOMCKOT IPOCTOPA, MOTIIHCATIO j&
[Tucmo Hamepe 0 MHTEH3UBHPamY Capabe Ha TECTUPahy ayTOHOMHOT JIPYMCKOTI IIPEBO3a y
[IPEKOrPaHNYHNM TecTHUM MecTuMa. OBa nHMLMjaTBa nokpehe ranose crpareruje Komucuje 3a
H3rpajikhby €BPOIICKE EKOHOMU]E Toj1aTaka o0jaBibeHe y janyapy 2017. ronuHe.
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CrBapame MpeKorpaHnYHUX MIIOT MpojeKaTa 1 3ajeITHUUKO YCMepaBambe MPeHoca NoJaTaka 1
OJIrOBOPHOCTH , Ay TOMOOMIICKO], TEXHOJIOIIKO] M TeIEKOMyHUKAIMOHO] HHIycTpuju y EY omoryhuhe
npeaHocT ycknahenor u jeauacTBeHor TpxkumTa o1 500 munmona nmotponraya. To he Takohe momohn
ayTOMOOHIICKO] MHIIyCTPHjH J]a OAPXKH CBOjy TII0OATHY MPEAHOCT ¥ 00JIaCTH TIOBE3aHUX W Ay TOHOMHHUX
ayToMoOua.

Kpajem 2016. rogune, ayToMOOMIICKA U TEICKOMYHHKAIIMOHA HHTYCTPHja YAPYKUIE Cy CHAre y
EBporickoj anmjancy TelekoOMyHHKAalMja i ayTOMOOMIICKE HHIYCTpHje Kako OU pa3Buiie HHTEIUTEHTHO
MPEKOTPAHNYHO TECTHPAE ca MOoTryhiHomly MoBe3HBamka U ayToMaTH3aIdje y IpyMCcKoM caobpahajy y
peanHUM ycioBrMa caobpahaja.

JlpkaBe 4aHUIE U MHIYCTpUja caja Mopajy capaljuBaTu Kako OM ocTBapuiie aMOUIMO3HY BU3Hjy EY 3a
KOOIIEpaTHBHY, IOBE3aHy U ayTOMAaTH30BaHy MOOMIIHOCT Ha jeIMHCTBEHOM JUTHTAIIHOM TPIKHIITY.

Y3 nogpuiky Komucuje, nientudgukoBaHe cy akTHBHOCTH Koje hie 0MTH mpeaysere y HapegHOM
NepHOIY HA TECTHPAbY U IEMOHCTPALUjH OBE3aHOCTH U ayToHOMHe ModuiHocTH (CAM).

[o3npaeibajyhu motmuc, AHIpyc AHCHII, TOTIPEICETHNK 3a jJEAMHCTBEHO JUTUTATHO TPXKUILTE U
I'yatxep X. Oertunrep, Komecap 3a jbyjacke pecypcee u oynet,/Andrus Ansip, Vice-President for the
Digital Single Market, and Gunther H. Oettinger , Commissioner for Human Resources and Budget/, cy
pexnu: "MOoOHITHOCT MOpa paJuTH NpeKo rpaHuia. ['0TOBO cBe ApiKaBe WIAHHIIE CY CE CIIOKUIIE JIa pajie
3ajeqHo Ha TectoBuMa. Capanma he ce pokycupaTn Ha HHTEPONEpaOUITHOCT, IPUCTYI MOAALMMA U
OITrOBOPHOCT, Kao U Ha Oynyhe 51" moBe3uBame. EBporicka komucyja he onakmaru oBaj nporec u
HACTaBUTH J]a PaJyl ca CBUM Jip)KaBama WiaHWIaMa U 3aHHTEPeCOBAHUM CTpPaHaMa I10 OBOM MTUTamby .

Kao pe3ynamam oeoz2 nomnucusara, opxcase YaaHuuye he 3ajedHo padumu Ha
npeKo2paHUYHUM 0eoHUYamMad, umuHepepumad uau Kopuoopuma 3a criposohere u
0/1aKWasame UCmpaxueard, mecmupara U 0eMoHCmpayuja eenuKkux pasmepad,

nocebHo No NuMarUMa cu2ypHoOCMu Ha nymesuma, npucmyny noéayuma,
Keasumemy nodamakda u 002080pHOCMU, N08e3usary U OU2UManHUM
mexHonozujama 3a CAM. OHe he makohe nodpxcamu docmynHocm nompebHux
pecypca paduo cnekmpa 3d KoonepamueHy, nose3aHy U aymoHOMHy MobusaHocm
U umeHoB8amMu KOHMakm ocobe 3a dpyze oprxcase YaaHuye u Komucujy 3a pad. Kao
npeu Kopak, Komucuja he uHuyupamu nonuc ceux npeko2paHu4HUX aKkmueHocmu
U nose3aHux noaumuKa usmehy opxasa YnaHuyad.

Komucuja makohe padu ca dpxucasama 4aaHUYAMA HO N08e3USAHY pa3au4uUmMux
odesbaKa 3a mecmuparbe, KaKo bu ce omo2yhusao npeko2paHuYHoO mecmuparbe U
ycKknahueare ca nocmojehum Kopudopuma TEH-T. lMpexkoeparu4yHa dumeH3uja je
00 Hajeehe saxcHocmu 3a ocu2ypare uHmeponepabuaHocmu wupom Eepone u
usbezasare 3aycmassbarba 803Usa Kada 0ohy 0o epaHuye.
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SI' - meTa reHepaumja 0Oe:KMYHUX MpexKa

Komucwuja ce nama na he oBakBe mpekorpanudHe pode Takolhe momohu y yBohemy nete reHeparyje
OeXKMYHIX KOMYHUKAIM]CKUX cUcTeMa Yy paHoj ¢a3u npoueca. Lump EY 3a 2025. je na cBe ypodane
00/1aCTH KA0 U IJIaBHe MyTeBe M Kejie3Hu1le Y EBponu umajy Henpekuano SI' mokpuBeHocT, Kao
wro je npeasuljeno Axkunonum miuanom SI'. 5T he 00e30eanTn Benuky Op3nuHy, HUCKY JATeHIU]Y U
JIOBOJbAH KamaluTeT 32 MIIMOHE ayTOMOOMIIA 32 MHTEPAKIM]y y UCTO BpeMe. Jla Ou uciyHuna oBaj b
3a 2025. ronuny, Komucuja noapkasa yBoheme HanpegHe MoOMIIHE TEXHOJIOTH]E, Koja he ce pa3BuTH y
5T mpexe. OBaj eBomyTHBHU TyT he y3eTn y 003up KOer3ucTeHNH]jy ca Beh ToCTymHIM OeKMIHIM
TexHonorujama, kao mro cy UTC-T'5 u JITE.

Cunucak 3emasba nornucHuna Iucma o Hamepama

Ayctpuja, benruja, byrapcka, XpBarcka, Kumap, Uemka Pemmybnuka, [lancka, Ectonunja, ®uncka,
Opaniycka, bbemauka, ['puka, Mahapcka, Upcka, Utanuja, JlatBuja, JIutsa, JlykcemOypr, Manra,
Xonanauja, Hopsemika, [Tosecka, [Toptyran, Pymynnja, CnoBauka, Cinosenuja, lllnanuja, [lBencka,
[IBajuapcka

IloBe3ana u ayroHomMHa MmoOmIHOCT y EBponu

Pa3Boj ¥ mmpoka npuMeHa moBe3ane u ayronomue moomiaroct /Connected and Automated Mobility
(CAM)/, mpy>ka TPHIKKY @ CHCTEM MOOMIIHOCTH YUnuHH 0e30e1H1juM, Yuihum, epUKaCHUj UM |
JIAKIIMM 32 KOPUCHHUKA.

CAM ce ogHOCH Ha ayTOHOMHA / IOBE3aHa BO3WJIA MJIM BO3MJIA KOja ce cama Bo3e (BO3MJjIa Koja ce MOT'y
BOAWTH 0€3 JbYACKE HHTEPBEHIIH]E).

Ca eBOJIyIIMjOM JUTUTATHUAX TEXHOJIOTHja, Ka0 IITO Cy POOOTHKA, MHTEPHET CTBAPH, BEIITAYKA
MHTEJIUTeHIIN]a, padyHapy BUCOKHUX Iep(opMaHCcH 1 MOIHE KOMYHHKAIIMOHE MpeXe, BO3W/Ia YOIIIITe, a
noceGHO ayToMoOmIIH, Op30 ce Memajy. CTora cy HOIUTHKE U 3aKOHOJABCTBO KOj€ C€ 0JTHOCE Ha
JIMTHTAITHY TEXHOJIOTH]Y, YKJbY4yjyhu oAroBopHocT, Cybersecurity, ynorpeOy nomaraka, mpuBaTHOCT U
paauo criekrap / moBe3aHoCT, o1 cBe Beher 3Havaja 3a cektop Tpancnopra. OBu acnekTu Tpedajy
KOOD/IMHAIIM]y Ha €BPOIICKOM HHBOY Kako O € OCHUTYpaJIo J1a BO3MIIO MOXKE OCTaTH ITOBE3aHO NPHIHMKOM
IpeJiacka IpaHulLe.

Beh Hexonmuko rojiMHa ylaxy ce OrpOMHU HAlOPH y UCTPAKUBAE, pa3B0j U JIEMOHCTPAIU]y CHCTEMA 32
MoBe3aHy W ayroMatn3oBany Boxkiby/Connected and Automated Driving (CAD)/. 3nauajan Hampeaak
je IOCTUTHYT y KJbyYHHM TexHojorujama 3a unoBatusHe CAD ¢yHkmje u anukanyje (Hip. HanpeaHa
KOHTpOJIa BO3MUJIa, CUCTEMH 32 JIETEKIH]y JIOKAllKje 1 OKOJIMHE BO3MIIa, 00paja rmojaTaka, BelTayka
WHTEJINTeHIIN]a, MHTEPaKIIMja Y0BeK-MaluHa, UTH.). Jla Ou ce yunHuo ciepehn kopak y npasily pa3Boja,
NOTpeOHH Cy BEJIMKHU MPOjEKTH 3a TECTUPAE U 0O0bIIamhe NepdopMaHcH U 0e30eTHOCTH HHOBATUBHUX
CAD cucrema u 3a npoy4yaBame TPKUIIHAX OTEHLINjalla 1 PU3HKA.

Jom yBek mocToje MHOTM M3a30BH Koje Tpeba npesa3uhu nmpe Hero mTto hie ayToHOMHa BOXKIba OUTH
LIMPOKO JIOCTYITHA HA TPXKUILTY 32 YHOTpeOy Yy pa3iuduTuM OKpYKemuMa 1 yciosuma. [lorpeOHo je
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BHUIIIE UCTPAKUBAYKOT pajia y 00JIacCTHMa Kao IITO Cy ayTOHOMHA BOXKHa Y MELIOBUTHM YCIIOBHMA H
CIIO’)KEHOM OKPY)KEHY, IPUKYIIJbahe NoAaTaka v yIpaBJbamke, aClIeKTH 0e30€THOCTH U IPUBATHOCTH
OCETJFUBHX I0J[aTaKa, KOMYHHKAI[OHE TEXHOJIOTHj€ 3a BUIIM HUBO ayTOMAaTH3alHje, TU3ajHIPAbE
CHCTEMa 3a OTIepaTHBHE TPEIIKe, METOIONIOTH]e BalTuAanyje 6e30eIHOCTH, UT/.

CAD cucremu Hehie moctaTi JOCTYITHH caMO HHTETPAIHjoM BHIIe U 00Jbe TexHONOTHje. [la Ou ce
UACHTU(PHUKOBAIN ClTy4yajeBU yrnoTpebe KOju UMajy APYIITBEHE U eKOHOMCKE KOPHCTH, MOpajy ce 00Jbe
pa3yMeTH Kako KOPHCHHUIIM NEePLUINpajy U Bpeanyjy Oyayhy ynorpedy CAD-a 3a cneunguyne cBpxe. 3a
JIOHOIICH:E OJITyKa 0 WHBeCcTUIIHjaMa Koje ce ogHoce Ha CAD cucteme, moTpeOHO je MPOICHUTH
KpaTKOpOYHE, CPEOPOYHE U JYyTOPOUYHE yTHIIaje, KOpHCTH U TpoiikoBe yBoherwa CAD Bo3uia.

HITa pagu Komucuja?

EBporicka koMucHja moapxasa yBohewe u ummiementannjy CAM-a/ Connected and Automated
Mobility, na paznuuuTum HHBOMMA:

- IlonmuTHuke MHUIMjaTHBE: Pa3BOj MOJIUTHKA, KOMYHHKAIIH]ja, Mala ITyTa U CTpaTeruja, y OIrcKoj
capajamy ca 3auHTepecoBannM cTparama. Yiora DG CONNECT-a /Communications Networks,
Content & Technology/ je na okymu 3aMHTEpECOBAHE CTPAHE M 3eMJbE Y IIMJbY MOICTHIAA
pa3MeHe UCKyCTaBa, Hieja v Mpejyiora;

- Pa3Boj cranzmapia Ha €BpOIICKOM HHBOY;

- Cydunancupame mpojekara UCTpaknBama 1 nHoBaryja (X2020), akTUBHOCTH TTOJIPIIKE U THJIOT
HHPPACTPYKTYPE;

- 3aKOHOJABCTBO Ha €BPOIICKOM HUBOY Kaja je TO MOTpeOHO.

IIpexorpannyny KOPUAOPH

29 3emaspa noTrnucHuna ITucma 0 Hamepama notrmcador y Digital Day 2017. morosopwuite ¢y ce na
oJIpejie mpekorpannyne kopuaope ST, rae Bo3uia Mory (GU3HYKH J1a ce Kpehy MpeKo rpaHuia u TIe
NPEKOrPaHUYHA CUT'YPHOCT Ha IyTE€BMMA, IIPUCTYII MOAal[MMa, KBAJIUTET MOjIaTaka U OJrOBOPHOCT,
MOBE3aHOCT M JIMTUTAIHA BE3a TEXHOJIOTHj€ MOTY OMTH TECTUPAHE U JJEMOHCTPUPAHE.

AwmbOunmja EBporicke komuchje je na ce pokycupa Ha oBe kopuaope y 0yayhum EY ayromatuzoBanum
MpojeKTUMa y 00J1aCcTH JIUTUTATHUX TIOJUTHKA, Ca Be3ama 3a cajoep 0e30e1HoCT, MPUBATHOCT, ST,
HMHTEPHET CTBApH, CKOHOMUYHOCT 10/IaTaKa, CJIO00AaH IPOTOK [0/IaTaKa, UT/I.

EY noapxasa 3 npojekra (koju ce onBujajy y okBupy 5I' jaBHO-IpUBAaTHOT NAPTHEPCTBA
EBponcke komucuje) koju he yemocrasutu 5I' npooe Ha Bumie oa 1000 km ayronyTa yk/byuyjyhu
YeTHPH NMPeKorpaHnyHa kopuaopa: Mer3-Mepsur-JlykcemOypr, Munxen-bosnoraa npexo bpennep
[acca , u Ilopro-Buro u EBopa-Mepuna, uzmely llnanuje u [lopryrana.

Ocrajie pejieBaHTHe MHULIMjaTHBE

Koomnepatupuu untenurentan Tpancnoptau cuctemu (II-MUTC)/Cooperative Intelligent Transport
Systems (C-ITS)/ je cucrem xoju omoryhaea pasmeny undopMmaija u3mel)y Bosuna u usmel)y Bozuia u
nyTHe nHppacTpykType. Brnactu / oneparepu Ha myteBumMa Omrcko capal)yjy Ha miardpopmu C-ROADS
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Platform , koja omoryhasa xapmonusanujy ummiementanuje C-ITS akruHoctn mmpom Esporne. Luss je
noctuhn UMIUIEMEHTAH]y HHTeponepaduiHux npekorpanndaux C-1TS ycmyra 3a yuecHuke y
caobpahajy.

Komucwja je y janyapy 2016. rogune nokpenyna rpymny Bucokor HuBoa GEAR 2030, y HacTojamy 1a
OCHTypa KOXepeHTHY HoauTuKy EY 0 Bosumuma. I'pyIia je oKyInmia HEKOJIMKO KoMecapa, ApsKaBa
YJIaHWIA ¥ HHTEPECHUX TPyIa KOje 3aCTyIajy ayTOMOOHIICKY, TEICKOMYHUKAIIHOHY, HH(OPMATHUKY U
ocurypagrajyhy unayctpujy. ['pymna je nana npenopyke Kako Ou ce oCUrypaio ja oarorapajyhu okBup
MOJIUTHKE, IPABHE U jaBHE MOAPIIKE Oy/e YCIOCTaB/beH 32 YBOherhe BUCOKO ayTOMATH30BaHUX U
moBe3anux Bosuina 10 2030.

IITa pagu ungycrpuja ?

Y KOHTEKCTY OKPYTJIOT CTOJIa O TIOBE3aHO0] 1 ayToMaTtn3oBaHo] BoxmH (CAD), nHAyCcTpHja je MoKpeHyna
caeache MHUIIMjaTHBE 3a capaImby:

European Automotive - Telecom Alliance (EATA)

[IpBa MeTa AnujaHce je 1a UMITIEMEHTHpPA MIPepa3BojHU TpojekaT 3a Tectupambe CAM-a y cTBapHOM
OKPYXEHY.

5I" AyromotuB Anuanca / 5G Automotive Alliance (SGAA)

[Tapanenno, nHIyCTpHUja ce yapyKuia u ctBopuia 5G Automotive Alliance (SGAA) xaxo 01 moceOHO
mpomoBucana 5" y ayromoOuickom cextopy. Memoparaym o pazymeBamy m3mel)y EATA-e u STAA-e
notnrcad je Ha CBeTCKoM KoHTrpecy MobmiHe Tenedonuje (dhedbpyap 2017.).

CAR2CAR Consortium

Komszopunjym CAR2CAR ce dokycupa Ha GexuIHe KOMyHUKaIMje u3Mely Bo3una u Bosmia (V2V)
3acHoBaHe Ha | TS-G5 u koHIIeHTpHIIIe CBe HAITOpEe HA CTBapame CTaHIapAa KOjH OCUTYpaBajy
WHTEPONepabMITHOCT KOOTIEPAaTUBHUX CHCTEMa KOjH MOKPHBA]jy CBE Kilace BO3WIIA, PEKO TPaHUIA U
Openzaosa. Konzopuujym 0srcko capal)yje ca eBporickuM U Mel)yHapoJHUM OpraHHu3aijaMa 3a
CTaHapaAnu3aIrjy, Kao mro ¢y EBporcku MHCTUTYT 3a TeiekoMyHuKannone cranaapae (ETCH)/
European Telecommunications Standards Institute (ETSI) u EBporicku KOMUTET 3a cTaHIapAU3a1ujy
(ITEH)/ European Committee for Standardisation (CEN).

OTBOpPEH UHTEJIUTEHTHH YT Aypopa

02.01.2018.

