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AOCTpaKT

besbeonocm caobpahaja y Cpouju je seoma 030uman u crodcen OpyuimeeHu, 30pascmeenu u
eKOHOMCKU npobnem. 3a pewiasarbe 0802 npoodiemMa HyJHCHO je 0a ce HA HAJUUUM HUBOUMA OpIcase, Y
Bnaouu Hapoowoj ckynuiunu ymepou onuma oOpaicasHa notumuxka u cmpamezuja nosehara b6ezdeonocmu
caobpahaja. Haxo osa cmpameeuja mpeba da 6yoe ceeobyxeamua, anocmpogupajyhu cee ocHosHe
u dodamue ymuyajHe yuHuoye, HECNOPHO je 0a y FeHOM cpeouwinty mpeda oa Oyoe Ho8eK, e208d
002080pHOCM, NoHawlare, 3Harbe U eeuimune u ncuxogusuuku kanayumemu. 0Q020860pHO NOHAWAIbE
yogeka, npe cee2a 803aua, aiu u Opyeux yuecHuxa y caoopahajy, npeocmasmsa oCHO8HU YCio08 3a be3bedaH
coabpahaj.

Kibyune peuu
besbeonocm caobpahaja, Y3poyu caobpahajuux nezeooa, /pocasna nonumuxa u Cmpamezuja,
Jbyocku ¢hakmop, O02060pHo nonawaree yogeka

RESPONSIBLE BEHAVIOR OF MEN —
THE ESSENTIAL CONDITION FOR HIGH ROAD SAFETY

Summary

Road safety in Serbia is a serious social, health and economy problem. To solve this problem The
Government and Parliament of the Republic of Serbia have to define a general policy and strategy of
action. These documents have to be comprehensive, pointing out to all basic and additional influencing
factors. However, in the ce nter of interest should be a man, his responsibility, behavior, knowledge and
skills, and psychophysical capacities. A responsible behavior, responsible drivers and other participants
in traffic, are essentially important condition for a high road safety.

Key words
Road safety, Causes of road accidents, Governmental policy and strategy, Human factor, Behavior
and Responsibility of men

1. OaroBopHoct 3a 6e30e1an caoOpahaj

Jlo6po je mo3HaTo na je JbyACKM (hakTop HajBehM y3pOdyHHMK CBHX He3roja y coOpahajy Ha
nyteBuma. To ce rpe cBera OJHOCH Ha BO3aue U Jpyre AUPEKTHE yuecHUKe y caoopahajy. To je 1 ocHOBHM
npeaMeT oBOr pajga. MehyTum, cacBuUM je M3BECHO Jla BO3aYM HUCY JEIUHHM OJTOBOPHHU 3a CBE HEBOJbE
Koje mpare caobpahaj, Kako y Hallloj 3eMJbH Tako U y LesnoM cBeTy. OJIrOBOPHOCT ce MPOTEXE Ha CBE
WHAUPEKTHO yTUIajHE YNHHUOLIE, TIOUEB OJ1 TOHOCHIIAIa 3aKOHA U 0JiroBapajyhux mpomnuca, npeKo ciryxou
Koje Tpeba Ja CIpoBOJie M KOHTPOJIMILY NMPUMEHY MPaBHUX U APYTUX HOPMH M CAHKIIMOHMIILY MPECTyIIe
U HE3aKOHHUTE pajiikhe, NPEeKo CHUCTeMa MEIUIMHCKE MoMohu U 30pumaBama MoBpeheHux y ynecuma,
cucTeMa IIKOJIOBama BO3auya, MpPOBEpe TEXHWYKE HCIPABHOCTH BO3WIIA, Op)KaBama IyTeBa U ITyTHE
UHPACTYKTYype, 10 CpeAcTaBa jaBHOI MH(OpMHUCama M OAroBapajyhux APYHITBEHUX OpraHU3aluja,
acolyjanmja Bo3aya, LPBEHOT KPCTa U JPYruxX Koju pajie Ha caoOpahajHOM BacnuTamy U 00pa3oBamby
CBHUX yUYeCHHKa y caoOpahajy.

[ToceOHu 3Ha4yaj y OBOM LIMPOKOM OKBHPY OATOBOPHUX YMHMIALA UMa JapxkaBa. OHa Tpeba 1a
ne(pUHUIIE OMUITY CTpaTerujy U MOJUTHUKY noBehama O6e30eaHocTH caoOpahaja, a Ha OCHOBY Tora M
Jla TOHEeCe HEeOIXOJHE 3aKOHE U MpaBHE HOPME, Ka0 M HAuMHE 3a BUXOBO crpoBoheme. OBako, 100po
OCMHUIIJBEHO U OPTaHU30BaHO PaJid c€ y CBUM pa3BUjeHHM 3eMJbama cBeTa. ITokasano ce na to naje u
xeJsbeHe pesynrare. bezdeanoct caoOpahaja y TUM 3eMibaMa ce CTaTHO MoBehaBa, Mame je xKpTaBa, Mambe
Cy MarepujajiHe IITeTe.

be3bennoct caoOpahaja mpencraB/ba BETUKH MPOOJIEM M Yy HAIO] 3€MJbU, HAKO C€ MOCIEIBUX
ronuHa Oenexe Onara nmodospinama. [Ipema 3BaHnyHNM cratuctukama y Penyonumu CpOuju y nepuony
o 1991. 1o 2006. ronuHe Ha myTeBUMa je oruHys0 ckopo 18.000 sbyau, onHocHo npexo 1100 roaumime,
a npeko 260.000 je nakme unu Texxe nospeheno. [locneamux roguHa crame 6€30€HOCTH ce U J1ajbe
nosehasa, Tako 1a je ox 2002. 1o 2006 norunyno oko 4500 spyau nim oko 900 rogumme [1], a mocneame
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JIBE TOJMHE Cy OBU OmiaHcH joun Hemzo 6osbu. M mopen tora, Mel)yTuM, HECIIOPHO j€ J1a ce Ha HALIUM
yTeBUMa MHOTO THHE, []a Cy MaTepHjajiHe mTeTe caobpahajHu HE3roga OrpoMHe.

VY Haoj 3eMJbH, Mel)yTHM, OITOBOPHOCT JIp>KaBe M IIABHUX JPYIITBCHUX YNHHIIAIA 32 0€30€1HOCT
caoOpahaja HHje JOBOJHHO MpENo3HaTa, Ap>KaBa M JPYIITBEHA 3ajeJHUIIAa Ha OBaj MpolJieM CKOpO Ja U
He pearyjy. O 6e30eqnocTu caoOpahaja y Hamoj PenyOnuiin Beh 1aBHO HUje TUCKYTOBAaHO HAa CEIHUIIM
Peny6nuuke CKynmmTHHE, OCUM KajJa Ce paJuiio O JOHOLICHY OAroapajyhux 3akoHa. A u TO je OHIo
cacBUM peTko. Y HameM [lapmameHTy jolr HECY HU 3arouerie pacipaBe 0 HOBOM 3aKoHYy 0 6e30en1HocTr
caoOpahaja, koju ce Beh ayro mpumpemMa M O KOra c€ MHOTO O4eKyje. A OH je BHIIE HEr0 HEOMXOAaH
HOLITO CY NMOCTOjehr 3aKOHM JOHETH jOII Y Bpeme cTape JyrocnaBuje, pe ABaJeceT U BUIlle ToAuHA. An
JIOHOIIICH-¢ OBOT 3aKOHA M ojroBapajyhux nparehux Hopmu, HUje jenuHa obaBe3a Haie [pxase. Pekio
0u ce 1a je TO Yak ¥ MamH J1eo nocia. Penybnuka CpOuja u leHM HajBUILM OpraHy, a npe cBera Hapoana
ckynurtuna Cpbuje, Tpeba y mro kpahem poky aa yTBp/e ONIITY MOJIUTUKY U oAroBapajyhe mporpame
nosehama 6e30enHocTH caobpahaja, 1a neduHMITY Tper3He UbEBE U HaUMHE IUXOBE peau3aluje,
Ka0 U HAJUIKHOCTH U OJTOBOPHOCT CBUX HOCHJIAIIA MT0jeUHUX 00aBe3a U 3ajaraka.

Konmko je 0By HeaHra)xOBaHOCT, MHIU(PEPEHTHOCT WIIM HE3aUHTEPECOBAHOCT HA/UIEKHUX OpraHa
3a npolieme 6e30eaHOCTH caoOpahaja y HaIIoj 3eMJbU TEIIKO Pa3syMeTH HajOO0Jbe TOBOPH YHMI-EHHIIA
Jla je oBa Tema Ouiia jenHa off BaKHUX Tayaka JHEBHOT pela Ha peloBHOM 62. 3acenamy lenepanne
ckyniutuHe Yjeaumenux Hanja Mapta 2008. ronune [2]. CyodeHu ca jolnr yBeK BpJIO BEIUKUM OpojeM
KpTaBa U BEJIMKHM MaTepujaJlHUM InTeTama caoOpahajHMX He3rojia Ha IyTeBHMa, a uMajyhu y BHIY
npeasuhama ga he ce 0e3 mpeay3umama €HEPrMYHMX M XUTHUX Mepa Oez0eqHocT caoOpahaja Ha
NyTEeBUMa jOII BHILIE CMamUBaTH, [ eHepanHa CKyIITHHA Y]eOUHEHUX Haluja je Hamoxuiaa OnmToj
MHUHHCTapCKOj KOH(epeHurju aa Ha cieaeheM okymbamy, HoBemOpa 2009. ronune y MockBH, 1€TajbHO
aHalu3Mpala OBy MpobiaeMaTHKy U Mpeaoku oarosapajyhe mporpame u mepe. IIpu Tome je UCTaKHYTO
na je 6e30eqHOCT caoOpahaja y MHAYCTPUJCKU Pa3BUjeHUM 3eMJbaMa MPOTEKIIe JeleHuje nosehana, u
TO TIpe CBEra 3axBajbyjyhu BEJIMKOM aHTa)KOBamy APKABHUX CyOjekara U opraHa BIAaCTH, UCKa3aHUM Y
100po OCMHUIIJBEHUM cTpaTerujama nosehama 6e30ennoctu caobpahaja, monutrkama u oaroBapajyhum
NPEBEHTUBHUM IpPOTpaMHMMa Yy YMjOj pealu3aliju Y4YECTBY]Y CBU BaXKHHU JIPYIUITBEHH CYOjeKTH OBHUX
3eMalba, a U 3axBasbyjyhu 3HaTHO O0JbUM O€30€IHOCHUM KapaKTepucThKaMa Bo3uia. Hacympor Tome, y
3eMJbama y pa3BOjy U CHPOMAIIHUM 3eMJbaMa, Y KojuMa ce jemaBa oko 85% cBux caoOpahajHux Hesroaa
y cBeTy, 6e30enHocT ce u aasbe noropmana. Ilpomnene cy na he 6e3 mpegy3uMama ajJeKBaTHHX Mepa
6e30enHOCT caoOpahaja Ha myTeBMMa y IIMPOKUM CBETCKUM OKBHUpPHUMA OUTH CBE Mama, 1a he OuTH jor
BUIIIE HE3r0/1a, JOLI BHILIE KPTaBa, joul Behe marepujanne mrere. AKO ce OBE IPOrHO3€ OCTBAPE BEPOBATHO
je na he y HapeqHOj ACLEHUjU CMPTHOCT y caoOpahajy Ha myTeBUMa J0CIEeTH Yak Ha Tpehe mecto mucre
CBHUX y3pOKa CMPTH Jbyau [3].

KopucHo je n1a ce Harmacu 1a 0BO HUje MPBU IYT Jla C€ HAjBUIIHM OpraH YjeaIumbeHUX HalMja OaBH
6e30ennomrhy caobpahaja. YuHMO je TO y MPOTEKIMM JeleHHjaMa BHIIE ITyTa, & YCBOjeHE MPENopyKe Cy
ce IoKa3zaJie Kao JeJI0TBOpHE. PasroBapaHo je 0 TOME U y MOjeJUHUM TEJIUMa CBETCKE OpraHusaiuje, a
y Komucwuju 3a spyacka npasa 1999. ronune qoHera je moceOHa U BeoMa 3HauajHa pe30iylirja y K0joj ce
ucTHYe J1a je ,,0e30e1H0 yuecTBoBame y cao0pahajy jeZiHO 01 OCHOBHUX JbYJICKUX mpaBa‘. To je mpobiemy
6e30eaH0CTH caoOpahaja qano OMImTH JPYIITBEHH 3HA4aj ¥ OTpeOaH nMpaBHU JETUTUMUTET [4, 5].

2. llonamame Bo3aya

Ha nanexo najsehu Opoj caoOpahajHux He3rona TUPEKTHO WIIM MHIUPEKTHO YTUIAO je JbYACKH
daxTop. Yieo Bo3uiIa U myTa y y3poLuMa He3roja CBaKako HHje 3aHEMapJbUB, ajld OBU YUHHOLM UMajy
MambH cTerneH 3Hadaja. CTaTucTHKe MHOTHX 3eMaljba U Mel)yHapoJHHMX OpraHM3aluja, MoKasyjy na je,
rpy0o peueHo, YoBEK KpuBall 3a caoOpahajue Hesroze y npeko 90%, na yak u 'y npeko 95% ciryuajesa.
OTKa3u ¥ HEHCIIPABHOCTH BO3WJIA CY Y3pOK Hesrona y camo 3% 110 5% citydajeBa, a UICTO TOJIMKO U IMyT U
nyTHa uHppacTpykTypa. OBO Baxku M 3a Hauly PenyOnuky. 3a 15 ronuna, ox 1991. no 2006. ronune, oxn
yKyIHOT Opoja He3rojia ca HOrMHY/IMM JIMIIMMa HajBULIE j€ N3a3BaHO PEBEIMKUM, OHOCHO HETPOITUCHUM
Op3uonama kperama (58,56%), 3aTUM HEIIPOMUCHUM PahbaMa ca BO3UIOM, CKPETAaheM U OKPETaheM Ha
nyty (12,89%), HenomroBameM Ipasa npBeHcTBa (6,22%), HEMPONUCHUM M HEMAXXJbUBUM KpETambeM
nemaxka (7,11%), npetunamem (4,00%) 1 HENOBOJBHUM IMCUXO(DU3MUKUM CTakbEM BO3aya WM APYTUX
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yuecHuma y caobpahajy (2,78%) [1].

MehyTtum, cBoheme y3poka caoOpahajHUX HE3roa camo Ha YOBEKa, BO3HJIO U YT j€ Y OCHOBH
MOTPELIHO, MOUITO C€ Y MHOTHM CJIy4ajeBUMa Pajgy O MCTOBPEMEHOM WIIM 3/PY>KEHOM JIEjCTBY BUIIIE
yuHWiIana. To Moxe 1a J0Beie O MHOTMX MPAKTUYHUX TMpollieMa Yy HCTpaKMBamy HE3rofa, 10
3aHeMapuBamba J1ejCTBA JPYTruX yTULAQJHUX YMHIIIALA, 112 U 0 TeKET yTBphUBamk-e KpUBUYHE, MaTepUjaIHe
U pyre oaroBopHoct, O ToMe MMa MojaTaka joul U3 paHUjUX BpeMeHa. Y JIMTepaTypu ce HaBOAH Ja je
y Benukoj bputanuju 95% caobpahajuux He3rona u3a3Bao YOBEK y CaJejCTBY ca JTyTUM YHHUOLUMA, a
y camo 64% ciydajeBa je OH caM, CBOjUM IOHAIIAKEM, OJI0CHO CBOjUM Tpellkama, y3pok Hesroga. Ose
uudpe cy 3a CAIl 94%, oqnocHo 57% pecnekrusHo [6]. Cinune uudpe ce nHaBozae u 3a llnanujy - y
90% He3roaa y3poK je 4HOBEK Y CaJIejCTBY ca IpyruM unHouuma, a'y 70% cirydajeBa KpuBall je caM 4OBEK
(Bo3miio je y3pok y 4 no 10% Hesroma) [7], kao u 3a HEKe APyre 3eMJbE — YOBEK y3 Ca/IejCTBO JPYTHUX
YMHMJIALA je y3pok Hesrona y 90% cimyuajeBa (Bo3uiio oxo 2,4%, a myT u okonuHa oko 4,7%) [8].

Oge monarke Tpeba pa3yMeTH Tako Ja je Yy MHOTMM ClIydajeBUMa YOBEK M3a3Bao caoOpaahajuy
HE3rojly 3aTo IITO MyT W MyTHa MH(pacTpyKTypa HUCY 00€30€AMIH HEroBO MPOIUCHO PEaroBame U
MOHAIIAKE WK 3aTO IITO BO3WIIO KOJUM yTPaBJba, WK Jpyra BO3Wja Koja YU4eCTByjy y caobpahajy, Hucy
NPYKWIKA TOTpeOHE YCIIOBE J]a yIpaBJba BO3UIOM Ha Oe30e1aH HaYMH. .

Nnak u mopen Tora, HECIIOPHO je J1a BO3ad uMa Jiajieko Hajpehu yrtuiaj Ha 6e36eqHocT caobpahaja.
VYkonuko ce He mo0osblIajy neppopMaHce YOBEKa Kao yUecHUKa y caoOpahajy, mpe cBera kao Bo3aua, ajiu
U IeIIaKa U IpyTrux y4ecHUKa y cao0pahajy, cacBHM je U3BECHO Jia ce 6e30eaHocT caobpahaja He Moxke /1a
MOJIUTHE Ha MOTpeOaH HUBO, IPUXATIBUB 32 JPYIITBO. 3aTO C€ MOCIEABUX FOANHA UCTPAKUBALY JbYICKOT
¢akTopa kao 6utHOr enemeHTta OezbenHOCTH caoOpahaja moknama cBe Beha maxkma. Y TOKY Cy MHOTHU
UCTPa)XMBAYKH IPOjEKTH, a OCHUBAJy CE U OCEOHE MHCTUTYIIH]jE KOje ce OaBe OBOM MPOOIEMATHKOM, KA0
Ha npumep y M3paeny (McrpakuBaun HHCTUTYT 3a JbYICKU (hakrop y 6e30ennocTu caobpahaja - ,,The
research institute for human factors in road safety) [9].

Beoma je mOXBIHO UM 3acily’Kyje MoceOHy Maxmy Ja Cy Uy HAc MOKPEHyTa MCTPAKUBAHbA OBE
npobnemaruke. [Ipema Hamucuma y aHeBHO] mTamnu Ha Puno3opckom dakynrery y beorpany, Ha
Karenpu 3a ncuxonorujy pana, nox pykoBozactoM ap. M. Habapkarie, 00aBibeHa Cy 3HauajHa UCTPAXKUBAHA
yTHLaja yoBeka Ha Oe30eqHoCT caoOpahaja [10].

Basba Gnmoke ananu3uparu Kako ce JbYICKU (pakTop nckasyje y koMIuiekey 6e30ennoctu caobpahaja,
KOJU Cy €JIE€MEHTH JIMYHOCTH U TOHAIllaka YOBeKa HajyTHLAjHUjU Ha MojaBy caoOpahajHux Hesrona, a
3aTHM M KaKO Ha [TOHAIIakhe YOBEKA yTUYY JAPYTH YTUIAJHU YUHUOIIM. AKO je ped O YOBEKY, HEIOAEJbEHO je
MUIIJBEHE J1a C€ OBO IIPE CBETa OHOCH HA HAYMH BOXKIbE, arPECUBHOCT M UMITYJICUBHOCT, Ha HEIOCTATaK
TOJIEpaHIIMje IpeMa IpyruM yuecHUIMMa y caoOpahajy, Ha HETPONMCHO M OIIACHO MOHAIIAke. ATPECUBHO
MOHaIIamke je jeqHa ox Hajehux omacHocTH y caoOpahajy. ArpecMBHOCT BO3ada, IIpeMa MOCTaBKaMa
TEOpHje MOYy3IaHOCTU YOBEKa, MPEACTaBJba PE3yATAaT YHYTpAIlbUX YMHUIALA MeppOpPMAHCH YOBEKa,
HBEroBUX (HM3HONOMIKUX U Ticuxonomkux ocobuna [11]. CacBuM je U3BECHO Ja ce 0BE 0COOMHE YOBEKa
UCKa3yjy ¥ Y MHOTHM JIpyTMM CHUTyallMjaMa, Y CBUM CHCTEMHMa U y CBHM OOJacTUMa >KUBOTA, alld y
caoOpahajy oHne umajy Beoma Terike nocienuie [12].

ATrpecuBHOCT U UMITYJICMBHOCT BO3a4a C€ UCKa3y]y y BOXKIbU KOja UTHOpHILE caoOpahajHe 3HaKe U
OIIITA MpaBHJIa MOHAIIamka y caodpahajy, BOKIbU MPEBEIUKUM Op3uHaMa, Heyckial)eHuM ca yClIoBUMa,
HETIOLITOBAY MPaBa JIPyTrux, NOCEOHO MelIaka, Jele, CTapux U JIPyruX yroKeHUX Juia y caoopahajy.
WntepecantHo je, mehyTum, na ce y CTaTUCTUYKUM IOAalMMa O y3pouuma caobpahajHux Hesroza
arpecuBHO IOHAIIAKE PETKO MCKa3yje Kao MOCeOHH, OCHOBHM MJIM JOMYHCKH y3pOK HE3roja, LITO je
BEPOBATHO pe3yJITaT MPTAaKTUYHUX TelIKoha y OLEHH U BaJIOPU3AIMjH OBUX OCOOMHA BO3aya.

VY ucrpaxxkuBamuma [10] je 3akibydeHo 1a ,yjece IpaBu jelaH UCTU THUIl BO3aya U ..... Ja cy
BUHOBHHUIIM caoOpahajHux Hecpeha OHM BO3a4YH YH]y JINYHOCT KApaKTEPHILLy ay TOPUTAPHOCT, ArPECUBHOCT
u umnyncuBHocT. OdaH3uBHE BO3aue HUje TEIIKO MPEMO3HATH Ha IMyTY: OHM BO3€ Kao Ja CY Y CTAJIHOM
3a0CcTajamy Aa M30Ujy Ha 4Yelo UMardHapHe KOJIOHE, CMEeTajy MM CBa BO3WJIA UCHpEA HBUX jep ,,Muie
kao myxeBu™.... To cy Hajuemrhe miaau Bo3auu, ,.u3mel)y 18 u 22 ropune, cynepuopHe NCUXO(pU3NUKe
CHOCOOHOCTH ...... MoceOHO ako BO3e HeKa ,,0ecHa Bo3mia“™““. CBako O/ HAC KOJU C€ BO3UJIOM WIIH TIEIITKE
kpehe mo GeorpaickuM yiauilamMa CBakor 4yaca he BUIETH OBaKkBe Bo3aue, moceOHO y BpeMe caoOpahajHux
LIMHULIEBA, AJIU U KaJ1a Cy YJIHIIE peIaTUBHO MTpa3He uiiu Masio ontepehene. Ouu,,He Bujie caodpahajue 3HaKe
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u cemadope, Bo3e y jeIHOCMEPHUM YIHUI[aMa CYIIPOTHUM CMEPOM, MPEeTudy y HeMoryhum curtyarujama,
UTHOpHUINY IpaBuja caoOpahaja, ¥ IITO je BEPOBAaTHO HAjrope, HE yBakaBajy, a W He ,,BUAE™ Jpyre
yuecHuke y caoOpahajy. To je cBakako jeman ox Hajsehux mpobiema y caoOpahajy Ha HAaIIMM yIuliama
u nmyteBumMa. Kako apyraunje o0jacHuTH /2 je najnexo Hajsehu Opoj He3roja ca HOTHHYIUM JIUIMMA, YaK
ckopo 80%, n3a3BaH NPEBEIMKUM, OJJHOCHO HETIPOITUCHUM Op3uOHaMa KpeTama, HEMPOIUCHUM PaImhaMa
ca BO3WJIOM, CKpETamheM M OKPETameM Ha MyTy M HEeMOIITOBamkeM IpaBa npBeHcTBa [1]. Amu 1o je
npucyTHO U 'y Apyrum 3emsbama. Y CAJ je ox 1990. no 1997. ronune 360r arpecuBHE BOXKH-E TTOTMHYIIO0
oko 13.000 seynu, ogHocHO oko 2000 rogumme [13]. ¥V Benukoj bpuranuju yak 90% Bo3aua qoxuBu
HEKHU BUJ arpecUBHOT MOHAIIaka, OceOHO y nomynanuju usMely 18 u 26 roguna, anu U KoJ CTapujux
on 60 ronuna [15].

Crnenehu BaxkaH UnHUIIAL JbY/ACKOT (haKTOpa je NCUX0(U3NIKO CTame Bo3ada. OH ce ucKazyje Tako
J1a BO3a4 300T 3aM0pa, MOCIaHOCTH, yTUIIaja aJIKOX0JIa WK IPYTHX ONMjaTa 00jeKTUBHO HUjE Y CTamy J1a Ha
nponucan u 6e30e1aH HaYMH yIpaBjba BO3UIIOM U y4ecTByje y caoOpahajy. OBO ce moTeHIupa joI BUIle
aKo ce paJu O BO3auy KOjU HE CXBaTa WM MOTIEHYje CBOjJY TPEHYTHY NCUXO(U3NYIKY HECTIOCOOHOCT U
BEpyje 1a OH MOXKe ¥ IOpe]] Tora Ja YIpaBJba BO3UIOM U Jia MOXKe J1a ITpeBa3ul)e CBe OMacHOCTH, Jia MOXe
na ,,u3ahe Ha Kpaj ca cBUM mpobiemMaTtnyHuM cutyanujama’ [10], a moceGHO ako je y3 TO U arpecuBaH.
Hako ce y pacmoyioXUBUM CTaTUCTHKama o caoOpahajHMM He3rojama HEMOBOJHHOM HCHXO(U3NYKOM
CTamy MpUIHKCYje peanTuBHO Majo He3roaa (y Cpouju, Ha mpumep, camo 2,78% [1]) peanna je mporeHa
na oBaj (hakrop nMa Behu 3Hauaj.

To ce moceGHO OHOCH Ha 3aMOp U MOCHAHOCT BO3aya, KOjU je 0 MHOTHM OlieHama ,,Hajuyerihe
ncuxo(u3nyKa KOMIIOHEHeTa y reHe3u caoopahajuux necpeha® [10]. O0jektuBHM npoldiieM je aa mnocie
HacTajie He3ro/ie TEUIKO MOXKE Jla Ce ca CUTypHOIIhy KOHCTaryje Ja je 10 e JoLuIo 300r 3amopa Wiu
MOCTIaHOCTHU Bo3aua. CBEAOIM CMO J1a j€ MHOTO CJTy4ajeBa y KojuMa Ce 3aKJbY4H J1a € BO3UJIO U3 ,,HEMIO3HATHX
pasiiora®“ u3JIeTesno ca ImyTa WM HapaBWIO HEKU APYTH MPEKPILaj ca TEHIKUM [OCIenliamMma, BEpOBaTHO
OCHOBHH Pa3Jior 610 Oaill 3aMop MM OCIaHoCT Bo3ada. Hesroze 300r 3aMopa 1ii CalbMBOCTH BO3aya Cy
4eCTO M3a3BaHE CIOJbHUM YMHHUOIMMA, TUKTUPAHOM JUHAMHUKOM IIpOIeca pajaa, OAHOCHO 00aBE30M MU
noTpedoM Jla ce BOXKHba WM IMOBEPEHHU TPAHCIIOPTHH 3a7aTak 06aBu y oapeheno Bpeme. To ce moce6HO
OJTHOCH Ha MpoQecHOoHaIHE BO3aue, KOjH U MOPEe MO3UTUBHUX MPOMKCA O AY)KMHU PAJHOT BpeMEHa U
o0aBe3a Kaza, Kako U KOJIIMKO Tpeba Aa ce onMapajy usMel)y 1Be BOXKIbE, Ka0 U MOTYNHOCTH KOHTpOJIE
nomohy yrpalhenux taxorpada, 4ecTo HUCY y CTamby Ja UCITyHE OBE 3aXTeBe 300T HelpeABUl)eHHX 3acToja 1
3apKaBama Ha MyTy (caoOpahajHe Hesroze, 3aTBapame caoOpahaja U3 HEKMX MOCEOHUX pa3jora, YeKame
Ha TpaHMLM U TA.). Paau ce, naxie, o cnosbHUM unHOLMMa niepdopmancu Bozaya [11]. Ilopen nyxune
paJHOT BpeMeHa Ha 3aMop Bo3auya yTu4dy U (axropu. Mcrpakuama 1mokasyjy Ja Ha JyruM pejanyjama,
nocebHO Ha 100po ypeheHum ayromyTeBHMa, Ha TCHMXO(H3UYKO CTamke BeOMa YTHYE MOHOTOHHja H
JEIHOIUYHOCT OKPYXEHa, IITO N3a31Ba CAlbUBOCT M IIOCIIAHOCT YaK U MOCJE PETaTUBHO KPATKUX MEPHOJ
BOXH-e. OBO je MoceOHO M3paXeHO Yy oapeheHuM nepruoarMa JaHa, OKO IMOJHEBA U Y KACHUM BEUEPHUM
caTuMa, Kajia cy ¥ I0oCJIeIuLE HE3ro/la y TUM yclIoBUMa Beoma Telke [16].

CBakako /1a Ha NCHUXO(HU3UYKO CTAamkE BO3aua BEOMA YTHYE M AJIKOXOJIUCAHOCT WM JIJCTBO
onujara, Ipora WK HEKUX JIeKOBa (aHTUACTIPECUBU, CEIAaTUBU H CI.). IbUXOBUM J€jCTBOM cMamyje ce
KananuTeT nepopMaHcu Bo3aua, OJHOCHO HbHX0BA KOHIIEHTPAIMja U CIIOCOOHOCT CHaJlaXKeHha, yCIopaBa
Ce peakija U U3a3uBajy paslInuuTe ,,JIorpemHe’ akuyje. MHOTH Mojaly U3 JUTepaType ToBope Ja je
ankoxol jenHa o HajBehmx omacHocTH 3a Oez0enan caoOpahaj. Tako ce y [17] HaBomu na ankoxoi
ydecTByje ca mpeko 25% y He3rogama ca TEIIKHM mocienunama, a y [18] ma je ankoxoni, cam uiu ca
JPyTUM YMHUOLMMA, y4ecToBao y ckopo 40% Hesroza ca NOTMHYJIUM JUIMMa. BaxHo je 1a ce ucrakue
Jla aJKOXOJI YTUYE M MOHAIIamke MellaKa U Ipyrux yuyecHuka y caoOpahajy u ma je mely morunynum u
TEIIKO TOBpel)eHnM memanyrmMa MHOTO OHMX KOjH Cy Owin moj ytuuajem ankoxosa. Mako ce y Cpouju,
Kako je Beh peyeHo, cBUM NCcUX0pU3nIKuM (akTopuma y caodpahajuum Hesrogama y CpOuju npumnucyje
Mame OJ TP MPOIEHTA, YKIbYyUyjyhu Ipu TOME M HE3ro/ie M3a3BaHe BOXKH-OM I0J] JISJCTBOM aJIKOXOJa,
3a0pum-aBa Mo/aTaK J1a je Ipu PyTHHCKUM IIpoBepama Bo3ada y caobpahajy 3aksby4yeHo jia je Behu HUBO
aJIKoxoJia y KpBH 3a0enexeH koa yak 14% Bo3zaua [1].

OcHoBHa IpeBEHIIMja Y OBOM IOIVIEly je 3aKOHCKO peryiucame HajBeher 103BoJbEHOT caapxaja
aJIKOXO0JIa y KpBHU BO3aya, aji U e(hukacHa 1 cBeoOyxBaTHa KOHTPOJIa OpraHa rnonauiuje. PenatuBHo Benuku
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Opoj BO3a4a KOjU Cy Ha HALIMM IIyTEBUMa 3aT€UCHHU Ca HEJJ03BOJbEHUM HUBOOM AJIKOXOJa Y KPBH JI0OKa3yje
Jla je OBaKBa KOHTpoJia noTpedbHa u Moryha u 1a y oBoM IpaBily Tpeba j1a ce 1 1ajbe 030MI/bHO U CAaBECHO
panu. OBo Tpeba Ja ce MpOIUpPU U Ha MPOBEPY NMCUXO(U3UUYKOT CTamba BO3aya KOjU Cy O] YyTUIajeM
olyjaTa u IPyTrUx OMAacHUX MaTepHja, ajld METOJIe IPOBEPa OBE BPCTE CE jOII pa3BHjajy U HUCY HAa HUBOY
Koju 6u oMoryhaBao npuMeHy Ipu pe0BHUM PYTHHCKHM KOHTpoOJIama Bo3auda y caoOpahajy.

[Topen oBux ynHMIIaIAa HAa TIEpPOpPMaHCE HOBEKA, TaXKha Tpeda 1a ce 00paTh U APYTUM HajBaKHU]UM
CTMOJPHUM YMHHOIIMMA, KOJU Takohe y BEJTMKOM CTENEHY yTUYy Ha MOHalllake Bo3ada y caodpahajy [11].
To ce ogHOCH Ha BO3WJIO, YT U MyTHY UH(PACTPYKTYPY, KopHiIheme MOOUIHUX TenedoHa U paauo u
JPYTrUX KOMYHUKAI[MOHUX arapara y BO3WIIY, OAHOCHO Ha CBE €JIEMEHTE y BO3WIY WM y OKOJIMHHU BO3a4a
KOJU MOTY J1a My OJIBYKY MaKiby ca IIyTa U akTyesnHe caoOpahajHe cuTyanuje (pa3roBop ca CyBo3ayeM U
BO3auMMa JPYIHX BO3WiIa WK ocobama koje ce kpehy nmopen caoOpahajuuue, u cnuuno). To 3axBara u
oAroBapajyhy 3aKOHCKY peryjiaTHBY M HAuMHE KOHTPOJE U CAaHKIMHHMCAHbA MPEKpIlaja ¥ HEMPOIHCHOT
KpeTama y caoOpahajy.

Bosuo, mopen Tora mro cBojuM KapaKTepUCTHKaMa aKTUBHE U TACUBHE 0€3€IHOCTH HEMTOCPEIHO
yrudye Ha 06e30eaHocT caoOpahaja, MMa 3HaYajaH YTHUIQ) M HA MOHAIIamke Bo3aya. JlornyHo je na ce 'y
JAHAIIBUM BO3MJIMMA BHCOKE O0€30€IHOCTH, ONPEMJbEHUM pA3IUYUTHM CHUCTEMHUMa ayTOMAaTCKOT
yIpaBJbamba, K0ja Y BUCOKOM CTEIICHY CMambyjy pU3UKE I'yOUTKA CTAaOMITHOCTH 300T CMaEHOT pHjambamba
TOYKOBA Ha KJIM3aBUM ITyTEBMMAa WJIM NPH KpeTamwy Yy KpuBMHama Behum Op3uHama, Kao U pU3HKE
HaJleTama Ha JIpyra BO3WJIa MJIM IperpeKa Ha MyTy, pU3HKe MoBpeluBama U JApyre pu3MKe HacTaHKa U
nociieinIa He3roje, Bo3aun ocehajy curypHuje, 1a Bepyjy Ja je mrxoBa 0e30€HOCT Ha IyTy BUCOKA U
Ja 300T Tora MOTy Jia ce IMOHaIlajy CIIOKOjHHje, Jja MOTy Aa Bo3e 0e3 Behux Opura u Harnopa. MehyTum,
TO MMa M HEeraTUBHE Mocieauie. AKo ,,uCyBHUIIE BEpY]y y BUCOKA Oe30€HOCHA CBOjCTBA BO3MIIA KOJUM
yIpaBJsbajy MOTY J1a CTEKHY YTHCAK Jia FbMa Ha [Ty Ty HUIITA ,,0aCHO* HE MOXe JIa C€ JAECH, ]a MOTY OUTH
6e30pIKHU U CaCBUM CIIOKOjHH. To UM 030MIBHO CMamyje ,,MOTUBAIIM]y 3a 0e30eIHYy BOXKIbY, I0BOU 10
MOTHEHHUBaka 00jeKTUBHUX pU3UKa y caobpahajy* [10].

Ca oBUM je HETOCPEHO Be3aH U [0jaM T3B. ,,koMIeH3amuje pusuka“ [19]. OBaj nmojam je npeamer
TEOpHje, OJHOCHO XHUIIOTe3€ ,, XOMEOCTa3e pU3MKa“, MpeMa KO0joj YOBEK CBOj€ IOHAIIame mpuiarohana
PHU3UKY KOME je U3JI0KEH, OTHOCHO KOjU MPETIOCTaBJba M yCBaja Kao MepoJaBaH. AKO Ce Hajla3u y BO3HILY
y unjy 0e306emHocCT ,,[IOTIYHO Bepyje, OH he BO3UTH ca Mame Maxmwe, Ouhe omymreHHju U Mame he
oOpaharu naxxmwy Ha caoOpahajHy cuTyauujy U apyre yuecHuke y caobpahajy. Bosuhe Opike, ynaszuhe u
y KpuBHHE BehoMm Op3uHOM, akiie he ce ojryunBaT Ha Op3e U Harie MaHEBpe, MPETULAha U CIUYHO.
JennoMm peujy, Bo3ehu Ha OBaj HaUMH OH HECBECHO MoBehaBa pU3HK TOjaBe HE3TOJE, YUME JIETUMHYHO
WM TIOTITYHO ,,KOMIIEH3Yje" BUCOKEe 0e30€THOCHE KapaKTepUCTUKE BO3MIIA KOjUM yrpasiba. OBO je jorrn
M3paKEHU]E€ aKO CE€ Pajid O arpeCUBHOM BO3auy, KOJU M Ca Mame ,,0e30eHIM " BO3WIMMA Y BEIHKOM
CTeIeHy UTHOpHUIIIE Apyre yuecHuKe y caobpahajy u npasuia caobpahaja.

[lopen Tora, y caBpeMEHMM BO3WJIMMAa KMMa CBE BHILE M ayTOMAaTCKHX CHUCTEMa Koje IOpen
¢dyHK1Mja 6e30eTHOCTH MOMaXKy BO3aunMa y yrpaBibarb3 BO3WIOM U U300py Tpace MyToBama, 1ajyhu um
HU3 MH(pOpMaIMja BAKHUX 32 KPETame 10 MyTy, 00aBeLITaBajy BO3aye O TPEHYTHO] MOTPOIIBU rOpHUBa
U YTy KOjU MOTY Jia Tipel)y ca pacroyioxXHUBUM FOPUBOM Y Pe3epBOapy, 1ajy UH(pOopMaIMje O CEpBUCHUM
CTaHMLAMa, ITyMIlaMa, O TypPUCTHYKUM M JIPyTMM MECTHMa OJf MHTEpeca Koja ce Hajla3e Ha IMpaBIly
KpeTama U HU3 Apyrux. OBe uH(popMmaiuje, OMI0 BU3yeaHE WM 3By4YHE, MOTY Ja MpeBasul)y peaiHe
MoryhHOCTH mepueniyje Bo3ada, a 1 CMambehe IhUXOBE KOHICHTpaltje, YaKk U 30ymUBambe, IOTOTOBO
oHux miahux, 6e3 710BoJbHO HCKycTBa. [Ipema nctpaxusamwuma y Benukoj bpuranuju oBo mpezcrasiba
3HAuYajHU JIOMYHCKH YTHUIIQjHU YMHHUIIAL] Ha TI0jaBy caoOpahajHux Hesroza, panra npeko 3% [14].

Ce oBo roBopu jaa Bo3auu Tpeba na Oymy moceOHO oOyyaBaHM 3a BaKiby CaBPEMEHHUX
,»CIIEKTPOHCKH * yIIpaBJbaHux ayroMmoomina. O0yka Tpeba aa Oyze mupa u IpoOMUILIbeHU]a, Oyayhu Bozaun
MOpajy Jla CXBaTe J1a UM CHCTEMH ay TOMaTCKOT yIIpaBJbaba MHOTO TIOMaXKy Y BOXKIbH, /1a UM IIpYy»Kajy Behy
CUTYpHOCT, aJld U Ja Tpa)ke BUILE 3HaWma U omnpesa, Behy oarosopHoct. Bosad Mopa na ce mpuiaronu
OBHMM CHCTEMHUMa, KaKo OU C€ BUXOB IMOTEHIUjaJl IITO 00Jb€ HCKOPUCTHO.

Ha nonamame Bo3aya BeoMa yTU4e U MyT U MyTHa HH(pacTpykTypa. MHOTUM UCTpakUBamkUMa
Jj€ TIOKa3aHo J1a Cy IpelIKe Bo3aya YeCTO MOCIIEHIIA JIOMIET ITyTa U HeaJeKBaTHE IMyTHE HHPPACTPYKType
(caobpahajHux 3HaKoBa ymo3opema M 3abpaHe, OJaroBpeMEeHHMX M JaCHO YOWbMBHUX HH(OpMaiuja o
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KPUTUYHUM MECTHUMa Ha IyTY, O paCKpPCHHUIAMa, U TA.), CMalbeHe BUAJBUBOCTH, TOCEOHO Y KpUBHHAMA,
HEMPOIKCHOT KpeTama MelIaka 1 BO3KIIA 32 Koje je 3a0pameHo J1a KOPUCTHU Taj IMyT, ¥ cindHo. [IpernenHo
oOpaheHn mopauu HcTpakuBama 00aB/beHUX y Benmkoj bputanuju mokasyjy na cy myT U IyTHa
UHPPACTPYKTypa JOMYHCKH Y3pOYHMK 4ak 8% He3rofa ca MOTHYIUM junuma, a 12 no 13% nesroxa
ca TEIIKUM U JaKuM II0BpeJama, a CMambeHa BUIJBUBOCT 5% y He3rogama ca moruHyiuM, a 7 1o 10% y
He3rojama ca nospeheHuM aunuma. Y cBUM OBHM CllydajeBUMa MPHUCYTaH je 1 4oBek [15].

Wwma u npyrux 3Ha4ajHUX YMHHWJIAIA KOJU YyTHUY Ha NOHamame Bo3ada. [locnenmwux ronuHa je
TO MOCEOHO Be3aHO 3a Kopuithewe MOOMIHUX TenedoHa y Bo3uiay. OBO cpeICTBO KOMUHHUKAIIMja JTaHAC
UMa BeOMa BEJIMKH Opoj JbyaH, [1a 1 MHOTO BO3aya. Y HEKUM MCTPAKUBAmUMA je MIOKA3aHOo Jla ce BO3auy
KOJU 32 BpeMe BOXKH-€ KOPUCTH MOOHIHM TesnedoH 3HauajHo nmoBehaBa pU3MK HACTaHKA HE3roje, Yak U
10 9 myTa, ¥ 1a ce BpeMe pearoBama y ciydajy rnorpede Harior kouema rnosahasa 3a 0,5 ma yak u 3a
ey cekyHay. OBO ce jeIHUM JIeJIOM OTHOCH M Ha Pajifo amapare, Ijiejepe U Ha HeKe pauyHapcKe WiIn
Jpyre KOMyHHUKalMoHe ypehaje Koju ce mocielbuX rojlMHa CBe BUIIE KOpUCTE y Bo3wiauma. CBU OHH
MOTy Takohe Ja AEKOHIICHTPHUIIY BO3a4a, HE caMO 300T MaHYEIHOT M BH3YEITHOT aHTa)XXOBama, Beh u
300r MHCaoOHE IPEOKyMalyje, Koja u3a3uBa 3arocTaBibamke caobpahajue cutyanuje Ha myty. MehyTum, y
aHanu3ama caoOpahajHHUX He3roja OBHX Mojaraka Hema. Mmak u nmopes Tora, BUILE j€ HETO JOIMYHO J1a CY
IPEBEHTHBHE Mepe Koje ce Mpeay3uMajy, a moceOHo 3akoHCKe 3a0paHe Kopuithema MOOMIHUX TenedoHa
3a BpeMe BOXKIbE, CACBUM OIpaBIaHE U Jla Ce CIpOBOlemY OBUX MPOMHCA M aIeKBATHOM PEaroBamby
caoOpahajHe monuLKje MOpa HOCBETUTH Y KHA MaXKIba.

HecnopHo je 12 Ha noHamame Bo3aya y caobpahajy Beoma yTHuYe M KOMILJIEKC TPABHO-TEXHUYKE
perynaruse, 0 ueMy je Omio Beh peun y yBOJHOM O7IeJbKy. YKOIHKO Cy BO3a4d CBECHHU Ja je HHXOBO
MOHAIIAkE MO/ CTAJTHOM KOHTPOJIOM, YKOJIMKO 3Hajy 1a he 3a cBe mpekpiiaje U HeMpoIluCHO MOHAIIAkE
rojaraTd pauyHe M OATOBapaTH, CUTYpHO je aa he Bo3uTH maxbuBHje W oAaroBopHuje. To ce ogHOCH
Ha opraHe caoOpahajHe moyuIyje, any joul BUIIE HA TY>KWJIAILITBA U CY/ACTBO, O YHje €(PUKACHOCTH U
@KYPHOCTH YMHOTOME 3aBHCH CBEYKYITHO [TOHAIIAkE BO3a4a, ajli U IPyTUX yYeCHUKa y caoOpahajy.

3. Kako noseharu 0e30enqnocT caodpahaja

OCHOBHH 3aKJby4aK NPETXOJHUX H3JIarama je Ja JbyAckoM (akropy y moiauTuiy nosehama
6e30enHocTn caoOpahaja Tpeba mocBeTuTH HajBehy maxmy. To ce mpe cBera OAHOCH Ha HErOBO
MOHAIIAkE, aJIM M Ha CBE OHE cdepe Koje MMajy OArOBOPHOCT 3a Oe30enHo oaBHjame caoOpahaja, kako
je Y YBOIHOM OJIeJbKY HCTAKHYTO (JOHOCHOIIM 3aKOHAa M MPOIHCA, KOHTPOJa HUXOBOT HU3BpILICH:A,
MEIUIMHCKO 30pHIbaBamke, TEXHUYKA UCIPABHOCT BO3WIIA , OJIp)KaBambEe MyTEBa, IIKOJIOBakhEe BO3aya, U
ap.). IlonBynuumo jour jenHoM Ja moceOHYy OJroBOPOCT MMa JAp:KaBa, Koja Tpeba Ja jacHO JepHUHHUIIIE
OCHOBHE CTPAaTErujCKe IMJbEBE, IIporpame U oAroBapajyhy rnpaBHy JeruciaTuBy, yKby4uyjyhu u cucteme
OJI'OBOPHOCTH M caHKIHja. [[p>kaBa Tpeba ga Ha OBUM MPOrpaMy OCMUIIUBEHO aHAraKyje CBE APYLITBEHE
YMHUOLIE M OpraHu3yje aKTUBHOCTH KakBe ce Beh crpoBojie y pa3BujeHuM 3emibama cBeta. OBo ce Beh
HU3 ro/IMHa UCTUYE Ko jeaH of HajBehux nmpobiema u 3ajaraka y 0Boj 00;1aCTH, aJli ce Ha OBE CYyrecThje
U TIpeJyIore pyIITBO YIIOPHO OTITyIIyje.

[Ipu ytBphuBamy oBuX mporpama Tpeda J00po /1a ce aHaJu3upa HITa CBE yTUde Ha 06e30eaHO
oJIBUjame caobpahaja, Koju eneMeHTH UMajy HajBehu 3Hauaj U kojuMa Tpeda MOCBeTUTH HajBehy naxmby y
Haioj 3eMJbu. J100py 1 06jeKTHBHY MOJIOTY 332 OBAKBE IPOrpaMe MOT'Y JIa IIPY>Ke U JieTaJbHA UCTPAKUBAA
y3pOKa U MOCIEANIIA KapaKTepUCTUYHHX U HajTeXKUX He3roza y caoOpahajy. OBakBa UCTpaKuBamba Tpeda
na Oyay ycMepeHa Ha 00jeKTMBHO YTBphHBame CTBAPHHX Y3pOKa HE3rojie M JIeJCTBO U CaJiejCTBO CBUX
YTULAQJHUX YMHWIIALA, a Mamkbe Ha YTBphUBame KPUBUUHE MM MaTepHjaiHE OATOBOPHOCTU 32 HACTAIy
HE3rojly, Kako To 00W4YHO OMBa y ucTparama caobpahajHe monunuje, TyKHUIAIITBA WIK OCUTypaBajyhux
xkomnanuja. [pyrum peunma, To Tpeba 1a pajae He3aBHCHE, O ApkaBe opnairhene uHctutyiuje. Camo
OBAaKBHM HCTpaKMBambMMa MOXKE Jla ce Johe 10 3aKijbyyaka Koju 00jeKTHBHO yiyhyjy mra y ciokeHoM
cucreMy 6e30enHocTu caobpahaja Tpeba MewaTu UM NOOOJBIIATH, KOJUM €JIE€MEHTHMA Tpeda MOCBETUTH
Hajehy maxmwy. Ha oBakBuM ucTpakuBama caoOpahajHuX Hesrona, Ha IMOCTaBKama (HOPEH3UUKOT
MH)KEHEPCTBA, JaHAC CE Y CBETY CBE BHILE paJiy, [10Yella Cy U OpraHu30Bama Ha MUPUM, MelyapKaBHUM
HUBOUMaA. Y OBY OpraHu3aljy ce HeZaBHO ykibyunia u CpOuja [20].

WHnTepecaHTHO je a ce ¢ TUM Y Be3U UCTAKHE J1a JaHalllkha Ipakca Mokasyje, IoceOHO y Halloj
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3eMJbH, 12 C€ YUHHOLIMMA KOji MMajy HajBehu cTeneH 3Hadaja mocsehyje Mame naxise, J1a ce y pelaBame
KPUTHYHHX TpoliieMa HajMame yiaaxe, Jla ce 0 TOME HajMame pasroBapa. Jeman moryhu mpukas oBUX
OlieHa CIMKOBUTO je Jar y cieaehoj Tabnunu:

VIIATAIHA YTULIAJ
ITAXBA UMHWJIALL MOI'YhU E®EKTU
* YOBEK sk ek ke e
sk ot ok yT sk ook
skt ot o BO3WJIO *

Taukunama u3pakeHW HUBOM yjarama U yTHIaja y OBOj TaONUIM HMMajy caMoO CHUMOOIUYHO
3HauCHe, M He Tpeba NX KBaHTUTATUBHO yropehusatu. OHM MMajy HaMepy caMo J1a YKy Jia ce JbYIACKOM
(dakTopy y Haveny MOKJIamka Mamke MaKKEe HEro (GakTopy IyT, a jOII Mamke HEero BO3HIY Ka0 YHHHOILY
0e30e1HOCTH, a J1a Cy CTBApHU yTHUIIAju U Moryhu edekTH, OAHOCHO MOO0JbIIamka, CACBUM CYTPOTHHU.

CaBpeMeHa BO3WJIa UMa BHUCOKE KapaKTEpPUCTHUKE Oe30eIMHOCTH, a BO3WIMMA C€ IOKJIama
BEJIMKA MaXHha Yy MOTIIeAy TEXHUYKE UCIPABHOCTH M CHCTEMa OfipykaBama. [1ocToje cTporu mpornucH 3a
0e30e/THOCHE KapaKTepUCTHUKE BO3MIIA U HAYMHE TIPOBEPE HHMXOBE TEXHHUUKE UCTIPABHOCTHU U Ta] CUCTEM,
y KOjU Ce yJIaxy peJIaTHBHO BEJIMKA CPEIICTBA, Y OCHOBHU J00PO (YHKIIMOHUIIIE. 3aTO Cy BO3HJIA CACBUM
PETKO OCHOBHHU M3BOPH caoOpahajHUX HE3roza.

W nyTy u myTHO] HHPPACTPYKTYpHU CE MOKJIama 3Ha4YajHa Max<kha, Maja Marmba HEro BO3WIMMA.
3a peKOHCTPYKIIMje (caHalja PHUX TayKa) U O KaBamke MyTeBa, CUTHAIM3AIMje U APYTHX eJIeMeHara
MHPPACTPYKTYPE YECTO HEMa JIOBOJFHO CpEJICTaBa, Ia MyT M MHPPACTPyKTypa yenihe yTude Ha MojaBy
He3rosa, Kao OCHOBHU wiM mnparchu umHmnan. Beha ymarama y oBO mojpydyje CBakako MMa ITyHO
OTIpTaBJamka U MOXKe Ja gonpuHece Behoj 6e30emHOCTH.

Jbynckom ¢akTopy, y IeIOM KOMILIEKCY Kako je Hampesa 00jamlmkeHo, TIoYeB Ol caMor Bo3aua,
Ierose o0yke 1 caobpahajHOT BacliuTama, yHYTPAIIBHUX U CIIOJbHUX YHHUJIAIA TeppopMaHcH (TIOHAIIake
U TCUXO(U3NYKO CTame, Tpe CBera) M JPYrHX YYeCHHKa y caoOpahajy, mpeko CBHX MEpOJaBHHX Y
cCHUCTeMHUMa KOHTpOJIe W peryiucama caoOpahaja, cyncTBa, 3ApaBCTBEHOT 30pUbaBama, U JIPYTHX, JO
HAjBUIIIMX HUBOA JIPYIITBEHOT OpPraHW30Bama, OJropapajyhux MuHuctapcraBa U HapomHe ckyninTuHe,
MOKJIakha Ce HajMame MaXme. Y 0Baj M3Y3€THO CIIOKEH M BaykaH cerMeHT Oe30enHocTu caobOpahaja ce
HajMame U ynaxe. O OIITPHHU OBE OIICHE CE MOJKE pa3roBapaTH, aJid OHA CE Y CYIITHHH HE MOXKE HETUPATH.
Uumennia aa je naneko Hajsehu Opoj xkpraBa y caoOpahajy u3a3uBaH JbyACKUM (aKTOpOM Mopa Ja
MoOUIHIIIEe JPYIITBO Ha paJuKaliHa moOoJblllamka y 0Boj obmactu. OBo Tpeba aa Oyae cp U OCHOBHHU
IMJb CBUX Mporpama nosehama 6e30eaHocTH caoOpahaja u y ToMm mpaBily Tpeba HajBUILIE PaJUTH, Y OBO
noapyyje HajBuiie Tpeda ynaratu. Huje cyBUIIHO U OBJe MUTHPATH JEAHOT YINIEAHOT HAyYHUKA KOJU je
JOIII TIpe JieceTak rojinHa U3jaBuo Jia Cy ,,KOHCTPYKTOPH BO3MJIA PEUIMIIU CBOjE 3a/IaTKe 13 0e30eIHOCTH
caoOpahaja u 1a cBoje 3a/aTke cafa Tpeda J1a peliaBajy Hay4YHHUIU U CTPYUHhalld KOjU ce 0aBe JbYJICKUM
dhaxTopom* [20].

4. 3akibyquu

be3bennoct caobpahaja y CpOuju je BeoMa 030MIbaH U CIOXKEH JIPYIITBEHH, 3PABCTBEHHU U
€KOHOMCKH Mpo0JieM. 3a peliaBame OBOT MpodiieMa HYXKHO je, Hajipe, Aa YKyITHa APYIITBeHA 3ajeIHUIIA,
OpraHU BJIACTH U MPEJCTaBHUYKA TeJla Ha TIPaBU HAYWH TPEMIO3HA]y 0Baj MPOOJIEM, JIa C€ O MY MOTITYHO
u 106po nHdpopmuily. To je OCHOBa 3a OMIITY ApP>KaBHY MOJUTUKY U CTpaTerujy nosehama 06e30e1HOCTH
caoOpahaja, koja Tpeba Jja ce mocie mTo IMUPHUX paclpaBa CBUX JUPEKTHO U HHIUPEKTHO 3aNHTEPECOBAHMX
yTBp/IM Ha HAjBUIIMM HUBOMMA JpxkaBe, y Bnaau u Hapomnoj ckynmmau. [TapanenHo ca Tum Tpeba aa
Ce CTBOpU MeXaHH3aM CIpoBolemha OBUX OCHOBHHUX JIOKYMEHATa U MCITyHhaBamka MOCTABJbEHUX ITUIbEBA,
Jla ce ojpelle HOCHOIM OATOBOPHOCTH M EbUXOBH 3aJalld, y3 MojaaimuTere ydemha ¥ o0aBe3e CBUX
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peNeBaHTHUX BIAJAMHUX M HEBIAJUHHUX opranuzauuja. [loHoBuMO n1a je To naHac Beh mpakca y cBUM
caoOpahajHo W KyNnTypHO pa3BHjeHUM 3eMJbaMa CBeTa U Ja cBe Beha Oez0emHocT caobpahaja koja ce
MOCTHXKE MOCIEHHUX FOIMHA Y TUM 3eMJbaMa Haj00Jbe MoKa3yje KOJIUKO je OBaj IyT pellaBama Mpodiaema
JIeIOTBOPAH U KOPHCTaH.

Nako ctpareruja mnosehama Oe30eqHocT caoOpahaja Tpeba na Oyme cBeoOyxBaTHa,
anoctpo¢upajyhu cBe OCHOBHE U 0/IaTHE YTUIajHE YMHUOLIE, HECTIOPHO j€ /1a Y CPEAUIITY OBUX IpOrpama
Tpeba 1a Oyzie Y0BEK, HeroBa OJATOBOPHOCT, OHAIIAE, 3HAE U BEIITHHE U MCUXO()U3UYKY KallallUTETH.
OnroBopHO NOHAIlIakE YOBEKA, Ipe CBera Bo3aua, ajlk U JAPYIMX YYeCHHKa y caoOpahajy, mpeacTaBiba
OCHOBHH YCIJIOB 3a 0e30enan coabpahaj. Ha oBoMm miaHy ce jaHac pelaTMBHO Majo pajd, MOLITO OBa
npoOieMaTuka MpeBa3uiaa3d yoOHuyajeHe OKBUPE MHXKEHEpCTBa M cucteMa Oe30enHoctu caobpahaja,
3ana3ehu y pyre Hayke M TEXHUKE pajia. 3aTo ce y UCTpakuBama (akTopa ,,4oBeK  y caobpahajy maino
yJaxe, 1a cy U no0oJblamka y OBOM IIPaBIly CACBUM Maja, a. BEpOBATHO U HajTeXe JocTynHa. Anu 6e3
OJI'OBOPHOT TOHAIlIaka YoBeka caoOpahaj Hukaa Hehe 6utu OezbenaH.
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Abstrakt:

U postojecoj praksi saobracajno-tehnickog vestacenja, odredivanje brzine izgubljene na defor-
maciju vozila, moze se izvrsiti primenom nekoliko metoda. Jedna od postojecih metoda je metoda na
osnovu dijagrama udarnih sila. Ova metoda se medutim danas retko koristi kod nas, iz vise razloga, a
najznacajniji je Sto za proracun brzine figurise korektivni faktor korekcije statickog puta deformacije
cija vrednost zavisi od velikog broja faktora a koje je veoma tesko utvrditi. Analizom rezultata CRASH
testova utvdeno je da se na osnovu CRASH testova moze prevazici razlozg zbog koga se ova metoda
retko koristi, odnosno moguce je preciznije definisati korektivni faktor korekcije statickog puta defor-
macije.

Cilj rada je preciznije definisanje uslova i nacina primene metode na osnovu dijagrama udarnih
sila bazirane na CRASH testovima koriscenim u tu svrhu. Preporuka je da se CRASH testovi cesce koriste
u postupcima saobracajno-tehnickih vestacenja.

Kljucne reci
brzina, vozilo, deformacija, eksperiment

Abstract:

In common practice of traffic-technical expert opinion, determining vehicles speed lost while de-
formity, can be done by a couple of methods. One of existing method is method “Impact force diagram *.
However, today this method is rarely used in our conditions for many reasons, and the most significant
is, while calculating the speed, we figure statically coefficient displacement deformation, whose value
depends on great number of factors, which are very difficult to determine. Analysing a great number of
CRASH tests results it was established that using them we could overcome existing reason for rarely us-
ing this method, that is, we could more precisely define the value of statically coefficient displacement
deformation.

The aim of this study is to more precisely define conditions and ways of using existing methods,
on basis of analyses of great number of CRASH tests used for this purpose, so we could practically used
them while traffic-technical expert opinion.

Key words

speed, vehicle, deformation, experiment

1. UVODNI DEO

Prilikom sudara vozila pojavljuju se udarne sile koje nisu konstantngog karaktera, odnosno, nji-
hove vrednosti se menjaju tokom udarnog procesa, tako da njhove kona¢ne vrednosti, zavise od veceg
broja faktora kao $to su: ¢vrstoca i elasticnost materijala, struktura materijala, veli¢ina i polozaj motora,
raspored pojedinih uredaja, veli¢ine sudarne povrsine, brzine kretanja vozila i sl. Prilikom sudara vozila
najpre se sudare slabiji konstruktivni delovi vozila: blatobran, branici, vrata i ostali delovi karoserije. U
daljem procesu sudara, u sudar se ukljucuju i jaci konstruktivni delovi vozila kao $to su: okvir postolja,
osovine 1 sl. Kako su ovi navedeni delovi vozila, u zavisnosti od poloZaja, manje ili viSe plasti¢ni ili
elasti¢ni, tvrdi ili lomljivi, oni nisu u stanju da se odupru udarnoj sili u obliku otpora koji je konstantan.
Ukoliko je materijal vozila ¢vrséi i tvrdi 1 ukoliko mu je nepropustljivost manja, utoliko su vece udarne
sile (F) tokom vremena, i1 krac¢i udarni putevi. Isto tako, ako su udarne povrsine vozila pri istoj ¢vrstoci
materijala vece, onda ¢e 1 rezultuju¢e udarne sile biti vece. S’ druge strane, ako je materijal na vozilu
uticati na promenu veli¢ine udarne sile tokom sudara vozila.

Osnovni razlog zbog kojeg se ova metoda retko koristi, u praksi saobrac¢ajno-tehnickog vestacenja,
leZi u ¢injenici da veStacima nisu dostupni podaci o veli¢ini 1 toku udarne sile koja se javlja pri sudaru
vozila. U stru¢noj literaturi postoje orijentacioni podaci o vrednostima i toku udarne sile, dobijeni na
osnovu eksperimenata koji su izvodeni osamdesetih gdina, $to znaci da su dosta zastareli pa samim tim 1
nepouzdani.



Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

20

2. DEFINISANJE I UTVRDIVANJE VREDNOSTI UDARNE SILE PRILIKOM
SUDARA VOZILA

Da bi se doslo do upotrebljivog izraza za odredivanje brzine vozila polazi se od Cinjenice da se
prilikom sudara ili udara vozila u ¢vrstu nepomic¢nu prepreku, javlja udarna sila (F), koja izaziva defor-
maciju delova vozila koji su u kontaktu, i da kao posledica toga nastaje deformacioni put (S,), na kojem
se obavlja udarni rad. Udarni rad koji je proizveden u sudaru vozila preko udarnih sila i deformacionih
puteva, odgovara kinetickoj energiji promene brzina koje se pri sudaru pojavljuju. Pod deformacionim
radom smatra se onaj deo udarnog rada (W) koji se potrosi na skracenje (deformaciju) vozila koje je
trajno.

Stvarni tok krive koja predstavlja veli¢inu sile tokom sudara ili udara vozila dobija se prilikom
CRASH testova, a primer jedne takve krive prikazan je na slici 1.

1000000

AN \\ )
SN

-200000
-5 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65

Displacement - Centimeters

[Curve Description Jcurno| Type | units | Max | cM | Energy (Joules) |SAE Class]
|Barrier Force Total Sum vs. Displ | 001 | xvy [ Newtons | 007368 [ 470 | 30365 | 60 | £nginasning

Test Vehicle: 2003 BMW X5 3.0i SUV. Test Date: __3/18/03
Test Program: 2003 NHTSA 35mph NCAP NHTSA No.:__M30501

Slika 1. Tok kretanja sile deformacije

Na predhodnoj slici jasno se uocava da je deformaciona energija jednaka povrsini ispod krive sile
deformacije i1 da ta povrSina, uz odredenu aproksimaciju predstvlja povrsinu pravouglog trougla, tako da
se moze izraCunati preko sledece relacije:

2 (1)
Na osnovu zakona o odrzanju energije, proizilazi konstatacija da se pri sudaru vozila, kineticka
energija pretvara u deformacionu energiju, odnosno deformaciju, tako da mozemo napisati da je:

1
E,=—m-V? 2
475 (2)

Izjednacavanjem predhodnih jednacina za odredivanje deformacione energije, dobija se izraz za
izracunavanje brzine izgubljene na deformaciju u funkciji udarne sile i deformacionog puta:

v [F-Ss
m (3)
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Gde je:

F —udarna sila [N],

Sd — deformacioni put [m] i
m — masa vozila [kg].

Kako sudar vozila nije potpuno plasti¢an, vrednosti veli¢ine statickkog i dinamic¢kog puta
deformacije vozila se razlikuju i ova razlika se moZe jasno uociti na prikazanom djagramu udarne sile u
funkeiji deformacije. Maksimalni put dinamicke deformacije javlja nesto pre zavrSetka procesa sudara, i
prema preporukama u dostupnoj literaturi [1] njegova vrednost je za oko 10% veca od statickog puta de-
formacije vozila. Kako se, prilikom eksperimentalnih istraZivanja ili realnih saobrac¢ajnih nezgoda, meri
stati¢ki put deformacije, neophodno je pri proracunu, staticki put deformacije pomnoziti sa korektivnim
faktorom, koji prema preporukama u navedenoj literaturi iznosi f=1,1.

v |F:Saf
m (4)

Gde je:
f — korektivni faktor statickog puta deformacije [-].

3. PRIMER PRAKTICNOG POSTUPKA ODREDPIVANJA BRZINE VOZILA NA
OSNOVU DIJAGRAMA UDARNE SILE

U okviru izvestaja u kojima su prikazani detaljni rezultati CRASH testova, dostupni su podaci
o velic¢ini i1 toku udarne slie za konkretno vozilo. Podaci o vrednostima 1 udarne sile, u zavisnosti od
veli¢ine deformacije, ¢ine ovu metodu upotrebljivom za primenu u realnoj praksu saobracajno-tehnickog
vestacenja.

Prakti¢na primena ove metode prikazace se na primeru CRASH testa broj 3986 u kome je testi-
ran putnicki automobil TOYOTA AVALON iz 2002 godine, naletom na ¢vrstu barijeru. Brzina vozila
prilikom naleta iznosila je 56,5 km/h, masa vozila bila je 1760 kg. Nakon testa precizno je izmerana de-
formacija svakog polja na ¢eonoj strani vozila, na osnovu ¢ega je odreden prosecan put deformacije koji
je izosio 522 mm. Uvidom u detaljan izvestaj, navedenog testa, pronaden je dijagram koji prikazuje tok
krive udarne sile tokom procesa udara (Slika 2).
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Slika 2. Deformacija vozila pri naletu na ¢vrstu nepomic¢nu prepreku

Analizom dijagrama prikazanog na slici jasno se uoacavaju karakteristicne tacke, u znacajnim
trenucima toka udara vozila, na osnovu kojih se utvrduju sledec¢e vrednosti:

. vrednost statickog puta deformacije (tacka “a”) iznosi S = 0,52 m, koliko je inace i izme-
reno nakon testa,
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. vrednost udarne sile na statickom putu deformacije (tacka “a”) iznosi F = 390 KN,
. vrednost dinamickog puta deformacije (tacka “b”) iznosi S, = 0,74 m 1
. vrednost udarne sile na dinami¢kom putu deformacije (tacka “b”) F__ =550 KN.

Na osnovu vrednosti statickog i1 dinamickog puta deformacije moguce je precizno zraunati vred-
nost korektivnog faktora statickog puta deformacije (f), koji u konkretnom slucaju iznosi:

S, 074

S, 052
Ovde je jako vazno napomenuti da ovako dobijena vrednost faktora (f) pokazuje, da je u konkret-
nom slucaju, dinamicki put deformacije veci za 40% od stati¢kog puta deformacije, §to znatno premasuje
vrednost od 10% koja je preporucena u literaturi [1].
Na osnovu poznate vrednosti udarne sile koja je prikazana na dijagramu moguce je
primenom izraza (4) izracunati brzinu vozila neposedno pre udara u prepreku:

=1,41

v \/Fmax'Sd‘f _ \/550000'0’52 141 _ 15,1 [m/s]ii 54,5 k]

m 1760

Racunskim putem dobijena je brzina od 54,5 (km/h). Poredenjem ove brzine u odnosu na brzinu
koju je vozilo imalo pri naletu na prepreku (Vo = 56,5 km/h) dobija se procentualno odstupanje od 3,5%,
§to je u prihvatljivim granicama za sudsku praksu.

Na ovom primeru prikazan je jednostavan postupak odredivanja udarne sile (F) 1 korektivnog fak-
tora (f) za konkretno vozilo koje je ucestvovalo na testu i za koje, samim tim, postoje neophodni podaci.
Medjutim, postupak utvrdivanja udarne sile (F) i korektivnog faktora (f), za vozilo, koje nije testirano je
daleko slozeniji. Ova slozenost se ogleda u ¢injenici da na vrednosti udarne sile (F) 1 korektivnog faktora
(f) utie veci broj faktora, Ciji uticaj i vrednosti do sada nisu utvrdeni. Iz tih razloga, u narednom delu
rada, primenom odgovaraju¢ih metodskih postupaka, prikazan je postupak utvrdivanja ovih parametara.

4. OREDIVANJE REALNIH VREDNOSTI UDARNIH SILA I KOREKTIVNOG
FAKTORA STATICKOG PUTA DEFORMACIJE (f) NA OSNOVU REZULTATA
CRASH TESTOVA

U momentu kada se kineticka energija, koju poseduje vozilo, u procesu udara u ¢vrstu nepomi¢nu
prepreku, potpuno pretvori u deformacioni rad, postignut je maksimalni put deformisanja. Ova deformaci-
ja naziva se dinamicka. Nakon toga sledi elasti¢ni povrat koji se javlja kao rezultat elasticnog ponasanja
svih deformabilnih i neostecenih delova strukture vozila. Staticka deformacija nastaje tek nakon zavrsetka
procesa elasticnog povrata, trajna je, moze se tacno izmeriti i ima manje vrednosti u odnosu dinamicku
deformaciju.

Analizom vecéeg broja dijagrama koji prikazuje tok krive udarne sile i kao 1 usporenih video sni-
maka toka udara vozila u ¢vrstu prepreku, uocava se da se javljaju znatno vece razlike izmedu statickog i
dinamickog puta deformacije, u odnosu na preporuc¢enu vrednost od 10%. To prakti¢no znaci da ¢e pome-
nuti korektivni faktor (f), kojim se koriguje stati¢ki put deformacije, imati znatno vece vrednsti od onih
koje su preporucene u navedenoj literaturi. Ovakva konstatacija navodi na zakljucak da je, u cilju primene
ove metode, potrebno utvrditi stvarne vrednosti korektivnog faktora (f), kojim se koriguje staticki put
deformacije. Na slede¢im slikama prikazani su tipicni dijagrami udarne sile pri udaru vozila u ¢vrstu
nepomicnu prepreku pri brzini od 56,5 km/h za vozila razli¢ite mase.



Zbornik radova

[N]
500000

375000

250000

125000

0

il

e

i

0.00

025 050

0.75

1.00

[N]
1000000

750000

500000 /.1{:{

025

250000

1]

0.00 050 075 1.00)

Slika 3. Tipi¢ni dijagrami udarne

sile za vozila mase 1000 + 1300 kg

Slika 4. Tipi¢ni dijagrami udarne
sile
za vozila mase 1300 + 1600 kg
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Slika 5. Tipi€ni dijagrami udarne
sile za vozila mase 1600 + 2000 kg

Slika 6. Tipi€n1 dijagrami udarne
sile za vozila mase preko 2000 kg

Na prethodnim dijagramima, uocava se oc¢ekivana zakonitost, da se prilikom naleta vozila
vece mase, na ¢vrste nepomicne prepreke, javljaju vece udarne sile. Maksimalna vrednost udarne sile za
vozila mase izmedu 1000 + 1300 kg iznosi oko 380 KN, za vozila mase izmedu 1300 + 1600 kg - oko 510
KN, za vozila mase izmedu 1600 + 2000 kg - oko 650 KN, dok za vozila mase preko 2000 kg - oko 800
KN.

5. REZULTATI ISTRAZIVANJA

U cilju utvrdivanja vrednosti korektivnog faktora (f) izvrSena je obrada i analiza veceg broja
dijagrama udarih sila. Tom prilikom, uoceno je da masa vozila ima veliki uticaj na vrednost korek-
tivnog faktora (f) 1 da postoji funkcionalna zavisnost izmedu ova dva parametra. Za potrebe definisanja
funkcionalne zavisnosti izmedu mase vozila i korektivnog faktora (f) obavljeno je istrazivanje kojim je
obuhvacen uzorak od 20 karakteristicnih marki vozila razli¢itih mase i godine proizvodnje. Na taj nacin,
ovim istrazivanjem ukupno je obuhvaceno 103 putni¢ka automobila. U cilju eliminacije uticaja brzine
kretanja vozila, u navedenom uzorku obuhvacena su samo vozila ¢ija je brzina kretanja pri naletu iznosila
priblizno 56 km/h.

Na osnovu dobijenih rezultata, vozila koja su izdvojena i obuhvacena istrazivanjem podeljena su
u Cetiri kategorije i to prema sopstvenoj masi. U slede¢im tabelama prikazane su vrednosti korektivnog
faktora (f) za odredene kategorije vozila u zavisnosti od mase.

Tabela 1.Vrednosti karakteristi¢nih parametara za vozila mase od 10001300 kg

Broj Ve Tip Godina Brzina Masa | Stati¢ki | Dinamiéki|Udarna| Korektvni | Sudarna % Vs
Rb. testa vozila vozila prolz natestu | vozila | putdef. | putdef. sila faktor f brzina od Vo
" | Vo (km/h)| (kg) Sd (m) [ Sdd(m) [F (KN)| (Sdd/Sd) | Vs (km/h)

1 756 RENAULT ALLIANCE | 1984 56,0 1116 0,502 0,640 420 1,27 55,9 0,2
2 632 RENAULT ENCORE 1984 56,2 1179 0,461 0,630 450 1,37 55,8 0,7
3 | 2197 TOYOTA TERCEL 1995 56,3 1183 0,512 0,600 440 1,17 53,8 4,5
4 | 1052 | VOLKSWAGEN FOX 1987 56,8 1184 0,519 0,630 500 1,21 58,7 34
5 [ 2372 MITSUBISHI MIRAGE 1996 56,5 1185 0,466 0,620 450 1,33 55,2 2,2
6 | 1117 [ VOLKSWAGEN FOX 1988 56,5 1225 0,488 0,600 515 1,23 57,2 1,2
7 | 3551 MAZDA MIATA 2001 56,3 1246 0,439 0,650 450 1,48 55,2 2,0
8 | 1523 FORD ESCORT 1991 56,2 1254 0,463 0,690 450 1,49 56,6 0,8
9 | 1538 NISSAN SENTRA 1991 56,6 1284 0,668 0,720 450 1,08 57,2 1,0
10 | 2257 KIA SEPHIA 1995 56,5 1290 0,508 0,720 450 1,42 57,1 1,0
11 | 797 | VOLKSWAGEN JETA 1985 56,0 1290 0,557 0,680 450 1,22 55,4 1,0
Prosecéne vrednosti | 0,507 0,653 457 1,30 56,2 1,6
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Tabela 2.Vrednosti karakteristicnih parametara za vozila mase od 13001600 kg

Broj Marka T Godina Brzina Ma;a Staticki | Dinamicki Udgrna Korektvni Sudgrna % Vs
Rb. . —— . proiz natestu | vozila | putdef. | putdef. sila faktor f brzina Vel
" [ Vo (km/h)| (kg) Sd (m) | Sdd (m) [F (KN)| (Sdd/Sd) | Vs (km/h)
12 | 3636 MAZDA 323 2001 55,8 1316 0,403 0,630 450 1,56 52,8 53
13 | 463 RENAULT FUEGO 1982 56,3 1316 0,602 0,750 410 1,25 55,0 2,3
14 | 839 BMW 318 1985 56,3 1335 0,465 0,740 450 1,59 56,9 1,0
15 | 465 [ VOLKSWAGEN | QUANTUN | 1982 55,7 1340 0,563 0,730 450 1,30 56,4 1,2
16 [ 3529 TOYOTA CELICA 2001 56,6 1346 0,434 0,680 480 1,57 56,1 1,0
17 | 1367 MITSUBISHI ECLIPSE 1990 56,5 1350 0,510 0,760 450 1,49 57,3 1,4
18 [ 4080 FORD FOCUC 2002 56,0 1375 0,485 0,650 520 1,34 56,4 08
19 | 2068 HYUNDAYI ELANTRA 1994 56,3 1379 0,481 0,660 500 1,37 55,7 1,1
20 | 1454 HONDA PRELUDE 1990 56,2 1389 0,565 0,680 480 1,20 55,2 1,8
21 | 1878 FORD PROBE 1993 56,3 1404 0,457 0,680 490 1,49 555 1,5
22 | 3339 FORD FOCUC 2000 56,6 1407 0,521 0,650 550 1,25 574 1.4
23 | 711 RENAULT SPORTS 1984 56,5 1407 0,545 0,690 485 1,27 55,5 1,7
24 | 3653 TOYOTA PRIUS 2001 56,0 1421 0,397 0,570 580 1,44 549 1.9
25 | 2398 HYUNDAYI ELANTRA 1996 56,3 1422 0,522 0,690 510 1,32 56,6 0,6
26 | 3295 FORD FOCUC 2000 56,3 1429 0,493 0,550 620 1,12 55,6 1,2
27 | 1742 MAZDA 626 1993 56,3 1441 0,508 0,730 500 1,44 57,3 1.8
28 | 2139 | VOLKSWAGEN JETA 1994 56,2 1467 0,543 0,650 550 1,20 56,2 0,0
29 | 1548 MITSUBISHI GALANT 1991 56,3 1468 0,580 0,790 430 1,36 54,8 27
30 | 1589 SUZUKI SIDEKICK 1991 56,3 1477 0,481 0,660 490 1,37 533 54
31 | 3897 MITSUBISHI ECELIPSE | 2002 56,0 1512 0,427 0,660 550 1,55 55,8 0,4
32 | 1700 MITSUBISHI MIGHTY 1992 56,7 1518 0,476 0,480 850 1,01 59,0 4.1
33 | 1058 PEUGEOT 505 1987 56,3 1524 0,609 0,740 480 1,22 55,0 24
34 | 936 SAAB 9000 1986 56,2 1538 0,515 0,680 510 1,32 54,1 3,8
35 | 921 | VOLKSWAGEN [ SCIROCCO | 1986 56,3 1538 0,566 0,730 520 1,29 56,6 0,5
36 | 813 AUDI 5000 1985 56,3 1541 0,664 0,890 400 1,34 54,7 28
37 | 808 VOLVO DL 1985 55,8 1542 0,691 0,800 420 1,16 53,1 4.8
38 | 467 VOLVO DL 1982 56,2 1550 0,694 0,830 450 1,20 55,9 0,6
39 | 1398 NISSAN AXXESS 1990 56,8 1557 0,508 0,680 610 1,34 58,8 34
40 | 2542 TOYOTA TACOMA 1997 56,3 1575 0,402 0,510 710 1,27 54,6 3,0
41 | 3281 NISSAN ALTIMA 2000 56,8 1576 0,556 0,770 490 1,38 557 1,9
42 | 2154 FORD CONTOUR | 1995 56,2 1581 0,379 0,640 600 1,69 56,1 0,2
43 | 3188 HONDA ACCORD 2000 56,3 1584 0,469 0,680 575 1,45 56,6 0,5
44 | 2806 FORD MUSTANG | 1998 56,2 1585 0,447 0,800 500 1,79 57,2 1,8
45 | 1131 PEUGEOT 505 1988 56,0 1588 0,545 0,780 490 1,43 55,8 0,3
46 | 1689 VOLVO 240 1992 56,7 1590 0,710 0,770 510 1,08 56,6 0,2
47 | 1040 SAAB 9000 1987 55,7 1597 0,589 0,750 510 1,27 55,7 0,0
Prosecne vrednosti [ 0,522 0,698 516 1,35 55,8 1,8

Tabela 3.Vrednosti karakteristi¢nih parametara za vozila mase od 16002000 kg

Broj Marka Tip Godina Brzina Masa Staticki | Dinamicki Ud_arna Korektvni Sud_arna % Vs
Rb. o S sl proiz natestu | vozila | putdef. [ put def. sila faktor f brzina oV
* | Vo (km/h)| (kg) Sd (m) | Sdd (m) | F (KN)| (Sdd/Sd) | Vs (km/h)
48 | 2198 SAAB 900 1995 56,5 1601 0,551 0,770 500 1,40 55,8 1,2
49 | 3542 FORD MUSTANG | 2001 56,3 1608 0,575 0,830 500 1,44 57,8 2,7
50 | 573 VOLVO GLE 1983 56,6 1615 0,548 0,650 610 1,19 56,4 0,3
51 | 3613 TOYOTA RAV4 2001 55,8 1621 0,407 0,580 680 1,43 56,2 06
52 | 1659 BMW 325i 1992 56,7 1623 0,519 0,700 600 1,35 57,9 2.1
53 | 807 VOLVO DL 1985 55,7 1628 0,585 0,840 450 1,44 54,9 1,5
54 | 3677 DAEWO LEGANZA | 2001 56,1 1637 0,491 0,760 510 1,55 55,4 1,3
55 | 2038 TOYOTA CAMRY 1994 56,3 1639 0,522 0,740 520 1,42 55,2 2,0
56 | 588 PEUGEOT 505 1983 56,5 1641 0,460 0,750 520 1,63 5515] 1,8
57 | 2052 MERCEDES C220 1994 56,5 1650 0,508 0,660 600 1,30 558 1,3
58 | 3251 TOYOTA CAMRY 2000 56,5 1656 0,443 0,720 610 1,63 58,6 38
59 | 3597 NISSAN MAXIMA 2001 56,3 1674 0,552 0,730 540 1,32 55,2 1,9
60 | 3673 TOYOTA TACOMA 2001 56,2 1675 0,397 0,590 690 1,49 56,1 0,1
61 | 137 MERCEDES 240 1980 56,3 1685 0,530 0,650 600 1,23 54,8 2,7
62 | 1591 NISSAN 300ZX 1991 56,3 1693 0,575 0,760 550 1,32 56,6 0,5
63 | 2053 VOLVO 850 1994 56,3 1700 0,467 0,580 740 1,24 57,2 1,6
64 | 2457 FORD RANGER 1996 56,5 1709 0,468 0,590 600 1,26 51,8 83
65 | 1890 FORD TAURUS 1993 56,3 1711 0,464 0,730 560 1,57 55,6 1,2
66 | 2250 BMW 325i 1995 56,5 1717 0,450 0,650 600 1,44 54,3 4,0
67 | 3278 NISSAN MAXIMA 2000 56,6 1718 0,506 0,740 600 1,46 57,9 23
68 | 3794 VOLVO S60 2001 56,5 1732 0,486 0,620 650 1,28 54,9 28
69 | 1453 BMW 325i 1990 56,0 1753 0,515 0,560 750 1,09 55,7 0,5
70 | 1450 FORD MUSTANG | 1990 56,2 1753 0,481 0,780 450 1,62 50,9 94
71 | 2207 FORD RANGER 1995 56,0 1755 0,493 0,620 650 1,26 54,6 2,6
72 | 3986 TOYOTA AVALON 2002 56,5 1760 0,522 0,740 550 1,42 54,7 3,1
73 | 2312 FORD TAURUS 1996 56,5 1764 0,403 0,750 580 1,86 56,5 0,1
74 | 3528 TOYOTA AVALON 2001 56,2 1764 0,583 0,710 710 1,22 60,9 83
75 | 2017 TOYOTA T100 1994 56,0 1815 0,523 0,650 710 1,24 57,4 25
76 | 3461 VOLVO S80 2001 56,4 1820 0,448 0,670 650 1,50 55,7 1,3
77 | 3483 FORD RANGER 2001 57,1 1832 0,634 0,690 550 1,09 51,8 9,3
78 | 1128 [ VOLKSWAGEN VAGON 1988 56,2 1869 0,384 0,500 820 1,30 53,3 5,1
79 | 1442 FORD RANGER 1990 56,8 1874 0,500 0,630 710 1,26 55,6 2,1
80 | 1853 TOYOTA PREVIA 1993 56,5 1902 0,350 0,570 820 1,63 56,4 0,1
81 | 2067 NISSAN QUEST 1994 56,3 1999 0,528 0,740 650 1,40 55,8 0,8
Prosecne vrednosti [ 0,496 0,684 613 1,39 55,7 2,6

Iz rezultata istrazivanja koji su, prikazani u predhodnim pojedinacnim tabelama, izdvojene su
prosecne vrednosti znaCajnijih parameratra kao Sto su: udarna sila (F), staticki i dinamicki put defor-
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macije i korektivni faktor (f) 1 prikazani u zbirnoj tabeli (Tabela 4)

Tabela 4. Prose¢ne vrednosti faktora (f) u zavisnosti od mase

vozila

Masa Stati¢ki put Dinamicki put Udarna Korektvni

vozila deformacije deformacije sila faktor
(kg) Sd (m) Sdd (m) F (KN) f (Sdd/Sd)

1000 - 1300 0,507 0,653 457 1,30

1301 - 1600 0,522 0,698 516 1,35

1601 - 2000 0,496 0,684 613 1,39

>2000 0,517 0,684 815 1,34

Rezultati istrazivanja prikazani u tabeli 4, pokazuju da vrednosti korektivnog faktora (f), kojim
se koriguje staticki put deformacije, koji figuriSe u izrazu za izraCunavanje brzine, znatno odstupaju od
preporucene vrednosti od 10 %. Minimalna vrednost korektivnog faktora (f) iznosi 1,3 za vozila mase
izmedu 1000 i 1300 kg, i sa povecanjem mase vozila vrednost faktora (f) raste, Sto prakti¢no znaci da
manja i lakSa vozila imaju manji procenat elasti¢nosti, dok veca i teza vozila imaju vecu elasti¢nost.
Ovakva tendencija rasta korektivnog faktora (f) prisutna je kod vozila ¢ija masa ne prelazi 2000 kg, nakon
¢ega dolazi do smanjenja njegovih vrednosti.

Daljom obradom i analizom dijagrama udarih sila odabranih i izdvojenih vozila, uoceno je da,
pored mase vozila, godiSte proizvodnje vozila, takode ima veliki uticaj na vrednost korektivnog faktora
(), tako da je i u ovom sluc¢aju moguce uspostaviti funkcionalnu zavisnost izmedu ova dva parametra. U
cilju utvrdivanja fukcionalne zavisnosti, vozila koja su obuhvaéena istrazivanjem podeljena su u pet kat-
egorija i to prema godini proizvodnje. U tabeli 5 prikazane su vrednosti korektivnog faktora (f) i udarne
sile (F) za odredene kategorije vozila u zavisnosti od godine proizvodnje.

Tabela 5. Prosecne vrednosti korektivnog faktora (f) u zavisnosti
od godine proizvodnje vozila

Godina Staticki put Dinamicki put Udarna Korektvni
proizvodnje deformacije deformacije sila faktor

vozila Sd (m) Sdd (m) F (KN) f (Sdd/Sd)
1980 - 1985 0,562 0,734 469 1,30
1986 - 1990 0,520 0,675 586 1,32
1991 - 1995 0,499 0,669 628 1,35
1996 -2000 0,497 0,675 619 1,38

>2000 0,501 0,692 652 1,40

Rezultati istrazivanja prikazani u tabeli 5, pokazuju veoma visoku podudarnost sa rezultatima koji
su prikazani u zavisnosti od mase vozila tj. vrednosti korektivnog faktora (f) nalaze se u istim granicama.
Minimalna vrednost korektivnog faktora (f) iznosi 1,3 za vozila proizvedena izmedu 1980 1 1985 kg, 1 sa
povecanjem godista vozila, vrednost korektivnog faktora raste, Sto prakti¢no znaci da su se starija vozila
izradivala od materijala sa manjm procentom elasti¢nosti, dok materijali kod novijih vozila imaju vecu
elasti¢nost.
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6. ZAKLJUCAK

Na osnovu rezultata dobijenih istrazivanjem, moguce je zakljuciti da se na osnovu vrednosti i
udarnih sila (F), koje se javljaju prilikom sudara vozila, uz odgovaraju¢e vrednosti faktora korekcije
statickog puta deformacije (f), moze izraCunati brzina vozila prilikom sudara. Rezultati istrazivanja poka-
zuju da vrednosti korektivnog faktora (f), koji figuriSe u izrazu za izraCunavanje brzine:

. znatno odstupaju od preporucene vrednosti od 10 % 1

. zavise od godine proizvodnje 1 mase vozila,

kao Sto je 1 prikazano u prilozenim tabelama. Najbolji rezultati postizu se u koliko se u bazi po-
dataka pronadu rezultati za konkretno vozilo, pa se na osnovu tih rezultata izracuna brzina vozila. Na ovaj
nacn, metoda zasnovana na udarnim silama, postaje upotrebljiva za primenu u realnoj praksu saobracajno-
tehnickog vestacenja, uz napomenu da se moze koristiti samo kao kontrolna metoda, u kombinaciju sa
ostalim pouzdanijim metodama.
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Rezime

U interesu je osiguravajucih kuca da prouce sve postojece sisteme zastite od krade vozila kako bi
potencirali upotrebu najefikasnijih prilikom ugovaranja novih osiguranja. Ovaj rad pruza uvid u postojece
sisteme zastite, kao i njihove prednosti, mane i nacine onesposobljavanja.

Kljucne reci
krada, zastita, imobilizator, alarm, GPS, OBD konektor.

1. UVOD

Prema zvani¢nim podacima u protekloj 2008. godini u Srbiji je ukradeno vise od 4000 vozila.
Lopovi u Srbiji naj¢esce kradu vozila marke Volkswagen (26 odsto), zatim Zastavin program (23 odsto),
Audi (10 odsto), Mercedes (9 odsto) kao 1 Opel (7 odsto). Sli¢no je i u zemljama u okruzenju, tako da je u
Federaciji BiH prosle godine zabelezeno 1800 krada a u Republici Srpskoj 340. U Hrvatskoj se u posled-
njih nekoliko godina ukrade nesto vise od 2000 vozila godisnje, a u prosloj godini ta cifra iznosi 2400
vozila. Ove brojke su jo§ uvek daleko manje nego u razvijenim zemljama Evrope gde prednjace Velika
Britanija 1 Francuska sa preko 300.000 ukradenih vozila godiSnje, potom Italija sa oko 230.000 vozila te
Nemacka sa 70.000 vozila. Ipak ne treba zaboraviti da pomenute zemlje imaju 1 daleko vise stanovnika,
veci broj vozila prema glavi stanovnika kao 1 daleko noviji i vredniji vozni park.

2. ,,Neefikasnost* fabrickih sistema zasStite

Najvec¢i broj ukradenih vozila imao je samo fabricku zastitu koja u danasnje vreme najcesce po-
drazumeva kodirani klju¢ i fabricki alarm.

Slobodno se moze tvrditi da su svi proizvodaci motornih
vozila, u poslednjih nekoliko decenija znacajno unapredili sis-
teme zastite vozila od krade i smatraju ovaj segment veoma
znaCajnim prilikom razvoja novih modela. Tako se od jed-
nostavnih bravica, poluga 1 kljueva preslo na kodirane brave i
elektronske zastite sa izmenjivim i plivaju¢im kodom, fizickim
odvajanjem brave od cilindra, ili ¢ak 1 potpunim ukidanjem
sistema kljuca 1 brave za ulazak i startovanje vozila. S druge
strane 1 sami lopovi su pratili najnoviju tehnologiju i sa pajsera,
krckalica i1 lomilica bravi presli na OBD i1 alarm skenere i GPS
ometace.

lako izuzetno sofisticirana i tehnoloski mnogo savrsenija
od sistema koje prikazujemo u ovom radu, fabricka zastita ima
jednu manu — a to je da je standardna 1 identi¢na za veliki broj
vozila. Ovo lopovima omogucava da je u potpunosti prouce, obezbede odgovarajuci alat, razrade pro-
ceduru, prenesu metodu ostalim srodnim grupama i potom organizovano vrSe krade velikog broja istih
vozila.

3. Vrste nestandardnih sistema zasStite vozila od krade

Nestandardni sistemi zaStite od krade, iako na prvi pogled izgledaju naivno, tehnoloski zastare-
lo 1 nezgrapno, imaju jednu znacajnu prednost — izvrSioci krade nemaju alat ni znanje kako bi ih uk-
lonili. Naime, krada vozila je odavno postala veliki medunarodni biznis u kojem po otkrivanju nacina
zaobilazenja postojecih sistema zastite, alat, tehnologija i upustva se po principu ,.,know how* prenose na
izvrSioce poslova koji najces¢e nemaju nikakvo saznanje o tome zasto nesto rade, tako da u situacijama
koje ne mogu da rese, brzo odustaju i prelaze na slede¢e vozilo. Naravno, mnogi efikasni sistemi takoz-
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vane ,,nestandardne zastite”, posle nekog vremena, kada po¢nu masovno da se koriste, postanu intere-
santni organizatorima krada vozila i naravno, kao i svaki drugi sistem, budu uklonjeni ili zaobideni.
Generalno, naknadno ugradeni sistemi zastite se mogu svrstati u nekoliko grupa:

- elektricni imobilizatori

- alarmi

- uredaji za gps pracenje vozila

- mehanicki imobilizatori

- ostali sistemi zastite.

4. Elektri¢ni imobilizatori

Ovo su uredaji koji iskljucuju neko od strujnih kola koja su neophodna da bi motor mogao da se
startuje 1 normalno radi. NajCeSce se sistem startovanja motora ostavlja da funkcioniSe, a vrsi se prekid
napajanja strujom razvodnika paljenja ili sistema dovoda goriva. Elektri¢ni imobilizatori mogu biti sa-
mostalni, ali se uglavnom primenjuju u kombinaciji sa drugim sistemima zastite 1 to najvise sa alarmnim
uredajima.

Danas se retko srecu kao samostalni sistemi zastite, jer je uvodenje elektronike i kompjutera kod
vozila smanjilo moguénosti njihove primene i ugradnje. Takozvani ,tajni prekidaci“ koji su se nekada
koristili na vozilima sa klasicnim sistemima paljenja i dovoda goriva bili su nestandardni jer su bili
ugradivani u malim serijama ili od strane samih vlasnika ili od strane manjih zanatskih radionica. Efikas-
nost ovakvih samostalnih sistema najviSe zavisi od inventivnosti prilikom sakrivanja prekidac¢a a manje
od kvaliteta koriS¢enih bravica i prekidaca koji najcesce nije visok.

Danasnji elektronski imobilizatori moraju biti ukomponovani u elektronski sistem vozila samo
kao prateci element nekog od modernijih sistema zastite, sa kojim, nazalost dele i efikasnost.

Osnovna mana svih elektricnih imobilizatora je $to njihova ugradnja naj€esce nije odobrena od
strane proizvodaca vozila i moze proizvesti gubitak garancije na elektroniku, koja se, kao §to znamo vrlo
¢esto kvari kod modernih automobila. Osim toga, ve¢ina proizvodaca strogo zabranjuje upotrebu istih
zbog mogucénosti aktiviranja prilikom kretanja vozila, §to moze dovesti do ozbiljnih saobracajnih udesa
u kojima mogu stradati nevini.

5. Alarmni uredaji

Alarmni uredaji imaju funkciju da utvrde i dojave vlasniku pokusaj ulaska u obezbedeno vozilo.
Standardni elementi svakog alarma jesu senzori koji se aktiviraju prilikom otvaranja vrata (prekidaci),
razbijanja stakla (Sok senzori) ili ulaska u putnicki prostor (senzori pokreta), kao i1 uredaji za dojavu kao
Sto su sirene ili radio, odnosno sms predajnici. Naj¢es¢e su u kombinaciji sa elektriénim imobilizatorima
tako da, po aktiviranju, spreavaju startovanje i normalan rad motora.

Gl Osnovna mana alarmnih uredaja jeste nain aktiviranja putem
' daljinskog upravljada ¢iji kod moze da se ukrade, odnosno razbije
koris¢enjem alata koji se mogu naci u slobodnoj prodaji, odnosno naprav-
iti sa malo viSe znanja elektronike. Jedan od takvih uredaja jeste 1 prika-
zani ICH-331 koji se moze kupiti preko interneta za oko 450 dolara, i koji
jeste prvenstveno namenjen bravarima i serviserima u slucaju kada se
izgube daljinski upravljaci alarmnog uredaja, ali niSta ne sprecava i lop-
ove da ga koriste. Navedeni uredaj vr$i skeniranje i pretragu za kodom
alarma, odnosno kodom za otvaranje vrata. Osim ovog uredaja, u upotre-
bi su i takozvani kradljivei kodova, koji se postavljaju u blizini vozila
kako bi se ocitao kod koji alarmni uredaj razmenjuje izmedu centralne
jedinice i daljinskog upravljaca prilikom aktiviranja. Potom se, po odlasku vlasnika, ocitani kod reprodu-
kuje 1 vozilo otvara i odvozi.

Osim toga ovo je sistem koji je najéesce standardizovan jer se proizvodaci vozila odlucuju da




30 Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

odobre ugradnju samo jednog do dva tipa alarmnih uredaja koje prethodno provere da li 1 kako uti¢u na
osetljivu elektroniku vozila. Tako je, recimo, svima, pa naravno i lopovima, poznato da se u vozila marke
Volkswagen 1 Audi ugraduju alarmi marke Cobra pa se, prilikom krade navedenih vozila koriste 1 upust-
vima i alatima za onesposobljavanje istih.

Solidnu efikasnost imaju alarmni uredaji koji osim daljinskog upravljaca koriste 1 sakrivene tajne
prekidace koje je neophodno iskljuciti po startovanju vozila kako bi se sprecilo aktiviranje elektri¢nog
imobilizatora. Naravno, efikasnost je u korelaciji sa inventivnos$¢u postavljanja prekidaca.

Generalno, danasnji alarmni uredaji se koriste ne toliko da bi sprecili kradu vozila ve¢ viSe da bi
sprecili i dojavili eventualnu pljacku prtljaga odnosno stvari iz parkiranog automobila.

6. Uredaji za GPS pracenje vozila

Ovo je sistem koji je nekada pretstavljao izuzetno veliku opasnost za lopove jer je omogucavao
policiji da prac¢enjem ukradenog vozila dode do baze i pohvata ne samo neposredne izvrSioce vec i
organizatore krada. Uredaji za GPS pracenje vozila imaju funkciju da putem GPS uredaja u vozilu,
utvrde njegovu ta¢nu poziciju i da preko SMS ili
GPRS aparata posalju taj podatak do centrale odnos-
no do vlasnika vozila.

Znaci, ovi uredaji samostalno ne sprecavaju
ulazak (alarmi) 1 odvozZenje vozila (imobilizatori) ve¢
omogucavaju dojavu da se parkirano vozilo pokren-
ulo, kuda se krece, kao 1 gde se trenutno nalazi. GPS
sistemi su najskuplji sistemi zastite jer osim relativho
skupog uredaja zahtevaju 1 stalnu mesecnu pretplatu
- za usluge koriS¢enja mobilne telefonije 1 centra za
pracenje vozila. Ovo pretpostavlja da se isplati ugrad-
~ nja samo u vrednija vozila, $to nazalost i lopovi znaju
pa prilikom krade skupocenih vozila koriste uredaje za
ometanje GPS signala i signala mobilne telefonije tako
da se ukradeno vozilo ne moze pratiti.

Danas, efikasnost ovog uredaja zavisi od dobrog pozicioniranja i sakrivanja prilikom ugradnje, jer
se moze desiti da ga lopovi ne pronadu, tako da se isti aktivira po ponovnoj normalnoj upotrebi i vozilo
pronade, najcesc¢e u nekoj sasvim drugoj zemlji. Ipak, u najskupljim vozilima se oc¢ekuje da isti postoji
tako da se najceSc¢e ukloni pre preprodaje.

7. Mehanicki imobilizatori

U ovu grupu spadaju sve vrste sistema koje mehanicki, putem poluga, klinova 1 brava blokiraju
transmisiju ili sistem za upravljanje vozila. Kod blokade transmisije najceS¢e se primenjuju uredaji koji
blokiraju menjacki prenosnik, odnosno ru¢icu menjaca u parkirnom ili poloZaju za kretanje vozila unazad.
Ovaj sistem mozZe biti efikasan kod automatskih menjaca, dok se kod manuelnih menjackih prenosnika
lopovi snalaze tako §to guraju ili Slepaju ugaseno vozilo sa pritisnutom pedalom spojnice.

Blokiranje tocka upravljaca spolnjim polugama i bravama, koje spre¢avaju njegovo okretanje
bilo je do skoro popularno u nasoj zemlji. Ovaj sistem zastite se neko vreme pokazao kao efikasan, dok
se lopovi nisu dosetili da sistem zaobidu time $to izvrSe rezanje vratila upravlja¢a. Potom bi, po odvo-
janju originalnog tocka upravljaca sa zastitom, koristili posebno napravljen priru¢ni tocak upravljaca da
ukradu vozilo. Prednost ovakvih uredaja je Sto nisu u koliziji sa preporukama proizvodaca vozila jer se ne
ugraduju u neki od integralnih sistema samog vozila, a mana im je glomaznost i komplikovana upotreba
koja ponekad zahteva i malo viSe snage i vestine.

U poslednje vreme znacajnu popularnost stekli su uredaji kojima se vr$i direktna blokada vratila
tocka upravljaca. Ukoliko su pravilno ugradeni, sa kvalitetnom bravom, ovi imobilizatori se ne mogu
onemoguciti i zaobi¢i tako da predstavljaju nesavladivu prepreku kod klasi¢ne krade vozila. Mana im
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je Sto zahtevaju znacajnu intervenciju na potencijalno osetljivom delu vozila tako da mnogi proizvodaci
izbegavaju da dozvole ugradnju takvih uredaja.

Osim toga, ne treba zaboraviti generalnu manu svih mehanickih imobilizatora, a to je da isti ne
mogu da se podese tako da se automatski aktiviraju prilikom izlaska iz vozila, odnosno da je znacajno
prisutan ljudski faktor i da njihova efikasnost zavisi od toga da li ¢e voza¢, odnosno korisnik vozila imati
vremena i Zelje da propisno aktivira imobilizator svaki put kada napusta vozilo.

8.0stali sistemi zasStite

U zavisnosti od nacina razbijanja uobicajene fabricke zastite, a sa ciljem da se spreci koriS¢enje
standardnih ,,alata* i ,,tehnologija“ koje koriste lopovi, odredeni broj manjih servisa i preduzetnika razvio
je sopstvene metode zastite vozila od krade. Ovi sistemi zavise od vozila do vozila, ali generalni princip
se moze prikazati na vozilima marke Volkswagen koja su ,,najtrazenija* medu lopovima u nasoj zemlji.

Naime, jedan od nacina ulaska u neka od vozila marke Volkswagen (npr. Touareg) jeste rasecanje
spoljnjeg lima zadnjih vrata kako bi se pristupilo magistrali koja vodi do brave vozila, i po kojoj se posalje
signal da je nastupio sudar tako da se vrata automatski otkljucavaju. Po saznanju o koriS¢enju navedene
metode, pojedini servisi su poceli da zavaruju celicne plo€e visoke tvrdo¢e na navedenim mestima kako
bi sprecili lak pristup magistrali.

Golfovi se pak kradu, tako $to se kroz motorni prostor pristupi kompjuteru vozila koji se zameni
sa drugim nekodiranim, tako da se vozilo otvara, lomi kontakt bravica i automobil lako 1 brzo startuje.
Sam metod zastite od ovog postupka svodi se na ugradnju ¢elicnog kaveza koji sprecava fizicki pristup
kompijuteru vozila.

Jedna od Siroko rasirenih metoda zaStite zasniva se na spreavanju uobi¢ajenog startovanja vozila
1 preko OBD konektora. Naime, lopovi su utvrdili da se

. zaobilaZenje standardne fabricke zaStite moZe izvrsiti putem
specijalnih alata za kopiranje 1 reprogramiranje racunara i
kljuceva vozila. Naime, ovi aparati mogu se naci i nabaviti
1 preko interneta, kao 1 napraviti u sopstvenoj reziji. Osnov-
ni princip zastite ovde se svodi na izmenu standardnog OBD
konektora uz izradu interfejsa koji se koristi kada je neo-
phodno da se u servisu pristupi vozilu preko dijagnostickog
uredaja. Ovo je veoma efikasan metod koji sprecava upotre-
bu standardnih alata koje koriste lopovi.

Osnovna mana ovih i sli¢nih uredaja jeste ¢injenica
\ . da su Cesto neprihvatljivi za proizvodace vozila jer se moZe
{ . javiti problem gubitka garancije.

9. Zakljucak

Ne treba zaboraviti da ne postoji idealan sistem zastite. Vozilo se uvek mozZe oteti, odneti ili odves-
ti poSto se najpre ukradu kljucevi. Osim toga, ne postoji kona¢ni pobednik u konstantnom nadmetanju
izmedu proizvodaca zastitnih sistema i lopova i svaki put kada se izmisli neSto novo, druga strana vrlo
brzo iznade nacin da se protiv toga bori.

Obzirom da je sama krada vozila nesreca koja vlasnike vozila pogada pojedinacno, a osiguravajuca
druStva masovno, na osiguranjima je da shvate svoj interes u detaljnom istrazivanju ove oblasti kako bi
potencirali adekvatne sisteme zaStite kao obavezujuce prilikom ugovaranja novih osiguranja. U zavis-
nosti od dozvole proizvodaca, u danasnje vreme preporucljivo je potencirati zastitu krade vozila preko
izmene standardnog OBD konektora 1/ili kori§¢enje kvalitetnog mehanickog imobilizatora.
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Abstrakt:

Rizik prevare u osiguranju je u poslednjih nekoliko godina sve izraZenije, kako od strane osigu-
ranika odnosno ostecenih, tako i od strane internih radnika drustva za osiguranje. Iz tih razloga, u radu
je prikazana metodoligija sprecavanja prevara kod osiguranja motornih vozila, kako od strane interno
zaposlenih radnika u drustvima za osiguranje, tako i od strane osiguranika odnosno osStecenih lica, a sve
u cilju sprecavanja prevara.

Kljuéne reci
osiguranje, prevare, interni radnici, osiguranici

Abstract

The risk of fraud in the insurance in the last few years more, as the insured or damaged, and by in-
ternal employees of insurance companies. For these reasons, the paper is shown metodoligija to prevent
fraud in motor vehicle insurance, as by internal employees in insurance companies, and by the insured
and damaged persons, and in order to prevent fraud.

Key words

insurance,fraud,internal employees, insured

1. UVOD

U radu se definiSe redosled 1 nacin izvodenja aktivnosti, preduzimanje mera u procesu identi-
fikovanja prevara u osiguranju.

Rizik od prevara, zloupotreba i1 drugih nezakonitih aktivnosti (u daljem tekstu: rizik od prevara)
predstavlja jedan od specifi¢nih rizika kome je osiguravajuce drustvo izlozeno.

2. POJAM PREVARE

Pod prevarom u osiguranju podrazumeva se ¢injenje ili ne€injenje sa namerom sticanja nepostene
ili protivzakonite koristi za ucesnika u prevari ili za trece lice.

Za postojanje prevare neophodni su slede¢i elementi: lazni prikaz ili prikrivanje neke ¢injenice ili
okolnosti; znanje - svest o laznom prikazu i namera da se ucini prevara i na taj nacin stekne neka korist
koja u€iniocu ili tre¢em licu ne pripada, a sa druge strane savesnost prevarene strane, odnosno okolnost
da se ona opravdano uzdaje u istinitost takvog prikaza. Po postojanju namere kao obaveznog elementa,
prevara se i razlikuje od greske, koja ima karakter nenamernog postupka ili propusta.

Prevare u osiguranju mogu biti preduzete u svim granama osiguranja i u svim fazama odnos-
no, prilikom pribave osiguranja, zaklju€ivanja ugovora o osiguranju, u toku trajanja ugovora, prilikom
podnosenja zahteva za naknadu Stete i prilikom procene i likvidacije Stete. NajceSce se prevara vrse po
osnovu osiguranja motornih vozila i to osiguranja od odgovornosti zbog upotrebe motornog vozila (au-
toodgovornosti) 1 osiguranja motornog vozila (auto kaska)

2.1. VRSTE PREVARE

2.1.1. Interne prevare
Pod internim prevarama podrazumevaju se prevare u koje su ukljucena lica zaposlena u druStvima
za osiguranje.

2.1.2. Prevare koje vrSe osiguranici odnosno oSteceni
To su prevare koje vrSe podnosioci zahteva za osiguranje, vlasnik polise, oSteceni ili neko trece
lice prilikom podnoSenja zahteva za naknadu Stete po osnovu nastupanja osiguranog slucaja.
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2.1.3. Prevare koje se odnose na poslove neposredno povezane sa poslovima osiguranja.

Pod prevarama koje se odnose na poslove neposredno povezane sa poslovima osiguranja podra-
zumevaju se prevare pravnih i fizickih lica koja se bave posredovanjem, zastupanjem, utvrdivanjem i
procenom rizika i Steta, posredovanjem radi prodaje i prodajom ostataka osiguranih oStecenih stvari, kao
1 pruzanjem drugih intelektualnih i tehnickih usluga u vezi sa poslovima osiguranja.

2.1.4. Potencijalni ucesnici u prevari
Interni ucesnik (zaposleni u osiguravaju¢em drustvu)

. akviziter osiguranja, interni radnik i drugo lice zaposleno na poslovima prodaje,
. procenitelj Steta,

. likvidator Steta i lice zaduZeno za utvrdivanje pravnog osnova,

. ostala zaduzena i nadredena lica drustva za osiguranje.

Osiguranik i oSteceno lice

. osiguranik odnosno osteceno lice koje podnosi odstetni zahtev,

Pravno i fizicko lice koje obavlja poslove neposredno povezane sa poslovima osiguranja
. zastupnik odnosno posrednik u osiguranju,

. pravno lice koje obavlja druge poslove neposredno povezane sa poslovima osiguranja.

2.2. INDIKACIJA PREVARE

Pod indikacijom prevare podrazumeva se svaka materijalno zna€ajna radnja koja ukazuje na os-
novanu sumnju postojanja elemenata krivicnog dela, privrednog prestupa ili prekrsaja, ili povrede radne
obaveze, odnosno propust na osnovu kojeg se moze izvesti zakljuc¢ak da postoji namerno pogresno pred-
stavljanje ili prikrivanje materijalnih ili finansijskih ¢injenica, a narocito sledece:

2.2.1. Indikacije internih prevara
Indikacije internih prevara kod akvizitera osiguranja
1. zakljucenje ugovora o osiguranju za slucaj kada nije izvrSen direktan uvid u stanje
predmeta osiguranja Sto je obaveza prema procedurama i uslovima za sklapanje
osiguranja (posebno ugovore o kasko-osiguranju motornih vozila i osiguranju imovine,
kod ugovorenog pozarnog rizika stanova i poslovnih objekata),

2. zakljucenje ugovora o osiguranju nad predmetom osiguranja gde je evidentno vec
nastupio osigurani slucaj,

3. zakljucenje ugovora o osiguranju bez evidentiranja postojanja vidljivih ranijih oSte¢enja
na predmetu osiguranja,

4. naknadno ,,brisanje evedencije oStecenja na polisi kasko-osiguranog vozila bez validne
argumentacije i dokumentacije,

5. nedostatak fotodokumentacije u celosti kod zaklju¢enja ugovora o kasko-osiguranju
«polovnih» motornih vozila fizi¢kih lica i preduzetnika vrednosti preko limitirane sume,

6. nepotpuna, nejasna i nekvalitetno sacinjena fotodokumentacija kod kasko-osiguranja

motornih vozila sa zaklju¢enim dopunskim rizikom krade vozila, gde se posebno
apostrifira provera broja Sasije,

7. zaklju€enje ugovora o osiguranju bez provere propisane dokumentacije gde se posebno
apostrofira neispunjenje zahteva o pribavljanju validne jedinstvene carinske isprave
prema internom uputstvu, kod kasko-osiguranja motornih vozila,

8. zaklju€enje ugovora o osiguranju bez jasno navedenog datuma pocetka skadence ili
nejasno ispisanog ¢asa preuzimanja obaveza osiguravaca,

0. zaklju€enje ugovora o osiguranju na posebno rizi¢nim mestima (ispoljeno posebno kod
imovinskog osiguranja od poZarnog rizika ili pojedinih rizika u okviru ovih opasnosti),

10.  zakljucenje ugovora o osiguranju gde je ocigledno da se osiguravaju samo pojedine

masine bez ostalih osiguranja ( ispoljeno posebno kod imovinskog osiguranja,
lom masina),



11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.
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zaklju€enje ugovora o osiguranju sa ugovorenom skadencom suprotno uslovima
osiguranja tzv. retroaktivno zaklju€enje ugovorenog pokrica ( posebno ispoljeno kod
putni¢kog zdravstvenog osiguranja, grani¢nog osiguranja, dopunskog rizika loma stakla
idr),

rucna ispravka datuma skadence 1 drugih podataka na polisi, bez sprovodenja naloga
za ispravku podataka u bazi,

zaklju€enje ugovora o osiguranju na sume osiguranja koje nisu u skladu sa uslovima
osiguranja i tarifama premija osiguranja,

povecavanje sume osiguranja pauSalnom primenom procenata, bez prilaganja validne
argumentacije za primenu uvecanja osnovice - prema internim uputstvima i raspisima,
prihvatanje jednostranog raskidanja ugovora o osiguranju od strane ugovaraca, bez
priloga validne dokumentacije,

prihvatanje jednostranog raskida ugovora o osiguranju, bez da se izvrsi obracun i
naplata ostatka dugujucih premija za period dok je DDOR nosio rizik, odnosno
ukupne premije do isteka osiguranja, ukoliko je osiguranik ostvario pravo na

naknadu Stete,

nedovoljno angazovanje akvizitera u pogledu azurnosti izmirenja premija ugovaraca,
gde postoji docnja uplata od strane fizickih lica, a ne postoji materijalni dokaz o
upucivanim opomenama u propisanim rokovima,

zaklju€enje zbirnih kasko polisa bez priloga validno sa¢injenog spiska pojedinaénih
predmeta osiguranja, sa jasno definisanim identifikacionim oznakama, ucestalost Steta
jednog rizika - posebno ispoljeno kod osiguranja lom-masina i dopunskog
kasko-rizika lom stakla.

Indikacije internih prevara kod procenitelja Steta

l.
2.

saCinjavanje zapisnika o oSte¢enjima koja ne postoje
saCinjavanje zapisnika o oSte¢enjima putem rekonstrukcije Stetnog dogadaja, bez
prilaganja dokaza o vrSenju svih neophodnih radnji 1 to:

. utvrdivanje opravdanosti razloga za rekonstrukciju Stetnog dogadaja,

. odabir 1 izvrSenje optimalnog nacina za uporedbu oStecenja i izjava
svih dostupnih ucesnika i svedoka u Stetnom dogadaju,

. povera validnosti racuna u smislu popisanih stavki i opravdanosti

primene tehnologije sanacije pretpostavljenog moguceg stepena oStecenja.
nesacinjavanje odnosno nepostojanje fotografija oStecenja prema zapisniku o proceni
Stete, bez pisane napomene na samom zapisniku o oste¢enju i razlozima izostanka istih,
lo§ kvalitet saCinjene fotodokumentacije ostecenih sklopova, posebno onih koji su
razlog nastanka visokih troskova sanacije oSte¢enja ili razlog za kategorisanje Stete
kao ekonomski totalne,
nesacinjavanje dopunskih zapisnika o oSte¢enjima koja su predmet naknade Stete, bez
obzira da li su isti, iz opravdanih razloga, morali poprimiti formu rekonstrukcijskih
dopunskih zapisnika, sa jasno napisanim obrazloZenjem potrebe zamene ovih delova,
neadekvatan pristup sacinjavanju dopunskih zapisnika o oste¢enjima u smislu:

. nedostatka pripadajuée fotodokumentacije bez argumentovane napomene o
razlozima nedostatka fotografija,
. izostanak logicke veze dopunskih oStec¢enja sa osnovnim zapisnikom o oStecenju,

pristrasnost od strane jednog procenitelja iskazana kroz ekskluzivnost procene ovog
lica za potrebe istog servisera,

priznavanje 1 nepripadajucih stavki odnosno troSkova kod obrac¢una visine nastale

Stete, zbog neuporedivanja nastalih oSte¢enja i dokumentacije koju prilaze oSteceni,
primena metoda obracuna koja nije u skladu sa procedurama i uputstvima za likvidaciju
tj. primena tzv. « pauSalne» metodologije obracuna Stete.
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Indikacije prevare koju vrsi osiguranik odnosno oStec¢eni

1.

2.
3.

pruzanje laznih podataka i dokumenata kod zaklju¢enja ugovora o osiguranju
(falsifikovani dokumenti i sl.)

potraZivanje iste Stete od viSe osiguravaca,

ostvarenje Stetnog dogadaja neposredno nakon zakljucenja ugovora o osiguranju

(na primer: slu¢ajevi kod dopunskog rizika krade vozila, lom-stakla, izliv vode 1 dr.),
namerno izazivanje Stete na predmetu osiguranja kako bi se prikrili tragovi Stete koja
nije bila predmet osiguranja,

namerno izazivanje Stete na predmetu osiguranja koji je po nekom drugom ekonomskom
osnovu ve¢ bio « skart » (na primer: slucajevi izliva vode i unistenja robe prekoracenog
roka upotrebe kod imovinskog osiguranja),

prijava nepostojece Stete,

precenjivanje visine nastale Stete u smislu laznog prikazivanja dokaza o nastaloj visini
Stete (laZirani dopunski zapisnici najéeSce usluznog tipa, lazirani racuni i sl.)

Indikacije prevare koja se odnosi na poslove neposredno povezane sa poslovima osiguranja
Zastupnici 1 posrednici u osiguranju imaju znacajnu ulogu u distribuciji proizvoda, preuzimanju
rizika 1 obradi Steta, pa je njihova uloga klju¢na u upravljanju rizikom prevare.

1.

2.
3.
4

sve indikacije propisane kod akvizitera osiguranja

kasnjenje uplata odnosno zadrZavanje prikupljenih premija osiguranja,
nepravilno razduZivanje dokumenata stroge evidencije,

nepravilno razduzivanje finansijskih dokumenata u vezi sa naplatom premije
(zivotno osiguranje) i

nepravilno dostavljanje dokumenata za obracun provizije, neslaganje obracuna
sa naplacenom premijom

2.3. SIGNALI UPOZORENJA

Signal upozorenja moZze biti svaka radnja u suprotnosti sa pravilima struke, grubo odstupanje od
usvojenih uputstava, procedura i interne regulative, dojava i uopsSte svaka nepravilna, neuobicajena ili
sumnjiva radnja, dokumenat ili akt koji ukazuju na moguénost postojanja prevare, zloupotrebe ili druge
nezakonite aktivnosti, a narocito sledeci:

Signali upozorenja kod internih prevara

S AR

—_ = = \O
No= o

zaposleni ostaje do kasno na poslu,

zaposleni izbegava odmore,

zaposleni je stalno pod vidljivim stresom,
iznenadne ostavke viSeg menadzmenta,

zivotni standard zaposlenog je visi od oc¢ekivanog,
iznenadna promena stila Zivota zaposlenog,
zaposleni ima veliku kontrolu i autonomiju u poslu,
pruzanje razli¢itog otpora nezavisnoj reviziji ucinka,
postojanje konflikta interesa,

ucestale zalbe klijenata,

dojave svih oblika,

ucestao 1 neobjasnjiv gubitak dokumentacije.

Signali upozorenja kod prevare od strane osiguranika, oSte¢enog kao i lica koje
obavlja poslove neposredno povezane sa poslovima osiguranja

M NS

osiguranik sa teritorije koju ne pokriva zastupnik/posrednik, odnosno akviziter,
osiguranik ima veliki broj Steta nastalih pod neobi¢nim okolnostima,
zastupnik/posrednik ima mali portfelj ali sa izuzetno visokim premijama,
placene premije i provizije su iznad proseka,

osiguranik insistira da se placanje vrsi preko zastupnika/posrednika,
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6. osiguranika 1 zastupnika/posrednika predstavlja isto lice,

7. postoji bliska povezanost izmedu osiguranika i zastupnika/posrednika,

8. uocavaju se neocekivana i ucestala kretanja tipa: visoko uceSce Steta, brz rast produkcije,
ucestalost zamene polisa, visok nivo otkazivanja polisa, visok nivo nereSenih Steta,

9. visoko ucesce polisa koje su posebno pogodne za prevaru ( na primer: placena provizija
je visa od prve placene premije, postoji kaSnjenje u placanju, isplata Stete je brzo
nakon zaklju€enja polise, identifikovan je veci broj prevara, osigurava se rizi¢na
populacija i sl.),

10. zastupnik/posrednik ¢esto menja adresu,

11. promene u vlasnickoj i rukovodecoj strukturi,

12. brojne zalbe,

13.  insistira se da odredena lica budu ukljucena u samu obradu Stete ( serviseri, procenitelji
isl),

14. zastupnik/posrednik je u finansijskoj krizi,

15.  postojanje sukoba interesa,

16. saznanje o obavljanju drugih nelegalnih aktivnosti i sl.

Identifikovanje prevare podrazumeva identifikovanje indikacija prevare na nivou osnovane sum-
nje (nivo strucne, argumentovane i logi¢ne uverljivosti).

3. ZAKLJUCAK

Za postojanje prevare neophodni su slede¢i elementi: lazni prikaz ili prikrivanje neke ¢injenice ili
okolnosti; znanje - svest o laznom prikazu i namera da se ucini prevara i na taj nacin stekne neka korist
koja uciniocu ili tre¢em licu ne pripada, a sa druge strane savesnost prevarene strane, odnosno okolnost
da se ona opravdano uzdaje u istinitost takvog prikaza

Opredeljena metodologija identifikovanja i spre€avanja prevara kod osiguranja motornih vozila
jeste put za realizaciju konacnog cilja. Konacni cilj jeste dobro obaviti posao identifikovanja svih moguc¢ih
konfliktnih tacaka u postupcima pribave osiguranja, procene Stete 1 likvidacija, 1 jasno iskazanih signala
upozorenja. Kao Sto je ve¢ receno signal upozorenja moze biti svaka radnja u suprotnosti sa pravilima
struke, grubo odstupanje od usvojenih uputstava, procedura i interne regulative, dojava i uopste svaka
nepravilna, neuobicajena ili sumnjiva radnja i dr.

LITERATURA:

1. Smernica Narodne banke RS br.6, 2007

2. Procedura identifikovanja prevara u osiguranju, ,, DDOR Novi Sad*“, 2008

3. Posebno uputstvo za procenu i likvidaciju Steta na motornim vozilima, ,, DDOR Novi Sad*, 1992
4. Prevare u osiguranju, Petrovi¢ Zdravko; Petrovi¢ Tomislav, Radovi¢ Zoran, 2003
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PRVI EKSPERIMENT SUDARA U SRBIJI
— NALET GRADSKOG AUTOBUSA NA
NEPOKRETNE PREPREKE; ZASTAVU 101
I BICIKLISTU NA BICIKLU
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Abstrakt:

U radu su prikazana prvi i drugi eksperiment realnog sudara u Srbiji. Sudar je izveden pri malim
brzinama uz upotrebu akcelerometra XL meter. U dosadasnjoj praksi ne postoji dovoljan broj eksperi-
menata sudara sa autobusima. Cilj je bio i verifikacija upotrebe softwera za simulaciju SN Virtual Crash
2.2 koji se pokazao kao validno sredstvo. Video prezentacije se mogu pregledati na www.vestacenja.

co.rs

Kljucne reci
sudari, eksperiment, Virtual Crash 2.2, XL meter, autobus, multibody, automobil

Sazetak:

Dana 19. juna 2008. godine u krugu i uz logisticku podrsku JGSP “’Novi Sad”, MUP R Srbije,
Opstinskog suda Novi Sad, Udruzenja sudskih vestaka “’Vojvodina”i CVP Centra za vestacenja i procene
doo, je u prostorijama JGSP “’Novi Sad” odrzana TRIBINA na temu bezbednosti u saobracaju na kojoj
je ucestvovalo 65 prisutnih predstavnika sudova, policije, tuzilastva, osiguravaca, ¢lanova udruzenja
vestaka “’Vojvodina” i drugih vestaka i drugih. Tom prilikom je izveden nalet gradskog autobusa na
zaustavljenu Zastavu 101 i nepomicnog biciklistu. Eksperimenti sudara sa autobusima su retka pojava
u paleti eksperimenata ove vrste. U radu su prikazani samo osnovni rezultati i izvrSena je verifikacija
metodoloskog pristupa organizaciji sudara kao i softweru za simulaciju sudara Virtual Crash 2.2, akcel-
erometra XL Meter i softwera za rektifikaciju fotografije PC Rect. Rad ne predstavija samo puki eksperi-
ment nego je i u izvesnom smislu menadzerski posao u pogledu organizacije celokupne tribine.

UVOD

Izvrsen je nalet forsirano koc¢enog gradskog autobusa marke Mercedes tip solo, na bicikl opterecen
teretom tj. neantropometrijskom lutkom sa levim ¢eonim delom autobusa a nakon 1 (m) autobus je desnim
prednjim uglom naleteo na zaustavljen putnicki automobil Zastava 101, koja se nalazio u prvom stepenu
prenosa za zaklju¢anim volanom.

Nakon sudara izvrSen je uvidaj na klasic¢an nacin kao i uz upotrebu savremenog uvidajnog sred-
stva primenom softwera PC RECT koji pretvara fotografiju lica mesta u simulacionu podlogu iz pticje
perspektive ¢ime se u potpunosti eliminiSe mogucnost pogreSnog merenja bitnih tragova.

Tako pripremljena podloga se iskoristitila da se izvr$i verifikacija softwera za simulaciju sudara
Virtual Crash 2.2 kao najsavremenijeg sredstva za analizu sudara.

OSNOVNI PODACI O SAOBRACAJNOJ NEZGODI

Vrsta nezgode: Nalet forsirano kocenog gradskog autobusa na zaustavljenu Zastavu 101 1 bicikl
sa lutkom tezine 65 (kg).

Kratak opis nezgode: Sudar je prvi eksperiment u R Srbiji koji je organizovao i izveo Centar za
vestacenja 1 procene - Dr ing Bodolo IStvan, u kome je izveden nalet forsirano ko¢enog gradskog autobu-
sa na zaustavljenu ukosenu i u I stepenu brzine postavljenu Zastavu 101 1 bicikla sa nereprezentativnom
lutkom tezine 65 (kg) koja se nalazila 1 (m) ispred postavljene Zastave 101.

Ucesnici nezgode:

. Gradski autobus marke Mercedes (u daljem tekstu:"autobus"), sa kojim je upravljao g. Tigeltija
Milan, profesionalni voza¢ JGSP Novi Sad

. putnicki automobil marke Zastava tip 101, (u daljem tekstu:"Zastava")

. Bicikl marke nepoznate, tip muski sa nereprezentativnom lutkom mase 65 kg.
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Mesto 1 vreme nezgode: .

Mesto: . Novi Sad, fabricki krug JGSP Novi Sad
Hronolosko vreme: .SN se dogodila u ¢etvrtak 19.juna 2008. godine oko 12:00 ¢asova.

Meteorolosko vreme: .suvo, toplo, dan, bez prethodnih padavina

Stanje kolovoza i ostali saobracajni uslovi: Gaze¢i sloj kolovoznog zastora je betonski, ravan i hrapav

bez udarnih rupa.

Tragovi na kolovozu i saobracajnoj infrastrukturi: detaljno su izmereni i uneti u podlogu simulacije

sudara onako kako su izmereni nakon sudara pa se ovde nece posebno navoditi osim najinte-
resantnijih tragova.

Vidljivi trag ko€enja unutrasnjeg levog zadnjeg toc¢ka duzine 7,5 (m) ne ukazuje jednozna¢no
na usporenje. Na filmovima se jasno uocava da su se tockovi okretali u toku koc¢enja autobusa.
To dalje znaci da su se okretali na samoj granici proklizavanja.

Zadnja guma bicikla je ocrtala kratak trag od oko 10 (cm) na mestu gde je bio oslonjen na pod-
logu, koje mesto je mesto primarnog kontakta i odreduje lokaciju bicikla.

Zadnji toc¢ak se povio tacno i ravno unapred kako je i bio postravljen paralelno pravcu kretanja
autobusa.

Pri naletnoj brzini ko¢enog autobusa od 34,5 (km/h) ram bicikla se nije deformisao

Prvi trag grebanja bicikla po podlozi je dokumentovan na mestu primarnog kontakta i potice od
iskrivljenog bandaza zadnjeg tocka koji je prvo bio prikljesten, povijen tacno po formi branika
autobusa pri ¢emu se bandaz savio, izvukao iz spoljnje i unutrasnje gume i odbacen unapred
kada je telo lutke kontaktirao ¢eoni deo autobusa pri ¢emu je prestao pritisak tezine lutke na
bicikl.

Buduc¢i da je lutka bila teska, naletna brzina mala, vozilo sanducasto i intenzivno koceno lutka
se nije odvojila od bicikla koji je posedovao horizontalnu rudu pa su zajeno odbaceni ravno
napred ka zaustavnom polozaju.

Bicikl i lutka su bili odbaceni 9,7 (m)
Na autobusu nisu nastale deformacije od bicikla samo je farba na braniku okrznuta

Zastava 101 je bila pozicionirana udesno za 200, u I stepenu prenosa sa zaklju¢anim volanom,
prazna i bez tereta.

Odbacena je opisno poput "S" putanje na daljinu od poduznih 6,6 (m) i poprecnih 3,6 (m) gle-
dano po prednjem levom uglu vozila.

Prva ljuspica oker farbe Zastave 101 se nalazila 1 (m) ispred mesta primarnog kontakta gle-
dano u liniji zadnjeg desnog ugla Zastave. To je bila strana Zastave koja je bila slobodna i nije
bila zahvacena kontaktom pa su ljuspice mogle slobodno da lete i "prskaju" unazad.

Prvi grumen zemlje koji potice od treska nastalog od sudara autobusa sa Zastavom se nasao
upravo ispod sredine zadnje gabaritne ravni Zastave..

Prva zaparotina od Zastave poti¢e od njenog izduvnog lonca sa leve strane vozila koji je na
sledecoj slici prikazan krivom linijom 1 koji je nastao nakon kretanja Zastave iza mesta primar-
nog kontakta od 1,2 (m).

Naletna brzina autobusa na Zastavu je iznosila 32,5 (km/h). Izlazna brzina Zastave koja je
pre toga mirovala je iznosila 28,7 (km/h) $to znaci da je vozac i da bi putnici bili izloZeni tre-
nutnom maksimalnom usporenju od oko 15 (m/s2). Kontakt priljubjenih vozila je bio prema
simulacionom softweru 2,2 (m) u toku 0,405-0,075=0,33 (s). Kada su se razdvojili brzina au-



Zbornik radova

41

tobusa je iznosila 21,3 (km/h). To znaci da je srednje usporenje kome su bili izloZeni vozac i
eventualni putnici iznosilo 9,4 (m/s2) koji je kao 1 samo kocenje pre sudara dovoljan da putnici
koji stoje u autobusu popadaju Sto za posledicu ima brojne sudske postupke za naknadu Stete

nastale usled povredivanja putnika.

. Dakle, autobus se krece postepeno ubrzavajuci do brzine od 52 (km/h), koci srednjim maksi-
mallnim usporenjem od 6,9 (m/s2), u sudaru sa Zastavom na putu od 2,2 (m) u toku 0,33 (s)

trenutnim maskimalnim usporenjem od 15 (m/s2) ili srednjim od 9,4 (m/s2).

. Inicijalni trzaj u primarnom kontaktu kome je bio izloZen vozac¢ autobusa je bio gubitak brzine
kao razlika ulazne i izlazne od oko samo 3 (km/h).
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Tragovi na vozilima:
. na autobusu: .Su dokumentovani tragovi kontakta sa biciklom i sa Zastavom. Kontakt sa bicik-

lom se delom moze uociti na spoju dva dela branika koji su naznaceni elipsom. Branik nije
napukao od kontakta sa biciklom nego je nastao ranije.
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. na Zastavi: .Su dokumentovane deformacije po zadnjem kraju vozila koje detalje mere se mogu
uociti na CD na kome se nalazi file sa merama pre i nakon sudara. Meduosovinsko rastojanje je
sa leve strane skraceno za 9 (cm) u odnosu na desnu stranu.

. na biciklu: .Su dokumentovane deformacije po zadnjem tocku i blatobranu koji su savijeni
prema formi branika autobusa. Ram bicikla nije pretrpeo deformacije. detalje mere se mogu
uociti na CD na kome se nalazi File sa merama pre i nakon sudara.

KRETANJE UCESNIKA (pravac i smer) I MESTO S N

Karakteristike kretanja autobusa: Pred sudar autobus je ubrzavan do dogovorene brzine oko 60
(km/h). Neposredno pred sudar vozac¢ g. Tigeltija Milan je odreagovao na forsirano ko¢enje U momentu
primarnog kontakta autobus je bio forsirano kocen intenzitetom od -6,9 (m/s2) Sto je utvrdeno uredajem
XL Meter.
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Karakteristike kretanja Zastave 1 bicikliste: Pred, neposreno pred sudar i u momentu primarnog
kontakta vozila su bila u mirovanju.

Mesto primarnog kontakta: .Do primarnog kontakta autobusa i bicikla je doSlo ta¢no na 6. tacki
rastera polja 20x30 (m) na kome se nalaze krsti¢i na svakih 1 (m), odnosno na 6-0,35=5,65 (m) od prve
tacke obelezenog polja. Do primarnog kontakta autobusa i Zastave je doSlo ta¢no na 7. tacki obelezenog
polja 1 (m) desno od bicikla na kome je bio pozicioniran levi zadnji ugao Zastave 101. Bicikl je bio
poduzno zakrenut za 0 stepeni a Zastava je bila zakrenuta za ta¢no 20 stepeni udesno.

- o ‘e =D
BRZINE KRETANIJA (intenzitet)
Brzine kretanja su merene na tri nacina:

Radarom Fama Laser III Pro: koji je upotrebljen tako Sto je
saCinjen video snimak na kome se uocavaju svi parametri koje ovaj tip rada-
ra meri na kome se on line prikazuje brzina sa preciznosti na km/h. Ovakav
tip merenja nije podesan 1 nije pokazao verodostojne rezultare. ;

Tahografom: Analizom je ustanovljeno da je na inace starom auto- , gme - e
busu tahografski pisa¢ bio ispravan i1 da je prikazao naletnu brzinu od oko
356,5 (km/h) koja brzina je procenjena na osnovu uvecanja listica » :

XL Metrom: Uredaj je postavljen na staklenu tablu koja se nala- i
zila iza vozaca. Sledi prikaz dijagrama poduznog i popre¢nog usporavanja, ‘ ‘ l '
brzine 1 puta u funkciji vremena
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Pomocu softwera Virtual Crash 2.2: [zvrSena je simulacija samog sudara i postignuti su veoma
realni unutraznji parametri pri naletnoj brzini autobusa na bicikl od 34,5 (km/h) 1 naleta na Zastavu 32,5
(km/h). Autobus je bio kocen intenzitetom od 6,9 (m/s2).
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Poredenje brzina:

. Maksimalna brzina autobusa pre pocetka koCenja merena tahografom je 53,5 (km/h)
. Maksimalna brzina autobusa pre pocetka kocenja merena XL Metrom je 52 (km/h)

. Naletna brzina autobusa na Zastavu merena tahografom je 35 do 35,5 (km/h)

. Naletna brzina autobusa na Zastavu merena XL Metrom se ocenjuje na 30-33 (km/h).
. Naletna brzina autobusa na Zastavu izra¢unata simulacionim softwerom

Virtual Crash 2.2 iznosi najmanje 32,5 (km/h).

Planirana primena rektifikovane foto-
grafije nije iskoriS¢ena iz razloga neiskustva,
Sto je 1 kao neuspeh novo saznanje. Naime, da
bi rektifikacija bila uspesna potrebno je:

* Snimak izvrsiti sa merdevina

» Tragove jasno obeleziti linjjama 1 kupama
koje u prilogu Zapisnika o Uvidaju moraju
da budu propracéene skicom i legendom.




Dragan Simovi¢, dipl. inz

Viada Marinkovi¢, Marinkovi¢ - Hofmann

NOVE TEHNOLOGIJE U PROCENI I
KONTROLI VOZILA U OSIGURANJU,
VESTACENJU I PROCENI STETA
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TEZE 1Z1LLAGANJA

» Kontrola dimenzija vozila prilikom procene Stete na vozilima, posle saobracajne nezgode

* Kontrola stanja trapa, Sasije vozila prilikom procene Stete na vozilu, posle saobracajne
nezgode

» Kontrola upravljackog racunara i mreze radi utvrdivanja nastale Stete na vozilu, posle
nezgode

* Merenje usporenja vozila u realnim uslovima, prilikom vesStacenja saobracajnih nezgoda
* Kontrola sile ko¢enja na vangabaritnim vozilima

» Obuka ljudstva za koris¢enje i oCitavanje podataka sa uredaja koji se koriste u navedenim
poslovima



Dr IStvan Bodolo dipl.ing. saobracéaja

Centar za vestacenja i procene, Novi Sad

DRUGI PO REDU EKSPERIMENT
SUDARA U SRBIJI
— NALET RENOA 4 NA NEPOKRETNU
PREPREKU - BICIKLISTU NA BICIKLU
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Abstrakt:

U radu su prikazana treci i Cetvrti po redu eksperiment realnog sudara u Srbiji. Sudar je izveden
pri velikim brzinama uz upotrebu akcelerometra XL meter, i brzih kamera. Proizvedena je lutka sa svim
zglobovima ljudskog tela realne tezine i visine. Izveden je sudar Renoa 4 na biciklsitu u sustizanju. Cilj
je bio i verifikacija upotrebe softwera za simulaciju SN Virtual Crash 2.2 koji se pokazao kao validno
sredstvo. Video prezentacije se mogu pregledati na www.vestacenja.co.rs

Kljuc¢ne reci
sudari, eksperiment, Virtual Crash 2.2, XL meter, brze kamere, autobus, multibody, automobil

Sazetak:

Oktobra 2008. godine u krugu i uz logisticku podrsku JGSP “’Novi Sad”, MUP R Srbije,
Opstinskog suda Novi Sad, Udruzenja sudskih vestaka “’Vojvodina”i CVP Centra za vestacenja i pro-
cene doo, je u prostorijama JGSP “’Novi Sad” odrzana TRIBINA na temu bezbednosti u saobracaju na
kojoj je ucestvovalo 82 prisutna predstavnika sudova, policije, tuZilastva, osiguravaca, ¢lanova udruzenja
vestaka ‘'Vojvodina” i drugih vestaka i drugih. Tom prilikom je izveden nalet Renoa 4 na nepomicnog
biciklistu. Lutka je bila rucne izrade sa realnim dimenzijama i zglobovima koji su bili tako izradeni da su
omogucavali jednak broj stepena slobode kretanja tela lutke , iso kao i tela coveka. Primenjena je i brza
kamera sa 300 snimaka u sekundi koju su za ovu priliku doneli predstavnici Saobracajnoig fakulteta iz
Budimpeste sa katedre za vestacenja. U radu su prikazani samo osnovni rezultati i izvrSena je verifikacija
metodoloskog pristupa organizaciji sudara kao i softweru za simulaciju sudara Virtual Crash 2.2, ak-
celerometra XL Meter i snimaka nacinjenih brzom kamerom. Rad ne predstavlja samo puki eksperiment
nego je i u izvesnom smislu menadzerski posao u pogledu organizacije celokupne tribine.

UvOD

IzvrSen je nalet forsirano kocenog Renoa 4, na bicikl sa antropometrijskom lutkom sa desnim
¢eonim delom Renoa 4.

Nakon sudara izvrsen je uvidaj na klasi¢an nacin.

Tako pripremljena podloga se iskoristitila da se izvrsi verifikacija softwera za simulaciju sudara
Virtual Crash 2.2 kao najsavremenijeg sredstva za analizu sudara.

NALAZ

OSNOVNI PODACI O SAOBRACAJNOJ NEZGODI
Vrsta nezgode: Nalet R4 na bicikl sa lutkom tezine 80 (kg).

Kratak opis nezgode: Sudar je drugi po redu eksperiment u R Srbiji koji je organizovao i izveo
CVP Centar za vestacenja i procene d.o.o.

Ucesnici nezgode:

. Putni¢ki automobil marke Renault tip 4 (u daljem tekstu:"Reno"), sa kojim je upravljao g. Zika
Kolarski, donator Renoa 4 i vlasnik autootpada *Zika”.

.......

je izradio g. Tomi¢ Dragan iz JGSP Novi Sad, a ispunu masom gda. Bodolo ErZebet i gdica.
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Teglasi Kinga.

Mesto i1 vreme nezgode: .

Mesto: . Novi Sad, fabricki krug JGSP Novi Sad
Hronolosko vreme: .SN se organizovala u petak 10. oktobra 2008. godine oko 12:00 ¢asova.
Meteorolosko vreme: .suvo, toplo, dan, bez prethodnih padavina, temperatura 23 stepena

Stanje kolovoza i ostali saobracajni uslovi: Gaze¢i sloj kolovoznog zastora je betonski, ravan i
hrapav bez udarnih rupa.

Tragovi na kolovozu i saobracajnoj infrastrukturi: detaljno su izmereni i uneti u podlogu simulacije

sudara onako kako su izmereni nakon sudara pa se ovde nece posebno navoditi osim najinte-
resantnijih tragova.

Vidljivi trag kocenja prednjeg levog tocka duzine 25,1 (m).

Zadnja guma bicikla nije ocrtala kratak trag od o€ekivanih oko 10 (cm) kao u prvom eksperi-
mentu u maju mesecu kada je na nju naleteo autobus iako su obe gume bile bez vazduha.
Bicikl je odmah polegao na tlo na svoju desnu stranu, zakacio se za Renoa 1 bio je guran do
zaustavnog mesta, $to je bilo posebno tesko izvesti simulacijom.

Pri naletnoj brzini ko¢enog Renoa od 54 (km/h) ram bicikla se nije deformisao. Nastala je de-
formacija po kosnicima zadnjih to¢kova koje su izmerene kroz ugib od 3 (cm) sa leve strane i

1,5 (cm) sa desne.
Korman je zakrenut udesno za oko 20 stepeni §to je posledica guranja po tlu.

Prvi trag grebanja polegnutog bicikla po podlozi je dokumentovan u liniji kretanja bicikla na
3,8 (m) iza mesta gde je zadnji to¢ak dodirivao tlo.

Reno 4 je veoma star model automobila i njegova vektorska grafika se ne nalazi u bazi podata-
ka softwera. Upotrebljena je slika Lade VAZ koja je sli¢no uglasta a mere i mase su primerene

Renou 4 izvadene iz jednog starijeg kataloga.
Lutka je bila odbacena 18,5 (m).
Na Renou su od bicikla nastale brisotine po braniku, manje deformacije i grebotine po maski.

Na Renou su od bicikliste nastala udubljenja po poklopcu motora, sam poklopac je pomerenu
unazad za 9 cm ¢ime je kontaktirao lim ispod vetrobranskog stakla i klizao po njemu oko 10
(cm). Razbijeno je vetrobransko staklo. Lutka je glavom /§lem/ kontaktirala krov usled ¢ega je
nastao ugib od oko 4 /cm/.

Desna cipela je otpala i nadena je na 6,5 (m) iza mesta primarnog kontakta Renoa sa biciklom
i desno od bicikliste 3 (m).

Krhotine od desnog migavca Renoa su nadene na 11,5 do 13,5 (m) iza mesta primarnog kon-
takta i desno na 1 do 3 (m).

Bicikl nije bio opremljen katadiopterima ali je imao njegovo plasti¢no leZiste ¢iji deo je naden
na 15 (m) iza mesta primarnog kontakta i poprecno desno na 3 (m).

Ruda sica se iskrivila. To nije relevantno za kolonosti sudara i ne moze se generalizovati na

druge slucajeve jer je konstrkcija sedeceg dela sica bila posebno izvedena prema konstrukciji
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sedalnog dela lutkekako bi ona mogla stabilno da sedi na biciklu.

S Virtual Crash - [C:\Program Files\vizi\Virtual CRASH 22\Szimuldcok\gras 101008a.vcp] - Dr Bodolo IStvan, dipl. ing. saobracaja [last update: 2008-09-05 18:35:44]
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Tragovi na vozilima:
. na Renou: .Su dokumentovani tragovi kontakta sa biciklom.
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* na biciklu: .Su dokumentovane deformacije po zadnjem kraju koje detalje mere se mogu uociti na
CD koji je prilozen.