Wntenurentu myt Aypopa, Koju je 3aBpiieH y jeced 2017. roauHe, Hyau MOTyHOCT TecTHparmba
WHTEJMTeHTHUX TPAaHCIIOPTHUX CHUCTEMa U POAKTUBHOT yIpaBJbama cao0pahajHUM yciaoBUMa
npyKameM noapuike Guznike HHPPACTPYKType U NOAATKOBHUX yCIyra MmojaTaka.
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10-kunomerapcku UHTEIHTeHTHH Jeo myTa (Pahtonen—Puthaanranta) koju ce Hana3u Ha rIaBHOM TyTY 21
HyZ1 MOTYNHOCTH 32 TeCTHpamke ayTOMAaTH30BaHUX BO3WIA M FbXOBUX CPOIHUX TEXHOJIOTHjA Y
W3a30BHHUM YCJIOBMMA Ha MyTy U BpeMeny. I1yT je onmpeMibeH J1a MOIp>KU TeXHUYKe epopMaHce BO3UIIA.

,»Caza MOXKeMo J1a BUAMMO KaKo ayTOMaTCKa BOXKEba YTHUE HA MMyTHY MPEXY H 3aXTjeBe KOJH Ce
MIOCTaBJbajy HA OJIPXKaBambe 3UMCKHUX ITyTeBa. BiacTu, moceOHO OHE Koje IUTaHNupa]y, Tpalie U OAPKaBajy
IyTHY MPEXY, caja uMajy MOTYhHOCT /1a 1001jy KopucHe WH(OpMAITHje O OpKaBamby U YIIPaBJhamby
myTteBuMa “, kaxke Reija Viinanen, Director of Aurora Collaboration.

[lopen BmacTu, KiujeHTH TaKkol)e MMajy KOPUCTH OJT OBE TIPHITHKE: ,,Y CIIyre KOPUCHHKA ITyTa, KOje ce
3aCHMBAjy Ha MOJIaIlMa JOOUjEHIM Y PEATHOM BpEMEHY O CTamy Ha IyTeBHMa MPECTaBIhajy KaMeH
TeMeJball HHTEIUTEHTHOT TpaHcmopTa. Hamr nuss je curypan u HecMeTaH TpaHCOpPT “, Kake Viinanen.

NHuTenureHnTHN MyT Aypopa je oTBOpeHa miargopmMa 3a TeCTHPame

AKTepH UMajy OTBOPEH MPHUCTYH MPUKYTJHEHUM TOJAIMMa O IyTY W ’eTOBOj OKOJIMHHU MIPEKO CITyK0e
Oduncke caobpahajue arennmje Jurntpaduk/ the Finnish Transport Agency’s service, Digitraffic.
TecTupame MOXe YKIbYYHTH, Ha TIPUMED, JIOIUPAbE BO3MIIA y CHTYalljama KaJia je Iy T IPeKpUBEH
CHETOM M JIeJIOM. ,,PaHuje oBe ToAnHE, TOKPEHYTH CY TEPEHCKU TECTOBU O aKyMYJIMPaHUM IOAalMa O
nokanuju y @UHCKOj areHIju 3a caodpahaj/ Finnish Transport Agency/, u @UHCKO] areHINjH 3a
0e30enHocT y caoOpahajy/ Finnish Transport Safety Agency/, y Ayropo4HuM UCTpaKUBAYKUM
mpojekTuMa‘, kaxke Viinanen.

,,@UHCKA cajla UMa IPWIIKMKY Ja ce MPo(UIIHIIE Kao MHOHUP Y TECTHPabhy ayTOMAaTCKe 3UMCKE BOKEBE.
HcrpaxuBame 0 ynpaBsbamky YCIOBUMA HA IyTEBUMA U IIPOAKTUBHOM OJIpXKaBamy 3UMCKHX IIyT€Ba Urpa
BakHy yJiory. llITaBuiie, npojekaTt mpoOHOT 1MyTa, U KaKO C€ lerOBU PE3YJITaTH KOPUCTE, YNHE BUTATHU
JTMO aKIMOHOT TIJIaHA 332 CMakEeHhEe 3a0CTaTaka y OpKaBamy TPAHCIIOPTHE HHPPACTPYKTYype , Kaxe Antti
Vehvildinen, General Director of the Finnish Transport Agency.

JeauncrBena mel)yHapoaHa TecTHA ceKuuja

Wutenurentru nyT je neo Aurora Borealis Corridor-a, koju nouusse y Kolari-jy y ®unckoj u 3aBpiiaBa
ce y Tromsg, Hopsemika. ,,[Tamernu Tpancnioptau kopuaop usmehy ®@uncke u Hopaelike je jeaHo of
MoJIpydja TeCTHpama 3a ayTOMAaTU30BaHYy BOXKIbY MTOBE3aHUX M ayTOMAaTH30BaHUX BO3HJIA KOj€ je
npusHaia EBponcka komucuja®, kaxe Steve Phillips, Secretary-General of the Conference of European
Directors of Roads (CEDR).

Bakan mapTHep y capaamu ca Aypopa npojekrom/ Aurora project je Hopsemika apixkaBHa ynpasa 3a
myreBe/ Norwegian Public Roads Administration, Koja rpaau ¢Boj HHTEIUTEHTHH €0 ITyTa O/ TPAHUYHOT
noapyyja Kunmucjapsu/ Kilpisjarvi npema nonuan Ckudotn/ Skibotn Valley. ,,Mu umamo 3ajeHudke
HOP/IMjCKe M3a30BHE YCIIOBE TPAHCIIOPTA, 3a KOje cy HaM MoTpeOHa HOBa U MaMeTHHja pemema. Capaama
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ce moceOHo (hoKycHpa Ha PeKOrpaHuyHa pereral Cross-border solutions u akiije Koje MPOMOBHIITY
0e30eIHOCT TEIIKMX TepeTHUX Bo3mia ~, kaxe Reija Viinanen .

Yournu:

Director of Aurora Collaboration, Reija Viinanen, phone + 358 400 423370 www.snowbox.fi

COST

COST (European Cooperation in Science and Technology) je arennuja 3a ¢puHancuparmbe
HCTPaXXMBAYKHUX W MHOBAIIMjCKUX Mpexka. Hale akije moMaxy Jia ce IoBeXYy UCTPaKUBAUKe
nHUnYjaTuBe mupoM EBpone u omoryhe HaydHUIMMa J1a pa3Bujy CBOje HJgje Tako WTo hie X MoAeInTH
ca cBojuM BpmImaruma. OBo MOACTHYE BUXOBO HCTPAKUBAKE, KApHjepy U WHOBAIIH]E.

Www.cost.eu

COST je mehyBmaguH OKBUD 32 €BPOIICKY capaimky y JOMEHY HayKe W TEXHOJOTHje, KOju oMoryhasa ma
Ce UCTPaXKKBamba, Koja ce (PUHAHCUPA]y HA HAIIMOHAJIHOM HHUBOY, 8 Y YM]j0j peaIU3allij1 YUeCTBY]C HajMambe
MeT WHCTHTYIMja U3 3eMajba WIAHHIA MpOrpaMa, KOOpAUHUpajy Ha eBporickoM HuBOY. COST mporpam
(hMHAHCHjCKU TIOJpKaBa aKTHUBHOCTH KOje C€ OJHOCe Ha OpraHu3aiyjy KoHQEpeHIHja, CeMHHapa,
cacraHaka paJHUX Irpyra, cacTaHaka YIpaBHUX 0J00pa MM0jeIUHAYHHX [TPOjeKaTa OBOT Iporpama, ydemihe
y TPEHUH3HMMA, JICTHUM IIKOJIaMa, Ka0 ¥ TPOIIKOBE KPATKUX HAyYHHX ITOCETa.

ACTION CA16222

HcnuruBama ayTOHOMHUX BO3HJIA TPEHYTHO CE OJIBUjajy IIMPOM cBeTa, a EBpomna xemnu a nMa KIbydHy
yJIOTY y pa3Bojy pesieBaHTHE TexHojoruje. Mnak, mocToju BpiIo OrpaHUYEHO UCTPAKUBAE Y MOTIICTY
IIMPUX UMIUIAKAIHja pacropehuBama TakBUX Bo3uja Ha noctojehy myTHy HHGPacTpyKTypy, MOIITO HHjE
jacHo xaza he moyeTH u 3aBPUINTH TPAH3UIH]CKH IEPUO/I.

WISE-ACT is the COST Action CA16222 koja ce ¢pokycupa Ha IIHPE YTUIIAje U MPOLICHY
CLIEHapHja ayTOHOMHOT U TIOBE3aHOT TPAHCIIOPTA.

WISE-ACT je Benmuka COST Action 6a3upana Ha OICEKHOj HCTPAKHUBAUKO] MpexkH o1 150
cTpyumaka nu3 41 3eminbe.
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RECAR: Hungarian
Research Centre for

Autonomous Road
Vehicles

RECAR je madarski istrazivacki Centar za autonomnu tehnologiju vozila koji pruza
jedinstveno medjunarodno obrazovanje i istrazivanje uz blisku saradnju sa
industrijskim partnerima. Istrazivacki Centar ima tehnoloski napredne laboratorije
koje omogucavaju visokokvalitetne R&D aktivnosti. Ocekuje se da ¢e RECAR
doprineti poveéanju kvalifikovane radne snage u automobilskoj industriji u
Madarskoj.

RECAR (REsearch Centar za autonomna drumska vozila) je sveobuhvatna organizacija koja pomaze
svojim ¢lanovima da kombinuju svoju stru¢nost kako bi poboljsali rezultate istrazivanja. Informaciono-
komunikaciona tehnologija stvara velike promene u drumskom saobracaju (vozila, infrastruktura i
putnici), kao i u drustvu uopste. U automobilskoj industriji javlja se kontinuirana ekspanzija
automatizacije. U Madarskoj su do sada istrazivacki projekti u oblasti autonomnih vozila obavljani
odvojeno i paralelno, uz nedovoljno saradnje izmedu instituta.

Cilj RECAR-a je povezivanje akademske i industrijske zajednice i njihovih ekspertiza,
kao i obrazovanja i istraZivanja, u cilju olaksavanja obuke visokokvalifikovanih
profesionalaca i jacanja istrazivackih kompetencija. Kao prvi korak u osnivanju
RECAR-a, u januaru 2016. godine, lideri Univerziteta tehnologije i ekonomije u

Budimpesti (BME), Univerziteta Eotvos Lorand (ELTE) i Madarske akademije nauka,

Instituta za racunarske nauke i kontrolu (MTA SZTAKI) potpisali su program
RECAR sporazum o saradniji.
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Na osnovu medunarodnih trendova i podsticaja domaé¢ih kompanija u automobilskoj industriji, partneri
su pokrenuli dva nova master programa (MSc): Autonomni inZenjering za upravljanje vozilima ¢iji

je domacin BME i informatika za samostalnu voZnju ¢iji je domaéin ELTE. Temelji za master
programe su ve¢ postavljeni i detaljni planovi edukacije su u toku, zajedno sa razradom materijala za

kurs.

Master programi su zajednicki definisani od strane akademskih i industrijskih
partnera kako bi se odgovorilo na stvarne potrebe industrije. Programi ée biti
pokrenuti u 2018. godini.

Laboratorije koje su potrebne za izvodenje obrazovanja i istrazivanja u oblasti
autonomne tehnologije vozila, opremljene su najnovijom tehnologijom. Partneri su
definisali strukturu testiranja i validacije od pet slojeva [1], ukljucujuéi laboratorije
koje sluze i obrazovnim i istraZivackim potrebama. Laboratorijski testovi se obavijaju
u okviru laboratorija za tehnoloska istrazivanja, laboratorija za analizu komponenti,
laboratorija za sistemsku integraciju, i vehicle-in-the-loop laboratorije.
Visokokvalitetna oprema u laboratorijama omogucava rad na vecini funkcionalnosti
potrebnih za razvoj i testiranje autonomnih vozila.

PUBLIC ROAD TESTING

LIMITED PUBLIC ROAD TESTING

PROVING GROUND TESTING

LABORATORY TESTING

SIMULATION
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[1] Autonomni slojevi za testiranje i validaciju vozila

Nekoliko istrazivackih projekata, koji koriste tehnologiju koju nude ove inovativne
laboratorije pokrenuti su u periodu 2017/2018 godine. Teme istraZivanja su
definisane na osnovu aktuelnih medunarodnih trendova kao i inicijativa industrijskih
partnera. Takodje, ove istraZivacke teme odrazavaju aktivnosti tela EU-a Gear 2030, i
imaju za cilj da formulisu harmonizovanu i konkurentnu evropsku viziju za ,, povezano
vozilo i automatizovano upravijanje . Shodno tome, rad se realizuje u obliku tekucih
industrijskih projekata i istraZivacke saradnje sedam glavnih istrazivackih grupa (sa
primerima):

1. Razvoj platforme za demonstraciju autonomnog vozila:
- razvoj prototipa autonomnog vozila

- demonstracija autonomnih funkcija;

2. Kontrola autonomnih vozila:
- kooperativna kontrola vozila

- optimalno planiranje putanje

- kooperativna navigacija

- merenje i procena kretanja vozila;

3. Komunikacioni sistemi unutariizmedu vozila:
- beZi¢na komunikacija vozila (V2X)

- distribuirano merenje i obrada informacija, sajber sigurnost autonomnih vozila;

4. Osetljivost okoline autonomnih vozila:
- optimalna arhitektura senzora
- senzor okruZenja zasnovan na multi-senzorskoj fuziji

- klasifikacija ciljeva na osnovu radarskog senzora;

5. Inteligentnitransportni sistemi:
- napredna kontrola drumskog saobracaja
- optimizacija potro$nje energije

- urbani parking i upravljanje prostorom;

125




NAEV e AINS e UDIES

6.Interakcija ljudii autonomnih vozila:
- upravljanje informacijama
- ljudski faktori

- odgovornost autonomnih vozila;

7. Testiranje i validacija autonomnih vozila: relevantni subjekti istrazivanja
na probnoj stazi.

AD development area

AD city enviroment

petrol station

dynamic platform

AD test surface rural road

- basalt surface

test center management !

electric chargers 4

offices, workshops

bad roads

slopes

closed prototype area

braking surfaces

R&D entrance high-speed oval

R&D buildings low-speed handling course

public entrance

high-speed-handling course

conference rooms, cantine

[2] Automobilski poligon za testiranje i validaciju vozila u Zalaegerszegu.
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https://zalazone.hu/en/track-vision/track-elements/

Phase 1 Phase 2 Phase 3
2017-2018 2018-2020 2022-
* Dynamic platform  * High-speed oval » Smart City Zone
* Braking platform » Smart City Zone II. developments
e Handli
andling course « adrsars
* Roadway
*  Smart City Zone * Slopes
* Buildings I. * Buildings Il.
public dynamic platform
small dynamic platform
public area
offroad track dynamic platform
handling course general road
braking surfaces- high-speed oval
basalt surface
BegroNds control tower
slopes

development area

Nova istraZivacka staza je uspostavljena pored istraZivackog centra (blizu grada
Zalaegerszeg, Madarska) kroz investiciju od 130 miliona eura do 2019. godine.

Planirano terensko polje [2] je posebno posveceno testiranju autonomnih
funkcionalnosti vozila u urbanoj sredini (sa opstim objektima pored puta, gradskim
saobracajnim elementima, fasadama zgrada i saobracajnom infrastrukturom). Na

povrsini od 250 ha bice ukljucene sledece karakteristike testa:
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standardna ispitivanja dinamike vozila i validacija,

potpuno integrisano autonomno testiranje i validacija vozila,

pripremanje Zivotne sredine (prepreke, saobracajni znaci, kontrola saobracaja, druga
vozila, ugroZeni ucesnici u saobracaju),

sloZene situacije u voznji i saobracaju,

Smart City funkcije,

od testiranja prototipa do testiranja i validacije serijske proizvodnje.

POSETITE ZALAZONSKU ISPITNU STAZU

Predavanja i obilazak gradilista na ZalaZONE

Tehnoloski i ekonomski univerzitet u Budimpesti (Odsek za automobilske tehnologije) organizuje
dogadjaje koji se odrzavaju u Zalaegerszegu na ZalaZONE-u.

[ Karakteristike probne staze koje se fokusiraju na voznju i stabilnost voznje se spajaju sa elementima
infrastrukture za istraZivanje i razvoj sa buducim vozilima na visestepenomom sistemu za validaciju.
Poligon za testiranje pruza ne samo testove dinamike za konvencionalna vozila, vec i testove validacije za
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autonomna Vozila i elektricna vozila.
24.10.2018/ Mozete da posetite probnu stazu i ucestvujete na predavanjima koja drze prof. Dr. Dieter
Schramm i Thomas Veber sa Univerziteta u Duisburg-Essenu.]

CONTACT

Steering committee:
Oliver Schatz (BOSCH)
Barna Mezey (ELTE)
Janos Jézsa (BME)
Jbzsef Bokor (MTA)

Project management:

Péter Gaspar (SZTAKI)

Zsolt Szalay, Istvan Varga, Laszl6 Vajta (BME)
Tamés Kozsik, Zoltan Horvéth (ELTE)

E-mail: transportation@mail.bme.hu

EDUCATION - COOPERATION — RESEARCH - LABORATORIES

AIMS

Promene koje danas generisu informaciono komunikacione tehnologije imaju osnovni efekat na
transportna vozila, infrastrukturu, putnike i drustvo u celini. U oblasti automobilske industrije moze se
uociti kontinuirano Sirenje automatizacije. Istrazivanje u oblasti autonomnih vozila prisutno je u
madarskoj nau¢noj zajednici, ali su se takve aktivnosti do sada odvijale odvojeno i paralelno.

SARADNJA

Osnivanjem RECAR-a (Istrazivacéki centar za autonomna drumska vozila) partneri su stvorili
sveobuhvatnu organizaciju, u kojoj kombinuju svoje kompetencije i sa kori§¢enjem sinergija mogu se
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postiéi rezultati viSeg nivoa istrazivanja. Cilj je povezivanje akademske i industrijske kompetencije, kao i
edukacije i istrazivanje, kako bi se omogucila obuka visokokvalifikovanih profesionalaca i jacanje baze
podataka.

OBRAZOVANJE

U okviru saradnje univerziteti su pokrenuli 2 nova master programa na engleskom jeziku. Ovde se
prevashodno regrutuju kandidati sa inzenjeringom i kompjuterskim inZenjeringom. Programima koji su
zapoceli u februaru 2018. godine domacini su, BME Fakultet saobracajnog inZenjerstva i inzenjerstva
vozila za program pod imenom ,,Autonomni inZenjer za kontrolu vozila“, a domaéin ELTE-ovog
Fakulteta za informatiku se realizuje pod nazivom ,,Informatika za autonomnu voznju*.

ISTRAZIVANJE

Autonomni istrazivacki centar RECAR ¢e izgraditi tehnoloski napredne laboratorije u obrazovne i
istrazivacke svrhe. Medunarodno jedinstveno obrazovanje i istraZivanje sa posebnom saradnjom
industrijskih partnera doprinece povecanju broja visoko kvalificiranih radnih mesta u ovoj strateski
vaznoj oblasti.

EDUCATION REFERENCES

Na osnovu medunarodnih trendova i podsticaja nacionalnih kompanija u automobilskoj industriji, partneri

su pokrenuli dva nova master programa (Msc): Autonomni inZenjer za kontrolu vozila, ¢iji je domacin

BME i Informatika za autonomnu vozZnju, ¢iji je domacéin ELTE.

Computer Science for Autonomous Vehicle Control
Autonomous Driving Engineer

Master
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Analiza aktuelnih trendova u visokom obrazovanju pokazala je da obrazovanje o autonomnim vozilima
na master nivou u vode¢im tehni¢kim univerzitetima ima veliki znac¢aj. U opisu ovih programa treba
pronacéi industrijske potrebe, koje takode predstavljaju osnovu ovih novih master programa. Glavni fokus
je na kontinuiranom razvoju razli¢itih na¢ina transporta u pravcu autonomnih funkcija. Planirani master
programi ¢e ponuditi znanja iz oblasti inteligentnog okruzenja i kontrole vozila.

Planirani razvoj pomaze jacanju istrazivanja specifi¢nih za prakti¢nu primenu, koja predvidaju
medunarodno merljiv napredak. Planirano je pokretanje nekoliko novih istrazivackih projekata u oblasti
autonomnih vozila. Izbor istrazivackih tema je motivisan medunarodnim trendovima i inicijativama
industrijskih partnera. Rad ¢e se realizovati u obliku kontinuiranih industrijskih projekata i
istrazivackih saradnji.

Fokus naucno-istrazivackih projekata je tehnologija autonomnih vozila, kao §to su video obrada,
detekcija i prepoznavanje okoline, komunikacija vozila prema vozilu i vozila prema infrastrukturi.

Drugo vazZno podrudje je istraZivanje funkcija autonomnih vozila, gde se ocenjuju sistemi za pomo¢
u voZnji, visoko automatizovane funkcije voZnje i arhitektura vozila.

Pokrenuce se nekoliko projekata iz oblasti autonomne kontrole vozila, kao $to su sistemi za
prikupljanje podataka (obrada signala i slike, kompjuterska grafika i vizija, 3D detekcija pokreta),
sistemi za obradu podataka (fuzija senzora, data mining), ve§tacka inteligencija, maSinsko ucenje,
robotika i softverske tehnoloSke metode. Osim toga, znanje ¢e se dodatno prosirivati u slede¢im
podruéjima istraZivanja: senzorska fuzija, inteligentni vizuelni sistemi, moderni simulacijski
sistemi i kontrola mehanickih sistema.

Prethodni uspeh pomaze ostvarivanju buducih ciljeva:

Acronym Projectname Type Leader Budget Duration
Chauffeur Il Telematics Application FP5  DaimlerChrysler 10,0 M Euro  2000-2003

PEIT Powertrain Equipped with Intelligent Technologies FP5 DaimlerChrysler 3,6 M Euro

2001-2004

SPARC Secure Propulsion using Advanced Redundant Control FP6 DaimlerChrysler 12,6 M Euro
2004-2007

EJJT Intelligent vehicle control industrial Knorr-Bremse 6,2 M Euro  2004-2008

HAVEiIt Highly Automated Vehicles for Intelligent Transport FP7 Continental Automotive 27,5M ..
Euro 2008-2011

TruckDAS Innvation of distributed systems for driving assistance in commercial vehicle platform
national Knorr-Bremse 1,13 M Euro 2008-2011

ERNYO-13  Technology development for passenger safety, driving assistance, reliablilty, energy
efficiency and envorinmental awareness industrial Bosch 0,4 M Euro 2014-2016
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SEPPAC Partially automated vehicle platform with safety and economy functions national
MTA-SZTAKI 5,1 M Euro 2015-2017

PROSPECT Proactive Safety for Pedestrians and Cyclists  H2020 IDIADA 6,8 M Euro
2015-2018

LABORATORIES

Za edukaciju i istraZivanje autonomnih vozila od sustinskog znacaja je osnivanje tehnicki
najnaprednijih laboratorija.

Partneri su stvorili laboratorijsku strukturu nivoa 4 + 1, koja sluzi i obrazovnim i istraziva¢kim
potrebama. Laboratorije na prva dva nivoa su delimiéno dostupne, jer partneri imaju veée sale i
skoro 20 manjih laboratorija za instaliranje alata i uredaja u vezi sa autonomnim vozilima. Objekti
laboratorija su pogodni za ugradnju novosteéenih alata i efikasan rad. Da bi se laboratorije
postavile na dva viSa nivoa, potrebna je nova zgrada. Lokacija nove zgrade planirana je da bude u
kampusu BME-a, ¢iji benefiti su moderna gradnja i viSenamenska upotreba. Laboratorije ¢e imati
jedinstvenu opremu, a sa takvom visokokvalitetnom opremom moZe se testirati ve¢ina
funkcionalnosti autonomnih vozila. Cilj je napraviti laboratorije sa atraktivnim funkcionalnostima
i omoguditi pristup laboratorijama industrijskim partnerima.

Sa jedne strane, to obezbeduje finansijske prihode, a sa druge strane to omogucuje Sira
istraZivanja, Sto olakSava postizanje medunarodno priznatih naucnih rezultata.

1. ACCIDENTRECONSTRUCTION RESEARCH LAB /IstraZivacka laboratorija za
rekonstrukciju incidenata/

— location: laboratories (BME building)/ laboratorije (zgrada BME)

—tools: simulation software, data collection software/ softver za simulaciju, softver za
prikupljanje podataka

2. TECHNOLOGY RESEARCH LAB /Tehnolosko istrazivacka laboratorija/

— location: distributed labs in more locations (BME, SZTAKI, ELTE)/ distribuirane laboratorije na
viSe lokacija (BME, SZTAKI, ELTE)

—tools: HD stereo camera, Radar, Lidar/ HD stereo kamera, Radar, Lidar

3. COMPONENT ANALYSIS LAB /Laboratorija za analizu komponenti/
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— location: distributed labs in more locations (BME, SZTAKI, ELTE) / distribuirane laboratorije na
vise lokacija (BME, SZTAKI, ELTE)

—tools: data acquisition software, development boards, environment sensing tools, drive train sensors,
steering sensors / softver za prikupljanje podataka, razvojne ploce, alati za senzor okruZenja,
senzori pogona, senzori za upravljanje

4. SYSTEMINTEGRATION LAB /Laboratorija za sistemsku inegraciju
— location: common lab (BME building) / zajednicka laboratorija (zgrada BME)

— tools: automotive communication, simulation and measuring system / automobilska komunikacija,
simulacija i merni sistem

5. VEHICLE-IN-THE-LOOP LAB / laboratorija “vozilo u petlji*
— location: common lab (BME building) / zajedni¢ka laboratorija (zgrada BME)

—tools: real and simulated sensors, simulation software, test cars / realni i simulirani senzori, softver
za simulaciju, testni automobili

6. AUTONOMOUSTEST TRACK /Autonomna test staza
— location: planned test track (provincial location) / planirana probna staza (pokrajinska lokacija)

— tools: traffic crossings, moving obstacles, C2X communication, autonomous vehicle specific testing
functions / saobracajni prelazi, pokretne prepreke, komunikacija C2X, testiranje specifi¢nih
funkcija autonomnih vozila
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K-City

K-City ; Test-bed for Autonomous Vehicles

Simulate the conditions of urban road transport |
Saraunced Intervectan | Bs-snly lore |
Balsing Facet | B end Teai Stop

2 Simulate 2 pedestrian-centered road transport

Sctoot Zoovel e Lave ! Sebowale|
Outdasr Parkrg Facioy | Herp

Outer Road
Smulate rural roads with poor infrastructure

Tutrwll Foustalout Tree Liost Sireert
Rt uer o uciond Karrow rad

Autonomous Parking Facility
Simulate an autonomous parking facility
Autoreeeus Parhery Fackiy

Prvi svetski (laZni) grad za testiranje autonomnih vozila opremljen 5G mreZom, zavrien je u Koreji.

K-City ima pet glavnih okruZenja za testiranje- autoput, urbani centar, parkiraliste, prigradski prostor i
objekte u zajednicu.

Proslo je godinu i Cetiri meseca od pocetka izgradnje u avgustu 2017 godine. To je prvo testno mesto na
svetu za autonomne automobile zasnovano na 5G mrezi. Sadrzi reprodukciju pet stvarnih okruzenja,
ukljucujucéi autoput, urbani centar, parking, prigradski prostor i zajednicu.

Korejsko Ministarstvo za zemljiste, infrastrukturu i saobracaj objavilo je 10. decembra 2018. na
svecanosti u Korejskom institutu za testiranje i istrazivanje automobila (KATRI)/ Korea Automobile
Testing and Research Institute (KATRI)/, u gradu Hwaseong, u provinciji Gyeonggi.zvani¢no otvaranje
"K-City"-ja. KATRI je povezan sa Korejskom upravom za bezbednost saobracaja/ Korea Transportation
Safety Authority.
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Vlada je ulozila 11,07 miliona dolara za izgradnju virtuelnog grada na lokaciji od 320.000 kvadratnih
metara unutar KATRI-ja.

K-City ja dizajniran tako da ga moze koristiti ceo privatni sektor, univerziteti i startapovi, doprinoseci
tako zajedno razvoju tehnologije za autonomnu voznju. Ovde je moguce testirati vecinu situacija koje se
mogu desiti prilikom voznje na autonomnom vozilu. Kako je virtuelni grad na 5G mrezi moguce je
razviti tehnologije za povezanu voznju i infoteinment koje koriste telekomunikacionu infrastrukturu ultra
brzog i velikog kapaciteta.

Prema istrazivackoj kompaniji za tehnologiju SAD-a Navigant Research, globalno trziSte autonomnih
vozila dostié¢i ¢e 210 triliona vona u 2020. i 1300 triliona vona u 2035. godini.Vodece kompanije u svetu
se takmice da budu ispred drugih na globalnom trzistu autonomne voznje. Velike napredne zemlje takode
funkcioniSu kao testne lokacije za samovozeca vozila, kao §to su na primer M-City u U.S. i J-Town u
Japan-u.

Pre zavrsSetka projekta K-City, Ministarstvo za zemljiste, infrastrukturu i transport je u martu 2018.
pokrenulo privatno-javno savetodavno telo pod nazivom “Savet za razvoj autonomne zadruzne industrije
voznje” / Autonomous Cooperative Driving Industry Development Council', u cilju stvaranja novih
biznisa i priblizavanja kompanija iz razlicitih oblasti vezanih za autonomna vozila. Savetu se pridruzilo
188 kompanija uklju¢uju¢i Hyundai Motor Group, Samsung Electronics i SK Telecom. Od svog
osnivanja, organizacija se zalagala za poslovne sastanke i razmenu tehnologija izmedu velikih i malih
preduzeca kako bi se stvorile nove poslovne moguénosti i promovisao medusobni rast.

Savet je pomogao srednjim i malim kompanijama da stvore nova radna mesta i povecaju investicije.
Srednja i mala i preduzeca koja u€estvuju u organizaciji zaposlila su 300 novih zaposlenih, §to je 51%
viSe od njihovih prvobitnih planova, a 2018 su ulozili preko 68,5 miliona dolara, $to je 147% viSe nego
prethodne godine.

Takode, odrzani su medunarodni, zajednicki performans testovi i pripremljeni relevantni standardi za
unapredenje komercijalizacije C-ITS komunikacionih uredaja i baznih stanica. C-ITS je kljucni sistem
koji podrzava autonomnu povezanu voznju omogucéavaju¢i dvosmernu komunikaciju izmedu putne
infrastrukture i automobila koji se sami voze.
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SK Telecom i Korea Transportation Safety Authority su izgradili 5G infrastrukturu u glavnoj
eksperimentalnoj zoni "'K-City"

SK Telecom i KTSA su pripremili 5G infrastrukturu kao $to je 20Gbps 5G testna mreza sposobna da
emituje 1GB film za 0.4 sekunde, "5G telekomunikacioni kontrolni centar" koji razmenjuje podatke sa
testnim vozilima u 0.001 sekundi i 3D HD mapu ¢ija je preciznost ispod 20 cm.

"Nastavi¢emo sa $irenjem infrastrukture 5G K-City-ja sa najnovijom tehnologijom kako bismo osigurali
da ¢e K-City biti u srediStu ekosistema 5G self-drive-a", rekao je Park Jin-hio, direktor ICT Tehnolo§kog
Centra u SK Telecomu.

Samsung i The Korea Transportation Safety Authority (KOTSA) potpisali su sporazum o zajednickom
razvoju otvorene laboratorije za inovacije u K-City-ju. U skladu sa uslovima dogovora, dve organizacije
¢e stvoriti zonu testiranja za autonomnu voznju i povezane automobile, sa Samsungom koji ¢e razviti
4G/5G 1 V2X mreze, kao i1 povezanu IT infrastrukturu u posebnoj probnoj zoni . Samsung ¢e izgraditi
kljuénu IT infrastrukturu, kao $to su mobilne rubne rac¢unarske lokacije u blizini baznih stanica, kako bi
obezbedio nisku latenciju i podrzao trenutnu komunikaciju izmedu brzih vozila.

Konkretno, kompanije ¢lanice pokrecu izvoz na strana trzista. Na primer, IT Telecom je isporucio
telakomunikacionu test opremu u vrednosti od 700.000 dolara kompaniji za merenje u SAD-u, dok je
kompanija PLK Tech izvezla napredne sisteme za pomo¢ vozacu (ADAS) u vrednosti od 3 miliona
dolara.
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U februaru, KOTSA i SK Telecom , najveéi mobilni operater u Juznoj Koreji, sproveli su testove u K-
City-ju koristeci dva vozila koja su samostalno upravljala i koja su delila informacije o saobraéaju preko
operatera pre-standardne 5G mreze.

U decembru 2018., juznokorejski mobilni operateri SK Telecom, KT and LG Uplus lansirali su
komercijalne 5G usluge. Tri mobilna operatera su prvobitno pokrenula uslugu 5G na ogranic¢enim
podruc¢jima u Seulu i drugim ve¢im gradovima. 5G ponuda ¢e se u pocetku fokusirati na poslovne
korisnike, jer prakticno jo§ nema dostupnih pametnih telefona koji podrzavaju 5G. Korejski operateri su

tvrdili da su prvi koji su pokrenuli mreznu uslugu nove generacije koriste¢i hardver odobren od strane
3GPP -a.

U aprilu 2018, tri mobilna operatera objavila su planove za podelu troskova za implementaciju nacionalne
5G mreze koju ¢e sprovesti SK Telecom, KT and LG Uplus kao i Sirokopojasni operater SK Broadband.
Prema vladinim zvani¢nicima ovi zajedniéki infrastrukturni projekti imali su glavni cilj da izbegnu
suvisne investicije u rasporedivanju 5G-a. Oc¢ekuje se da Ce inicijativa ostvariti ustede od preko 8560
milijardi dolara u narednih deset godina !!

U junu 2018. Juzna Koreja je zavrSila tenderski proces kroz koji je dodelila spektar i na frekvencijama od
3.5 GHz and 28 GHz bands.

Stvori ¢emo industrijski kompleks u susednim podrué¢jima K-City-ja kako bismo podstakli srodne
industrije i stvorili nova radna mesta”, rekao je Kim Hyun-mi ministar zemljista, infrastrukture i
transporta.

Premijer Lee Nak-yeon testira 5G daljinski upravljacki sistem koji je izgradio KT pre ceremonije
otvaranja K-City-ja, na Korea Automobile Testing and Research Institute (KATRI),
10. decembra.2018. godine.
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CETRAN AV Test &
RESEARCH Centre -
Singapore

HoBu TectHu nientap otBopeH je y Cunramnypy ,22.11.2017, na 6u pa3Buo cTanmapae U OCUTYpao
CUT'YpHO KopuIlhewe ayToHOMHUX Bo3wia(AB) Ha jaBHuM myteBrMa CHHramypa.

OBO HOBO TECTHO MOCTPOjebE 011 2 XeKkTapa mnoapxkahe LleHTap U3BPCHOCTH 3a TECTUPAKHE U
uctpaxubamwe AB-a - HTY (LLETPAH)/ Centre of Excellence for Testing & Research of AVs
—NTU (CETRAN)/, xoju je orBopen 1. aBrycra 2016. roguHe ca U/bEM JIa BOJM pa3Boj U
TECTHpame ayTOHOMHHUX BO3HJIA.

3ajenno ca IETPAH-om u weroum naptaepuma, JITA/LTA he pagutu Ha pa3Bujamby
HEOIXOJHUX CTaH/Aap/la U pekuMa TeCTHpama 3a CUTYPHO KpeTamhe ayTOHOMHUX BO3MJIa Ha
jaBHuM myteBuMa Cunramypa. [TomTo jour yBek He moctoje MelyyHapoJHH CTaHIapIu 3a
TecTUpame Win MelyyHapoiHa cepTuduKalmona tena 3a ayronomua Boswia, [IETPAH he
yuBpCTUTH TTON0kaj CuHTramypa kao Boaeher mponsBohada y moapIiy TeCTUpamy U
€BEHTYyaJHOM HIMPOKOM pacniopehuBamwy AB cuctema.

IHETPAH u Tect ueHTap cy cTpaTemiky JOLUUPAHU Y OKPYTY 3a nHOBauuje Jypounr/Jurong,
HajBehoj xkuBoj nadoparopuju y Cunramypy. JypoHroB HHOBAIMjCKU JUCTpHUKT/ Jurong
Innovation District/ okymsba koMnanuje Koje ce pokycupajy Ha ypOaHa pelictha, HanpeaHy
MIPOU3BO/IGY U TTAMETHY JIOTUCTHKY. LleHTpom he ynpaBibatn MHCTHTYT 3a UCTpakuBame

enepruje Ha HTY (EPU @ H)/ Energy Research Institute at NTU (ERI@N).