KRETANJE UCESNIKA (pravac i smer) I MESTO S N

Karakteristike kretanja Renoa: Pred sudar autobus je ubrzavan do dogovorene brzine oko 60 (km/
h). Neposredno pred sudar voza¢ g. Kolarski Zika je odreagovao na forsirano ko¢enje U momentu pri-
marnog kontakta Reno je bio forsirano ko¢en pri cemu je PL toCak ocrtao tragove kocenja, sto je utvrdeno
uredajem XL Meter, uvidom u vidljive tragove koCenja i neposrednim uvidom u snimke brzom kam-
erom.

Karakteristike kretanja bicikliste: Pred, neposreno pred sudar i u momentu primarnog kontakta
bicikl je bio u mirovanju.

Mesto primarnog kontakta: .Do primarnog kontakta Renoa i bicikla je doslo poprecno na ta¢no na
8. tacki rastera polja 20x30 (m) na kome se nalaze krsti¢i na svakih 1 (m) a poduzno na -0,4 (m) od OT.
Bicikl nije bio zakrenut ni na jednu stranu.

DUMMY

Za potrebe sudara je izradena lutka ¢iji zglobovi su konstruisani tako da mogu da oponasaju ste-
pene slobode pokreta ljudskog tela. Na kostur su postavljene vrece sa peskom koje su uc¢vrséene Sirokim
1 platnom impregniranim samolepljivim trakama. Glava nije bila pri¢vr§¢ivana za telo ¢vrstom vezom. To
je bila samo ispuna Slema. Visina je iznosila 1,9 (m) a tezina 80 (kg).
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MEHANIZAM NASTANKA SUDARA

Nece biti opisan deskriptivno jer se nalazi na uporedim video snimcima koji su sacinjeni brzom
kamerom koju su doneli prof Dr Melegh Gabor i Dr Vida Gabor iz Budimpeste. Na njima se uoc¢ava
ceo mehanizam sudara koji je samo potvrdio da je lutka dobro napravljena i da se ponasla kao $to bi se
ponasalo i telo coveka. Sledi nekoliko snimaka:

vd
B

“% ‘,_' < , : :
b #30 .(: ;},iv 1P )!&ﬁu

—— e

USPORENJA I BRZINE KRETANJA (intenzitet)

Pre sudara koc¢nice Renoa su bile podvrgnute kocenju na valjcima tehnickog pregleda gde se po-
kazalo da su tehni¢ki ispravne i da je trenutni maksimalni koeficijent radnih ko¢nica 0,61, tj. 6 (m/s?).
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Nakon toga, vozilo je podvrgnuto probi kocenja na mestu Crash testa po suvoj betonskoj podlozi
gde se pokazalo da moze da realizuje srednje usporenje od MDDF=4,99 (m/s?).

Brzine kretanja su merene na dva nacina:

XL Metrom: Uredaj je postavljen na zadnjem staklu. Sledi prikaz dijagrama poduznog i popre¢nog
usporavanja, brzine i puta u funkciji vremena, na kome se ocitava da se Reno u momentu reakcije na
kocenje kretao brzinom od 62 (km/h) i1 da se u naletu na bicikl kretao brzinom od 55 do 56:

7 XL ¥ision - [C:\Doc ind Settings'Bodolo Tibor\Desktop'xl\gras 101008'gras101008crash] | x|
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Brzom kamerom: Na osnovu brzine od 150 (snimaka/sekund) uz pomo¢ merne trake na Renou, u
momentu primarnog kontakta sa biciklom Reno se kretao brzinom od tacno 54 (km/h).

Pomocu softwera Virtual Crash 2.2: IzvrSena je simulacija samog sudara i postignuti su veoma re-
alni unutra$nji parametri pri naletnoj brzini Renoa na bicikl od 54 (km/h). Na CD se nalazi file simulacije
koje parametre mogu da steknu na uvid korisnici softwera Virtual Crash 2.2.

S0 ViualCrsh - [CProgram Fes\wiaWistua CRASH 221zimulcokigas 101008 vcp]-Dr Bodlo tvan, ip, g, saobracaja (s updat; 2008.09.05 18:35:44]
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Abstrakt:

U radu je predstavljena metodologija i pristup vestacenju po pitanju utvrdivanja uzroka pozara
na vozilu na osnovu iskustva autora sa ilustrativnim primerima.

Kljucne reci
Pozar, tragovi, metodologija vestacenja, neispravnost vozila, kratak spoj, uzroci

Abstract:
In this paper the methodology and the approach to expertise regarding investigation of the vehicle
fire cause based on authors personal experience ilustrated with examples.

UvOoD

Na pocetku 21.veka u svetu se godisSnje prijavi od 7-8 mil pozara od cega 18% pripada pozaru na
vozilima. Prema statistickim podacima za pozare na vozilima u USA, za period 2004-2006 utvrdeno je da
84,3% pozara nastaje na drumskim motornim vozilima (putnic¢ki automobili 63,8%, kombinovana vozila
15,5%, autobusi 0,6%, itd.) dok prose¢na Steta po jednom pozaru iznosi 5.918 $. Statistika je utvrdila da
29% pozara na vozilu nastaje usled nesavesnog koriS¢enja ili usled nezgode, 28% poZara nastaje usled
greske na opremi ili nekog izvora toplote, 7% pozara nastaje usled paljevine, 2,6% usled izloZenosti
okolnom pozaru dok je svega 0,3% visa sila. Cak u 23% slu¢ajeva nije moguée utvrditi uzrok pozara. Po
pitanju lokacije izbijanja pozara na vozilu statistika ukazuje da 62% otpada na prostor motora, a 16% na
prostor za putnike. Medu materijalima koji se prvo pale na vozilu sa po 28% slu¢ajeva podjednako vode
elektro izolacija i zapaljivi fluidi. Po pitanju uzroka koji dovode do pozara u 47% slucajeva greske trebaju
traziti u mehani¢kim problemima, a u 23% slucajeva u elektro instalaciji dok su ostali uzroci znacajno
ispod ova dva.

Imaju¢i u vidu gorenavedeno kao i licno iskustvo autora, utvrdivanje uzroka pozara na vozilu je
veoma sloZen problem za ¢ije reSenje je potrebno posebno stru¢no znanje u poznavanju materijala, kon-
strukcije vozila, iskustvo u uocavanju tragova na zgaristu, odabira pravih uzoraka radi daljeg ispitivanja
sa precizno postavljenim zahtevom za ispitivanja. Stru¢na i nau¢na analiza uocenih tragova i objasnjenje
na razumljiv nacin zahteva multidisciplinarni pristup.U tom smislu ovaj rad ima za cilj da kroz predstav-
ljenu metodologiju i pristup prikaze iskustva autora sa zeljom da isto bude pomo¢ vestacima.

POZAR NA VOZILU
Pod poZzarom se podrazumeva nekontrolisano gorenje i nastaje samo ako su ispunjena tri uslova i to:

- Postojanje materijala koji mozZe da gori u normalnim uslovima (egzotermna reakcija supstance
sa oksidacijom)

- Prisutvo vazduha sa dovoljno kiseonika

- Postojanje spoljasnjeg ili unutra$njeg izvora paljenja dovoljne snage da zapali i da podstrekne
dalje sagorevanje

Treba imati u vidu da u toku pozara pojedini materijali sagorevaju sa produktima garezi, dima,pepala
dok materijali koji ne sagorevaju ostavljaju tragove oksidacije, topljenja (zgure) itd.

METODOLOGIJA UTVRPIVANJA UZROKA POZARA NA VOZILU

Pristup veStacenju

Vestacenje uzroka pozara na vozilu moze se zapoceti nakon dobijanja pismenog naloga ostec¢enog
ili reSenja suda sa jasno definisanim zadatkom veStacenja. Nakon upoznavanja sa zadatkom pristupa se
prikupljanju dokumentacije i to: podacima o predmetnom vozilu, podacima o prethodnom odrzavanju
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vozila, bitnim informacijama o nastanku poZara, izjava o€edivaca, izve$taju vatrogasnih organa odnosno
izvrSenom uvidaju itd. Vazno je utvrditi i imati u vidu da li je u momentu pregleda stanje vozila ostalo isto
nakon poZara ili je izmenjeno sa eventualnim pomeranjem vozila sa lica mesta.
Tok veStaCenja

Utvrdivanje uzroka poZara se zasniva isklju¢ivo na materijalnim tragovima i to mora biti puto-
kaz vestaku u postupku veStacenja. Stru¢no 1 pravilno odabiranje uzoraka kao materijalnih dokaza je od
kljuénog znacaja ali da bi se doslo do toga treba procesuirati sledece radnje:

AKktivnosti u postupku vestacenja

1. Identifikacija vozila

Prikupiti podatke o vozilu sa §to viSe detalja tipa vlasnik/vozag, reg.oznaka ili inventarni odnosno
fabricki broj, broj Sasije i motora, broj osovina, tockova, stanje guma, god. proizvodnje, prva registracija
ili puStanje u pogon 1 trajanje registracije. Dalje treba utvrditi da li se vozilo redovno odrzavalo, da li je
vr$ena popravka ili prepravka na vozilu i da li postoji dokumentacija o tome.

2.Utvrdivanje toka nastanka poZara

U ovoj fazi potrebno je utvrditi tano vreme nastanka pozara sa podacima o vremenskim prilika-
ma. Utvrditi da 1i je vozilo bilo u pokretu ili mirovanju-parkirano. Prikupiti izjave vozaca i/ili ocevidaca
o ponasanju vozila u periodu pre i tokom poZzara kao 1 da li je pozar prijavljen nadleZnim organima.

3. Pregled vozila - zgariSta

Pregledu vozila treba pristupiti sa posebnom paznjom 1 stru€nos$¢u 1 treba proceniti mesto pocetka
istrazivanja (obi¢no mesto najjaceg pozara). Treba saciniti Sto veci broj fotografija u najvec¢oj mogucoj
rezoluciji. Napominjemo da se u praksi autora jedan pregled vozila najceS¢e nije bio dovoljan.

4. Tragovi na zgariStu

Pod tragovima se podrazumeva svaka materijalna promena usled dejstva poZzara. Tragovi su ,,nemi
svedoci” koji zavise od svojstva materijala ali 1 pravca i intenziteta kretanja poZara na vozilu.

Neki od karakteristicnih tragova poZara su: zakrivljenost metalnih povrSina (veca temperatura
izaziva $irenje), boja oksidacije na povrsini ¢elika (bledozuta-220°C;zlatno zuta-245°C;ljubicasta-265°C;
svetloplava-300°C itd), topljenje materijala-zgura (Al-658°C, Cu-1083°C, mesing 900°C, Pb-328°C, stak-
lo-771°C, liveno gvozde-1200°C, ¢elik 1350°C, PVC 100-260°C, termostabilna creva itd.), ¢ad na
staklu, duzina pukotina na staklu,...

Na osnovu tragova poZara treba utvrditi pravac kretanja pozara i opisati ga.

Na osnovu tragova i pravca kretanja poZzara treba uociti Zariste ili moguca zarisSta nastanka

pozara

5. Podmetnut pozar

Cesto postoji dilema da li je pozar podmetnut ili je nastao iz vozila. Zbog moguénosti podmetanja
pozara potrebno je utvrditi da li postoje tragovi izvlacenja goriva iz rezervoara, da li u §iroj zoni vozila
postoji PVC ili sli¢na posuda za te€nost ili predmet koji je mogao posluziti za potpaljivanje. Treba pregle-
dati brave na vratima odnosno tragove obijanja, zazore na staklima, eventualno veliko ulegnuc¢e krova,
obrise plamena na farbi vozila kao i stanje staklenih povrSina sa tragovima ¢adi. Od strane stru¢njaka
potrebno je pazljivo i stru¢no odabrati bitne uzorke zemljista ispod vozila (ukoliko vozilo nije pomerano)
1 sa vozila, a za potrebe fizicko-hemijskog (F-H) laboratorijskog ispitivanja. Detekcija prisustva nekih
lakoisparljivih ugljovodonika (naftnih derivata ili organskih rastvaraca) vrsi se prvo organolepticki (ne
samo na uzorcima vec¢ 1 na samom vozilu), a kasnije 1 na laboratorijskim instrumentima: gasni hromato-
graf sa masenim spektrometrom (GC/MS) poredenjem sa internim standardima i infracrvenom spektrofo-
tometru sa Furijeovom transformacijom (FT-IR) ATR tehnikom, poredenjem sa bibliotekom podataka.

PoZar moZe nastati i iz nehata putnika ili tokom popravke vozila. Ukoliko ima tragova da je pozar
nastao u prostoru za putnike ispitati da li je bilo prisustva lakozapaljivih materijala, otvorenog plamena,
pusaca medu putnicima i dr. Proveriti vrstu 1 stanje prtljaga koji se nalazio u prtljaznom prostoru.
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6. Neispravnost vozila

Polazna odrednica je da li je poZar nastao dok je vouilo bilo u pokretu ili parkirano, na osnovu
¢ega vestak usmerava svoj rad. Za dobijanje odgovora koja neispravnost vozila je izazvala pozar potrebno
je dobro poznavanje konstrukcije vozila i osnovnih principa funkcionisanja podsklopova. S obzirom da
trag pozara moze da zavara odnosno da najveca temperatura i ostecenje bude na potpuno drugom mestu
od onog koje je izazvalo pozar, sa posebnom paznjom treba analizirati sve moguce izvore 1 pri prvoj ana-
lizi pokusSati da se nezavisno posmatra svaki od mogucih uzroka:

- Akumulator

- Elektri¢na instalacija i uredaji

- Sistem za dovod goriva

- Motor 1 ostali delovi

- Izduvni sitem

- Kocnice

6.1 Akumulator

Jedan od prvih mogucéih uzroka pozara na vozilu, zbog toga $to osim §to je stalni izvor struje, na
starter motora je prikljuen bez osiguraca i prilikom startovanja odaje struju velike jacine (oko 175 A pa
Cak i do 330 A). Osim toga zbog moguceg razvoja vodonika(H,) u odredenim slu¢ajevima moZze izazvati
eksploziju. Potrebno je obratiti paznju da li je akumulator ceo i da li postoji napon, zabeleziti podatke o
akumulatoru, proveriti kakav je spoj na klemama, ako je doSlo do pucanja akumulatora koliko su rascep-
ljene Celije nagorele 1 dr.

6.2 Elektricna instalacija 1 uredaji

Treba imati u vidu da je elektricna instalacija prisutna u gotovo svakom delu vozila i da su skoro
svi potrosaci vezani preko osiguraca koje obavezno treba pregledati. U skladu sa Omovim (R=U/I) i
Dzul-Lencovim (Q=I>xRxt) zakonom pozar na vozilu moze nastati na slede¢e nacine:

1.zagrevanjem el.provodnika kroz koji protice struja (smanjenje prec¢nika, povecanje Q i T, paljen-
je izolacije)

2 .kratkim spojem (R=0, [=00)

3.velikim prelaznim otporom (elektrokorozija, povratne struje)

4.varni¢enjem (el.luk)

5.elektrotermic¢kim uredajem

Vrlo €esto se navedene neispravnosti vremenski preplicu te jedan prethodi drugom. Zbog toga tre-
ba sa velikom paznjom pregledati el. vodove, koji su ¢esto bez izolacije koja je u toku pozara izgorela, a
pogotovu prekinute vodove i utvrditi da li je prekid provodnika nastao mehanickim ili termic¢kim putem.

6.3 Sistem za dovod goriva
Izvrsiti pregled rezervoara, i cele instalacije u pogledu ispravnosti i zaptivenosti.

6.4Motor 1 ostali delovi
Motor sa unura$njim sagorevanjem u svom pretvaranju hemijske u toplotnu i mehanicku energiju
oslobada veliku toplotu. Motor kao slozeni mehanizam moze izazvati pozar usled niza neispravnosti:

- greSka u regulisanju paljenja koja moZe izazvati povratni plamen u prostor motora, a time i
pozar.

- neispravnosti u razvodniku paljenja, ventila, karburatora, brizgaljki, pumpe visokog pritiska
itd. Sto moze izazvati pregrevanje motora preko dozvoljene temperature, oslobadanje vrelih gasova pa i
direktan plamen.

- greSka u sitemu za podmazivanje ili hladenje ¢ime se povecava trenje tarucih delova i time opas-
nost od pozara.

- neispravnost davaca i senzora (pritiska ulja, temp. vode, brojaca obrtaja, itd.)
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6.5 Izduvni sistem

Ukoliko izduvna grana i cev neispravna (naprsla, polomljena,nagorela) moze do¢i do ispustanja
iskri ili plamena $to moZze zapaliti suvu travu ili biljne mase (narocito kod traktora). Zbog intenzivnog
zagrevanja, a posebno ako je jako zahvacena korozijom predstavlja opasnost za nastajanje pozara na
prostoru za putnike. Vazno je znati da su zapaljivi 1 izduvni gasovi ugljen-monoksid, ¢adi i druge Stetne
materije.

6.6 Koc¢nice

Usled dugog i naglog kocenja vozila moze do¢i do prekomernog zagrevanja lezajeva i tockova §to
se moze preneti na gume koje se mogu upaliti. Temperature koje se postizu kod konvencionalnih koc¢nica
lako dostizu 300-600°C. Od kada su se napustila azbestna vlakna za izradu tarucih povrSina, upotreba
kompozitnih materijala omogucéava znatno vece temperature (€ak i do 1070°C). 1z ovog razloga treba ob-
ratiti paznju na eventualne tragove topljenja na sklopovima kocionog sistema. Treba pregledati i kocionu
instalaciju zbog mogucénosti prokljuc¢avanja ulja za kocenje.

Po istom principu trenja nepravilno montirano remenje takode moze izazvati pozar.

7. Formiranje misljenja

Na osnovu dobijenog zadatka i utvrdenih Cinjenica (nalaza) vrsi se kriticka analiza kako bi se
doslo do pravog uzroka pozara. Sa¢injeno misljenje treba biti jasno, ilustrovano fotografijama i dokazima
u skladu sa pravilima struke.

PRIMERI I1Z PRAKSE

Za ilustraciju veStacenja uzroka pozara iz prakse izlozena su dva primera i to vozilo koje je bilo u
pokretu i vozilo koje je bilo parkirano.

1. Pozar na vozilu koje je bilo u pokretu

Po izjavi vozaca do pozara na vozilu "FORD ESKORT” 1.8 D je doslo dana 19.11.2007.god u
19:30 h. U toku kretanja motor je iznenada povecao broj obrtaja (maksimalnu turazu) i prilikom pokusaja
da ugasi motor (iskljucio kontakt klju¢) motor je i dalje maksimalno turirao nakon ¢ega se pojavio dim
ispod haube. Zaustavio je vozilo, pozvao vatrogasce ali se pozar tada ve¢ razvio.

Na osnovu datog opisa toka nezgode, dokumentacije o predmetnom vozilu, podataka iz zvani¢ne
evidencije, sacinjavanja fotodokumentacije nastalog oStecenja, delimi¢nog rastavljanja vozila radi
utvrdivanja stanja pojedinih delova motora i obavljenog vestacenja utvrdeno je sledece:

-U vreme pregleda vozilo se nalazilo u istom ne izmenjenom stanju kako je ostalo nakon pozara

-Pregledom stanja ulja, utvrdeno je prisustvo vode koja potice od gasenja pozara od stane vatro-
gasne sluzbe.

-Nekoliko dana pre nastanka poZara na vozilu vozilo je uzeto sa popravke iz servisa. Popravka
se odnosila na zamenu pumpe za vodu, zupcastih kaiSeva razvoda i zamenjena je pumpa visokog pritiska
marke "LUCAS” br. 247355DRF sa ’"BOSCH”’ pumpom br. 0460494-374 neutvrdenog stanja i porekla.
Bos pumpa koja je zamenjena po svojoj konstrukciji namenjena je dizel motoru FORD 1,8 1144 KW bez
turbo punjaca (dok je predmetno vozilo imalo turbo punjac).

Slika 1 Opsti izgled vozila Slika 2 Opsti izgled prostora motora
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Primenom metodologije za utvrdivanje uzroka poZara utvrdeno je da je prema intezitetu plamena
pozar nastao u predelu bo§ pumpe i razvijao se po celom prostoru motora i preneo se na prednje tockove,
na vozacko staklo i prednji deo vozila ( plasti¢ni branik, ukrasna maska, usmeriva¢ vazduha sa ventilato-
ra, hladnjak 1 dr.)

Nakon detaljnog rastavljanja, ispitivanja stanja delova, utvrdeno je da uzrok poZara potice od nei-
spravnosti bo§ pumpe, a Sto se ogleda u zaribavanju-blokiranju hidrauli¢ne glave (prstena) usled naslaga
stranith materija na unutraSnjim povrSinama pumpe. Usled blokiranja doSlo je do loma osiguraca koji je
blokirao hidrauli¢nu glavu i time uslovio nekontrolisani protok goriva koji se nije mogao zaustaviti ni
nakon iskljucenja kontakt brave,te je motor i dalje radio. Zbog visoke turaze povecao se pritisak u koritu
motora koji je stvorio uljne pare, a koje su preko oduska otisle u poklopac glave motora, pri ¢emu se je-
dan deo uljnih para vra¢ao na podmazivanje motora, a drugi odlazio na usisnu granu i tako ulje dolazilo u
prostor za sagorevanje. Ovo je dokazano nakon skidanja usisne grane, gde se jasno vide jaci tragovi ulja
na prvom cilindru, manje na drugom, a na treCem i ¢etvrtom nisu postojali tragovi prisustva ulja. Kontinu-
alan dotok uljnih para u usisnu granu je prekinut izbijanjem ¢epa na poklopcu motora, pri ¢emu su pare
ulja prodrle u prostor motora gde su zahvacene elektricnom varnicom ( verovatno od alternatora, ventila-
tora ili same el.instalacije) te se razvio poZar. Razvijeni plamen je ulazio i u turbo punjac i unistio ga.

Slika 4 Polomljeni osiguraé¢

Slika 3 Zaribavanje pumpe visokog pri-
tiska

Zaklju€ak: Pozar na vozilu je nastao zbog greske i nedostataka na ugradenoj i neodgovarajucoj
“BOSCH”’ pumpi br. 0460494-374 neutvrdenog stanja i porekla.

1. PoZar na vozilu koje je bilo parkirano

Dana 19.08.2008.god. oko 01:30 ¢asova na predmetnom autobusu izbio je pozar, a kao posledica
pozara doslo je do potpunog unisStenja ovog vozila. Kriticnom prilikom vozilo je bilo parkirano na za to
predvidenom prostoru u krugu preduzeca. Prethodni dan je bilo u redovnoj eksploataciji u saobracaju
bez ikakvih uocenih nedostataka. Pet minuta pre izbijanja poZara, radnik fizickog obezbedenja je obiSao
parkirana vozila medu kojima i predmetno vozilo i nije uocio nista §to bi bilo neuobicajno.

Slika 5 Opsti izgled vozila Slika 6 Opsti izgled prostora motora
U vreme pregleda izgorelog autobusa isti se nije nalazio na mestu izbijanja pozara ve¢ je odvezen
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na drugo mesto parkirno mesto stim da se nalazio u istom neizmenjenom stanju nakon poZzara. Pregledom
mesta nastanka pozara koje se nalazi na parkiraliStu, utvrdeno je da je pozar bio jakog inteziteta i da je
zahvatio kro$nje drveca koje su bile udaljene od vozila cca 10 metara, a plamen se razvijao u visini preko
9 metara. Na zemlji koja se nalazila ispod autobusa zadnjeg dela, uoceni su tragovi garezi razliitog in-
teziteta kao i1 rasutog stakla, a najveéi intezitet je uocen ispod zadnjeg desnog dela. Sa lica mesta uzeti
su uzroci garezi 1 zemlje radi laboratorijskog ispitivanja, u cilju utvrdivanja prisustva lakozapaljivih ma-
terija, a radi isklju€ivanja eventualnog podmetnutog poZara. Svi uzorci su ekstrahovani n-heksanom,
filtrirani 1 vaporizovani na odgovaraju¢u minimalnu zapreminu i tako pripremljeni za fizicko-hemijsku
analizu koja je radena na laboratorijskim instrumentima: gasni hromatograf sa masenim spektrometrom
(GC/MS) marke PERKIN ELMER, poredenjem sa internim standardima i infracrvenom spektrofotome-
tru sa Furijeovom transformacijom (FT-IR) marke “Thermo Electron Corporation” tip “Nexus 6700” ATR
tehnikom, poredenjem sa bibliotekom podataka HR Aldrich FT-IR Collection Edition I, Toronto Forensic
1 Coatings Technology. U uzorcima nije detektovano prisustvo tragova lakozapaljivih ugljovodnika tj.
naftnih derivata ili organskih rastvaraca te je moguénost podmetanja pozara iskljucena.

Tragovi na izgorelom autobusu

Na osnovu tragova inteziteta razvoja pozara kao i stepena oksidacije metalnih delova (boje 1 ni-
janse metalnih povrSna) sa sigurnoscu je utvrdeno sledece:

Pozar je nastao u predelu predgrejaca rashladne te€nosti motora sa pumpom koji se nalazi na kraj-
nje desnom delu prostora motora i razvijao se u dva pravca i to:

-Jedan pravac tog plamena se prostirao u vertikalnom delu kroz perforiranu pregradu, zahvatio
sediSta 1 Sirio se desnom stranom autobusa prema prednjem delu,a zadnji tragovi dosezu do prednjih
vrata. Drugi krak tog plamena velikim intezitetom je topio aluminijumsku pregradu stepeniStu zadnjeg
desnog (730 stepeni). Pozar je u ovom delu bio potpomognut i PVC rezervoarem za ulje koji se nalazio
neposredno iznad predgrejaca vode.

-Drugi pravac se kretao prema levoj strani, Sto ukazuje remenica alternatora te je doslo do sago-
revanja gumenih remenja i preko elektroinstalacija plamen produzuje prema motoru prema gornjem delu
gde je doslo do topljenja usisne grane turboSarzera, a jedan krak tog plamena iSao je prema hladnjaku
tecnosti za motor, gde je sagoreo plasti¢ni deo usmerivaca vazduha na hladnjak sa gornje strane . Pozar se
zatim $iri na oplatu zadnjeg dela autobusa, unutra$njost autobusa-sedista, 1 zatim nastavlja prema prednjoj
strani autobusa pri ¢emu zahvata i el.instalaciju koja je smeStena u zadnjem levom delu plafona. Zatim
produzava skroz do vozackog mesta, uniStava instrument tablu, el.instalciju, sediSte vozaca da bi se za-
ustavio ispred vozackog stakla koje je ispucalo.

Analiza neispravnosti na vozilu

IzvrSen je pregled stanja rezervoara i dovoda goriva, kao i stanja motora i izduvnog sistema gde
nisu uoc¢ene nikakve neispravnosti.

Analizom elektroSeme i instalacija-plana razvoda predgerjaca (webasto) sa upravljackim ureda-
jem kao 1 proverom elektricne instalacije na identi¢cnom autobusu, identifikovani su vodovi koji se 1 sa
isklju¢enom kontakt bravom nalaze pod naponom. Na osnovu analize jafine intenziteta plamena (centar
pozara) kao i uredaja pod stalnim naponom, dalje ispitivanje uzroka poZzara je usmereno na sklop predgre-
jaca za vodu sa cirkulacionom pumpom kao i elektroinstalaciju u prostoru motora.

Za laboratorijsko ispitivanje stanja elektricnih provodnika u trenutku pozara, izuzeti su sledeci
uzorci:
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1. Elektriéni vod iznad precistata vazduha
uzorak br. 1

2. Istopljeni komad metala sive boje i pripada-
ju¢i mu deo nalik na kabel, uzorak br. 2

3. Pumpa za vodu sa svim ostacima kablovi-
ma, uzorak br. 3

4. Poklopac predgrejaca, “Webasto”, sa ostaci-
ma kablova 1 ostatkom Stampane ploce pro-
gramatora, uzorak br. 4

5. Elektrohidrauli¢ni ventil ventilatora sa ka-
blovima, uzorak br. 5

S1.7 izuzeti uzorci radi laboratorijske ana-
lize

Kod pojedinih uzoraka, kod kojih je detektovano prisustvo naslaga zelene boje (uzorci br. 3,4 15),
izvrSeno je uzorkovanje tih naslaga radi dalje fizicko-hemijske analize. Takode, ti kablovi i delovi na ko-
jima je detektovano prisustvo takvih zelenih naslaga, podvrgnuti su metodi Schontaga, koja se zasniva na
ispitivanju ¢vrstoce provodnika (krtosti na savijanje provodnika), pod uglovima od , 360°, 180°, 90°, 60°
pa ¢ak i kod ugla od 45°. Ako provodnik pukne pri savijanju, to zna¢i da se u njemu nalazi velika koli¢ina
oksida bakra i to ukazuje na postojanje primarnog kratkog spoja (za razliku od sekundarnog, gde provod-
nik nece puci i1 posle 10 ili 20 savijanja, jer u njemu nema ili ima vrlo malo bakar-oksida). Takav test se
pokazao opravdanim kod provodnika kod uzorka br. 3, koji je bio vrlo krt i pucao je pri savijanju. Zelene
naslage uocene su i kod uzoraka br. 4 1 5, dok kod uzoraka 1 i1 2 nisu detektovane. Da bi se sa sigurnos¢u
tvrdilo da su te zelene naslage po prirodi bakar-oksid (i na taj nacin utvrdili uzrok pozara), koriS¢eni su
slede¢i laboratorijski metodi:

- Metod infracrvene spektrofotometrije sa Furijeovom transformacijom (koji je izvrSen na in-
strumentu marke “Thermo Electron Corporation” tip “Nexus 6707, ATR tehnikom) i Metod
mikroelementarne emisione spektrografije u voltinom luku (koji je izvrSen na instrumentu
marke “Karl Zeiss Jena” tip “PGS-2").

- Analizom dobijenih FT-IR spektrograma, konstatujem da se funkcionalne grupe tj. spektralne
trake nalaze na istim talasnim brojevima na kojima se nalaze i funkcionalne grupe probnog
uzorka bakar-oksida.

- Desifracijom spektralnih traka dobijenog linijskog emisionog spektra, konstatujem hemijski
element bakar, sa veoma intenzivnim ultimnim linijama. Rezultati navedenih analiza potvrduju
gore navedene Cinjenice da se radi o bakar-oksidu.

Medutim, kako je ostala sumnja da li je nastali kratak spoj primarni (uzrok pozara) ili sekundarni
(posledica pozara), pristupilo se rendgenskoj metodi ispitivanja mikrostrukture spornog uzorka, pomocu
Debaj-Sererovog metoda. Analizom dobijenog Debaj-Sererovog dijagrama, utvrdeno je da je mesto
prekida ispitivanog provodnika bogato kiseonikom, §to ukazuje da je u pitanju primarni kratak spoj tj.
kratak spoj koji je uzrok pozara.

Kod uzoraka br. 4 1 5, konstatovano je da su naslage bakar-oksida nastale kasnijom oksidacijom
delova ogoljenih kablova, u kontaktu bakarnih provodnika sa kiseonikom iz vazduha i vode.
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S1.8 Zatopljeni kraj kabla -perla (streli- S1.9 Bliz1 1zgled zatopljenog kabla, u vidu
ca) kuglice-perle

Makroskopskom analizom spornog provod-
nika utvrdeno je da je spojen sa istopljenim ostat-
kom zastitnog releja proto¢ne pumpe predgrejaca.
Daljom analizom elektroSeme predgrejaca DBW
300 utvrdeno je da se radi o serijski ugradivanom
zaStitnom releju sa 5 izvoda od kojih se jedan nalazi
pod stalnim naponom.

S1.10 mesto nastanka pozara

Zakljucak ispitivanja uzroka pozara na autobusu: Na osnovu svih ¢injenica i izvrSenog ispitivanja
utvrdeno je da je uzrok pozara na autobusu ,,JKARBUS IK 103 gar.br.844 kratak spoj na napojnom
provodniku zaStitnog releja PROGRAMATORA, a vezan je na protocnu pumpu marke WEBASTO tip
U4814). Nastanak daljeg pozara je zapaljenje elektroinstalacije proto¢ne pumpe i predgrejaca kao i za-
paljivih materija (ostataka ulja i tragova nafte) na tacni predgrejaca.

ZAKLJUCAK

Utvrdivanje uzroka pozara na vozilu je veoma slozen problem za ¢ije reSenje je potrebno posebno
stru¢no znanje u poznavanju materijala, konstrukcije vozila, iskustvo u uocavanju tragova na zgaristu,
odabira pravih uzoraka radi daljeg ispitivanja sa precizno postavljenim zahtevom za ispitivanja. Treba
imati u vidu da su tragovi ,,nemi svedoci” koji zavise od svojstva materijala ali 1 pravca i intenziteta kre-
tanja pozara na vozilu. Stru¢na i nau¢na analiza uocenih tragova i objasnjenje na razumljiv nacin zahteva
multidisciplinarni pristup. U tom smislu ovaj rad ima za cilj da kroz predstavljenu metodologiju i pristup
kao 1 iznete primere prikaze iskustva autora sa Zeljom da isto bude pomo¢ vestacima.
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Apstrakt:

Tokom poslednjih decenija razvoj u automobilskoj industriji, osim ekoloskih i energetskih zahteva,
bavio se i reSavanjem komfora vozaca u vozilu. Optimalno ambijentalno okruzenje vozaca u putnickom pro-
storu, osim ugodnog osecaja, bitno utice i na njegov zamor, a samim tim i na bezbednost u saobracaju.

U cilju poboljsanja komfora vozila Jugo Koral u letnjim uslovima eksploatacije, izvrsili smo
definisanje, ugradnju i ispitivanje efikasnosti sistema za hladenje putnickog prostora. Ispitivanja su obav-
ljena u laboratoriji i na putu. U radu su prezentovani samo rezultati dobijeni u laboratoriji.

Klju¢ne reci
vozilo, klima uredaj, komfor, topla komora

VEHICLES’ COMFORT AS FACTOR OF SECURITY IN TRAFFIC

Abstract:

During last decade development in automobile industry, beside ecological and energetical de-
mands, were engaged in solving of comfort for the driver in the vehicle. Optimal ambiental environment
for driver in passanger compartment , is very important not only for his comfortable feeling but as well
for his fatigue and as well as on traffic’s security.

In the aim to provide the better comfort in vehicle Jugo Coral in summer conditions of
exploitations, we defined , build in,and test efficiency of s cooling ystem of passenger’s compartment.
Test were conducted on the road and in the labatory. In this paper are presented only resultats obtained
in the laboratory.

Key words

vehicle, AIR condition, comfort, worm chamber

1. UVOD

Klimatske prilike na zemlji, zavisno od godi$njeg doba 1 geografskog polozaja, razlikuju se 1 vari-
raju u Sirokom dijapazonu. One su, uglavnom nepovoljne po coveka i zato se javlja potreba za stvaranjem
povoljnijih klimatskih uslova u prostorima u kojima ljudi Zive i rade. Obezbedivanje najpovoljnijih uslo-
va Zivota i rada naziva se klimatizacijom. Pod pojmom klimatizacija podrazumeva se grejanje, hladenje,
provetravanje, vlazenje, susenje i precisS¢avanje vazduha u odredenom prostoru. Unutrasnjost vozila je u

svom ambijentalnom okruzZenju izloZena, izmedu ostlih, 1 toplotnom optere¢enju, €iji izvori su prikazani
na sl br 1.

H H

A\ W

ro AW g

Slika br 1. Toplotno opterecenje vozila

Prosec¢na zona komfora je u oblasti efektivnih temperatura od 18°C do 24°C. U ovim granicama
covek se oseca najkomfornije i tada su mu najbolje psiho fizicke i radne sposobnosti, a i najmanje se za-
mara. Temperature ispod i iznad ovih podrucja dozivljavaju se kao nelagodne, bez obzira na to sto Covecije
telo raspolaze mehanizmom za odrzavanje optimalne telesne temperature. Klimatizaciju unutrasnjeg pro-
stora treba shvatiti kao potrebu, a ne kao luksuz. Automobili novijih generacija poseduju i moguénost,
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nezavisnog, podeSavanja temperature u zoni svakog sediSta putni¢kog prostora (slika br 2.)

270_103

Slika br 2. Zone podeSavanja temperature u putnickom prostoru

Vozilo Jugo Koral, je vozilo starije generacije, i nije projektovano za ugradnju klima uredaja. Bilo
je potrebno da se na bazi postojeceg stanja karoserije napravi predispozicijai definiSu elementi za formi-
ranje sistema koji ¢e gabaritno 1 kapacitativno odgovarati zadatim uslovima komfora.

Osnovni elementi; ispariva¢, kompresor, kondenzator resiver, dopunjeni regulacionim elementi-
ma; termostatskim regulacionim ventilom, presostatom, termostatom i cevovodom ¢ine jedan sistem A/C.
Osnovni elementi sistema i tok procesa dati su na slici br.3

'ii “ m a Isparivat
$271_094 ’ Prigusnica

Temperaturni osjetnik
isparivaca G308

L Servisni priklju¢ak
Servisni prikljuéak

Prihvatni spremnik Visoki pritisak

Ventilator svieZeg zraka [ . Niski pritisak
Svjezi zrak

Pravac toka
Hladni zrak

$271_078

$a
Ik:-\ 2 Davat za pritisak i temper-
@)

aturu rashladne te¢nosti

G395 Kontra-vjetar

Slika br 3. Osnovni elementi i tok procesa A/C

Suvo zasi¢enu freonsku paru usisava kompresor sabija je i $alje u kondenzator. U kondenzatoru
se, pri konstantnom pritisku, vrsi hladenje pare do odredenog temperaturskog stanja, da bi se u termostats-
ko ekspanzionom ventilu izvrsilo naglo Sirenje. Zadatak isparivaca je da prispelu paru, pri konstantnom
pritisku, dovede u stanje suvog zasi¢enja, kako bi je kompresor bezbedno usisao. Konkretno, vazduh oko
isparivaca se hladi na rac¢un toplote koja se od njega oduzima da bi sav freon u njemu ispario. Regulisanje
teCne koli¢ine freona, za isparavanje, preuzima termostatski ekspanzioni ventil, odnosno temperaturski
senzor na izlasku iz isparivaca, koji kroz isparivac propusta ta¢no onoliko freona koliko moze da ispari.
Ovaj rashladni proces poznat je kao Karnoov (Carnot, 1824) levokretni kruzni ciklus.

2.METODOLOGIJA PROVERE SISTEMA

Osnovni parametar, koji se projektnim zadatkom trazio, je da se u unutrasnjosti vozila obezbede
uslovi u kojima ¢e se putnici prijatno osecati. To je podrazumevalo, kako obezbedenje odgovarajuéih
temperatura, tako i distribuciju hladnog vazduha u putnickom prostoru (slika br 4).
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ventilator za svjeZ vazduh dodatni grejni element

izlazni otvori u srednjoj konzoli

/

k1

filter za prasinu i

izmjenjivaé toplote desno ‘

270_239
izlazni otvori u prostoru za noge

i izlazni otvori za odmrzavanje i direktnu
ventilaciju u B-stubu

Slika br 4. Distribucija vazduha u putnickom prostoru

Kod vozila Jugo Koral primenjen je integralni tip isparivaca (smesten zajedno sa grejacem u istoj
kutiji), $to omgucava obradu i spoljas$njeg i unutrasnjeg vazduha, odnosno brze postizanje zadatih tem-
peratura (slika br 5). Bilo je potrebno aksijalni ventilator, za ubacivanje vazduha, zameniti radijalnim a
radi bolje distribucije, hladnog, vazduha na instrument tabli su otvorena dva bo¢na otvora.

Zaklopka toplog zraka napr-
Zaklopka zatvor.optoka ljed

Zaklopka dinam. pritiska \ Zaklopka za odledivanje

Zaklopka hiadnog
zraka naprijed

Isparivat

Izmjenjivaé toplote  Zaklopke toplog
zraka
sredi$nja konzola sredisnja konzola
natrag lijevo i desno natrag ljevo i
desno

Zaklopke hladnog
zraka

Slika br 5. Obrada vazduha u kutiji grejaca

Za probe maksimalne efikasnosti potrebno je podesiti sistem A/C tako da:
- kroz sistem se propusta svez vazduh,
- podesi se maksimalna efikasnost isparivaca i
- sav izlazni vazduh se usmerava na centralni i bo¢ne otvore na instrument tabli.

Kriterijumi za ocenu efikasnosti klimatizacije se definiSu preko kriticnih temperatura ili zona
udobnosti u vozilu. Provera rashladne efikasnosti sistema je obavljena po standardizovanom testu. Test se
obavlja u komori i sastoji se iz Cetri faze, od po 30 minuta, u ukupnom trajanju od 120 minuta.Struktura
testa po fazama data je u tabeli br 1.

Tabela 1
. ) Brzina
Programirano Brzina St Snaga na
Vreme (min) vozila (km/h) vetra epen prenosa valjcima (kw)
(km/h)

0-30 30 30 2 4
30-60 65 65 3 8
60-90 95 95 5 12

90-120 0 5 Prazan hod ~ 950 min’!

Vozilo je opremljeno mernom opremom za merenje karakteristicnih veli¢ina potrebnih za
ocenu efikasnosti sistema. To su; temperature na otvorima, temperature u zonama nogu i glave vozaca
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1 svih putnika, temperature motora i pritiska u freonskoj instalaciji. Tako pripremljeno vozilo postavlja
se u komoru sa dinamometarskim valjcima u kojoj mogu da se reguliSu optere¢enje valjaka, tempera-
tura 1 vlaznost ambijenta. Nakon kondicioniranja vozila od 4 sata na temperaturi ambijenta od 43°C ,
vlaznoznosti od 30% 1 dodatnim zagrevanjem zone glave putnika na 63°C pocinje se sa testom. Dodatno
zagrevanje zone glava putnika postize se zraCenjem lampi na nivou krova sa L=900 W/m?.

Kriterijumi za ocenu efikasnosti klima uredaja bazirani su na srednjoj vrednosti tempera-
ture u putni¢kom prostoru na kraju testa i oni su:

- odlicno — t_=26°C

- dobro — t_=27,5°C

- zadovoljava — t_=29,5°C

3.REZULTATI ISPITIVANJA

Postujuci uslove i metodologiju ispitivanja efikasnosti hladenja putni¢kog prostora, sa definisanim
sistemom, dobijeni su rezultati ¢ije su srednje vrednosti prikazane na slici broj 6 1 tabeli broj 2.
70
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Slika br 6. Srednje temperature

Tabela br 2
Srednje temperature (°C) u funkciji vremena (min)
Merno mesto start__ | 30 60 |90 120
Otvori na instrument tabli 57 10 5 3 13,5
Unutra$njost putnickog prostora 63 32 26 24,5 29.8

Na slici broj 6 plavom linjjom (puna) date su kontinualno srednje temperature vazduha u
unutrasnjosti putnickog prostora, a zelenom linijom (isprekidana) prikazane su srednje temperature na
otvorima na instrument tabli. U tabeli br 2 date su srednje temperature, istih mernih mesta, na prese¢nim
tackama (tacke promene rezima ispitivanja).

Na osnovu prikazanih rezultata ispitivanja kao 1 datih kriterijuma vidi se da ugradeni klima uredaj
na kraju testa obezbeduje srednju temperaturu u putnickom prostoru od 29,8°C, Sto ga svrstava u kategori-
ju zadovoljava. Obzirom da se radi o vozilu koje nije bilo predvideno za ugradnju A/C kao i na ogranicene
mogucnosti rekonstrukcije samog vozila, dobijeni rezultati se mogu smatrati vise nego dobrim.
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4. ZAKLJUCAK

1. Rezultati testa efikasnosti rada A/C daju rezultate koji odgovaraju projektovanim i preporu¢enim
vrednostima.

2. Ovaj prilaz definisanja integralnog sistema A/C se pokazao kao reSenje za definisanje sistema i za
druge automobile.
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Abstrakt

U radu je izvisena analiza bezbednosti pesaka u saobracajnim nezgodama i to u realnim
saobracajnim nezgodama i u simulacijama. Uporedena su oStecenja na komercijalnom vozilu i na vozilu
koje je opremljeno sa posebnim dodatkom za zastitu pesaka.

Kljucne reci
Saobracajne nezgode, pesak, povrede.

Abstract
In this paper, pedestrian safety in real-life situations and in simulations are analyzed. Defects on
a commercial vehicle and a vehicle with special equipment for pedestrian protection are compared.

Key words

Traffic accidents, pedestrian, injuries.

1.Uvod

Pesacenje je vazan nacin kretanja za sve, a narocCito za decu i starije osobe. Oni su spori, nezastic¢eni
pa samim tim i1 veoma ranjivi kada dodu u kontakt sa ostalim u€esnicima u saobracaju. PeSaci bi trebalo
da imaju prednost na pesackim prelazima, ali to ostali uCesnici u saobrac¢aju cesto ne postuju. Deca nisu
,male*“ odrasle osobe, ona treba da uce postepeno jer njihov psihicki i kognitivni razvoj to zahteva.
Narocito kod male dece, slabo su razvijene one vestine koje su neophone za prelazak ulice kao Sto je per-
cepcija opasne situacije. Starije osobe pak imaju probleme koji se ti¢u usporene motorike pokreta, slabije
mogucnosti okretanja glave 1 tela, slabije vizuelne moguc¢nosti, pa samim tim smanjene mogucénosti da se
na vreme uoci nailazece vozilo.

Istrazivanjima je utvrdeno da postoji relacija koja pokazuje zavisnost sudarne brzine vozila i
verovatno¢e smrtnog ishoda. Ta zavisnost je prikazana na slici 1.

VEROVATNOCA SMRTNOG ISHODA

0.8

0.6 ./

0.4

0.2 g

0
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
SUDARNA BREINA ( kmh

Slika 1. Odnos verovatno¢e smrtnog ishoda i sudarne brzine pri ceonom kontaktu vozila i peSaka

Sa slike se vidi da svako redukovanje brzine dovodi do smanjenja verovatnoce smrtnog ishoda
pri kontaktu peSaka i motorizovanih ucesnika u saobracaju, a da se pri brzinama kretanja vozila koje su
manje od 30 km/h nezgode zavrSavaju sa manjim povredama peSaka.

Da bi se smanjile posledice koje su mogu da nastanu po peSake potrebno je pored mera koje
se ogledaju u boljoj edukaciji, regulativnih mera 1 gradevinskih intervencija na kolovozu i oko njega (
postavljanje tzv. urbane opreme) uticati i na proizvodace vozila da usavSavaju patente koji ¢e dovesti do
poboljsanja bezbednosti pesaka.
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2. Kinematika naleta na peSaka

U Zzelji da se poboljsaju karakteristike prednjeg dela vozila koje su kljucne za zastitu peSaka
prvi vazan korak je analiziranje kinematike ljudskog tela pri kontaktu sa vozilom. Zbog toga se ispituju
parametri koji imaju uticaj na kinematiku pesaka, ali i na ponaSanje vozila u nezgodi. Ovo ispitivanje
dozvoljva da se lociraju kriti¢ne zone kontakta koje treba razmotriti zbog bezbednosti peSaka. Informacije
o kinematici ljudskog tela u slucaju kontakta sa prednjim delom vozila se mogu dobiti vrednovanjem
podataka o nezgodama, rekonstrukcijom nezgoda, a dalje i koriS¢enjem simulacija 1 testova sa lutkama.
Primeri pokazuju kontakt SestogodiSnjeg deteta i odrasle muske osobe na sportskom automobilu 1 kombi
ju (slika 2).

Slika 2. Sudar SestogodiSnjeg deteta i odrasle muske osobe sa sportskim autom i kombijem

Na ovoj slici je prikazano da kinematika peSaka zavisi kako od njegove veli¢ine i tezine tako i od
oblika prednjeg dela vozila. U prvi kontakt Sestogodi$njeg deteta i automobila ukljuceni su mnogi delovi
tela: natkolenica, karlica 1 grudni kos su u kontaktu sa branikom. U sudaru sa kombijem veca je kontaktna
povrsina zato §to ovo vozilo ima ve¢i branik. U slede¢em koraku glava deteta udara u prednji deo pok-
lopca motornog prostora.

Prvi kontakt muske osobe predstavlja udarac nogom u branik vozila, kojim zapocinje rotacija
¢itavog tela. U zavisnosti od oblika prednjeg dela vozila karlica udara u prednji deo poklopca motora;
ukoliko je u pitanju sudar sa relativno ravnim sportskim autom karlica i auto ne dolaze u kontakt, ali pri
sudaru sa kombijem natkolenica i karlica udaraju u prednji deo poklopca motora. Na kraju glavom udara
u poslednji deo poklopca motora (kod sportskog automobila) ili u vetrobransko staklo (na primer kod
kombija). Kada govorimo o sudaru pesaka (odrasle osobe) 1 vozila mozemo navesti tri faze sudara:

. udarac noge u branik,zapoceta rotacija tela
. udarac karlicom u prednji deo poklopca motora (zavisno od vrste vozila)
. udarac glavom u poklopac motora odnosno vetrobransko staklo

Pogodnost novih tehnologija se sastoji od moguc¢nosti primene raznih kompjuterskih simulacija i
simulacija sa lutkama kako bismo se $to bolje upoznali sa kinematikom pesaka pri sudaru sa vozilom.
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2.Poredenje realnih saobracajnih nezgoda i simulacija

Nakon gradenja simulacionih modela i modela peSaka u prirodnoj veli¢ini, grani¢ni uslovi sce-
narija nezgode se implementiraju u modele za rekonstrukcije realnih saobrac¢ajnih nezgoda. Brzina vozila i
polozaj peSaka su u korelaciji sa realnos¢u. Poredenje izmedu simulacije i realnosti pokazuje usaglasenost
kinematike. Kinematika realne nezgode i simulacije se poklapaju Sto se moze videti na slici 3.

Simulacija
Udarac natkolenicom Udarac glavom

Realna saobracajna nezgoda

Slika 3. Poredenje realne nezgode i simulacije

Grani¢ni

. Realne saobracajne nezgode Simulacije
uslovi

[ " N

Renault
Laguna
Vv=16 m/s
80-god.
zena
1,49 m;
39 kg

Opel Vectra
Vv=8 m/s
46-godina

zena
1,75 m;
61 kg

Renault
Kangoo
Vv=19 m/s
28-god.
zena
1,60 m; 59 kg

Slika 4. Poredenje reale saobra¢ajne nezgode 1 simulacije za razlicite tipove vozila i razli¢ite kara-
kteristike pesaka

Kontakt noge pesaka je na poklopcu motora u polozaju 1, sa slike se jasno vidi da je taj polozaj
gotovo identi¢an 1 u realnoj nezgodi i u simulaciji. Ovaj kontakt dovodi do rotacije tela oko svoje ose i
prethodi kontaktu glave u polozaju 2, tj. u donjem delu vetrobranskog stakla. Jasno je uocljivo da se go-
tovo identi¢ni rezultati dobijaju i u realnoj nezgodi i u simulaciji. Kada se ponove ispitivanja za razlicite
karakteistike pesaka i vozila dobijaju se takode zadovoljavajuéi rezultati.

Posto je utvrdeno da se tacke kontakta poklapaju u realnoj nezgodi i simulaciji moguce je simu-
lacijom utvrditi kako se razli¢ita vozila ponasaju u kontaktu sa pesSakom a akcenat je stavljen na veli¢inu
vozila.

Rezultati pokazuju da pri razli¢itim vrednostima usporenja za razli¢ite manevre kocenja polozaji
kontakta vozila i peSaka ostaju gotovo identi¢ni (i karlica i glava). Za potrebe povecanja bezbednosti
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pesSaka posmatra se kontakt glave peSaka, jer on naj¢eSce nosi najteze povrede ili smrt.

O

O

O

Slika 5. Uticaj veli¢ine vozila 1 oblika prednjeg dela vozila na mesto kontakta pesSaka 1 vozila

73

Slika 6. Pozicija kontakta glave peSaka i prednjeg dela vozila za razli¢ite oblike karoserije i
veli¢ine peSaka

Mitsubishi Pajero, peta na Porsche 911, Sesta na Ford C-MAX.

Om e

Pozicija kontaktan glave Sestogodi$njeg deteta sa karoserijom vozila

Pozicija kontaktan glave zenske osobe prose¢ne visine sa karoserijom vozila
Pozicija kontaktan glave muske osobe prosecne visine sa karoserijom vozila
Pozicija kontaktan glave muske osobe nad prosecne visine sa karoserijom vozila

Prva slika odnosi se na Opel Signum vozilo, druga na Peugeot 307, treCa na Smart, ¢etvrta na

Sa slika 5 1 6 se uocava da je najveci broj kontakata lociran u donjem delu vetrobranskog stakla
i gornjem delu poklopca motora (izuzetak je Smart). Zato je potrebno na taj prostor obratiti narocitu
paznju ako zelimo zastiti peSaka, pa su u tu svrhu konstruisani posebni zastitni jastuci koji bi se aktivirali

.....
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=smsss  moguce puzanje vazduSnog jastuka

1. Dodatak
2. Vazdusni jastuk
3. Sigurnosni uredaj

4. Mehanizam za aktiviranje vazdus$nog jastuka

Slika 8. Modifikacije na vozilu pri postavljanju vazdusnog jastuka

Serijsko vozilo

Modifikovano vozilo

Slika 8. OStecenja na vetrobranskom staklu pri sudaru sa peSakom

Na slici 8 prikazana su oStecenja koja nastaju na serijskom vozilu i na modifikovanom vozilu
pri kontaktu sa peSakom (lutkom). Crvenom bojom su markirana oStec¢enja koja nastaju pri udaru glave
o vetrobransko staklo, a plavom bojom su markirana oSte¢enja na vozilu pri oslobadanju lutke. Vidljivo
je da je vozilo koje je modifikovano pretrpelo znatno manja oStec¢enja nastala usled kontakta sa glavom

pesaka.
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Slika 10. Dijagram zavisnosti ubrazanja glave pesaka i vremena

Na slici je crvenom bojom predstavljen tok promene ubrzanja glave za serijsko vozilo a sivom
predstavljen tok promene ubrzanja glave za modifikovano vozilo. Jasno se vidi da kod serijskog vozila
ubrzanje raste do 200 g dok je kod modifikovanih vozila ta vrednost oko 80 g. Zvezdice pokazuju trenutak
kontakta glave pesaka sa vozilom. Moze se zakljuciti da ¢e u slucaju modifikovanog pesak biti izlozen
znatno manjem dejstvu ubrzanja pa ¢e i povrede biti manje.

Zakljuéak

Procenat nezgoda sa peSakom u kojima ima smrtnih slucajeva je oko 20 % svih nezoda. Stoga
je potrebno odrednim merama uticati na sve zainteresovane strane kako bi se smanjio broj i posledice
nezgoda sa peSakom. Svakako najbolje je delovati preventivno - ograni¢avanjem brzine vozila u naselju
tj. na mestima gde se dogada najve¢i broj nezgoda sa peSacima. Po vaze¢em ZOBS-u ogranicenje brzine
u naselju je 60 km/h, a po nacrtu novog zakona 50 km/h. Nakon toga treba uticati na proizvodace auto-
mobila da razivijaju projekte sli¢ne ovom, a na kupce vozila da misle i na bezbednost drugih u¢esnika u
saobracaju.
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Abstrakt

Ovim referatom dat je pregled najvaznijih instituta, kao i postupka naknade steta predvidenog
Cetvrtom i Petom direktivom EU u oblasti osiguranja od autoodgovornosti. Smisao ovog rada je i blize
upoznavanje sa propisima koji se u ovoj oblasti primenjuju u zemljama EU, kako bi se mogla napraviti
komparacija sa postupkom naknade medunarodnih steta koji je u primeni u zemljama koje pripadaju
sistemu zelene karte, a medu koje spada i Srbija.

Abstract

This paper gives an overview of the most important institution, as well as of the claim handling
procedure, provided by the Fourth and the Fifth EU Directive in the field of motor vehicle insurance. The
purpose of this paper is also a closer introduction to the international claim procedure, comparing the
regulations that apply in this area in the EU with the countries that apply the green card system, where
Serbia also belongs.

UVOD

Istorija automobilizma u Srbiji poCinje 3. aprila 1903.godine, trenutkom kada je beogradski trgo-
vac Bozidar Radulovi¢, u Beograd prevezao zeleznicom automobil marke Nesseldorf, model B. Break,
proizveden u Ceskoj, a kupljen u Bedu.

automobil marke Nesseldorf

Ve¢ 1904.godine otvoren je prvi servis za motorna vozila u Kragujevcu, a 1911.god. uvozom prvog
americkog vozila marke Ford, poCinje masovnija kupovina putnickih vozila i u unutrasnjosti Srbije. Iste
godine, u Beogradu je poceo saobracati prvi taksi, a 1912. godine i prvi autobusi. U tom periodu izgradene
su i prve garaze, osnovana zastupstva i prodavnice, auto-skola, ispitna komisija za vozacke ispite, donete
prve gradske odluke o saobracaju i registraciji. Nepune tri godine po zavrSetku Prvog svetskog rata, os-
niva se Srpski auto klub koji je zavrSio krupne poslove na stvaranju neophodnih uslova za mesto i ucesce
automobila u saobrac¢aju, suprotstavljaju¢i se mnogim otporima i animozitetu od strane drugih ucesnika u
saobracaju i insistiraju¢i na modernizaciji i prepravkama puteva koji nisu odgovarali automobilima, kao 1
na umerenijim taksama i fiskalnoj politici, §to je sve znacajno uticalo na popularizaciju motornih vozila.

Dostupnost automobila Siroj populaciji dovela je i do razvoja medunarodnog putnickog saobracaja,
pa je bilo neophodno postaviti pitanje zastite Zrtava saobrac¢ajnih nezgoda. U interesu zastite, nalazena su
razli¢ita reSenja. Pojedine zemlje su zabranjivale privremeni ulazak automobila, dok je jedan broj drzava
trazio polaganje kaucije od vozaca stranog vozila.

Od ovih prvih koraka i reSenja kojima se regulisala oblast odgovornosti iz upotrebe motornih vozi-
la, danas je preden ogroman put, adekvatan sve brzem i progresivnom razvoju automobilske industrije.

U primeni pravila koja ureduju oblast autoodgovornosti i zaStite zrtava saobracajnih nezgoda, da-
nas su najdalje otisSle direktive EU, nude¢i napredna resenja koja se stalno modernizuju.

Smisao Direktiva o autoodgovornosti EU, jeste potreba stvaranja zajednickog trzista kao primar-
nog cilja EEZ. Takav cilj nije bilo moguce ostvariti bez slobodnog protoka drumskog saobracaja, koji u
geografskim granicama Evrope, imajuci u vidu veliki broj drzava na relativno malom prostoru, posebno
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dobija na znacaju. Medutim, liberalizacija pravila o kretanju drumskog saobracaja, Sto pretpostavlja uki-
danje fizickih barijera 1 carinskih ispostava, kao 1 kontrolu putnika pri prelasku granica unutar EU, stvo-
rila je potrebu ujednacavanja i unifikacije razlicitih nacionalnih zakonodavstava u oblasti osiguranja od
nezgoda izazvanih vozilima inostrane registracije.

Kao odgovor na ovaj problem, donete su direktive EU, a sve u skladu sa Sporazumom o osnivanju
EEZ. Svih pet direktiva doneto je u razdoblju od 1972.god.- 2005.god. 1 svaka od njih ima veliki znacaj
u oblasti naknade $teta nastalih iz upotrebe motornih vozila, ali poseban znadaj treba pridati Cetvrtoj Di-
rektivi EU, koja je u potpunosti posvecena prakti¢nom reSavanju Steta sa elementom inostranosti.

CETVRTA DIREKTIVA

Kljuéne reci
Zastita zrtava, posecena zemlja, predstavnici za regulisanje Steta, informacioni biroi, sluzbe za
naknadu Steta, merodavno pravo.

O znacaju ove direktive dovoljno govori €injenica da su je sve zemlje ¢lanice EU implementirale
u svoja zakonodavstva, a pored njih, to je u¢inio i jedan broj zemalja neclanica, poput Islanda, Norveske,
Lihtenstajna i Svajcarske.

Cetvrtom Direktivom EU se u oblast naknade §teta uvodi jedan sasvim novi pristup zastite lica
koja pretrpe Stetu u stranoj zemlji (poznata i kao Direktiva o zastiti posetilaca).

Po odredbama ove direktive, oSte¢eno lice se za naknadu Stete moZe obratiti ovlas¢enom licu
u svojoj zemlji imenovanom od strane osiguravaca Stetnika. Obaveza je svih osiguravac¢a da imenuju
posrednika ili zastupnika u svakoj zemlji €lanici pored one u kojoj su registrovani. Na ovaj nacin prakticno
se reSava problem oSte¢enog koji nakon povratka u zemlju svoga boravista ¢esto ne raspolaze dovoljnim
informacijama o Stetniku, dokumentacijom nadleznih drzavnih organa ili podacima o osiguravacu koji se
nalazi u obavezi. Takode, za oSte¢enog veliku prepreku moze €initi i nepoznavanje jezika posecene zem-
lje, kao i procedura sudskog ili mirnog regulisanja Steta, a koja nestaje uvodenjem institucije predstavnika
za regulisanje Steta.

Znacajno je napomenuti da, pored Steta nastalih na teritoriji zemalja punopravnih ¢lanica EU i
zemalja koje su odredbe Cetvrte Direktive preuzele u svoje zakonodavstvo, primena Cetvrte Direktive
obuhvata i Stete koje su nastale na teritoriji drzava neclanica, ukoliko iste pripadaju sistemu zelene karte.
Na taj nacin, podrucje primene ove direktive je dodatno prosireno, ali je vazno napomenuti da zemlja reg-
istracije vozila kojim je prouzrokovana Steta u svakom slucaju mora biti neka od drzava koje primenjuju
Cetvrtu Direktivu, a koja je razli¢ita od drzave redovnog boraviita oste¢enog.

Osnovna prednost oSte¢enog je u tome $to svoj odstetni zahtev ne podnosi stranom osiguravacu
1 u stranoj zemlji, ve¢ predstavniku za regulisanje Steta u zemlji svog redovnog boravista, imenovanom
od strane osiguravaca Stetnika. Dalje unapredenje polozaja oSte¢enog sastoji se u okolnosti da su rokovi
za regulisanje odstetnih zahteva striktno postavljeni, te ukoliko ih predstavnik ne isposStuje, oSteceni se,
takode u sopstvenoj drzavi, moze obratiti posebnoj sluzbi za naknadu Steta. Nakon Sto od strane ove
sluzbe oSteceni bude namiren, ista se sa zahtevom za refundaciju ispla¢ene odStete obraca sluzbi za na-
knadu $teta iz drzave vozila $tetnika ili drzave mesta nastanka $tete. Dakle, Cetvrtom Direktivom se u
oblast regulisanja Steta sa elementom inostranosti uvode i novi subjekti: Informacioni centri, Predstavnici
za regulisanje Steta, Sluzbe za naknadu Steta;

Informacioni centri

U cilju ekspeditivnosti regulisanja odstetnih zahteva, Cetvrta Direktiva predvida obavezu obra-
zovanja informacionog centra, koji oSte¢enom pruza podatke o osiguravacu vozila Stetnika, kao 1 infor-
macije o predstavniku tog osiguravaca u zemllji redovnog boravista oStecenog.

Informacioni centar ne mora biti neki novoosnovani organ. Njegova funkcija moze biti poverena
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1 nekom ve¢ postoje¢em organu, pa tako, u najvecem broju drzava ulogu informacionog centra obavlja
biro zelene karte.

Uloga informacionog centra dodatno dobija na znacaju ukolko znamo da je pribavljanje infor-
macija o vozilima i osiguravac¢ima, predstavljalo najvecu poteskocu u turisti¢ki najposecenijim mediter-
anskim zemljama (Italija, Spanija, Portugal, Francuska.. ).

Informacioni centri vode evidenciju o:

l. registarskim oznakama motornih vozila koja pripadaju tom registarskom podrucju;

2. brojevimapolisaobaveznogosiguranjaodautoodgovornostisaperiodom vazenjaosiguravajuceg
pokrica;

3. brojevima zelene karte ili polise grani¢nog osiguranja za vozila za koja su te isprave izdate;

4. drustvima za osiguranje koja su izdala neku od navedenih isprava;

5. predstavnicimazaregulisanje Stetau svim drzavamanakoje se odnosi ova direktiva, imenovanim

od strane osiguravajucih druStava u zemlji sediSta informacionog centra;

6. vozilima koja po zakonu drzave sedista informacionog centra ne podlezu obaveznom osiguran-
ju od autoodgovornosti, kao i o obveznicima naknade Stete prouzrokovane takvim vozilom;

Kako bi informacioni centar u svako vreme raspolagao preciznim i aktuelnim podacima, propi-
sima kojima je Cetvrta Direktiva preuzimana u nacionalna zakonodavstva i internim aktima o organizaciji
informacionih centara, predvidena je obaveza svih osiguravajucih drustava sa teritorije informacionog
centra, kao i nadleznih drzavnih organa da informacionim centrima dostavljaju sve relevantne podatke
potrebne za pravovremeno azuriranje evidencija.

U cilju unapredenja medusobne saradnje, januara 2003.godine, informacioni centri drzava koje
primenjuju Cetvrtu Direktivu zakljuéili su medusobni sporazum kojim su precizirani uslovi saradn-
je 1 brze i uredne dostave podataka. Takode, informacioni centri su se sporazumeli i o0 medusobnom
nezaracunavanju troskova.

Podatke iz evidencija informacioni centri moraju ¢uvati u vremenu od sedam godina od isteka
registracije vozila, odnosno od prestanka ugovora o osiguranju.

Predstavnici za regulisanje Steta

Prema odredbama Cetvrte Direktive, svako druitvo koje se bavi osiguranjem od autoodgovor-
nosti obavezno je da imenuje svog predstavnika u svakoj drugoj drzavi koja je odredbe Cetvrte Direktive
prihvatila unutra$njim zakonodavstvom. Primenu ove obaveze kontroliSe drzavni organ koji vr$i nadzor
nad delatnoS$¢u osiguranja, ali je izbor predstavnika za regulisanje Steta u potpunosti prepusten drustvima
za osiguranje. Taj izbor osiguravajuca drustva vrse slobodno i bez ikakvih ograni¢enja. Ovlas¢eni pred-
stavnik moze zastupati interese jednog ili vise razlicitih drustava. Jedini uslov je da se prebivaliste, odnos-
no poslovno sediSte predstavnika nalazi na teritoriji drzave za koju ga je osiguravajuce drustvo imenovalo,
kao i moguénost da sa oSte¢enim komunicira na sluzbenom jeziku drzave njegovog redovnog boravista.
Taj uslov je i logi¢an, obzirom na cilj i smisao Cetvrte Direktive, tj. davanje moguénosti oste¢enom da
u drzavi svog redovnog boravista, nakon pretrpljene Stete u inostranstvu, preduzme korake u regulisanju
odstetenog zahteva na svom jeziku, sa licem koje je za to ovlas¢eno. U praksi, kao predstavnici za regu-
lisanje Steta najceSce se pojavljuju korespondentni partneri osiguravaju¢ih drustava iz sistema zelene
karte, sa kojima ve¢ postoje izgradeni odnosi.

Medusobna prava i obaveze osiguravajuceg drustva i njegovog predstavnika za regulisanje Steta
ureduju se ugovorom, a slobodi ugovornih strana prepusteno je da odrede obim prava i obaveza. Medutim,
odredbe Cetvrte Direktive utvrduju rok od tri meseca u kome je predstavnik za regulisanje $teta duzan
da donese odluku o postavljenom odstetnom zahtevu. Ovaj rok uveden je po ugledu na zakonodavstva
odredenih drzava u kojima su ovakvi rokovi ve¢ duze vreme u primeni i gde su imali pozitivne efekte
1 doprineli brzoj likvidaciji Steta. Znacaj uvodenja ovog roka je ogroman, obzirom da predstavnik za
regulisanje Steta mora, u skladu sa istim, dostaviti ostecenom ponudu (u slucaju kada je odstetni zahtev
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osnovan), odnosno, da dostavi podnosiocu zahteva obrazlozen odgovor zbog Cega se odstetni zahtev u
celosti ili delimi¢no odbija. Ako dode do sporazuma o namirenju, oSteceni je u kratkom roku, uz primenu
svog jezika u postupku naknade, obeStecen za pretrpljenu Stetu. U sluc¢aju da predstavnik za regulisanje
Steta ne ispoStuje ovaj rok, oSteceni se za zastitu svojih prava i interesa moZe obratiti sluzbi za naknadu
Steta u drzavi svog prebivaliSta. Osiguravac koji se nalazi u obavezi izloZen je sankciji zbog nepoStovanja
rokova koja moze biti nov€ana kazna, zatezna kamata na iznos odstete ponuden sa zakaSnjenjem, obave-
za dostavljanja ceS¢ih izveStaja nadzornom organu, objavljivanje izvestaja o nekorektnom postupanju
u sredstvima javnog informisanja, zabrana obavljanja poslova osiguranja od autoodgovornosti, kazne
¢lanovima uprave...

NadleZnosti predstavnika za regulisanje Steta obuhvataju prikupljanje potrebnih informacija i do-
kaza, tj. dokazne dokumentacije, obradu i regulisanje odStetnog zahteva i isplatu Stete oSte¢enom ukoliko
se radi o osnovanom zahtevu. U slucaju da se u postupku obrade utvrdi da je odStetni zahtev neosno-
van, obaveza je predstavnika za regulisanje Steta da podnosiocu zahteva dostave obrazlozen odgovor.
Moze se zakljuciti da su ovlas¢enja predstavnika za regulisanje Steta velika, ali obzirom da u regulisanju
odstetnog zahteva primenjuje pravo drzave nastanka Stete, $to je najceSce pravo drzave njegovog nalogo-
davca, drustvo koje se nalazi u obavezi ima dosta uticaja na reSavanje zahteva. Poredenja radi, korespon-
dent osiguravajuceg drustva iz sistema zelene karte, u obradi odStetnih zahteva rukovodi se odredbama
domacdeg zakonodavstva i prema odredbama Internih Regulativa, tumaci sadrzinu merodavnog prava i
primenjuje ga na konkretan slucaj, te je u donoSenju odluke znatno samostalniji. Medutim, znacajno je
napraviti razliku izmedu kategorija oStecenih lica Cije zahteve obraduje korespondent iz sistema zelene
karte i oste¢enih lica ¢iji zahtev obraduje predstavnik za regulisanje $teta po Cetvrtoj Direktivi EU.U
prvom slucaju, u ime i za racun stranog osiguravaca, Stetu reguliSe njegov korespondent u drzavi nastanka
Stete koja je 1 drzava redovnog boravista oStecenog, pri tom primenjujuci svoje zakonodavstvo. Odredbe
Cetvrte Direktive odnose se na znatno komplikovaniju situaciju, u kojoj predstavnici za regulisanje $teta
obraduju odstetne zahteve lica koja su Stetu pretrpela na teritoriji neke druge drzave (najcesce drzave po-
slovnog sedista osiguravaca koji se nalazi u obavezi), a zaStitu svojih prava traze u zemlji svog redovnog
boravista, na svom jeziku. Pri tom, u obradi odStetnih zahteva rukovode se odredbama stranog zakono-
davstva.

Sluzbe za naknadu Steta

Kao dodatnu garanciju oste¢enom da ée u razumnom roku moéi da namiri pretrpljenu stetu, Cetvrta
Direktiva predvida obavezu svake drzave da oformi poseban organ - sluzbu za naknadu Stete. Funkciju
ovog organa uglavnom obavljaju garantni fondovi, a u nesto manjem broju slucajeva, biroi zelene karte.
Medutim, nema nikakvih prepreka da ta funkcija bude poverena i nekom novoosnovanom organu.

Osteceni se obraca sluzbi za naknadu Steta tek ukoliko, u predvidenom tromese¢nom roku, pred-
stavnik za regulisanje Steta ne obradi podneti zahtev. OSteCeni ima pravo da se obrati ovom organu u
drzavi svoga boravista i ukoliko:

1. osiguravac¢ vozila Stetnika nije imenovao svog predstavnika za regulisanje Steta u drzavi
boravista oste¢enog;

2. udvomesecnom roku ne bude identifikovano vozilo koje je prouzrokovalo Stetu;

3. uistom roku ne bude identifikovan osiguravac vozila Stetnika;

Samo u slu¢aju da je oSteceni podneo tuzbu protiv osiguravaca, ili ukoliko se direktnim zahtevom
obratio osiguravacu od koga je dobio obrazlozen odgovor u roku od tri meseca, sluzba za naknadu Steta
ne moze prihvatiti obradu predmeta.