Texnonomku ynusep3utet Hanunr, Cunranyp (HTY Cunranyp), opran 3a konHeHu caoOpahaj
(JITA) u JTL] otBopuiu cy mpBu TecTHu nentap y Cunramypy. / Nanyang Technological
University, Singapore (NTU Singapore), the Land Transport Authority (LTA) and JTC
opened Singapore’s first test centre for autonomous vehicle (AV) ./

CHHramypcKu KOH30pIHjyM ayToHOMHHX Bo3mia Ha ueny ca CT Kunetukc/ST Kinetics
ykibyayje u A * CTAP N?P/A*STAR PR, Texuuuku ¢axynrer HarimoHaHOT yHHBEp3UTETa Y
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NAEV e AINS e UDIES

@ Bus stop with bay @ Signalled intersection @ Urban canyon

@ Rain simulator (@ Vv2X communication Pedestrian crossing
@ Slope Charging station for vehicle and @ Crank course

(@ signalled intersection a::::m:u:n:‘é‘"f:;:au g @ Bus stop

(®) s-course SystEm (OLIVE) @ Flash flood area

Photo credit: JTC

Cunranypy (HYC)/National University of Singapore’s (NUS) Faculty of Engineering,
VYHHBep3UTET 3a TeXHONOTH]y U au3ajH y Cunranypy (CYTI)/Singapore University of
Technology & Design (SUTD), Texnonomku yausepauter Hanuanr (HTY) npexo CT
Enrunepunr-HTY Koprnopeunt JIa6/Singapore University of Technology & Design (SUTD), u
Cunramypckor uHctuTyTa 3a Texnonorujy (CUT)/ Singapore Institute of Technology (SIT).
Konzopmujym he ce ¢poxycupaT Ha 1Ba KJbydHa MOAPYYja 3aCHOBaHA Ha EKCIIEPTH3H JJOMEHA
YJIaHOBA:
1. nma unenTHdUKyje MPOTOKOJIEC U CTAHIAP/IE 32 YCBajarmke KO AyTOHOMHUX BO3HMIIA Y
peaTHUM CIIeHapHjuMa
2. Ja pa3BHje HUIIEC ayTOHOMHE TEXHOJOTH]e Kao MITO Cy: ayToMoOuicka cajoep
06e30eaHOoCT, HallpeAHa AyTOHOMHja M arHOCTUYHY IIaT)OpMy 3a ayTOHOMHHU KOMILJIET
KPO3 CIHPAJIHU MPUCTYI U3TPAHH TECT-UMILUIEMEHTALIH]€.
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NAEV e AINS e UDIES
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IMoTnyHo onpeM/beH HEHTAp 32 TeCTHPaIbe

Jla Ou ce nHTETrpHCaNa y jaBHE IyTeBE, ayTOHOMHA BO3MJIa MOPajy a Oyy TecTHpaHa Ha
KOMYHHKAIM]y ca JPYTUM BO3MIIMMA, IyTHOM MH(PPACTPYKTYPOM, Ka0 U CUCTEMUMA 32 OTIpEMY
u pyrupame. Kako 6u ce onakmano rectupambe AB 1 BUXOBUX HAaBUTALIMOHUX CUCTaMa y
peannom okpyxemwy, LIETPAH AB Tecr uentap / CETRAN AV Test Centre / je mu3ajuupan na
peIuTuIHpa pa3InyuTe eeMenTe myreBa y CHHramypy, ca 3ajeJHIYKUM caoOpahajHuM memama,
IyTHOM UH(PACTPyKTYpoM u caoOpahajuuM npasuinmMa. Kpyr takohe noceayje cumynatop 3a
KUIITY ¥ 30HY MOIJIaBe 3a TECTUPame HaBUTaIllMOHUX CIOCOOHOCTH AB-a y paznuuutum

BPEMEHCKUM YCIOBHUMA.

Jla Ou HajArIEe a0 HAMpelak TeCTUpamba ayTOHOMHMX Bo3uia, JITA je uHcTanmupana Mpexy o1
cenam 360-crenennx kamepa (IIIITB/ CCTV) Ha cTpaTemkuM JOKaIijaMa [IMpoM [EHTpa 3a

tectupame. CHUMIM OBUX KaMepa y peaTHOM BpeMeHY he ce mMpeHOCUTH Haza] Ha AyTOHOMHH
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cucreM 3a npaheme u nporeny Bpeanoctu (OJIMBE)/ AutOnomous VehicLe Monltoring and
EValuation SystEm (OLIVE) / y Lleutpy 3a unrenurentae tpancroptae cucrteme JITA/ LTA’s
Intelligent Transport Systems Centre. [Tomohy OJIMBE-a, JITA he mohu na uHTErpHIIE MOJATKE
ca AB-a u LILITB-a kako Ou npouenmia cnpeMHocT AB-a 3a jaBHy ynorpeOy. Mosmmo Bac 1a

norJjaeaaTte AHeKc o ulriieay ]_IeHTpa 3a TECTUPAILE H A€TA/bHE KAPAKTCPUCTUKE.

I'naBHM qupekTop 3a mHOBanuje U Texuonorujy JITA-a r. Jlam Bee Cxann/ Mr Lam Wee Shann
je uzjaswmo: ,, OtBapame TectHor nentpa [IETPAH AB npencrasiba 3Ha4ajHy IPEKPETHUILY Y
HaIllMM HaIlOpyUMa Jia MMOCTAaHEeMO BoJiehy rI00aTHU IISHTAp 32 Pa3BOj AyTOHOMHE TEXHOJIOTH]e
Bo3wia. TecT LeHTap je ONMpeMIbCH OPEMOM M HHPPACTPYKTYPOM KOja C€ MOKE KOHPHUTYypHCATH
Jla CUMYJIMpa pa3u4uTe ciieHapuje caodpahaja 3a AB Tectupame y rycroj ypbaHoj cpeauHu.
OBo je BakaH (akTOp y HACTABKY UCTPAKMBaa HAYMHA HA KOj€ MOYKEMO HCKOPUCTUTH
HajHOBH]Y AB TexHOIOTH]jy 3a Halll CHCTEM KOITHEHOT TPaHCIOpTa, OMII0 Yy O0JIMKY MacOBHOT
JaBHOT TIpeBO3a WK 3ajeqHHYKUX MoryhHocTH rpeBo3a. [lomro cMo y MoryhHocTH 12
TECTHPaMO M3BOJJbUBOCT HAJHOBUjUX AB HcTpakuBama, MOXKEMO MX Pa3BUTH y IIPOjEeKTHMA
KOjHU c€ MOT'Y IIMPOKO Pa3MECTUTH H KOju he y cymTuHu OUTH 01 KOPUCTH CBUM KOPHCHUITUMA

HaIIMX TPAHCIOPTHUX cUCTeMa. ~

ITpodecop Jlam Kxun Nonr, Bpmmnan ayxHoctu npopekropa HTY-a, med ocodsba u
MOTIPEICeIHUK 3a ucTpakuBame/ Professor Lam Khin Yong, NTU’s Acting Provost, Chief of
Staff and Vice President for Research, pekao je: “Kao u y MHOTHM TpajioBUMa y CBETY,
CuHramypIu ce y BEJIMKOj MEPH OCllamkhajy Ha MEIIaBUHY JaBHOT MPEBO3a, CONICTBEHUX BO3MJIA U
TaKCHja 3a CBAaKOJHEBHO IyTOBamE a 0J] ayTOHOMHUX BO3WJIa ce oueKkyje 1a he umaru Behy
ynory y 0ynyhum mo6uinHum pemessuma. HTY je y mocneamux HEKOIMKO roArHA TI0jayaBao
HCTpa’KMBamba OKO ayTOHOMHMX BO3MIIa, a Takohe je u npBu y CuHramypy Koju je HCIIUTHBAO
BO3mII0 Oe3 Bo3zaua. [lymrame y pan oBor LleHTpa 3a TecTupame 03HauaBa HOBY IPEKPETHHILY 3a
Cunramnyp u jayamwe npeanoctu HTY-a y uctpakuBamy ¥ HHOBalMjaMa, YHUBEP3UTET je

CIpeMaH Ja yop3a pa3Boj U UMILJIEMEHTAIN]y ayTOHOMHUX BO3MJIA 32 HAIH]Y.
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Jlounpan je y HajBehoj “:xuBonucHoj 1adoparopuju” y Cunramypy

HETPAH u Tect nieHTap cy CTpaTelIKy JIOIUPAHU y OKPYTY 3a nHOBaIuje JypoHr, Hajsehoj
*KuB0j nabopatopuji y Cunramnypy. Jypouros MHoBarmonu JIuctpukt he cMECTUTH KOMITaHH]E
¢dokycupaHe Ha ypOaHa peliermna, HalpeaHy IPOU3BOIbY U maMeTHy Joructuky. Ca HTY,
UCTPAXKUBAYKUM MHCTHUTYTHMA M MPEKOM KOpIIOpalfja JOUMPaHuX 3ajeaHo, oHa he moacrahu
00Jby capaamy Mehy akaJieMCKUM MHCTUTYIIHjaMa, MHAYCTpUjaMa U npeay3ehuma y nupy

JaJbEr pa3B0ja HOBHUX pClIICHA U I/IHOBaI_II/Ija Y OKBHUDPY III/ICTpI/IKTa.

Yuaanpehhewe AB ucrpaxkuBama Kpo3 HHAYCTPHjCKA NAPTHEPCTBA

3ajenno ca HTY, HETPAH he 6mmcko capahuBaTi ca WHIYCTPHjCKUM MapTHEPUMA Kao IITO CY
Siemens u SistemX kKako O MPOIMIUPHIIN PA3INIUTE OOJACTH HCTPAKUBAKHA AyTOHOMHUX
Bo3mia. To ykibydyje HCTpakuBame HHPACTPYKType moapiike 3a AB-e, Kao 1mTo ¢y CeH30pH U
CHCTEMH 3a CUTHAJIM3AIH]y, U 00aBJbabe He3aBUCHE BepU(HKAIIHje ayTOHOMHUX BO3HJIA ITyTEM

KOMITJYTEPCKUX CUMYJallHja.

LHETPAH je ToxoM came LiepeMOHH]j€ OTBapama IMOTIHCA0 CIIOpa3yMe O NapTHEPCTBY ca YETUPH
opranuzaiije. To cy IITB Acua-ITarudu ITre JItn/ PTV Asia-Pacific Pte Ltd, sogeha
Kopropaiuja y caoopahajHuM U TpaHCIOPTHUM petieruma, Hanmonanua ¢pusnika
nabopatopuja/ National Physical Laboratory, Hajseha nmpumemeHa Gpu3uuka opranusaimja y
Bemnukoj bpuranuju, HKCIT Cemukonaaktopc Cunramyp Ire JItn/ NXP Semiconductors
Singapore Pte Ltd, rnobanuu 100aBbad ayTOMOOHICKHX MOIYIIPOBOJHUKA Y CUTYPHUM
noBe3aHuM ayromoomiuma, u Jlajmona Enepyn/ Diamond Energy , komnanuja

CHeIHjaJIn30BaHa 3a TEXHOJIOTH]j€ yIpaBJbaba EHEPTHjOM 32 AyTOHOMHA BO3MIIA.
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Hexwu o cueHapuja TecTupama ayTOHOMHUX BO3Wia y LleHTpy yK/bYUYjy:

- Cemadopu/ Traffic lights

Jla 6u ce cuMmynupaie 3ajeIHIUKe 1meMe caoopahaja Ha myreBuMa y CHHTanypy, JiBa MOTITYHO
byuknroHaaHa cucreMa ceMadopa nmocraBibena cy Ha Cross-Junction and T-Junction
PaACKpCHUIIM YHYTap KpyTa 3a TECTUPAE CIIOCOOHOCTH ayTOHOMHHX BO3MJIA, 32 OTKPUBAIHE

caoOpahajHuX cUTHAJIa ¥ CHTYPHOCTH HaBHTAIlHje MPEeKo caoOpahajHIX pacKpCHHUIIA.

- Hamencku komynukaropu kpatkor nomera (JICPL)/Dedicated short-range communication
(DSRC) beacons

dopmupame YBOpOBa Y KOMYHHKAIIMOHO] MPEXH, ayTOHOMHA BO3WJIA U IIyTHU €JIEMEHTH Kao
mTo cy cemadopu npyxkahe jenan Apyrom uHGOpMaIlHje, Kao MITO CYy CUTYPHOCHA YIIO30pEHha ’
caoOpahajue napopmarje. OBE YBOPOBH Cy MO3HATH KA0 HAMEHCKE KOMYHHUKAIIH]E¢ KPATKOT
nomerta (JICPL]/ DSRC) curnaia, Koju HoMax<y ayTOHOMHUAM BO3HJIMMA Y MPEIH3HO]

HABUTAIIH]H.

- Cumyaarop kume/ Rain Simulator
O06e36¢ehen u ynpassban ox crpane CT Kuneruke/ ST Kinetics, cumynarop kuiie he tectuparu
HaBUTAIH]y cocOOHOCTH AB-a 1 lUXOBHX CEH30pa Ha BO3MIIY KPO3 Pa3IMUUTE HHTCH3UTETE

KHIIC, ITO CUMYJINPA TPOIICKE KIIMMATCKE YCIIOBC.

- Cumyanarop nomiasa/ Flood Simulator

JlemMMUYHO TIOTOIIJbEHA 00J1aCT 3a MPOIIEHY OJr0BOpa ayTOHOMHOT BO3MJIa Ha Hausasehe

TMIOTIJIaBE U BbUXOBE CIIOCOOHOCTH 0e30eJHOT HaBHUraIije N3BaH HHUX.
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- Yp6auu Kamwon/ Urban Canyon

TepeTHH KOHTEjHEPH CY CIOKEHH KaKo OM CTUMYJIMCAIU MMOIpyYja ca BUCOKHM 3rpajiama, Ha
npoleHy crocooHoctn AB-a 3a HaBuraiujy kanua gaohe 10 moBpeMeHor ryoutka ['moban
Haurarnon Caremnute-a Cucrem (T'HCC) curnana/ Global Navigation Satellite System

(GNSS) signals.

- Crank Course and S-Course

Z[a ou ce TCCTHUpAJIa CIIOCOOHOCT AYTOHOMHOT BO3WJIa 1a MAaHCBPHUILEC OLITPUM KpHBUHAMA 0e3

yAapa Wiy MOHTUPAkA UBULE.

- 'p6a u narn6/ Road hump and slope

Jla 6u ce Tectupana cnocodHocT AB-a 1a nerexryje yny0Ospemha Ha IyTeBIUMA U TPAIIjeHT

HaFI/IGa, H CIIOPO CUTYPHO CIIyIITAKC.

- AyTrodycka crajajuira (ca u 6e3 ayrodyckux cranuna)/ Bus stops (with and without bus
bays)

Jla 61 ce TecTHpana ciocoOHOCT ayTOHOMHUX ayToOyca Aa yna3e/u3iase U3 Marucrpasie u

Ipey3uMajy /MCIyIlTajy MyTHUKE yCpea MpoToka caoOpahaja.
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PRILOZI :

LETTER OF INTENT OF THE REPUBLIC
OF BULGARIA, THE HELLENIC
REPUBLIC AND THE REPUBLIC OF
SERBIA ON COOPERATION IN THE
FIELD OF CONNECTED AND
AUTOMATED DRIVING

REPUBLIC OF BULGARIA
Ministry of Transport, Information Technology
and Communications

HELLENIC REPUBLIC ol

MINISTRY OF DIGITAL POLICY, S Republic of Serbia
TELECOMMUNICATIONS AND MEDIA Ministry of Trade, Tourism and
GENERAL SECRETARIAT Telecommunicatione

FOR TELECOMMUNICATIONS AND POST

PREAMBLE:

= With regard to the commitment agreed by the Republic of Bulgaria and the Hellenic
Republic in the Letter of Intent on the testing and large scale demonstrations of
Connected and Automated Driving (CAD), signed on March 23 2017, in Rome;
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= Inview of the European Union's initiative on the integration of the Western Balkans
into the values of Europe;

= Considering the important role that connectivity and automation will have in the
upcoming mobility in terms of road safety, environment and efficiency;

= Taking into account the different initiatives and projects within the European Union
for Connected and Automated Driving;

= Stressing the need for continuing the collaboration in certain cross-border sections,
where high volumes of traffic are registered;

= Highlighting the importance of cross-border cooperation in addressing relevant digital
interoperability issues on testing and deployment policies on connected and automated
driving;

= Recognizing the importance of sharing knowledge, practices and voluntary common
building blocks so as to foster automated driving;

= Fully aware of the EU 5G Action Plan and the developments regarding data economy;

= Establishing the principles, objectives and actions of the Letter of Intent and further
European activities and regulations, as the primary premises upon which the
collaboration will be built;

= Ensuring the joint commitment of the Republic of Bulgaria, the Hellenic Republic
and the Republic of Serbia towards a sustainable, innovative and safe European
transportation system.

The Governments of the Republic of Bulgaria, the Hellenic Republic and the Republic of

Serbia, intent to achieve in close cooperation the goals, set out in the Letter of Intent of
Rome by establishing further and closer collaboration in their joint actions, as follows.

SCOPE
The main and most important goals of this document are the following:

= Start assessing existing and upcoming technologies in the field of connected
and automated driving;
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= Analyze opportunities and positive externalities of the deployment of
automated and connected vehicles, with a focus on road traffic safety and traffic
management efficiency;

= Foster the use of connected and automated vehicles in order to optimize the
Impacts on mobility, especially regarding road safety, innovation and environment;

= Raise public awareness and promote knowledge and shared experiences; and,
= Work jointly towards coordinated policies and regulation of automated driving.
SETTING THE FRAME

The Republic of Bulgaria, the Hellenic Republic and the Republic of Serbia have
begun the development of a joint conceptual document defining a transport
corridor for the implementation of various technologies in the field of connected
and automated driving.

This corridor will include the border crossings and key sections of the main roads,
where the implementation of current and future mobility technologies to ensure the
interoperability and continuity of cross-border transit and automated driving
services will be tested.

Thus, in the light of the EU's discussions on cross-border tests, the three countries
intend to open this test corridor, underlining the need to deploy the highest levels
of automation on motorways and to achieve mobility solutions for every citizen by
improving of public transport through traffic automation and high-quality
connectivity.

In particular, the following assumptions are established:
= The corridor will provide a technologically neutral hub for industry, research
centers, academia and any other stakeholders for testing and evaluating innovative

mobility technologies;

= “Learning by experience approach” and exchange of information will be key
points in the use of the corridor; and,
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= Recognition and coordination in specific regulations on automated driving
testing will be key aspects in the collaboration.

CORE ACTION FIELDS

For the aforementioned purposes, the Republic of Bulgaria, the Hellenic Republic,
and the Republic of Serbia intend their willingness to cooperate and concentrate
their joints efforts and initiatives on the subsequent Action Fields:

DATA EXCHANGE

Assessment and analysis of vehicle generated data flow will become a key area in
order to ensure the seamless and safe travel of road users in the three countries. For
materializing this strategic aspect for future mobility, the Republic of Bulgaria, the
Hellenic Republic and the Republic of Serbia will work towards a harmonized
definition of:

= Common criteria for collecting, processing and sharing safety-related traffic
data and information with road users, taking into account current and future
European conditions settings and recommendations;

= Unified business architecture aiming at facilitating the exchange of traffic data
between traffic authorities in the three countries;

= Use of existing technologies applicable for the exchange of information (LTE
3G & 4G), with special focus on immediate upcoming developments that will
revolutionize communications by 2020 (5G);

= Facilitation and codification of voluntary arrangements in relation to
cybersecurity.

COMMON APPROACH ON REGULATIONS

Common policies and coordinated regulations allowing a rapid and safe
deployment of automated driving, will significantly contribute to a smoother and
successful use of advanced technologies in vehicles. These technologies will firstly
turn the Southeast Europe in one of the innovative areas in Europe for testing and
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implementation of automation in mobility, leveraging one of the safest and most
modern and common transportation facilities in the world; and secondly, will
represent an essential foundation for the transformation of the present mobility
towards inclusion and impacts-free.

The measures to be developed will aim at:

= Coordination and recognition of automated vehicle testing regulation and
procedures;

= Automatic and direct communication of lessons learned and experiences gained
by the three countries; and

= Coordination in future national traffic regulations on the deployment and
registration of highly and fully automated vehicles, to ensure cross-border and
international traffic.

COORDINATED POLICY ACTION

In order to reach the objectives of this Letter of Intent and aiming at raising public
awareness, setting coordinated policy actions and measures will be an essential
fundament comprising, among others, the following aspects:

= Research and innovation, especially with respect to the efficiency of automated
driving vehicles on the enhancement of road safety and mobility, considering
essential aspects like societal inclusion and intermodality;

= Promotion of the participation and involvement of national research centers;

= Dissemination of knowledge to industry, experts and society in general;

= Consolidation of the Republic of Bulgaria, the Hellenic Republic and the
Republic of Serbia, as innovation hubs for pioneering mobility projects and
technologies;

= Attraction of national and international industry; and,
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= Joint public communication policies, with special focus on automation benefits
for the society.

IMPLEMENTING BODIES

The state authorities of the three countries, responsible for managing,
Implementing, assessing and monitoring the purposes and deployment and
continuation of the measures and actions of this declaration will be:

FOR THE REPUBLIC OF BULGARIA
Ministry of Transport, Information Technology and Communications
E-mail: mail@mtitc.government.bg

FOR THE HELLENIC REPUBLIC
Ministry of Digital Policy, Telecommunications and Media
E-mail: gdepik@yme.gov.qgr

FOR THE REPUBLIC OF SERBIA
Ministry of Trade, tourism and Telecommunications
E -mail: connected.cars@mtt.gov.rs

THIS LETTER OF INTENT IS A NON-BINDING DOCUMENT.
Done at Sofia, on June 26, 2018, in three original copies in English, one copy for
each side.

Sofia, 26 June 2018
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Memorandum of Understanding - Regional Collaboration on
Electric and Autonomous Mobility and Charging Infrastructure in
South East Europe

Sofia, 26.03.2019.

PARTIES TO THE MEMORANDUM OF UNDERSTANDING

The Hellenic Institute of Transport

The National Electric Vehicle Association of Serbia

The Association for Promoting Electric Vehicles of Romania

The Association for Promoting Electric Vehicles Electromobilnost Skopje
The Bulgarian Electric Vehicles Association

The above listed national associations (hereinafter "Parties") have agreed to the following:

BACKGROUND

A

Transport is a key and growing contributor to rising greenhouse emissions and among the leading
causes for air and noise pollution.

The countries in the South East Europe are slower than their counterparties in Central and Northern
Europe to adopt electric mobility and to gradually shift away from internal combustion engines.

It is important for the countries in the South East Europe to accelerate the uptake of electric mobility
and the development of charging infrastructure, in order to keep pace with global and regional actors
in an expanding market.

States, Municipalities, Cities within the countries of the South East Europe have a key role in
facilitating the uptake of electric mobility as they control important policy levers with potential to
impact public perception and behaviour.

The Parties have decided to collaborate with each other, in order to support their respective national
and local governments — as well as further public and private stakeholders at all levels - to facilitate
the sustainable transition to electric mobility.

PURPOSE

The collaboration of the Parties shall enable each national organisation to better achieve its
objectives.

The purpose of this Memorandum of Understanding is to create a framework for improved
cooperation among the Parties with the goal of creating a regional space that is more than the sum
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of the respective national markets and thus able to attract investments, know-how and manufacturing
capabilities from leading global companies, OEMs, operators of charging station infrastructure and
mobility services.

3. The Parties undertake to work together on creating aligned regulatory and administrative regimes for
the installation, operation, commercialization of electric mobility charging infrastructure in the
SouthEast Europe countries.

THE SIGNATORIES AGREE:

The Parties agree to identify opportunities to collaborate in promoting and accelerating the transition
to electric mobility in the SouthEast Europe, in particular through:

¢ sharing information and seeking alignment of policies to encourage the uptake of electric mobility
including standards, protocols, financial and nonfinancial incentives

¢ exchanging information about best practices — both in terms of regulatory and administrative
regimes, as well as with regards to projects and initiatives that contribute to the successful transition
towards electric mobility.

¢ taking a coordinated approach to the strategic planning and construction of infrastructure for
electric mobility, including through coordinated conception, design and implementation of
transborder charging infrastructure projects, financed by private, national and/or EU investment
mechanisms.

¢ coordinating activities to increase the share of electric vehicles in public and private fleets and
facilitating further collaboration and participation from other regional associations in the future.

e support each other in the promotion, awareness campaigns and other electric mobility related
events in favour of an accelerated adoption of electric mobility, including public conferences and
technical and scientific symposia

e establishing a program of cooperation — a Joint Working Group (JWG) - which will focus on
elaborating agreed actions and initiatives (meetings, sharing and exchange of information, ad hoc task
forces etc.) to support the uptake of electric mobility and charging infrastructure by the gradual
creation of a regional market.

Signatories:

The Hellenic Institute of Transport

The National Electric Vehicle Association of Serbia
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The Association for Promoting Electric Vehicles of Romania

The Association for Promoting Electric Vehicles Electromobilnost Skopje

The Bulgarian Electric Vehicles Association
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Sajber bezbednost u okviru razvoja autonomnih vozila,

Rezime

Trend razvoja novih tehnologija dovodi do razvoja autonomnih vozila koja predstavljaju
buduénost transporta. Autonomna vozila nastala su sa idejom da olaksSaju i1 osiguraju transport
ljudi i ostvare pozitivan uticaj na okolinu. Benefiti nove tehnologije definisani su u izvestaju u
delu upotrebe autonomnih i elektri¢nih vozila. Analizom globalnih kompanija koje se bave
razvojem autonomne tehnologije saCinjen je spisak lidera u ovoj oblasti. Iako je dosta napora i
raznih resursa uloZeno u razvoj, redovna upotreba potpuno autonomnih vozila jo§ uvek nije
omogucena iz brojnih razloga. Jedan od razloga je i izloZenost sistema autonomnih vozila sajber
napadima koji postaju sve ucestaliji te su sa razlogom velika prepreka po bezbednost saobracaja.
Predvideno je da autonomna vozila vrSe razne funkcije €iji se broj povecava sa razvojem ovih
vozila te je prostor za moguci napad sve veci. U izveStaju je prikazan deo potencijalnih napada i
sistema odbrane koji su objasnjeni u literaturi (izvor literature je Science Direct) i koje je nauka
do sada identifikovala i zakljuCuje se da sa sve ve¢im oslanjanjem na informacione tehnologije

ranjivost sistema bezbednosti postaje sve veca.

Kljucne reci: sajber napadi, bezbednost, autonomna vozila.
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1. Uvod

1.1.Autonomna vozila

Autonomna vozila ili kako se drugacije zovu — vozila bez vozaca, predstavljaju vozila koja se
oslanjaju na vestacku inteligenciju (Al), senzore i veliku koli¢inu podataka (Big Data) kako bi se
prilagodila datoj situaciji i reSavala probleme bez uplitanja ljudi u donoSenje odluka (West, 2016;
Mounce i Nelson, 2019). Upotreba autonomnih vozila ima za cilj smanjenje broja saobracajnih
nezgoda, smanjenje potros$nje energije, redukovanje zagadenja 1 zagusSenja, dok u isto vreme
obezbeduje slobodan pristup transportu (Bagloee i ostali, 2016; Li i ostali, 2018; Biron i ostali,
2018). Autonomna vozila obezbeduju nezavisnost osobama koje nemaju polozen vozacki ispit,
osobama sa invaliditetom, adolescentima ili drugim osobama koje iz nekog razloga ne mogu

voziti ili ne smeju voziti (Litman, 2019).

Nivoi automatizacije vozila se mogu prestaviti na slede¢oj slici:

Bez automatizacije-vozac sve obavlja.

Proslost
Asistencija vozaca-sve obavlja voza¢ uz asistenciju za volana,ubrzanje ili kocenje.
Proslost

Parcijalna automatizacija-pojedini delovi kao $to su volan,ubrzanje I koCenje su automatizovani ali je neophodno drZati ruke na
volanu.

Sadasnjost

Uslovna automatizacija-sve je automatizovano ali je potrebno preuzeti volan u odredenim situacijama.

2017-2020

Visok stepen automatizacije-vozagé nije vise potreban jer je sve automatizovano ali po Zelji moZe preuzeti kontrolu nad vozilom.
2020-2025

Potpun aautomatizacija-ne postoje volan ni sediste za vozaca.

2026-203

Kako se sa Slike 1 moze zakljuciti, upotreba potpuno autonomnog vozila se odlaze za period

nakon 2025. godine. Pojednostavljeni opis modernih vozila jeste prikaz ovih vozila kao tipi¢ni
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racunarski sistem sa brojnim elektronskim modulima koji su medusobno povezani i kontrolisani
od strane racunarskih uredaja u vozilu, pri ¢emu se razmenjuju informacije preko interne
komunikacione mreze i omoguc¢uju da komponente i vozilo budu povezani (Le-Khac i ostali,
2018). Jos uvek postoji veliki broj tehnickih pitanja koje je potrebno resiti pre stavljanja
autonomnih vozila u redovnu upotrebu. Jedno od njih je pronalazenje reSenja problema sajber
bezbednosti autonomnih vozila imaju¢i u vidu da sajber napadi postaju ucestaliji i nanose Stetu
sve vec¢ih razmera kako se povecava zavisnost od upotrebe informacionih tehnologija (Jang-
Jaccard i Nepal, 2014; Bendovschi, 2015; Reizvi i ostali, 2017; Pan i ostali, 2017; Han i ostali,
2018). Sa povecanim brojem funkcija autonomnih vozila u cilju veée sigurnosti putnika,
prosiruju se 1 linije kodova softvera koji kontroliSu ove funkcije ¢ime se potencijalno ostavlja
prostor za moguée napade iz spoljnih izvora (Gibbs, 2016). De La Torre i ostali (2018) u svom
opseznom istrazivanju o sajber bezbednosti autonomnih vozila zakljucuju da postoje veliki
napori da se problemi sprece ali da je neophodan holisti¢ki i koordinisani pristup u buduénosti

kako bi se postigli bolji efekti.

U razvoju autonomnih vozila veoma bitan faktor ima drzava sa svojim zakonima i strategijama
(Taeihagh i Lim, 2019). U Republici Srbiji aktuelna je Strategija bezbednosti saobracaja na
putevima Republike Srbije za period od 2015. do 2020. godine (Web sajt Ministarstva
gradevinarstva, saobracaja i infrastrukture). Agencija za bezbednost saobra¢aja osnovana je
2009. godine sa ciljem smanjenja broja nezgoda 1 unapredenja stanja bezbednosti drumskog
saobracaja. Prema statistickim podacima iz baze podataka Agencije za bezbednost saobracaja, u
2018. godini broj saobracajnih nesreca sa smrtnim ishodom na putevima u Republici Srbiji iznosi
489. U ovim nezgodama poginulo je 546 osoba, a preko 20 000 osoba je povredeno. Situacija u
svetu, na osnovu podataka Svetske Zdravstvene Organizacije (Web sajt WHO), je alarmantna jer
priblizno 1,35 miliona osoba svake godine pogine u saobracajnim nesrecama. Predvideno je da
se upotrebom autonomnih vozila postiZe sigurnija voznja i smanjuje broj saobra¢ajnih nesreca

nastalih ljudskim faktorom (KPMG izvestaj; Sheehan i ostali, 2018; Papadouli 1 ostali, 2019).
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Prema procenama istrazivaca (West, 2016) o¢ekuje se da do 2035. godine Kina poseduje 8,6
miliona autonomnih vozila na svojim putevima, dok ¢e broj autonomnih vozila na putevima

Sirom sveta dosti¢i udeo od 25% ukupnog broja vozila na svetu u planiranom periodu.

Indeks spremnosti za autonomna vozila (AVRI) je alat koji se koristi kako bi se na osnovu 25
individualnih mera ocenila sveukupna spremnost zemalja za upotrebu ovih vozila (KPMG
izvestaj, 2019). Na osnovu rezultata AVRI analize koja obuhvata 25 zemalja sveta, top 5 zemalja
sa najboljim skorom svih 25 mera jesu Holandija (25,05), Singapur (24,32), Norveska (23,75),
Amerika (22,58) i Svedska (22,48). Optimisti¢ne procene struénjaka su da do 2030. godine
autonomna vozila budu uveliko u upotrebi, da pruzaju sigurnost i da su dostupna §iroj populaciji

na kori$¢enje (Litman, 2019).

1.2.Elektri¢na vozila

Elektri¢na vozila mogu se podeliti na 3 kategorije: hibridna elektri¢na vozila (HEV), plug-in
hibridna elektri¢na vozila (PHEV) i elektri¢na vozila na baterije (BEV), prve dve kategorije
mogu da pokrecu motor na gorivo ili elektri¢nu energiju dok treca kategorija elektri¢nih vozila
pokrece motor iskljucivo elektriénim napajanjem baterija iz 100% obnovljivih izvora energije

(Neves i ostali, 2018).

Prednosti elektri¢nih vozila su mnogobrojne zakljuceno je prema istraZivanju objavljenom na
sajtu EVObsession i one su nabrojane u nastavku. Kao prva prednost elektri¢nih vozila navodi se
da je motor elektri¢nih vozila veoma snaZan i brzo reaguje na promenu brzine §to ukazuje na
visoke performanse. Punjenje ovih automobila je olaksano i broj stanica za punjenje svakim
danom sve viSe raste. Imajuci u vidu da elektricna vozila ne koriste goriva u svom radu, troskovi
odrZavanja ovakvog vozila su daleko nizi nego kod klasi¢nog vozila 1 ne postoji potreba
ispitivanja uticaja voznje na zivotnu sredinu jer se motor pokrecu obnovljivi izvori energije.
Obzirom da je upotreba elektri¢nih vozila u ekspanziji, podsticaji za kupovinu ovih vozila od
strane drzava jo$ uvek postoji. Kao jo$ jedna prednost navodi se da su sva elektricna vozila
povezana i upravljanje pojedinim funkcijama moguce je postici preko aplikacija ,,pametnih*

telefona.
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Statisticki podaci dostupni na internetu (Web sajt AutoBook) pokazuju da na svetskom nivou
broj elektri¢nih vozila u upotrebi naglo raste od 2012. godine kada je zabelezen trend rasta od
preko 33% u odnosu na 2011. godinu. Prema navedenom istrazivanju koje su sproveli zemlja sa
najveéim brojem elektri¢nih vozila je Kina, dok je Amerika na drugom mestu, pritom se
procenjuje da ¢e broj elekti¢nih vozila do 2020. godine presti¢i 4 miliona (Liao i ostali, 2018),

posmatraju¢i samo Kinu, dok se i u ostalim zemljama ocekuje povecana upotrebe ovih vozila.

0% 1% 2% 5% 10%

Slika 2. Trzis$ni udeo vozila sa elektri¢cnim punjenjem zemalja EU i EFTA za 2018. godinu,

(Izvor:Web sajt ACEA)

Slika 2 koja je rezultat istrazivanja sprovedenog od strane Evropske asocijacije za proizvodnju
automobila, ukazuje da su najvec¢i trziSni udeo postigle zemlje Skandinavije, sa ukupnim trziSnim
uceS¢em od 61,8% prodaje elekti¢nih vozila. Ubedljivo najveci rezultat postigla je Norveska sa
trziSnim ucesS¢em od 49,1%. Rezultat koji je ostvarila Norveska opravdava i visok BDP po glavi
stanovnika koji je u 2018. godini iznosio 73 200 evra §to je i najbolji rezultat od svih zemalja

EU. Najslabiji trzi$ni udeo ostvaruju Poljska (0,2%), Slovacka i Grcka koje imaju isti procenat
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udela (0,3%), Litvanija i Ceska koje takode imaju identi¢an udeo (0,4%) koje beleze znatno nizi

BDP po glavi stanovnika.

VW e-Golf

Renault Zoe

BMW i3

Mitsubishi Outlander PHEV
Smart Fortwo ED

VW Passat GTE

Hyundai lonig Electric
Volvo XCB0 T8 PHEV
Mercedes GLC350e

Kia Soul EV

BMW 530e

Mini Countryman PHEV
BMW 330e

BMW 225xe

VW Golf GTE

Porsche Panamera PHEV
Volvo XC90 T8 PHEV

Kia Miro PHEV

Nissan Leaf

Mercedes C350e

1,085
1,871
1,867
1,165
1,143
1,085
1,017
962
885
779
773
748
745
735
705
678
585
561
548
487

Slika 3. Top 20 najprodavanijih elektri¢nih vozila u Evropi u januaru 2018. godine (tamnoplavo

— BEV, svetloplavo — PHEV) (lzvor: Web sajt EVObsession)

Posmatrajuci Sliku 3, ocigledno je da je broj prodatih elektri¢nih vozila u januaru 2018. godine

19 324. Od ukupnog broja prodatih elekti¢nih vozila, 48% su elektricna vozila na baterije (BEV)

koja 100% celokupne energije trosSe iz obnovljivih izvora energije, dok ostatak od 52% ¢ine

plug-in vozila koja poseduju moguénost potrosnje goriva kao pokreta¢a motora ili obnovljive

izvore energije. Najprodavaniji modeli elektri¢nih vozila na baterije su marke Volkswagen,

Renault i BMW. Prema Pariskoj deklaraciji o elektromobilnosti i klimatskim promenama iz
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2015, postignut je dogovor da se priblizno 20% drumskog saobracaja obavlja elektricnim

vozilima do 2030. godine (Web sajt IEA).

Podaci za Republiku Srbiju ukazuju na veoma mali broj registrovanih elektri¢nih vozila,
zakljucno sa 2018. godinom broj vozila manji je od 200 (Web sajt Balkan Green Energy News)
Sto ukazuje na potrebu uvodenja podsticaja za kupovinu elektri¢nih vozila. Nacionalna
Asocijacija Elektricnih Vozila (NAEV) i Udruzenje Inzenjera Elektrotehnike Srbije (UDIES)
pokrenuli su inicijativu za “Program za elektromobilnost u 10 tacaka” kao i predlog za
formiranje Vladine “Radne grupe za razvoj i upotrebu elektri¢nih i autonomnih vozila i izgradnju
pratece infrastrukture® $to bi trebalo da ubrza razvoj elektromobilnosti u Republici Srbiji (Web

sajt NAEV). Program za elektromobilnost u 10 ta¢aka dat je u Tabeli 1.