Po prijemu odstetnog zahteva, sluzba za naknadu Steta ima obavezu da o podnetom zahtevu obav-
esti osiguravaca vozila Stetnika, njegovog predstavnika za regulisanje Steta u svojoj zemlji, sluzbu za
naknadu Steta zemlje poslovnog sediSta osiguravaca, kao i lice koje je prouzrokovalo Stetu, ukoliko je
isto poznato. Istovremeno, dostavlja se i upozorenje da ¢e ista sluzba samostalno resiti podneti odstetni
zahtev po isteku roka od dva meseca. Medutim, ukoliko u ovom roku osiguravac ili njegov predstavnik
za regulisanje Steta oSte¢enom dostave ponudu ili obrazlozeni odgovor zbog cega se osporava, u celosti
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ili delimic¢no, osnovanost odStetnog zahteva, postupak obrade zahteva od strane sluzbe za naknadu Steta
¢e biti obustavljen.

Sa druge strane, ukoliko obavestenje koje sluzba za naknadu §teta uputi napred navedenim licima
ne donese nikakav pomak u postupku likvidacije odStetnog zahteva u roku od dva meseca, sluzba za
naknadu Steta postaje iskljucivo nadlezna za obradu navedenog zahteva. U postupku koji dalje spro-
vodi, sluzba samostalno utvrduje ¢injeni¢no i pravno stanje, razmatra dokaznu dokumentaciju i likvidira
odstetni zahtev. Sama Cetvrta Direktiva nije predvidela rok u kome sluzba za naknadu $teta mora doneti
odluku o zahtevu, ali smisao svih odredaba koje se uvode ovom direktivom je ekspeditivnost u reSavanju
odstetnih zahteva, pa se sluzbe time trebaju i rukovoditi. U prilog tome, govori i okolnost da su sluzbe za
naknadu $teta u regulisanju zahteva apsolutno samostalne prilikom donoSenja meritorne odluke. Znacajno
je jo$ 1 napomenuti da obradu odStetnog zahteva sluzba za naknadu Steta moze vrsiti neposredno, ili je
poveriti nekom od ovlas¢enih osiguravaca.

Nakon $to sluzba za naknadu Steta obeSteti oSte¢enog, time se jo§ uvek kompletno ne zatvara
krug. Naime, sluzba za naknadu Steta sti¢e pravo regresa prema sluzbi za naknadu Steta iz zemlje sedista
osiguravaca koji se nalazi u obavezi, tj. osiguravajuceg drustva koje je izdalo polisu osiguranja od autood-
govornosti za vozilo kojim je prouzrokovana Steta.

Ukoliko je isplata odstete usledila iz razloga $to se nije mogao utvrditi osiguravac vozila Stetnika,
sluZzba za naknadu Steta se regresira od garantnog fonda drzave Cijem registarskom podrucju pripada
vozilo, a u slucaju kada nije identifikovano vozilo kojim je prouzrokovana Steta, od garantnog fonda
drzave nastanka Stete.

Sluzbe medusobno saraduju i pruzaju jedne drugima neophodne informacije, dokumentaciju 1 §to
je narocito bitno, razjaSnjenja i tumacenja u vezi merodavnog prava koje je potrebno primeniti prilikom
obrade odStetnog zahteva. U tom cilju, sluZzbe za naknadu Steta su aprila 2002.godine zakljucile Spora-
zum kojim se detaljno reguliSu medusobna prava i obaveze, kao i postupak refundacije iznosa isplacene
odstete. U zahtevu za refundaciju je potrebno razdvojiti iznose koji se odnose na isplacenu odstetu, iznose
koji predstavljaju spoljne troskove, kao i iznos obradivacke provizije. Sporazum ureduje da obradivacka
provizija iznosi 15% od iznosa ispla¢ene odstete, a sve u okviru minimalne i maksimalne provizije, §to
predstavlja promenljivu kategoriju koja se periodi€éno menja i utvrduje trocetvrtinskom ve¢inom svih
sluzbi. Rok za refundaciju je 30 dana, nakon ¢ega se, ukoliko do refundacije ne dode, zaracunava zatezna
kamata od 12% na godi$njem nivou.

Moze se rezimirati da je suStina ove direktive u pravu oste¢enog da, Stetu koju je pretrpeo u in-
ostranstvu, reSi u svojoj zemlji, u mirnom postupku, na svom jeziku i u primerenom roku. U odredbu
o primeni merodavnog prava, tj. prava zemlje nastanka Stete se ne zadire 1 ona i1 dalje ostaje na snazi.
Takode, ne dira se ni u nadleznost suda, pa je u slu€aju spora, u svakom slucaju, u odnosu na oste¢enog,
nadlezan inostrani sud — sud zemlje nastanka nezgode, ili sud zemlje poslovnog sediSta odgovornog
osiguravaca.

PETA DIREKTIVA

Kljuéne reci
revizijska direktiva, zabrana kontrole osiguranja na granicnim prelazima, minimalna suma
pokrica, nadleznost suda, naknada stete od NN vozila, zastita saputnika, pesaka i bicikliste;

Peta Direktiva EU, doneta maja 2005.godine, predstavlja izmenu i dopunu znacajnog dela pred-
hodne cetiri direktive, pa je zbog toga poznata joS i kao revizijska direktiva. Njom se ne ureduje samo
osiguranje od autoodgovornosti i saobra¢ajne nezgode sa elementom inostranosti, ve¢ se deo odredbi
odnosi 1 na Stete bez ino-elementa (domace Stete).

Peta Direktiva jasnije ureduje pojam registarskog porekla, odnosno uobicajenog stacioniranja
vozila. U slu¢aju laznih ili ukradenih registarskih tablica, kada vozilo nema registarsku oznaku ili ona ne
odgovara vozilu, to je teritorija drzave u kojoj se dogodila saobracajna nezgoda. Garantni fond te zemlje
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obavezan je naknaditi Stetu prouzrokovanu takvim vozilom.

Takode, ovom direktivom uvodi se zabrana kontrole osiguranja na graniénim prelazima izmedu
zemalja EU 1 na taj nacin se proSiruje sloboda kretanja predvidena Prvom Direktivom kojom je ukinuta
sistematska provera osiguranja vozila stacioniranih u jednoj od ¢lanica. Izmena koju uvodi Peta Direk-
tiva, ne odnosi se samo na vozila iz EU, ve¢ i na vozila koja poti¢u iz zemlje neclanice, a koja ulaze iz
jedne ¢lanice EU u drugu.

Promena je uvedena i za vozila koja se uvoze iz jedne drzave ¢lanice u drugu, gde je uveden rok
od 30 dana, u kome ako vozilo nije registrovano niti osigurano, obaveza naknade Stete koju prouzrokuje
takvo vozilo pada na teret garantnog fonda zemlje u koju se vozilo uvozi.

Jedna od vaznijih izmena koju donosi Peta Direktiva jeste pove¢anje minimalnih iznosa pokrica,
a ¢ije se uskladivanje treba sprovesti najkasnije do 2012.godine. Za Stete na licima predvidena je alterna-
tivna moguénost da drzave usvoje jednu od dve opcije:

1. Jedan milion EUR po svakoj oSte¢enoj osobi iz istog Stetnog dogadaja;
2. Pet miliona EUR po jednom $tetnom dogadaju;

Za Stete na stvarima, minimalni iznos pokric¢a je jedan milion EUR po Stetnom dogadaju.

Clanice su duZne da u roku od 30 meseci, tj. do 11.novembra 2009.godine iznose pokri¢a podignu
na najmanje jednu polovinu od predvidenih iznosa, dok bi se kasnije iznosi pokri¢a uskladivali svakih 5
godina 1 to prema indeksu rasta cena na malo, zaokruzivanjem na 10.000- EUR.

Stete na stvarima prouzrokovane NN vozilom pokrivaju se iz garantnog fonda u slu¢aju kada se
isplacuje 1 naknada neimovinske Stete zbog teze telesne povrede. Kako bi se pojam teze telesne povrede
lakse definisao, dat je predlog da to budu povrede koje zahtevaju bolnicko lecenje. U ovakvim slucajevima
zakonodavac za Stetu na stvarima moze predvideti i samopridrzaj oSteCenom do iznosa od 500- EUR.

Ova direktiva osigurava naknadu Stete saputniku i predvida da se zakonskim odredbama ili ugov-
ornim klauzulama sadrzanim u polisi osiguranja, ne moze iz pokrica iskljuciti saputnik.

Izmenom Trece Direktive, pored dosadasnje obaveze davanja informacija o osiguranju vozila
Stetnika, Peta Direktiva zahteva od ¢lanica EU da organizuju izdavanje podataka o saobracajnim nez-
godama, te da ih uc¢ine dostupnim u elektronskom obliku, a narocito policijske zapisnike. Pristup tim
podacima treba biti omogucen osiguravacima, oSte¢enima i njihovim zastupnicima.

Pored dosadasnjih moguénosti zastite svojih prava u sudskom postupku pred sudom u zemlji
nastanka nezgode ili sudom u zemlji poslovnog sediSta odgovornog osiguravaca, Petom Direktivom je
pruzena mogucénost oSteCenom da protiv odgovornog osiguravaca pokrene sudski spor i u zemlji svog
redovnog boravista za Stetu koju je pretrpeo u inostranstvu. Sudski spor moze pokrenuti isklju¢ivo protiv
odgovornog osiguravaca, a ne 1 protiv predstavnika za regulisanje Steta ili sluzbe za naknadu Steta.

Dalje razradujuéi Cetvrtu Direktivu, uvode se jedinstveni rokovi za re§avanje $teta, ali sa opstom
vaznosc¢u. Tacnije, rokovi za reSavanje odstetnih zahteva uvedeni Cetvrtom Direktivom koji su vazili samo
za nezgode pretrpljene u inostranstvu, sada vaZe za reSavanje svih Steta iz osnova autoodgovornosti.

Vazno je i napomenuti da Peta Direktiva posebno Stiti peSake 1 bicikliste, koji imaju pravo na na-
knadu Stete bez obzira da li je vozac¢ koji im je naneo Stetu odgovoran ili ne.

Za osiguravajuca drustva uvedena je obaveza da svojim osiguranicima predaju obrazac ,,Evrop-
skog izvestaja®, kako bi se dodatno ubrzao postupak obrade i likvidacije Steta.

ISKUSTVA U PRIMENI CETVRTE I PETE DIREKTIVE EU U OBRADI STETA

U primeni Cetvrte i Pete Direktive EU u obradi $teta pojavili su se odredeni problemi. Pre svega,
ovi problemi su u znatnoj meri prouzrokovani nepoznavanjem nacionalnih zakonodavstava drugih ze-
malja prilikom primene i tumacenja merodavnog prava u postupku obrade odstetnih zahteva. Egzistira i
problem koji se pojavljuje u pravosudu, a koji je posledica slabog poznavanja odredaba evropskih direk-
tiva od strane postupajucih sudova, a jo§ viSe nepoznavanja merodavnog prava, tj. prava mesta nastanka
nezgode.
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ZAKLJUCAK

Misljenja o resenjima koja donose Cetvrta i Peta Direktiva EU, podeljena su kako u nau¢noj tako
1 u strucnoj javnosti. Predstavnici osiguravaca smatraju da nova reSenja donose velike probleme u samom
postupku obrade odstetnih zahteva, primeni prava i odnosima medu korespodentskim osiguravaju¢im
drustvima, dok advokati 1 predstavnici agencija i biroa koji se bave regulisanjem Steta, blagonaklono
gledaju na nova resenja koja Zrtvama saobracajnih nezgoda donose veca prava.

Takode, izmene u pogledu limita pokri¢a u znatno ve¢oj meri pogadaju ,,manja‘“ osiguravajuca
drustva, ali 1 ona koja su poreklom iz manje razvijenih i finansijski siromasnijih zemalja, tako da su
stavovi po pojedinim pitanjima koja ureduju evropske direktive podeljeni i izmedu samih osiguravaca.

Srpskim osiguravaju¢im drustvima, dok je Srbija jos u fazi evropskih integracija, ostaje da se na
vreme pripreme, obuce kadrove i pomno prate problematiku primene evropskih direktiva. Samo na taj
nacin moze se spremno doc¢ekati ulazak Srbije u EU i bezbolan prelazak na sistem osiguranja od autood-
govornosti 1 implementiranje pravila i postupka regulisanja Steta koji ureduju evropske direktive.
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Abstract

Method of balance impulse usage in expertise of car and motorcycle colision is being used ana-
lysed in this in this research. Analitical procedure of calculating the speed before and after colision has
been shown. The results of using this method on a specific example have been chcked by programs for car
colision analysis. In this paper, it has been used comparative analysis of exsisting and most used analyti-
cal method in expertise of colision between car and motorcycle and computer methods based on three-
dimensional models vehicle in the frame of software Virtual CRASH. Analysis has been performed on the
example of real traffic accident in vhich motorcycle crashed on car. Valuation of methods applied in the
accident reconstruction procedure was done by comparation of the vehicle impact speeds, the pedestrian
rest position, impact kinematics, vehicle deformations, the pedestrian injuries and a quantitative analysis
of parameters necessary for the use of the method. On the basis of analyses performed, advantages and
disadvantages of methods used in accident reconstruction procedure, have been emphasized.

Key words

impact, velocity, momentum vector, software, motorcycle, car.

Abstrakt

U radu je izvrsena anliza korisc¢enja metode ravnoteze impulsa u ekspertizama sudara automobila
i motocikla. Prikazan je analiticki postupak racunanja brzina pre i nakon sudara. IzvrSena je uporedna
analiza postojecih i najces¢e primenjivanijh analitickih metoda u ekspertizama saobracajnih nezgoda
izmedu automobila i motocikla i racunarskih metoda baziranih na trodimenzionalnim modelima vozila
u okviru programskog paketa Virtual CRASH. Analiza je izvrSena na primeru realne saobracajne nez-
gode, u kojoj je doslo do naleta motocikla na putnicki automobil. Vrednovanje primenjenih metoda u
postupku ekspertize izvrseno je poredenjem dobijenih naletnih brzina, zaustavnih pozicija vozila, kinema-
tike naleta, ostecenja na vozilu, kao i kroz kvantitativau analizu parametara neophodnih za primenu po-
Jjedinih metoda. Na osnovu sprovedene analize ukazano je na prednosti i nedostatke metoda primenjenih
u postupku ekspertize.

Kljucne reci
sudar, brzina, kolicina kretanja, programski paket, motocikl, automobil.

UVOD

Jedan od najcesc¢ih tipova saobracajnih nezgoda u kojima ucestvuju motocikli je bo¢ni sudar mo-
tocikla i automobila. Kod saobracajnih nezgoda sa u¢es¢em motocikla, sa jedne je strane automobil, koji
poseduje kineticku energiju uslovljenu sopstvenom masom i brzinom kretanja, dok je sa druge strane mo-
tociklista, kod koga je zastita u kontaktu sa automobilom sam motocikl u primarnoj fazi sudara i zastitna
oprema (odeca i kaciga) u sekundarnoj fazi sudara. Prilikom naleta, na motociklistu deluju sudarne sile ve-
likog intenziteta, impulsnog karaktera, koje uslovljavaju i njegovo kretanje tokom postudarne faze. 1z tog
razloga, ovaj tip saobracajnih nezgoda je u najveéem broju slucajeva okarakterisan teskim posledicama,
odnosno visokim stepenom ““Zestine”. Osnovni cilj ekspertiza saobracajnih nezgoda je utvrdivanje okol-
nosti pod kojima je doslo do nezgode u cilju utvrdivanja odgovornosti u¢esnika za njihov nastanak. Pored
tradicionalnih metoda u postupku ekspertiza, a u skladu sa permanentnim razvojem nauke i raCunarskre
tehnologije, u sve ve¢oj meri su u primeni savremene metode, zasnovane na kori§¢enju specijalizovanih
racunarskih programa. Kinematika sudara automobila i motocikla zavisi od brojnih parametara kao $to
su oblik vozila, mesto kontakta, visina i masa motocikla, naletna brzina vozila, rezim kretanja vozila,
pravac i smer vozila, itd. Racunske metode za utvrdivanje sudarnih brzina i mesta naleta motocikla na
automobil, mnoge od ovih parametara uopste ne tretiraju, tako da bi se mogao izvesti pogresan zakljucak
da daljina odbacaja motocikla i motocikliste zavisi samo od sudarne brzine. Sa druge strane, racunarski
programi namenjeni ekspertizama saobrac¢ajnih nezgoda omogucéavaju vizuelno sagledavanje kretanja
motocikla i motocikliste od trenutka primarnog kontakta sa vozilom pa do zaustavljanja. Na taj nacin,
utvrdeno mesto naleta i naletna brzina, mogu biti potvrdeni uporednom analizom o$te¢enja na vozilu i
povreda motocikliste sa kinematikom naleta dobijenom simulacijom. Za razliku od crash testova tipa su-
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dar dva automobila, koji se mogu bez vecih problema sprovesti na ispitnim poligonima, eksperimentalno
ispitivanje naleta motocikla na automobil je veoma kompleksno i skupo i zahteva primenu posebno diza-
jniranih lutaka. I pored toga, primenom ovih lutaka ne moze se adekvatno simulirati kretanje motocikla
neposredno pre i u trenutku samog kontakta, koje je od velikog znac¢aja za samu kinematiku naleta. 1z tog
razloga, najbolji nadin za uporednu analizu najce$¢e primenjivanih metoda u ekspertizama naleta moto-
cikla na automobil je njihovo sagledavanje kroz analizu realne saobrac¢ajne nezgode. Da bi se to moglo
realizovati, pored oblika vozila i antropometrijskih karakteristika motocikliste, neophodno je poznavati i
tanu poziciju motocikla u trenutku kontakta, njegov pravac i smer kretanja, i dr.

1. PRORACUN SUDARA IZMEDPU PUTNICKOG AUTOMOBILA I
MOTOCIKLA

Pored naleta motocikla na bok automobila javljaju se i slede¢i tipovi ovih saobracajnih nezgoda:
¢eoni sudar automobila i motocikla, bo¢no okrznuce pri uporednoj voznji i Ceoni udar automobila u bok
motocikla. Svaki od ovih tipova sudara se po dinamici razlikuje i zahteva primenu odhovaraju¢ih metoda
u analizi. Za analizu ¢eonih udara automobila u bok motocikla postoje formule kojima se prikazuju za-
visnosti izmedu sudarne brzine automobila 1 daljine odbacaja motocikla i motocikliste, a koje su dobijene
na osnovu eksperimentalnih istrazivanja. Medutim, kod saobrac¢ajnih nezgoda u kojima je doslo do naleta
motocikla na bok automobila metode koje se koriste u njihovim ekspertizama su znatno uze, a posebno
u domenu empirijski dobijenih formula. Sto se ti¢e odredivanja brzine motocikla nakon sudara, stvar je
manje komplikovana jer se ona uglavnom odreduje na osnovu puta klizanja i prosecnog usporenja na putu
klizanja koje motocikl ostvari. Medutim, u praksi se ponekad deSava da vesStak brzinu motocikla dobijenu
na osnovu puta klizanja i prosecnog usporenja na putu klizanja uzme kao sudarnu brzinu motocikla, a ne
kao brzinu nakon sudara, te na taj nacin ¢ini gresku, koja dalje utice 1 na pogresnu vremensko-prostornu
analizu saobracajne nezgode. Dakle, za pravilno odredivanje sudarne brzine motocikla, treba uzeti nje-
govu brzinu nakon sudara i brzinu izgubljenu u saudarnom procesu, tj. treba primeniti zakon o odrzanju
energije.

Faza leta 1 klizanja vozaca koji je slobodno odbacen pokazuje bitnu osobinu da se, prakti¢no,
zadrZava nepromenjen pravac kretanja tela i nakon sudara. Ova pojava omogucava dve opcije u analizi
nezgode. Prvu, ako se zna mesto sudara i krajnja pozicija motocikliste, tada se pravac kretanja motocikla
prema mestu sudara nalazi u pravcu leta i klizanja motocikliste nakon sudara. I drugu, ako motociklista
nakon udara u bok automobila na njemu (krovu, poklopcu motora, prtljazniku) ostavi tragove grebanja ili
brisotine, tada ti tragovi opredeljuju relativni pravac kretanja motocikliste prema automobilu, pa i samog
motocikla. Isto tako, objaSnjenje relativnog pravca kretanja motocikla prama automobilu moze se dati i
na osnovu primarnog udara motocikla i sekundarnog udara motocikliste u delove automobila (lokacija i
pravac ulubljenja i deformacija na automobilu).

Osnovu metode ravnoteze impulsa ¢ini zakon o promeni koli¢ine kretanja, po kome je promena
vektora koli¢ine kretanja nekog tela za neki interval jednaka impulsu sile koji deluje na to telo u tom
vremenskom intervalu. Koli¢ina kretanja automobila je vektorska veli¢ina koja ima pravac i smer vek-
tora brzine, a intenzitet joj je jednak proizvodu mase vozila i intenziteta brzine. Ova veli¢ina predstavlja
meru mehanic¢kog kretanja automobila, tj. promena koli¢ine kretanja fizicki predstavlja uzrok promene
polozaja vozila i nastajanja deformacija.

Primenjujuéi zakon o impulsu i1 kinetickom momentu, kod ovih nezgoda treba imati u vidu da se
impulsna jednakost vozaca motocikla i motocikliste pre sudara i neposredno posle sudara razlaze na dva
dela. Kada postoji 1 suvozac to razdvajanje se cesto vrsi i u tri dela i to razli¢itim brzinama i po razli¢itim
putanjama. Zato se kod istrazivanja ovih saobracajnih nezgoda primenjuju ovi zakoni prema slede¢em
izrazu:

ml-ﬁ—l—(m2—|—m3)-f72 =m1-f71'+m2~f72'—|—m3~V3'

Gde su: m,, m,, m,, mase automobila, motocikla i motocikliste, V1V, sudarne brzine automobila
i motocikla, V’, 'V’ 1V’ , brzine nakon sudara automobila, motocikla i motocikliste, respektivno.

Ako se koordinatni sistem postavi tako da apscisa odgovara pravcu vektora sudarne brzine automo-
bila i prethodna jednacina projektuje na ordinatu, dobija se brzina motocikla na slede¢i nacin:
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m, -V, -sinq +m, -V, -sinf +m, -V, -sing
(m, +m, )-siny
Gde je: y ugao izmedu uzduZznih osa vozila u trenutku sudara tj. vektora njihovih sudarnih brzina,
0 ugao izmedu vektora sudarne brzine automobila i vektora brzine automobila nakon sudara, ® ugao
izmedu vektora sudarne brzine automobila 1 vektora brzine motocikla nakon sudara, y ugao izmedu vek-
tora sudarne brzine automobila i vektora brzine motocikliste nakon sudara.

Sudarna brzina automobila moZe se izraCunati na osnovu sudarne brzine motocikla, prema
slede¢em izrazu:

V, =

_m -V, -cosf +my -V, -cosg —(m, +m,)-V, -cosy

v, +V, -cosq

m,

2. PRIMENA SPECIJALIZOVANIH RACUNARSKIH PROGRAMA U EKSPER-
TIZAMA NALETA MOTOCIKLA NA AUTOMOBIL

Specijalizovani programski paketi namenjeni ekspertizama saobracajnih nezgoda u Evropi kao
Sto su CARAT, PC-CRASH, Analyzer Pro i Virtual CRASH razvijaju se od devedesetih godina proslog
veka pa do danas. Svaki od ovih programskih paketa je pre komercijalizacije morao pro¢i kroz slozen
postupak verifikacije u vidu komparacije dobijenih izlaznih rezultata sa rezultatima eksperimenata spro-
vedenih na ispitnim poligonima. Da bi se to postiglo, njihovu osnovu je morao €initi odgovaraju¢i simu-
lacioni model, zasnovan na sloZenim matemati¢ko-fizickim zavisnostima.

Simulacija predstavlja imitaciju neke stvarne pojave ili sistema, odnosno racunarsko modeliranje
stvarnog stanja stvari ili procesa. Posebnu kategoriju ¢ine simulacije sloZenih dinamickih sistema i1 po-
java kao §to su sudari vozila. Simulacija saobra¢ajne nezgode, omogucava istraZivanje uticaja pojedinih
parametara relevantnih za tok nezgode 1 predstavlja veoma efikasno sredstvo za razjasnjenje okolnosti
vezanih za njen nastanak.

Vecina gore navedenih programskih paketa ima moguénost vizuelizacije sprovedenih simulacija u
dvodimenzionalnoj i trodimenzionalnoj formi. Ovakav oblik prezentacije olakSava interpretaciju sloZzenih
matematickih zavisnosti 1 prevodi ih u jezik lako razumljiv za sve u sudnici.

2.1. Primena programskog paketa Virtual CRASH u analizi naleta motocikla na au-

tomobil

Virtual CRASH je jedan od novijih racunarskih programa namenjenih simulaciji i rekonstrukeiji
saobracajnih nezgoda. Jedna od najbitnijih trZiSnih prednosti Virtual CRASH-a je takav pristup njego-
vom razvoju, koji mogucava maksimalno priblizavanje zahtevima korisnika u pogledu upotrebljivosti.
Osnovu ovog racunarskog programa ¢ini klasican Kudlich-Slibar sudarni model, koji je zasnovan na
zakonu promene koli¢ine kretanja i1 zakonu o promeni momenta koli¢ine kretanja, uz respektovanje koe-
ficijenta restitucije kod potpunih sudara i koeficijenta trenja izmedu vozila, kod sudara koji imaju karakter
okrznuca. Pored analize sudara vozila, ovaj programski paket pruZa moguc¢nost analize naleta vozila na
pesake, dvotockaSe 1 dr. U trodimenzionalnoj simulaciji saobrac¢ajne nezgode, vozila se tipi¢no tretiraju
kao jedinstvena kruta tela. Medutim, da bi se dobila realana slika sudara uzmedu automobila i motocikla,
telo motocikliste se mora tretirati kao sistem medusobno povezanih tela sa svojim speificnim karak-
teristikama. To je omogu¢eno pomoc¢u multibody simulacionog modula. Model ¢oveka sastoji se od 14
elemenata medusobno povezanih zglobovima.

Na raspolaganju su dva polozZaja motocikliste zavisno od konstruktivnog poloZzaja sediSta i
upravljaca motocikla.
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Slika 1. Mogu¢i poloZaji motocikliste u programskom paketu Virtual CRASH

Program raspolaze bazom od nekoliko hiljada vozila, realisticnog oblika, koja se gotovo sva-
kodnevno nadograduje i preko sto marki motocikala.

Slika 2. Vrste motocikala u programskom paketu Virtual CRASH

Analiza zapoc€inje odabirom automobila i motocikla odgovaraju¢e marke 1 tipa iz baze 1 eventu-
alnim korigovanjem njihovih tehnickih karakteristika. Za vozac¢a motocikla, odabirom iz glavnog me-
nija selektuje se multibody sistem, a potom se on prevlacenjem dovodi na mesto nezgode, tj. na radnu
povrsinu. Nakon toga se osnovni polozaj peSaka, po potrebi, zamenjuje jednim od ponudenih polozaja
motocikliste, a u skladu sa vrstom motocikla. Zatim se motociklista postavlja na motocikl, Sto predstavlja
veoma zahtevan i precizan proces koji iziskuje potrebnu vestinu. Model peSaka se ponasa kao svaki drugi
model u programu Virtual CRASH, §to znaci da se u okviru podmenija mogu promeniti osnovni parametri
modela, kao §to su brzina, pravac kretanja, pravac vektora brzine i adhezija prema podlozi. U okviru os-
talih podmenija moguce je izvrsiti korekciju osnovnih podataka o karakteristikama motocikliste (visina,
masa) 1 parametara sudara (restitucija i trenje). Treba napomenuti da se brzina motocikla 1 motocikliste
zadaju ponaosob, kako bi telo motocikliste do trenutka sudara ostalo na motociklu. Nakon pozicioniranja
vozila 1 motocikla sa motociklistom u pretpostavljenu naletnu poziciju, definiSu im se brzine, a vozilima i
usporenja, odnosno koeficijent prijanjanja, za slucaj da su bila koc¢ena, kao 1 usporenja u postsudarnoj fazi
koja mogu biti razli¢ita od onih u fazi pre sudara. Startovanjem simulacije, iscrtava se putanja kretanja
oba ucesnika, tako da se za svega nekoliko sekundi moze videti priblizna zaustavna pozicija automobila,
motocikla 1 motocikliste.
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Slika 3. Kretanje vozila i motocikliste pre 1 nakon sudara u programskom paketu Virtual CRASH

3. UPOREDNA ANALIZA NA PRIMERU REALNE SAOBRACAJNE NEZGODE

U cilju sprovodenja uporedne analize, koriS¢ena je realna saobracajna nezgoda — nalet motocikla
Harley Davidson na zadnji desni bok automobila Ford Probe koji je skretao ulevo na parking. Nezgoda
je karakteristi¢na po tome Sto je mesto kontakta jasno definisano i u poduZznom i u popre¢nom pravcu,
na osnovu mesta kontakta na automobilu i polozaja tragova kocenja motocikla. Osim toga, poznate su 1
zaustavne pozicije oba ucesnika nezgode, ukljuc¢ujuci i polozaj tela motocikliste.

Slika 4. Zaustavne pozicije vozila 1 oSte¢enja na automobilu [3]

Na osnovu analize oStec¢enja na automobilu Ford Probe i motociklu Harley Davidson zakljuc¢eno
je da je primarni kontakt ostvaren izmedu prednjeg tocka motocikla i zadnjeg desnog blatobrana automo-
bila u visini to¢ka odnosno zadnje osovine automobila. Nakon toga doSlo je do kidanja prednjeg tocka
na motociklu, kontakta tela motocikliste sa automobilom, njegovog prebacivanja preko prtljaznika, leta i
suljanja po kolovozu do zaustavne pozicije u duzini od oko18m. Motocikl je zarotiran u smeru kretnja ka-
zaljke na satu 1 oboren desnim bokom klizao do zaustavne pozicije na putu duZine od 10,6m. Automobil
je u zaustavnu poziciju dospeo tako $to je zarotiran u smeru kretnja kazaljke na satu presavsi put duzine

od 5,2m.

GRASS

SIDEWALK l‘IJ
w0 S,
I
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Slika 5. Skica mesta saobracajne nezgode sa odgovaraju¢im uglovima i vektorima brzina [3]
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3.1. Racunska analiza

Na osnovu duzina odgovarajucih puteva klizanja motocikla, tela motocikliste i automobila,kao i
odgovarajucih usporenja, mogu se izracunati njihove brzine nakon sudra.

Brzina motocikla nakon sudara:

V,=42:b, -S; =+/2:3,7-0 ,6=88 m/s=3 .8 kn /h
Brzina motocikliste nakon sudara:

Vi=y2-b, -S, =~2:7-8 =5 8 m/s=3 3 kn /h
Brzina automobila nakon sudara:

Vi=y2:b-S, =42-3-52=58 m/s=0 ,llu /h

Sudarne brzine vozila mogu se izracunati preko zakona o impulsu i kinetickom momentu na osn-
ovu brzina nakon sudara i pravca kretanja motocikla, motocikliste i automobila.
Sudarna brzina motocikla:

_m, -V, -sinq +m, -V, -sinf +m, -V, -sing
(m2 +m3)-siny
_1256,5-5,8 -sinB +278,1-8,8 -sinl08+9 ,4-5 .8 -sinll5

V. =
’ (278,1+9 ,4)-sin120
V,=2,2m/s=8 3 kn /h

Sudarna brzina automobila:

8

_m, -V, -cosf +m, -V, -cosg—(m, +m,)-V, - cosy
m,
278,188 -cos108+9 4-5 .8 -cosl15—(278,1+9 ,4)-3 .2 -cos120
1256,5

Vi

+V, -cosq

V]=
V=69 m/s=39 kn /h

+5,8 -cosB

3.2. Virtual CRASH analiza

U programskom paketu Virtual CRASH, izvrSen je odabir vozila iz baze i1 korekcija osnovnog
polozaja i karakteristika motocikliste. Na osnovu oSte¢enja na vozilu, brzina dobijenih ra¢unskom anal-
izom, prethodno utvrdenih pravaca kretanja vozila i zaustavnih pozicija automobila, motocikla i moto-
cikliste najbolji rezultat dobijen je kao $to je to prikazano na sledecoj slici.

@ Virtual Crash - [FSavetovanje Ziatibor 2009\Motocikl.vep] - Student - VT SSS Kragujevac [last update: 2009-05-21 10:10:40]
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Slika 6. Graficki rezultati kompjuterske analize sudara Ford Probe 1 Harley Davidson
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Sudarna brzina za Ford Probe iznosi 24,37km/h, a za motocikl Harley Davidson 87,37km/h.
Prikaz kinematike naleta motocikla i motocikliste na automobil po vremenskim sekvencama od
20ms, a u skladu sa sprovedenom simulacijom, prikazan je na slici 7.

Slika 7. Prikaz kinematike naleta motocikla u Virtual CRASH- u po vremenskim sekvencama
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Grafik 1. Brzine motocikliste (glava, grudi, karlica), motocikla i automobila u funkciji vremena
Na osnovu grafika se moze uociti veoma dobro slaganje izmedu vrednosti brzina nakon sudara
motocikliste, motocikla i automobila u simulaciji sa onim vrednostima koje su dobijene racunskom anal-
izom.

3.3. Uporedna analiza

Saobracéajna nezgoda koja je posluzila za uporednu analizu, karakteristi¢na je po tome $to nisu
mogle biti primenjene empirijske metode za iracunavanje sudarne brzine automobila. Racunska analiza je
pokazala relativno dobro slaganje sa racunarskom metodom. Primenom programskih paketa kroz proces
vizualizacije je moguce sagledati i kinematiku samog naleta. Uporedni prikaz rezultata i karakteristika
sprovedene analize u zavisnosti od primenjene metode, dat je u tabeli 2. U ovoj tabeli je dat 1 prikaz
ulaznih parametara, neophodnih za analizu, izlaznih parametara relevantnih za ocenu sprovedene analize,
nivo preciznosti dobijenih rezultata (ukoliko je on definisan od strane autora), vremena neophodnog za
realizaciju analize i oblast primenjivosti.
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Analiticka metoda koric¢ena u ekspertizi ove saobrac¢ajne nezgode, zasnovana je na osnovnim
zakonima mehanike,a samim tim i na manjim pojedostavljenjima u odnosu na empirijske utvrdene eks-
perimentalnim istrazivanjima.

Za razliku od analitickih metoda, trodimenzionalni multibody model u okviru programskog pa-
keta Virtual CRASH, zasnovan je na principima biomehanike 1 omogucava da se pored uticaja naletne
brzine na daljinu odbacaja motocikla i motocikliste, sagledaju i drugi elementi relevantni za analizu same
nezgode, kao $to su: kinematika i dinamika naleta, uticaj naletne pozicije, usporenje vozila i motocikliste
na putu klizanja, uticaj brzine motocikla i §to je najvaznije, ispita korelacija izmedu oste¢enja na vozilu i
povreda motocikliste. Stoga se moZze zakljuciti da su trodimenzionalni modeli vozila i ljudi najbolji nacin
za istrazivanje ovog tipa nezgoda. Primenom ovog modela, multidiciplinarnim pristupom u postupku
ekspertize, uz posredno ili neposredno angazovanje stru¢njaka medicinske struke, mogu se dobiti veoma
pouzdani rezultati, neophodni za dalju analizu toka nezgode.

Za ekspertizu saobracajne nezgode sa u¢es¢em motocikla primenom programskog paketa neo-
phodan je ve¢i broj ulaznih parametara u odnosu na analiticke metode. Mnogi od njih su definisani kao
preporucene default vrednosti od strane autora programa, dok je druge neophodno da unese sam korisnik.
S obzirom da su rezultati analize primenom programskog paketa veoma osetljivi i na najmanje promene
pojedinih parametara, za njegovo koris¢enje neophodno je odredeno predznanje. Kako se radi o kom-
plikovanim modelima, proces simulacije naleta moze potrajati duze od svih ostalih tipova saobracajnih
nezgoda, u kojima se gotovo odmah proracunava simulacija. Za iznalaZenje konacnog resenja ponekad
je potrebno sprovesti veliki broj simulacija, tako da ekspertiza nezgode primenom programskog paketa
moze potrajati i do nekoliko sati.

U analiziranom slucaju dobijena je sudarna brzina automobila od 25,19km/h, §to je za 0,82km/h
vece od brzine utvrdene programom Virtual CRASH, dok se samo vozilo (zadnjim krajem), uz primenu
istog intenziteta usporenja, zaustavilo na nesto manje od 0,5m pre kraja registrovane zaustavne pozicije u
bo¢nom pravcu. Za motocikl je dobijena sudarna brzina od 87,37km/h koja je identi¢na brzini utvrdenoj
programom Virtual CRASH. Motocikl se u simulaciji zaustavio u poziciji kao $to je to registrovano
u uvidajnoj dokumentaciji. Motociklista je u simulaciji imao adekvatnu uzduznu komponentu daljine
odbacaja, dok popre¢na komponenta odstupa za oko 0,7m. Medutim i pored toga njegova postsudarna
putanja moze se smatrati adekvatnom posto se radi o malom odstupanju u odnosu na relativno dugacak
put klizanja, a dobijen je 1 polozaj tela u zaustavnoj poziciji koji odgovara polozaju kao §to je to registro-
vano u uvidajnoj dokumentaciji.

ZAKLJUCAK

Najcesce koriS¢ene analiticke metode u postupku ekspertiza saobracajne nezgode sa uceS¢em
motocikla zasnovane su na empirijski utvrdenoj funkcionalnoj zavisnosti izmedu sudarne brzine i daljine
odbacaja motocikla i motocikliste. Kod pojedinih nezgoda, kao $to je nalet motocikla na bok automobila,
ove metode ne mogu se primeniti, ve¢ samo zakon o impulsu i kinetickom momentu §to je pokazano i na
primeru realne saobrac¢ajne nezgode obradene u ovom radu. Medutim, u situacijama kada se ne raspolaze
podacima neophodnim za tacno utvrdivanje mesta naleta i odgovaraju¢ih pravaca kretanja, tj. uglova,
ovakva analiza moze biti i veoma nepouzdana.

Za razliku od analitickih metoda, specijalizovani programski paketi namenjeni kompjuterskoj
analizi saobracajnih nezgoda, pored daljine odbacaja, odnosno sudarnih brzina, tretiraju i veliki broj
drugih ulaznih parametara koji imaju znacajan uticaj na kinematiku naleta, kao $to su geometrijske kara-
kteristike 1 reZim kretanja vozila, antropometrijske karakteristike motocikliste, brzinu motocikla i auto-
mobila, uslove prijanjanja i dr. Ovi programi pruZaju moguc¢nost trodimenzionalne vizuelizacije i sagle-
davanje kinematike naleta iz razli¢itih perspektiva i uglova. Na taj nacin ta¢nost sprovedene simulacije
se pored zaustavne pozicije vozila i motocikliste, moZze sagledati i kroz analizu same kinematike naleta,
odnosno, dovodenjem u vezu oste¢enja na vozilu sa povredama koje je motociklista zadobio prilikom
naleta. Ovakvim multidisciplinarnim pristupom ekspertizama saobrac¢ajnih nezgoda sa uceS¢em moto-
cikla mogu se dati tacniji rezultati i pouzdana osnova za dalju analizu toka nezgode. Preduslov za ovakvu
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analizu je kvalitetna uvidajna dokumentacija. Veoma bitno je precizno pozicioniranje vozila na licu mesta
saobracajne nezgode i tela motocikliste, kao 1 ta¢no fiksiranje istih uvidajnom dokumentacijom, precizno
utvrdivanje masa vozila, visine 1 mase motocikliste, ugla pod kojim su usmereni upravljacki tockovi na
automobilu, stanja pneumatika, itd., Sto se retko sre¢e u uvidajnoj dokumentaciji.

Dobijene sudarne brzine primenom prikazanog modela ravnoteze impulsa bile su podudarne sa
onima koje su dobijene promenom programskog paketa Virtual CRASH. Zaustavne pozicije u simulaciji
su se podudarne pozicijama registrovanim u uvidajnoj dokumentaciji. Na osnovu toga se moze zakljuciti
da prikazane metode daju zadovoljavajuce rezultate i mogu se smatrati adekvatnim.
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Abstrakt

U radu je izvrsena analiza saobracajnih nezgoda na primeru jednog preduzeca koje obavlja pre-
voz za sopstvene potrebe, prikazan je rizik ucesc¢a u saobracaju ovih vozila, casko osiguranje, visina ma-
terijalnih Steta. Posebno je posmatran broj negoda sa materijalnom Stetom u kome je ucestvovalo jedno
vozilo. Takodje prikazan je odnos vrednosti casko polisa i materijanih Steta koje su se dogodile u 2008,
kao i mere kojma se troskovi ovih nezgoda mogu smanjiti.

Kljucne reci
Saobracajne nezgode, vozila, osiguranje, materijalna Steta.

Abstract

In the document is managed the test of the traffic accidents observing one business which oper-
ates transport for their own needs, the risk of traffic of these vehicles is shown, casko insurance, the value
cost of traffic accidents. Specially is observed the number of the accident with material costs where one
vehicle took part. The relation between the values of casko insurances and material costs that happened
in 2008 is shown too. The costs of these accidents could be decreased by using the save guards.

Key words

Traffic accident, vehicle, insurances, cost in material damage

1. UVOD

,Prevoz za sopstvene potrebe” jeste prevoz koji obavljaju preduzeca, pravna lica, preduzetnici i
gradani radi zadovoljavanja potreba u obavljanju svoje delatnosti.

Na ovaj nacin Zakon o bezbednosti saobracaja definiSe prevoz za sopstvene potrebe. Poslednjih
godina primetan je povecan broj preduzeca koji se bavi ovakvim vidom prevoza, budu¢i da nacin po-
slovanja mnogih proizvodaca sve vise stremi prodaji robe na terenu. Radi plasiranja svojih proizvoda
firme se odlucuju za kupovinu veceg broja vozila kojima svojim predstavnicima na terenu omogucuje
punu mobilnost 1 potpunu prisutnost. Dakle, u€esnici u saobra¢aju po ovom osnovu, vozilo koriste kao
sredstvo za rad, pa im je upravljanje vozilom samo jedan od poslova koji obavljaju u toku svog rada.
Treba imati u vidu da broj vozila kojima se obavlja ovakva vrsta prevoza moze iznositi od nekoliko de-
setina do nekoliko stotina vozila. Tome treba dodati i broj vozila koji zaposleni u ovakvim preduze¢ima
dobijaju kao beneficiju, Sto mi daje pravo da njime upravljaju neograniceno.

1.1 Predmet i cij istrazivanja

Predmet istrazivanja odnosi se na analizu saobrac¢ajnih nezgoda na primeru jednog preduzeca
koje obavlja prevoz za sopstvene potrebe (Carlsberg Srbija), izraCunavanje i prikazivanje rizika uc¢escéa u
saobracaju po kategoriji vozila, broj nezgoda po kategoriji vozila, casko osiguranje, visina materijalnih
Steta. Osnovni cilj rada je sveobuhvatna sinteza (postupak obrnut u odnosu na analizu) postoje¢ih po-
dataka o broju nezgoda sa materijalnom Stetom, broju predenih kilometara kao i nivoa bezbednosti ucesc¢a
u saobrac¢aju pomenute kategorije uCesnika.

Opsi ciljevi istrazivanja su:

. Unapredenje nivoa bezbednosti na posmatranom uzorku
. Smanjenje vrednosti materijalnih Steta kroz ulaganje u sistem nadzora i kontrole
. Razmena iskustava sa ve¢im brojem sli¢nih organizacija

1.2 Prostor i vreme istrazivanja

Prostor istrazivanja obuhvatio je puteve u R.Srbiji, na kojima je doslo do nezgoda kao i1 povrsine
namenjene za stacionarni saobracaj, gde se dogodio veci broj saobracajnih nezgoda sa materijalnom
Stetom. U toku analize posebna paznja je posvecena broju nezgoda koje su posledice udara u parkirano
vozilo. Ovim istrazivanjem obuhvacen je period 2008. godine.
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1.3 Ogranicenja pri istraZivanju

Pri koriS¢enju podataka treba imati u vidu slede¢e ogranic¢enja: tacnost podataka u smislu izjava
o uzroku nezgode, kao i nemoguénost adekvatnog poredenja rezultata predhodnih godina sa godinom
u kojoj je vrseno istrazivanje, zbog neprekidne promene broja vozila i strukture voznog parka po svim
kriterijumima.

2. STRUKTURA VOZNOG PARKA

Struktura voznog parka posmatranog preduzeca data je na grafiku 1, pri ¢emu su zastupljena vozi-
la slede¢ih marki i tipova: Chrysler, Mitsubishi, Opel Astra, Opel Combo, Opel Corsa, Opel Vectra, Opel
Zafira, VW Passat, VW Touareg.
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Grafik 1. Struktura voznog parka

Kao $to se moze uociti, primetan je porast broja vozila u ukupnom obimu, kao i po strukturi vozi-
la. Za dalja razmatranja bi¢e posmatran broj putnickih vozila i broj teretnih vozila, tako da strukturalna
raspodela po tipu u okviru putnickih vozila bi¢e prikazana samo njenim ukupnim brojem. Broj teretnih
vozila u vecem je porastu od broja putnic¢kih vozila, u predhodnom periodu, u odnosu na posmatranu
godinu istrazivanja, Sto kao rezultat daje njegovu vecu vrednost u 2008. Uvazavajuci ovu €injenicu bice
vrsene dalje analize.

Vozni park je u potpunosti casko osiguran, §to omogucava refundiranje troska prouzrokovanog
saobra¢ajnom nezgodom, od osiguravajuceg drustva.

2.1. Broj predenih kilometara voznog parka

Obavljajuci svoje redovne delatnosti korisnici sluzbenih vozila u zavisnisti od potrebe prelaze
razliCit broj kilometara mese¢no. Konkretniji podaci su prikazani na grafiku 2.

Predeni broj kilometara se razlikuje u zavisnosti od posmatranog meseca. U 2008. predeno je
ukupno 8.091.780 km, od toga 2.916.218 km putnicka i 5.175.562 km teretna vozila. Odnosno u proseku
svako vozilo je preslo 32.497 km u toku godine.

Za ovu vrstu analize interesantniji je komentar koji razotkriva razliku izmedu broja predenih ki-
lometara teretnih i putnickih viozila. Najpre, uo¢avamo jul kao mesec u kome je preden najveci broj
kilometara. Jedan od razloga svakoko moze biti sezona velike mobilnosti u smislu ispunjavanja radnih
zadataka kao i koriS¢enje vozila u privatne svrhe (sezona godisnjih odmora i sl.) §to je u ovom preduzeéu
dozvoljeno. Razlike u prva tri meseca posledica su nabavke novih vozila (44) koja se dogodila poc¢etkom
godine.
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Grafik 2. Broj predenih kilometara mese¢no u 2008. po strukturi vozila

Prisutna je kontinuirana razlika izmenju broja predenih kilometara teretnih i putnickih vozila. Ona
je posledica veceg broja ovih vozila, njihove ve¢e mobilnosti $to ukazuje na njihovu povecanu prisutnost
u saobracaju.

3. METODOLOGIJA OBRADE ODSTETNOG ZAHTEVA

Saobraéajne nezgode koje su predmet ovog istrazivanja za posledicu imaju materijalne Stete.
Nakon nastanka nezgode i preduzimanja odgovarajucih radnji (obezbedenje mesta nezgode,obavljanje
uvidaja od strane ovlas¢enog sluzbenog lica i drugo) osteceni se upucuje (ukoliko je vozilo u voznom
stanju) u filijalu osiguravajuceg drustva radi izrade zapisnika o oSte¢enju vozila.

Zapisnik o oStecenju vozila izraduje procenitelj Stete osiguravajuc¢eg drustva, na bazi fotografija
koje pravi na licu mesta, i prijave o oste¢enju vozila koje podnosi osiguranik.

Ukoliko vozilo nije u voznom stanju, pa se kao takvo ne moze voziti do filijale osiguravajuceg
drustva, odgovarajucéa sluzba vrsi njegovo vucenje do servisa u kome ¢e se vrsiti popravka istog, nakon
saCinjavanja zapisnika o oste¢enju vozila. Ako se u procesu popravke vozila ustanove ostecenje koja nisu
moga biti uocena pri sacinjavanju zapisnika o oste¢enju vozila, a predmet su istog Stetnog dogadaja, po
prijavi istih sastavlja se dopunski zapisnik.

U procesu refundiranja odstetnog zahteva, nakon izvrSene popravke vozila vazan je ra¢un koga
ispostavlja servis koji je izvrSio popravku. Preduzece izmirujuje obaveze po racunu o popravci, koga kas-
nije refundira od osiguravajuceg drustva.

Refundiranje se vrsi nakon prikupljanja ostalih potrebnih dokumenata od strane korisnika vozila
kao Sto su: kopija casko polise, kopija vozacke dozvole korisnika vozila, kopija saobracajne dozvole, pri-
java odstetnog zahteva, policijski zapisnik o saobracajnoj nezgodi i racun servisa koji je izvrsio popravku
vozila.

Refundiranje podrazumeva da ¢e racun biti nadoknaden u celosti ako je putnicko vozilo predmet
odstetnog zahteva, odnosno umanjen za iznos PDV-a , ako se radi o dostavnom vozilu (nosivosti preko
0.5t).

4.VREMENSKA ANALIZA SAOBRACAJNIH NEZGODA I IZMERITELJI BEZ-
BEDNOSTI SAOBRACAJA

Kao sto je opste poznato saobracajne nezgode koje se dogode na putevima u R. Srbiji imaju razli¢itu
vremensku distribuciju po mesecima na godiSnjem nivou. Naravno, postoje razlike u broju i1 karakteristi-
kama nezgoda po mesecima. Na ovom posmatranom uzorku takode se mogu uociti odgovarajuce razlike
kako u broju nezgoda, tako i u visini materijalne Stete koje prate nezgode koje su se dogodile u 2008.
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Grafik 3. Vremenska distribucija saobrac¢ajnih nezgoda po mesecima u 2008.

Prate¢i vremensku distribuciju saobrac¢ajnih nezgoda na posmatranom voznom parku mozemo izd-
vojiti avgust kao mesec u kome se dogodio najveci broj nezgoda. Imajuci u vidu da kako zbog pojacanog
obima posla, tako 1 zbog sezone godiSnjih odmora u kojoj korisnici mogu upravljati vozilom, nije teSko
zakljuciti zbog Cega je ishod ovakav.

U julu se dogodio najmanji broj nezgoda. Sa aspekta predhodnog objasnjenja mogli bi zakljuciti
da se situacija drasti¢no moze promeniti za mesec dana. Medutim uzrok ovakvog naizgled naglog obrta
lezi u slede¢em. Pomenuti mesec predstavlja jedan od najopterecenijih perioda u godini u smislu prodaje,
prisutnosti na terenu 1 sl. Kako je inace broj nezgoda koji se dogodi na posmatranom voznom parku u
kome ucestvuje samo jedno vozilo u pokretu (138) daleko veci od broja nezgoda u kome ucestvuju dva
vozila u pokretu (32), zakljuCuje se da je odreden broj nezgoda u kojima materijalna Steta nije velika pa
samim tim 1 oStecenje vozila, prijavljene u narednom mesecu.

Posto se u posmatranom periodu dogodilo ukupno 168 saobracajnih nezgoda, pri cemu je broj
vozila ostao nepromenjen, to za utvrdivanje stepena ugrozenosti u saobrac¢aju najadekvatnije moze
posluziti stopa rizika koja se meri mobilnos¢u, odnosno stavljanjem u odnos broja saobracajnih nezgoda
1 predenog puta (grafik 4).

Stopa rizika oznaCava avgust kao mesec u kome se prevoz obavlja sa najve¢im rizikom da se
nezgoda dogodi, kako za teretna tako 1 za putnicka vozila. Nesto viSe je ovaj izmeritelj izrazen za teretna
vozilau decembru. U januaru stopa rizika ima vrednost preko 30, §to ovaj mesec stavlja u red onih perioda
u kojima se prevoz obavlja sa najve¢im rizikom. Ova ¢injenica posebno zabrinjava ako se uzme u obzir
da je u ovom mesecu imalo 44 vozila manje nego u avgustu.Sto se vidi 1 iz broja predjenih kilometara. Jul
se uocava kao mesec u kome je stopa rizika najmanja , Sto je rezultat velikog broja predjenih kilometara
a najmanjeg broja nezgoda u 2008. Ovaj izmeritelj potvrdjuje 1 vrednost materijalne Stete koja je u julu
najmanja. Disproporcija stope rizika izmedju putnickih 1 teretnih vozila najuocljivija je u poslednja Cetiri
meseca, $to je posledica povecenog ucesca teretnih vozila u odnosu na putni¢ka u ovom periodu.
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Grafik 4. Vremenska distribucija stope rizika po mesecima u 2008.
Tabela 1. Vremenska distribucija saobracajnih nezgoda 1 visina materijalne Stete u 2008.
Putni¢ka Teretna M.5 teretna M.5
2008 . . Ukupno vozila putnicka Ukupno
vozila vozila )
vozila
Januar 6 8 14 937.405.00 | 892.072.00 | 1.829.477.00
Februar 4 / 11 274.763.00 | 103.561.00 378.324.00
Mart 6 5 11 147.128.00 | 372.158.00 519.286.00
April S 6 1 191.273,00 | 160.225,00 351.498,00
Maj 6 12 18 512.044,00 | 272.521,00 784.565,00
Jun 7 5 12 555.325.00 | 241.688.00 797.013.00
Jul 6 2 8 146.444.00 | 149.950.00 296.394.00
Avgust 8 13 21 679.482.00 | 201.927.00 881.409.00
Septembar 3 11 14 435.154.00 79.162.00 514.316.00
Oktobar 5 13 18 176.575.00 | 163.433.00 340.008.00
Novembar 2 11 13 743.983.00 | 328.567.00 | 1.072.550.00
Decembar 3 14 17 206.816,00 | 137.194.00 344.010,00
Ukupno 61 107 168 5.006.392.00 | 3.102.458.00 1 8.108.850.00

Kao $to se moze videti broj nezgoda sa materijalnom Stetom razlikuje se po mesecima u toku go-
dine, kako teretnih tako i putnickih vozila. Ovo se delom moze objasniti time $to se broj vozila pocetkom
godine povecao (januar — februar) zatim, razli¢itim brojem predenih kilometara mesecno, razliitim
potrebama za prevozom i sli¢no. Takode opsti faktori koji uticu na razli¢itu mese¢nu distribuciju broja
saobracajnih nezgoda svakako da imaju uticaj i na ovaj vozni park kao deo saobrac¢ajnog sistema.

Ono $to se moze zakljuciti je da broj saobracajnih nezgoda nije u tesnoj vezi sa visinom materi-
jalne Stete. IzraCunat je koeficijent korelacije od 0,19 Sto ukazuje na njihovu neznacajnu vezu. Kao §to se
moze videti januar je mesec u kome je materijalna Steta bila najveca i iznosila je 1.829.477,00. Poredenja
radi u avgustu se dogodio najveci broj nezgoda, a materijalna Steta u ovom mesecu iznosila je 881.409,00
. Najmanji broj nezgoda dogodio se u julu i ujedno u ovom mesecu je i materijalna Steta najmanja.
Znacajno je manja disproprcija u broju nezgoda po mesecima nego po visini materijalne Stete.

4.1 Analiza na¢ina nastanka saobracajnih nezgoda posmatranog voznog parka

Zbog relativno velikog broja saobracajnih nezgoda, koje su u predhodnoj godini prouzrokovale
materijalnu Stetu od 8.108.850,00, izvrSena je dalja analiza u nacinu njihovog nastanka. Naime, anal-
iziran je pojavni oblik saobrac¢ajne nezgode, u smislu broja vozila koji je u njoj ucestvovao. Po definiciji
saobracajna nezgoda je definisana kao nezgoda u kojoj je ucestvovalo najmanje jedno vozilo u pokretu,
koja se dogodila na putu... Na posmatranom uzorku vozila primecéen je znatno veci broj nezgoda u kome
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je ucestvovalo samo jedno vozilo, u odnosu na broj vozila u kome je doslo do sudara dva vozila, koje
su se dogodile na putu pri kretanju oba vozila u prisustvu oba vozaca. Konkretni podaci prikazani su u
slede¢im tabelama.
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Grafik 5.Saobracéajne nezgode po tipu

Grafik 5. jasno pokazuje da je broj nezgoda u kome su ucestvovala dva vozila visestruko manji od
broja nezgoda u kome je ucestvovalo jedno vozilo. U nezgodama u kojoj su ucestvovala dva vozila radi
se uglavnom o sudaru vozila, gde se okolnosti i krivica utvrduju u kasnijem postupku na sudu, pa nakon
zavrsetka postupka postoji jasan uvid i1 pregled u okolnosti koje su nezgodi doprinele.

U nezgodama u kojima je ucestvovalo jedno vozilo, spoljni pojavni oblici su slede¢i: udar na
parkingu bez prisustva korisnika vozila, udar u predmet na putu, svi oblici udara razli¢itih predmeta u
vozilo 1 zivotinje na putu, udari u rupe na putu pri kretanju i sl. Kod ovakvih nezgoda, materijalna Steta
ne moze biti regresirana od drugog osiguravajuceg drustva, pa teret pada na osiguravaca koji je izdao
kasko polisu. U tom smislu moze se diskutovati o stepenu odgovornosti korisnika vozila, koji nije uspeo
da predvidi nastanak opasne situacije koja je prethodila nezgodi.

Kada se ovaj broj nazgoda sa navedenim podacima prikaze u visini materijalne Stete, grafik izgle-
da na slede¢i nacin:
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Grafik 6.Saobracajne nezgode po viSini materijalne Stete 1 nacinu njihovog nastanka

Visina materijalne Stete u saobracajnim nezgodama tipa udara u najSirem smislu za viSe od
1.400.000 din, veca je od visine Stete u kojima je doslo do sudara dva vozila, §to je za ocekivati jer je ovih
nezgoda znatno viSe. Visina Stete u kojima su ucestvovala teretna vozila za oko 2.000.000 vece su od Steta
u kojima su ucestvovala putnicka vozila, Sto proizilazi iz ve€eg broja vozila ovog tipa kao 1 intenzivnijeg
ucesca istih u nezgodama.

Verovatno bi odgovaraju¢im merama u lepezi delovanja od prevencije pa sve do blago represivih
mera u smislu nov¢ane odgovornosti, trebalo reagovati na korisnike vozila koji su uc¢estvovali u nezgoda-
ma tipa udara, iz razloga povecanja paznje i odgovornosti pri upravljanji vozilom. Naravno specifi¢nosti
koje ne dozvoljavaju predvidivost nastanka nezgode moraju biti uvazene, a prvenstveno one koje ulaze u
domen odgovornosti upravljaca putevima,
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5.0 ODNOS CASKO POLISA I BROJA REFUNDIRANIH STETNIH DOGADAJA
Cena casko polise kojima je osiguran vozni park, zavisna je od novonabavne vrednosti vizila,
njegovih tehnickih karakteristika, starosti vozila, nivoa ucesca u Steti 1 dr.
Na nivou voznog parka koji je posmatran za casko polise plac¢ena su sledeca sredstva:

Tabela 2. Vrednosti casko polisa Tabela 3. Pregled refundiranih Stetnih

po tipu vozila u 2008 dogadaja po casko polisi u 2008.
Tip vozila Cene casko polisa Tip vozila Ukupno
Mitsubishi 113.995 Mitsubishi 609.689,00
Opel astra 1.788.925 Opel astra 589.860,00
Opel combo 3.077.977 Opel combo 3.048.541,00
Opel corsa 1.439.028 Opel corsa 631.944,00
Opel vectra 99.220 Opel vectra 54.563,00
Opel zafira 122.942 Opel zafira 0
VW Pasat 1.767.762 VW Pasat 267.412,94
Crysler 44.009 VW Touareg 378.572,00
VW Touareg 1.008.260 Ukupno 5.580.581,94
Ukupno 9.462.118

Kao sto se vidi razlika u sredstvima koja su refundirana u odnosu na ona koja su potrosena na po-
pravku razlikuje se za nesto manje od 2.000.000. din. Deo sredstava odbijen je prilikom izrade obracuna
Stetnog zahteva kada se radi o teretnim vozilima (18%) zbog PDV-a. Isti se vraca preduzecu na kraju
fiskalne godine. Za ostatak sredstava nije u potpunosti kompletirana dokumentacija (najces¢e nedostaje
zapisnik policije o uvidaju) ili se ceka na obradu u osiguravaju¢em drustvu pri redovnoj proceduri.

6. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Drustva za osiguranje prirodno su zainteresovana za smanjenje broja saobracajnih nezgoda jer se
time smanjuju Stete koje ona moraju da isplacuju. Zbog toga drustva za osiguranje treba da se ukljuce i za-
jedno sa drugim nadleznim institucijama doprinose stvaranju uslova za bezbednije odvijanje saobracaja.
Sistem osiguranja vozilairizika u saobracaju treba poboljsati tako da vise stimuliSe na ispravno ponasanje,
racionalno koriS¢enje sredstava za preventivu i brzo i pravedno obestecenje zrtve saobracajne nezgode. U
strukturi tarife trebala bi da budu viSe zastupljena sva obelezja rizika (objektivnog i subjektivnog), kao 1
razvijen sistem personalizacije rizika (bonus-malus sistem), kako bi subjektivna obelezja rizika potpunije
dosla do izrazaja. To znaci da visina premije osiguranja treba da zavisi od uspesnosti vozaca, tj. da ve-
like premije plac¢aju vlasnici sa velikim rizikom koji izazivaju nezgode-Stete, a male premije bezbedniji
vozaci. Zatim, treba uzeti u obzir i prostornu distribuciju rizika u saobracaju za koncipiranje delotvorni-
jeg sistema osiguranja. Sredstva koja drusStva za osiguranje izdvajaju za preventivu treba Sto racionalnije
troSiti na unapredenju bezbednosti saobracaja, tako Sto bi se putem konkursa finansirali programi koji
obecavaju najvece efekte i da na kraju nosilac izvrSenja programa podnese izvestaj o realizaciji programa
1 ostvarenim efektima. Uz ovo, trebalo bi ispitati i osnovne principe osiguranja, tako da se osiguranje $to
viSe vezuje za vozace, a §to manje za vozila.

Sa aspekta preduzeca koje obavlja prevoz za sopstvene potrebe problem nezgoda meze biti sa-
gledavan kroz prizmu preventivnog reagovanja, kontinuiranog usavrsavanja vozaca, kao 1 kroz pojacan
sistem nadzora i kontrole.

Pri zaposljavanju radnika koji u opisu radnog mesta imaju upravljanje vozilom potrebno je vrsiti
selekciju u smislu duzine vozackog staza, vestine upravljanja vozilom koja bi bila proverena na licu mesta
od strane ovlaSc¢enih institucija, a takodje 1 ispitati 1 predhodni vozaci staz. Ova karakteristika treba la bi
ozbiljno biti razmatrana pri zasnivanju radnog odnosa buduceg korisnika vozila.

Permanentno odrzavanje nivoa bezbednog upravljanja vozilom moglo bi se stimulisati moguc¢noscu
povoljnog otkupa koris¢enog vozila nakon predvidjenog vremena eksploatacije ¢ime bi racionalono up-
ravljanje vozilom postalo interes korisnika.
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Sistemom nadzora (GPS), ugradnjom uredaja za ograniCenje brzine zna¢ajno se moze uticati na
smanjenje troSkova eksploatacije vozila (goriva, odrzavanja), §to u kona¢nom ishodu moze umanyjiti broj
nezgoda i visinu materijalne Stete koju one donose.

Za oc¢ekivati je da navedena mera nadzora donese ustedu od 5 do 8% po osnovu potroSnje goriva,
buduéi da je ovakav vid nadozra inplementiran u preduzeca sli¢ne delatnosti. Ograni¢enje brzine kroz
ugradnju za to postojecih uredaja, uticalo bi na brzinu kretanja vozila, kao osnovnog uzroka ne samo
visine materijalne Stete ve¢ 1 snizavanja troskova odrzavanja voznog parka u celini.
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REZIME

U okviru sistemskih nauka, a na postavkama Teorije pouzdanosti tehnickih sistema, doslo je do
razvoja jedne nove discipline Teorije pouzdanosti coveka.

Covek - vozac je cesto uzrok saobracajnih nezgoda, zbog svoje nepouzdanosti bilo da vozi umo-
ran, pod dejstvom alkohola i drugih psihoaktivnih materija, telefonira, ne prilagodava brzinu uslovima
puta. Nepouzdan vozac koji upravlja motornim vozilom pod dejstvom alkohola je predmet ovog rada,
a cilj je da se na primerima vestacenja alkoholemije ukaze na poteskoce sa kojima se vestak susrece u
praksi.

Kljucne reci
Nepouzdanost, alkohol, alkoholemija

THE PRINCIPLES OF RELIABLE DETERMINATION
OF ALCOHOL INFLUENCE SCALE
ON PARTICIPANTS OF CAR ACCIDENTS
IDENTIFICATION OF POSSIBLE DECEPTION

ABSTRACT

Within the methodical science, on the bases of the Theory of Reliability of Technical Systems, there
has been developed a new discipline called Theory of Reliability of Man.

Man-driver is often the cause efect of car accidents, because of its unreliabilitu whether the reason
for it is weariness or the influencce of alcohol and other psyhoactive substancies, or he is on the phone, or
not adjusting the sped according to the road conditions. Unreliable driver riding the motor vehicle under
the influence of alcohol is subject in this paper, and the purpose is to point out the difficulties that artificer
meet during its practical work with the cases of alcoholemia.

Key words

Unreliability, alcohol, alcoholemia.

UvOD

Teorija pouzdanosti coveka je nova disciplina u sprecavanju problema upravljanja rizikom i u
podrucju vozila. Pracenjem broja saobracajnih nezgoda u proteklim godinama uocava se njihov po-
rast sa brojem smrtno nastradalih, tesko povredenih i sa znacajnom materijalnom Stetom. Izvori svetske
zdravstvene organizacije ukazuju da je broj smrtnosti usled saobracajnih nezgoda na samom vrhu uzroka
smrtnosti uz kardiovaskularne i maligne bolesti. Ovo je valjan razlog da zakonodavac neodlozno regulise
bezbednost u saobracaju sprecavajuci ucesée u saobracaju nepouzdanih vozaca.

Vozac koji upravlja motornim vozilom pod dejstvom alkohola je veliki rizik u saobracaju i jedan
je od primera nepouzdanosti.

ALKOHOL - RIZIK U SAOBRACAJU

Alkohol je organsko jedinjenje koji ima jednu ili viSe hidroksilnih (OH) grupa vezanih za uglje-
nikov atom ugljo-vodonika (zasi¢enog ili nezasi¢enog). Ovo je velika grupa jedinjenja, a sa aspekta sud-
sko-medicinske prakse najvazniji je etil - alkohol etanol. To je jednohidroksilni alkohol koji je dobijen
zamenom jednog vodonikovog atoma etana OH-grupom. Etanol se dobija alkoholnim vrenjem Secera-
skroba, koje se odvija u anaerobnim uslovima, pod dejstvom enzima dijastaze, a ovaj enzim proizvode
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kvasceve gljivice.

Etanol je lako zapaljiva te¢nost, kljuca na 78,5°C, ima karakteristi¢an miris. Specificna tezina eta-
nola je 0,8 Sto znaci da 1 ml etanola tezi 0,8 gr. Ovo je vazno znati, jer se u sudsko-medicinskim eksper-
tizama koli¢ina alkohola u alkoholnom pic¢u izrazava u gramima, a na deklaraciji alkoholnog pica stoji
jacina u zapreminskim procentima. Prilikom veStacenja vol% se mora pretvoriti u teZinske, a to se postiZze
mnozenjem vol% sa 0,8 (spec. teZina alkohola). Npr. lincura ili Zuta osa na etiketi stoji jacina 45 vol%, a
to znaci da u 100 ml lincure ima 45x0,8=36 gr alkohola.

Alkohol se moze uneti u organizam na cetiri nacina:

- preko koze,

- preko disajnih puteva,

- injekciono direktno u krvotok i

- kao S$to je najces¢i nacin unosenja per os - pijenjem.

Voza¢ koji upravlja motornim vozilom, a pod dejstvom je alkohola, uneo je alkohol u organizam
pijenjem. per os.

Resorpcija alkohola:

Resorpcija je prelazak alkohola iz digestivnog trakta u krv. Kada covek pocinje da pije alkohol se
resorbuje ve¢ u usnoj duplji, zatim u jednjaku, Zeludcu, a najveci deo 80% unetog elkohola resorbuje se
u tankom crevu. Resorpcija se po pravilu zavrSava 30-60 min. nakon pijenja. Na brzinu resorpcije utice
brzina pijenja, koncentracija alkoholnog pica, da li se pije na pun ili prazan stomak. Alkohol iz jakih
pica (veca koncentracija alkohola) resorbuje se brze, nego alkohol iz vina ili piva. Tako se na primer 1 g
alkohola iz Zestokih pica resorbuje za 1 min. a iz piva za 2 minuta. ProduzZena resorpcija se javlja uko-
liko je obrok mastan, obilan, a na brzinu resorpcije moze da utice i psiho-fizicko stanje vozaca (umor,
raspolozenje). Iz digestivnog trakta alkohol putem difuzije prelazi u krvotok, a zatim difuzijom u tkiva.
Tkiva bogata te¢no$¢u i dobro prokrvljena lako primaju alkohol iz krvi (jetra, slezina, bubrezi, mozak,
miSici). Difuzija alkohola iz krvi u kosti 1 masno tkivo je spora. Ovo je objaSnjenje za ¢injenicu da dve os-
obe koje imaju istu tezinu, ako piju istu koli¢inu alkohola pod istim uslovima, nemaju istu alkoholemiju.
Tako kod gojaznih osoba alkohol nije rasporeden u masno tkivo pa ga ima vise u krvi, dok kod misi¢avih
osoba rasporeden je ravnomerno, pa ga u krvi ima manje. Kod nas se zadrzavalo pogresno shvatanje da
gojazne osobe alkohol "teze hvata".

Alkoholemija - koncentracija alkohola u krvi

Kada nije uzeta krv na analizu alkohola ili kada ispitanik sumnja na tenost rezultata analize,
sud moze pred veStaka postaviti zahtev odredivanja alkohola u krvi - alkoholemije na osnovu koli¢ine
popijenog alkoholnog pica. Za poznatu alkoholemiju, telesnu tezinu, pol, konstituciju ¢oveka moze se
izraCunati priblizna koli¢ina resorbovanog alkohola u gramima primenom Widmark-ove formule:

A=cpr A - koli¢ina resorbovan alkohol u gramima

¢ - alkoholemija

p - telesna tezina

r - redukcioni faktor (0,55-0,80) odnos koncentracije

alkohola u telu 1 krvi

Koriste¢i istu formulu na osnovu poznate koli¢ine popijenog pi¢a moze se izraunati ocekian
stepen alkoholemije. U zavisnosti od ustanovljene alkoholemije razlikuju se trezno stanje gde je alko-
holemija 0-0,5g/kg 1 nekoliko stepeni alkoholisaih stanja od :

0,5-1,50 g/lkg  pripito

1,5-2,50 g/lkg pijano

2,5-3,00 g/kg tesko pijano stanje

3,5-4,00 g/kg stanje teskog trovanja alkoholom

4,00 g/kg donja granica letalna koncentracija
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Eliminacija alkohola je izbacivanje alkohola iz organizma, a vr$i se oksidaciom u jetri, izbacivan-
jem preko disajnih organa i preko mokrace. U fazi eliminacije alkohola kada je koncentracija alkohola
u mokraci veca nego u krvi ili kada je koncentracija alkohola u drugom uzorku krvi uzeta nakon 1 sata
posle prvog uzorka, manja za B Widmarkov faktor, moZze se zakljuciti da je resorpcija zavrSena, pa se tada
moze pristupiti retrogradnom izracunavanju alkohola u krvi u vreme predmetnog dogadaja. Opadanje
koncentracije alkohola u krvi na sat zove se 5 Widmarkov faktor i on iznosi 0,1-0,2gr/kg.

Za izracunavanje alkoholemije u trenutku predmetnog dogadaja koristi se ovaj faktor, a retro-
gradno izraCunavanje alkohola vrsi se po formuli:

Cx=Ct+B-t
Cx - alkoholemija u trenutku predmetnog dogadaja
Ct - odredena alkoholemija u prvom uzorku krvi
B - Widmarkov faktor - razlika alkoholemije odredene u
dva uzorka krvi uzeta u razmaku od 1 sata
t - razlika u vremenu izmedu predmetnog dogadaja i
uzimanja prvog uzorka krvi
Retrogradno racunanje alkohola moguce je sprovesti samo ako se nedvosmisleno utvrdi da je u
vreme predmetnog dogadaja resorpcija alkohola bila zavr§ena. Objektivni pokazatelji su uzeti uzorci krvi
1 urina na analizu alkohola u dva vremena, neposredno nakon predmetnog dogadaja i posle pola sata ili 1
sat nakon prvog uzimanja uzoraka.
Ukoliko se uzme jedan uzorak krvi uvek postoji moguénost da se nadena alkoholemija osporava
tzv. “alibi konjak™ pijenjem neposredno pre predmetnog dogadaja.

Odredivanje alkoholemije

Uzorak krvi za analizu na alkohol uzima se iz vene u lakatnoj jami. Mesto uboda se obrise 2% ras-
tvorom sublimata, ili fizioloSkim rastvorom. U pripremljenu venilu u kojoj su EDTA i1 NaF antikoagulaus
1 konzervans uzme se 10 ml krvi. Venila se zatvori 1 osigura nalepnicom (flaster) sa podacima.

Na zahtevu za odredivanje alkohola u krvi NN lica stoje li¢ni podaci, zatim datum, vreme, sat i
minut uzimanja krvi, ko je uzeo uzorak i u ¢ijem prisustvu. Uzorak sa zahtevom se upucuje u toksikoloSku
laboratoriju gde se vrsi analiza. Na prijemu uzoraka u laboratoriju identifikuje se datum i vreme prijema
uzoraka, lice koje je donelo uzorke 1 ko je primio uzorke.

Po protokolu rada da bi se osiguranla pripadnost uzorka zahtevu (da ne bi doslo do zamene uzora-
ka u laboratoriji) radi se jedan po jedan uzorak. Opisuje se ambalaza u kojoj je uzorak dostavljen 1 nakon
izvrSene analize upisuje se nadena alkoholemija u izvestaju o izvrSenoj analizi, pa tek onda se uzima u
rad drugi, slede¢i uzorak. U toksikoloSkim laboratorijama odredivanje alkohola vrsi se hemijskim pute
Widmark-ovom metodom ili njenom modifikaciom po Aull Mee Cord-u ili Nichoux-u. Ovo su standardne
metode, pouzdane, a gasna hromatografija je referentna metoda i zahteva vrlo skupu opremu. Sve ove
metode odreduju direktno koli¢inu alkohola.

Odredivanje alkohola u izdahnutom vazduhu

Dregerovim aparatom ili nekim drugim alkoskopom vrsi se odredivanje alkohola u izdahnutom
vazduhu. Princip rada je isti kao kod hemijskih metoda - obsidoredukcija. Ovi aparati su prilicno precizni,
medutim za krivicne prekrsaje neophodno je odredivanje alkoholemije. Ovde moramo naglasiti da mnogi
faktori mogu dovesti do “lazno pozitivnih” (interferiraju¢e supstance - aceton, velika koli¢ina nikotina,
ako je konzumiran crni luk, ako su usta ispirana alkoholom) 1 “lazno negativni” - niZe vrednosti od stvarne
ako se testiranje ne provede po propisu. Ovlas¢eno sluzbeno lice (OSL), koje provodi postupak testiranja
vozaca na alkohol upoznato je sa na¢inom izvodenja postupka testiranja. Po zavrSenom testiranju OSL
je u obavezi da rezultat merenja alkohola pokaze osobi koja je testirana. Trebalo bi da se testirana osoba
potpiSe na izveStaju sa uvidaja, kako ne bi kasnije osporavala nadena vrednost alkohola u izdahnutom
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vazduhu.

Sudski vestak toksikolog poznavajuéi procese resorpcije 1 eliminacije vestaci alkoholemiju na
sudu 1 iz svoje prakse prezentira nekoliko primera:

PREDMET 1

Parni¢ni postupak izmedu Osiguravajuce kuce 1 NN lica

Saobracajna nezgoda se desila u 11°° h NN lice je, ne poStujuci pravo prvenstva, prilikom
uklju¢ivanja u saobracaj sa sporednog puta na glavni put, izazvalo nezgodu drugom vozacu koji je imao
znaCajnu materijalnu Stetu na vozilu. Vlasnik ¢ija su kola znacajno oStecena pozvao je policiju 1 uvidaj
je krenuo u 12" h (25 minuta nakon nezgode). NN lice je testiranjem imalo 1,38 g/kg alkohola i nadeni
rezultat nije osporilo (uvid u zapisnik sa uvidaja). Prilikom parni¢nog postupka osporio je nadeno konc.
alkohola 1 u izjavi dao sledece: Izmedu udesa 1 izlaska saobracajne policije, da bi se smirio, otiSao je da
kupi cigarete u restoran i tu video svoja dva druga (svedoci u sporu) koji su ga ponudili sa lincurom. Popio
je na brzinu 2-3 ¢aSice (oko 100 ml) lincure sipane iz bokala od 200 ml.

Vestak je izraCunao da popijena koli¢ina alkoholnog pi¢a moze da uveca alkoholemiju za 0,3
promila, polaze¢i od konstitucije, tezine NN lica, brzine resorpcije alkohola. Realna koli¢ina alkohola
bila bi 1,08 g/kg u izdahnutom vazduhu. Ovde se postavlja pitanje zakonodavcu: Kako nije regulisano
osporavanje pijenja alkohola izmedu udesa 1 uvidaja o nesreci.

PREDMET 11
Parni¢ni postupak izmedu Osguravajuce kuce 1 MM lica.

Saobracajna nezgoda dogodila se u 18 h. Pre izlaska saobracajne policije MM lice je napustilo
mesto dogadaja radi pruzanja lekarske pomoci. Istrazni sudija je dao nalog da mu se uzme krv na analizu
alkohola i tek u 01% h narednog dana policija ga je privela radi vadenja krvi. Nezgoda se desila u malom
gradu, gde se svi poznaju, gde je uzeta krv na analizu, a analiza je uradena u toksikoloskoj laboratoriji u
NiSu. Nadeno je 0,18 promila alkohola u krvi. MM lice je kategori¢no tvrdilo da je bio u komatoznom
stanju i da od trenutka udesa do uzimanja krvi nije konzumirao alkohol, a da nije pio posle 14 h. S
obzirom da je od predmetnog dogadaja do vadenja krvi proslo 7 sati, veStak je poznavajuéi procese re-
sorpcije 1 eliminacije, a na osnovu izjave MM lica mogao da na osnovu jednog uzorka odredi pribliznu
alkoholemiju. Retrogradnim izratunavanjem MM lice je mogao da ima u trenutku predmetnog dogadaja
najmanje 0,88 g/kg 1 najvise 1,58 g/kg alkohola.

Ovde se postavlja pitanje kako je voza¢ mogao da sa lica mesta odveze svoj auto, u “komatoznom
stanju”, radi ukazivanja lekarske pomoc¢i i1 kako je u malom mestu trebalo da prode 7 sati da bi bio prive-
den radi vadenja krvi.

PREDMET III
Parni¢ni postupak u sporu Osiguravajuce drustvo 1 KK lice.

Saobracajna nesreca desila se u 17" h. U 20% h nakon hiruske intervencije uzeta je krv od KK
lica radi odredivanja alkohola. Uzet je samo jedan uzorak krvi u kome je nadeno 0,02 g/kg alkohola. S
obzirom da je uzet samo jedan uzorak krvi, a nadena koncentracija alkohola moZze da potice od endogenog
alkohola (stvara se kao produkt metabolizma ugljenih hidrata), uputno je bilo ne pokretati parni¢ni postu-
pak.

PREDMET IV

Od policajca MM uzeta je krv na analizu alkohola u dva vremena 02% h i 03% h u zdravstvenoj
ustanovi u kojoj se redovno uzimaju uzorci krvi radi odredivanja alkohola - poznata im je procedura
uzorkovanja. Uzorci su dostavljeni u laboratoriju 1 venile su bile oblepljene flasterom sa podacima celom
duzinom. Kada su uzorci uzeti za rad konstatovano je da nije uzeta krv po propisu (I uzorak 0,5 ml, II
uzorak 0,5 ml). U izveStaju je data naznaka da nije bilo dovoljno krvi za traZzenu analizu.
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Ovo je prikaz moguce greske ucinjene na prijemu uzoraka u samoj laboratoriji.

ZAKLJUCAK

Vestacenje alkoholemije je vrlo kompleksno pogotovo ako nisu provedene propisane procedure.
Mogu¢i su pokusaji laziranja uzoraka, zamena uzoraka, zamena uzoraka u toku transporta, pozivanje na
“alibi konjak”. Tumacenje alkoholemije po stepenima u individualnim slucajevima stvara mogucénost
“opravdanja” voznje pod dejstvom alkohola. Sve dok se zakonom ne poostri pristup ovom socijalnom zlu,
ilans nesreca na nasim putevima se ne¢e menjati.
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Abstrakt

Alkoholisanost - visina koncentracije alkohola u krvi, ima bitan uticaj na psihomotorne sposob-
nosti lica u brojnim krivicnim djelima, prije svega u djelima protiv bezbjednosti javnog saobracaja. Od
njene visine zavisi uracunljivost okrivljenog i pravna kvalifikacija krivicnog djela. U radu se ukazuje na
mnogobrojne probleme koji otezavaju ili sasvim onemogucavaju pouzdanu ekspertizu alkoholisanosti u
vrijeme nezgode, te se ukazuje na mogucnosti rjesenja navedenog problema.

Kljucne rijeci
problemi, alkoholisanost, saobracaj.

PROBLEMS IN DETERMINING THE BLOOD ALCOHOL
CONCENTRATION AMONG TRAFFIC OCCUPANTS

Abstract

The level of blood alcohol concentration has an important impact on the psychomotor abilities
of persons in many criminal acts, especially in the acts against the security of public transport. Its level
affects on defendant accountability and legal qualifications of criminal act. The study points out the nu-
merous problems that hamper or completely block the reliable expertise of alcohol level at the time of
accident, and pointed to the possibility of solutions.

Key words

problems, blood alcohol concentration, traffic

Uvod

Alkoholisanost uc¢esnika u saobracaju je ¢esto potpomazuci faktor, a veoma cesto 1 glavni uzrok
nastanka nezgode. Ovdje je vazna alkoholisanost »aktivnih« ufesnika u saobracaju — vozaci, pjesaci,
biciklisti, motociklisti.

U analizi saobracajnih nezgoda u Crnoj Gori, od 01. 01. do 30. 09. 2007.g. (kada je u Crnoj Gori
cvjetao turizam), od 84 obdukovane osobe, kod 18 nije uzet materijal na analizu alkoholisanosti (dug
period nadzivljavanja, mala djeca i sl., dok je od 66 obdukovanih — uzet materijal na tu analizu. Utvrdeno
je da je kod 27 osoba (41 %) postojalo stanje alkoholisanosti, dok kod 39 osoba (59 %) nije postojalo
takvo stanje (koncentracija alkohola u krvi manja od 0,5 %o). Sto se ti¢e stepena alkoholisanosti, najvise
stradalih bilo je u pripitom stanju (0,5 — 1,5 %o) — njih 17, potom u pijanom stanju (1,5 — 2,5 %o0) — 9 osoba,
te 1 osoba u teSko pijanom stanju (2,5 — 3,5 %o). Kod osoba koje su poginule u saobra¢aju na licu mjesta,
koncentracija alkohola u krvi prilikom obdukcije, predstavlja i koncentraciju alkohola u krvi u vrijeme
nezgode.

Problem nastaje kada se od vjeStaka zahtijeva utvrdivanje koncentracije alkohola u krvi Zive os-
obe, u¢esnika u nezgodi, u vrijeme nezgode, u slu¢ajevima: kada je na analizu uzeta samo krv; kada je ista
uzeta »prerano« ili »prekasno«; kada je uraden samo »alko« test; kada nije uzet urin; kada krv i urin nije-
su uzeti »u dva vremena«; kada uopste nije raden ni jedan od testova a ekspertiza se zahtijeva na osnovu
izjava o vremenu, vrsti i koli¢ini konzumiranog alkoholnog pic¢a, kada osumnjiceni, nakon nezgode — nije
bio pod »nadzorom« policije; kada se ucine razni tehnicki propusti. Takode, na metabolizam alkohola u
organizmu uticu i: tjelesna tezina osobe, da li je osoba gojazna ili muskulozna, pol osobe, uporedno kon-
zumiranje hrane, upotreba nekih ljekova, razna prateca psihofizicka stanja (umor), razne bolesti (Secerna
bolest, poremecaji bubrega), kada je krv uzeta na nepropisan nacin, kada pacijent prije uzimanja uzorka
prima raznu terapiju, kada ima teske povrede glave, krvavljenje i dr.

Cilj
Zeljeli smo da ukaZemo na mnogobrojne faktore koji mogu uticati na moguénost preciznog
utvrdivanja koncentracije alkohola u krvi, u vrijeme nezgode, te da ponudimo rjesenje ovog problema,
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odnosno moguénost da retrogradno racunanje alkohola u krvi, u vrijeme nezgode, uvijek bude pouz-
dano.

Materijal i metod

U radu su sazeto prikazani problemi koji su svakodnevno prisutni u radu autora (prvi autor ima
23 godine radnog staza), a odnose se na otezanost ili ¢ak potpunu nemoguénost preciznog utvrdivanja
alkohola u krvi, u vrijeme nezgode.

Diskusija
Umjesto diskusije, prikazujemo mnogobrojne slucajeve gdje su ucinjeni propusti.

1. Nacin uzimanja krvi, odnosno nacin dezinfekcije koze sa mjesta odakle se krv uzima:

- krv treba da uzima iskljucivo ljekar i to 10 ml, venilom ili u hemijski ¢istu epruvetu u kojoj se
nalazi 0,1 gram natrijum fluorida (antikoagulans);

- za dezinfekciju ubodnog mjesta koristi se 0,1%o sublimat ili oksicijanat;

Svi ostali dezinficijensi oteZavaju vjeStacenje alkoholisanosti.

2. Uzorci krvi 1 urina moraju biti adekvatno obiljeZeni (najbolje Sifrovano), i biti praceni zapis-
nikom u kom se moraju navesti: generalije, vrijeme dogadaja, vrijeme uzimanja uzoraka, te ko zahtijeva
analizu, kao 1 podaci o klinickom pregledu.

3. Uzorci krvi 1 urina nijesu uzeti zbog velikog proteka vremena — okrivljeni je bio nedostupan
organima gonjenja;

»ako je..., onda je« i1 tako redom.

4. Slucajevi u kojima je samo dreger aparatom odredivana koncentracija alkohola u izdahnutom
vazduhu, u jednom ili dva vremena;

Ovi slucajevi su posebno Cesti, jer prekrsajni postupak prihvata nalaze ustanovljene ovim apara-
tom. U kriviénom postupku, dreger aparatom utvrdena alkoholemija ima mnogobrojna ograni¢enja: ova
metoda moze biti samo orijentaciona (skrining) metoda, a nikako kvantitavna. Lazno pozitivni rezultai
mogu nastati zbog prisustva interferirajucih supstanci, narocito kada je u pitanju aceton i izopropanol;
nakon ispiranja usta alkoholom, ovim aparatom dobiju se vece vrijednosti nego ako je ta ista koli¢ina
alkoholnog pica popijena; kod osoba sa protetskim radovima u ustima, koncentracija lakohola u izdah-
nutom vazduhu bila je veca od one u krvi; ako se u ustima nalazi velika koli¢ina nikotina, ako prije toga
konzumiraju vece koli¢ine crnog luka, zatim bombone ili Zvakace gume sa alkoholom u sebi, ako su usta
isprana alkoholom ili raznim dezodoransima i dr.

Nize vrijednosti od stvarnih, ovim aparatom se dobijaju kada osoba ne puni balon duvajuéi u njega
na adekvatan nacin.

5. Uzimanje samo jednog uzorka krvi;

Uzimanjem samo jednog uzorka krvi, ne moZemo sa sigurnoscu zakljucivati o fazi u kojoj se alko-
hol nalazio; naime, ukoliko je uzorak uzet najmanje dva ¢asa nakon nezgode, zna¢emo da je u vrijeme
uzimanja krvi, alkohol u istoj bio resorbovan, ali ne€emo znati u kojoj fazi metabolizma je bio u vrijeme
nezgode. Takode, prilikom analize samo jednog uzorka krvi, ne mozemo odrediti individualni B faktor,
koji se moze kretati od 0,07 — do 0,23 %o (Purdev B., 2008).

6. Uzimanje samo jednog uzorka krvi, sa naknadnim konzumiranjem alkohola, tzv. »konjak ali-
bi;

Cesti su slucajevi da se okrivljeni brani na na¢in $to izjavljuje da prije dogadaja nije konzumirao
alkohol, a da je nakon dogadaja, »zbog stresa« popio nekoliko gutljaja alkoholnog pica ili CaSicu istog;
u ovakvim slucajevima, vjestak je duzan da uzme u obzir i tu pretpostavku, da od ustanovljene kon-
centracije alkohola »oduzme« onu koncentraciju koja bi se dobila od prepostavljene navedene koli¢ine
alkoholnog pica, te predoc¢i sudu dobijeni rezultat; ukoliko su uzorak krvi i urina uzeti »u dva vremenac,
1 mogucénost »konjak alibija« bi se mogla potvrditi ili opovrgnuti;
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7. Veliki vremenski razmak izmedu uzimanja uzoraka krvi i kriticnog dogadaja;

Smatra se da taj period ne treba da je duZi od 6 Casova.

8. Neadekvatan transport i uslovi cuvanja uzorkovane krvi,

Epruvete sa uzorcima moraju se ¢uvati u adekvatnim uslovima, koji se moraju osigurati i prilikom
transporta — da su propisno zatvorene, obiljezene i da temperatura nije visocija od +4°C.

9. Punjenje epruvete i viSekratno otvaranje;

Neadekvatno punjenje epruvete krvlju i viSekratno otvaranje iste, moze dovesti do promjene kon-
centracije alkohola u uzorku.

10. Dugo vrijeme »¢uvanja« uzorkovane krvi;

Uzeti uzorci se moraju $to prije predati referentnoj laboratoriji, a isti se prije predavanja i u toku
transporta moraju Cuvati na temperaturi do +4°C; ¢uvanje uzoraka na viso¢ijim temperaturama i u duzem
vremenu, mogu nastati procesom alkoholnog vrenja od strane bakterija izvesne koli¢ine novostvorenog
alkohola u uzetim uzorcima, $to u eskpertiznom radu stvara potesko¢e uz neminovnost da se ovakva
mogucnost stru¢no predoci i pojasni sudskim organima.

11. Zahtijevanje utvrdivanja alkoholisanosti na osnovu izjava;

Ovakve ekspertize se zahtijevaju u slucaju kada nije uzet nikakav materijal na analizu; vjeStak
moze, na osnovu §to preciznijih izjava o vrsti, vremenu i koli€ini ispijenog pica, tjelesnoj teZini, uzimanju
1 hrane, dati sudu teorijsku vrijednost o mogucoj koncentraciji alkohola u krvi u vrijeme nezgode, a na
sudu je da utvrduje vjerodostojnost izjava;

12. U spisima ¢esto nema podataka o tjelesnoj masi, konstituciji, ritmu unosa pi¢a, uporednom un-
osu hrane, mogucem postojanju bolesti bitnih za procjenu alkoholemije, a vrlo ¢esto nije postojao podatak
o momentu poslednjeg unosa pica.

13. Problem vjestacenja alkoholisanosti kod tesko povrijedenih osoba, sa teSkim povredama glave
pracenih gubitkom svijesti, gubitkom krvi te unosom infuzija ili transfuzija (viSe od 1000ml), kao i1 kod
upotrebe anestetika;

U navedenim slu¢ajevima dolazi do poremec¢aja metabolizma cijelog organizma pa 1 alkohola,
te se retrogradnim racunanjem ne moze ustanoviti koncentracija alkohola u krvi u vrijeme predmetnog
dogadaja (Kovac¢i¢ Z., Nesti¢ M., Skavi¢ J. 2009).

14. Nedostaci metode kojom se u laboratoriji utvrduje koncentracija alkohola u uzorcima;

Widmark —ova metoda je bazirana na oksido redukcionim procesima, tako da u rijetkim sluc¢ajevima
postoji i moguénost da i neke druge materije, sem alkohola, koje redukuju bihromat (glavni reagens u
reakciji) daju pozitivnu reakciju na alkohol iako osoba nije konzumirala alkoholna pica; poseban oprez
potreban je kod tumacenja rezultata dobijenih ovom metodom kod trulezno izmijenjenih uzoraka. Takode,
u cilju dobijanja $to preciznijih rezultata ovom metodom, kod uzoraka uzetih od zivih osoba, potrebno je
da vremenski razmak izmedu prvog i drugog uzimanja ne bude manji od jednog sata. Metoda izbora bila
bi gasna hromatografija.

Pozivajuéi se na autore koji su se bavili problemom gresaka koje su nastale u tehnickom smislu,
1 mi se slazemo da u takvim slucajevima »ni jedan prigovor nalazu se ne moze odbiti« (Luki¢, OtaSevi¢,
1973).

Konaéno, kod Zivih osoba, analizu treba zapoceti »dreger« aparatom, koji treba da sluzi samo za
trijazu; potom krv i urin treba uzeti u »dva vremena«, odmah nakon dogadaja te 1 ¢as nakon prvog uzi-
manja.

Zakljucak

Navedeni su mnogobrojni propusti i situacije gdje je sudskomedicinska ekspertiza koncentracije
alkohola u krvi, u vrijeme nezgode, znatno otezana ili ¢ak onemogucena, te su date smjernice za rjeSavanje
navedene problematike.

Postovanje metodoloskog principa od strane policijskih i1 sudskih istraznih organa da se svaka
ispitivana osoba, kojoj se metodom utvrdivanja alkohola u izdahnutom vahduhu ustanovi pozitivan re-
zultat, naknadno, u Sto kra¢em vremenskom roku, podvrgne i uzimanju uzoraka krvi 1 mokrace, u naj-
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manje dva vremena, za laboratorijsko odredivanje koncentracije alkohola u uzetom bioloSkom materi-
jalu, omogucilo bi daleko preciznije i validnije razultate ekspertiza vjestaka koji se bave problemom
odredivanja alkoholemija.

U radu ukazujemo 1 na moguénosti prevazilazenja ovih problema. adekvatnijom koordinacijom
policijskih 1 istraznih sudskih organa, kao 1 saradnjom istraznog sudije i vjeStaka medicinske struke.
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Abstrakt

Brzini kretanja vozila u saobracaju pridaje se veliki znacaj prevashodno sa aspekta bezbednosti u
saobracaju tj. radi smanjenja njenog uticaja na uzrokovanje i posledice saobracajnih nezgoda. Pri tome
se Ceto to cini na Stetu ekonomicnosti u vrSenju prevoza, smanjenju kapaciteta saobracajnica, povecanju
potresnje goriva, zagadenju Zivotne sredine, ogranicavanju slobode u izboru rezima vozZnje,trajanju put-
ovanja i dr. Propisano ogranicenje brzine u vecem stepenu ce se postovati ukoliko su prinude vece
odnosno ako je kontrola veca i ako su snakcije za prekoracenje dozvoljene brzine ostrije. Na osnovu
rezultata istrazivanja ustanovljeni su limiti koji u Sto vecem stepenu mire ove suprotnosti i ustanovljene
su preporuke od medunarodnih organizacija na osnovu kojih se u nacionalnim zakonima o bezbednosti
saobracaja propisuju ti limiti i obezbeduje uskladivanje radi boljeg snalazenja ucesnika u saobracaju.
U ovom radu su prikazani relevantni elementi koji su znacajni za izbor i propisivanje brzine i njen uticaj
na kapacitet saobracajnica, regulisanje saobracaja i uzrokovanje saobracajnih nezgoda i posledica od
njih.

Kljucne reci
regulisanje saobracaja, bezbednost saobracaja, saobracajne nezgode, propisana brzina, prinuda,
sankcije.

Uvod

U praksi izveStavanja o saobra¢ajnim nezgodama najceS¢e se njhovo uzrokovanje povezuje sa
voznjom vozila prevelikom, nedozvoljenom i neprilagodenom brzinom. U strukturi odtkrivenih prekrsaja
u saobracaju najbrojniji su prekrsaji koji se odnose na prekoracenje dozvoljene brzine ili voznje vozila
sa prevelikom 1 neprilagodenom brzinom situacijama 1 uslovima na putu. Veliki broj vozaca uziva u brzoj
voznji 1 mnogi podcenjuju uticaj brze voznje 1 voznje pojedinacnih vozila znatno ve¢im brzinom od
prosecne u saobrac¢ajnom toku, na uzurokovanje saobrac¢ajnih nezgoda. Mnoge se nezgode nebi dogodile
ili bi posledice u njima bile blaze da su vozaci postovali ograni¢enje brzine na putevima i da su znali ili
hteli da brzinu i svoju voznju prilagodavaju situaciji na putu. Zbog pojedinaca koji se svojom voznjom ne
uklapaju u bezbedan rezim voznje, koga se prema uslovima puta pridrzavaju ostali u¢esnici u saobracaju,
dolazi do ometanja, otezavanja i ugrozavanja saobracaja na putu. Zato se za obezbedenje bezbednog i
regularnog odvijanja saobracaja na putu odreduju uslovi koje treba da ispunjavaju ne samo vozaci vec
1 putevi, vozila, oprema na putu kao 1 lica (pravna 1 fizicka) kojima je povereno staranje o obezbedenju
uslova za odvijanje i upravljanje saobracajem na puitevima.

1. Razlozi za uvodenje ogranicenja brzine

Prvenstveni razlog za uvodenje ogranicenja brzine je bezbednost. U ovom postupku donosioci
odluka o ogranicavanju brzine pokusavaju da uspostave odgovarajucu drustvenu ravnotezu izmedu vre-
mena putovanja i opasnosti na odredenoj kategoriji puteva, nekoj deonici puta ili na odredenom podrucju
(zoni, naselju 1 dr.). Uvedeno zakonsko opste ogranic¢enje brzine informise vozace o maksimalnoj brzini
voznje koju donosioci odluka smatraju razumnom 1 bezbednom za neku kategoriju puta ili deonicu puta
u povoljnim uslovima. Pored toga, ograni¢enja brzine predstavljaju osnovu za prinudu. Dobro izabrana
ograni¢enja brzine za policiju i sudove predstavljaju pokazatelj odgovarajuce brzine u povoljnim uslovi-
ma i omogucavaju da prinude i kaznjavanje budu usmereni na one koji voze brzinama neprilagodenim
uslovima saobrac¢aja na putu, ugrozavajuci tako druge ucesnike u saobracaju. Ogranicenja brzine takode
su uvodena 1 u cilju ustede goriva, kao Sto je bio slucaj posle naftne kroze 1973. godine. Konacno,
ograni¢enja brzine mogu se postavljati u cilju poboljSanja kvaliteta vazduha — motorna vozila emituju
vise zagadivaca na velikim brzinama — ali ona se retko uvode samo zbog ciljeva u oblasti zastite zivotne
sredine.

Siroke ciljeve ograni¢enja brzine nije uvek lako ostvariti u praksi. Na primer, osnovna premisa
ograni¢enja brzine — da prenose informaciju o brzini voznje koju donosioci odluka o ograni¢enju sma-
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traju odgovaraju¢om u smislu postizanja ravnoteze izmedu opasnosti i1 efikasnosti putovanja na nekoj
deonici puta — pretpostavlja da se moze definisati brzina koja je bezbedna i razumna i da postoji uzro¢no
posledi¢na veza izmedu ogranicenja brzine i bezbednosti.

2. Stavovi vozaca o ograni¢enju brzine

Istrazivanjima je utvrdeno da visoki procenat vozaca (20-30%) uZiva u brzoj voZznji, vozi na ne-
bezbednom odstojanju, pravi greske pri vrSenju preticanja, koristi nepravilnu stranu i smer za svoju
voznju, ne uvazava potrebu drugih ucesnika u saobrac¢aju, iznudeno ko-
risti prednost, vaznost pridaje svojim potrebama i slobodi pa se ponasa
kako hoce, a sa takvim postupanjem oni ¢es¢e uzrokuju nezgode i nez-
gode sa tezim posledicama. Takvi su naj¢esce u sukobu sa organima kon-
trole saobracaja, oni voze bolje odnosno skuplje automobile koje dodatno
opremaju i zabranjenim uredajima za otkrivanje policiskog radara kako bi
izbegli otkrivanje prekrSaja. Potreba za uvaZavanjem svih zahteva bez-
bedne voznje predstavljenih na sl. 6. je nuzna i1 poStovanje ograni¢enja brzine treba da se obezbeduje
odvrac¢anjem vozaca od te navike nepoStovanja ograni¢enja brzine putem odgovarajuc¢e edukacije ali i
¢eS¢im kontrolama sa izricanjem oStrijih sankcija narocito prema onima koji ¢esce €ine prekrSaje kojima
se ugrozava bezbednost u saobracaju.

U planiranju programa, mera i1 aktivnosti za poStovanje ograni¢enja brzine treba obezbediti ucesce
stru¢njaka iz razlicitih oblasti. Ovaj zadatak treba poveriti timu stru¢njaka kopetentnih za sledece oblasti:
organizacije 1 bezbednosti saobrac¢aja na putevima, projektovanja puteva, konstrukcije vozila i biome-
hanike, ljudskih faktora, opSteg zdravlja, saobracajne prinude, ekonomije, statistike, politi¢kih nauka,
obuke vozaca i javne politike. Treba koristiti 1 stru¢ne savete drzavnih i lokalnih saobrac¢ajnih stru¢njaka,
pripadnika lokalne policije, sudija, advokata, sudskih veStaka, osiguravajucih organizacija i dr. Pri tome
treba imati u vidu uticaj svih neposrednih 1 posrednih faktora (sl.5 1 6) koji uti¢u na uzrokovanje nezgoda i
ponasanje vozaca koji ne postuju takvo ogranic¢enje ili neumeju da prilagodavaju brzinu prema zahtevima
bezbedne voznje.

Upotreba anti; za je ijskog
radara kojim se meri brzina nije dozvoljeno

3. Od kad i zaSto se uvode ograni¢enja brzina

Ogranicenja brzine su jedna od najstarijih strategija za regulisanje saobracaja. Konektikat je prvi
uveo ogranicenje brzine od 8 milja na ¢as (13 km/h) u gradovima 1901. godine. Jo$ od tog vremena, pri-
marnu odgovornost za postavljanje ograni¢enja brzine imaju drzavne i lokalne vlasti. Sadasnji okvir za
regulisanje brzine razvijen je jo§ 1920-tih 1 1930-tih godina. Svaka drzava ureduje propise po kojim se
od vozaca zahteva da upravljaju vozilima brzinom koja je razumna i prilagodena postoje¢im uslovima.
Ogranicenja brzine propisuju se zavisno od kategorije 1 namene puta (npr., lokalni, regionalni, moto
putevi, autoputevi, putevi u naselju). Takva ogranicenja generalno vaze na svim putevima odredene kat-
egorije. Medutim, drzavne i1 ve¢ina lokalnih vlasti mogu da promene ograni¢enja brzine, formiranjem
brzinskih zona na deonicama puteva na kojima zakonska ogranicenja ne odgovaraju konkretnim uslovima
na putu ili stanju saobracaja i da uvodenjem drugog ogranicenja brzine u ovim zonama brzinu smanje ili
povecaju u odnosu na opsta ograni¢enja. Usvojeni su odredeni standardi za propisivanje najvec¢ih doz-
voljenih brzina koji se primenjuju u vecini zemalja.

4. Ko, kakva i na osnovu ¢ega propisuje ogranicenja brzine u saobracaju

Narodna skupstina donosenjem ZOBS-a na putevima propisuje opSta ogranicenja brzine na pute-
vima. Zakonom limitirana opSta ograni¢enja brzine odredena su za povoljne uslove, dobre vremenske
prilike, neometano odvijanje saobracaja i dobru vidljivost. Od vozaca se ocekuje da ¢e da smanje brzinu
u slucaju pogorSanja pomenutih uslova. Ograni¢enja brzine u brzinskim zonama odreduju se adminis-
trativno od nadleznih lokalnih vlasti. Najces¢i kriterijum za ova ograniCenja je projekat puta odnosno
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njegovi elementi odredeni na bazi inzenjerskih istrazivanja, uzimajuéi u obzir
faktore kao Sto su brzina vozila u uslovima neometanog odvijanja saobracaja,
saobracajne nezgode, okruZenje i elementi puteva (krivine, nagib, preglednost
1 dr.), nacin parkiranja i broj peSaka, da bi se procenilo koje bi ogranicenje
brzine trebalo postaviti. U mnogim brzinskim zonama uobicajena praksa je us-
postavljanje ograni¢enja brzine bliskog 85-procentnoj brzini, tj., brzini do koje
se krece 85 procenata vozila u uslovima neometanog odvijanja saobracaja na
reprezentativnim mestima ili deonicama puteva. Ovaj pristup polazi od pret-
postavke da je vecina vozaca sposobna da pravilno proceni i koristi brzinu
kojom se mogu bezbedno kretati.

Opsta ograni¢enja brzine propisana ZOBS-a vaZe na teritoriji cele
drzave. Ta ogranicenja odnose se na odgovarajuce puteve: autoputeve, moto
puteve, ostale puteve van naseljenih mesta i puteve u naseljenim mestima (sl.1.
po nacrtu ZOBS-a.). Pored ograni¢enja brzine prema vrsti i kategoriji puta
uvedena su ogranic¢enja koja se posebno odnose na odredene kategorije vozila:
autobuse, teretne automobile, motorna vozila koja vuku prikolicu, traktore i dr.;
prema nameni vozila; najve¢oj dozvoljenoj masi; vrsti prevoza; snazi motora;
vozackom stazu 1 dr. Dosta toga se promenilo u periodu od oko 40 godina to-
kom koga je nacionalno ogranicenje brzine bez ve¢ih promena bilo na snazi. U
predlozima za izmenu ZOBS-a predvidene su odredene promene u regulisanju
ogranicenja brzine. Danas se proizvode motoirna vozila ¢ija je konstrukcija
otpornija u saobrac¢ajnim nezgodama, jer se konstruktivnoj bezbednosti vozila
poklanjala velika paZnja. Ugradnja elemenata aktivne i1 pasivne bezbednosti
u automobile sa primenom savremene elektronske opreme, navigacionih i dr.
sistema, u€inila su ih bezbednijim u saobracaju. U slucajevima kad tehnicke
karakteristike vozila omogucavaju razvijanje brzine od 250 do 300 km/h
uvode se sistemi koji sprecavaju vozaa da prekoraci odredeno ogranicenje
brzine. Uz to danas vozila imaju bolja tehni¢ko- eksploataciona svojstva, a
posebno je omoguceno kretanje vecim brzinama sa boljim upravljackim i
kocionim svojstvima. Uvedeni su brojni uredaji koji pomaZzu ili preuzimaju
neke upravljacke i kontrolne funkcije od vozaca u obezbedenju bezbednog
kretanja vozila na putu. Ostvarena su poboljSanja i u projektovanju, izgradnji,
odrZavanju i eksploataciji puteva. Efikasnije rade sluzbe hitne pomoc¢i i infor-
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Sl.1. Propisana ogranicenja,
zabrane i obaveze

macija na putevima Sto omogucava vecu bezbednost i brzu pomo¢ kod saobracajnih nezgoda. Vozaci 1
putnici u vozilima ¢eS¢e koriste sigurnosni pojas koji im u kombinaciji sa vazdusnim jastucima i novom
konstrukcijom sediSta pruza vecu zastitu u slucaju saobracajne nezgode. Prisustvo vozaca koji pod de-
jstvom alkohola ucestvuju u saobracaju je manje rasprostranjena pojava nego ranije. Ova poboljSanja su
doprinela smanjenju broja nezgoda na putevima, ali se ukupan broj poginulih i povredenih menja dosta
sporo. U nekim zemljama povecana je dozvoljena brzina na glavnim putevima (autoput, moto put), a
u nekolikim drZavama smanjena je dozvoljena brzina u naseljenim mestima. Medutim, primeceno je
povecanje brzine voznje, a posebno od vozaca koji ne poStuju ograni¢enje brzine. Neki vozaci, posebno
oni sa boljim vozilima su oc¢igledno ovako reagovali na povoljnije uslove na putevima, pa promenom
svog dozivljaja u voznji, ¢eS¢e preuzimaju rizik voznje ve¢im brzinama, ali 1 ¢eS¢e uzrokuju nezgode.

No bez obzira na sve ovo, metode za odredivanje ogranicenja brzine u sustini su
ostale nepromenjene u odnosu na raniji period. Na podrucju lokalne zajednice ¢esto se na @

odredenim deonicama puteva uvode dodatna ograni¢enja brzine ispod limita odredenog
nacionalnim propisima, koja se odrZavaju i kad za to ne postoji potreba. Mnoge lokalne
vlasti bez predhodnih istrazivanja, pod pritiskom javnosti od zgrazavanja sa posledicama

BPBAC
VRBAS

S1.2. Lokalno

pojedinacnih slucajeva teskih saobracajnih nezgoda, uvela su ograni¢enja brzine na 40 ili ~ caanicenie brzine
50 km/¢ u naseljenim mestima i ako je opSte ograni¢enje po nacionalnim propisima 60
km/h (s1.2). Vecina je smanjila brzinu u naselju ili na odredenim ulicama i deonicama, a retki su slu¢ajevi
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gde je ona povecana u odnosu na dozvoljenu brzinu odredenu u ZOBS-a. Imaju¢i ovo u vidu 1 okolnost
da pretstoji izmena ZOBS-a, pravo je vreme da se preispita procena ogranicenja brzine i postojeca praksa
primene prinude u sprovodenju ograni¢enja brzine na svim putevima i po kategorijama vozila i obavljanju
prevoza.

Kod nas se u zoni $kole u naseljenom mestu danas brzina ograni¢ava na 40 km/h (po nacrtu
Z0OBS-a 30 km/h) tako da to ograni¢enje stalno vazi

(tokom celog dana, subotom i nedeljom i za vreme T
raspusta kad deca ne pohadaju Skolu) §to nije prime- | WKONE
reno realnim potrebama zastite i proizvodi negativne
posledice u odvijanju saobracaja ( produzeno put- | HACELE

ovanje, veca potroSnja goriva, vefe ugrozavanje TR
okoline bukom i izduvnim gasovima i dr.). Na slici 3 | 2%
pokazuje se takvo ograni¢enje koje vazi samo u vre- &
menu kad daci dolaze ili odlaze iz Skole. U naSim g3 coanicene
uslovima rezim rada Skola nije ureden ni obezbeden i
u vecini Skola boravak dece je celodnevni pa se zato dodatnim tablama do sada i nije
odredivalo vremensko trajanje signaliziranog ogranicenja brzine. Po nacrtu ZOPS-a
tako uvedena ograni¢enja brzine u zoni $kole u naselju 30 km/h, a van naselja 50
km/h, vazie u vremenu od 7-21 casa ako znakom vreme zabrane nije drugacije
odredeno. =
Pored ogranni¢enja brzine koje se najavljuje voza¢ima postavljenim znakom " zgancenembrzine
dodatno se uvodi prinuda postavljanjem lezeceg policajca ili drugim fiksnim preprekama (sl.4) umesto
da se ta ograni¢enja vremenski oroce i obezbede pomerljivim preprekama da bi se kolovoz oslobodio 1
ogranic¢enje ukinulo kad za njim ne postoji potreba. Za primenu ovakvog sistema u ograni¢enju brzine
treba izvrsiti 1 druge promene koje se odnose na uredenje vremena rada Skole, zastite uenika u kretanju
na putu do 1 od Skole i vecoj edukaciji u€enika, roditelja i nastavnika za obezbedenje bezbednosti daka.

5. Ogranicavanje brzine radi regulisanju saobracaja

Prema staistickim podacima i izvestajima policije oko 35 do 45% nezgoda pripisuje se voznji vozi-
la nedozvoljenim 1/ili neprilagodenim brzinama. Zato se postavlja pitanje $ta je uzrok takvom ponasanju
vozaca koji u voznji ne postuju signaliziranu ograni¢enu brzinu ili najve¢u dozvoljenu brzinu propisanu
zakonom. Po miSljenju brojnih vozaca ograni¢enje brzine na nasim putevima je neodgovarajuce, jer
na velikom broju mesta i deonica puta kad voze ve¢om brzinom od ogranicene, sticu utisak, da i tad
mogu bezbedno da upravljaju svojim vozilom, jer im putni i saobracajni uslovi to omogucavaju. Ovakav
stav vozaCa ukazuje na potrebu boljeg razjasnjenja potrebe za regulisanjem saobracaja uvodenjem i
ogranicenja brzine tamo, gde i1 kad je ono potrebno. Postavlja se pitanje zaSto veliki broj vozaca ne prih-
vata ograni¢enje brzine kad se ono kao nuzna mera primenjuje i u drugim zemljama. Primeceno je da nasi
vozaci na putevima u drugim zemljama u vecem stepenu postuju ograni¢enja brzine ali to objaSnjavaju
uverenjem da je ograni¢ena brzina razumno upodobljena prema opasnostima kojim bi bili izloZeni ako je
prekoracuju i uverenjem da su zaprecene ostrije sankcije za prekoracenja brzine tj da postoje vece mere
prinude za njeno nepoStovanje.

Postoji uverenje kod nekih vozaca da su ograni¢enja brzine nepotrebna i da treba prepustiti vozacu
da on sam bira brzinu kojom ¢e upravljati vozilom, jer naj¢eS¢e samo on za posledice koje proisticu iz
voznje snosi odgovornost. Postoji misljenje da su ogranicenja velika i da nisu primerena uslovima puta
1 saobracaja, ve¢ da su uvedena, da bi se u ve¢oj meri lakSe otkrivali 1 evidentirali prekrSaji i kad se sa
prekoracenjem brzine ne ugroZzava bezbednost saobrac¢aj na putu. Radi odgovora na ovakva pitanja u
ovom radu se obraduje deo problematike koja se odnosi na regulisanje saobracaja i potrebe za uvodenjem
ogranicenja brzine i njegovog limitiranja na razuman nivo koji odgovara stvarnim uslovima za odvi-
janje saobracaja na putu. Tako odmereni nivo ograni¢enja brzine bi¢e razuman i veéina vozaca ¢e ga
postovati.

Sud u raspravi po prekr$ajima ili nezgodama u kojima se sumnji¢e vozaci da u datoj situaciji
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nisu vozili prilagodenom brzinom trazi od vestaka da precizno odredi brzinu kojom se vozilo kretalo
neposredno pre nezgode 1 proceni da li je ona bila prilagodena situaciji u kojoj se nezgoda dogodila. U
slucajevima kad je brzina bila ve¢a od dozvoljene od vestaka se trazi da odredi i veli¢inu brzine sa kojom
bi voza¢ imao mogucénost da nezgodu izbegne da je tad imao razloge da upravlja vozilom bas tom brzi-
nom (V). Sve to ukazuje na vaznost i zna€aj brzine kojom se reguliSe saobracaj, a posebno na odgovor-
nost vesStaka da je odredi 1 proceni da li je u datoj situaciji vozac pravilno odabrao i prilagodavao brzinu
vozilu sa kojim je upravljao.

6. Obim angaZovanja vozaca pri upravljanju vozilom u naselju

Istrazivanjem je utvrdeno da pri voznji automobila u gradovima na ulicama sa intezivnim
saobrac¢ajem vozac na 1 km predenog puta pri upravljanju vozilom izvrsi vec¢i broj razliCitih operacija 1
to:

. zaustavlja automobil ... 2 —3 puta
. POlazi SAMEStA ..ot 2 — 3 puta
. ukljucuje 1 iskljucuje kvacilo ............ocoiiiiiiiiiil. 7 — 8 puta
. prebacuje ruicu menjaca .........ooiiiiiiiiiiiiieiaa.. 5—6puta
. vrsi prikoCivanje dejtvom na ko¢nicu ..................l L 4 — 5 puta
. ukljucuje 1 iskljuCuje pokazivace pravca skretanja.......... 2 —3 puta
. znacCajnije menja brzinu dodavanjem ili

0duzZimanjem gasa ..........c.eeviiiiiiiiiiiiii e, 4 — 5 puta
. oStrije manevrise okretanjem toCka upravljaca .............. 3 —5puta
. osmatra semafore, saobracajne znakova ili

policajca koji reguliSe saobracaj ..........ooveeeeeeennnn..... 7 — 8 puta

Ukupno operacija na 1 km predenog puta: 36 - 48

Utvrdeno je da vozac pri upravljanju automobilom u uslovima gusS¢eg gradskog saobracaja
1zvrsi oko 40 — 50 operacija na 1 km predenog puta. Pri brzini od 20 km/h rastojanje od 1 km automobil
prede za 180 s pa iz ovoga proizilazi da vozac u proseku na svakih 3,6 do 4,5 s izvrSava po jednu operaciju
neophodnu za bezbedno upravljanje automobilom. Pri ve¢im brzinama kretanja automobila vremenski
razmaci izmedu ovih operacija se znatno smanjuju.

Prema istrazivanjima I. Bronstajna pri brzini od 30 km/h u proseku se na 2,4 do 3,0 s obavlja
po jedna operacija, a pri brzini od 40 km/h na 1,8 do 2,25 s. Ako je za bezbedno upravljanje automobi-
lom potrebno obaviti jednu operaciju na svakih 3,5 do 4 s jasno je da takav tempo angazovanja u voznji
moze da obezbedi samo dobro osposobljen vozac. Ako se tempo realizovanja ovih operacija poveca za
2 puta on nece biti dostupan za sve vozace pa ¢e neki manje osnosoblieni nronustati neke oneraciie. Da
bi i oni bezbedno upravljali vozilom, smanjivace brzinu, a to ¢e

E
naru$avati brzinsku homogenost kretanja vozila u toku i sman- E = Pl o o
jivati nivo bezbednosti u saobraéaju. 1T Tt g _
U vecim gradovima i na prometnijim ulicama proseéna &| ~~ o+~ Ty masec
brzina vozila u toku za vreme vr$nog opterecenja nije veca od 40 E. 5 e
&

do 45 km/h. Sa brzinom od 40 km/h (11,1 m/s) automobil 1 km

puta prede za 90 s pa za obavljanje 50 operacija vozaC imanara-  Bpejsaycrasn.area na 1 km npefjeHor nyra

. . . . . . . 3 gpol i Booi
spolaganje 1,8 s po jednoj operaciji. Kako je za izvodenje nekih ycranmares ma 1 km y sonton 1 pancron grmuama

ayh o 16 S0

operacija vozacu potrebno duze vreme on ¢e ih propustati ilith =z
, v . v .« s 4. , v . ;. E
nece uspesno izvrsavati 1 time ¢e ugrozavati saobracaj na putu. ={ _
. . . . . .y . Fiz n L
Zato se u takvim uslovima brzina kretanja vozila ograni¢ava i §.--“= oo Cpowsagumn)
uvode dodatne mere u regulisanju saobracaja (kordinirani rad | . P I
. . - . i SR 1 .- Npoceéna
semafora, jednosmerno kretanje vozila i dr.) da bi se smanjili &/ - exennoataunona
. : , . . . .. .ol Spawma (kmih)
zahtevi za izvodenje veeg broja operacija priupravljanju vozi- £
lom na ulicama sa ve¢om gustinom i brzinom kretanja vozila.  “‘fr—m——rre

Priupravljanju vozilom na putevima sa ve¢om gustinom  5poi onepauuia Ha 1 km soxse Ha raapckm ynuuama
;. . e . . v e 3aBUCHOCT TEXHUMKE W eKcnnoaTaloHe 6p:mue
saobracaja i sa promenljivim elementima trase vozac U VOZNji  on 6poja onepausia npy ynpasmsatby soaunom

. ‘s - : - 1k
ima potrebu da ¢e$¢e menja pravac kretanja, a pri prolazu kroz =~ "® fPaastumyniuama na Tim nyra
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raskrsnice, pored Skole 1 u drugim okolnostima da menja rezim u voznji ( usporava, ubrzava, obilazi,
pretice i dr.). U takvim okolnostima on po kilometru predenog puta mora da izvede veci broj operacija,
a pri voznji ve¢im brzinama to ne moze uspesno da obavi pa bez smanjivanja brzine kretanja vozilo se
krece sa povecanim rizikom i ve¢om verovatnocom da ¢e da izazove saobracajnu nezgodu.

7. Uticaj brzine na uzrokovanje nezgoda

Postoje rezultati brojnih istrazivanja koja su vrsena radi prac¢enja efekta koji se postizu pri pro-
meni ogranic¢enja brzine na vecu ili manju vrednost od one koja je postojala pre takvih propmena.

Ako bi se pretpostavilo da je ve¢ina vozaca u stanju da donese razumnu odluku o odgovarajucoj
brzini voznje, tad nebi postojala potreba za njeno ogranicenje ni potreba da je u vestaCenju izracunava
vestak, a u sudskom postupku procenjuje sud. Primarni razlog za nedozvoljavanje vozacu pojedincu da on
po svom nahodenju vrsi izbor maksimalne brzine je to Sto se sa ve¢im brzinama povecava rizik za nastaja-
nje nezgoda i povecavaju se posledice u nezgodama. Na primer, vozaci sa ve¢om tolerancijom opasnosti
mogu da voze brze, prihvatajuci vecu verovatnoc¢u saobrac¢ajnih nezgoda, povreda ili ¢ak smrti, u zamenu
za krace trajanje putovanja. Ovakve odluke nekih vozaca nisu bazirane na stvaranje opasnosti za ostale
ucesnike u saobracaju. Kad neko dozivi saobracajnu nezgodu sa materijalnom Stetom ili povredivanjem
njemu nikada ne¢e u potpunosti biti nadoknadena Steta. Izlaganje drugih lica opasnostima koje mogu da
proizvedu velike gubitke 1 ugroze zdravlje i Zivot je osnovni razlog za obezbedenje zastite intervencijom
vlasti. Zbog toga se uvode ograni¢enja, zabrane i obaveze kojih se moraju pridrzavati svi ucesnici u
saobracaju da bi se obezbedila ne samo bezbednost u saobracaju ve¢ 1 zastita zivotne sredine, a posebno
zastita zivota 1 imovine ljudi.

Drugirazlog za ogranicenje brzine proistice iz nesposobnosti nekih vozaca da pravilno procene
mogucnosti drugih (npr., zaustavljanje, upravljanje) i da predvide elemente puta i promene saobracajnih
situacija u okruzenju, da bi blagovremeno svoju voznju, izborom odgovarajucée brzine, prilagodavali situ-
acijama na putu. Ovaj razlog nema veliki znacaj za iskusne vozace koji upravljaju vozilima u poznatom
okruzenju. Medutim, neiskusni vozaci ili iskusni vozaci koji se kre¢u u nepoznatom okruzenju, mogli bi
da potcene opasnosti i da izaberu neprilagodenu brzinu u voznji. Cesto i vozagi koji poznaju odredeni put
mogu da donesu neodgovaraju¢e odluke zbog zamora, alhohola, telefoniranja ili pod dejstvom drugih
faktora koji im odvracaju paznju od voznje.

Razlog za regulisanje ograni¢enja brzine je i taj Sto, postoje i neki vozaci koji potcenjuju ili
pogresno procenjuju uticaj brzine na verovatnocu 1 tezinu saobracajnih nezgoda. Ovaj problem imaju
mladi 1 neiskusni vozaci pa bi oni u ve¢oj meri mogli da ugrozi druge vozace.Zbog toga se sada njima
ovodi dodatno ogranicenje ne samo brzine ve¢ i vremena voznje u vremenskom trajanju od 2 godine
nakon polaganja vozackog ispita.

Opasnost kojoj su izloZeni drugi ucesnici u saobracaju i adekvatnost informacija o odgovarajucoj
brzini voznje zavise od kategorije puta. Na primer, opasnost koja se stvara zbog razlike brzine pojedina¢nih
vozila u saobracajnom toku na lokalnim putevima sa manjim obimom saobracaja je manja za druge
vozace nego na magistralknim putevima sa ve¢im saobra¢ajnim opterecenjem. Na putevima gde postoji
neometano kretanje vozila ili na kojima nema vece razlike u brzinama vozila u toku, postoji manja
mogucnosti za pojavu konfilkta sa drugim ucesnicima u saobracaju. Na autoputevima i moto putevima,
u normalnim okolnostima, vozaci po pravilu imaju bolje informacije potrebne za izbor odgovarajuce
brzine u voznji. Ovi putevi su izgradeni i opremljeni u skladu sa najvisim standardima, imaju ogranicene
mogucnosti pristupa, a aktivnosti u okruzenju su minimalne. Nasuprot tome, opasnost koju izbor brzine
pojedinacnih vozila predstavlja za druge, na gradskim ulicama i putevima koji prolaze kroz naselja, sa
brojnim aktivnostima u okruzenju i velikim obimom saobracaja, povecava verovatnoc¢u konflikata sa dru-
gim ucesnicima u saobracaju. Ove razlike su znacajne pa se moraju uzeti u obzir prilikom postavljanja
ogranicenja brzine na razli¢itim kategorijama puteva i ulica.

Prilikom postavljanja ogranic¢enja brzine, donosioci odluka pokusavaju da uspostave razum-
nu ravnotezu izmedu opasnosti (bezbednosti) 1 vremena putovanja (mobilnosti) na odredenoj kategoriji
puta ili na odredenoj deonici puta. Dakle, postavljeno ogranicenje brzine trebalo bi da informise vozace
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o dozvoljenoj brzini u povoljnim uslovima, koju donosioci odluka smatraju razumnom i bezbednom na
odredenoj kategoriji puta ili na deonici puta, a kad se ti uslovi usloze, vozaci imaju obavezu da brzinu
smanje ispod ogranicene tj da tad upravljaju vozilom prilagodenom brzinom za novo nastale uslove.

7.1. Koji faktori uti¢u na uzrokovanje nezgoda

Cesto se gubi iz vida to da brzina nije jedini, a ni osnovni faktor uzrokovanja nezgoda. Zbog

toga se previse insistira na njenom ograni¢enju i postovanju i kad ampagmer
.. . . . " . Ty ACKN S
ona nije dobro odmerena ni primenjena na podrucju gde i kad ~ @wwm %ﬁ\\ oceBioan
. .y . .. v . 5 \,
za takvim ograniCenjem postoji potreba. Razloge za nepoStovanje o / , /
ogranicenja brzine treba traziti i u uticaju drugih faktora (sl.5 1 °vg:;:::;:"
6) koji posredno ili neposredno uti¢u na ponaSanje vozaca koji ne ;y';"gg’ﬁ;g":;
BUCHOCT (hakTopa
postuju ogranicenje brzine 1 uvek imaju volju da brzo voze odnos- \ P caoopatain | _ 4%
no prekoracavaju dozvoljenu i bezbednu brzinu u voznji. o v g J%: wre %L
Vozag je taj koji vrsi izbor brzine i nain svoje voznje,

ali on pri tome ima odredena ogranienja: mora da se krece reorpage o ’@ i s
odgovaraju¢om trakom i stranom u pravcu svoje voznje, mora da "'”

poStuje opsta i signalizirana ograni¢enja u kretanju, mora da se  sis Faktori koji uticu na bezbednost u saobracaju
ponasa u skladu sa saobra¢ajnim pravilima 1 da postupa po nared-

bama lica koje reguliSe saobracaj 1 dr.

______ i o e v & e

Veza izmedu ogranicenja brzine, izbora brzine voznje :— e |
i bezbednosti na nekom putu je kompleksna. Postavljanje : e : i :
odgovarajucih ograni€enja brzine 1 strategije prinude predstav- I | l
ljaju prvi korak u lancu dogadaja koji utiCu na verovatnocu i | fyma] [wva ;,'.Wzi..e Raspodela|  [Verovamoca :
tezinu nezgoda (slika 6). Dobro prihvaceno ograni¢enje brzine e S I =
1 prinuda uticace na izbor brzine od strane vozaca. Oni takode Kmmmle K;[‘m”s"ke Dmmvz o
mogu da uti¢u na izbor pravca kretanja. Na primer, vozaci bi e | et i
mogli da ¢eSc¢e biraju puteve sa manjim ili razumno odredenim T

SL6. Medusobne zavisnosti izmedu ograni¢enja brzine,

ograni¢enjem brzine, ako ih ima. Medutim, na odluke vozaca o hivoa prinuda i bezbednosti saobracaja
brzini i1 na izbor puta kretanja uti¢u i mnogi drugi faktori, kao Sto

su karakteristike vozaca, vozila, puteva, obima saobracaja, vremenske prilike, doba dana, ciljna mesta u
putovanju i dr.

Izbor brzine od strane pojedinacnih vozaca utica¢e na ukupnu raspodelu brzine saobracaja na
nekoj deonici puta, $to sa druge strane utice na verovatnocu i tezinu saobracajnih nezgoda.' Konacno,
bezbednost odredenog puta tokom vremena mogla bi da utie na izbor brzine od strane vozaca, a to bi u
dugoro¢nom smislu moglo da dovede do promene ogranicenja brzine ili strategija prinude.

Uzro¢no posledi¢na veza izmedu ogranicenja brzine 1 bezbednosti nije linearna.

7.2. Uticaj brzine na broj i posledice saobrac¢ajnih nezgoda

Prema statistickim podacima o uzrocima saobracajnih nezgoda u naseljima oko 30% nezgoda je
uzrokovano voznjom vozila nebezbednom i nedozvoljenom brzinom, a na putevima van naselja oko 40
do 50% nezgoda uzrokuje prevelika, nedozvoljena i nebezbedna brzina. Statistika ne registruje podatke o
tome, koliko je nezgoda uzrokovano zbog voznje neprilagodenom - malom brzinom, iako se zna da se i
sa malom brzinom ugrozava saobracaj na putu (sl.7).

1 Naravno, u situacijama kada se na putu nalazi samo jedno vozilo, tada na verovatnocu i teZinu
saobrac¢ajnih nezgoda uti¢e samo nivo brzine — a ne i raspodela brzine.
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S1. 7. Broj nezgoda na 100 mil. VKm u zavisnosti od brzine kretanja vozila
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Istrazivanja pokazuju da se pri brzinama putnic¢kih automobila od oko 60 - 65 km/h dogodi naj-
manji broj saobracajnih nezgoda, a da se i kod smanjenja 1 povecanja brzine broj nezgoda povecava,
1 to znacajnije sa smanjenjem brzine (s/ika 7.). Ovo je utvrdeno u

. . . L. . ; , . 5 1-TepeTHn
zavisnosti od gustine saobracaja, jer sa porastom gustine saobracaja <.y, ayTououn - Holiy
. . . . . . e |
na putu opada brzina vozila u toku. Medutim, broj nastradalih i broj ¢ A =S S
. . C oy . . . ;e . 21600 + 3 -Teperhn
povredenih lica, kao i Steta od stradanja ljudi u saobrac¢ajnim nezgo- e
1200 4-nyTHII

AYTOMODI - Datby

8

. , . . El
dama sa porastom brzine se uvek povecava (s/.8 ). Taj porast ukazuje &
na potrebu da se posveti paznja izboru brzine u voznji. 5
g

Kada se brzina poveca za 33%, tj. sa 60 na 80 km/h, broj § e
povredenih na 100 saobracajnih nezgoda povecace se za 34%, tj. sa ™ bt K
32 na 43, a visina Stete Ce se povecati za 21%, tj. sa 250 na 340 USS  cnsturera on caodpahajunx wesrona (CH)y sasmchocin on

. 5 . . . .. . . Op3nHe KPeTaba BO3NNA MO rpanckiuu caoopahajHuuama
po jednoj nezgodi. Pri brzinama od 120 km/h, visina Stete po jednoj
nezgodi u odnosu na brzinu od 60 km/h poveca se dva puta, ali se broj povredenih na 100 nezgoda poveca
cak za oko 3,6 puta.

Rezultati ovih istrazivanja opravdavaju potrebu da se u sistemu kontrole i regulisan-
ja saobracaja i u prevenciji saobrac¢ajnih nezgoda, insistira na doslednom poStovanju pravilno
odredenih 1 signalisanih ogranicenih brzina. Za to je vazno i obezbedenje uslova na putu, da bi
se na njemu moglo voziti udobno, bezbedno i ekonomic¢nom brzinom za koju se put i projektuje.
Kad se uslovi na putu pogorsaju, brzina saobracaja pada (smanjuje se brzina vozila u toku) - tada
se sem bezbednosti ugrozava ekonomicnost i udobnost u prevozu i putovanju. Mesta i deonice
puta gde se takve pojave deSavaju, koje ne ugrozavaju samo interese neposrednih ucesnika u
saobracaju, zahtevaju temeljno ispitivanje radi rekonstrukcije puta i poboljSanja rezima u odvi-
janju saobracaja.

Kod nas se na nekim ulicama u odredeno vreme vozi vrlo sporo, a na nekim brzo,
Sto u oba slucaja pogoduje povecanju rizika izazivanja saobracajnih nezgoda. U ovoj oblasti
postoje znacajne rezerve za povecanje bezbednosti. Skupe kolovozne povrSine treba osloboditi
od parkiranih 1 napuStenih vozila, da bi se omogucilo kretanje vozila optimalnom brzinom od
60 km/¢.

Ostvarivanje ovih ciljeva dejstvom samo sa nov€anim kaznjavanjem nije davalo zeljene
rezultate. Ovo prvenstveno zato $to se kontrola brzine vr$la na mestima i u vreme kada njeno prekoracenje
po pravilu i ne ugrozava saobracaj. Ve¢i efekat se moze posti¢i kombinovanom primenom strozijih sank-
cija 1 putem dodeljivanja kaznenih bodova sa ¢ijim sabiranjem moZe i vozacka dozvola da se privreme-
no oduzima i preduzimaju dodatne mere edukacije vozaca koji c¢esce Cine veci broj 1 tezih prekrSaja.
Selektivni pristup u tome je nuzan da bi se strozije mere primenjivale prema recidivistima saobracajnih
nezgoda.

Nedisciplina koja zahvati neko drustvo u svim sferama aktivnosti nalazi najpogodnije polje za
svoje manifestovanje u saobracaju. Tu se svako neadekvatno ponasanje i postupanje moze brzo otkriti,
jer se vidno manifestuje 1 prepoznaje kod svih ucesnika u saobracaju. Zato treba razvijati savest i moral
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kod ljudi da disciplinovano primenjuju saobracajna pravila
1 poStuju signalizaciju u saobracaju. Ako neko pored toga
skrivi nezgodu, on za njene Stetne posledice mora da odgo-
vara. Ta odgovornost nesme da se iscrpljuje samo primenom
sankcija koje ¢e se efikasno 1 bezuslovno sprovesti, samo na
neposredne uc¢enike u nezgodama, vec¢ i na one koji su posred-
nim putem doprineli ili uticali da se nezgode dogadaju.

Treba ista¢i da je uceSce brzine u uzrokovanju nez-

LT MopacT pusnka y nospehuBarsy newaka y
goda utvrdeno statistickim putem nerealno. Svaka nezgoda  sasucHocti o HaneTHe BpsmHe ayTomobuna
je slucaj za sebe 1 nastaje pod sticajem odredenih okolnosti
koje se menjaju. Po pravilu je uzrokovana dejstvom vise faktora, u proseku sa 2,5. Neprilagodena brzina
u tome saucestvuje, ali je retko osnovni uzrok nezgode. U ve¢em stepenu, prevelika brzina se manifestuje
na tezinu posledica saobracajne nezgode.

Voznja velikim 1 nedozvoljenim brzinama je opasana zbog svog uti- , ,
caja na verovatnocu i tezinu saobracajnih nezgoda. Brzina je u direktnoj ¥
vezi sa tezinom saobracajnih nezgoda sa povredenima licima. Verovatnoca :
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vozila. Opasnost je jo§ veca kada vozila udare pesSake, najranjivije ucesnike ) \\//; T i
u saobrac¢aju (S1.9). Mada povrede putnika u vozilima u slu¢aju saobrac¢ajnih - S 2 :
nezgoda mogu da budu ublaZene upotrebom sigurnosnog pojasa i vazdugnih Nnd e
jastuka, sama jacina veze izmedu brzine i teZine saobracajnih nezgoda dovol- || | | \%:J/
jan je razlog za regulisanje brzine. o T AL RO DD

YTuuaj pasnvke 6p3nHe Ha BepoeaTHohy (P)

Sam koncept brzine je kompleksan. On moZe da se 0dnosi na brzinu ~yuewna sosana y cacspanairo; sesromn
jednog vozila ili na raspodelu brzine u saobracaju.
UceS¢e u saobracajnim nezgodama na magis-
tralnim putevima i na lokalnim putevima bez
ograniCenja pristupa povezano je sa odstupanjem
brzine pojedinac¢nih vozila u saobra¢ajnom toku
od prose¢ne brzine vozila u toku. Odstupanja
brzine pojedinac¢noih vozila u odnosu na prosecnu
brzinu toka nepovoljno se odrazava na bezbednost i
saobraéaja bez obzira da li se ta poj edinadna vozila [3aevcHoct HacTanux kowauHyx Aechopmaumia  [6] 3asucHoCT Aedbonpmalya npeatber Aena

Ha ayTomobuny oz 6p3uHe cynapa ayTomobuna o 6paHe yaapa (y. MuuureH)
1 - MmoTOp Hanpep; 2 - MOTOp No3aau; 3- AMepuuku aytomobunu 1 - HaneT Ha HenoKpPeTHy npenpeky; 2 - cyaapu aytomobuna;

kreéu brze ili SpOrij e Od VOZila U. tOku (Sl. 1 0). 4 - puHamndke aecbopmalivje Npu Npomexn GpanHe 3 - HaneT Ha ApBO UnK cTy6; 4 - NpopadyHaTa no MeToau
N . . .y "ayTomobun - obnora”
Kako veli¢ina sudarne brzine vozila utic¢e
na obim deformacija pokazuje se za slucaj ¢eonih sudara vozilanasl. 11 aib.
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8. Snimanje i izracunavanje brzine vozila

U kontroli kretanja vozila policija upotrebom ru¢nog radara (sl.12) ili drugih uredaja (tahografa
sl.13, video kamerama sl.14 1 15) merenjem na odredenim mestima mernim uredajem evidentira brzinu
kretanja vozila. Dokaz o u¢injenom prekrsaju prekoracenja dozvoljene brzine, na ovaj nacin je obezbeden
imerodavan je za sankcionisanje prekrsaja. Takva merenja obavljaju se na mestima gde postoji ogranic¢enje
brzine i opasnost od nastajanja nezgoda, kad se vozi ve¢im brzinama od maksimalno dozvoljene i signal-
izirane znakom. Kad se nezgoda dogodi na mestima koja nisu pod video nadzorom policije odnosno kad
onanije mernim uredajem snimljena tad se brzina odreduje u postupku vestacenja primenom odgovarajucih
metoda i postupaka i koriS¢enjem podataka sa uvidaja (tragova kocenja, deformacija vozila, povreda lica,
odbacaja peSaka, odbacaja komadi¢a polomljenog stakla vetrobrana ili farova, odbacaja predmeta koji
je nosio peSak, odbacaja dvotockasa ili vozaca takvog vozila, analizom zapisa sa tahografa i dr.) Na
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osnovu ovako odredene

vrednosti brzine veStak |
utvrduje da li je ona bila A
dozvoljena 1 bezbedna |
odnosno prilagodena situ-
aciji koja je predhodila |
nezgodi. Za odlucivanje
u prekrSajnom postupku
pred sudijom za prekrsaje
merodavna je brzina
utvrdena merenjem putem
mernog uredaja prikaza- |
na prilozenim snimkom
uz zahtev za pokretanje
prekrSajnog postupka
pred sudom. Danas u vecini slucajeva prekoracenje brzine se sankcioniSe iz-
ricanjem kazne na lice mesta uz predocavanje dokaza o snimljenoj brzini ili
se prekrSiocu dostavlja dokaz o tome na kuénu adresu i odreduje rok u kome
treba da uplati odredeni novcani iznos, ako se prekoracenje brzine sankcioniSe
novcanom kaznom. Pomocu stacioniranih ili mobilnih kamera snimaju se po- |
daci o prekoracenju brzine i osim prikaza njene vrednosti prikazuje se mesto,
datum 1 vreme ucinjenog prekrSaja sa snimkom vozila sa kojim je prekrSaj
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Izmerena b bmna
balog kombija.
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8.1. Odredivanje relevantnih brzina u postupku vesta¢enja

U krivicnom postupku sud od vestaka trazi da izracuna brzinu kad za to postoji moguénost upotre-
bom relevantnih materijalnih podataka (tragova, oSteCenja, povreda i dr.), a kad za to nema podataka
sud ¢e koristi 1 ocenjivati iskaze ispitivanih lica (svedoka 1 ucesnika nezgode) koja o tome mogu da se
izjaSnjavaju,

Od vestaka sud trazi da odredi brzinu vozila kojom se kretalo u momentu nastale opasnosti na
koju je vozac bio duzan da reaguje, zaustavljanjem vozila, radi izbegavanja
sudara.

Vestak ¢e proracunom odredenu brzinu uporediti sa dozvoljenom da bi
se izjasnio o tome da li je ona bila dozvoljena ili nije 1 da li je bila bezbedna
(prilagudena) za situaciju koja je predhodila nezgodi (sl.17) uz uslov da takva
situacija nije bila ptredvidiva i1 da nije nastala iznenada i na bliskom odsto-
janju od vozila. Ovo u skladu sa odredbom ¢lana 42 ZOBS-a koji glasi:

,»Vozac je duzan da brzinu kretanja vozila prilagodi okolnos-
tima, karakteristikama 1 stanju puta, vidljivosti, preglednosti, atmosferskim
prilikama, stanju vozila i tereta, frekvenciji saobra¢aja 1 drugim uslovima,
tako da vozilo moZe blagovremeno da zaustavi pred svakom preprekom koju, pod datim uslovima, moze
da predvidi. Ako voza¢ vozi sporo u meri u kojoj ometa normalan saobrac¢aj, duzan je da na prvom
odgovaraju¢em mestu omoguci da ga drugo vozilo bezbedno pretekne, obide ili prode.*

Kad vestak odredi brzinu on treba da se izjasni i o tome da li je ona bila dozvoljena ili ve¢a od
dozvoljene. Pored toga on treba da se izjasni i o tome da li je ta brzina bila bezbedna (prilagodena) situ-
aciji na putu koja je predhodila nezgoda ili je bila nebezbedna odnosno neprilagodena toj situaciji.

Ako je neposredno pre nezgode doslo do promene situacije u kojoj se na putu iznenada pojavila
prepreka ¢iju pojavu vozac nije mogao da predvidi tad se odreduje polozaj vozila u odnosu na prepreku

\avJ

S1.17. Postupci pri odredivanju i kvalifikovanju brzine
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(Saos) 1 na osnovu toga izracunava uslovno bezbedna brzina (Vub) sa kojom bi voza¢ mogao vozilo da
zaustavi pre dospevanja do takve prepreke da je tad svoje vozilo vozio ba§ tom brzinom i naSao se na
istoj poziciji kad se prepreka na putu ispred njegovog vozila pojavila (usla u njegovo vidno polje). Za te
promenjene uslove vestak izrac¢unava uslovno bezbednu brzinu koju obrazlaze navodom da bi se sa njom
mogla nezgoda izbe¢i ako bi voza¢ imao razloge da pre pojave tj. promene uslova na putu svoje vozilo
vozi bas tom ili manjom brzinom od nje. Ovako odredena brzina iz uslova raspolozivog odstojanja od
preprepreke odgovara raspolozivom zaustavnom putu koji bi vozac koristio za reagovanje ko¢enjem u
izbegavanju sudara. Kako sud od vestaka trazi izjasnjenje o tome da li je brzina sa kojom je on upravljao
svojim vozilom pre ove nezgode bila bezbedna (prilagodena) situaciji na putu vestak ¢e se izjasniti da
je bila bezbedna ako je bila dozvoljena i ako je situacija bila iznenadna tj. nepredvidiva i neo€ekivana.
Ako se nezgoda dogodila u uslovima voznje vozila dozvoljenom i prilagodenom brzinom situaciji koja
je postojala pre nepredvidive i iznenadne promene situacije u kojoj se nezgoda dogodila vestak ne sme
izracunatu uslovno bezbednu brzinu da poistovecuje sa bezbednom za uslove koji su postojali u tekucoj
situaciji pre njene iznenadne i nepredvidive promene.