Tabela 1. 10 predloga za elektri¢nu mobilnost Srbije (Web sajt NAEV)

Redni broj.....ccccceeeenenaens Naziv predloga

1. Inteziviranje programa istrazivanja i razvoja

2. Uspostavljanje nadleznih sluzbi za e-
mobilnost

3. Kvalifikaciona struktura za potrebe trzista

4. Poreske olaksice kao potencijal
zaposljavanja

5. Poreska i pravna jednakost za PHEV (plug-
in hibridna elektri¢na vozila), BEV (EV sa
baterijom) i FCEV (EV sa gorivim ¢elijama)

6. Stimulacija za infrastrukturu e-punjenja iz
OIE

7. Uvodenje bonus sistema za vece koris¢enje
e-vozila i nadogradnju e- infrastrukture

8. Jedinstvena primena obaveze odredivanja
cena za naplatu na javnim stanicama za
punjenje

9. Prilagodavanje trzistu, pojednostavljenje i
standardizacija propisa i zakona

10. Podizanje nivoa svesti putem ciljane
kampanje
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Kljuc¢ni faktori uspeha elektri¢nih vozila podrazumevaju: (a) investicije u neophodnu
infrastrukturu, (b) razvoj mobilnosti u smislu kori$¢enja zajedni¢kog vozila, (c) globalni razvoj
auto industrije i (d) energetsku i klimatsku politiku (Mounce i1 Nelson, 2019). Za elektri¢na
vozila vezuju se i odredeni operativni nedostaci, kao najvazniji navode se kapacitet i trajanje
baterija koje ova vozila koriste te je potrebno planirati putovanje u zavisnosti od dostupnih
stanica/punjaca za punjenje baterija, medutim razvojem autonomnih elektri¢nih vozila ovaj
problem se prevazilazi time $to autonomna vozila sama upravljaju rutama i planiraju vreme
punjenja u skladu sa dostupnim stanicama (Bizon i ostali, 2014). Nedostatak stanica za punjenje
elektri¢nih vozila je prepreka za Republiku Srbiju i navodi se da postoji tek 30 stanica na nivou
zemlje (Web sajt Balkan Green Energy News). Potreba za izgradnjom novih stanica postoji kako
bi se pratio svetski trend rasta upotrebe elektri¢nih vozila i olakSala upotreba elektri¢nih vozila
postoje¢im korisnicima. Autonomna vozila koja koriste elektri¢ni pogon uti¢u na smanjenje
zagadenja okoline (KPMG izvestaj, 2019). Preporuka je da se u zemljama koje u velikom obimu
proizvode elektricnu energiju iz obnovljivih izvora energije stimuliSe upotreba elektri¢nih vozila
na baterije, dok se zemljama sa slabijim izvorima obnovljive energije stimuli$e upotreba plug-in

elektri¢nih vozila (Neves i ostali, 2018).
2. Pregled literature

Sprovedena istraZivanja u poslednjih par godina u vezi autonomnih vozila su mnogobrojna i ticu
se razlicitih aspekata kao Sto su: upotreba informacija koje autonomna vozila skladiSte u svom
sistemu kao dokaz u cilju reSavanja zlo¢ina (Le Khac 1 ostali, 2018); ispitivanje sigurnosti voznje
upotrebom simulacije (Papadoulis 1 ostali, 2019); prihvatanje autonomne voznje od strane
korisnika (Kaur i Rampersad, 2018); izucavanje uloge GPS-a autonomnih vozila (Zein i ostali,

2018); analiziranje saobracajnih problema autonomnih vozila (Febbraro i Sacco, 2016).

Ispitivanje koje je obavljeno 2016. godine na nivou Evropske Unije (Hudson i ostali, 2019)
obuhvatilo je 27 801 ispitanika kako bi se prikazao stav ispitanika u vezi kori§¢enja autonomnih
automobila i kamiona i njihov stav prema robotima. Rezultati ispitivanja pokazali su da se
ispitanici ne ose¢aju komforno kada je u pitanju upotreba autonomnih kamiona, 1 ovaj stav se

pojacava kada su u pitanju autonomna vozila. U preglednom radu autora Adnan i ostali (2018)
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koji su proucavali prihvatanje upotrebe autonomnih vozila od strane pojedinaca zakljucuje se da
je potrebno izgraditi poverenje ljudi u tehnologiju i da ¢e na taj nacin pojedinci imati pozitivniji
stav prema ovim vozilima. Glavni razlozi prihvatanja autonomnih vozila su bezbednost u
saobracaju i etika, samim tim mora se poraditi na njthovom poboljsanju (Liljamo i ostali, 2018).
Medutim, autori Martinez-Diaz i Soriguera (2018) zakljucuju da se prilikom ispitivanja stavova
pojedinaca o autonomnim vozilima svi stejkholderi moraju uzeti u obzir (kao npr, pesaci,
biciklisti, pojedinci koji vode racuna o zivotnoj sredini...) i da rezultati ispitivanja zavise od pola,

starosti, obrazovanja, finansijskog statusa ispitanika i sli¢no.

Predmet novijih istrazivanja je i veoma vazan problem danasnjice — sajber napadi. U nastavku su
navedena pojedina istrazivanja sprovedena na ovu temu: analiziranje uticaja sajber napada na
,pametne* gradove (Elmaghraby i Losavio, 2014; AlDairi, 2017); odredivanje potencijalnih
meta sajber napadaca (Sheehan i ostali, 2018, Urquhart i McAuley, 2018); ispitivanje sajber
fizickih sistema i mogucih problema (Ashibani i Mahmoud, 2017; Alguliyev i ostali, 2018);

analiza rizika sajber napada na sisteme kontrole u industriji (Abdo i ostali, 2018).

De La Torre i ostali (2018) u svom istrazivanju zakljucuju da sa poveéanjem popularnosti
autonomnih vozila dolazi do porasta broja hakerskih napada na ovu novu tehnologiju. Prema
njihovom istrazivanju potencijalni izvori pretnje po bezbednost vozila zavise od motivacije
hakera 1 krecu se od obi¢ne znatiZeljnosti napadaca, preko kriminalnih misli 1 finansijske

motivacije, do interesa drzave.

U istrazivanju obavljenom 2015. godine (Petit i Shladover, 2015) govori se o uticaju
automatizacije na posledice sajber napada i navodi se da potpuno autonomna vozila ne

predvidaju preuzimanje kontrole od strane putnika Cak 1 kada se sajber napad prepozna na vreme.

Da bi industrija koja se bavi pitanjem sajber bezbednosti stvorila odgovarajucu zastitu ona mora
jasno da zna koje su slabosti sistema i pretnje koje mogu stvoriti Stetu (Rizvi 1 ostali, 2017). Veci
broj istrazivanja (Biron i ostali, 2018; Sheehan i ostali, 2018) ukazuje kao potencijalnu metu
napada sistema vozila njihovu razmenu informacija izmedu vozila i vozila i infrastrukture te je
potrebno osigurati informacije (Alguliyev 1 ostali, 2018). Han 1 ostali (2018) istrazuju kako da se

na pravi nacin upravlja komunikacionim kanalima tako da i vozac 1 vozilo budu sigurni.
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Sistem odbrane koji Rezvi i ostali (2017) predlazu je hibridni sistem bezbednosti (HSS) koji se
sastoji iz veceg broja slojeva zastite gde se elektronskoj kontrolnoj jedinici (ECU) pridodaje
program koji brani od mogucih napada (firewall). Vaznost elektronske kontrolne jedinice vozila
je velika jer ona ima kontrolu nad svim mehanickim komponentama modernog vozila
(Schellekens, 2016). U radu autora Bozdal i ostali (2018), povec¢ani broj ECU u modernim
vozilima objaSnjen je sve ve¢im brojem funkcija koje se vrse u ovim vozilima za koje su
elektronske kontrolne jedinice preduslov za funkcionisanje. Autori navode i da su elektronske
kontrolne jedinice povezane putem mreze kontrolora (Controller Area Network — CAN), dok se
njihovo istrazivanje bavi ispitivanjem uticaja napada Trojan virusa na CAN i definisanjem

metoda enkripcije 1 autenti¢nosti kao reSenje problema.

Li i ostali (2018) definisali su intuitivnu metodu za odbranu od sajber napada na povezana
vozila, gde greska sistema jednog vozila moze uzrokovati probleme i kod drugih vozila. Ovom
metodom se predvida da ,,ako greska izmedu o€ekivanog i izmerenog ponaSanja prevazilazi
definisanu vrednost, sigurnosna Sema se aktivira®. Autori Biron i ostali (2018) smatraju da je
potrebno usavrsiti sistem kontrole kako bi se sajber napad prepoznao na vreme. Oni predlazu
upotrebu Seme u realnom vremenu koja bi detektovala pojavu sajber napada i procenila Stetu.
Kako bi se vozilo zastitio potrebno je: (a) razviti metod za automatsko reagovanje sistema ¢im se
detektuje da napadac ima pristup sistem i (b) saciniti takav odbrambeni sistem koji ima vise

slojeva kako bi se otezao ulazak napadacu (Maglaras 1 ostali, 2018).

Sto se reakcije drzava ti¢e najnovija istrazivanja obuhvataju problem strateskog upravljanja
rizicima koji sa sobom donose autonomna vozila (Taeihagh i Lim, 2019). Strategije koje su u
ovom istrazivanju utvrdene su: (a) nepostojanje konkretne strategije, (b) preventivno orjentisane
strategije koje zabranjuju upotrebu novih tehnologija, (c) strategije orjentisane ka kontroli gde se
definiSu jasna pravila i zakoni koji moraju da se postuju, (d) strategije orjentisane ka toleranciji
koje postavljaju zahteve proizvoda¢ima autonomnih vozila i (e) strategije orjentisane ka
adaptaciji gde se zajedno sa proizvodac¢ima autonomnih vozila pronalaze strategije za upravljanje
rizikom. Vodece drzave u proizvodnji i istrazivanju autonomnih vozila koriste strategije
kontrole. Moze se re¢i da zakonske regulative drzava kasne u prac¢enju razvoja novih tehnologija

(Sheehan i ostali, 2018).
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3. Globalno trziste autonomnih vozila

Kompanije ulazu velike napore kako bi ostvarile svoj udeo na trzistu autonomnih vozila,
investirale u razvoj softvera i stekle konkurentsku prednost u odnosu na konkurente (Taeihagh i
Lim, 2019). Procenjena vrednost globalnog trzista autonomnih vozila za 2019. godinu je 54,23
milijarde dolara, dok je projektovana vrednost za 2026. godinu 556,67 milijardi dolara, Sto
predstavlja rast od 39,47% (Web sajt Allied Market Research). Saradnja sa istrazivackim
centrima i testiranje vozila vazni su za uspeh ovih kompanija. Lista kompanija koje se bave
razvojem autonomnih vozila je veoma duga. Medu njima najpoznatije su slede¢e kompanije:
General Motors (GM), Waymo, Tesla, Aptiv, Volkswagen, BMW, Toyota, Ford, Uber i druge
(Izvor: Web sajt Algorithmxlab).

Prema novijim podacima dostupnim na internetu (Web sajt Lifewire) izvr§ena je uporedna
analiza 8 najboljih proizvodaca autonomnih vozila medu kojima su se nasla slede¢a imena: (1)
Waymo, (2) General Motors, (3) Daimler, (4) Ford i Agro, (5) Aptiv, (6) Tesla, (7) Uber i (8)
Volkswagen i Audi. U istom istrazivanju navedene su glavne prednosti i nedostatke modela

autonomnih vozila ovih kompanija i njihov kratak opis dat je u nastavku:
* Waymo

o Prednosti: veéi broj predenih kilometara test voznje u odnosu na konkurenciju, poseduje

potpuno autonomna vozila i prijavljen je manji broj incidenata u odnosu na konkurente.
o Nedostaci: test voznja je realizovana na teritoriji Arizone uz idealne uslove za voznju.
* General Motors

0 Prednosti: funkcionalnost autonomne voznje na autoputu i moguénost prelaska od autonomnog

do ljudskog upravljanja vozilom za teritorije koje nisu obuhvacene mapama.

o Nedostaci: veci broj prijavljenih nezgoda u odnosu na konkurente, funkcionalnost voznje

vezuje Se samo za autoputeve.
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e Daimler
0 Prednosti: test vozila imaju potpunu autonomnost.

o Nedostaci: veci deo testiranja obavljen je samo u Evropi, vozila planirana za blisku budu¢nost

su 3. nivo automatizacije.
* Ford i Agro

0 Prednosti: upotreba autonomnih vozila u partnerstvu sa kompanijama za dostavljanje

(Postmates i Walmart).

o Nedostaci: partnerstvo sa kompanijom Agro onemogucuje posedovanje sopstvene kompanije

za razvoj autonomnih vozila.

* Aptiv

0 Prednosti: rezultati test voznje su priblizne vode¢oj kompaniji Waymo.
o Nedostaci: Veci deo testiranja obavljen samo U Singapuru.

* Tesla

o Prednosti: koristi tehnologiju koja je ve¢ implementirana u Tesla vozilima, ne zahteva

instaliranje raznoraznih neatraktivnih senzora.

o Nedostaci: funkcioniSe samo na autoputevima, zahteva stalni nadzor, zabeleZena je nesreca sa

smrtnim ishodom prilikom voZnje.

* Uber

o Prednosti: poseduje veliku koli¢inu informacija o iskustvu voznje autonomnim vozilima
o Nedostaci: zabelezena je nesre¢a sa smrtnim ishodom prilikom voZnje.

* Volkswagen i Audi

o Prednosti: moguénost voZnje na autoputu pri velikoj brzini koris¢enjem programa Traffic Jam

Pilot.
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o Nedostaci: nemoguénost upotrebe programa Traffic Jam Pilot u Americi.

Waymo kompanija proistekla je iz Google projekta autonomnog vozila 2009. godine (Web sajt
Waymo). Prema istrazivanjima trzista prednjaci u razvoju autonomnih vozila, i ve¢ 2018. godine
kompanija je ponudila svoje usluge robot taksija u Arizoni (Web sajt Techworld). Kompanija
Waymo u saradnji sa kompanijom Jaguar planira da napravi najfiniji model elektricnog
automativnog vozila Jaguar I-PACE (Blog Technavio). Delovi autonomnog vozila su Lidar
sistem za detektovanje osvetljenja i ranga, Vizuelni sistem za vidokrugom od 360 stepeni, Radar
sistem da prati kretanje drugih vozila i dodatni senzori (Waymo Izvestaj o bezbednosti, 2018).
Prema izvestaju o bezbednosti iz 2018, mozak autonomnog vozila je softver za autonomnu
voznju koji je usavrsavan 9 godina i sastoji se iz tri glavna dela: percepcije, predvidanja
ponasanja i planera. U kompaniji Waymo cilj je 1 osigurati se od sajber napada na vozilo time §to
je stvoren sistem odbrane vozila baziran na Google Security pravilima (Google cloud), NHTSA
vodi¢ za sajber bezbednost i Najbolje prakse sajber bezbednosti automobilske industrije (Web

sajt Automotivelsac) koji prepoznaje, klasifikuje i umanjuje efekat napada.

Pristup sigurnosti Waymo autonomnih vozila dat je u nastavku (Waymo Izvestaj o bezbednosti,
2018): napraviti softvere 1 sisteme verifikacije — Sifrirati 1 verifikovati kanale komunikacije —
izgraditi redundantne mere sigurnosti za kriti¢ne sisteme — ogranic€iti komunikaciju izmedu
kriti¢nih sistema — obezbediti pravovremeno azuriranje sistema — modelovati i odrediti priorit
pretnji. Sistem vozila je dizajniran tako da su kritiéni delovi (volan, ko¢nice) izolovani od
eksterne komunikacije 1 nemoguce je pristupiti im. Poruke 1 signali koje vozilo $alje Sifrovani su.
Ukoliko se primeti neka neobi¢na pojava ona se ispituje i prema tom problemu postupa se prema

proceduri odgovora na incidente koju definiSe kompanija Waymo.

Cilj kompanije General Motors je da postane prva kompanija koja ¢e imati masovnu proizvodnju
autonomnih vozila na trzistu. Svojom strategijom akvizicije start up kompanije Cruise
Automation. GM menadzment jo$ uvek nije najavio tacan datum pustanja u upotrebu svog
modela autonomnog vozila (Web sajt Emerj). Poluautonomni model marke General Motors
postoji od 2018. godine pod nazivom CT6. U kompaniji GM o problemu sajber bezbednosti
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razmiSlja se jo$ u fazi dizajna vozila kako bi se problemi sprecili odmah na poc¢etku umesto da se
reaguje tek kada se problem javi (General Motors Izvestaj o odrzivosti, 2017). Pristup sigurnosti
General Motors autonomnih vozila dat je u nastavku (General Motors Izvestaj o bezbednosti
autonomne voznje, 2018): proveriti registraciju uredaja — proveriti identitet — programirati —
dijagnostikovati — otkriti upad — spreciti napad. Vozilo je povezano sa tehnicarima iz

kompanije pa se tako na vreme moze otkriti napad na sistem.

Ford je akvizicijom kompanije Argo Al i kombinovanjem snaga ovih kompanija, najavio
zavrsetak autonomnog vozila nivoa 4 za 2021. godinu. Plan je da preskoce nivo 3 i konstruisu
vozilo nivoa 4 (Web sajt Emerj). Njihovo iskustvo u istrazivanju autonomne tehnologije je skoro
10 godina i ovo je prva kompanija koja je testirala autonomnog vozilo po snegu (Web sajt
Techworld). 2017. godine ozvaniceno je partnerstvo sa picerijom ,,Domino’s Pizza” o

dostavljanju pice autonomnim vozilima (Web sajt CBInsights).

Aptiv je razvo svoj softver i senzore za autonomno vozilo koji mogu da se instaliraju na ve¢
postojeéa vozila i omoguce im autonomnu voznju (Web sajt CBInsights). Kompanija veé
poseduje 75 autonomnih vozila koja su u upotrebi u Las Vegasu (Blog Technavio). Sistem
odbrane od sajber napada sastoji se iz slede¢ih elemenata: oblaka (cloud) — vise slojeva —
softvera koji je veza izmedu operativnog sistema i baze podataka ili aplikacije (middleware) —

operativnog sistema (Web sajt Aptiv).

Daimler je pocetkom 2019. godine najavio sklapanje dogovora sa kompanijom Uber kako bi
stvorili autonomno vozilo. Takode je spomenuto i moguce partnerstvo sa kompanijom Bocsh
koja bi bila glavni dobavlja¢ delova. Veliki obim proizvodnje ovih vozila ocekuje se u periodu
2020-2025 godine. Za sada njihov najbolji model je autonomni kamion Otto (Web sajt Emerj).
Ovaj model kamiona ve¢ je u upotrebi u Arizoni (Web sajt Techworld), a testiranje je obavljeno
jo8 2015. godine (Web sajt CBInsights). Kako se istice, kompanija Daimler ponudi¢e svoje
usluge robot taksija od 2020. godine, dozvolu za testiranje autonomnih vozila kompanija je
dobila u Nemackoj, Americi i Kini (Web sajt Techworld).

Kompanija BMW u saradnji sa kompanijama Intel i Mobileye ocekuje zavrSetak autonomnog

vozila koncepta 18(Web sajt CBInsights) i serijsku proizvodnju do 2021. godine, naglasavajuci
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da ovaj datum zavisi i od razvoja neophodne infrastrukture (Web sajt Emerj). BMW ima oko 40-

tak autonomnih vozila 4-og nivoa autonomnosti koja se koriste u Nemackoj i Americi (Web sajt

Algorithmxlab).

U kompaniji Tesla velika paznja se posvecuje konstantnom razvoju softvera (Web sajt Emerj).

Kompanija ve¢ poseduje poluautonomno vozilo ,,Tesla S*“ (Web sajt Techworld).

Audi je prva kompanija koja je stvorila automobil kojim se upravlja bez asistencije coveka (Web

sajt CBInsights). Za sada je model Audi A8 legalizovan za upotrebu u Evropi.