Kad vozac¢ izazve nezgodu voznjom vecom brzinom od dozvoljene on je tad i1 u situaciji ako
nezgodu nebi mogao da izbegne pri voznji dozvoljenom brznom doprineo da posledice takve nezgode
budu teze. Ta tezina odnosi se na nastalu materijalnu i nematerijalnu Stetu. U prani¢nim postupcima radi
naknade Stete taj doprinos c¢e sud odredivati i na osnovu nalaza vesStaka, a osiguravajuéa organizacija
najcesce likvidaciju Stete ¢e uslovljavati vodenjem 1 okoncavanjem sudskog postupka ukoliko se u van-
sudskim poravnanju nije postigla saglasnost o podeljenoj odgovornosti izmedu zainteresovanih strana.

Kad se nezgoda dogodi zbog obostranih propusta ucesnika u njoj tad se ti propusti pojedina¢no
utvrduju za svakog ucesnika u saobracajnoj nezgodi i na osnovu njih odreduje doprinos u krivici 1 likvi-
daciji Stete (podeljena odgovornost).

U slucaju kad je voza¢ ucestvovao u nezgodi regujuéi koCenjem, a pri tome je vozio vec¢om brzi-
nom od dozvoljene, vestak treba da ispita i moguénost izbegavanja nezgode za slucaj da se tad vozilo
kretalo dozvoljenom brzinom i da se zatekao na 1stom mestu od prepreke kad j je na nJenu pOJavu bla-
govremeno 1 adekvatno reagovao vozac. Ako je pak
voza¢ produzeno reagovao zbog alhoholisanosti
ili je kasnio u regovanju iz drugih razloga tad se
proracun sprovodi da bi se ispitala moguénost za iz-
begavanje nezgode sa blagovremenim ragovanjem.
Ovakva analiza sa odgovaraju¢im grafoanalitickim
prikazom obraduje se u vremenko prostornoj an-
laizi nezgode, bez koje se ni jedna nezgoda ne moze
pouzdano i argumentovano analizirati i razjasniti
(rekonstruisati).

Ne postoji nikakvo opravdanje za stavove
nekih vestaka koji se pitaju da li je takva analiza
uvek potrebna i1 onih koji vrSe nepotpuno takvu
analizu obradujuéi samo kretanje jednog ucesnika nezgode 1 nedovodec¢i u vezu to kretanje sa kretanjem
1 moguénostima za izbegavanje nezgode odgovaraju¢im ragovanjem drugog ucesnika nezgode. Dobro
je Sto u vecini naredbi sudija traze od veStaka da sacini
1 vremenko-prostornu analizu nezgode. Medutim, nije
dobro to Sto neki smatraju da je dovoljno u njoj samo
izraCunavanje zaustavnog puta i vremena zaustavljanja
vozila i Sto ve€ina rezultate vremensko-prostorne analize
ne prikazuje 1 graﬁéklm pUtem' Sema karakteristién!h pozit:ijaI vozila zaI a:azl;)zu nezgode

IzraCunati relevantni parametari kretanja ucesnika
nezgode (put i vreme) moraju se dovoditi u medusobnu
vezu po karakteristicnim fazama kretanja vozila pokaza-
nim na Semi da bi se definisao tok nezgode 1 ispitale moguénosti dali bi se 1 pod kojim uslovim nezgoda
mogla izbegne ili njene posledice ublazi. Primenom odgovarajucih softverskih paketa u analizi nezgode

g g {4 L ; £o %
Zatecene Krainje poziciie vozila u¢estvovalih u medusobnom sudaru
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lako se dolazi do relevantnih analitickih 1 grafickih rezultata koji tok nezgode prikazuju vremenski i
prostorno 1 omogucéavaju njegovu simulaciju.

9. Uloga prinude i kazni na poStovanje ograni¢enja brzine

Prvenstveni cilj ograni¢enja brzine je poboljSanje bezbednosti, ali jednostavno postavljanje
ograni¢enja brzine ne garantuje Zeljenu promenu brzine voznje ili smanjenje broja ili tezine saobracajnih
nezgoda.

Regulisanje brzine putem ogranicenja brzine ostvaruje se sistemom propisa o brzini i normativima
za uspostavljanje razumnih ograni¢enja brzine, merama prinude i prate¢im kampanjama edukacije. Pri-
nuda je integralni deo jednog takvog sistema. Cak i kada se razumna ograni¢enja brzine uspostave vec¢ina
vozaca ih poStuje uz malu toleranciju, ali prinuda je 1 dalje neophodna za obezbedenje poStovanja propisa
od strane malog broja vozaca koji ¢e ih poStovati samo ako primete neku osnovanu pretnju od otkrivanja
1 kaznjavanja zbog nepropisnog ponasanja.

Glavni problem sa tradicionalnim pristupom u prinudi brzine — radarska kontrola iz mobilnih
ili stacionarnih policijskih vozila — predstavlja kratkotrajni vremenski i prostorni efekat zastrasivanja.
OdrZavanje efekta zastraSivanja podrazumeva odredeni intenzitet prinude na najugroZenijim podrucjima
ili putevima. Ali zbog visokih troskova takav efekat je teSko odrzavati.

Ciljna prinuda u kombinaciji sa usmerenim javnim kampanjama moze da poveca efektivnost tradi-
cionalnih metoda prinude. Automatska prinuda, narocito foto radari, pokazala se kao efikasna i efektivna
kada je koriS¢ena za prinudu brzine, naro€ito na magistralnim pravcima sa velikim obimom saobracaja.

Foto radari mogu da se koriste u kombinaciji sa sistemima promenljivih ograni¢enja brzine na
magistralnim putevima, na kojima veliki obim saobracaja Cini tradicionalne metode prinude opasnim.

Druge metode koje se, pored prinude, mogu koristiti za postizanje Zeljenih brzina voznje na lo-
kalnim putevima su fizicke mere, poznate kao ‘’umirivanje saobracaja’ (npr., izbo€ine za smanjenje
brzine, kruzne raskrsnice i platforme raskrsnice). Izmene puteva u cilju postizanja boljeg slaganja izmedu
dozivljaja odgovarajuée brzine voznje od strane vozaca i znakova koje daju sami putevi (npr., suzavanje
traka) takode mogu da uti¢u na brzinu. Pravilna kombinacija ovih pristupa moze da omoguci policiji da
manje angazuje svoje resurse i da ih koristi efikasnije.

Sudije koje donose odluke u prekr§ajnom ili krivicnom postupku su vazni u€esnici u efektivnoj
prinudi brzine. Oni mogu brzim donoSenjem odluka sa izricanjem pravilno odmerenim sankcijama da
znatno uticu na edukaciju vozaca i povecanje bezbednosti saobracaja. Ako se sudske odluke donose sa ve-
likim zaka$njenjem policija ima manji podsticaj za prinudu ograni¢enja brzine. Zbog toga je veoma vazno
da sudije, policija i vozaci — smatraju da su ograni¢enja brzine razumna i da je prinuda opravdana.

10. Zakljuéni komentar

Ako bi se uvodila neodmereno velika ograni¢enja brzine voza¢i bi mogli smatrati da je takvo
ograni¢enje nepotrebno 1 da je uvedeno radi ostvarivanja prihoda od kaZznjavanja pa da ga ne postuju,
a prinuda za njegovu primenu bila bi teska i skupa (ogranicenja od 40 km/h u naselju 1 30 km/h u zoni
skole).

Ako se na putevima izgradenim za velike brzine uvede nerazumno veliko ograni¢enje brzine, prob-
lemi sa prinudom biée znacajni. To se pokazalo na mnogim putevima gde je uvedeno takvo ograni¢enjem
brzine.

Strategija primene tradicionalnih metoda kontrole i prinude na nebezbednim putevima u vreme
kada se najcesce incidenti izazivaju brzinom ili kada su uslovi na putevima najopasniji moze da doprinese
povecanju bezbednosti u saobracaju.

Planirane patrole u razli¢ito vreme i na razli¢itim mestima mogu da povecaju prostorni i vremen-
ski efekat zastraSivanja, ali samo posle odredenog perioda neprekidne prinude. Patrole moraju da budu
upadljive 1 dovoljno Ceste da bi predstavljale osnovanu pretnju. Policija moze da poboljSa poStovanje
propisa kombinovanjem inicijativa na polju prinude sa javnim informativnim kampanjama. Medutim, ako
se zeli da ovaj pristup bude uspesan u pogledu zastraSivanja, publicitet mora da bude pracen 1 prinudom.

Za promenu fundamentalnih stavova o prekoracenju brzine neophodni su dugotrajni odrzivi na-
pori. Uvodenje mobilnih patrola sa upotrebom civilnog umesto policiskog vozila (presretaci) kojim se
u patroliranju putevima prate ucesnici u saobracaju i putem foto radara odkrivaju 1 snimaju prekrSaji ne
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daje ocekivane rezultate i povezano je sa visokim troSkovima. Vec¢i efekat ima snimanje i prijavljivanje
prekrSaja (preticanje na nedozvoljenom mestu, ne ustupanje prednosti, ne koriS¢enje pojaseva, voznja
pod uticajem alkohola i dr.) od strane drugih ucesnika u saobracdaju, ali se taj vid odkrivanja prekrSaja u
prekoracenju brzine ne moze primeniti, jer se ne meri brzina. Ugradnja uredaja na vozilima koji limiti-
raju maksimalnu brzinu ne moze da odgovara svim uslovima njenog ogranicenja, ali moze se ocekivati
da ¢e u buduénosti i takvi sistemi naci primenu, kad se u kombinaciji sa sistemima za prepoznavanjem
znakova stave u funkciju regulisanja promene brzine. Elektronsko pracenje kretanja vozila sa ugradenim
(postavljenim) uredajima u vozilu omogucava policiji da prati kretanje vozila na odredenoj deonici puta
gde se ono uvodi.

Postavljanje kamera i1 foto radara, moze se koristiti kao dopuna tradicionalnim metoda prinude,
posebno na mestima gde geometrija puta ili obim saobracaja otezavaju primenu tradicionalne metode
prinude ili ih ¢ine opasnim. Foto radari viSe nisu kontraverzni. Njihova primena u kontroli saobracaja je
zakonski regulisana, a snimljeni podaci o prekrSaju su relevantni za donoSenje odluku na sudu. Maso-
vnija primena je uslovljena visokim troskovima za nabavku i1 odrzavanje i edukaciju policije 1 u¢esnika
u saobracaju. Zato se oni primenjuju selektivno — na mestima koja su opasna i teska za primenu tradicio-
nalnih metoda i na kojima je prekoracenje brzine problem (u zoni Skola, pesackih prelaza, na mostovima
1u tunelima i dr.).

Sama ogranicenja brzine nece biti efektivna u svim situacijama. OdrZavanje brzine voZnje na
Zeljenom nivou u urbanim oblastima predstavlja poseban izazov. Umirivanje saobra¢aja moZe se u ra-
zumnoj meri koristiti na ulicama u stambenim 1 trgovackim krajevima, ali za uspeh ovih mera vazan je i
stav zajednice kao 1 podrSka lokalnog stanovnistva. Takode se moraju razmatrati sistemski efekti, kako ne
bi doslo do premestanja problema sa saobrac¢ajem i bezbedno§¢u na druge ulice. [zmenama rezima i orga-
nizacije saobracaja na puteva moze se posti¢i veca usaglaSenost izmedu Zeljene i stvarne brzine voznje.

Nove tehnologije primenjene u konstrukciji vozila, izgradnji i opremanju puteva omogucavaju
uvodenje jo$ nekih tehnika za kontrolu brzine voznje na svim kategorijama puteva. Ta tehnologija moze
da omoguc¢i uspostavljanje ogranicenja koja odgovaraju realnim promenama uslova i stanja na putevima,
pruzajuéi tako vozacima bolje informacije. Tehnologija se moze primenjivati u vozilima i na putevima za
pracenje 1 kontrolu brzine u buduc¢nosti. Konacno, ona moZze da bude korisna u poboljSanju efikasnosti i
efektivnosti prinude. Da bi se iskoristio potencijal brojnih tehnologija potreban je dalji razvoj, eksperi-
menti i procene, a povrh svega finansiska sredstva za to.

Mnogi vozaci smatraju ne samo da je mala njihova li¢na izloZzenost opasnosti, ve¢ da je manje vero-
vatno da ¢e oni ucestvovati u saobracajnoj nezgodi. Vecina vozaca smatra svoje vozacke vestine 1 praksu
bezbedne voznje boljim od drugih. Voza¢ moZe da dozivljava svoju sposobnosti boljom od prose¢nih
vozaca, ali njegova procena ne mora biti dobra kao $to ve¢ina njih smatra. Vozaci ¢esto potcenjuju opas-
nost od voznje velikim brzinama. Mladi vozaci, na primer, ¢esto kazu ‘’Mogu da vozim brzo; imam dobre
reflekse.” Pored toga, vozaci Cesto potcenjuju brzinu kojom se krecu. Oni imaju ograni¢ene mogucénosti
da ocene relativnu brzinu vozila u situacijama sledenja i preticanja drugih vozila, a posle duzeg kretanja
velikim brzinama oni pocinju da umerene brzine smatraju jo§ manjim nego $to zapravo jesu. Imajuéi u
vidu tendenciju vozaca da potcenjuju ili pogresno procenjuju efekte brze voznje, ne iznenaduje to Sto
vozaci Cesto smatraju da je prekoracenje brzine manji saobracajni prekrsaj od drugih, kao §to su voznja
pod dejstvom alkohola ili prolazak kroz crveno svetlo. Delimi¢no zbog potcenjivanja ili pogresne procene
efekata brze voznje od strane vozaca, ve¢ina vozaca ne tumaci ogranicenja brzine kao stroge granice koje
se moraju postovati. Pored toga, vozaci ne smatraju da su ogranicenja brzine uvek razumna. Zbog toga
oni o¢ekuju da ¢e im se u prinudi tolerisati prekoracenje do 10% ( do10 km/h).

Kako se grani¢enja brzine i sankcije za nepostovanje propisuju, ako postoji njihova prinuda, ona
mogu da uti¢u na ponasanje vozaca. Sto viSe voza¢a smatra ogranienja brzine osnovanim i razumnim za
postojece uslove i kad postoji njihova prinuda, to ¢e se ono u ve€oj meri poStovati. Ako bi se Stete nastala
unezgodama sa voznjom nedozvoljenom brzinom likvidirale sa umanjenjem nadoknade srazmerno dopri-
nosu brzine na visinu troskova, vozaci bi se odvracaji od voznje vozila nedozvoljenom i neprilagodenom
brzinom.
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Abstrakt

Najvise izlozeni riziku povredivanja u saobracaju su ranjivi ucesnici koji, pored toga Sto nemaju
zastitni oklop, vrlo cesto su ignorisani prilikom dizajniranja i planiranja saobracaja. Kada se ovome
doda losa obucenost i nepostovanje saobracajnih pravila i propisa jasno je zasto ranjivi ucesnici cine
gotovo polovinu stradalih u saobracajnim nezgodama.

Kljucne reci
ranivi ucesnici, rizik, saobracajne nezgode.

1.POJAM RIZIKA

Rizik je pojam sa kojim se svakodnevno susre¢emo i sa kojim zivimo. Znajuci to ili ne mi stalno
donosimo odluke koje su vezane za rizik. Tako prilikom ulaska u automobil i kretanja mi prihvatamo
odredeni rizik, pri prelasku ulice ili voznje bicikla takode smo izloZeni riziku, mada o tome Cesto ne
razmisljamo.

Sire posmatrano, rizik je danas ozbiljno ekonomsko, socijalno i drustveno pitanje.

Na velic¢inu rizika moze da se utice, on moze da se smanji i rizikom se moze upravljati. Najvaznije
je da se rizik dobro proceni i utvrde nacini delovanja u cilju smanjenja istog. Potpuno eliminisanje rizika
nije moguce, ali ulaganja u smanjenje rizika se isplate i ista mogu obezbediti ekonomski merljive ko-
risti.

Ovo je dovelo do stvaranja nove nauc¢ne discipline koja se naziva Upravljanje rizikom (Risk man-
agment)'.

Iako je rizik u naSim zivotima stalno prisutan, pojam rizika nije lako definisati niti jednoznacno
odrediti. Za potrebe upravljanja rizikom, rizik se moze iskazati kao prozivod verovatnoce pojave Stetnog
dogadaja i posledica Stetnog dogadaja:

RIZIK = VEROVATNOCA x POSLEDICE?

Kako je pojam rizika neposredno vezan za pojam Stetnog dogadaja to je za upravljanje rizikom
neophodno poznavanje posledica Stetnog dogadaja.

Riziku ucesc¢a u saobracaju posebno su izlozeni ranjivi u¢esnici u saobracaju.

2. RANJIVI UCESNICI U SAOBRACAJU

Ranjivi ucesnici u saobracaju je termin koji se primenjuje na one koji su najvise izlozeni riziku u
saobracaju. Prema tome, ranjivi ucesnici u saobracaju su uglavnom oni koji nisu zastic¢eni spoljim Stitom,
dakle pesaci 1 dvotockasi. Za njih postoji veéi rizik od povrede u svakom sudaru sa vozilom, pa zbog toga
postoji jaka potreba za spre¢avanjem takvih sudara.

dikepirane osobe i deca.

. Starije osobe pokazuju postepeni pad svojih sposobnosti pa se teSko snalaze u slozenim
saobrac¢ajnim situacijama,
. Hendikepirane osobe su osobe sa fizickim, culnim ili mentalnim oSte¢enima koja uti¢u na

njihovo kretanje. Kao i starije osobe i hendikepirane osobe su vise izloZene riziku u slozenim saobra¢ajnim
situacijama ili na nekim delovima infrastrukture koja nije prilagodena njihovim sposobnostima i potre-
bama.

. Deca su takode narocito ranjivi ucesnici u saobracaju obzirom da se njihove sposobnosti
za snalazenje u saobracaju razvijaju sa godinama, a ozbiljno su ogranicene u prvih devet — deset godina
Zivota.

Uocava se da ranjivi ucesnici u saobracaju ne predstavljaju jedan entitet, ve¢ okupljaju razlicite
grupe ljudi, sa razli¢itim karakteristikama, putnim navikama i Sablonima ponasanja, za koje su zajednicki
samo njihovi problemi da se nose sa motorizovanim saobrac¢ajem u okruzenjima koja su retko dizajnirana
prvenstveno za njih.

1

Haimes Y., Risk modelling, assesment and Risk management, John Willey and Sons, New York, 1988.

2 Todorovi¢ J., Upravljanje rizikom stetnih dogadaja na vozilima, Savetovnje ,, Saobracajne nezgode *, Zlatibor.2008.
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3. OSNOVA PROBLEMA UCESCA RANJIVIH UCESNIKA U SAOBRACAJU

Razvojem automobilizma razvijala se i infrastruktura puteva i okruzenja sa ciljem da se zadovolji
potreba rastuceg intenziteta saobracaja 1 mobilnosti.

Putevi su gradeni i prosirivani kako bi bili prilagodeni rastu¢em automobilskom saobracaju. Po-
rastom brzine, trotoari su suzavani kako bi ustupili mesto dodatnim automobilskim trakama, parkirana
vozila osvojila su veliki deo prostora prvobitno namenjen za peSake i bicikliste. I taj ogranieni prostor
namenjen pesacima nije uvek propisno odrzavan a naruSava se svim vrstama prepreka, ukljucujuci i
saobracajne znake.

Ranjivi ucesnici u saobracaju su najcesce ignorisani prilikom dizajna infrastrukture i planiranja
saobracaja, a broj automobila neprestano raste.

Dva osnovna aspekta problema ucesca ranjivih ucesnika u sobracaju su:

. Prvo, kako motorizovani korisnici puteva vide potrebe ranjivih grupa, kakav je njihov stav
0 ovim grupama, kakve su odgovornosti prema ovim grupama, i kako sve ovo uzeti u obzir pri njihovoj
edukaciji, obuci 1 javnim kampanjama?

. Drugo, kakve obaveze imaju ranjive grupe u smislu sopstvene bezbednosti i kako njihovu
bezbednost povecati kroz edukaciju, obuku i javne kampanje?

Fizicko okruZzenje i stepen prioriteta koji se odnosi na ranjive ucesnike u saobracaju dobar je po-
kazatelj stava drustva prema potrebama ranjivih ucesnika u saobracaju, Sto se odrazava i na ponasanje
samih vozaca prema njima.

Tradicionalna obuka vozaca se koncentriSe na vestinu voznje i prolazenje vozackog testa, ali inte-
gralni deo vozacke obuke bi trebalo da bude 1 bezbednost drugih ucesnika u saobracaju, posebno ranjivih
grupa.

Iako je ponasanje vozaca glavni faktor koji igra ulogu u zastiti ranjivih grupa, neophodno je da
1 pesaci 1 biciklisti budu svesni opasnosti u saobracaju. Posebno je vazno da se deca nauce kako da se
ponasaju da bi izbegla opasne situacije.

Mora se konstatovati da i organizacije za osiguranje nisu uzele uces¢e u ovoj problematici, a
vecina (ili gotovo sve) vrse osiguranje ucenicke nezgode

4. STANJE BEZBEDNOSTI RANJIVIH UCESNIKA U SAOBRACAJU
4.1 Motociklisti

U saobrac¢ajnim nezgodama Sirom Srbije u toku 2007. godine poginulo je 108 motociklista, dok
su 3.154 povredena u vise od 3.600 saobracajnih nezgoda u kojima su ucestvovali. Prema policijskim
podacima u polovini saobrac¢ajnih nezgoda, izazivaci su vozaci motocikala, a glavni razlog nastanka nez-
goda sa motociklistima i njihovog teSkog povredivanja je nepoStovanje osnovnih saobracajnih propisa, u
prvom redu brzine i nenoSenje zastitne kacige.

Trendovi stradanja dvotockasa se nastavljaju i u 2008. godini, pa su sve ¢es¢i naslovi u novinama
koji upozoravaju na to kao na primer:

. Dvoje povredenih u sudaru motocikla i automobila,
. Sahranjen bajker,
. Opasnost na dva tocka,
. Motociklisti ginu zbog loSe obuke,
. Danilo, dac¢a Ikodinovi¢ kriti¢no
4.2 Vozaci bicikla

Biciklisti imaju tezak polozaj u saobrac¢aju. Oni ponekad moraju postupati po pravilima kao vozaci
motornih vozila, a ponekad kao pesaci. Postoje velike razlike u ponasanju mladih 1 starijih vozaca bici-
kala, mladi joS uvek nisu sposoni da se suoce sa svim pravilima saobracaja a uz to postoji i odredena doza
nesmotrenosti, dok koncentracija na voznju bicikla kod starijih vozaca opada sa godinama.

Razlike u ponasanju biciklista su uslovljene i svrhom njihove voznje.

Vozaci bicikala 1 bicikala sa motorom za svoje kretanje treba da koriste biciklisticke staze
1 biciklisticke trake. Kada ne postoje biciklisticke trake i1 staze oni dele kolovoz sa motorizovanim
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ucesnicima ili kombinovane staze za peSake 1 bicikliste. Razlike u brzini i razlike u obucenosti za ucesce
u javnom saobracaju, kao 1 odnos prema slabijim (ranjivim) ucesnicima u saobracaju (neustupanje prven-
stva prolaza) su glavni uzroci stradanja biciklista.

Tabela 2. Stradanje vozaca bicikla u Srbiji *

. Preminulo
Poginulo a vreme Naknadno um- Tese Lakse
Godina na licu rav rlo (u roku UKUPNO
transporta povrede povrede
mesta d od 30 dana)
0 zdr.us.

2006 41 16 27 485 1152 1721
2007 45 27 24 556 1265 1917

Iz tabele 2 se uocava da broj poginulih i povredenih vozaca bicikla raste, a da oko 5% onih vozaca
bicikla koji ucestvuju u saobracajnim nezgodama ginu, a oko 29% zadobiju teske telesne povrede.

4.3 Pesaci

Kada ljudi pesace do radnog mesta, oni obi¢no biraju najkraée putanje i ne zele da provedu vise
vremena nego $to je neophodno na tom putu. Razmisljajuci o najkra¢em putu oni ¢esto ne koriste pesacke
prelaze i podzemne prolaze, a ¢ekanje na pojavu zelenog svetla za peSake Cesto izgleda predugo pa se
cesto 1 semafor ne postuje. Tako kre¢uci se poznatim i ustaljenim rutama pesaci poklanjaju manje paznje
saobracaju nego kada se kre¢u manje poznatim putevima.

Opste je pravilo da pesaci ne postuju saobracajna pravila u istoj meri kao i vozaci motornih vozila,
Sto izmedu ostalog dovodi do njihovog stradanja.

Tabela 3. Stradanje peSaka u Srbiji *

Godina Poginulo Preminulo Naknadno Teze LakSe UKUPNO
na licu Za vreme umrlo (u povrede povrede
mesta transporta roku od 30
do zdr.us. dana)
2006 119 54 63 1202 2405 3843
2007 138 50 65 1177 2503 3933

I iz ove tabele se uocava porast broja stradalih pesaka u saobracajnim nezgodama kao 1 iz pred-
hodne koja se odnosi na bicikliste.

Takode se iz obe tabele uocava da vise od 50% biciklista 1 peSaka premine naknadno (u roku od
30 dana) ili u toku transporta u zdravstvenu ustanovu.

Strana istrazivanja’® bazirana na obradi podataka iz bolnica daju detaljne informacije o tipu i 0z-
biljnosti povreda ranjivih u€esnika u saobracaju. Na osnovu toga dolazi se do zakljucka o povredama:

. Povrede glave se naj¢eSce deSavaju i glavni su uzrok smrti 1 smestanja u bolnicu za
ranjive ucesnike u saobracaju,
. Povrede nogu 1 ruku su sledece po redu najcesce povrede posle povreda glave.

Studija o biciklistickim nezgodama sprovedena u Velikoj Britaniji gde su kori$¢eni
bolnicki podaci daje sledece informacije o tipovima i ozbiljnosti povreda:

. Povrede glave su glavni uzrok smrti u tri ¢etvrtine biciklistickih smrtonosnih nezgoda.

. Preko polovine Zrtava nezgoda zadobile su umereno ozbiljne povrede lica ili lobanje 1
zahtevale su ostajanje u bolnici preko noci.

. Povrede grudnog koSa, stomaka 1 ki€éme su bile relativno retke. Kada su se deSavale
povrede grudnog kosSa bile su ozbiljne, a povrede stomaka i ki¢me su bile manje.

. Dve petine biciklistickih zrtava nezgoda su pretrpele povrede donjih delova, ukljucujuci

frakture bedrene kosti, iS¢aSenje kukova, kolena i povrede Clanaka.
Izvor: MUP Republike Srbije, Uprava za informacione tehnologije.

Izvor: MUP Republike Srbije, Uprava za informacione tehnologije.
5 Scientific Expert Group on the Safety of Vulnerable Road Users (RS7),1998.
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. Preko polovine zZrtava nezgoda su pretrpele povrede gornjih delova, iako su one retko
bile ozbiljne.
. Tri Cetvrtine Zrtava biciklistickih nezgoda su bile zadrZane u bolnici duZe vreme, u

proseku 21 dan.

4.3.1. Specifi¢nost uces¢a dece u saobracaju i njihova bezbednost

Deca se mogu podeliti prema godinama, u smislu rastojanja koja prelaze i obima njihovih ak-
tivnosti. Mlada deca krecu se izvan svog susedstva samo u pratnji odraslih. Uglavnom poc¢inju da se krecu
sami nakon polaska u Skolu. Ponekad roditelji i tada vode decu na prelazima preko glavnih ulica i velikih
raskrsnica. Starija deca se kre¢u samostalno a okruzenje u kome se krecu je dosta vece i raznovrsnije u
odnosu na okruzenje u kome se krece mlada grupa dece.

Shvatanja dece u vezi saobracaja i njithovo poznavanje saobraajnih pravila ne razvija se pot-
puno sve do desete godine starosti. Ona nemaju sposobnost da se nose sa kompleksnim situacijacijama u
saobracaju 1 lako mesSaju realni svet sa svojom mastom. Medutim, ¢ak i sa deset godina starosti, vestine i
sposobnosti dece mogu biti nedovoljne na primer ako pri voznji bicikla razviju vece brzine.

PonaSanje dece je vrlo ¢esto nepredvidivo 1 zavisi od raznih faktora koji su posledica ponaSanja
kod kuce ili u 8koli. Po izlasku iz Skole deca Cesto neoprezno trce, igraju se ili guraju, tako da neoprezno
stupaju na kolovoz. Neretko je prisutno i medusobno dokazivanje i takmicenje izmedu dece ko ¢e brze da
pretr¢i ulicu ispred vozila i dr.

Decak kome je bio rodendan

Jednom je jedan decak slavio rodendan

i tada je dobio bicikl.

Vozio je bicikl levo i desno,

da bi pokazao drugovima svoju novu igracku.
Nije slusao mudre savete

koje su mu mama i tata ponavljali,

o tome da zaustavi, slusa i pogleda

sve Sto piSe u njegovoj knjizi o bezbednosti na putevima.
Drugovi su ga pitali da li sme da se usudi,

da rizikuje i brzo prede preko ulice.
Odjednom, u naletu,

njegov Zivot je nestao u trenutku,

zauvek je ostao ukocen i hladan,

i nikada nije porastao.

Ovu pesmicu napisale su dve devojcice u Hertfordshire-u, od 12 i 13 godina starosti nakon drame
u kojoj je njihov drug (biciklista) izgubio zivot.°®

Greske koje prave deca u saobracaju uslovljene su ograni¢enim sposobnostima primanja vise
informacija odjednom, nemoguéno$c¢u pravilne procene brzine i udaljenosti vozila, nerazumevanjem
saobracajnih znakova, precenjivanjem svojih sposobnosti, neposedovanjem navika za primenu pravila
“vidi 1 budi viden”.

Prose€an procenat uc¢es¢a dece u ukupnom broju poginulih u saobrac¢ajnim nezgodama u peri-
odu 1992-2006. godna iznosi 5,75%, dok je procenat povredene dece u ukupnom broju povredenih lica
10,31%.

U ulkupnom broju nastradale dece, deca peSaci ucestvuju sa oko 63%, deca putnici sa oko 29% 1
deca vozaci sa oko 8%.’

Zbog ovakvog stanja neophodno je napraviti nacionalnu strategiju za smanjenje svi, a posebno
saobracajnih nezgoda sa decom. Ovo bi pored cuvanja ljudskih Zivota uticalo na smanjenje ukupnih ekon-

6 ROAD SAFETY EDUCATION IN SCHOOLS- SECONDARY SCHOOLS, Department for Transport, United Kingdom, 1990.

K.lipovac i dr. Skolske saobracajne patrole i patrole gradana, Seminar, “Uloga lokalne zajednice u bezbednosti
saobracaja”, Beograd,2007.

7



134 Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

momskih gubitaka od saobrac¢ajnih nezgoda a samim tim i na o¢uvanje fondova osiguranja. Ovako naprav-
ljenu nacionalnu strategiju organizacije za osiguranje, bi imale interes da snazno finansijski podrze.

6. MERE ZA UNAPREDENJE BEZBEDNOSTI U SAOBRACAJU RANJIVIH
UCESNIKA

Mere za unapredenje bezbednosti najugrozenijih ucesnika u saobra¢aju mogu se grubo podeliti na
dve komplementarne grupe:

. One koje se zasnivaju na planiranju puteva, saobracaja i okruzenja. Ove mere mozemo
nazvati fizicke ili infrastrukturne mere 1
. One koje uticu na ponasanje ucesnika u saobracaju bez nekog delovanja na fizicko

okruzenje ili ne-infrastrukturne mere.

6.1. Infrastrukturne mere

Infrastrukturne mere su fizicke mere kojima uti¢emo na saobracajnice i okruzenje u cilju poboljSanja
stanja bezbednosti saobracaja.

Kao prvo mora se konstatovati da je brzina domionantan faktor koji uti¢e na nastajanje saobracajnih
nezgoda i na nju prvenstveno treba delovati, odnosno sprovesti mere za smanjenje brzine kao §to su pret-
varanje klasi¢nih u kruzne raskrsnice 1 uvodenje fizicke prepreke na putu u vidu izbocine (leze¢i poli-
cajac).

Produzavanje linije zaustavljanja (stop linije) za bicikliste ima dvostruki efekat. Prvo, paznja bici-
lista kao korisnika puteva je povecana, a drugo vozaci automobila imaju bicikliste ispred sebe u direkt-
nom polju vidljivosti §to isklju¢uje moguénost da se biciklista neocekivano pojavi “niotkuda” §to je Cesto
uzrok nezgoda.

Izgradnja biciklistickih staza, pojednostavljenje dizajna raskrsnicai poboljSanje pristupacnosti
raskrsnicama za ranjive korisnike puteva samo su neke od infrastrukturnih mera koje mogu doprineti
smanjenju broja i posledica saobracajnih nezgoda sa ranjivim uc¢esnicima.

Osvetljavanje puteva je efikasan nacin pobiljSanja vidljivosti peSaka i biciklista.

Da bi se pomoglo slepim peSacima da se krecu, a posebno da prelaze ulicu mogu se upotrebiti
specijalni audio indikatori zelenog svetla.

2.2.  Ne-infrastrukturne mere
Medu ne-infrastrukturnim merama posebno treba posvetiti paznju obrazovanju i obucavanju,
merama za poboljSanje vidljivosti i uo€ljivosti 1 zaStitnim merama za bicikliste.

2.2.1. Obrazovanje i obucavanje

Kod obrazovanja i obucavanja razlikuju se programi namenjeni strarijim osobama i deci.

Kao sto je poznato sposobnost starijih da se izbore sa gustim saobrac¢ajem i sloZenim situacijama
se pogorsava sa godinama 1 u skladu sa tim menja se 1 njithovo ponasanje u saobracaju. Vezba i rutina
pomazu da se ovo uspori.

Kod programa obrazovanja i obucavanja posebnu paznju treba posvetiti deci.

Deca predskolskog i1 ranog osnovnoskolskog uzrastapredstavljaju najugrozenije ucesnike u
saobracaju. U tom uzrastu deca se osamostaljuju kao peSaci, vozaci bicikla, rolera, sanki, skejta... Bez
pratnje odraslih poc€inju da izlaze na igraliSta, trotoare, obezbedene i neobezbedene terene za igru, pocinju
da idu u prodavnicu, vrti¢, Skolu. Deca se pojavljuju na saobracajnicama bez pratnje odraslih veoma rano
a od Seste godine njihovo ucesce je masovnije. Detetu ovog uzrasta oteZano je donosenje ispravnih odluka
u saobracajnim situacijama. Medu brojnim utiscima koji mu odvlace paznju, ono ne ume da izdvoji bitno
od nebitnog. Usmeravanje paznje na relevantne informacije i ignorisanje nebitnih moguce je ocekivati tek
na uzrastu od 11 godina. Zato dete treba osposobiti da izdvoji najvaznije podatke kako bi moglo doneti
ispravnu odluku.

Sta je najvaznije prilikom obu¢avanja dece?

. Li¢ni primer i dosledno ponasanje odraslih,
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. Usvajanje znanja i1 formiranje osnovnih pojmova saobracajne kulture,
. Prakti¢no vezbanje,
. Ponavljanje,
. Podsticanje razvoja misaonih procesa i sposobnosti kojima se stvara osnova za povecanje
sigurnosti dece u saobracaju i
. Izgradivanje stava "Moja bezbednost je vaznija od svih nagrada ili kazni".

Licni primer je znacajan izvor informacija za dete predskolskog uzrasta. Kada u prisustvu deteta
odrasla osoba donese odluku i postupi protivno saobrac¢ajnim pravilima ona mu $alje skrivene poruke kao
na primer:

- Nista se nece loSe desiti ako prelazi$ ulicu van peSackog prelaza.

- Pravila postoje, ali ako Zuri$ ona nisu vazna. Nesto drugo je vaznije od njih.

- Ne moras sam da vodis racuna o svemu, voza¢ mora da pazi Sta radi.

- Nece bas meni da se desi nezgoda. Nece bas sada kada toliko zurim.

Nasuprot ovome kada odrasli poStuju saobracajna pravila tada detetu Salju poruke tipa:

- Moram da posStujem pravila jer bezbednost je vaznija od svih nagrada ili kazni.

- Ne postoji dovoljno dobar razlog da sebe dovedes u opasnost.

- Ne postoji niSta vaznije od tvoje sigurnosti.

Sistem vrednosti dete izgraduje poStujuci zahteve odraslih. Veoma rano od njega se trazi odgov-
ornost u odnosu na li¢ne stvari (igracke, odecu, obucu) i postupke (ne smes da kasni$, moras se vratiti u
dogovoreno vreme). Za sigurnost u saobracaju vazno je da dete nauci da svoj zivot ne sme da dovede u
opasnost spasavajuci loptu, kliker ili kuénog ljubimca. Primer odraslih i skrivene poruke koje mu Salju
svojim ponasanjem imaju u ovom sluc¢aju odlucujuci uticaj na dete.

2.2.1. Mere za poboljSanje vidljivosti i uocljivosti
Odavno se smatra da je uocljivost biciklista bezbednosno pitanje od velikog znacaja, a narocito
njihova uocljivost nocu. Sli¢no se moZe reci i za uocljivost pesaka. Naucnici su tokom istraZivanja ustano-
vili da je rizik biciklista tokom no¢nog putovanja Cetiri puta ve¢i nego tokom dnevnog (Nurdzij,1996.).
Osvetljenje 1 druga pomoc¢na sredstva za bolju uo€ljivost su vrste protivmera koje mogu doprineti
smanjenju broja Zrtava medu biciklistima i peSacima u nezgodama koje se deSavaju nocu.

2.2.2. Druge ne-infrastrukturne mere

Postoji jo§ niz neinfrastrukturnih mera koje imaju za cilj smanjenje stradanja ranjivih ucesnika
u saobracaju. Medu ove mere mogu se ubrojati reflektujuc¢a odeca, koja omogucava bolju uocljivost,
reflektujuce materije na biciklima sa prednje 1 zadnje strane i na bokovima, zastitne kacige za vozace bici-
kala koje pruzaju dobru zastitu od povrede glave. Prema istrazivanjima u Sijetlu (Thompson 1 saradnici)
zaklju€eno je da biciklisti koji ne nose zasStitne kacige imaju 6,6 puta vecu verovatnocu da ¢e zadobiti
povredu glave 1 8,3 puta vecu verovatnocu da ¢e zadobiti povredu mozga u poredenju sa biciklistima koji
nose zastitne kacige.

3. ZAKLJUCCI I PREPORUKE

Zabrinutost zbog postoje¢ih saobracajnih nezgoda nije dovoljna kako bi se stanje bezbednosti
saobracaja poboljsalo. Potrebno je kontinuirano raditi na smanjenju broja 1 posledica saobracajnih nez-
goda.

Kako bi se stanje bezbednosti u saobracaju poboljSalo, a posebno zastitili ranjivi u€esnici u
saobracaju, neophodno je sprovesti odredena istrazivanja koja bi odredila pravce delovanja kako na glo-
balnom tako 1 na lokalnom nivou.

Delovanje mozZe biti usmereno na infrastrukturne i neinfrastrukturne mere.

Od infrastrukturnih mera najvecu paznju treba posvetiti elementima infrastrukture koji uti¢u na
smanjenje brzine kao glavnog uzro¢nika saobracajnih nezgoda, uz poboljSanje dizajna prostora za peSake
1 bicikliste.

Kod neinfrastrukturnih mera posebnu paznju treba posvetiti edukaciji svih stanovnika, a posebno
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dece.

Dakle, infrastrukturne i ne-infrastrukturne mere ne mogu se posmatrati odvojeno ve¢ kao jedna
celina 1 delovanje jednih i drugih moze dati odredene pozitivne rezultate po pitanju poboljSanja bezbed-
nosti saobracaja.

U svemu ovome organizacije za osiguranje moraju da pronadu svoj interes (manje saobracajnih
nezgoda, manje isplacenih Steta), te preko svojih fondova da pospese istrazivanja i sprovodenje odredenih
akcija. Zahvaljujuéi svojoj finansijskoj mo¢i, organizacije za osiguranje ovo mogu nametnuti kao politicki
prioritet, kako bi politicari koji odlucuju o zakonskim reSenjima, imali saznanja o gubicima koje drzava
trpi 1 podrzali napore da se bezbednost u saobracaju poboljsa.

Organizacije za osiguranje treba da finansijski podrze projekte koji promovisu:

. Podrzavanje druStveno prihvatljivog ponaSanja u saobracaju i povecanje osecanja odgov-
ornosti,

. Uticaj na ucesnike u saobracaju da viSe postuju pravila koja doprinose bezbednosti ran-
jivih ucesnika u saobracaju,

. Poducavanje dece, mladih i odraslih kao peSaka i biciklista o bezbednosti u saobracaju (uz
koriS¢enje metodologije prilagodene onoj grupi ucesnika u saobrac¢aju kojoj su namenjene).

. Smanjenje upotrebe alkohola (koje je regulisano zakonima za vozace kroz odredivanja
nivoa alkohola u krvi, dok za peSake i bicikliste to nije lako naci),

. Promovisanje upotrebe biciklistickih kaciga,

. Promovisanje sredstava za poboljSanje uocljivosti pesaka i biciklista i sl.
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Ancrpakr

Y paoy je oam npukas xopaka, 00HOCHO ¢haza, Ynpasmarba pusukom 00 HACMAHKA UHYUOEHMHe
cumyayuje y npeeo3y onachux poba. 3a ceaxy ¢gpazy nocedHo, NpuKa3aHu cy Kopayu Koje je HeonxooHo
cnpogecmu Kako Ou ce ycnewHo ynpasmano pusuxkom. Ilocebna nasxcra y okeupy paoa je oama npeoj
Gaszu ynpasmarba pusukom, aHaIu3u ONACHOCMU 00 HACMAHKA UHYUOEeHmMHe cumyayuje, duje YCneumo
cnpoeoherve OUpeKmHo ymuye Ha CMarere 86epo8amuoie Hacmanka u 8eIuyUny nocieouya UHYUOeHmHe
cumyayuje.

Kibyune peun
onacHa poba, mpaHcnopm, UHYUOEHMHA CUMyayuja, pusux.

Abstract

This paper contains list of phases in Risk management from accident in transportation of danger-
ous goods. For each phase separately, steps which must be provided are shown, in order to manage risk
successfully. Main attention in paper is given to first phase in Risk management from accident in trans-
portation of dangerous goods, risk analysis from accident, which affect in decreasing of likelihood and
dimension of implication from accident.

Key words

dangerous goods, transportation, accident, risk.

YBOJ

Tpancropt omacHe poOe mpeacTaBiba BPCTY TPAHCIOPTa 3a KOjy ce Besyjy HajBehu pusuim u
MOTEHIIMjaJTHA BEJIMYMHA IITETEe KAKO MO CTAHOBHUIITBO TAKO W IO JKUBOTHY CPEIHMHY. YIPaBO M3 TOT
pas3iora HEONXOJHO j€ YTHIIATH HAa CMamCHE BEIUYMHE PH3HKA, OJHOCHO YIPABJbaTH PU3HKOM O]
HACTaHKa UHIMJICHTHE CUTYalllje Y TPAHCIIOPTY OMacHe pooe.

Y muiby epuKacHOr ynpaBjbamba PU3MKOM OJ HACTAHKA WHIMICHTHE CHUTYaIlMje, HEOIXOIHO
j€ CIIPOBECTH HU3 Mporeaypa koje cy mMel)ycoOHO 3aBHCHE jeaHa O JApyre M MOCEIOBATH IOJATKE O
KapaKTeprcTUKama oracHe pobe (Bpcra onacHe po0e, KOJIWYHHA, BPCTa ONACHOCTH, CTETIICH ONACHOCTH,
30Ha yTHIlaja), Opojy MHIIMACHTHUX CUTYyallfja y MPETXOAHOM Mepruoay (MIEpUo O TPY TOAMHE U BHUIIIC)
IO KJIacama oracHe po0e, BEJIMYMHY MOCIIEINIA IO CTAHOBHUIITBO U KHUBOTHY CPEIMHY O] MHIIJICHTHUX
CHUTYalldja y IPETXOIHOM IIEPUOY U KallalUTeTUMa CITy>KOH 32 pearoBame y cliydajy HacTaHKa MHITHICHTHE
cuTyaluje (XuTHa ToMoh, BaTpOTaciy U IMOJTHIIH]a).

300r U3y3€THE CI0KEHOCTH Ipolieca yIpaBibamba PU3UKOM O]l HACTAaHKA MHIUIACHTHE CUTYalll]je
y TpaHCHOPTY omacHe poOe, y pajay je mocedaH aklieHaT CTaBJbEH Ha aHaJU3y OMACHOCTH Off HACTaHKa
WMHIUACHTHE CUTYalllje, OJHOCHO IIUJb OBOT Pajia je Ja MpUKaxe KOpake KOje je HEOMXOAHO UCITYHUTH Y
IMJbY KBaHTU(PHKOBaa BETMYMHE PU3HMKA, OMHOCHO JepHUHMCAamha BepoBaTHONE HACTAaHKA MHIIUJCHTHE
CUTYyallje U BeTUYUHE MOCIIEAHIIA.

1. IPUKA3 METOIOJIOTUJE YIIPABJbATbA PU3UKOM O] HACTAHKA
WHLIUJIEHTHE CUTYALIUJE

VYrpaBibamke PU3UKOM 0] HACTAHKA MHIIUCHTHE CUTYAIIH]j€ Y TPAHCIIOPTY OMaCHE poOe MpeicTaBba
MpoIIeC KOjU CE€ CacTOju M3 BHWIIE IMOAMPOIeca KOjU ce Hayaze y MelycoOHOj 3aBHCHOCTH, OJHOCHO
MIPaBJbEH-E MPOITYCTa Y OKBHPY jEIHOT O TOAINPOIECa TUPEKTHO YTUYE HA HAPEIHH MOATPOIEC Tj. HA
KBaJIUTET U3JIa3HUX pe3yiarara.
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MeTtoponoruja ympaBjbamba pPHU3UKOM O] HAcTaHKa WHIMACHTHE CcHUTyanuje oOyxBara
uaeHTU(UKOBamke MOTyhuX OmacHOCTH Ol MHIUACHTHE CUTYyalldje, YTBphUBamke MeXaHHU3aMa HEeroBOT
HACTaHKa M pa3Boja, U carienaBame Moryhux nocienuna [1].

daze u3 Kojux ce cacroju Meromonoruja yrnpasjbamba PU3UKOM Ol HACTAHKA WHIIMICHTHE CUTYa-
nyje cy :

1. AHanun3a OMacHOCTH Of1 HACTaHKAa MHIIMJIEHTHE CUTYallHj¢;
2. [Tnanupame Mepa npeBeHlIrje, IPUIIPABHOCTH U OJTOBOpA HA UHLUACHTHY CUTYAIH]y;
3. [Tnanupame Mepa 3a OTKIamkamke MOCIeANIIa O] MHIIMICHTHE CUTyaluje (caHaluja).

Caaka oy1 HaBeIeHUX (pa3a y okBUpy MeTo010TH]j€e YIIPaBJbaba PU3UKOM O]l HACTAHKA HHIUICHTHE
CUTYyaIllje ce CacToju U3 BUIle Kopaka ((hasza) koje umajy 3a 1usb noBehame HUBOA 0e30€HOCTH Koja ce
HOCTIIKE CMambEelheM HHUBOA PH3HMKA U CMAmbCHEM IOCIEANIA 110 CTAHOBHUIITBO U JKUBOTHY CPEIUHY
YKOJIMKO JI0l)e 10 MHIIMIICHTHE CUTYaIlyje.

[Ipema mpommcaHo] METOMOJIOTHjU, aHAIK3a OMACHOCTH OJ HACTAaHKA WMHIIUJICHTHE CUTYaIlH]je
(mpBa ¢aza) oaBuja ce kpo3 Tpu (Pase, u To:

. npBa (aza: uneHTuuKalrja OmacHOCTH,
. npyra ¢asza: aHajau3a MoClIeanla 1
. Tpeha ¢aza: nmporeHa pu3uKa.

[IpuopureT y u3paan aHaIM3e OMACHOCTH O]l HACTAHKA MHIMJCHTHE CUTYyaluje Tpeda yCMEepHTH
Ha UIEHTU(UKAIU]y omacHOCTH (IpBY (asy), koja o0yxBaTa MPUKYILJbalhe CBUX HEOIMXOIHUX MoJaTaKka
U pa3Marpame KapaKTepUCTHUKA CBUX BPCTA OMAcHUX poda (yTBphuBame K-kKa TPAHCIIOPTHUX 3aXTEBa y
IPOCTOPY M BpeMeHy (KOIMYMHE pole Mo Kiiacama, 1Mo MOJCHCTEMHUMa, K-Ke TOKOBa pode U Jp.), K-Ke
Mpexe caoOpahajuuna). OBa (a3a mpeacTaBiba HajBaKHUJU €IEMEHT yNpaB/baba PU3UKOM U TOJa3HY
OCHOBY 32 JIaJbHl PaJ] Ha peasn3alrju OCTaIuX Qasa.

VY npyroj da3u ynpaBibama pU3MKOM O] HHIIMICHTHE CUTYAIH]je BPILE Ce MPUIPEME 32 OTKIAmbaAbhEe
MoOryhHOCTH HacTaHKa MHIIMJICHTHE CUTYalHje (yaeca) Kako Ou pU3HK O OTIACHUX aKTUBHOCTHU U OTTACHUX
Marepuja Ha ozpeleHoM mpocTopy OMO MPUXBATIHUB.

VY okBupy oBe (aze, ynpaBibambe PU3UKOM OJ1 HACTaHKa WHILUICHTHE CUTYyalllje ce OfBHja KPO3
cnenehe ¢aze:

1. mpBa (aza - mpeBeHnja,

2. npyra (aza - NIpUIPaBHOCT, U

3. Tpeha ¢a3a - onroBop Ha MHIMAECHTHY CUTYalU]y (yIec).

[Tnanupame Mepa 3a OTKIAmamke MOCIEAUIAa OJ MHIUACHTHE CUTYallMje, OMHOCHO CaHaIyja,
npenctaniba Tpehy (mocneamy) a3y y okBupy MeTofosa0rHje yrpaBibamba PUSHKOM.

Mepe 3a oTKIIamame MoCIenuia ol HHIUACHTHE CUTYyalllje UMajy 3a uJb npaheme cutyarmje
MocJie HacTaHKa MHIMICHTHE cuTyaluje (yaeca), 0OHaBJbame U CaHalll]y >KUBOTHE cpelnHe, Bpahame y
NPBOOUTHO CTamke, Ka0 U YKJIakhamkhe OMACHOCTH OJ1 TOHOBHOT HACTAHKA UHIIMJCHTHE CUTyaluje (yaeca).

VY HapenHoj TayKM pajia je JaT MpuKa3 aHaJu3e OMAcHOCTHU O] HACTaHKa MHIIMJICHTHE CUTYaIlHje,
OJTHOCHO TpUKa3 Kopaka (¢aza) Koje je HEONXOJHO UCITYHUTH Kako Ou ce e(hUKaCHO YIPaBIballo PU3UKOM
O] MOTEHIMjaJTHE MHIIUICHTHE CUTYaIH]e.
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2. AHAJIM3A OITACHOCTHU O HACTAHKA THIIMAEHTHE CUTYALIUJE

AHasu3a OmacHOCTH O] HAaCTaHKa MHIIMICHTHE CUTYallHje, Kao rpBa ¢aza y okBupy Metononoruje
yIOpaB/balba PU3UKOM OJ HACTAaHKAa HMHIIMJEHTHE CUTyalldje, Kao IITO je y MPETXOAHOj TauKu paja
MIpHUKa3aHo, CACTOJU ce o/ TpH (haze, uaeHTUuGUKaIHje ONaCHOCTH, aHAJIM3€ [TOCIIEIUIIA U ITPOLIEHE PU3HKA.
Caaka ox ¢aza je o u3y3eTHe BaXKHOCTHU MPHIIMKOM YIIpaBJbathba PU3UKOM y TPAHCIIOPTY OMACHUX poda
U3 paszjora ITO MOCTOjU BeJIMKa Mel)y3aBHUCHOCT u3Mel)y BbHUX M IITO M3J1a3HU pe3yaTaT U3 U3BpLICHE
aHaiM3e MpeJCcTaBba yia3 3a U3BpILICHE Apyre (asze ynpaBibamba PUSHUKOM O]l HACTaHKAa MHIIMJCHTHE
CUTYyalyje, IJIaHNpamke Mepa MPEeBeHIIH]je, TPUIPABHOCTH U OJrOBOpA HA MHIIUJCHTHY CUTYaIH]y.

WnenTndukanmja onmacHOCTH MpeICTaBIba MPBY a3y y OKBUPY aHAIHM3E OMACHOCTH O] HACTaHKa
WMHIIMJICHTHE CUTYaIuje, 1 o0yxBata [2]

1. MPUIIPEMY;

2. CaKyIlJbame M0/1aTaKa;

3. uaeHTU(UKAIH]Y;

4. MpUMEHY WICHTH(UKAIIH]E.

[Tpumnpema oOyxBara popmupame CTpydHOT THMa KOju he paguTh Ha WAeHTU(UKAITU]H OTTaCHOC-
TH O] HACTaHKa MHIIUJICHTHE CUTYalllje KOjU Ce cacTOoju of meda THMa (MCTPaKUBa4 TEXHUIKO-TEXHO-
JIOIIKe Wi caoOpahajHe cTpyke) u wiaHoBa TuMa Melhy kojuma Tpeba aa Oyay cTpyumalu 13 npeay3eha
Y HaJUIKHUX MHHHACTApCTaBa.

Cakymspame mnojaraka, Kao IpyTd KOpakK Yy OKBHUPY HJCHTHU(HUKAIMje OMAaCHOCTH, OOyxBara
pr0aBJbakbe CBUX PEJICBAHTHUX YHWILEHUIA HEOMIXOIHUX 32 UICHTU(UKAIU]Y OACHOCTH, U TO:

1. moTpeOHa TeXHMYKO-TEXHOJIOIIKA JOKYMEHTAIIH]a;

2. oy O KOJIMYMHAMA 110 BpCTaMa OIMlacHUX poda Koje ce TPaHCIIOPTYjy

2. ¢pu3nUKe U XeMH]CKe KapaKTePUCTUKE OTTaCHUX poda

3. (EKO)TOKCHKOJIOIIKE ¢ OHOJIOIIKE KapaKTEepPUCTHKE wmarepuja (OmomerpaguOmIHOCT,
OMOKYMYJIaTUBHOCT, 33/Ip)KaBambe Y TIPUPOIU | JIP.);

4. TepMUYKa CTaOMITHOCT, YKJbY4Yjyhu M KapakTepuCcTUKe MPOoyKaTa pacaiama;

5. peakiumje MaTepuja y mpoIecy ca MarepujajinMa KOHCTPYKIIH]E;

6. 3aMaJBUBOCT U EKCIUIO3MBHOCT MaTepHja y MpoLecy.

VY 3aBucHOCTH 1a M ce paau o puxkcHuM (padunepuje HadTe, HaDTHE MHCTANTANH]E, (haOdpUKe
Y JIp.) WIK TTOKPETHUM HM3BOPUMA OMACHUX poda (Bo3wmia), HACHTH(HUKALIMja Kao Tpehu Kopak y OKBUPY
UACHTU(UKAIIH]E OTTACHOCTH, 00yXBaTa IPOBEPY CBUX KPUTUYHHUX TadaKa IpoIieca U oCTPojerna, MoceOHO
Moryhe W3BOpe OMACHOCTH O]l MHIMJICHTHE CHTyalldje YHyTap WHCTajaluje, u3Mely MojeMHaYHuX
WHCTaJIalldja Kao ¥ oOjexaTa BaH MHIYCTPH]CKOT KOMIUIEKCA, YKJbYUyjyhu U ONaCHOCTH O] MHITMICHTHE
CUTyaluje y TOKy TpaHcropta. [loceOHO ce aHanm3upa JbYACKH (akTop kKao Moryhu y3pok HacTaHka
WHIMJICHTHE CUTYalluje.

Haxkxon cripoBeziene uiueHTH()HKALIMjEe OMACHOCTH TpeJia3u ce Ha JApyry (azy y OKBUPY aHaJH3e
OMACHOCTU O]l HACTaHKA HMHIMICHTHE CHUTYyallHje, OMHOCHO Ha aHAJIM3y TOCJIEeIuIa Off WHIIMICHTHE
CUTYyaIlHje.

AHanmza mocieania UMa 3a IHJb J1a MPeIBUAM oOMM MOTyhuX mocienuiia o MHIUACHTHE

CUTYyal{j€ 1 BEJIMYHUHY IITETE.

AmHanuza nocieauna odyxsara [2]:
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1. mpunpemy;

2. mpuka3 moryher pa3Boja gorahaja;
3. Mozenupame edekara;

4. aHan3y MOBPEAUBOCTH.

[Tpunpema 3a ananuzy mnocieauna oOyxBara (GopMHpame THMa CTpydmaka Koju he paauTu
Ha TPOLIEHU TOCJeIulla Ol HACTaHKa MHIMJIEHTHE CUTyallhje, KOJU CauumbaBajy CTpy4Ymalld pa3HUX
CHELMjaTHOCTH, IPEJCTAaBHUKA OpraHa Jp>KaBHE U JIOKAJIHE yIpaBe, Kao M WIAHOBA paHUje (OPMUPAHOT
TUMa 32 UACHTU(PHUKALN]Y ONACHOCTH OJf MHLIUACHTHE CUTYyallHje.

[Tpuxa3 moryher pa3Boja forahaja, kao apyra (asza aHanusze mocleaniia, o0yxpara carie/iaBame
Moryher oOuma o1 HacTaHKa MHIUACHTHE CUTYaIlH]j€ U ITOCIIEIUIIA IT0 )KUBOT U 3/IPABJbE JbYIU U )KUBOTHY
cpenuny, kao u BenuuuHy mrete. [Ipukas moryher pa3Boja morabhaja u3palhyje ce Ha OCHOBY yJa3HUX
nojaraka 1o0ujeHux y mpBoj dasu - uaeHTUPUKAIM]ja OTACHOCTH.

[Tpumenom Tpehe (aze aHanmm3e mocneauiia O HACTaHKA WHIUACHTHE CHUTYyalllje, OJHOCHO
MoJenupameM edekara, 1oaa3u ce 10 Moryher o0uMa UHITMACHTHE CUTYaIlHje U MOCJIEIHIIA 10 KUBOT U
3[IpaBJbE JbYIU U )KUBOTHY cpenuHy. Monenupame eekara o0yxBara u3pauyHaBame edekara ocinodahama
OTACHUX MaTepHja, lbUXOBOT CaropeBama U eKCIIo3Hja.

YerBpTa, OAHOCHO Mocieama (aza y OKBUPY aHAJIW3€ MOCHEAUIa Of HACTaHKa MHIUAECHTHE
CHUTyalllje, je aHaJIn3a OBPEeIMBOCTU. AHaIM3a MOBPEAUBOCTH j€ BeoMa cloxeHa (a3a u o0yxpara:

1. uaenTudukamyjy noBpeauBuX odjexara;
2. onpehuBame Moryher HUBOA MHIMCHTHE CUTYaIlH]¢;
3. IpOIeHy NIMPHHE MTOBPEIUBE 30HE.

Wnentudukanuja noBpeanBux odjexara o0yxBara MpUKYIJbake:

1. memorpadckux U Apyrux moparaka (Opoj 3amociieHuX, Opoj CTAaHOBHHMKA, TYCTHHA U THUII
CTaHOBama, OCETJHHBE TOMyIAIMOHE TPyTIe, OOJTHUIIE, IIKOJIE, TPEANIKOJICKE YCTAaHOBE U JIp.);

2. mojaTtaka O MarepHjalHuM Jo0puMa (MHAYCTPH]CKH, CTaMOEHHU, KOMyHAIIHU, jaBHU U APYTU
o0jextn);

3. mojaraka o MpUPOTHUM J00pHuMa (IIyMe, MOJHOTIPUBPETHO 3€MJBUINTE, BOTOTOKOBH U CIL.).

Jlpyru Kopak y OKBHpPY aHaJIM3€ MOBPEIUBOCTH jecTe ofpehuBame Moryher HUBOa MHIUACHTHE
curyanuje. OCHOBHHM KpUTEpUjyM 3a olpelrBame HUBOA MHIMICHTHE CUTYyalllje MPeACcTaB/ba BEIMYMHA
MoJpy4ja Koje je YIPOKEHO JISjCTBOM OIacHe pobe M OHa ce Pa3NMKyje Yy 3aBHCHOCTH Jia JIU C€ PaaH O
(PMKCHUM WIJIM TIOKPETHUM M3BOpUMA OIacHe pooe.

Kama ce paam o MOKpeTHMM H3BOpHMa ONacHe poOe (TPaHCHOPTHUM CPEICTBUMA),
Pa3IUKYjeMO TPHU HUBOA KOj€ MHIMICHTHA CUTYaIl¥ja MOJKE UMaTH C 003MPOM Ha MECTO HACTaHKa M OOMM
HETaTUBHHX MOCIEINUIA, H TO:

1. IpBY HUBO j€ HUBO Y HEMIOCPEAHOM OKPYXKEHY TPAaHCIIOPTHOT CPEJICTBA - HETraTHBHE MOCIEIHIIE
MHIUICHTHE cuTyanuje (yaeca) Cy orpaHn4eHe Ha HEMOCPEIHO OKPYKEHE TPAaHCIIOPTHOT CPeACTRa (110 5
MeTapa) M He 04EKYjy ce HeraTUBHE MOCIEIHIIE 10 OKOIMHY;

2. IpyTyd HUBO je HUBO yTHUIlajHEe 30HEe omacHe pobde (ox 400 - 1600 merapa) y paaujycy on
TPaHCIIOPTHOT CpeAcTBa. BennunHa yTuiaja 3aBUCH O BPCTE OIMacHe poOe M KOJMYUHE KOja Ce M3JIHIa
U3 TPAHCIOPTHOT CPE/CTBA;

3. Tpehn HUBO je ONIITHHCKY HUBO - HETaTUBHE TIOCIIEANIIE O/ MHIIUICHTHE CUTYaIHje CE OUeKY]y
Ha [EJIOKYITHO] TEPUTOPHjH OIIITHHE WM HEHOM Jelly, OMHOCHO Tpaga. Beoma je pemak ciydaj na
MHIIUICHT ca OTTaCHOM POOOM OJT CTpaHe MOKPETHUX U3BOPA IOCTUTHE OBaj HUBO Y IPYMCKOM TPaHCIIOPTY,
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JIOK TOCTOJU MOTYNHOCT y EJE3HHYKOM U BOJHOM TPAHCIOPTY jep Ce€ Yy TOKY jeJHE BOXKHE OBHM
BUJIOBHMA TPAHCIIOPTA MPEBO3H U 10 HEKOJIMKO JIECEeTHHA ITyTa BUIIIE POOE HEro IpyMCKUM TPaHCIIOPTHUM
CpeAcTBUMA.

TpehI/I KOpaK y OKBHUPY aHaJIU3€ MOBPECANBOCTU 06YXBaTa NPpOLCHY HIMPUHE MOBPEANBEC 30HC.
HpoueHa IPpUHE MOBPCAHWBC 30HC BpPLIM CE HAa OCHOBY MOZACIA e(beKaTa n I1oJaraka ,Z[O6I/IjCHI/IX
H,Z[eHTH(bHKaHI/IjOM MMOBpCAUBHUX 06jeI<aTa. HOBpe,I[I/IBa 30HA, 3aBUCHO OA IPUMCHCHOI' MOACIIA, MOXKC
HMAaTH O0JIHK Kpyra, uc€4ukKa Kpyra, eJuIice, u 1p.

[Mocnenmwy a3y y OKBHpY aHaJIHM3€ OMIACHOCTH O]l HACTAHKA UHIIMJICHTHE CUTYAIIH]je TPE/ICTaBIba,
MpOoIleHA PU3HKA.

[Ipouena pusuka (Tpeha asza ananm3e onacHOCTH O/ HACTaHKA UHITMICHTHE CUTYalll]j€) CE BPIIU
Ha OCHOBY KBAJIMTAaTUBHO MPOLEHEHUX MOceaniia Moryher HacTaHKa MHITUICHTHE CUTYalllje, KOje MOTy
OuTH: 3aHeMapJbUBE, 3HaYajHE, 030MIbHE, BEJIMKE U BEOMa BEJIMKE U HAa OCHOBY IMPOLICH-EHE BEpOBaTHONE
HAcTaHKa MHIMACHTHE cuTyanuje. OQHOCHO, MpOIleHa pU3MKa je Mpoliec KOjuM ce oapehyje pu3uk Ha
OCHOBY TpOIleHE BepoBaTHOhe HacTaHKa MHIMIEHTHE CUTyaluje W MOryhux mocieauiia mo >KUBOT,
3[[paBJbe CTAHOBHUIIITBA U )KHUBOTHY CPEIIUHY.

VY cknamy ca mpeTXoAHO HaBEJACHUM, OCHOBHH eJIEMEHTH 32 MPolleHy PU3UKA cy BepoBaTHoha
HACTAHKA UHIHU/EHTHE CUTyalllje U BeJIUYHUHA NOCJIenLA.

BepoBarHoha HacTaHKka WHIMICHTHE CUTYaIUje MPOIICHYje Ce Ha OCHOBY Iojaraka o norahajuma
Y MHIUJCHTHUM CUTYyallljaMa Ha UCTHM WM CIIMYHUM WHCTAaJalMjaMa Kol Hac U 'y cBeTy (MelyyHapoaHa
0a3a mopmaraka) kaja ce paau o QUKCHUM U3BOpPHMAa, TToJaTaka JOOUjeHUX UACHTU(HUKAIIN]OM OMaCHOCTH
Y mojataka o Opojy MHIMACHTHUX CUTYyalllja ca ydemheM Bo3uIa Koja TPAaHCIIOPTYjy OnacHy poOy Kaja
Ce paJy O MOKPETHUM HU3BOPHUMA.

HpoueHa BepOBaTHOhe HaCTaHKa HHIIMACHTHC CI/ITyaI_II/Ije CC MOJXC BpPIIMTHU Ha je,[[aH oa Tpu
Ha4yKWHa:

1. MPUMEHOM HMCTOPHjCKOT MPHCTYIA, TJe Ce KOPHCTE CTATUCTHYKU TMOJAIM O PETUCTPOBAHUM
norahajuMa Ha UCTUM HHCTalalMjaMa KoJ Hac Uy cBeTy ((pUKCHM U3BOPH), OMHOCHO MHIIUACHTHUM CH-
Tyalyjama ca y4yenrheM TpaHCIIOPTHHUX CpPE/ICTaBa Koja MpeBo3e onacHy poly (mokpeTHu u3Bopu). Ha ma-
COBHE T10jaBe MPUMEIbYj€ C€ 3aKOH BETUKUX OpojeBa: MPH BEIUKOM OpOjy CIIMYHUX 110jaBa BbUXOB CPEIbU
pe3ynrar npectaje aa Oyze ciiydajaH ma ce MOXKe NPEJABHICTH ca BeIMKOM mnoy3naHomihy. BepoBaTtHoha
HACTaHKa UHIIMJICHTHUX CUTYyallHja U3pakaBa ce HyMEPUYKH.

2. IPUMEHOM aHAJTUTHYKOT TIPUCTYTIA, KOjU CE MPUMEbYje Y CIIy4ajy Kaja ce He paay O MaCOBHUM
1ojaBaMa, a 3aCHHBA C€ Ha WICHTU(PHUKAIIM]UA OTACHOCTH.

3. mpuMeHOM KOMOMHOBAHOT MPUCTYTIA, KOjU jé KOMOMHAIIMja HCTOPUJCKOT M aHATUTUYKOT MPH-
cTymna.

Benanuunna nocnenuna mo )XKUBOT U 34ApaBJbC JbYAU U )KUBOTHY CPCAUHY HpOI.ICH:»y_iy CC Ha OCHOBY
Imoaaraka I[O6I/IjCHI/IX AHaJIM30M IIOBPCAUBOCTH.

Moryhe nmocnenuie npouemyjy ce Kao:
. 3aHEeMapJbUBeE,

. 3HaYajHe,

. 030MJbHE,

. BEJIUKE,

. BEOMa BEITUKE.

DN B~ W =
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Kaz[a CC yTBpAUu BepOBaTHOha HaCTaHKa HHIIUMACHTHC CHTyaI_II/IjC H BCJIMYMHA ITOCJICIHIIa BPIIX CC
IMMPpOILCHA pU3HKA Ha OCHOBY Ta JIBa I1OKa3aTCcJba.

OueHoM pu3HMKa J0JIa3u ce A0 3aKJbyyka Jia JIM je PU3UK OJf OMacHUX aKTUBHOCTH (IIPeBO3a,
CKJIQIUIITEHa, IPOU3BOHE OMACHUX poda) Ha ofpel)eHOM MPOCTOPY MPUXBATIHUB UITU HE.

Pu3uk, omHOCHO HUBO pU3HKa, ce KBaHTU(DUKY]e Ha jenaH of cieaehux HaunHa:

1. 3aHemapspuB
2. HU3aK

3. ymepen

4. BUCOK

5. BeoMa BHUCOK

[Tporiena HUBOA pHU3HKa, OTHOCHO HETOBA BEJIMYMHA ce HajOOoJbe MpHKa3yje nomohy T3B. “MaTpuiie
pH3MKa” KOjy CauMibaBajy BepoBaTHoha HacTaHKa MHIUIEHTHE CUTYyalllje ¥ BeJTHMYMHA MTOCIIEANLIA.

[Tpema [2] 3a oapehene BenuurHe BepoBaTHOhe HACTaHKA WHIIMACHTHE CUTyalldje U BEITUYHUHE
nocienuia, Koje cy Jare onucHo, Ae(pUHUCAHH Cy HUBOU PU3MKA, IITO je MpUKa3aHo y Tadenu 1.

TaGena 1. Marpuna pusuka

Moryhe nocnenuie 3anemapibuBe | 3Hauajue | OsGwmbHe | Benmke Beoma Bernmke
Beposarnoha
Maa 3aHEeMapJbUB HU3aK yMepeH BHCOK BEOMa BHCOK
BEOMa
Cpenma HH3aK yMepeH BHCOK BEOMa BHCOK
BHCOK
BeOMa BEOMa
Benuka YMEpPEH BUCOK BEOMa BHUCOK
BHUCOK BUCOK

CrpoBolemeM CBUX MPETXOIHO HABEACHUX KOpaka y OKBHUPY OBE Tauke paja, 3aBpliaBa ce MpBa
¢aza ympaBibamka PU3MKOM OJ] HACTAHKA MHUUACHTHE CUTYyaIlHje, OJHOCHO aHaJIM3a OMACHOCTH O[] Ha-
CTaHKa MHIMJEHTHE cuTyauuje. CBe HaBeJCHE KOpaKe je HEOMXOAHO CIIPOBECTH Y IIMJbY Je(uHHUCABbA
HUBOA PU3MKa IITO je U IIaBHH LIWJb cripoBohema oBe (ase, a yjeaHo nedunHucame HUBOA pU3UKA TPe/-
CTaBJba U HAJTEXKH 33JaTaK MIPUIMKOM aHAJIM3€ ONMACHOCTHU OJf HACTAHKA UHIIUJCHTHE CUTYaIlHje.

3AK/bYYAK

VY 1uiby epuKacHOT yrpaBibamha PU3UKOM OJ1 MHITMJICHTHUX CUTYaIfja y TPAHCIIOPTY OmacHe pooe,
HEOITXO/THO j€ CIIPOBECTH JIeTaJbHY aHAIM3Y pU3UKa 110 (hazaMa, OJHOCHO KOpaluMa Koju Cy Ie(uHIUCaHU
y pany. [ToceOny nmaxxmy Tpeda ycMepuTH Ha UACHTU(DUKAIIU]Y ONACHOCTH, jep M3Ta3HU Pe3yaTaTH OBeE
(aze TUpEKTO yTUUy Ha M3JIa3HE pe3yaTare HapeqHe JBe, OAHOCHO Ha aHaIn3y Moryhux mociemuna u
IPOIICHY pPU3HUKA.

V cknany ca qeMHMCAHUM IIMJBEM Y YBOIY pajia, y pajy je aT nperies cBux (a3a HeOMXOAHUX 3a
yhpaBJbarkhe PU3UKOM, a I€TaJbHO je pa3paljeHa npBa ¢asza, aHanu3a OMacHOCTH O] MHIIUACHTHE CUTYallHje,
KOja MmpecTaBsbaja J00py OCHOBY ca KBaHTH(HMKOBAaHE HUBOA PU3UKA U €(PUKACHO yIPaBIbakhe PUSHKOM,
OJTHOCHO yNia3 3a IMpoLeC MPEBEHTHBE M Ha Kpajy MpoLEeC CaHalje YKOJIMKO Johe A0 MHIMIEHTHE
cUTyauuje.
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Rezime

U radu su navedene definicije prevara u osiguranju, pojave prevara u osiguranju kroz kratak pri-
kaz razvoja osiguranja u Jugoslaviji. Navedeni su neki psiholoski aspekti za pojavu prevara u osiguranjui
ineki moguci indikatori prevara u autoosiguranju.U posebnom delu obradeni su neki primeri otkrivenih
prevara u Takovo osiguranju i predlozi za organizovaniji rad na preventivhom delovanju.

Kljucne reci
prevare u osiguranju; indikatori prevara u autoosiguranju, psiholoski aspekti prevara u osigu-
ranju,

DECEIT APPEARANCE AND DECEIT DISCOVERY IN INSURANCE

Abstract

In this lecture there are the definitions of deceit in insurance, appearance in insurance, through a
short illustration of insurance development in Yugoslavia. Some psychological aspects for deceits appear-
ance in insurance and some possible deceit indicators in car insurance are also shown. In a special part
there are some examples of discovered deceits in Takovo insurance, and there are also some suggestions
for more organized work on a preventive acting.

Key words
Incurance decei; deceit indicators in car insurance; psychological aspects of deceits in insur-
ance.

UvOD

Pod pojmom prevare u osiguranju se podrazumevaju sve namerne obmane izvrSene protiv
ili od strane osiguravajuce kompanije, agenata osiguranja, osiguranika, ili korisnika osiguranja i
drugih zainteresovanih lica u cilju ostvarivanja nezasluzene finansijske koristi.

Po ubedenju autora ovo je najkompletnija definicija prevara u osiguranju, ali radi preglednosti
naves¢emo jos$ neke definicije koje se srecu u literaturi:

1) Prevara u osiguranju je pokusaj da se dobije novac od osiguravaju¢e kompanije isceniranjem
gubitka ili nezgode ili falsifikovanjem informacija kod podnoSenja zahteva za naknadu Stete iz osigu-
ranja.

2) Prevare u osiguranju su pojave obmanjivanja osiguravaju¢ih kompanija od strane ostecenih ili
agenata osiguranja da bi dobili novac koji im ne pripada.

3) Pod pojmom prevare u osiguranju se, najpre, podrazumeva namerno prikrivanje ¢injenica ili
njihovo lazno prikazivanje kako bi se obezbedila osiguravajuca zastita za rizike koje osiguravajuc¢e kom-
panije, inace, ne prihvataju ili to samo ¢ine uz posebne uslove.

4) Prevara u osiguranju je pokusSaj naplate odStete za namerno izazvani ili izmisljeni dogadaj u
zelji da se ostvari protivpravna imovinska korist na teret ostalih osiguranika koji pripadaju istoj zajednici
rizika.

Analizom postojec¢ih definicija mozemo uociti da posledenje Cetiri definicije definiSu pojave pre-
vara koje su usmerene protiv same osiguravaju¢e kompanije i te bi se prevare mogle nazvati i eksternim
prevarama, a ukljucuju bilo kaku prevarantsku aktivnost od strane podnosioca odstetnog zahteva, vlas-
nika polise, oStecenog, neke trece strane ili pruzalaca profesionalnih usluga kod podnosenja odstetnih
zahteva.

Definicija napisana na samom pocetku obuhvata i prevare u samoj industriji osiguranja, koje mogu
biti okrenute od osiguravaju¢e kompanije protiv lica izvan kompanije i te bi prevare mogli nazvati in-
terne prevare. Pod internim prevarama se podrazumevaju prevare zaposlenih u osiguravaju¢im kompani-



Zbornik radova

147

jama, odnosno vlasnika, direktora, agenata i brokera osiguranja u cilju sticanja li¢ne koristiili sprecavanja
nadleznih regulatornih organa da preduzmu odredene radnje.Postoje 1 prevare, usmerene ka kompaniji ili
osiguranicima, koje ¢ine zaposleni u osiguravaju¢im kompanijama, kao i posrednici, odnosno zastupnici
osiguranja, koji postupaju Stetno protiv osiguravaca.Postoji i obrnut slucaj kad direktori ili vlasnici kom-
panije varaju zaposlene, §to ovog puta ne¢emo ni pokusavati da objasnimo.Ovu vrstu podele na interne i
eksterne prevare uradio je americki FBI.

Bilo kiakve podele da uradimo, jedno je sigurno, sve prevarese svaljuju na teret vecine osigura-
nika.

Autori predlazu 1 jednu novu podelu koja bi nastala samom analizom svrhe postojanja osiguranja.
Jasno je da osiguravajuce drustvo (kompanija) treba da svojim postojanjem zadovolji interese sledecih
grupa:
Vlasnika kapitala
Osiguranika 1 korisnika osiguranja
Zaposlenih radnika u drustvu
Posrednika i1 zastupnika i
DrZavne zajednice ili njenih pojedina¢nih organa

Nk W=

Svih navedenih pet grupa mogu ucestvovati u prevarama protiv svih pojedina¢no, a mogu biti i
udruzeni u neki oblik prevare protiv jedne ili viSe grupa. Jasno je iz navedenog da postoji 180 razlicitih
kombinacija prevara.

U ovomradu bice detaljnije obradene neke pojave prevara iz grupe 2. okrenutih protiv osiguravajuce
kompanije i ostalih interesnih grupa, a samim tim i protiv ostalih osiguranika , koji pripadaju istoj zajed-
nici rizika, u ovom sluc¢aju obaveznom osiguranju od odgovornosti za upotrebu motornih vozila (AO) 1
auto kaska (AK).

KRATAK OSVRT NA RAZVOJ OSIGURANJA U JUGOSLAVUJI I POJAVE
PREVARA

a) Period do drugog svetskog rata

Ovaj period (od 1918 do 1941) mozemo posmatrati kao period do 1937.g. koga karakteriSe
nemesanje drzave u rad osiguravajucih preduzeca, potpunoj slobodi osiguravajucih preduzeca u obavljan-
ju nedovoljno razvijene delatnosti osiguranja. Poslove osiguranja su obavljali uglavnom stranci (Nemci,
Austrijanci, Englezi, Francuzi 1 Italijani sa ukupno 28 drusStava, odnosno filijala). To je period nekon-
trolisanog odliva sredstava iz tadasnje drzave, a slom beckog osiguravajuceg drustva ,,Feniks®, koje je
izmedu dva svetska rata imalo najveci portfelj osiguranja zivota, moze se smatrati najve¢om prevarom
nasih drzavljana.

To dovodi do donoSenja Uredbe o nadzoru nad osiguravajué¢im preduze¢ima koja je samo donekle
smanyjilo zloupotrebe u osiguranju tako da je nastalo veliko nepoverenje u sistem osiguranja.

b) Period od 1945 do 1961

U ovom periodu nastaje Drzavni osiguravaju¢i zavod (DOZ) sa svim odlikama osiguranja i
osiguravajucih organizacija u socijalistickim drZzavama, a pre svega Sovjetskom Savezu.

Celokupna organizacija osiguranja je bila administrativno-centralisticka i monopolisticka.

Monopolisti¢ki polozaj DOZ-a omogucio je visoke premije, a time 1 stvaranje velikih sred-
stava u fondovima zavoda koja su ulagana u privredu, putem kredita, Sto je bila obaveza, jer je Drzavni
osiguravaju¢i zavod putem Ministarstva finansija bio povezan sa kreditnim sistemom. Pored pozitivnih
efekata na razvoj zemlje i samog osiguranja ne moze se zanemariti i velika prevara osiguranika kojima su
se pojedine vrste osiguranja nametale kao obaveza i to po izuzetno visokim premijama.
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¢) Period od 1961. do 1967.

Ovaj period nastaje donoSenjem Zakona o osiguravaju¢im zavodima i zajednicama osiguranja iz
1961. godine.

To je period organizovanja u kome su se Zavodi za osiguranje osnivali za teritoriju jedne ili vise
opstina, a svi zavodi iz jedne Republike su se udruzivale u Republic¢ke zajednice osiguranja, koje su opet
bile udruzene u Jugoslovensku zajednicu osiguranja.

I ovaj period karakteriSe monopol Zavoda samo na manjim teritorijama, a sa uvodenjem jedinst-
venih pravila osiguranja, tarifa, i obaveznog reosiguranja, osiguravajuci zavodi su u uslovima nepostojan-
ja konkurencije bili nedovoljno zainteresovani za dobro poslovanje. Ni donosenje Zakona o obaveznom
osiguranju imovine i lica iz 1965. g. nije mnogo pomogao jer nije imao odredbe koje se odnose na
organizovanost osiguravajucih organizacija. Ovo je periodu kome je jo$ uvek sve u rujkama drzave tj
komunistickog rezima pa su i same pojave prevara bile kontrolisane i upravljane sa najviSeg nivoa.

d) Perid od 1967. Do 1974. godine

Donosenjem Osnovnog zakona o osiguranju i osiguravaju¢im organizacijama 1967. g. nastaje
novi period u kome se izjednacavaju osiguravajuce organizacije sa ostalim privrednim organizacijama.
Ukida se teritorijalni monopol i uvodi nadzor nad zakonito$¢u rada osiguravajucih zavoda i zavoda za
reosiguranje po propisima koja vaze za sva ostala privredna preduzec¢a.To je period razvoja osiguranja u
Jugoslaviji koga karakteriSe pojava da osiguranici, osnivaci zavoda i radna zajednica upravljaju zavodima
u skladu sa zakonom i statutom. Organi upravljanja su bili skupSstina, radnicki savet i direktor. Prevelik
uticaj velikih osiguranika ogranicen je na 10% glasova u skupstini osiguravajuceg zavoda.

Najpozitivnije §to se dogodilo u ovom periodu je pojava uvodenja pojedinih elemenata slobodne
konkurencije 1 ekonomskih zakonitosti u osiguranju, u meri koliko je to vazilo i za sva ostale privredne
organizacije u sociljalistickoj privredi.

U ovom periodu nije reSen problem prelivanja sredstava izmedu fondova razli¢itih vrsta osigu-
ranja Sto je direktna Steta jedne zajednice rizika 1 njenih osiguranika. Ovo je period u kome se republicke
partijske oligarhije pripremaju da savko stavi osiguranja pod svoju Sapu i da je u potpunosti kontrolise i
koristi.

e) Perid od 1974. g. do 1990. godine

Ustavom SFRIJ definisani su osnovni principi organizacije osiguranja. Osiguravajuce organizacije
su se osnivale na samoupravni nacin, samoupravnim sporazumom. Problem prelivanja sredstava izmedu
fondova razli¢itih vrsta osiguranja donekle je ublazen samoupravnim sporazumima izmedu osiguranika
u zajednicama rizika.

Osnivaci osiguravaju¢ih organizacija su mogli biti samo drusStveno pravna lica, organizacije
udruzenog rada, samoupravne interesne zajednice, drustveno poloiticke zajednice i1 druStveno pravna
lica

Federacija je preko saveznih organa uredivala osnove sistema osiguranja imovine i lica, ¢ime
je ujedno prepusteno da se zakonima socijalistickih republika i pokrajina i samoupravnim aktima
osiguravajuc¢ih organizacija utvrdi detaljnije delatnost osiguranja.

Ustavom iz 1974 godine posejana je klica raspada SFRJ, koja je kasnije razvijana snagama spolja
1 iznutra, osecala se i u osiguranju. Nastala su velika osiguranja pod kontrolom politicke elite republika i
pokrajina odakle je 1 dolazila najveca zloupotreba osiguranja jer su osiguravajuce organizacije zadovolja-
vale opste drustvene zajednicke potrebe.

f) Perid od 1990. do 1996.godine i dalje

DonoSenjem novog sitemskog Zakona 1990. godine, formalno pravno je zamenjen Zakon o os-
novama sistema osiguranja imovine i lica, (usaglasenim sa Zakonom o preduze¢ima) tako da puni pravni
1 ekonomski subjektivitet ima samo deoniCarsko drustvo, a ne 1 delovi preduzeca kako je to bilo ranije. Za
razliku od ranijih perioda sad osnovni smisao postojanja osiguravajucih organizacija postaje ostvarivanje
dobiti. Doslo je do vcelike promene u unutrasnjoj organizaciji.
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Ovo je period raspada SFRJ, ratova, sankcija, nezapamcene inflacije i mnogih problema koji
prirodno idu pod ruku sa teku¢om tranzicijom.

Ovaj period ¢e opisivati mnogo umniji od ovih autora, a samo o prevarama u osiguranju moci ¢e
tomovi da se napisu.

U ovom periodu nastaju i prva privatna osiguravajuca drusStva, kako ona koja su od pocetka imala
nameru da dugoro¢no postoje na trziStu tako i ona ultramoderna koja su svoju misiju zavrsila isto kao 1
ultra moderne banke.

Ovo je period najvecih prevara u osiguranju u kome je postojalo svih 180 moguc¢ih kombinacija
udruzivanja u prevarama.

Perod od 1945. Do 1990. Uglavnom karakteriSu pojave prevara koje su nastajale kombinacijom
drzavnih organa i1 upravljackih organa u osiguravaju¢im organizacijama, Sto se nekako i nije dozivljavalo
u pravom smislu kao prevare jer sve je to bilo naSe, ili kako se tada govorilo ,,svadije 1 ni¢ije*.

U novijem periodu dovoljno je samo pomenuti osiguranje Metalkop, Vitasmetalkop i Omniju.Tri
price istih osnivaca, dovoljne da u njih stanu svih 180 kombinacija prevara.

PSTHOLOSKI ASPEKTI PREVARA U OSIGURANJU

Razlozima koji dovode do prevara u osiguranju malo se ko ozbiljno bavio, a jo§ manje ozbiljno
izucavao.

Ako podemo od osnovne postavke da osiguranje treba da zadovolji interese
Osnivaca osiguravajucih drustava
Osiguranika 1 korisnika osiguranja
Zaposlenih radnika u osiguranju
Posrednika i zastupnika u osiguranju
DrZavne zajednice tj. njenih organa

mogli bismo olako izvesti zakljucak da su oni 1 najmanje motivisani za prevare u osiguranju i da
prevare potic¢u od pojedinaca i1 grupa koji su van ovih navedenih. Naravno ovakav zakljucak bi bio krajnje
naivan jer su skoro sve prevare vezane za ove navedene grupe koje i kad nisu umesane direktno u prevare
onda su odgovorne zbog svog slabog rada, neznanja ili loSe organizovanosti.

Zajednicko za sve vrste prevara je to da Stete osiguranju kao privrednoj delatnosti i da se odvijaju
na Stetu vecine osiguranika.

Sledeca zajednicka karakteristika za sve vrste prevara u svih 180 mogucih kombinacija je materi-
jalni interes pojedinaca ili grupa.

U ovom radu ¢emo se bavti samo eksternim prevarama koje su usmerene protiv osiguravajucih
drustava, ili jo$ preciznije protiv interesa vlasnika-osnivaca osiguravajuc¢ih drustava, a poticu od osigu-
ranika i

Strane osiguravajuc¢e kompanije posvecuju veliku paznju prouc¢avanju ovih prevara, tako da kroz
svoje svoje struéne timove ili kroz angazovanje odgovarajucih institucija proucavaju ovaj fenomen i
pronalaze optimalne nacine delovanja u cilju spre¢avanja prevara.Naravno da ni ti, kako smo ih nazvali
optimalni nacini, nisu potpuno pouzdani tako da procent prevara u kod osiguranja u auto odgovornosti se
krece u granicama od 30 do 40%, a kod krade automobila i do 50%.

Na seminaru u Kardifu odrzanom 1996.godine, na kome je prisustvovalo preko 120 eminentnih
stru¢njaka iz osiguranja, iznet je podatak da je u toku prve polovine 1995.godine broj prevara u osiguranju
porastao za 30%.

Neka istrazivanja u Nemackoj pokazala su da 20% gradana smatra da ,,covek moZe slobodno da
izmisli ili povecéa neku Stetu, 42% su to bar u izuzetnim slu€ajevima smatrali legitimnim, a 29% je to u
principu odbilo®.
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Jedna anketa koja je sprovedena medu osiguranicima, a koja je imala pitanje: ,,Da li ste svom
osiguravacu nekada dali lazne podatke i1 koloko puta?“Odgovor nikad dosad dalo je 73% anketiranih,
jedanput 18%, dvaput 6%, triput 2% 1 viSe od trput 1%.

(Ovi podaci su ptreuzeti iz objavljenih radova i knjiga Zivorada Risti¢a).

Sigurni smo da bi medu ispitanicimo bilo 1 onih koji bi odgovorili ,,uvek kad bi mi se pruzila pri-
lika“, samo da im je u anketi postavljeno to pitanje.

I ovakva ispitivanja bi se mogla diskutovati i osporavati sa raznih strana, ali jedno je sigurno do
pouzdanih podataka o procentu prevara nema i da je do njih tesko do¢i jer je teSko odvojiti 1 stvarnu Stetu
od prevare.

Vreme od pocetka raspada SFRJ i pocetka ratova i jo§ uvek prisutne tranzicije, veoma je pogo-
dovalo omekSavanju moralnih normi i poremecaju sistema vrednosti. Posebno je to pogubno za mlade
generacije koje nemaju mogucénosti da se u potpunosti ugledaju ni na jednu drustvenu elitu kao
Sto su:

Politicka
Intelektualna
Duhovna
Kulturna
Vojna i
Biznis elita

Na koju elitu bi mlad covek mogao da se ugleda od svih navedenih. Odgovor je jednostavan ni
na jednu. Narvno da to ne znaci da ni u jednoj od nabrojanih elita nema izuzetnih ljudi, ali da li ¢e vec¢ina
mladih uspeti da ih prepozna i da odoli svim iskuSenjima koji poti¢u od same porodice, obdanista, Skole,
fakulteta, posla itd.

Najlakse je mlade kriviti, ali treba reci istinu-oni za nase vaspitanje nisu odgovorni nikad, ali smo
mi za njihovo uvek. (PrepuStamo ovu problematiku pozvanijim od nas, autora ovog skromnog rada).

MOGUCI INDIKATORI PREVARA U OSIGURANJU

OgranicCeni prostor za ovaj rad koncentrisa¢e nas na navodenje indikatora za otkrivanje prevara
u osiguranju, pre svega u autoosiguranju u kome su autori i proveli najviSe vremena i zajedno sa svojim
kolegama ucestvovali na otkrivanju i spre¢avanju prevara u osiguranju.

Nemoguce je pobrojati sve moguce idikatore prevara koji poti¢u samo od osiguranika, a one se
multiliciraju u kombinaciji sa radnicima u osiguranju, posrednicima i zastupnicima, vlasnicima osigu-
ranja i predstavnicima drzavne zajednice i ostalih zainteresovanih lica.

Vrlo je vazno da svi u lancu osiguranja od zakljucivanja polise o osiguranju, prijave i likvidacije
Steta imaju sluha za prepoznavanje indicija za potencijalnu prevaru i sami uticu na sprec¢avanje ili da ih
prijave nadleznim i ikusnijim kolegama, rukovodiocima, a jos bolje specijalizovanim sluzbama, ukoliko
postoje.

Primeri mogucih indikatora:

nema policijskog izvestaja o nastaloj s/n

nema svedoka, o¢evidaca s/n

nezgoda se dogodila neposredno posle osiguranja

nezgoda se dogodila neposredno pre isteka osiguranja
nezgoda se prijavljuje posle duzeg vremena od nastanka iste
oste¢eno vozilo nedavno kupljeno

sva oStecena vozila su odveZena u istu radionicu za popravku
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manja oStecenja se pretvaraju u skupe popravke

za izradu zapisnika o oStecenju se ne angazuje ovlaSc¢eno lice iz nadleznog osiguranja
vozilo nije dostupno za reviziju $tete, prodato, predato na otpad i sl.

dostavljen usluzni zapisnik bez fotografija ili samo sa par fotografija koje ne prikazuju
sva oStecenja

uz zapisnik o oste¢enju dostavljeno izuzetno mnogo fotografija, obi¢no uveli¢anih,
ali ne prikazuju sustinska oStecenja niti vozilo u celini

zapisnik o uvidaju nije kompletan

zapisnik o oStecenju i tok nastanka saobracajne nezgode ne odgovaraju stepenu oStecenja
osteceni delovi za zamenu su ,,na vijak* — lako zamenjivi

osteceni podnosi odstetni zahtev u izuzetno kratkom roku posle nezgode uz posredovanje
advokata koji prilaze kompletnju dokumentaciju o popravci vozila

osteceni ,,naivan‘ u postupku prijave Stete na skupocenom vozilo

za oSte¢enog se javlja neko drugi, obi¢no prijatelj

vozilo staro 20 godina, a racun ili predracun iz ovlaséenog- najelitnijeg servisa

racuni za popravku i kupovinu delova ne uskladeni po datumima

sve povrede su na mekim tkivima

svi povredeni u vozilu sa neznatnim oste¢enjem dobili Sancov okovratnik, naravno od
istog lekara

nema rendgenskih snimaka

ima sijaset raznih lekarskih izvestaja i nalaza sve do magnetne rezonance

neslaganje i netac¢nosti u medicinskoj dokumentaciji

izvestaj lekara ne odvaja povredu od bolesti ili ranije povrede

medicinski tretman posto je proteklo dosta vremena od nezgode

prezentirani lekarski racuni su fotokopirani

na licu mesta se odmah pojavljuje advokat

ostecenog poducava advokat, a sam osiguranik odbija da daje bilo kakvu informaciju o
povredama, zaradi, s/n i sl

osiguranik ,,vrlo spremno* priznaje krivicu

dvostruko osiguranje

sliéni prethodni odsStetni zahtevi istog oSte¢enog/osiguranika

kasni noéni/rani jutarnji incident

nezgodu izazvalo nn vozilo

viSe ,,nepovezanih oSte¢enika“ na istoj adresi

viSe ,,nepovezanih“ oStecenika idu kod istog, advokata, lekara, vestaka

povredeni dostavlja razne ugovore o ugovorenim poslovima, ugovore o tudoj pomo¢i i
nezi (forma ista samo seimena menjaju)

oStec¢eni i1 krivac su povezani

oSte¢eni nema stalnu adresu

jedan oSteceni istupa u ime svih ostalih

nekozistentne izjave oStec¢enih

svedok u prolazu je iznenadujuce dobro verziran u terminologiji vezanoj za Stetu
izjava oStecenog dostavljena poStom uz odStetni zahtev ne odgovara izjavi datoj pri
uvidaju

osteceni je vrlo dobro upoznat sa postupkom oko Steta

osteceni je autolimar, ili Svercer automobilima

velika materijalna Steta na vozilu bez povreda vozaca/suvozaca

velika Steta samo na jednom vozilu u sudaru dva vozila

ostecenje se poklapa sa velikim nedavnim popravkama na istom vozilu

prihod osiguranika nije u skladu sa vrednosc¢u ostec¢enih kola

osteceni kasni sa otplatom vozila kupljenog na kredit

osteceni jako pritiska da se poravna sa osiguranjem
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o ne moze se do¢i do oStecenog kad treba da miruje zbog povrede

o oSteceni se samo u osiguranju pojavljuje sa ortoperskim pomagalima, vani ih ne koristi

povredena osoba je retardirana a uvek je u pratnji naocitog mladica koji se predstavlja

kao momak ili verenik

povredeni se zali na povrede na raznim delovima tela

povredeni ima ekstenzivne povrede vilica i zuba

povredeni je nezaposlen

osiguranik tvrdi da je nezgoda montirana

ukradeno vozilo pronadeno ubrzo posle prijave, ali sa velikim oSte¢enjima

vozilo ima istoriju prethodnih oStecenja i krada

osteceni se pri prijavi Stete predstavlja kao inspektor

oSteceni se poziva na poznatu politi¢ku li€nost i preti njenim vezama

oSteceni se poziva na poznanstva sa direktorom osiguranja ili nekim drugim moénim

licima

osteceni pri snimanju Stete od strane procenitelja pripremio ekipu za ubedivanje

. oSteceni preti na razne nacine

o osteceni je neverovatno mek u nastupima i pozivima koji su stalni, ali bez ijedne
povisene reci

o vozilo zapaljeno

o oSteceni u Srbiji a racune dostavlja iz inostranstva

o itd

NEKI PRIMERI OTKRIVENIH PREVARA U TAKOVO OSIGURANJU

1. Zapaljen mercedes AMG
a) Indicije:

o kasko Stetu prijavljuje prijatelj vlasnik vozila koji se ,,naivno* raspituje za nacin naplate
Stete

o vozilo se zapalilo u voznji u noé¢nim satima bez svedoka

. vrednost vozila preko 50.000 evra.

b)Pocetne provere:

o kasko polisa izdata u drugom gradu (drugo registraciono podrucje)

o zastupnik koji je zakljuc¢io polisu u meduvremenu raskinuo radni odnos

o lice koje je prijavilo Stetu je Zestok i mo¢an momak s kojim niko ne Zeli da se zamera

o u saobrac¢ajnoj policiji nisu spremni na saradnju, oni koji bi hteli neSto da kazu ocigledno

ne smeju Sto se oseca u kontaktu
c¢) Dalja taktika i provere:

o Stranka se drzi na ,,.kvacilu® u mekoj varijanti bez zatezanja

o Insistira se na formalnoj identifikaciji vozila samo da se pronade broj Sasije pa da se is
plati Steta

o Angazuje se centar za motorna vozila koji radi pregled vozila 1 identifikaciju vozila

. Nalaz CM V- broj Sasije prepravljen, vozilo sastavljeno iz podsklopova koji su pripadali

razli¢itim vozilima

d) Nacin okoncanja slucaja:

o Teski razgovori, principijelni 1 uvek uz davanje izlaza

o Posle ubedivanja u Cetiri oka dogovoreno da vlasnik podnese zahtev za raskidanje polise
1 time okon¢amo slu¢aj uz povracaj premije

2. Ostecéen skupoceni mercedes i stara Zastava 1o1

a) Indicije:

o Podnosilac zahteva podnosi reSenje sudije za prekrsaje u kome je osloboden prekrsajne
odgovornosti jer je na$ osiguranik priznao krivicu
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. Podnosilac zahteva potencira da je poznata politicka li¢nost i da je spreman da Stetu resi
dogovorno 1 brzo

b) Pocetne provere:

o Obezbeden zapisnik o uvidaju lica mesta saobrac¢ajne nezgode, traljavo uraden.

o Kontaktiran policajac koji je radio uvidaj, tvrdi da nema dilemu da je politi¢ar kriv i da
zapisnik nije detaljisao jer je sve bilo jasno na licu mesta.

¢) Naknadne provere:

o Ekipa takova izlazi na lice mesta saobracajne nezgode.

o Proveravamo svedoke koji nisu navedeni u zapisniku policije.

o Razgovaramo sa nasim osiguranikom uz doziran psiholoski pritisak

d) Nacin okoncanja slucaja:

o Ponovo razgovaramo sa nasim osiguranikom i njegovom suprugom

o Osec¢amo da se osiguranik lomi i da je pod pritiskom savesti 1 supruge koja u jednom
trenutku kaze. ,,Pa reci Sta je bilo, da ti je dao 200 maraka“

. Odstetetni zahtev povucen

3. Fingirana s/n, Steta na BMW

a) Idicije:

o Zahtev da se uradi zapisnik o oSte¢enju vozila istog dana kad je bila i saobracajna
nezgoda

o Analizom naknadno dobijenog zapisnika o oStecenju vozila konstatovano dosta propusta
u zapisniku.

o Stepen i vrsta oSte¢enja ne odgovara mehanizmu nastanka s/n.

o Na skici lica mesta nisu konstatovani tragovi kocenja ni zanoSenja, niti otpalog

materijala stakla i plastike
b) Pocetne provere:

o Uporedenjem fotografija uradenih pri zakljuc¢ivanju kasko polise i fotografija pri
snimanju Stete uoceno da na prednjem braniku nema parking senzora.

o Tragovi oStecenje nisu paralelni, a oStecenje nastalo tangiranjem pozide.

o Migavc boc¢ni p/l nije oStecen iako je na najisturenijoj tacci oSte¢enog blatobrana.

¢) Naknadne provere:

o Snimljeno lice mesta saobracajne nezgode.

. Proveren servis u kome je radena popravka vozila

o Pregledano popravljeno vozilo i zamenjeni delovi.

o Konstatovano da je trag oSte¢enja na vozilu duzi od duzine kontaktirane pozide, a

prednja strana vozila nije prosla kraj pozide.

o Visina oSte¢enog p/l retrovizora je veca od visine betonske pozide od koga je
navodno ostecen.

o Deformacije na limenim delovima nisu u smeru dejstva mehanicke sile.

o Zamenjeni delovi nisu iste godine proizvodnje i sl.

d) Nacin okoncanja slucaja:

o Obavesten inspektor MUP-a posle odbijanja zamenika nacelnika saobracajne policije
da saraduje na razja$njavanju slucaja i odgovaranju na naSa postavljena pitanja.

o Odstetni zahtev odbijen, kasko polisa raskinuta.

. Javni tuzilac podneo krivi¢nu prijavu protiv vise lica.

4. Advokat vara klijenta i osiguranje
a) Indicije:

. Advokat iz prestonice podneo odstetni zahtev za nematerijalnu Stetu povredenog u s/n
koji je iz udaljenog mesta u provinciji.
. Advokat naknadno posle postignutog sporazuma za nematerijalnu Stetu, posle nekoliko

meseci, podneo zahtev za izgubljenu zaradu i rentu, sa priloZzenim nalazom vestaka koji
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je odredio URS u visokom procentu.

b) Pocetne provere:

Kontrolni nalaz lekara cenzora potvrdio da je opravdana sumnja u dostavljeni nalaz
opravdan.

c¢) Naknadne provere:

Osteceni aktivno igra fudbal i bez ikakvih problema.
Osteceni od advokata nije primio isplatu po prethodnom sporazumu za
pretrpljene povrede.

d) Nacin okoncanja slucaja:

Od oste¢enog uzeta izjava na sve okolnosti nastanka saobracajne nezgode, na nacin
uspostavljanja veze sa advokatskom kancelarijom i ne primanje isplate od advokata
po nalogu koji smo mu prezentovali.

Postignut sporazu sa oSte¢enim o izmirenju kompletne Stete.

Steta ispla¢ena oste¢enom direktno.

Obavesten advokat da izvrsi povracaj novca.

Advokat izvrSio povracaj novca, predmet arhiviran.

3. Advokska kancelarija piprema veStake
a) Indicije:

TuZbeni zahtev potkovan sa svim mogué¢im raéunima.

TuZbeni zahtev podrZan sa nalazima lekara neuropsihijatra o straSnim psihickim
posledicama na sina i suprugu nastradalog starca koji je skoro u potpunosti doprineo
nastanku saobracajne nezgode.

b) Pocetne provere.

Detaljna analiza kompletne dokumentacije u predmetu.

c¢) Naknadne detaljne provere:

Obilazak lica mesta saobracajne nezgode na lokalnom seoskom putu.

Obilazak seoskog groblja i konstatovanje da nije postavljen nadgrobni spomenik za koji
je dostavljen racun sa visokim iznosom.

Pronadena kamenorezacka radnja i utvrdeno da je spomenik u fazi izrade i da je narucen
za Cetiri osobe.

Utvrdene sve cene pogrebnih usluga.

Utvrdeno da je nastradali u saobra¢ajnoj nezgodi bio na robiji 14 godina zato $to je

za vreme rata pobio celu jednu porodicu.

Utvrdeno da je isti bio 1,5 godina na robiji za pokusaj klanja komsije.

Itd

d) Nacin okoncanja slucaja.

Na sudu oboreni svi dokazi veStaka.

Posebno oboren nalaz vestaka neuropsihijatra koji navodno le¢io suprugu pokojnika i
sa njom normalno razgovarao, a nije znao da je baba godinama gluva kao top.
Postignuto poravnanje na sudu po uslovima Takovo ossiguranja.

6. DrZavno preduzeée dostavlja laZne racune-specifikacije za oSte¢enu trafo stanicu

a) Indicije:

Zahtev upucen sa veoma Skritim podacima o nezgodi

Ostecenja u zapisniku policije nisu detaljno opisana

Specifikacija odStetnog zahteva kratka i nedovoljno precizna

Svi popisani delovi-sklopovi su zamenjeni — nema popravljenih delova

b) Pocetne provere.

Detaljna analiza kompletne dokumentacije u predmetu.
U direktnom kontaktu utvrdeno da je trafostanica popravljena
Zakazan sastanak

c¢) Naknadne detaljne provere:
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o Obilazak lica mesta saobracajne nezgode — popravljene trafostanice

. Sastanak sa nadleznim licima preduzeca

. Uz pomo¢ strucnih lica pregledani oSteceni elementi - delovi

o Ustanovljeno da je vecina oSte¢enih delova-elemenata trafostanice popravljena

. Utvrdeno 1 popisano stvarno stanje ( popisani delovi i sklopovi za zamenu i popravku,
kao 1 ve¢ popravljeni delovi).

. Dogovoreno da dostave racune o popravci 1 specifikacije, a po usaglaSenom zapisniku
o oStecenju

o Itd

d) Nacin okoncanja slucaja.

o Dostavljena ispravljena specifikacija - racun.

o Isti pregledan i sravnjen sa zapisnikom ( utvrdena neslaganja i razlike)

. Sacinjen obracun, postignut sporazum o poravnanju i isplacen iznos realne Stete

(viSestruko niZe od zahtevane u prvom delu)

7. Dvostruka naplata Stete

a) Indicije:

o U isto vreme prijavljena druga i tre¢a Steta po polisi autokasko( dva $tetna dogadaja-
na letovanju i u povratku)

NN pocinilac i u prvom i u drugom slucaju

Osteceni ima limarsko-farbarsku radionicu

Dostavljen predrac¢un cena delova iz ovlaS¢enog servisa

Sluzbena zabeleska crnogorske policije-kopija

b) Pocetne provere.

o Detaljna analiza kompletne dokumentacije u predmetu.

o Kontrola fotografija i sravnjenje sa prvom Stetom

o Trazena originalna saobracajna dokumentacija

¢) Naknadne detaljne provere:

o Provereno u ostalim osiguranjima-utvrdeno da je kod drugog osiguranja naplatio Stetu

o Detaljna provera fotografija i vozila — utvrdeno da su novoosteceni delovi isti kao i u
prvoj Steti

. Kontaktirana policija Budve-potvrdili prijavu

o Pregledano lice mesta navodne saobracajne nezgode

d) Nacin okoncanja slucaja.

. Oste¢enom prezentirani dokazi

o Zahtev odbijen

o Ugovor raskinut

8. Namerno paljenje vozila radi prikrivanja drugog dela

a) Indicije:

Steta prijavljena telefonski.

Izgorelo vozilo na parkingu

NN pocinilac

Stetni dogadaj se dogodio u kasnim veéernjim ¢asovima
Vlasnik vozila — punomo¢nik nije bio u gradu
Osiguranik 1 ugovara¢ kasko osiguranja razli¢ite osobe
b) Pocetne provere.

o Detaljna analiza kompletne dokumentacije u predmetu.

o Provera podataka o osiguraniku

¢) Naknadne detaljne provere:

o Detaljno snimanje oste¢enog vozila

o Utvrdena oStecenja na prednjem levom kraju koja su posledica dejstva mehanicke sile

ane pozara
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o Konstatovani detalji koji nisu saglasni sa izjavom podnosioca zahteva
. Konsultovani organi MUP-a koji su izlazili na lice mesta (PP inspektori)
o Angazovan CMV AMS (utvrdeno da je vozilo falsifikovano-br.Sasije)
d) Nacin okoncanja slucaja.
. Ostec¢enom prezentirani dokazi
o NadleZnim organima MUP-a prezentirani dokazi
o Zahtev odbijen
o Ugovor raskinut
ZAKLJUCAK

Tesko je dati pouzdanu ocenu kakvo je pravo stanje prevara u osiguranju u svim pojavnim oblic-
ima, jer to zahteva jedan ozbiljan rad na svim nivoima od osiguravajuc¢ih druStava, preko udruzenja
osiguravaca, do nadleznih drZavnih organa.

Nekorektno je da autori daju ocenu o uspesnosti u borbi protiv prevara u osiguranju u kome
rade jer su i sami bili direktno angazovani na suzbijanju i otkrivanju mnogih prevara i pokusaja prevara
zajedno sa svojim kolegama u sluzbi za procenu i likvidaciju Steta, sluzbi zastupanja i saradnicima na
terenu. Skoro da nema pojavnog oblika prevare koji nije otkriven u Takovo osiguranju, u bar po jednom
slu¢aju. Na zalost moramo priznati da se sa nekim pojavnim oblicima prevara ne moZzemo sami izboriti
bez sinhronizovanih aktivnosti sa ostalim druStvima i1 drzavnim organima.

Ipak mozemo izvuéi opste zakljucke sa kojima se mogu sloziti sva osiguravajuca drustva, a to

su:

o Ogroman broj $teta u osiguranju AO 1 AK koje moraju po zakonu da se likvidiraju u
kratkom vremenu, pruzaju priliku za brojne prevare.

o Borba protiv prevara u osiguranju je kod svih osiguranja u pionirskoj fazi (velika
drzavna osiguranja se nisu susretala sa ovako masovnim i razli¢itim pojavnim oblicima
prevara do 1990.godine, a privatna su tek u tom periodu nastajala, a mnoga i nestajala,
strana su jo$ uvek viSe zauzeta osvajanjem trzista).

o Neophodno je da svako osiguravajuce drustvo ima svoj program borbe protiv prevara
u osiguranju.

o Potrebna je veca saradnja osiguravajucih drustava na razmeni podataka o sumljivim
1 utvrdenim slucajevima prevara.

o Potrebno je stvoriti jedinstvenu bazu podataka dostupnu svim osigurava¢ima i MUP-u
o svim saobracajnim nezgodama i ostvarenim prevarama u osiguranju.

o Potrebno je da svi oblici prevara u osiguranju budu na odgovorajuc¢i nacin tretirani
u krivicnom zakonodavstvu.

o Potrebno je da drzava ima organizovaniji sistem za borbu protiv organizovanih prevara
u osiguranju.

o Jednom recju potrebno je preventivno raditi na suzbijanju prevara na svim nivoima.

LITERATURA:

1. Dr Dragan Mrksi¢, Osiguranje u teoriji i praksi, Novi Sad, 1999.godina

2. Zivorad Risti¢, Prevare i krade u osiguranju motornih vozila, Begrad 1999.godina
3. Dr Predrag Kapor, Osnove poslovanja u osiguranju, Beograd, 2004. Godina

4. Dr Mirko Kuli¢, Spre¢avanje pranja novca,Ra¢unovodstvo br. 6/2002

5. Blaine Lee, Mo¢ principa, Beograd. 2001.

6. Dr Vladimir Vodineli¢ i gr.autora, Saobra¢ajna kriminalistika, Beograd, 1986.

7. Daglas Stoun idr, Teski razgovori, Beograd, 2004.

8. Erk Bern, Koju igru igras, Beograd, 2000.
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Pe3ume

beszojeonocm caobpahaja nocmaje koncmanmno pacmyhu npobnem y eehunu pazsujenux semaba
Bracmu na ceum nueouma, uak u ako mo paoe Hajoome wimo moey, He Mozy came 0a ce uzbope ca
08UM U3A3080M, 6eh um je nompebHa nomoh u noopuiKka yjeroKynHoe opyumaea, ykweyuyjyhu u neenaoume
opeanuzayuje. Y 06om pady npukazam je npasHu okKeup 3a djenosarse Heiadunux opeanusayuja y bulX,
HAuUuH paoa u QuHancuparea, me npumjepu 0jeno8arba CMmpaHux u 0oOMahux HeenaouHux OpeaHu3ayuja Ha
yHanpehervy 6e30jeonocmu caoopahaja.

Kibyune pujeun
HeslaouHa opeanusayuja, bezojeonocm, caobpahaj,

1. VBOJ

Cake rommHe y caoOpahajHuM He3rogama >KMBOT M3TyOM oko 1,2 MuiInMoHa Jbynu, a Oyue
noBpujehero oxo 20-50 munmona. bes mpacTuyHMX Mjepa Opoj CMPTHO CTpajgaiux y caoOpahajHum
Hesrofama he ce KOHCTaHTHO noBehaBary.

Ha nyreBuma y buX y npocjeky je y 2008. romunu cBaku jnaH 3a0uibexxeHo 112 caoOpahajaux
He3roja, oj 4era 23 He3roje ca HacTpaaaauM/IoruHyIuM JuiuMa. Y 2008. ToIuHu y IPOCjeKy Cy CBAKOT
naHa Ha myTeBuMa boche 1 XeprieroBute crpajnania 33 juia o KOjux jeJIHO CMPTHO'.

[Tonmau o U3ry6s/peHUM JbYICKUM )KMBOTHUMA U MIOBpeZamMa y3poKOBaHUM caoOpahajHum He3roaa-
Ma Cy IOCTaJId aTlapMaHTHU U 3aXTHU]E€Bajy XUTHY U HEOUIOKHY aKIH]jy.

Ceu rpahanu umajy mpaBo Ja odekyjy aa Hehe 6utu nopujehenn yuectByjyhu y caobpahajy u
nommrtyjyhu cao6pahajae nmponuce. Jegan o1 OCHOBHHX 3ajJiaTaka CBaKe JpKaBe jecTe Ja UM To 06e30wuje-
M.

VY Behunu 3emasba EBporicke yHUje HEBIaJIMHE OpraHU3alije TOKOM MOCIbEAbE ICLEHUje uMalle
Cy BaXHY yJIOTYy y MmoOosbliamy 0e30jenHoctr caoopahaja. Ckopo cBe €BpOIICKE 3eMJbE MMajy MmoceOHe
HEeBJIaJIMHE OpraHU3allMje Koje ce OaBe MCKIbYyunBO Oe30jeqHomhy caoopahaja.

2. JAEPUHUNIINJA, YIIOTA 1 HAYUMH ®PUHAHCHUPAIBA

2.1. [IpaBHM aKkTH

[Ipema 3akony o yapyxemuma u hougaujama buX (“Cnyx6enu rimacauk bocue n Xeprieropune™
opoj 31/01) ynpyxeme rpahana npeacrapiba 3ajeJHUUKH CIIOpa3yM rpyme GU3NIKUX, OJHOCHO MPAaBHUX
muna win QU3MYKUX M MPaBHUX JIMIA 33j€[HO, KOja ce JO0OpOBOJHHO YAPYXKY]Yy paid OCTBapUBarmba
HEKOT 3ajeTHHYKOT WJIM jaBHOT MHTepeca 0e3 HaMmjepe CTHIama Jo0uTH. Y 3aKOHY O YIApYXKEHhHUMa H
dbonmamujama Penyonuke Cprcke (“Cnyx6enn racHuk Pernyonmuke Cpricke”, 6poj 52/01) ynpyxkeme
rpahana je neduHucano wiaHoMm 2. ctaB 1. Ha cibenehu HauuH: “VYIpy)Keme je y CMHUCIY OBOT' 3aKOHA,
CBakU OOJIMK JO0OPOBOJHHOI MOBE3MBama BUILE (PU3MUKUX WM MPaBHUX JIMLA paau yHarpehema miu
OCTBapHBamba HEKOT 3ajeIHUYKOT WM OIIITET UHTEpeca WIH 11Jba, Y CKJIaay ca YCTaBOM U 3aKOHOM, a
YHja OCHOBHA CBPXa HUj€ CTHUIIAEKE TOOUTH .

Moske ce pehu 1a y CBUM AprKaBaMa IMocToje U (PyHKIHMOHUIITY TpH cekTopa. To cy: jaBHU (ApKaBHE
WHCTUTYIH]€), MPUBATHU WU OM3HUC CEKTOP M IIMBUITHO JAPYIITBO (HEBJIAIUH CEKTOD).

Hesnanune opranuzaiiyje cy HacTaje Kao u3pas ’KeJbe OCHUBaua /1a IOMOTHY JIP)KaBH y pjelIaBamby
mpo6ieMa Koje OHa He MOXKe caMa Jia pUjelln WK UM MOKJIamha HEAOBOJbHY MaXKIbY.

MHora ucTpakuBama, ajllid U Ipakca, MMokaszyjy na he y HapegHoM MepHoay Aohu 0 MHOTO
Beher ykibydema HeNpOpUTHUX U HEBIAAUHUX OpraHu3alyja y pasHe o0acTu JPYIITBEHOT KUBOTA. Y
3araJJHuM 3eMJbama EBporne HeBllajuHe opranu3zaliyje Cy OIrpae BEJIUKY YJIOTY y COLUjaTHO] MOTUTHIIH

1 BUXAMK, Nudopmanuja o caobpahajuum He3romama, lbHXOBEM y3pouuMa 1 nocsbeaunama y buX y 2008. rogunu
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Jp)KaBe TIje O UCTe Mpey3uMajy mporpaMe 3a peaimsaidjy Ha tepeny.” besbjemnoct caobpahaja je
mpo0JieM 0 KojeM JprKaBa He BOJIU JOBOJbHO padyHa. HeBrnaguHe opranu3zaiiyje, dyije je mosbe JjeoBama
yCMjepeHO Ha OBY 00JI1acT, 3Ha4ajHO MOTY ToMohH JIpyKaBHUM OpraHHMa J1a Ce Cyode Ca OBUM IPOOIEMOM.
KoHTHHYHpaHUM pazoM W CTaJTHUM HMHCHCTHpAmEM Ha pjellaBamy OBOT IMpolieMa yApyXKema MOry
JONPUHH]ETH J]a C€ OBOM ITUTAy MOCBETH NaXKHha KOjy UCTO 3aCIIyKyje.

2.2. DuHaHCUpaE
VY 3akony o yapyxewmuma u ¢ponpanujama buX, y wiany 46. u3Bopu npuxona kKoje ocTaBapyjy

HEBJIQJMHE OopraHuszanuje Aegunuiry ce Ha cibeaehu Hauun: “Tlpuxoan ynpyxemwa U (poHIaIMja MOTY
yKJbyuHuBaTH cibezehe:

1. YJaHapUHA KaJa je y MUTamky yAPYKEHE;

2. J0OpPOBOJBHE TIPHUIIOTE U TIOKJIOHE jaBHUX MHCTUTYIH]jA, PU3MUYKUX U MIPABHUX JIMIA, KAaKO
CTpaHMX TaKo M JoMahuX, y TOTOBUHH, yCIIyramMa M MMOBHUHH OMJIO KOj€ BPCTE;

3. Ip>KaBHE CyOBEHIIMj€ WJIM YroBOp cCa APXKABOM, JaBHUM WHCTUTYLMjaMa, GU3NYKAM U
NpaBHUM JIMIIMMA, KaKo JJoMahuM Tako ¥ CTpaHHM;

4. NPUXOJ Of KaMarta, JUBHICH/IH, TOOUTH OJ] KalHTaia, 3aKylTHUHA, XOHOpapa U CIMYHUX
U3BOpA MACHUBHOT MIPUXOAA;

5. NPUXOJ CTEUEH KPO3 OCTBAPHBAIE IMJbEBA W AKTUBHOCTH YIApPYXKEHa Wi (QoHIaIlmje,

Kako je oapeheHo crarytom™.

Ha mpoctopy buX cBe je mMame noHaropa W IpaHTOBa Tako Ja yApyKema Mopajy npoHahm
BJIACTUTE M3BOpE MPUX0Ja Kako Ou 00e30ujequiu CpecTBa 32 OCTBApUBamkE LUIJbeBa 300T KOjUX Cy H
ocHopaHa. [locrojeha 3akoHCKa perynaruBa y oONacTH TOPECKOI CHUCTEMa HE TpyXka CTHMYJIaTHBHE
nopecke oJlakInuie 3a npeayseha koja Ou Moxkaa Onina cpeMHa (pUHAHCUPATH pajll HEKUX HEBIIAJNHUX
OopraHuzaiyja.

JenHa on MeTona 3a MPUKYIJbake HOBLA 32 paJl HEBJIAJMHUX OpTraHu3alja je u3paaa u npoaaja
MpOjeKTHUX Tpujeuiora. [la 6u HeKo yaoKHO CpeAcTBa y Ball pajl BU ra Mopare yOWjeAWTH Jia je TO
orpaBaaHo, na he mpojekar maru pesynrare, Te Aa he qoHatop MMaTH HEKH BUJ KOpucTH. MoTuBamuja
JIOHATOpa MOXe OMTH KOPUCT y 00JIMKY 1MO00JbIIaka OHOCA ca jaBHOIINY, peKiiaMupama U cimaHo. Ha
npumjep, ocurypasajyha npymTsa Moria Ou Ja uMmajy MOTHBA 3a JOHHPAKkE CPEACTaBa yApYKEHHMa
Koja ce OaBe yHanpehemem 6e30jenHocTH caoOpahaja jep ce Ha Taj HAYMH CMamYyje U U3HOC UcTIaheHux
mrreta. MelyTuMm, MOTHBaIIMja HE MOpa OUTH YBHjEK y ONMUIJBMBO] KOPUCTH, Beh U y HeMaTepujaTHUM
CTBapHUMa Kao MTO je ocjehaj 1a cTe o KOPUCTH, KeJba Jja ce MPOoOIeM pHjelly, KeJba 1a C€ MOMOTHE U
CIIMYHO.

2.3. IIucame npojexara

[Ipojekar ce Mmoke neUHUCATH Ka0 HU3 aKTHBHOCTH KPEHPAHUX TAKO Jla ce J0OUjy KOHKPETHU
pE3yATaTH U OCTBAape NOCTaBJ/bEHU INJBEBH Y OApel)eHNM BpEMEHCKUM OKBHPHMA.

[TpunukoM mucama MpojeKTa KOPUCTU Cce MpojekTHa ¢opma Kojy 3axTujeBa noHarop. Hajuenrthu
cazpikaj MpojeKTHUX (a3a mpuKaszaH je Ha cibeaehoj cauiu’:

2 YHAIL, Ipupyusuk 3a HeBnaauHe oprannzanuje y bocau u Xeprerosunu
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PROJEKT MENADZMENT

ZIVOTNI CIKLUS PROJEKTA

IDENTIEIKACHA
ROJLKINL

TMONITORING
PROJEKTA

6 PROJEKTNIH FAZA

HajBaxxauju pesynraru mnporeca AepuHUCamba MPOjeKTa 00jeAMBCHA CY H MAaTPUILy Koja
MpHUKa3yje HajBa)KHHU]jE acIeKTe MpOjeKTa W Koja ce Has3umBa ,,Marpuiia JIOTUYKOT OKBHpa“™. Marpuma
Tpeba Ja MpHUKaxKe y3pOuHO-TIOCIbeANYHE Be3e M3Mel)y pasmMunTHX HUBOA UJBEBA, /1a TIOKAXKE KOJIUKO
Cy TOjeUHH IMJBEBH OCTBApEHH, T€ J1a MOKaKE KOJU Cy TO BAamCKU (DAKTOPW KOjU MOTY yTHIATH HA
peanm3anujy npojekra. MaTpuiia JIOTHYKOT OKBHpa je BaKHA W M3 pas3jiora IITO JOHATOpW Hajuenrhe
pasMarpajy u oIIy4yjy O MPOjeKTy Ha OCHOBY JIOTHYKOT OKBHUPA.

VY cibenehoj Tabenu, kao mpumjep, 1aTa je MaTpHIla JIOTHIKOT OKBHpPA KOja je TNO0 IIPOjeKTa
,lkoma xuBoTa“ 4ymju je ayrop ,lleHTap 3a caoOpahaj”. OcHOBHHM IWJb W CBpXa mpojekTa ,,IlIkoma
KHUBOTA" je Ja ce eyKalrjoM YICHHKa U3 TI03HaBama caoOpahajHux npomnmca nmoseha lUX0OB HUBO 3HAKA
0 caoOpahajy, yrude Ha MpoMjeHy TMOHAINIAka W Ha Taj HauWH moBeha 0e30jeMHOCT MIKOJICKE Ajere Y
caoOpahayjy.
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3. CBJETCKA U JOMA'RA HCKYCTBA

[Ipobaem 6e30jeqHocTH caoOpahaja Ha MyTeBUMA j€ MYJATHIUCITUIIMHAPAaHA 00JIaCcT KOja CBOJUM
KapakTepoM 3aJupe y cBe cepe KUBJbeHha Ma TaKo BPILIU YTHIA] HA BPJIO HIMPOK CHEKTap KUBOTHUX
AKTUBHOCTH CBAKOT I10jeIMHIIA. 300T TOTa je HEMHHOBHO J1a Cy 3a CTamke y caoOpahajy, ToroToBo y morieay
0e30jeqHoCTH caoOpahaja, 3auHTEpecOBaHE CBE APYIITBEHE IPyIalje U TO YECTO U3 BPJIO Pa3TUIUTHX
nepcerneKkTuBa. JIOrnyHo je 1a cBe akTUBHOCTH M MHTEPECOBabha THX PA3IMUUTUX Tpylainja, 300r cBoje
pasyheHoctu, He MOTy OUTH apTUKYJIHCaHE Kpo3 odullMjeTHe U 3BaHUYHE Jp>KaBHE MHCTHUTYIIH]E, IITO
OCTaBJba BPJIO BEJUKU MPOCTOP 32 aKTUBHOCTH HEBJIAIUHUX opraHu3anuja. OOWYHO ce CBE OHO IITO
ce HE MOXKE KBAJIUTETHO MCKa3aTH Kpo3 odullMjeTHe MHCTUTYIHjE U OpraHu3alyje apTUKYIUIIE KPO3
AKTUBHOCTH HEBIIQJUHOT CEKTOPA.

Kana je y nutamy paa HEeBIaAMHMX OpraHu3anyja Tpeba MMaTh Ha yMy Jia Ce€ Kpo3 HUXOB
paJg MOXKE aHTa)koBaTU BPJIO BEJIMKAa M HEHCKOPHILUTEHA IPYIITBEHAa €HEepruja U HCTa YCMjepUTH Y
pjemaBame onpeheHux mpobnema. AHraxoBamke HEBJIQJIMHHMX OpraHu3amuja y obnactu caobOpahaja,
ca IIMJbEM pjelaBama oapel)eHuX KOHKpETHHUX Ipoliema y caoOpahajy BpIio je BETWKH MOTEHIHjaNl U
HEUCKOPHIITEHHU PeCypc, Kora Tpeda Ha aJieKBaTaH HAYMH MOOWIINCATH, CTABUTH Y (PYHKIIU]Y U yCM]EpUTH
y IuJby yHarpehemwa 6e30jennoctu caobpahaja, a TuMe U yHarpehema KBaJuTeTa )KUBIJbCHA.

VY oGmactu 6e30jeqHoCTH caoOpahaja, mako ce paau o o0NIacTH Koja c€ THYE CBHX CETMEHAra
JPYIITBEHOT JjesioBakba Ha HAUIMM MPOCTOPUMA, HEMa MHOIO 3a0MJbEKEHUX aKTUBHOCTH OfI CTpaHe
HBO. To moxnaa u3riena 4yaHo, alk ce MOXE JeTHOCTaBHO o0jacHuTH. Hamme Jbynm ouekyjy na jemHa
TaKO OYMIVIETHO OUTHA JPYIITBEHA JIjeJIaTHOCT KakBa je caoOpahaj u pusuim koju npare caodpahaj, Oyme
O] JTyTIOM O(UIIN]eJIHUX APKABHUX UHCTUTYIIH]a, T€ CTOra MUCIIE J1a Y T0j 001acTh HEMa MHOT'O IIPOCTO-
pa 3a aktuBHocT HBO. TakaB npuctyn, HapaBHO HHje q00ap. [IpocTopa 3a pax HBO y obnactu cao6-
pahaja ©uMa cacBUM JJOBOJHHO M Yy BpJIO ypeheHum apxaBama, a MOroToBO Ha HAIIMM IIPOCTOPHUMA ITje je
JOII YBHjEK BPJIO MHOTO OUTHHX CerMeHara HeypeleHo, UCIYIITeHO U3 OMUca HAJICKHOCTHU M0jeAUHUX
Jp’KaBHUX OpraHa, HeoOyxBaheHo rmocrojehom yeruciaTuBOM U CII.

Y CAJl, npeMa pacnojioKUBUM HojanuMa gjenyje oko 1,5 munmmona HBO

Hexke onq HBO cy nazmpacie HainuoHajgHe OKBHpE M IOCTaje 3Ha4YajHe HMHTEPHAIIMOHAIIHE
opranusaiiyje, TakBe Cy HIIp:

IRU (International Road Transport Union), FISITA (The International Federation of Automotive
Engineering), IRF (International Road Federation), UITP (International Association of Publlic Trans-
port), PIARC (World Road Association).

VY nprxkaBama HacTanuM Ha Ty OuBie JyrocnaBuje Hema MHoro HBO, morotoBo cy pujetke HBO
Koje cy GoKycupaHe Ha mpooOseMaTuky 6e30jenHoctu caobpahaja. Habpojahemo oHe Koje Cy HajaKTHB-
HHU]j€ U Hajuenihe ce 1MojaBjbyjy y MeIUjuMa.

VY Cpbuju cy To : HBO 3a 6e36jeqHocT caobpahaja u meauje- TCM, 3atum Cpricku KOMHUTET 3a
0e30jeqHocT caoOpahaja, HBO be30jenna 3ajeqnuna.

VY Bocau 1 XepueropuHu: Yapyxkeme 3a 0e30jenqHocT u yHanpeheme caoOpahaja u3 bama Jlyke,
Ienrap 3a caoOpahaj u3 3BopHuka, Ynpyxkemwe’ Jljena’ uz Capajea.

VY Lpnoj I'opu: Anda nenrap u3z Huxkmuha, HBO Cage3 Bo3aua.

VY rpynu HBO koje ce 6aBe caobpahajeM BpIio Cy KOpHCHA pa3Ha YIPYKemba, Kao HIIP. YAPYKEHE
BO3aya, ayTo-IlIKOJIa, BjelTaka, mmneaurepa u TA.OcuM Tora 1ojaBibyjy ce U yApy>Kema >KpTaBa cao0-
pahajuux He3roza Koja cy y oapehenum npskaBama BpJIO aKTHBHA.
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4. ITPUMJEP: ,JIEHTAP 3A CAOBPARAJ*

“IlenTap 3a caoOpahaj”, kao HeBlIaJAMHA U HEMPO(HUTHA OpraHu3aIja, OCHOBAH je W J[jeyje O
CentemOpa 2008. ronune, a y MuancrapcetBy npasae buX peructposan y Janyapy 2009. roqune. OcHOBHU
MOTHB W pasJior ocHuBama lleHTpa je kesba W Hamjepa rpyle €HTy3WjacTa Ja CBOJUM JIjeJIOBAHEM
nonpuHecy nosehamy 06e30jeTHOCTH CBHX y4YeCHHUKA y caoOpahajy, a moceOHo fjere.

[TpunukoM ocHuBama LleHTpa oCHUBaUM Cy MMajK y BHIy cibeiehe YHIbeHUIIE:

- CBake ronuHe y caoOpahajHuM He3rogama »KUBOT U3ryou oko 1,2 MuIMOHA JbyaH, a Oyme
noBpujeheno oko 20-50 MunmoHa,

- 0e3 apacTuyHUX Mjepa Opoj CMpPTHO cTpagaiux y caoOpahajuum He3romama he ce
KOHCTaHTHO noBehasarw,

- CMPT Kao MocJbenuiia caoOpahajHe He3rome je Ha IMPBOM MjECTy y3pOKa CMPTH KOJ
nomynarnuje 100u o 5-25 roguHa,

- caoOpahajHe He3roze KoIITajy cBHjeT cBake roauue a0 3 % BJII,

- caoOpahajHe He3roe cy npeaBua/bUBe U MOXKe Ce YTHIATH HA CIIpjevyaBame lbbHX0BOT
HacTaHka. MHore 3eMJ/be IPaCTUYHO Cy cMambuJie Opoj caodpahajuux Hesrona.

[{nsbeBH, 3a7a14 ¥ IjeNIaTHOCTH yapykemwa “Llentap 3a cao6pahaj” cy:

- VYHanpeheme crama 6e30jenHoctu caoopahaja,

- [IpomoBucame 3Ha4aja O6e36jenHocTr caoOpahaja,

- Cmameme 0poja caobpahajHux Hesrona,

- Cmameme Opoja moruHyIux U noppujehenux y caoopahajuum Hesromgama,

- [ToBehame 06e30jeTHOCTH IIKOJICKE JIjerie,

- [IpomoBHCame W MOACTULIAKE MO3UTUBHUX 0€30jeAHOCHHUX HAaBHKA U IOCTYyMaKa KO
ydyecHuKa y caobpahajy,

- AHMMHpame opraHa BIIACTH Paad Npeay3uMama Mjepa Ha moBehamy 0€30jeqHOCTH
caobpahaja,

- Capanma ca MeujuMa y IiJby NMPOMOBHCama yHanpehema 6e30jenHoctn caodpahaja,

- [TybnukoBame momaTaka o 0pojy caobOpahajHux He3roja, MocbeauIlaMa U JPYIITBEHUM
nireraMa u ryounuma,

- [IpaBHa u cTpyuyHa momoh kpTBaMa caoOpahajHux He3roja,

- Enykamnuja yuecHuka y caobpahajy, mocebno Hajmiahux,

- [IpojexToBame CUTYpPHHUX ITyTEBa “0J1 IIKOJIE 10 Kyhe”,

- O6aBipame UCTPpAKHUBaka M U3pajaa nmporpama 3a yHanpehemwe 6e30jennoctu caodbpahaja,

- W3pana enykaTuBHUX cajipikaja u3 obiactu caoOpahaja.

“IlenTap 3a caoOpahaj” je, y peJaTHBHO KPaTKOM MEPHOy OJf OCHHUBaHba, MMao J0CTa aKTUBHOC-
TH, @ HaBeNheMo OHE Haj3HaYajHU]e.

A) ObmbexeH je “CBjercku AaH cjehama Ha :kpTBe caoopahajuux nesroga” (World Day of
Remembrance for Road Traffic Victims). Ha nan cjehama (16. HoBem6ap 2008. rogune) y capanmu
ca PernoHaiHUM IIEHTPOM 3a TPEBEHIIHM]y OOJIECTU-TIPOMOILIN]Y 3/IpaBJba U3 3BOPHHUKA YIPUWINYCHE CY
cipenehe akTHBHOCTH:

. VY TexHUYKOM IIKOJICKOM IIeHTpY y Kapakajy (3BOPHHK) OIIp’KaHO je MpeaBame Ha TeMY
"Mnaau u 6e36jenHoct caobpahaja'.
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Road Safety Center

CENTAR ZA CBjeTckm gaH cjehara Ha XXpTBe
@ SAOBRACAJ | cao6pahajHux He3roga

& I MIAON U BESBJEOHOCT CAOBPARAJA I

e npBuU NyT oburbexkeH 1993. rognHe
y B. BputaHnuju,

e [eHepanHa CkynwTtuHa YH
pe3onyuujom 6poj 60/05 of
26.10.2005 yctaHoBuna CsjeTckn
OaH cjehawa Ha XXpTBe
caobpahajHux He3roga,

« oburbexaBa ce cBake roguvHe y
Tpehoj Hepjerbsun mjeceua
HoBembGpa

n ne)

Hepajerva, 16. HoBembap 2008. roanHe TexHu4kun wkoncku ueHtap Kapakaj

. Ha paaujy "puna" Manu 3BopHUK peain3oBaHa je eMucHja ""Ankoxonaunsam 1 6€30je1HOCT
caobpahaja",

. VY upkua CB. JoBana Ilpereue y 3BOpHHKY, Y3 NPHUTOJHY MOJHUTBY 3a CTpajajie y
caoOpahajHuM He3rojama, OpraHM30BaHoO je Majbeme cBujeha y momeH xprBaMa caobpahajHux He3rona.

b) Vka3uBame Ha BeoMa n3pakeH npodiieM NapKupama y rpajly 3BOpHUKY U OTpeOy MpUCTyamba
HETOBOM pjellaBaby.

= VY nuesnom nucty "I'mac Cprcke" oz 16.01.2009. ronune 06jaBibeH IpUiIor oko npodiema
napKupama y rpaay 3BOpHUKY, \ ¥

. VY nueHoMm nucty "biun" y @edpyapy 2009.
ronuHe o0jaBibeHO mHcMo U craB "LleHTpa 3a caoOpahaj"
BE3aHO 3a MMpobJeM MapKupama y rpagy 3BOPHHUKY,

. Ha nokamHo]  KaOnoOBCKO] — TeJNEBU3UJU
€MHTOBAaH Y BHIIE HaBpaTa HpUJIOr y Kome je, usmely
OCTaJIOr, HajBHILE OMJIO TOBOpa HAa TEMY HapKUpamba.

S. 3AK/bYYAK

be3bjennocT caoOpahaja nmoctaje koHCTaHTHO pacTyhu mpoOsieM y BehnHU pa3BHjeHUX 3eMajba
KOj€ KapakTepullle IUpPeme Mpeke myTeBa U nosehame Opoja Boszwia. [ToTmyHo je jacHO a BIacTu Ha
CBUM HHUBOMMA, YaK M aKO TO pajie HajOoJbe IITO MOTY, HE MOTY caMe Jia ce u300pe ca OBUM M3a30BOM, T
Ja UM je notpeOHa momoh M MOApILKa 1jeJIOKYIHOT APYIITBA, YKbYUyjyhu u HeBlaauHe opraHu3aiyje.
[IpenHocTy HEBIAAUHMX OpraHU3alMja y OAHOCY Ha BIAaJUH CEKTOp Cy Y MHOBATUBHHU]EM HPUCTYILY
npobieMy 1 BeheM ykibyuuBamy rpahaHa.

ImaBHO moJbe pajga €BPONCKUX HEBIAJUMHHMX OpraHuszaiuja, kKoje ce OaBe yHampehemem
6e30jenHocTu caoOpahaja, Cy NpeBEHTUBHE aKTUBHOCTH Kao LITO CY:

- caoOpahajHo oOpa3oBame 1 BaCIUTamke y BpTUhMMa, OCHOBHUM U CPEIHUM IIKOJIaMa,

- uHpopmucame rpahana o 6e36jeqHocT caoOpahaja myreM Kamnama, Me1ja U CIMYHO,

- capajiiba ca BIaJAMHUM CEKTOPOM M KOOpJIUHALIM]ja aKTUBHOCTH.

Brnactu y Peny6auuu Cprickoj u bocuu 1 XepueroBuHH joll yBUjeK HUCY MpENo3Haje HeBIauH
CEeKTOp Kao MapTHepa y 3ajeJHHMYKHM HalopuMma Ja ce cMamH Opoj Hesroja M Opoj HacTpaaaanx
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y caoOpahajuum Hesromama. Ha mpoctopy PC u buX njenyje penaruBHO manu Opoj HEBIaJAMHUX
opraHusalija Koje y CBOM Iporpamy umajy u yHampeheme 6e36jennoctu caodbpahaja. Y3 momoh npxase
Opoj TakBUX opranuzaiuja 0u ce morao noehartu, a mocrojehum opranuzanujaMa 3HauajHO MOAUNH
KaramureT 3a 0aBJbeme yHanpehemeM 6e30jeqHocT caoOpahaja.

EBporicka nckycTBa mokasyjy na Ou u Ipyre cy0jeKTH, OCHM ApPKaBHHUX OpraHa, MOTJIU MMaTH
WHTEpeca W MOTHMBA 3a capajikby ca HEBIAJWHUM oOpraHu3anujama. Ty ce Tpuje cBera MHCIH Ha
ocurypasajyha apymrsa, npenys3eha koja ce 6aBe TpaHCHIOPTOM poOe U MyTHUKA, K0 U JApyra CIWYHa
npeny3eha u opranuzaruje.
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3a HeBnaauHe opranusanuje y bocan u Xepuerosunu” u “Ilpunosu y3 [IpupyuHuk 3a HeBIaauHe
opranu3zaiyje y bocan n Xepueropunu”,

[3] European Commission (2006), Saving 20 000 lives on our roads — A shared responsibility
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Abstrakt:

U radu je prikazana saobracéajna nezgoda sa vozilima kod kojih je naknadnim pregledom utvrdena
tehnicka neispravnost sklopova bitnih za bezbjedno upravijanje vozilom. Osim tehnicke neispravnosti
vozila vjestacenjem je dokazano da je vozac izabrao pogresan rezim voznje, Sto je pospjesilo otkaz siste-
ma na vozilu. Kombinacijom pogresnog izbora rezima voznje i tehnicka neispravnost sklopova vozila
uzrokovali su saobracajnu nezgodu sa veoma teskim posljedicama. U radu je postavijena dilema da li bi
se nezgoda dogodila da je vozilo bilo tehnicki ispravno i pored cinjenice da je vozac izabrao pogresan
rezim voznje. Druga dilema je da li bi vozac vozio takvim rezZimom voznje da je imao saznanje o tehnickoj
neispravnosti.

Kljuéne rijeci:
Saobracajna nezgoda, tehnicka ispravnost vozila, rezim voznje, otkaz sistema, zaustavni put,
kocioni sistem

Abstract:

The composition represents traffic accident in which the participants were the vehicles of af-
terward proven technical malfunction of the components crucial for the safety driving. Apart from the
technical malfunction of the components, it has been proven that the driver chose wrong driving mode
which additionaly contributed to the failure of the vehicle s system. The combination of the wrong driving
mode and the technical malfunction of the components caused the traffic accident resulting in very severe
consequences. The dilemma elaborated in this composition is would the accident occur if the vehicle
was technicaly correct despite the fact that the driver chose the wrong driving mode. Another dilemma is
would the driver chose that driving mode if he knew about the technical malfunction.

Key words
Traffic accident, technical correctness of the vehicle, driving mode, system failure, stop distance,
brake system

1. UVOD

Zakon o osnovama bezbjednosti saobracaja na drumovima precizira da se samo tehnicki
ispravno vozilo moze ukljucit u javni saobracaj. Prije ukljuCivanja vozila u saobracaj stanica tehnickog
pregleda (ili kontrolor tehnicke ispravnosti) pregledaju vozilo i na Putnom nalogu svojim potpisom
potvrduju da je vozilo tehnicki ispravno. Na istom Putnom nalogu i vozac¢ svojim potpisom potvrduju da
je vozilo preuzeo bez vidnih nedostataka.

Odredene neispravnosti se ne mogu utvrditi na osnovu dnevnih pregleda vozila, Sto znaci
da se odredene neispravnosti mogu ,,sakriti licima odgovornim za tehniCku ispravnost ukoliko nisu
izvrsili detaljniji pregled vozila prije upotrebe.

Nedostatak finansijskih sredstava mnogi servisi (ili vlasnici) vozila pokusavaju da premo-
ste improvizavanim tekucim, a pogotovo investicionog odrzavanja vozila.

Stanice tehnickog pregleda, zbog velike konkurencije i1 zelje za lakom zaradom, ovjer-
avaju knjigu putnih naloga bez studioznih pregleda vozila.

Kada vlasnik vozila pokuSava da ,,jeftinije* prode prilikom odrzavanja, kada servis za odrzavanje
vozila nabavlja 1 ugraduje jeftine rezervne dijelove i1 kada vozac sa takvim vozilom ukljuci se u javni
saobracaj, onda svima njima ostaje da se,,mole Bogu‘ da zla sudbina ne zadesi bas njima.

Kada se saobracajna nezgoda dogodi onda se otkriju svi nedostaci koji su uticali na bezbjedno
upravljanje vozilom.
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2. OSNOVNI PODACI

2.1. Osnovni podaci o ucesnicima i posljedicama nezgode

Saobracajna nezgoda se dogodila dana 18.01.2008. godine oko 15" ¢asova, na magistralnom

putu M-19 Ljubogosta - Podromanija, u mjestu Mokro, opstina Pale.