4. Potencijalni rizici

Ve¢ je ranije spomenuto da autonomna vozila kreiraju novu dimeziju mobilnosti ostvarujuéi

ekonomske i socijalne benefite ali neophodno je sagledati posledice i izazove koriS¢enja ovih

vozila. Na Slici 4 dat je ilustrativni prikaz sastavnih delova modernog vozila na osnovu kog se

moze zakljuditi da je ovo jedan veoma sloZen sistem. Sto je sistem slozeniji i izvrSava vise

funkecija to je prostor za sajber napad veci, veca je i ranjivost sistema te je sajber bezbednost

ugrozena (Ciu 1 ostali, 2018).
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Slika 4. Sastavni delovi modernog vozila (lzvor: Blog SnapEDA)
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Na osnovu istrazivanja koje je objavljeno na sajtu Upstream Security predstavljen je broj
evidentiranih sajber napada na vozila u periodu od 2010. do 2018. godine. U njihovom izvestaju
za 2019. godinu ukazuje se na povecan broj sajber napada na bezbednost vozila i to ¢ak 6 puta za
2018. godinu u odnosu na 2014. godine. U 2018. godini broj napada je priblizno 60 u odnosu na
2014. godinu kada je bio priblizno 10. Izvestaj obuhvata i analizu meta Sajber napada u
posmatranom periodu i statistika ovih napada se nalazi u Tabeli 2.

Tabela 2. Najcesce mete Broj sajber napada (%0)

sajber napada (lzvor:

Upstream Security)
Meta sajber napada

Serveri 21,40 %
Pristup vozilu bez kljuceva 18,78 %
OBD port 10,48 %
Mobilne aplikacije 7,42 %
Info zabava 7,42 %
Mobilna mreza 4,80 %
Wi-Fi 4,37 %
Senzori 3,49 %
USB port 3,06 %
Bluetooth 3,06

TCU 2,62

OBD adapter 1,75

Prema najnovijem istrazivanju (Taeihagh i Lim, 2019) utvrdeno je 5 tipova tehnoloskog rizika

povezanih sa autonomnim vozilima:
* sigurnost,

* pouzdanost,

* privatnost,

* sajber bezbednost i

* uticaj industrije.
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Prema tom istrazivanju sigurnost se odnosi na ¢injenicu da je najveéi broj saobracajnih nesreca
uzrokovan ljudskim faktorom. Eliminisanjem ljudskog faktora ne iskljucuje se moguénost
otkazivanja sistema vozila. Pouzdanost sistema automativnih vozila u istraZivanju vezuje se za
utvrdivanje odgovornosti ukoliko se nesrec¢a dogodi jer covek nema kontrolu nad vozilom.
Imajucdi u vidu veliku koli¢inu informacija koje sistem zahteva postavlja se pitanje ko kontroliSe i
koristi ove informacije i da li je obezbedena privatnost korisnika vozila (Taethagh 1 Lim, 2019).
Vazan problem koji se javlja pri koriS¢enju autonomnih vozila je i1 sistem sajber bezbednosti,
povezivanje sistema vise pametnih vozila medusobno i sa ostalom infrastrukturom $to dovodi do
stvaranja velike koli¢ine podataka kojima je potrebno upravljati (Sivaraman, 2013; Schoitsch i
ostali, 2016; Taeihagh i Lim, 2019). Time se sistem pretvara u sistem sistema povezanih
beZzicnom mrezom (wireless connectivity), ovi sistemi su uslovljeni medusobnom razmenom
podataka gde je tok razmene informacija neprestan $§to dovodi do njihove ranjivosti (Schoitsch i
ostali, 2016). Neophodna su dodatna istrazivanja o upotrebi bezi¢ne (wireless) tehnologije u
modernim vozilima (Pan i ostali, 2017). Uticaj industrije ogleda se u promenama koje nastaju
upotrebom automativnih vozila kao npr. smanjenje broja vozaca taksija, kamiona i drugih radnih
mesta koja su povezana sa transportom (Bagloee i ostali, 2016). Nedostatak saradnje u pogledu
sajber bezbednosti u industriji dovodi do visokih troSkova ugradnje bezbednosnih sistema u

autonomna vozila i komunikaciju koja nije transparentna (Gibbs, 2016).

Mreza koja povezuje vozilo i vozilo (V2V), vozilo i infrastrukturu (V2I) i infrastrukturu i vozilo
(12V) kako bi se razmenjivale informacije naziva se VANET (Vehicular ad hoc network) (Cui i
ostali, 2018). Pregled radova na temu sigurnosti VANET mreZze ispitivan je od strane autora
Singh i1 Kad, 2016. godine gde oni utvrduju napade koji mogu da se izvrSe na VANET i to su
odbijanje usluge (denial of service), virus, spam, napad crne rupe, ometanje poruka, izmena
poruka, nedozvoljeno upravljanje klju¢em, otkrivanje identiteta i prislusSkivanje. Jo$ jedan od
vidova eksterne komunikacije i razmene informacija je azuriranje softvera vozila (Schellekens,
2016).

Postoji viSe nacina za borbu protiv napada na VANET 1 jedan od njih je upotreba kriptografije
koja obuhvata ve¢i broj tehnika za odbranu, u odnosu na metu napada (Mejri i ostali, 2014).

Detaljniji opis VANET mreZe, mogucih napada i sistem odbrane prikazan je u radu ,,Survey on
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VANET security challenges and possible cryptographic solutions* autora Mejri i ostali iz 2014

godine.

De La Torre i ostali (2018) identifikovali su vise od 20 elemenata autonomnih vozila koja bi
mogla da postanu mete napada i podelili ih u 4 osnovne grupe, i to su: tehnologija senzora,

tehnologija pozicije, mreza vozila i vizuelna tehnologija.
Napad na sistem kontrole saobrac¢aja moze izazvati brojne posledice (Schoitsch i ostali, 2016).

Spoljnim uticajem na vozilo mogu se kontrolisati sistem upravljanja vozila, motor, ko¢nice 1
drugi vitalni delovi (Schoitsch i ostali, 2016; Gibbs, 2016). Kao primer uticaja na vozilo iz
spoljnog izvora u cilju izvodenja teroristickog napada navodi se moguénost upada u sistem
vozila, kontrola voZnje 1 upad u mesto masovnog okupljanja ljudi ¢ime se moze izazvati Steta

velikih razmera (De La Torre i ostali, 2018).

Direktan upad u sistem autonomnih vozila je preko portova za dijagnostiku koji se koriste u
svrhu testiranja emisija gasova i provere ispravnosti vozila. Prema istrazivanju iz 2016. godine
(Gibbs, 2016), najveci problem bezbednosti uzrokuje bezi¢na mreza kojom su sva vozila
povezana 1 razmenjuju podatke. U istrazivanju se navodi da koriS¢enje ugradenih telefona za
pozive upotrebom bezi¢ne mreze ostavlja prostor za ugrozavanje bezbednosti vozila i putnika jer
napadaci mogu lako, sa udaljenog pristupa, pristupiti sistemu vozila. Rizvi i ostali (2017) navode
da bezi¢na mreZa vozila daje prostor napadacima da upadnu u sistem preko preuzetih aplikacija i
muzike, aplikacija iz ,,pametnih* telefona, glavne baze podataka 1 elektronske kontrolne jedinice
(ECU). Oni opisuju jos jedan na¢in napada preko presretanja signala izmedu vozila i daljinskog
upravljaca (,,pametan‘ klju¢ vozila) gde napada¢i mogu da promene signal koji se Salje. Na Slici
5 dat je ilustrativni prikaz potencijalnih meta sajber napada modernih vozila preko

komunikacionih kanala.

Manvi i Tangade (2017) definiSu identifikaciju podataka, dostupnost podataka, integraciju

podataka i poverljivost podataka kao osnovne elemente u zastiti VANET mreze.

Febbraro 1 Sacco (2016) navode da su autonomna vozila budu¢nost drumskog saobracaja 1 da

prelazni period od ru¢nog upravljanja do autonomne voznje u velikoj zavisi od interakcije ljudi 1
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tehnologije, klasi¢nih i automativnih vozila, naglasavajuci i vaznost interakcije izmedu

autonomnih vozila i infrastrukture.

Sistem autonomnih vozila je veoma kompleksan ¢ije kreiranje obuhvata veliki broj stru¢njaka iz
raznih oblasti medu kojima se nalaze i psiholozi koji su stru¢njaci za ljudsko ponasanje. Razlog
za to je odgovor na osnovno pitanje koje se postavlja u vezi upotrebe ovih vozila koje glasi kako
autonomna vozila mogu prepoznati peSake 1 odrediti koji peSak Zeli da prede ulicu, a koji ne

(Web sajt Autostart).
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Slika 5. Potencijalne mete sajber napada (lzvor: Ciu i ostali, 2018)
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5. Zakljucak

Uloga autonomnih vozila ogleda se u visestrukim benefitima po korisnike autonomne
tehnologije. Od smanjenja zagadenja upotrebom 100% elektri¢nih vozila, do vece sigurnosti na
putevima do pristupa¢nosti transporta za sve grupe ljudi. Na osnovu dostupnih podataka na
internetu i brojnih izvestaja moze se zakljuciti da je trziSte autonomnih vozila u ekspanziji.
Primena potpuno autonomnih vozila u svakodnevnom zivotu ljudi je blizu ukoliko se posmatra

trend razvoja ovih vozila.

Potencijalni prostor sajber napada modernih vozila je velik i prilikom konstruisanja
odbrambenog sistema potrebno je obuhvatiti sve moguée mete napada. Iz prilozenog izvestaja se
moze zakljuciti da je najveci problem sajber bezbednosti autonomnih vozila sistem komunikacije
kojim se prenosi velika koli¢ina informacija i koji ¢ini vozila izlozenim riziku. Sistem
komunikacije V2V, V211 12V je neophodan kako bi se saobraéaj uspesno odvijao. U izvestaju je
prikazano i viSe metoda za reagovanje na sajber napade i opis sistema koje poznate kompanije

koriste.

Obzirom da je internet internacionalno sredstvo koje hakeri koriste potrebno je razmiSljati 1
delovati globalno kako bi se problem sajber bezbednosti sistema resio (Bendovschi, 2015).
Vodece kompanije u razvoju autonomnih vozila kao sto su Waymo, GM, Tesla i ostale ulazu
znacajne napore u razvoj sistema odbrane od sajber napada. Zadatak proizvodaca autonomnih
vozila I drzave je da zajednickim snagama pronadu resenje za ovaj problem koji moZze da

izazove velike posledice po bezbednost saobracaja.
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Ispitivanje sajber bezbednosti u razvoju autonomnih vozila u
istraziva¢kim centrima

Rezime

Razvoj transportne tehnologije 1 pojava autonomnih vozila sa sobom donosi brojne izazove medu
kojima znacajnu ulogu imaju sajber pretnje. Sve veci broj sajber napada u raznim industrijama
dovodi do povecane ranjivosti organizacija time one postaju svesne znacaja kreiranja dobrog
odbrambenog sistema i unapredenja sajber bezbednosti. U svetu postoji veliki broj istrazivackih
instituta koji se bave temom sajber bezbednosti u razvoju autonomnih vozila. U izvestaju su
analizirani rezultati rada instituta Infocomm research iz Singapura i istrazivackog centra Mcity koji je
deo Univerziteta Micigen, i naglasena su njihova najnovija istrazivanja i tekuci projekti. Najveci broj
projekata bavi se ispitivanjem slabosti komunikacionih veza gde se javlja i najveca pretnja od pojave
sajber napada. U izvestaju je dat pregled sistema odbrane koji su nastali kao rezultat rada na
analiziranim projektima. Razmatrani instituti naglasavaju da je saradnja izmedu privrede i
istrazivackih centara neophodna kako bi se pretnje sajber bezbednosti autonomnih vozila resile na
uspeSan nacin.

Kljucne reci: istrazivacki centar, sajber bezbednost, sistemi odbrane, autonomna vozila.

1. Uvod

Savremeni trendovi razvoja autonomnih vozila sa sobom donose brojne promene. Autonomna vozila
imaju za cilj olakSanje transporta ljudi, smanjenje negativnog uticaja na zivotnu sredinu, pruzanje
vece udobnosti 1 sigurnosti u voznji 1 eliminisanje saobrac¢ajnih nezgoda koje uzrokuje ljudski faktor
(Haboucha i ostali, 2017; Martinez-Diaz i Soriguera, 2018; Sabaliauskaite i ostali, 2018; Ye i
Yamamoto, 2019). Da bi se svi definisani ciljevi postigli i razvilo potpuno autonomno vozilo
neophodno je stvoriti kompleksan sistem veza podrzan od strane brojnih aplikacija i softvera koji u
koordinaciji sa mehanickim delovima vozila funkcioniSu bez gresaka (Habib i ostali, 2019).
Uspostavljanje potpuno autonomnog saobra¢ajnog sistema zahteva instalaciju adekvatne
infrastrukture koja reguliSe saobracaj, postojanje autonomnih vozila i komunikacione veze izmedu

vozila i infrastrukture i izmedu vozila i vozila (Van Brummelen i ostali, 2018, Ciu i ostali, 2018).
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Pomenute veze ostvaruju se putem bezi¢ne mreze koja pokriva celokupan sistem (Habib i ostali,
2019). Medutim u funkcionisanju ovako kompleksnog sistema mogu se pronaci brojne slabosti zbog
kojih se upotreba potpuno autonomnih vozila za sada odlaze (Fagnant i Kockelman, 2015). Slabost
ili nedostatak koji se posebno izdvaja i tema je brojnih istrazivanja jeste sajber bezbednost
autonomnih vozila (Makarova i ostali, 2018; Perrine i ostali, 2019; Loukas i ostali, 2019). Autori Li i
ostali (2018) u toku sprovodenja svog istrazivanja o povezanim autonomnim vozilima potvrduju da
je funkcija povezanosti vozila glavna meta sajber napada. Do istog zakljucka dosli su i autori Perrine
i ostali (2019) koji naglasavaju da se problem sajber bezbednosti javlja kao posledica povecane
povezanosti vozila i infrastrukture i medusobne razmene informacija.

Mahmoud i ostali (2019) objasnjavaju da se sajber-fizickim sistemima moZe upravljati iz daljine sto

predstavlja glavnu pretnju narusavanja bezbednosti ovih sistema.

Sajber-fizicki sistemi su izlozeni konstantnim sajber pretnjama i postoji mogucénost izvrSenja napada
bez prethodnog upozorenja od strane sistema (Mahmoud i ostali, 2019). Tri najc¢esc¢a izvora sajber
napada jesu odbijanje izvrSenja usluge (Denial Of Service), napadi prevare (Deception Attack) i
napad ponavljanja (Replay Attack) (Mahmoud 1 ostali, 2019). Napad odbijanja izvrSenja usluge
(Denial of Service) deSava se kada legitimni vlasnik nema pristup serverima jer je napadac pristupio
sistemu (Manavi, 2018). Napad prevare (Deception Attack) se definiSe kao napad u kojem napadaci
Salju lazne podatke o kontrolnim signalima ili informacijama koje se prenose putem senzora (Sid i
ostali, 2017). Kada se desi napad ponavljanja (Replay Attack) napadac¢ snima i prekriva podatke koji
se Salju izmedu senzora koji Salje 1 senzora koji prima signal 1 u sprovedenim istrazivanjima
predlozena je stohasticka Sema kodiranja koja otkriva razliku izmedu realnih i laznih signala (Ye i
ostali, 2019).

Autori Lezzi i ostali u svom preglednom radu pod nazivom “Cybersecurity for Industry 4.0 in the
current literature: A reference framework” iz 2018. godine navode detaljnu listu sajber pretnji koje su
analizirane u posmatranim radovima, njihov uticaj na poslovanje i ljudi i definiSu mere koje su
koriS¢ene za reSavanje navedenih problema.

Sajber napadi se javljaju u svim sferama zivota ukljucuju¢i bolnice, univerzitete, acrodrome,
restorane pa je u skladu sa tim uloga drzave u kreiranju mera zastite velika i neophodna je

kooperativnost sa industrijom i istrazivackim centarima na ovu temu (Sari, 2019).
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Veliki broj poznatih kompanija u automobilskoj industriji u saradnji sa univerzitetima i istrazivackim
institutima razvija svoje modele autonomnih vozila i vr$i ispitivanja sajber bezbednosti. U nastavku
teksta navedeno je nekoliko primera ovakvih istrazivackih instituta.

Toyota istrazivacki institut radi na razvoju potpuno autonomnih vozila sa akcentom na bezbednost,
sigurnost i komfort u voznji (Web sajt Toyota). Univerzitet Micigen i kompanija Ford Motor
osnovali su UM Ford centar za razvoj autonomnih vozila gde je trenutno aktuelno 7 projekata na
kojima se vrSe ispitivanja u razli¢itim oblastima autonomne voznje kao $to su sigurna voznja,
smanjenje broja prijavljenih gresaka, bezbednost pesaka u saobracaju i slicno (Web sajt UM Ford).
Nissan istrazivacki centar u svom sastavu ima tri istrazivacke baze u Japanu, dve u Americi i po
jednu istrazivacku bazu u Rusiji 1 Indiji (Web sajt Nissan). IstraZivanja koja se obavljaju u Nissan
istrazivackom centru tiCu se razvoja autonomnih elektri¢nih vozila u cilju smanjenja negativnog
uticaja na zivotnu sredinu, sigurne i ekonomic¢nije voznje. RECAR — istrazivacki centar za
autonomna putna vozila sa sediStem u Madarskoj bavi se laboratorijskim ispitivanjem, simulacijom
voznje, testiranjem vozila na traci, u realnom saobracaju i istrazivacke grupe organizovane su prema

slede¢im kategorijama (Szalay i ostali, 2017):

"1 Razvoj platforme za demonstraciju autonomnih vozila
1 Kontrola autonomnih vozila

[] Komunikacioni sistem u i izmedu vozila

"1 Senzori autonomnih vozila

"I Inteligentni transportni sistemi

"I Interakcija ljudi i autonomnih vozila

"] Testiranje i validacija autonomnih vozila

Predmet ovog izvestaja je istrazivanje problema sajber bezbednosti autonomnih vozila u
istrazivackim institutima i centrima. U poglavlju 2 prikazan je kratak opis istrazivackog instituta
Infocomm Research, najznacajniji projekti koji se sprovode i sistem odbrane od sajber napada.
Istrazivacki centar Mcity opisan je u poglavlju 3 1 analizirane su najnovije publikacije istrazivaca

ovog centra. U poglavlju 4 data su zaklju¢na razmatranja.
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2. Istrazivacki institut Infocomm Research

Infocomm Research (I2R) istrazivacki institut osnovan je 2002. godine i bavi se ispitivanjem
razlicitih oblasti (Web sajt instituta Infocomm Research). Ovaj istrazivacki institut sa sediStem u
Singapuru deo je Agencije za nauku, tehnologiju i istrazivanje (A*STAR). Oblasti istrazivanja

instituta su sledece:

Vestacka inteligencija i audio
Analitika video slika

Jezik i govor

,,LPametna“ energija i okolina
Analitika podataka
Komunikacija i mreze
Sateliti

Robotika i autonomna vozila
Sajber bezbednost
Zdravstvena zaStita
Heterogena analitika

O 0O O OO OO OO0 O0

Najznacajnija istrazivanja sprovedena na institutu Infocomm (Zhang i Sun, 2018) ukazuju na novi
pristup smanjenju opterecenja signalizacije. Dodavanjem zastitnog ¢vora na mrezi i algoritma za
oporavak signala napad ometanjem signala se odmah identifikuje, odbijaju se signali napada i sistem
se vra¢a u normalu. Algoritam koji se u ovom slucaju koristi je iterativna minimizacija ponovo
merenih nuklearnih normi (IRNNM algoritam) (Zhang i Sun, 2018).

Li i ostali (2019) dizajnirali su novi zastitni zid sistema nadzora i kontrole prikupljanja podataka
(SCADA firewall) koji se sastoji iz tehnoloskog paketa sveobuhvatne inspekcije (CPI tehnologija),
prosirenog algoritma za vlasnic¢ke industrijske protokole (PIPEA algoritam) i algoritma za otkrivanje
neispravnosti (OSDA), kako bi se sprecili novi napadi na sistem. Autori naglasavaju da se SCADA
zaStitni zid mora koristiti sa drugim merama zastite (npr. sistem detekcije upada) kako bi sistem
odbrane sprecio upad napadaca.

Nova metoda za detektovanje anomalija na bazi generativnih kontradiktornih mreza (GAN)
omogucava brzo otkrivanje anomalija u kompleksnom okruZenju ukljucujuci i oblast sajber
bezbednosti (Zenati i ostali, 2018).

Istrazivanja u oblasti sajber bezbednosti ti¢u se analize obrasca kretanja virusa koji napadaju sistem

bez obzira na tip napada (Web sajt Infocomm). Analiziraju se tokovi podataka koji dolaze u fiksnim
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vremenskim intervalima jer se aktivnosti normalnih korisnika obi¢no ne izvr$avaju u fiksnim
vremenskim intervalima 1 analiziraju se izvori koji pokuSavaju da ostvare komunikaciju sa velikim
brojem odredista u kratkom vremenskom intervalu §to je karakteristicno za botnet.

Institut Infocomm ostvaruje saradnju sa brojnim partnerima iz privrede iz svih navedenih oblasti
istrazivanja. Od 2017. godine institut ostvaruje saradnju sa kompanijom ST Kinetics, Nacionalnim
Univerzitetom Singapura (NUS), Nanyang Tehnoloskim Univerzitetom (NTU) i Institutom za
Tehnologiju iz Singapura (SIT) na polju istrazivanja autonomnih vozila. Te godine osnovan je
konzorcijum pod nazivom Konzorcijum za autonomna vozila Singapura. Osnovni ciljevi formiranja
Konzorcijuma jesu:

"I identifikovati protokole i standarde za prihvatanje autonomnih vozila u realnim scenarijima i

" | obavljati istrazivanja na temu: sajber bezbednost autonomnih vozila, napredna autonomija,

unapredivanje platformi autonomnih vozila.

Na polju sajber bezbednosti partneri instituta Infocomm su KPMG — kompanija za pruzanje
profesionalnih usluga i Sopra Steria — lider u Evropi u digitalnoj transformaciji. Saradnja sa
kompanijom KPMG odnosi se na razvoj zajednicke laboratorije gde se vrSe istrazivanja o sajber
bezbednosti, rudarenju tekstova, masinskom prevodenju i analitici ljudskih resursa. Najsavremeniji
alogritmi koji se koriste na institutu Infocomm i profesionalne usluge KPMG kompanije zajedno
omogucuju poboljsane usluge sajber bezbednosti kroz upotrebu brzih i savremenijih alata za
detektovanje i analiziranje sajber napada u realnom vremenu (Web sajt KPMG). Time se broj sajber
napada smanjuje i njihov uticaj se svodi na minimum. Najnovije istrazivacko dostignu¢e dostupno na
sajtu instituta Infocomm u vezi sajber bezbednosti je alat za ,,lov* na sajber pretnje. Ovaj alat
omogucuje identifikovanje sumnjivih aktivnosti putem analize digitalnog otiska, a koje bi mogle biti
sajber pretnje i koje inace ne bi bile primecene od strane postojecih sistema, zatim se prikupljne
informacije koriste za jacanje sistema odbrane. Alat prikuplja, analizira i izveStava o pretnjama i

neobi¢nim aktivnostima iz proslih i trenutnih aktivnosti sistema.

5 koraka u uklanjanju sajber pretnji iz sistema prema KPMG kompaniji (Izvestaj KPMG) jesu:

Korak 1. Odrediti opseg i identifikovati
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"1 identifikovati osetljive i kriti¢ne mreze, sisteme i aplikacije i fokusirati se na one sa najve¢im
rizikom

Korak 2. Sakupiti i sastaviti

"I prikupiti forenzic¢ke artefakte sa mreza, sistema i aplikacija

Korak 3. Analizirati prikupljene artefakte
"I identifikovati moguce istance sadasnjih i proslih pokazatelja kompromisa

"1 otkriti pogresne konfiguracije mreza, sistema i aplikacija

[ otkriti proceduralne nedostatke koji se odnose na postojecu tehnologiju i/ili procese koji mogu
smanyjiti sposobnost za detektovanje i odgovor na sajber incidente

Korak 4. Reagovati i oporaviti sistem
" | obustaviti neovlas¢eni pristup

"1 iskoreniti sajber pretnje

" oporaviti pogodene elemente

Korak 5. Izvestavati
| dokumentovati identifikovane pretnje i interne pretnje

"I definisati preporuke za buducée poboljsanje sistema sajber odbrane (aktivna odbrana, otkrivanje
opasnosti, pripremiti se za incidente i pripremiti odbranu)

Prema izvestaju (Izvestaj KPMG), alat za ,,lov* na sajber pretnje nastao kao rezultat zajednickih
snaga instituta Infocomm i kompanije KPMG ostavlja minimalni trag u prikupljanju i analizi
podataka. Ovaj softver ne zahteva prethodnu instalaciju pri ¢emu otezava napadacima da osmotre
sistem odbrane i pronadu potencijalnu metu napada. Pristup bez instalacije ima presudnu ulogu u
efikasnom resavanju pretnji. Jos jedna prednost ovog softvera je i rano otkrivanje upada u baze
podataka. Otkrivanje napada u pocetnoj fazi omogucuje sprecavanje Stete vecih razmera i
blagovremen odgovor na pretnje. Ulaganje u sajber bezbednost kori§¢enjem ovog alata obezbeduje se

povracaj investicija kroz bolje performanse sistema bezbednosti i manjeg broja upada napadaca.

3. Istrazivacki centar Mcity

Mcity je istrazivacki centar za naprednu mobilnost koji se, od 2014. godine kada je osnovan, nalazi u
sastavu Univerziteta Micigen (Web sajt Mcity). Analizirajuci podatke dostupne na Mcity sajtu,
osnova razvoja centra je jaka veza izmedu univerziteta, industrije i drzave. Industrija stvara

proizvode, univerzitet unapreduje, dok drzava svojim merama podstice razvoj nove tehnologije i
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inovacija. U centru je trenutno aktuelan 21 projekat, ulozeno je vise desetina miliona dolara u
istrazivanje i ostvarena je saradnja sa preko 50 partnera iz industrije. Mcity poseduje postrojenje
za testiranje autonomnih vozila kako bi se pronasla bolja resenja raznih problema koji se mogu javiti
prilikom testiranja. Kategorije istraZivanja centra Mcity prikazane su u nastavku:

o Bigdata

o Simulacija i testiranje

o OkruzZenje izgradnje

o Pravna odgovornost i osiguranje

o Povezana i autonomna tehnologija

o Ljudski faktor

o OkruZenje povezanih vozila

o Sajber bezbednost

U kategoriji istrazivanja sajber bezbednosti, od osnivanja centra Mcity do sada, moze se navesti veci
broj projekata i njihov kratak opis preuzet je sa sajta Mcity.
Projekti ,,Detekcija i spreCavanje napada iz daljine na povezana vozila® i ,,Sajber bezbednost mapa
puta za autonomna vozila“ zapoceti su 2015. godine i rad na njima je zavrSen (Web sajt Mcity).
Istrazivanja sprovedena u okviru prvog projekta kao rezultat navode kreiranje sistema za
detektovanje upada i prevenciju u sistem povezanih vozila. Ovaj sistem za detektovanje i prevenciju
upada bazira se na deterministickim (kriptologija) i probabilistickim (masinsko ucenje) tehnikama.
Mehanizam se sastoji iz viSe slojeva odbrane, od prijave gresaka, sprecavanje napada i izvestavanje,
otkrivanje ucestalosti, verifikacije podataka, analize udaljenih podataka i autorizacije mobilnih
uredaja. Drugi projekat se odnosi na istrazivanje potencijalnih pretnji sajber bezbednosti koje se
mogu pronaci u nivoima automatizacije 0-4 i definisanje sajber bezbednosti mape puta koju vozila
ovog tipa koriste.
Novi projekat zapocet 1 zavrSen 2016. godine pod nazivom ,,Sigurna kolona autonomnih vozila* tice
se istrazivanja kreiranja algoritama za kontrolu kretanja autonomnih vozila u koloni pri velikim
brzinama, na koje je nemoguce izvrSiti sajber napad 1 uticati na bezbednost u voznji.
Aktuelan projekat od 2017. godine bavi se istraZzivanjem sajber bezbednosti transportne
infrastrukture u okruzenju gde se koriste povezana vozila. Ideja je detektovati sve moguce izvore
pretnji sajber bezbednosti transportne infrastrukture i definisati set strategija za reagovanje na ovakve
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napade. Cilj je smanjiti negativan uticaj sajber napada na infrastrukturu. Rezultati istrazivanja
obuhvataju detaljnu analizu postojece transportne infrastrukture i sistema kontrole saobrac¢aja i
modele za detekciju mogucih sajber napada. Sli¢an projekat pod nazivom ,,Strategije odbrane
povezane transportne infrastrukture pod sajber napadom* zapocet je 2018. godine i ima zadatak da
osmisli ¢itav niz strategija odbrane od sajber napada kako bi se sprecila krada podataka i preuzimanje
kontrole nad vozilom od strane nepoznatog lica. Na traci za testiranje autonomnih vozila koju
poseduje centar Mcity ispituju se i vozila i infrastruktura kako bi se utvrdile mane postojeceg sistema
koje predstavljaju prostor za sprovodenje sajber napada.

,,Zastita sigurnosti automobilskog analognog senzora“ projekat je koji je u centru Mcity zapocet
2018. godine u cilju istrazivanja ranjivosti senzora na sajber napade. Senzori predstavljaju osnovu
komunikacije medu autonomnim vozilima i njihova zastita je od primarne znacajnosti za sigurnost
vozila.

0d 2019. godine u centru se sprovodi projekat pod nazivom ,,Analiza sigurnosti senzora zasnovanih
na masinskom ucéenju u sistemu povezanih autonomnih vozila®“. U istrazivac¢kom delu projekta dolazi
se do podataka da senzori zasnovani na masinskom u¢enju mogu biti meta sajber napada i istrazivaci
rade na pronalasku novih metoda analiziranja ovog problema.

Sistem za upravljanje poverljivim podacima (Security Credential Management System — SCMS 2.0)
je takode aktuelan projekat centra Mcity u kategoriji istrazivanja sajber bezbednosti koji ima za cilj
uklanjanje svih netipi¢nih komunikacionih veza izmedu vozila kako bi se ostvarila maksimalna
sigurnost komunikacije. Istrazivanja se vrSe upotrebom dva algoritma netipicnog ponasanja i jednog
algoritma tipicnog ponasanja kojim se uti¢e na netipi¢no ponasanje, a rezultati se dobijaju testiranjem
na traci testiranja vozila Mcity.

SCMS okruzenje detaljno je opisano na sajtu Americkog odeljenja za transport i predstavljeno je na

donjoj slici..
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SCMS okruZzenje (Izvor: US department of transportation, Intelligent Transportation System)

U sklopu Univerziteta Mi¢igen osim istrazivackog centra Mcity nalazi se i Micigen laboratorija za
saobracaj (Web sajt Micigen laboratorija za saobracaj) gde se vrsi pracenje, modelovanje i kontrola
saobracaja, simulira se protok saobracaja i slanje signala, ispituju mobilne aplikacije koje su
povezane u autonomnim vozilima i istrazuje njihova sajber bezbednost, itd.

U istrazivanju sajber bezbednosti istrazivaci u Micigen laboratoriji fokusirani su na problem
zagusenja saobracaja sajber napadom na sistem kontrole signala u saobracaju (Web sajt CAV
Security Systems). PaZnja je usmerena na sigurnosne probleme na nivou algoritma kontrole signala
koji su izazvani u izboru dizajna ili implementacije. Rezultati ispitivanja pokazuju da je dovoljan
samo jedan sajber napad na algoritam kontrole signala kako bi se izazvali veliki problemi u
saobracaju, moguce je organizovati i ¢itav niz napada na veci broj raskrsnica kako bi se blokirao

saobracaj. Dva moguca napada su: (1) prednost poslednjeg vozila — napadac se predstavlja u ulozi
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vozila koje kasni ¢ime se ostavlja prostor za uticaj na plan kontrole signala i (2) prokletstvo perioda

(13-4

tranzicije — napada¢ ubacuje na desetine vozila ,,duhova“ ¢ime se remeti plan kontrole signala (Chen
i ostali, 2018).

Wong i ostali (2019) analizirali su potencijalne sajber napade na infrastrukturu koriste¢i 1 odredili
model odbrane od ovakvih napada koji se sastoji iz tri nivoa. Rezultati upotrebe ovakvog modela
ukazuju da model moze da filtrira ve¢inu sajber napada laziranja podataka.

Feng 1 ostali (2018) govore o razvoju beZi€ne mreze (wireless connection) koju vozila, infrastruktura
i sistem za kontrolu saobracaja koriste za uspesno odvijanje saobracaja. Oni naglasavaju da se sa
razvojem bezi¢ne mreze povecava broj i prostor sajber napada. U njihovom istrazivanju analizirali su
Cetiri moguée mete napada slanjem falsifikovanih podataka i to su: kontrola signala, detektori vozila,
jedinice pored puta i jedinice u vozilu. Model potencijalnih meta sajber napadaca na raskrsnici

prikazan je na donjoj slici.

Compromise
roadside unit

Direct
attacks
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@ Compromise

onboard unit Spoo[
Indirect wireless
attacks Sensors  pack into
Indirect controller | Direct
attacks network attacks

Model pretnji na raskrsnici (I1zvor: Feng i ostali, 2018)
Dominic i ostali (2016) sacinili su procenu rizika u povezanoj autonomnoj voznji. Njihova procena

rizika obuhvata detaljnu analizu potencijalnih napadaca, motive za napad, metode napada, mete
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napada i potrebno znanje za izvrSenje napada. Model za detektovanje sajber pretnji koji se koristi u
centru Mcity (Web sajt Mcity) ima sledece elemente:

"I napadaca
"1 komponentu/metu napada i

[T jedan ili viSe modela za napad na komponentu

Napadaci se klasifikuju prema motivaciji za napad i sposobnostima ¢ime se odreduje verovatnoca
napada. Komponente koje mogu biti meta napada analiziraju se i ispituju moguénosti upada. Na
osnovu metode napada i komponente koja se napada istraziva¢i mogu utvrditi neophodne resurse za
napad. Klasifikacija metoda napada koja se analizira preuzeta je od kompanije Microsoft i naziva se
STRIDE (Web sajt Microsoft). STRIDE je akronim sacinjen od slede¢ih re¢i Spoofing (krada
identiteta), Tampering (modifikacija podataka), Repudiation (negiranje), Information Disclosure
(objavljivanje podataka), Denial of Service (odbijanje izvr$enja usluge) i Elevation of Privilege
(povecana privilegija). Zatim se ispituje verovatnoca izvrSenja napada i sposobnost sistema da izdrzi
napad prema odredenim faktorima kao $to su ekspertiza napadaca, dostupni resursi i slicno. Ispituje
se motivacija napadaca i odvracanje napadaca od izvrSenja napada uzimajuci u obzir rizik izvrSenja
napada, finansijsku dobit i Zelju da se izvr$i napad. Na kraju razmatra se uticaj napada na

stejkholdere u pogledu finansijskog gubitka, povrede privatnosti i sigurnosti.

4. Zakljucak

Kompanije i istrazivacki centri uveliko rade na usavrSavanju autonomne industrije te je trend razvoja
autonomne industrije brzi nego ikada. Sa razvojem autonomnih vozila i povecanjem broja funkcija
koje vozila ovog tipa izvrSavaju povecava se i mogucénost za izvrSenje sajber napada (Feng i ostali,
2018). Velika koli¢ina informacija, udaljeni pristup koji je u upotrebi i1 kori§¢enje mobilne
tehnologije dovodi do ranjivosti organizacija kada su u pitanju sajber napadi (Web sajt KPMG) tako
da je problem resavanja sajber pretnji veliki izazov na ¢ijem reSavanju je ukljucen veliki broj
istrazivaca iz privrede ali 1 istrazivackih instituta. Broj aktivnih projekata istrazivackih instituta sa
temom sajber bezbednosti je sve veci jer dosadasnji sistemi odbrane ne mogu da rese sve pretnje.
Najnovija istrazivanja na istrazivackom institutu Infocomm vrse se u cilju kreiranja odgovarajuce
zastite postojecih komponenti sistema dodavanjem sigurnosnih zidova (SCADA firewall). Deo

istrazivanja odnosi se na problem sajber bezbednosti kontrole slanja signala koji se reSava stvaranjem
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novih algoritama. Procenjeno je da izvrSenje jednog ili viSe povezanih sajber napada na sistem
kontrole signalizacije moZe da uzrokuje Stetu velikih razmera i obustavi saobracaj. Istrazivaci sa
instituta Infocomm naporno rade sa partnerima iz industrije na kreiranju sistema za detektovanje
netipicnih aktivnosti na mrezi koje napadaci koriste za izvrSenje sajber napada. Koncept ovakvog
sistema je da se na efikasan na¢in uoce netipi¢ne aktivnosti odmah po njihovom nastanku i odmah
reaguje u cilju njihovog eliminisanja dok Steta jos uvek nije nastala. Kompanija KPMG u saradnji sa
institutom Infocomm stvorila je alat za ,,Jov* na sajber pretnje koji se sastoji iz 5 koraka. Prednost
ovog alata je ta Sto ne zahteva prethodnu instalaciju kako bi se koristio te je napadacima otezan upad
jer nemaju dovoljno informacija za napad.

Istrazivacki centar Mcity bavi se analizom sajber bezbednosti ispitivanjem potencijalnih meta sajber
napada na vozila i infrastrukturu koja je sastavni deo saobracaja i posledica ubacivanja laznih
podataka u sistem kako bi se njime manipulisalo. Model za identifikaciju sajber pretnji koji je kreiran
u ovom istrazivatkom centru sacinjen je iz analize napadaca, analize mete napada i analize modela
za napad. Prilikom analize model koristi STRIDE klasifikaciju napada koju je saCinila kompanija
Microsoft.

Percepcija ljudi ima vaznu ulogu u prihvatanju nove autonomne tehnologije te je potrebno
obezbediti sve uslove kako bi se bududi korisnici autonomnih vozila, ali i ostala lica koja u€estvuju u
saobracaju osetili sigurno i bezbedno (Penmetsa i ostali, 2019). Znacajna nov¢ana sredstva i resursi
ulazu se u ispitivanje problema sajber bezbednosti autonomnih vozila i na trzistu su ve¢ dostupani
odredeni sistemi odbrane. Medutim broj sajber napada se povecava kao i sposobnosti napadaca te
je Steta koju prilikom napada izazivaju sve veca pa je potrebno uloZiti veée napore i ukljuciti veci

broj istrazivac¢a u pronalaZenje resenja.
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