U saobracajnoj nezgodi ucestvovali su:

1) Voza¢ transportnog sastava, koji je u momentu nezgode upravljao TMV marke “Scania
HS 4x2” i poluprikolicom marke “Bartoleti 36 F 111” (u daljem tekstu transportni sastav). Na polu-
prikolici bilo je natovareno 23,2 tone sokova. Voza¢ u nezgodi zadobio teSke tjelesne povrede, trans-
portni sastav potpuno unis$ten, teret na poluprikolici potpuno unisten.

2) Voza¢ transportnog sastava, koji je u momentu nezgode upravljao TMV marke “MAN”
i prikolicom marke “Gorica” (u daljem tekstu kamion sa prikolicom). Na kamionu i prikolici bili su na-
tovareni balvani. Prikolica manje oSte¢ena.

3) Voza¢ autobusa, koji je u momentu nezgode upravljao autobusom marke “SANOS 415”
(u daljem tekstu autobus). U autobusu se nalazilo oko 15 putnika. Autobus oStecen i nekoliko putnika
zadobilo lakste tjelesne povrede.

4) Voza¢ PMYV, koji je neposredno prije momenta nezgode parkirao PMV marke “VW Golf
A2” (u daljem tekstu Golf). U Golfu se se nalazila 2 putnika. Golf potpuno uniSten.

5) PjeSak - djecak roden 1993. godine, koji je u nezgodi smrtno stradao.

6) PjeSak - djecak roden 1994. godine, koji je u nezgodi zadobio teske tjelesne povrede, od
kojih je ostala trajna invalidnost.

7) PjeSak - djecak roden 1989. godine, koji je u nezgodi zadobio teske tjelesne povrede, od
kojih je ostala trajna invalidnost.

8) Stambeni objekat i trgovinska radnja, jako oStecen objekat, roba u trgovini djelimi¢no
uniStena, a oprema trgovine polomljena.

2.2. Osnovni podaci o putu i vremenu

Magistralni put M-19 Podromanija - LjubogoSta namijenjen je za odvijanje dvosmjernog
mjeSovitog saobracaja, sa po jednom saobracajnom trakom za svaki smjer. Kolovoz je izgraden od savre-
menog asfaltnog zastora, bez udarnih rupa, Sirine 6,30 m

Pored desne ivice kolovoza nalaze se asfaltirani trotoar Sirine 1,50 m.
Pored lijeve ivice kolovoza nalaze se pjeS¢ana bankina Sirine 1,50 m iza koje se nalazi
kanal za povrSinsku vodu.

U momentu nezgode bio je dan, vrijeme oblacno, vidljivost dobra, a kolovoz je bio suv.

- U zoni nezgode brzina je saobrac¢ajnim znakom ogranicena do 60 km/h.

- Prije mjesta nezgode puta je izgraden u konstantnom padu preko 7 % na duZini

od 5 km.

- Poduzni pad puta mjeren ispod Benzinske pumpe iznosi 7,5 %.

- Poduzni pad puta mjeren na pocetku lijevog zavoja puta iznosi 4 %.

- Bo¢ni pad u centru krivine iznosi 6 % prema lijevoj ivici kolovoza.

- Preglednost u lijevom zavoju puta iznosi oko 70 m.

- Put iza lijevog zavoja je izgraden bez poduznog i bo¢nog nagiba.

- Saobracajna nezgoda se dogodila iza ostrog lijevog zavoj puta radijusa 100 m.
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2.3. Tragovi na kolovozu

Transportni sastav nalazi se na proSirenju ispred ku¢e Kusmuk Ilije. Kamion je prevrnut na desni
bok, a svojim prednjim dijelom nalazi se na desnoj ivici kolovoza. Poluprikolica je prevrnuta na sanduk,
a lijevom bo¢nom stranom je prislonjena uz desni ¢osak kuc¢e Kusmuk Ilije. Zadnja osovina poluprikolice
je udaljena 156,90 m od PTM prema Ljubogosti, a 11,40 m od desne ivice kolovoza (van kolovoza).

Kamiona sa prikolicom nalazi se u desnoj saobra¢ajnoj traci, prednjim krajem okrenut prema
Ljubogosti (zadrzao raniji smjer kretanja), a prikolica je zadnjim krajem presla u lijevu saobracajnu tr-
aku. Zadnji desni to¢ak prikolice udaljen je 171,70 m od PTM prema Ljubogosti, a 0,90 m od desne ivice
kolovoza. Zadnji desni to¢ak kamiona udaljen je 179,30 m od PTM prema Ljubogosti, a 0,20 m od desne
ivice kolovoza.

Autobus se nalazi u lijevoj saobracajnoj traci, prednjim krajem okrenut prema Sokocu (zadrzao
raniji smjer kretanja).Prednji lijevi kraj autobusa udaljen je 173,40 m od PTM prema Ljubogosti, a 3,60
m od desne ivice kolovoza.

Trag voZnje sa zanoSenjem pneumatika transportnog sastava nalazi se u lijevoj saobracajnoj
traci udaljen 28,60 m od PTM prema Ljubogosti, a 4.90 m od desne ivice kolovoza. Trag se najve¢im
dijelom pruze lijevom saobrac¢ajnom trakom, a na 90 m od PTM prelazi u desnu saobracajnu traku.
Zavrsetak traga je u desnoj saobracajnoj traci udaljen 120,40 m od PTM prema Ljubogosti, a 2.80 m od
desne ivice kolovoza. Ukupna duzina traga je 91,80 m.
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Skica lica mjesta

Trag voZnje sa zanoSenjem pneumatika transportnog sastava nalazi se u lijevoj saobracajnoj
traci udaljen 31,10 m od PTM prema Ljubogosti, a 4,70 m od desne ivice kolovoza. Trag se najve¢im
dijelom pruze lijevom saobracajnom trakom. Trag naglo skre¢e u desnu stranu, pa je zavrSetak udaljen
120,00 m od PTM prema Ljubogosti, a 1,30 m od desne ivice kolovoza. Ukupna duzina traga je 88,90
m.

Trag struganja i zanoSenja transportnog sastava nalazi se na desnoj ivici kolovoza udaljen 102,00
m od PTM prema Ljubogosti. Trag se pruza preko trotoara i livade pored desne ivice kolovoza, a zavrSava
se na sporednom putu za obliznje kuce.

Stub struje (bandera) je polomljen od sudara, a nalazi se na livadi pored desne ivice kolovoza
udaljen 132,40 m od PTM prema Ljubogosti, a 3,70 m od desne ivice kolovoza (van kolovoza).

Trag rasutih Cestica drveta, stakla, plastike i lima nalazi se u desnoj saobracajnoj traci udaljen
159,20 m od PTM prema Ljubogosti, a 2,80 m od desne ivice kolovoza.

Polozaj tijela pjeSaka se nalazi u livadi pored desne ivice kolovoza udaljen 118,50 m od PTM
prema Ljubogosti, a 7,00 m od desne ivice kolovoza (van kolovoza).

Stambeni objekat se nalazi pored desnoj ivice kolovoza udaljen 155,20 m od PTM prema
Ljubogosti, a 2,80 m od desne ivice kolovoza van kolovoza.

2.4. Odredivanje mjesta kontakta

Na osnovu oste¢enja na vozilima, tragova na kolovozu i1 polozaja vozila u kona¢nim zaustavnim
pozicijama jasno se moze zakljuciti da se u predmetnoj saobracajnoj nezgodi radi o Cetiri kontakta, 1 to:

2.4.1. Prvi kontakt predstavlja momentak kada transportni sastav nalijee na pjeSake. Mjesto
prvog kontakta nalazi se na trotoaru pored desne ivice kolovoza, udaljeno 109,0 m od PTM prema
Ljubogosti.

2.4.2. Drugi kontakt predstavlja momentak kada transportni sastav nalije¢e na zadnji ¢eoni dio
prikolice sa balvanima. Sekundarni kontak je ostvaren u desnoj saobracajnoj traci. Mjesto drugog kon-
takta nalazi se u desnoj saobracajnoj traci udaljeno 155,2 m od PTM prema Ljubogosti, a 2,8 m od desne
ivice kolovoza.

2.4.3. Treéi kontakt predstavlja momentak kada poluprikolica transportnog sastava udara u stam-
beni objekat 1 tgovinu. Mjesto treéeg kontakta nalazi se na desnom c¢osku stambenog objekta
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udaljeno 160,1 m od PTM prema Ljubogosti, a 11,4 m od desne ivice kolovoza (van kolovoza).

2.4.4. Cetvrti kontakt predstavlja momentak kada prikolica sa balvanima udara u prednji lijevi
¢eoni dio autobusa. Mjesto Cetvrtog kontakta nalazi se u lijevoj saobracajnoj traci udaljeno 173,4 m od
PTM prema Ljubogosti, a 3,6 m od desne ivice kolovoza.

2.5. Analiza tehnicke ispravnosti vozila

U spisu predmeta dostavljenom na vjeStacenje nalazi se 1 Strucni nalaz ekspertnog tima za tehnicku
ispravnost vozila:

U navedenom Stru¢nom nalazu:

- “Pregledom doboSa na sklopovima oba zadnja tocka, mogu se uocliti tragovi pregrijavanja
njihovih unutrasnjih povrsSina Sto se manifestuje promjenom njihove boje. Unutar dobosa, prilikom
demontaZe pronadeni su dijelovi polomljenih kocionih pakni.”

- “Pregledom kocionih obloga na vozilu, ustanovljeno je da su obloge na zadnjem lijevom tocku
potpuno unistene. Ostatci u vidu manjih, veéih komada oStrih rubova i praSine nadeni su unutar
dobosSa.”

- “Na zadnjem desnom toCku uniStene su pakne sa donje strane tocka, a sa gornje strane su
ostale relativno neosteéene.”

- “Unistene obloge na zadnjim tockovima nemaju isti raspored otvora za fiksiranje, kao $to su
otvori na paknama kocénica, pa su na paknama buSeni posebni otvori da bi se obloge mogle fiksirati
zakovicama.”

- “Osim toga na obodu obloga, kod originalnih obloga, nalaze se osam zakovica, a u ovom
slucaju fiksiranje obloga radeno je sa Sest zakovica. ”

Temeljnom analizom Stru¢nog nalaza doSao sam do zakljucka da je vozal transportnog
sastava pregrijao koc¢ione obloge i dobose zadnjih to¢kova, usljed ¢ega je doslo do promjene boje dobosa
na zadnjim tockovima.

Nakon pregrijavanja kocionih obloga i dobosa zadnjih tockova doslo je do kidanja kocionih ob-
loga zadnjih tockova.

Pregrijavanje kocionih obloga i doboSe zadnjih tockova, a zatim kidanja kocionih obloga zadnjih
tockova dovodi do potpunog gubitka kocnice na zadnjim tockovima.

Voza¢ transportnog sastava navodi da mu je opadao pritisak u vazduS$nim instalacijama, a da pri
tome nije doslo do blokiranja ru¢ne (parkirne) kocnice.

Kod transportnog sastava prilikom opadanje pritiska u vazdu$nim instalacijama ispod radnog pri-
tiska od 6 bara mora do¢i do blokiranja tockova.
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Vozac transportnog sastava navodi da je u momentu pocetka opadanja pritiska u vazduSnim insta-
lacijama provjeravao kocnice 1 da su iste reagovale, odnosno da je vozilo usporavalo. Daljim opadanjem
pritiska nije doSlo do blokiranja to¢kova.

Temeljnom analizom stanja tehnicke ispravnosti 1 iskaza vozaca transportnog sastava utvrdio sam
sledece:

Prilikom opadanja pritiska u vazdusnim instalacijama dolazi do aktiviranja kocnica na tockovima,
ali u tom trenutku dolazi do kidanja kocionih obloga zadnjih tockova, usljed cega nije bilo mogucée ost-
variti blokiranje tockova.
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[zgled kocione obloge i pakne zadnjeg tocka Vuéno‘g vozila

Izgled pakne zadnjeg tocka vuc¢nog vozila — novo busenje (nitovanje)
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Izgled kocionog cilindra poluprikolice

2.7. Analiza konfliktnih trenutaka

Vozac transportnog sastava upravlja transportnim sastavom kod koga nisu bili ispravni tahograf
sat 1 nisu bile ispravno nitovane kocione obloge na zadnjim to¢kovima vu¢nog vozila.

Vozac transportnog sastava prije otpo¢injanja voznje nije mogao (ili bar nije bio u obavezi) da zna
stanje tehnicke ispravnosti tahograf sat (u dijelu upisivanja brzine u tahograf traku) i ko¢ionih obloga (u
dijelu nitovanja kocionih obloga za pakne).

Vozac¢ transportnog sastava prilikom kretanja niz nagib puta od Ravne Romanije do Mokrog
(mjesta nezgode) krece se relativno velikom brzinom za nagib puta (prosje¢an nagib na duZzini od oko 5
km iznosi oko 7 %) 1 opterecenje transportnog sastava (na poluprikolici utovareno 23,2 t).

Prilikom kretanja niz nagib vozac transportnog sastava ima relativno veliku brzinu kretanja, pa
mora ¢eSc¢e da koristi “telmu” 1 radnu koc¢nicu.

Na dijelu puta od Ravne Romanije do iznad benzinske pumpe u Mokrom vozac transportnog sas-
tava pregrijava kocione obloge 1 doboSe na zadnjim to¢kovima vucnog vozila.

3. MISLJENJE

Studioznom analizom doSao sam do slede¢ih zakljucaka

3.1. Voza¢ transportnog sastava kre¢e se brzinom koja nije prilagodena nagibu puta, duzini
dionice puta u padu i optere¢enju vozila. Vozac¢ prilikom “spustanja” vozila niz nagib koristi veci stepen
prenosa mjenjaca, usljed ¢ega transportni sastav ubrzava i vozag je prisiljen da pored upotrebe elektro-
magnetne ko¢nice pojacano koristi i radnu koc¢nicu.
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3.2. Voza¢ transportnog sastava pojacano koristi radnu koc¢nicu, usljed dolazi do pregrijavanja
kocionih obloga i1 dobosa tocka. To dalje uzrokuje pad pritiska u vazdusnim instalacijama i do pregri-
javanja ko¢nica. Pad pritiska u vazdus$nim instalacijama ispod radnog pritiska (preko 6 bara) uzrokuje
blokiranje zadnjih to¢kova vu¢nog vozila.

3.3. Iz Strucnog nalaza vjeStaka maSinske struke utvrdeno je da su kocnice na zadnjim
tockovima vu¢nog vozila pregrijane i da su otkinute koc¢ione obloge od pakni. Koc¢ione obloge na zadn-
jim to¢kovima vuc¢nog vozila otkinute su zbog toga $to nisu nitovane sa dovoljnim brojem zakovica, §to je
uzrokovalo otkidanje koc¢ionih obloga od pakni prilikom blokiranje zadnjih to€kova vu¢nog vozila. Ovo
je dalje uzrokovalo potpun otkaz kocionog sistema vozila.

3.4. Vozac transportnog sastava nije imao mogucnost (ili bar nije imao obavezu da zna)
stanje tehnicke ispravnosti transportnog sastava sa aspekta nitovanja koc¢ionih obloga. Za stanje tehnicke
ispravnosti zaduzeno je lice odgovorno za tehnicku ispravnost transportnog sastava.

3.5. Po redosljedu dogadanja jasno je da reZim voZnje vozaca uzokuje djelimican otkaz
kocionog sistema, a da tehnicka neispravnost potpuno onemogucuje vozaca da “smiri” transportni sas-
tav. Znaci, rednje vozaca se mogu dovesti u uzro¢nu vezu sa nastankom saobracajne nezgode, a stanje
tehnicke neispravnosti vozila predstavlja doprinos nastanku saobra¢ajne nezgode.

3.6. PjeSaci se u zoni saobracajne nezgode krecu trotoarom pored desne ivice kolovoza.
Voza¢ autobusa prije saobrac¢ajne nezgode krece se magistralnim putem od Pala prema Sokocu svojom
desnom saobrac¢ajnom trakom. U momentu kada uocava opasnost voza¢ autobusa zaustavlja autobus u
svojoj desnoj saobracajnoj traci. Voza¢ kamiona sa prikolicom prije saobracajne nezgode krece se
magistralnim putem od Romanije prema Ljubogosti svojom desnom saobrac¢ajnom trakom. Vozac
Golfa prije saobracajne nezgode zaustavio je svoje vozilo pored lijeve ivice kolovoza.
Pjesaci, voza¢ autobusa, voza¢ kamiona sa prikolicom i voza¢ Golfa nisu svojim radn-
jama uticali na uzrok i tok saobracajne nezgode.

4. ZAKLJUCAK

Saobracajne nezgode se dogadaju tehnicki ispravnim i tehnic¢ki neispravnim vozilima. Vozaci
nekada ne znju, a nekada olako private stanje tehnicke neispravnosti vozila kojim upravljaju. U nekim
slu¢ajevima sitnije propuste vozac u voznji moze da “amortizuju” tehnicki ispravno vozilo.

Ukoliko je vozilo tehni¢ki neispravno, tada se svaki propusti voza¢ u voznji manifestuje manje
viSe tragicnim posljedicama. Kada se dogodi saobracajna nezgoda u kojoj je ucestvovalo tehnicki neis-
pravno vozilo, elemenat tehnicke neispravnosti je sigurno imao doprinos posljedicama saobracajne ne-
zgode, ili je dao doprinos nastanku saobracajne nezgode. U nekim saobracajnim nezgodama elemenat
tehnicke neispravnosti vozila mogu se dovesti u direktnu vezu sa uzrokom nastanka nezgode.

Jedno je sigurno, da je tehnicki neispravno vozilo vrlo nesigurno na putevima.
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AOCTpaKT

Mnaou u Heuckychu 8ozauu npeocmaesmajy Hapacmajyhu npobiem céakoe opywmed, Kaoa je y
numarby opymcku caoopahaj u caobpahajne nezeode kao nHajnecamusHuja nojasa opymckoe caoopahaja.
Paoom je uzspwen yeuo u ananuza cmamucmuuKkux nOOAMAaKa eSUOCeHMUPAHUX U NPUja6/beHUX
caobpahajuux nezeooa xoje cy ce decune moxom 2007. cooune na nymesuma wupom Penyonuxe Cpncke.
Osum je objaurbeHo u aHanu3upano yuewhe Mi1aoux u HEUCKYCHUX 603a4a y YKYIHO] cymu caobpahajHux
He3200a, 8pemeHcKka pacnodjena caoopahajuux nHezeoda, npocmopHa pacnodjena caoopahajuux nezeooa,
pacnodjena caodopahajuux He3200a N0 2eoOMEeMpPUjCKUM ereMenmuma nyma, pacnoojeia caobpahajuux
He3eo0a npema muny, pacnodjena caobpahajuux Hezeo0a npema ymepheHom noHaulary y4ecHuxa, me
YmepheHo npucycmeo aikoxond Kao Y3pOuHuKd, d cee y He3200ama y Kojuma cy yuecmeosan Miaou u
HEeUCKYCHU 803aYU.

Kibyune peun
caobpahajue He3200e, HEUCKYCHU 803A4U, AHAIU3A

Abstract

Inexperienced drivers represents the growing problem of every and each society, having in mind
road transport and road accident as the most negative side effect of road transport system. This paper
presents the data and the analysis of the recorded and reported road accidents that occurred during the
year 2007 and that took place on the roads of the Republic of Srpska. The paper covers the explanation
and analysis of the involvement of the inexperienced drivers in the total amount of road accidents, road
accidents time distribution, road accidents spatial distribution, distribution according to the geometric
element of the road, road accidents type distribution, road accident distribution according to the behavior
of it s participants, and determined presence of alcohol as the cause, all in accidents where the young and
inexperienced drivers were involved.

Key words

road accidents, inexperienced drivers, analysis

1. YBoxa

Cao0Opahajae He3rozme Cy HerarmBHa rojaBa y caoOpahajy, koje, y Belnukoj Mmjepu, ontepehyjy
CBaKo caBpeMeHO apymTBo. M3y3erak Huje Hu Pemybnuka Cpricka.

VY Penyomumu Cprickoj je, Tokom 2007. rogune, nokymeHToBano 10.933 caoOpahajuux Hesrona.
VY Bumie on netuHe Hux (2.334 caobpahajue Hesroze) yuecHUIM y caobpahajy cy mpeTpijenu moBpeie
Beher unm mamer MHTEH3UTETa. Y TUM TparudHuM jaorahajuma, HacTpamano je ykymHo 3.752 nuna, on
yera cMpTHO 190 BuX, 10K je 828, omHOCHO 2.734 nuiia TEIKo, OJHOCHO JIAKIIe MoBpHjeheHo.

Toxom ucror nepuoaa JI1 ’ITytesu PC” cy, y capanmpu ca MUHUCTapCTBOM YHYTPAIBbUX MOCIOBA
Penry6nuke Cpricke, mpoBenu mipojekar ‘’basa momaraka cao6pahajaux He3roaa’™ Koju je moapa3yMu]jeBao
MIpUKYyIJbakbe MHpOpMaIrja ca yBuhaja npujaBpeHux caoopahajuux Hesrona, myrem Obpaciia caoopahajue
He3Trojie, KOJU je caapikaBao HU3 MHGOpMaIlHja OJ 3Hauaja 3a yTBphUBamke M aHATIU3Y CTamba 0€30jeTHOCTH
caobpahaja Ha myteBuma Pemmyonuke Cpricke. Madopmanmje caapxxane y O6pacity cy Ouse ycaramieHe
ca HaJIGKHOM MHCTUTYIIH]OM, a Ae(UHHUIIHA]E TTOJMOBA KOPUIITCHUX y UCTOM Cy Ipey3eTe u3 3aKoHa O
ocHoBama 0Oe3bjenHoctu caoOpahaja Ha myteBuma bocue u Xeprierosune (Cinyx6enu racHuk buX, 6poj
06/06) u cTpyuHe auTEpaType.

On ykymHOT Opoja npujaBjbeHuX caoOpahajaux Hesroaa, JIT “’Ilyresu PC” je myTem momeHyTOT
Obpacua, npujaBibeHo 2.267 caobpahajHux He3roaa, Uiy npeko 97% ykymnHor 6poja, Tokom 2007. roqune,
JIOKyMEHTOBaHMX caoOpahajHUX He3roja.

Ca cTaTUCTHYKOT acTieKTa MOKe Ce€ TBPAUTH J1a je IPUKYTIJLeHH y30paK HH(pOpMalija CTaTUCTUYKU
JTIOBOJbAH CBPCHUCXO/IHO] aHATU3H.

Kana je y nuramy npobiemMatrnka mitaaux y caoopahajy, HEOIX0oMHO je UMaTH y BHIy HecarjeIuBe
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MOCJbENIUIIE KOje T'yOUTaK jeTHOT TAaKBOT )KUBOTA, WITU TEIITKa, OIHOCHO JIaKka MOBpe/ia HacTaiay caodpahajy,
y3pOKYje, MPEeXKNBjeIOM MIIaJIOM YOB]EKY, FbeTOBHUM HajONIMKUMA, alld ¥ JIPYIITBY Y I[jEJIUHU.

Hajsehu Opoj Bo3aua ca Tpu U Mame O TPU TOJMHE BO3AYKOT UCKYCTBA Cy Jiula y 100w ox 18. mo
21. ronune xuBoTa. TakBa nuia cy, y Hajsehem Opojy ciyuajesa, joll yBUjeK paJHO HEAKTHUBHA, Y TaKBOj
€KOHOMCKO-(pMHAHCH]CKOj CUTYAIlHjH J1a CAaMOCTAJIHO HE MOTY 3aJI0BOJBUTH CBOj€ MOTPEOE 32 KPETamHEM.

CxomHOo TOMe, BUXOBO CTpajiamke y cao0pahajy 3acimyskyje nocebaH TpeTMaH, U HU 'y KOM CIIy4ajy
HE CMHje ce MOCMaTpaTH MPOCTHM, ariCOlyTHUM OpojeBUMa.

[lpuje wm3Bohewma OWIIO KaKBe aHaNM3e, BAXHO j¢ HANOMEHYTH Jla TPE3CHTOBAHH IOJAIH
npeacTaBibajy mojarke ca yeuhaja caoOpahajuux Hesroga Ha Teputopuju Penmybmnuke Cpricke, y kojuma
y Y4€CTBOBAJIM MJIAJIM, HEMCKYCHH BO3auH, Y KOjUMa HUCY HY)KHO OHH TH KOjU CYy CMPTHO CTPaJIajI UK
6unu y Behoj unm Mamoj Mjepu nospujeheHu.

2. IHocwennue caodpahajunx Hesroga

Teopercku mocmarpano, caodpahajue He3roje ce, mpema rnocpeAniaMa, Kitacu(ukyjy Ha OCHOBY
HajTeXXe MoBpene Hacraje y caoOpahajHoj Hesroau. CXOmHO TOME, HA OCHOBY OBe KiacH(uUKaiyje,
caoOpahajHe He3rome MOry OHTH ca CMPTHHM HCXOJIOM, Ca TEIIKHMM M ca JaKIIUM TjeJIeCHUM
noBpeama.

YomuteHo, Haj3acTylubeHuje ydemihe y caoOpahajHuMm He3rojama mocjenyjy OHU BO3a4M KOjU
pellaTUBHO JYro BpeMEHa MpoBoje ympasibajyhu Bo3uinmma. MelyTum, oBaj mojmatak ce Mopa y3eTH
ca BEJIMKOM JI030M OIpe3a, jep He y3uMa y 003up 3aCTyIJbEHOCT ofipel)eHuX CTapoCHHX KaTeropuja y
YKYMHOj MOMyJaluju cCTaHOBHUINTBA. CXOAHO TOME, peajHo je U OYeKHBATH J1a je CTapOCHa rpyma Koja
uMa BHIIE o] 9 ToauHa UCKYCTBa M OpOjHO Haj3acTymsbeHuja. [IoBpx cBera, MareMaTHUKH IJIEIaHO, JHUIa
MOTY JOCIjEeTH y Ty TpyIly ca HaBplleHux 27 roauHa, a BehnHa CTaHOBHMINITBA je Y TOj JOOH paJHO
aKTUBHO, U y CKJIQJy ca TUM, M BUXOBa MOOMIIHOCT je Ha BuiieMm HuBOy. Ocrtane nBe rpymne (,,01 3 110
6 ToaMHA UCKYCTBa“ U ,,01 6 10 9 roguHa UCKycTBa“) Cy, y Mamko0j Wik Behoj Mjepu peIaTuBHO CIUYHE

UJBHO] TPYIH, 0ap Kaja je y muTamy OpojHO CTambe.
Pozhe dice saobracajnih nesreda po islustvu ukbufe nthvozaéa

M S ptw s hod B Teike helesne povreds B alEe telesne povreds

I'papukon C-1: Pacmnopjena caoOpahajHux He3roga Ha myteBuma PemyOmmke Cpricke npema
MOCJbEAMIIN M UCKYCTBY YKJbYYEHHX BO3a4a

U nopen Tora, yuyemrhe y caobpahajHum He3rojgama Bo3aua ca 10 TPH TOJMHE BO3aYKOT' HCKYCTBa
je 3nauajHo. Yak 17 caoOpahajuux He3roga ca CMpTHUM HCXO/IOM, 126 ca TeIIKUM TjeJIeCHUM MoBpeaama
u 251 ca nakmuM TjeleCHUM MOoBperama, y3 MpeTIoCTaB/beHy HajHUKY MOOMIIHOCT Y OJTHOCY Ha JIpyre
yuecHuKe y caoOpahajy, rOBOpU U O ariCOIyTHOM M PEJIAaTUBHOM PU3UKY KOjeM je OBa KaTeropuja Bo3aya
U3JI0KEHA.
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Posljedice saobiacéajnih e steéa na putevima Republike Sipske u kojima su
wiestvovali mladivozafi

4%,
’ .32%

B Srortni ishod B Teske teksne poaede B [akie telesne povreds

I'paduron C-2: IIponeHTyaiHa 3aCTYIUBEHOCT caoOpahajHUX HE3ro/a 1Mo MmocJbeauIamMa y Kojuma
Cy OWJIM YKJbYUYCHH BO3a4H Ca JI0 TP FOJAMHE BO3aYKOT HCKYCTBA

Kana cy y nmutamy nocseenuiie caoOpahajHux He3roja y KojuMa Cy OWIIM YKJbYYEHHU BO3a4H ca
JI0 TPH TOJIMHE BO3AYKOT MCKYCTBA Y OJTHOCY Ha YKYITHY CyMy WH(oOpMaIuja, CUTyanuja je, y3umajyhu y
003up caoOpahajHe He3ro/e ca HajTSKUM TOCJbeIuIlaMa, HEIITO TOBOJbHU]a, TocMarpajyhu oBe norahaje
Kpo3 MpHU3MYy arcolyTHUX OpojeBa. Hamme, cBaka aBanecernera caodbpahajHa He3rona y KojuMa y4ecTByje
JIMIIE ca JI0 TPY FOIMHE BO3aYKOT MCKYCTBA 3aBpIIK (paTaiHO 1o HEKOT ydecHuKa y caoOpahajy. Hacynpor
TOMe, KaJIa Cy y muTamy caoOpahajHe He3roze y KojuMa HEKO O/ yUeCHUKA y caoOpahajy 3a100uje Terke
TjeJIeCHE MOBPEJIe, CUTyallHja je JOHEKJIE TIOropIIaHa.

3. Bpemencka pacnoajesna caoopahajuux He3roga

BpemenckoMm pacriogjenom caoOpahajHux Hesroga cTudy ce onapeheHa casHama 0 BpPEMEHCKO]
3aKOHUTOCTH JIelIaBama caoOpahajHUX HeE3roja, YWMe ce CTBapajy MPEeayCcIOBU 3a aJCKBaTHH]C
MPEBEHTUBHO U PEIPECHUBHO JIjEJIOBAE JPYIITBA. Y CBPXY CTBaparma CIUKE O YIPOKCHOCTH MJIaIUX U
HEHMCKYCHUX BO3ada Ha myteBrMa PeryOmuke Cpricke, oBUM pajioM je oOyxBalieHa aHaimn3a MjecedHe,
JIHEBHE M YacOBHE BpPEMEHCKE pacrojesie ydemha Bo3aua ca 0 TPHU TOJMHE BO3a4YKOI MCKYCTBa Y
caoOpahajuuM Hesrogama koje ¢y ce goroamiie TokoM 2007. roquHe.

3.1. Mjeceuna pacnoajesaa caoopahajuux Hesroaa

MjecedHoM BpeMeHCKOM pacmojjenom caoOpahajHux Hesrofa npujaBbeHuX TokoM 2007. rogune,
W3BpIIeHA je KiIacudukaiuja caooOpahajHux He3rozia 1o MjecenruMa y TOKy ToJuHe, a Ha OCHOBY JlaTyma
ynucanor y O0pasan caoOpahajue Hesroze.

3a pasnuky ox yKymHor Opoja mpocnujehenux u odpahennx OOpazana caobpahajuux Hesroaa,
jenuHuuHe MHGOpPMAIMOHE JeANHUIIC Yy KOjuMa je uaeHTU(UKOBaHO yuelrhe Bo3aya ca 10 TPU T'OIUHE
BO3aYKOT MCKYCTBA IOKa3yjy oApeleHn cTerneH yjeJHaueHOCTH KIACUYHO 3UMCKUX U KIIACUYHO JHETHHUX
Mjecelld, y KOjuMa je MHTEH3UTET O/iBHjama caobpahaja QpacTUYHO pa3UYHUT, U AOCTUXKE, Y HEKUM
ciryuajeBuma 50% 10 60% JbeTmer uHTeH3uTeTa caoOpahaja.

Hajmamu 6poj cao6pahajuux He3roaa y Kojuma ¢y y4ecTBOBAJIM BO3auH €a 0 TPU FOAMHE BO3aYKOT
HCKyCTBa uaeHTU(UKOBaH je y Mjecelry aeueMopy (18), nok je najsehu 6poj yrBpheH TokoM Mjecena jyHa
(44).
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Viemenska raspodjela sacbracajnih nesreéa po mjesecima vozafa koji
posjedyju do 3 zodine iskusiva

B Zmrh ishod B T a8k tielemie poreds B I akzEe Haleme povreds

I'papuxon C-3: Mjeceuna pacmopgjesia NpUjaB/bEHUX caoOpahajHUX He3roma y KojuMa Cy
YYeCTBOBAJIM BO3auH Ca JI0 TPU TOJMHE BO3AYKOT NCKYCTBA

Kana cy y nutamy caoOpahajHe He3rojie ca CMPTHUM UCXO/I0OM, CUTYyaIlHja j€ UACHTHYHA YKYTTHOM
O0pojy mpujaB/beHUX UHPOPMAIMOHUX jeAUHUIA. TOKOM Mjecera ampuia U aBrycra WIeHTU(HUKOBaHE
cy 1o Tpu caobpahajHe HE3roJie y KojuMa Cy y4eCTBOBaJIa JIMIIA Ca JI0 TPU TOJMHE BO3AUYKOT HCKYCTBA,
JIOK TOKOM Mjecella jyjaa U HoBeMOpa Ha myteBuMa PenyOnuke Cpricke HUje WISHTU(PUKOBaHA HHUjeHA
caoOpahajHa He3roja y ca CMpPTHUM TOCJbEIUIIAM, a Y KOJUMa Cy y4eCTBOBaja JIMIA ca JI0 TPU TOIUHE
BO3a4YKOT' CKYCTBA.

W3paxkenuje ocrmnamnuje Opoja caoOpahajHux HE3roga TOKOM 3MMCKUX U JETHUX MjEeCelld, Y
OJTHOCY Ha TUTIMYHO MPOJHETHE, OAHOCHO JECeHhE Mjecelle, Cy Kpajimhe JJOTUYHE U 00jalimbuBe, Ca acTleKTa
6e36jenHocTn caoOpahaja. Haume, TOkOM JbeTHUX Mjecel (Jyau M aBrycT) MHTEH3UTET caoOpahaja
JIOCTHKE CBO] BpXyHal, Ma U O0poj caoOpahajHux He3rojna y KojuMa Y4YEeCTBY]y MJIaJd U HEUKCYCHU
BO3auM MpaTH yKyNaH TPEeHJ UJEeHTU(PUKOBaH Ha Opojy INpHjaB/beHUX caoOpahajHux He3roga. Y TOM
MEepUOTy BPEMEHCKE MPUIIMKE Cy MOBOJBbHE, IITO OCTaB/ba MOryhHoCT n30opa Behux Op3una. Unmenura
Jla je cuTyaluja, mro ce Tuae Opoja caoOpahajHux HE3roAa, TOHEKIIE CIMYHA TOKOM JbETHUX M 3UMCKHUX
Mjecely, Ue y IPUJIoT TBPIHH JIa CE N3Y3eTHO MaJja Makiba MOoKJIama 00yIi BO3adya BOXKBH Yy 3HMCKUM
yCIIOBHMA.

3.2. /IlneBHa pacnoajeja caodopahajuux Hesrona
JlHeBHOM BpeMEHCKOM pacmojjenoM caobpahajuux Hesroga npujaBbeHUX TokoM 2007. roauHe,
U3BpILICHA je KiIacudukanuja caodpahajHuX HE3roia Mo JaHUMa y TOKY CEAMMIIE, a Ha OCHOBY Jaryma

ynucanor y O6paszair caobpahajue Hesroze.
Viemenska mspodjela saobraéajnih nesreéa po danima vozaéa koji
posjedyu do 3 zodine iskusiva

W b i=hod B T agke tiele me povreds B L akze helesne povreds

I'padukon C-4: JlneBHa pacrioajesnia mpujaBJbeHNX caoOdpahajHUX He3ro/1a y KOjuMa Cy yu4eCTBOBAIH
BO3a4H Ca JI0 TP TFOIMHE BO3aYKOT HCKYCTBA

Ocnunanuje 6poja caodpahajHux HE3roIa MIaJMX BO3a4a Cy OCj€THE U YOUJbUBE TOKOM CEIMHUIIC
(rpaduxon C-4). TotoBo 3aHemapspbuB Opoj caoOpahajHMX He3roma ce JOrOAM TOKOM paJHOT IHjeria
ceaMuIle, JOK ce, HacympoT ToMme, HajBehu Opoj He3roga y KojuMa Cy ydecTBOBaja OBa JIMIIA, JTOTOIH
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JTAaHWMa BUKCH/IA.

Hajmamu 6poj caoOpahajHux He3roa AecH ce TOKOM YeTBPTKa, 0K ce Hajsehu 6poj caoOpahajuux
HE3rojia JIOKYMEHTYje TOKOM HeJlelbe.

Kana cy y nuramy HajTexe nocibeuile, HujeaHa caoopahajHux He3rofa ce Huje JOrojuiia TOKOM
cpujene (0), 10K je, HACYIPOT TOMe, MEeTaK HajpU3NYHUjU JaH KaJia Cy y uTamy caodpahajHe He3roae y
KOjHMa ce yuecTBOBasIa OBa Jinia (Joroauio ce 6 caodpahajHux He3roaa ca (pataTHUM UCXOIIOM).

[Ipernocrapibajyhu cTapocHy CTPYKTYpY JIHIIA KOja IMajy UCKYCTBO YIIPAaBJbakha BO3UINMA Mathe
O/l TPY TOJMHE, MOXXEMO CMaTpaTd OBAaKBE IMOKa3areshe y MOTIYHOCTH JIoTHUYHUMA. Hamme, y amjery
aHanM3e Koju ce 0aBHO MjeceyHOM pacrojjesnioM caobpahajHMX HE3roa, U3HEIeHa je KOHCTaTaluja aa
Ce OBaKBa JIMIAa MOTY CBPCTaTH y Mial)y cTrapocHy MOmyJsaiyjy CTaHOBHHUIIITBA, KOja, y3 TO, HUje PaIHO
aKTHBHA, U Koja BehWHy MyTOBama Koja 00aBM BPIIN y CBPXY 33J[0BOJbaBaa CEKyHIAPHUX MOTpeda-
3abaBe. Hajsehu 6poj oBHX myToBama ce 00aBH O] IETKa HaBeYe /10 HEJeJhE MOCIUjeIOIHE.

3.3. YacosHa pacnojgjesa caodpahajHux He3roga

YacoBHOM BpPEMEHCKOM pacrojijenioM caodpahajuux Hesrona npujaBibeHux TokoM 2007. roauHe,
U3BpIIeHa je kiacuukanrja caoObpahajHUxX He3rola Mo YacoBMMa y TOKY JlaHa, a HA OCHOBY BpeMeHa
ynucanor y O6paszai caoOpahajue Hesroze.

Ca rpadukona C-5 npumjeTaH je, JOHEKIIE yjeHaYeH pyuTaM JieliaBama caoopahajHux He3roaa.
Wnak, eBUICHTHO je ,,3arulije” y BpeMeHckoM mepuoay on 05 mo 08 dacoBa kajga ce JOTOIU TOTOBO
3aHeMapJbuB O0poj caoOpahajHuX He3roma y kKojuMa Cy Y4YeCTBOBAJa JIHIlA ca 0 TPU TOAMHE BO3aYKOT
uckycrBa. Hacympor Ttome, Hajehn Opoj He3roma y Kojuma Cy y4decTBOBajia OBa JIMIA, JOTOIU C€ Y

nepuony oxa 20 no 04 yaca.
Vrenwnska raspodiela zachradamih nesreéa po casovima vozada koji posjedugu do 3 godine

M Snobn & hod B Tt ke hekes ve povreds B LalEe ks re povreds

I'padukon C-5: YacoBHa pacniozjesnanpujaBbeHUX caoOpahajHUX HE3ro/iay KojuMa cy yuyeCTBOBAIH
BO3ayH ca J0 TPU FOAMHE BO3AYKOT UCKYCTBA

Kagna cy y nutamy HajTexe Mocsbeulle, yTBpheH je BeMKr Opoj YaCOBHUX MHTEpBaIa y KOjUMa
HUje MpHjaBJbeHAa HUTHU jenHa caoOpahajHa Hesroma ca (aralmHUM HCXOIOM, JIOK je, HACympoT TOME,
YacOBHM MHTEpBaJl 071 22 110 23 yaca HajpU3MYHU)U NIEPHOJL 1aHa Kajla Cy Y MUTamy caoOpahajHe He3roze
y KOjUMa Cce y4ecTBOBajia oBa Jiuia (noroauie cy ce 3 caoOpahajue Hesroze ca (haTaJlHUM HCXOJIOM).

W neHTH4HO U3J105KE€HOj aHAIM3H Y IUjelly BE3aHOM 3a IHEBHY BPEMEHCKY paciojjery caoopahajHux
HE3roza, a MpeTnocTaB/bajyhu crapocHy CTPYKTYpy JHIa KOja MMajy MCKYyCTBO YIpPaBJbamka BO3UIMMA
Mamb€ Of] TPU FOINHE, MO)KEMO CMaTpaTH OBAKBE IMOKa3aTesbe y MOTIYHOCTH JIornuHnMa. Hanme, kao 1mrto
je Beh panuje peueHo, oBaKBa ce€ JIMLA MOTY CBPCTaTH y mial)y cTapoCHY MOMYNalijy CTaHOBHUILTBA,
KOja, y3 TO, HHj€ PaJHO aKTHBHA, U KOja BehHHY IyTOBama Koja 00aBU BPILIU y CBPXY 33J0BOJbaBama
CeKyHIapHHUX noTpeda-3abase. Hajsehu Opoj oBuX myToBama ce 00aBU y BpeMeHCKOM nepuoay of 20 1o
04 yaca.
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4. IIpocTopHa pacnojgjesia caoopahajaux He3roaa

[TpocTopHOM BpeMEHCKOM paciofjjesioM caodpahajHux He3roja npujaBibeHuX Tokom 2007. ronune,
U3BpILIEHA je Kiacu(uKanuja caodpahajHIX HE3roa Mo KaTeropyuju MyTa Ha KOjUMa Cy ce JelllaBaie, a Ha
OCHOBY 1K(pe quoHuIe myTa yrnucane y O6pasar caobpahajue Hesroze.

Kana cy y nuramy Manaum u HEMCKyCHM Bo3auu, 10 44% caobOpahajuux Hesrona y PemyOmuiu
Cprickoj ce J0oroaud Ha MarucTpajiHO] IMyTHO] Mpexu. bpoj caoOpahajHux Hesroma Ha OCTalIuM
KaTerOpUCaHUM U HeKaTeropucaHUM IMyTHUM IpaBLIMMa je MoJjeHaKo pacropeleH.

Tako ce Ha perMoHaJHMM ITyTeBHMa JecH HemTo Mame o 19% caoOpahajHux He3romga, Ha
JIOKaJTHUM M HEKaTEerOprUCaHUM IyTeBUMa Mame o] 18%, 0K ce Ha YIIUYHO) ITyTHO] MPEXH JOTOIU IPEKO
19% caobpahajuux He3roaa.

MebhyTtum, crame je najeko alapMaHTHHje Kaja cy y nutamy (artanHe caoOpahajHe He3roze.
Yak npeko 70% UCTHX ce AOroau Ha MarucTpasiHOj IyTHOj MPEXKH, I0OK C€ Ha PErMOHAIIHO] J1eCH MPEKO
23% oBux Hesroja. YnpourheHo roopehu, Ha HajBaXXHUjUM NyTeBUMa y PermyOnuim Cprickoj necu ce
npeko 90% cBux caoOpahajHuX He3roza y KojuMa y4ecTBYjy JIUIa KOja UMajy BO3a4Ky J03BOJIY MAmkbE O]
TpH rofivHe. 3aHUMIBMBO j€ Ja, y PUKYIJbEHOM y30pKy MH(popMalnuja, HUCY 3a0uibexeHne caoOpahajHe
HE3roJle Ha OCTAKy YJIUYHE IIyTHE MpEKe.

Prostorna yaspodjels sacbracajnih ne sye¢a vozafa ko jiposjeduju do 3
zodine izslusiva po katezorjfipuia

I prtralia
il IO PN
pt Tia n
nskate mais
ani prt naseln
B b ishod B T agke tjeleme povrede B Lakze geleme povreds

I'paduxon C-6: IlpoctopHa pacmonjena npHjaB/beHUX caoOpahajHUX He3rofa y KojuMa cy
Y4eCTBOBAJIM BO3auH ca /10 TPU TOJMHE BO3aYKOT HCKYCTBA

[Topen reomeTpujcKuX eneMeHaTa u cTama Ki1acu(puKOBaHUX ITyTeBa, TE pacropena caodpahajHor
onrtepehema, Ha OBakaB HEMOBOJbAH Pa3BOj Jorahaja yTude CBaKako M HEMPHUIIPEMJbEHOCT MIIAIHMX U
HEHCKYCHHMX BO3a4a Ha yCJIOBE OJ[BHjama caoOpahaja Ha MarucTpasHO] U PETHMOHAIHO] MYTHO] MPEXKH.
Jlo3BosbeHe Op3uHE KpeTama cy Behe, CTpyKTypa U HHTEH3UTET caoOpahajHuX TOKOBA je KOMIUIEKCHU]H,
U TIPY TOM UCTH jOII YBUjEK HHUCY Pa3BUIIM HaBUKY ,,unTama‘ caoOpahajHe curnanusanyje.

S. NnenTndukoBann reoMeTpPUjCKH eJIeMEHTH yTa y caoOpahajuum He3ronama

Pacnogjenom caoOpahajuux Hesroma mpeMa IO3HATUM TE€OMETPH]CKHM eleMEeHTUMa IyTa,
U3BpILIEHA je Kiacudukanuja caoopahajHux He3roaa, a Ha OCHOBY M300pa nMoHyheHux omnuja Hajuemhux
enemenara y O6paciy caobpahajue Hesroze.
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Raszpodjela saobracajnih nesrecavozada ko jposje duju do 3 zodine
wkustrapo geomeirijzlkim ele mentima p wa

W b ishod W T egke tjelese poreds B [ akEe telemne povrede

I'padpuxon C-7: Pacmomjena mpujaBibeHUX caoOpahajHHX He3rojga y KOjuMa Cy y4eCTBOBAJIH
BO3a4H Ca JI0 TP FOJMHE BO3aUKOT UCKYCTBA IPEMa TEOMETPH]CKOM €JICMEHTY ITyTa

[Ipema noctynmHuM momanuma, mpeko 45% ykymnHor Opoja caoOpahajuux Hesroga y PermyOmwim
Cprickoj, y KojuMa je JOIUIO J0 IMOBpeia Mamer Wik Beher 00nMa U y KOjuMa Cy Y4ECTBOBAIHA MJIAH U
HEUCKYCHH BO3a4H, CC¢ JOTOIM C€ Ha JHjeJIOBUMA ITyTa y MpaBily. Y HCTO BpHjeMe, Mpeko 35% m\HX ce
JIOTOJI Ha HEKOM OJI KpMBUHCKHX €JIeMeHara IyTa, a peko 17% Ha pacKkpcHHIIama, pa3HOT THUIIA.

Kana cy y nutamy caoOpahajHe He3roze ca CMPTHHM HMCXOJIOM, CUTYalldja je MICHTUYHA CyMH
nH(popMaIja y KojuMa ce HHUje BpIIWIa JUBep3udUKalija ydecHUKa y caoOpahajy y omHOCY Ha TO
KOJIMKO JIyTO MOCjeayjy Bo3auKy 103Boiry. Yak mpeko 64% moMeHyTHx caobpahajHUX HE3roma ce JOroau
Ha JIMjeJIOBUMA ITyTa KOjU Cy MACHTU(UKOBAHU Kao ‘'MyT y MpaBiy’’, JOK CE€ Ha JMjeJIOBUMA MyTa KOjH
Cy O3Hau€HU Kao ’kpuBuHA’ Jecu mpeko 29% oBux Tunosa He3roja. Ha packpcHuliama pa3Hor Tumna ce
noronu oko 6% caoOpahajaux He3roaa.

Paznuka y momeHytmM OpojeBMMa je JiormuHa. PacKkpcHUIlE Cy eJIeMEeHTH IyTa Hajuemhe
3aCTYyIUBCHH Y TPAJCKUM CpEAMHAMA, TAje Cy WIIaK, MOpe] CIOKEHUX YCJIoBa OJBHjama caoOpahaja,
Op3uHE KpeTama BO3Wjia Mame, I1a ¢y U IocJbeulle caodbpahajaux Hesrona Omaxe. Hacympor tome, 'myT
y mpaBiy’’ W ’KpHBHHA’’ Cy T€OMETPH]CKH CJIEMEHTH ITyTa BaHTPAJCKUX OJicjeka caoOpahajamia, rje
noctoju MoryhHocT pa3Bujama Behux Op3uHa.

6. Tunosu caodpahajuux Hesroga
Pacriomjennom caobpahajanx Hesrona mpujaB/beHHX TokoM 2007. rogwsHe 1o THIy caoOpahajue
HE3roJie, U3BPIICHA je Kilacu(HKanrja Ha OCHOBY H300pa nonyhenunx omniyja Hajuenthe naeHTuGUKOBaHNX

BpcTa koym3uja y Obpaciy caobpahajue Hesroze.
Raspodjela saobracajnihnesreca vozaca lnjiposjedujude 3 godine slustvapo tipu
saohra ajne nesrede

B Sneh shod B Teike teksre poviede BLakie teksre poviede
I'paduxon C-8: Pacmomjena mpujaBibeHuX caoOpahajHHX He3roja y KOjUMa Cy y4eCTBOBAIH
BO3a4H Ca JI0 TPU TOJIMHE BO3AYKOT MCKYCTBa IIpeMa TUIy caobpahajue Hesroze
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[Ipema noctynHuMm nojanuma, npeko 36% ykynHor O6poja caoOpahajuux Hesrona y PemyOnuiu
Cprckoj, y KojuMa je JI0LUIo A0 MOoBpena Mamer win Beher o0uma M y KojuMma Ccy y4decTBOBaja JIHIA
ca Mame Ol TPU TOAIMHE BO3AYKOT MCKYCTBa, je, MO THIly caoOpahajHe He3rone, HICHTH(GHUKOBAHO Kao
“crnujerame ca myta’’. [lopen Tuma *’crnujetame ca myTa’’ Haj3acTyIUbeHHU]je cy caoOpahajue Hesrome
Tuna ‘’Hanujetame Ha mjemaka’ (15%), ’Hanujerame Ha apyro Bo3uwio’ (13%) u ueonu cymapu (10%).

Kana cy y nuramy ¢aranHe caobpahajHe He3roze, Hemrto Buile oa 47% yKymnmHOr Opoja OBUX
caobpahajuux Hesroza y PenyOmuiu Cprickoj y Kojuma Cy y4ecTBOBaJa JIMIa Ca Mambe Off TPU TOAMHE
BO3aUKOT HUCKYCTBA, je, [0 TUIY caoOpahajHe He3roze, uaeHTU(UKOBAH Kao *’cnujerame ca myta’ . [lopen
TUMNa ’ClMjeTame ca MyTa’ Haj3acTylJbeHH]je cy caoOpahajHe He3ro/e THMa ‘ HalujeTamke Ha Mjeriaka’,
“’HanujeTame Ha OULMKIUCTY ¥ YEOHH CyAapH (HemTo Mame o 12%).

WuaukatuBaH je moaartak jaa npeko 52% caoOpahajHux He3roaa y Kojuma je AOLUIO A0 CMPTHHX
MoBpeJia yuecHUKa y cao0pahajy koju mocjenyjy Bo3auKy J03BOJIY Mambe O] TPH TOIUHE, IPEICTABIba THII
caoOpahajHuX He3ro/a y KojuMa je y4ecTBOBaJO jeJHO BO3WIO. TakBa YMI-EHHIIA JeCTe jacaH MoKa3arelb
HEJI0OBOJbHE NMPUIPEMIBEHOCTH MIIaIUX BO3adya yClIOBUMA OfBHjama caoOpahaja y Penmy6nuuu Cprckoj.

7. IHonamame Bo3a4a y caoOpahajuum

Knacudukanujom mnoHamama OPUIMKOM JellaBamba caoOpahajHUX He3rofa MpHjaB/LEHUX
tokoMm 2007. roguHe, U3BpILIEHA je pacnofjena caoOpahajHux Hesrofa mo Hajimehe maeHTUPUKOBAaHUM
rpelkama yuyecHuka y caoOpahajy M3 MCKyCcTBa M 3aKOHCKHMX akaTa, a Ha OCHOBY M30opa moHyheHux
olnuyja noHamama-rpemaka y O6paciyy caobpahajue Hesroze

[Tpema noctynHuM nHpopmanujama, yak 59% yKkynHor 6poja MitaJiux Bo3adya KOju Cy y4eCTBOBAJIH
y caobpahajuum Hesromama y PemyOmuuum Cprckoj ce KpeTaso TakBOM Op3MHOM Ha HayMH Ja cy, Ha
OCHOBY MHIIUBbCH-A OBNAIINEHUX JIMIA, TUME JOTPHHUjeNN HacTaHKy caoOpahajue nesroae. [lopen oBe
Hajuenrhe MaAeHTU(UKOBAHE TPEIlKe YUeCcHHKa y caoOpahajy kKoju uMajy BO3auKy T03BOJY Mame OJ TPH
TO/IMHE, ‘’HeMpomnucHo npectusame’ (8%) u *’oqy3umae npBeHcTBa nposasa’ (5%) cy Haj3acTynbeHuje
uAeHTU(UKOBaHE TpeIllKe yuecHHKa y caoOpahajy koju Cy ydecTBoBaiu y caoOpahajHuMm He3rogama a

PIMaJy MambC O] TpU 'OAMHE BO3AYKOI' HCKYCTBA.

Raspodela s aohrad apndh ne sted a vorad a koji posie duju do 3 godine iskstra po
idemtifik cvanean pomafanju

M Sprtrd khod B Te ik tie kst powrede B Lakis tie ke ponre &

I'padpuxon C-9: Pacnonjena mpujaBibeHUX caoOpahajHuX He3rofa y KojUMa Cy Y4YeCTBOBAJIU
BO3auM Ca JI0 TPU T'OJMHE BO3aUKOT MCKYCTBA Mpema yTBpheHoj BpCTH MOHallama-rpelIke yYeCHUKa y
caoOpahajy

Kana cy y nuramy aranne caobpahajue Hesrozae, Op3uHa kao AeHTH(PKOBaHA rpellika yTBpheHa
je ko 60% ykynHor Opoja Bo3aua CyqHOHHMKa y caoOpahajHUM He3rojaMa ca CMPTHUM IOCJbeIUIlamMa
y Peny6munu Cprckoj. [lopen rpemike ‘’HenponucHa Op3uHa’™ Hajyenrhe rpenike Miajinx, HEUCKYCHUX
ydyecHMKa y caoOpahajHUM He3rojama ca CMpPTHHUM HCXOJIOM Cy ‘’HEempomucHO mpetuname’ (27%),
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“’Harna npomjeHa npasua’’ (7%) u ’paama Bozuiom’” (7%).

Ha ocHOBy HaBeJeHUX IOKa3aTesba, jacHO je J1a je Hajuemha rpenika yoITe CBUX YYeCHHKA Y
caoOpahajy HenpuiaroleHa Boxba CTamby U YCIOBUMA ITyTa, OTHOCHO U300p a/ieKBaTHE Op3UHE KpeTama.
Wnak, Mopa ce HAmOMEHYTH /1a 3BaHWYHU YBUl)ajHN M3BjeIITajH CAYNH-CHHU O]l CTPaHE OBNAIINEHUX JIUIA
MuHucTapcTBa yHYTpalIbUX I0CI0BA, Ta IpeMa ToMe 1 nonyweHn O6pasal caodpahajHux He3roaa, UMajy
TEH/ICHIIN]Y OJaKOT JeduHUCAbA U TPEIIKE U JIUIIA KOj€ j€ CBOJUM JIjeIOBAaleM Y3pOKoBajo caoOpahajny
Hesroay. [lopen Tora, eBuaeHTaH je ¥ MpoOIeM TaKO3BaHOT MpecTH3ama y caoOpahajy, Oynyhu na ce
aJIeKBaTHa MpoIljeHa yAaJbeHOCTH U Op3MHE BO3WIIA U3 CYIIPOTHOT CMjepa CTHYE UCKYCTBOM.

8. IIpucycTBo anK0X0/1a Ka0 y3pouHUKaA cao0pahajHux He3rona
VYTBphuBameM MpUCYCTBa alKOXOJla KOJ y4ecHHKa y caoOpahajHMM Hesrogama NpHjaBJbEHHM
tokoMm 2007. roguHe, U3BpIICHA je KBaHTU(HKAIMja yTHUIIaja aJKoXojda Kao y3pouHHKa caoOpahajHux

Hesroza Ha myTteBuMa PenyOnuke Cpricke.
Raspodjela saobracajnih nesreéa vozaca koji posjeduju do 3 godine
iskustva po geometrijskim elementima puta

B Smrtni ishod H Teske tjelesne povrede B [ak3e tjelesne |

I'paduxon C-10: YTBpheHO MPHCYCTBO allkOXOJia Y KpBH y4ecHHKa y caoOpahajHoj Hesroau
ca JI0 TpH TOJIMHE BO3aUKOT' UCKYCTBa

Ha ocHoBy rpadukona C-10, a kaia cy y muTamy BO3a4H ca 0 TPU TOJAMHE BO3AYKOT MCKYCTBA,
KOHCTaTalija U3peveHa 3a yKyIHy Macy MoCMaTpaHuX yYeCHUKa y caoOpahajy-Bo3aua, He CTOjU. Y OKO
55% ciydajeBa Miaiux Bo3aya KOjU Cy y4ecTBOBaJIM y caoOpahajHuM He3rogaMa yTBplEeHO je MPUCYyCTBO
MOBUIIICHE KOJIMYMHE alKoXOJla Y KPBH, WIH TPEIMETHH yYECHUK y caobOpahajy-muamy Bo3ad HUje
tectupan. Hacynpor Tome, ko nipeko 45% ykymHOT Opoja HEMCKYCHHUX y4eCHHKa y caoOpahajy koju cy
yuecTBOBaJM y caoOpahajuum He3rogama Ha Teputopuju Pemybnuke Cpricke, HUje yTBph)eHO IpUCYCTBO
HE/I03BOJbEHE KOIIMYMHE AJIKOXO0JIA Y KPBH.

3a pa3nuKy O CBHX NPETXOAHUX aHAJIM3UPAHUX CUTYyallMja, HacTaHak caoOpahajHe He3roae ca
CMPTHHM HMCXOJIOM U IPHCYCTBO HEIO3BOJbEHE KOJIMYMHE AJIKOXOJa y KPBH YOIIITEHO je Moryhe Ko
MJIQIUX yYeCHHUKa y caobpahajy mosectu y Be3y. Haume, koa camo oko 35% ydecHuka y caoOpahajHum
He3roziama ca CMpTHHM HCXOAOM HUje UJIEHTH()HUKOBAHO MPHCYCTBO HE03BOJFEHE KOJTMUMHE AJIKOXOJNA y
kpBu. Hacympot Tome, kox nipeko 23% m\bHX je J0Ka3aHO MPUCYCTBO MOBUIIEHE M 3aKOHOM HEI03BOJHEHE
KOJIMYMHE ajKoxona y kpBu. [lopen tora, npeko 41% ydecHuka y caoOpahajHuM He3rozama ca CMpTHHM
HCXO/I0M, HUje MOABPTHYTO aHAJIN3H.

OBakaB mojarak je Takole 00jallbUB YMEHCHUIIOM Ja MJIAAN U HEHCKYCHU BO3ayd YIIIABHOM
NpUIaaajy miahum crapoCHUM KaTeropujama, Te a, CXOJAHO CBOM CTApOCHOM U COLIMjaTHOM-APYIITBEHOM
CTaTycy, BO3WJIa KOPHCTE YITIaBHOM 32 337J0BOJbEH-E CEKyHIapHUX MoTpeda, OAHOCHO paau 3abase, IITo,
y Halloj CpeAMHHU Tojapa3syMHjeBa W Kopullheme ankoxoja y moBehaHuM KolnuuHama y oapeheHum
BPEMEHCKUM pa3no0sbuMa.
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9. 3akspydak

[[Inpok nujama3oH mjepa, O OHMX MPEBEHTHBHUX JIO OHUX Mjepa penpecuBHE MPHUPOE, j€ Ha
pacroyiarary pasJIMYUTAM HWHCTUTYIIMjaMa YHBOJIBHUPAHUM Yy TOCioBe Oes0jemHoctu caoOpahaja.
MelhyTuM, 0BOM aHalIM30M MaXKikha j€ YCMjepeHa Ha aKTMBHOCTH KOj€ C€ MOTY IMPOBECTH a KOje MOTY
YTHIIATH Ha MTOOO0JbIIAKE KBAIUTETA U pe3yiTaTa 00yKe KaH/au/ara 3a Bo3ave.

Tako ce, M3BPIICHOM aHAJIM30M JOCTYITHUX W 3aHMMJBUBUX IOJ]aTaka ca acleKTa MOHAaIlama
BO3a4a KOjH MMajy BO3a4yKy J03BOJIy Mame OJI TPH TOJIMHE MOKYIIaBa yCTAHOBUTH KaKBE CBE aKTUBHOCTHU
MOTY ¥ MOpajy OUTH TIpey3eTe y CBPXy cariefiaBama U OTKJIamkamka HEIOCTaTaka HACTAINX TPUITMKOM
00yKe KaHauaTa 3a Bo3ave.

Ha ocHOBY rope HaBeIeHHX ITOKa3aTeba HEOMXOTHO j€, TOKOM TPOBOl)eHha M TEOPETCKE U MPAKTHYHE
00yKe KaHauaTa 3a IPUCTYIamke UCITUTY 3a J00H]jamkhe BO3auKe JOBOJIE TOCEOHY MKy YCMjEPUTH Ha:

> HEONXOJIHOCT NPHMjeHE CBUX IMACHBHUX CpEACTaBa 3allITUTE YYEeCHHMKa y caobpahajy
(curypHOCHHM T0jac, Kamure, 1 Ci.);
> 1 TEOPETCKY U IPAKTUYHY 00YKY j€ IOTPEOHO MPHIIArOIUTH CBE CIIOKEHH]eM caoOpahajHoM

CHCTEMY, TOTOTOBO UMajyh y BUIy IPUCYCTBO HHCTPYKTOPA. Y TOM CMHUCITY, HAPOUUTY MaXKEy OTPEOHO
j€ YCMjepHuTH Ha BOXBY Y 3MMCKHM YyCJIIOBMMa OJiBHjama caoOpahaja (30or mpuiarohaBama yBEITUKO
W3M]jCHEHUM YCIIOBUMA BOXKHbE), JbETHUM YCIOBUMA BOXKHE (300T MMOjayaHOr MHTEH3UTeTa caoOpahaja
U CIIOXKEHH]€ CTPYKType caoOpahajHIX TOKOBa), CMal-€HUM yCJIIOBHUMA BHIJBUBOCTH, BOXKIbA HA ypOaHUM
aJIM ¥ BAHTPAJICKHM OJICjelMa Iy Ta, U CIL.;

> NPUWIMKOM U TEOPETCKE U MpakTHYHEe 00yKe HEONXOAHY MaXKiky KaHIUIaTa je MoTpeOHO
YCMJEpUTH Ha yOuaBamke M YUTAHkE MOTOTOBO BEPTHKAIHE caoOpahajHe curHamu3aiuje, a HapOduTO
3HAKOBa OMACHOCTH;

> NPWIMKOM TEOPETCKOT M MPAKTHYHOT JHjesia 00yKe BaKHO je KaHIUAaTe YIO3HATH ca
ca HavellMMa MPaBWJIHOT OJHOCA NpeMa pambHBUM ydeCHUIIMMa y caobOpahajy (mjemanu, OUIUKIIUCTH,
MOTOLUKIIMCTH);

> M3y3€THO je OMTHO YINO3HATH KaHIWAATe 3a CTHUIAKE BO3auKe J03BOJIE Ca YTHIAjeM
aJIKOX0J1a Ha TICHXOMOTOPHE CITOCOOHOCTH BO3aya,
> YOIIITEHO, TPHJINKOM BPIICHA K TECOPETCKE U MPAKTHIHE 00YKE HEOITXO/THO j€ MHCHCTUPATH

Ha npuHiunumMa tako3sane JJIEGAH3MBHE BOXIbE.

JacHo je 1a cBe 0OBE aKTMBHOCTH HE MOTY OJIMax y HEKO] BEJIMKO], HEOIPAHUYCHO], U IPACTUIHO]
Mjepy YTUIIaTH Ha TIOHAIIalkhe y4YeCHHKa y caoOpahajy, aiu, MOry, y JOIJICAHOM BPEMEHY, U3MjCHUTH
MPUJIMYHO HEMOBOJBHY CIIMKY KaJla Cy MJIaJId YYECHHUIU U BbUXOBO CTpajiambe y cao0pahajy y nuramy.
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AOCTpaKT:

Heoocmamax ananumuuxux nooamaxa eezanux 3a b6ezdjeonocm caoopahaja y eenuxoj mjepu
ocupomawyje mocyhinocm cucmema 0a NpagoBPeMeHuUM U AOeK8AMHUM Mjepama 002080pU HA 084aj
Hapacmajyhu npobnem ceakoe Opywmed. Y wupokom Oujand3oHy 08ux nooamaxd, 3Ha4djHo Mjecmo
3ay3umajy u nooayu 0 CMapoCcHoj u NOIHOj CMPYKMypU HACmMpaoaiux yuecHuka y caoopahajy. Paoom je
u3epuieHa oemepmunayuja yyewha cmapocHux u noIHUX epyna y caoopahajHum He3200ama Ha nymesuma
Penyonuxe Cpncke, u mo y 3asucnomu 00 nocweouye caoopahajue nezeooe u uoeHmugurxosame yioze
y caobpahajy moxom came caoopahajue nezeode. Ha ocrnoey uzepuiene ananuze npeonogicene cy Heke
onwme Mmjepe paou nodbosuara cumyayuje y nomwy bezojeonocmu caoopahaja, yonuwime, anu u Kkao cy y
numarsy cneyupuuHe cmapocHe u nojime epynayuje.

KibyuHne peun
Hacmpaoanu yuechuyu y caoopahajy, cmapocm, noi

Abstract

The lack of analytical data related to traffic safety largely diminishes possibility of the system to
react with timely and adequate measures to this groving problem of each society. In a wide range of data,
information on age and gender structure of the injured road traffic participants has a significant place.
The determination of age and gender groups in traffic accidents on the roads of the Republic of Srpska
is carried out, in the relation to the consequences of traffic accidents and to the identified role of injured
road users in each traffic accident. On the basis of performed analysis some general measures are sug-
gested in order to improve the road safety situation, in general, but when it comes to specific age and
gender groups.

Key words

injured road users, age, gender

1. YBoa

VY Peny6numu Cprickoj je, Tokom 2007. roqune, nokymeHToBano 10.933 caoOpahajuux Hesroza.
VY BuIle 011 METUHE BUX, OTHOCHO, Y 2.334 caoOpahajHe He3rof, yuecHuIn y caodpahajy cy mperprjenu
MOBPEJIC Pa3IUIUTOr 00MMa, IIITO je pe3ynToBajo nospujehuBameM ykymHo 3.752 nuia, o 4era CMPTHO
190 mux, 828 ca Temkum u 2.734 nuia ca JakIIuM TjeJIECHUM MOBpeaama.

Toxom ucror nepuoaa JIT “’ITyresu PC™ cy, y capanmbu ca MUHUCTapCTBOM YHYTPAIIBUX OCIOBA
Penryonmuke Cpricke, mpoBenu nipojekar ’basa momaraka caoopahajHux He3roga’ Koju je moapa3syMujeBao
MpUKYyTUbake nHpOopMalnja ca yBulaja npujaBieHuX caodpahajuux Hesroaa, myrtem Obpaciia caoopahajue
HE3ToJIe, KOjH je caapkaBao HU3 HHGOpMaIlija oJf 3Hauaja 3a yTBphUBame U aHAIU3Y CTamba 0e30jeTHOCTH
caoOpahaja Ha myreBuma Pemmyonuke Cprcke. Muadopmanuje cagpskane y O6paciy cy ousie ycarmnaimieHe
ca Ha/JICKHOM WHCTUTYIH]OM, a AehUHHUIIM]E TTOjMOBA KOPHUIITEHUX Yy MCTOM Cy Tpey3eTe W3 3aKoHa
0 ocHOBama Oe30jemHocTu caobpahaja Ha myteBuMma bocue u Xeprerosune (CoyxOeHu mracHuK buX,
6poj 06/06) u crpyune nmureparype. O6pa3zar je, mo nonymasamwy, npocaujehusan JIT “’Ilyresu PC” Ha
obpany.

Pamu komruieTHHWje aHanW3e TMOMAIM O TOJIHO] U CTAPOCHO] CTPYKTYPH YKPIITEHH Cy ca
nH(popmarjamMa o mocseeauIama caodpahajHux Hes3roja (CMPTHU MCXOJ, TEIIKE TjeleCHE MOBpEIe U
JIKaIle TjeJIeCHe oBpeie) u nHpopmMalrjama o HacTpaaiuM ydecHUIIMMa y caobpahajy (Bo3ad, cyBo3ad,
My THUK, TjelaK, OUIUKINCTA, MOTOIUKIIMCTA, OCTAJIO M HETIO3HATO).

Tako je, om ykymHor Opoja mpujaB/beHuUX caoOpahajuux Hesroma, JII “’IlyreBm PC” myrem
nomenyTor OOpaciia, npujaBibeHo 2.267 caobpahajHux He3roaa, Uiy npeko 97% ykynHor Opoja, TOKOM
2007. ronuHe, TOKyMeHTOBaHUX caoOpahajHux He3rona. Y TUM He3rogama 169 nuria je CMpTHO cTpajao,
802 nu1ia cy mpeTpiItjelia TeIKe TjeJIeCHE MOBPE/IE, 0K je BuX 2.377 nmpeTpimjerno Jakiie TjeJIeCHe MoBpee
(I'paduxon C-1)
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On nocrassbeHor 6poja Obpa3zana caoOpahajHux He3roJa, Uy bUMa UICHTU(UKOBAHHUX M101aTaKa
BE3aHUX 3a HaCTpajalie yuecHuke y caoOpahajy, 42% mwHX je yuecTBoBajo y caobpahajHoj HE3roau Kao
BO3auH, 22% cy 6unu cyBo3aud, 15% myTHUIM y Bo3uidy, 13% HacTpajgaiux MpeacTaBibajy IjelIalH,
4% ounukarcty a 3% MOTOLMKIUCTH, TOK je Opoj ocTauX y4ecHHUKa y caoOpahajy, kao u 6poj Kojuma
unpopMmaimja Hje yrBphena unu ynemiena y O6pasan vemro sehu og 1% (I'padukon C-2).

Posljedice saobracajnih nesre¢a na putevima Republike Srpske

7%

’.28‘%

B Lak3e tjelesne povrede

B Smrtni ishod B Teske tjelesne povrede

I'papukon C-1: TIpouenryaiHa 3acTymnbeHoCT caobpahajHiX He3roaa o nocjbeuuama

Nastradali wwesnici u saohracaju u Republici Sipskaj

3% 1%

15%

B Vozad B fuvozad OPumik DPjesak BEBikleta BMMotocklita B Ostalo BHepomato

T'padukon C-2: TIporeHTyanHa 3acTy/beHOCT caoOpahajHUX He3ro/a Mo HacTpajalnM ydyecHUInMa y caobpahajy

2. CrapocHa CTPYKTypa HACTPaJaJIuX JIUIA
Hactpananm yaecaunin y caoOpahajy cy monujesbeHn y 15 crapocHuX rpyma koje Ou, o TeOpeTCKUM

pasMarpamuMa, Ouse HHTepecanTHe 3a mocMarpame (I'padukon C-3).
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Starosna struktura nastradalih u¢esnika u saobraéaju u Republici Srpskoj

300
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B Smrtniishod B Teske tjelesne povrede B LaksSe tjelesne povrede

I'paduxon C-3: CrapocHa cTpyKTypa HaCTpaJaiuxX ydyecHUKa y caobpahajy

ArncoiyTHM MOKa3aTesby roBOpe Jla HajBehu Opoj cTpajanux cnajia y CTapocHy rpymy ox 27 1o
45 roguna. MelyTum, nnoTpedHO je UMaTH y BUY Jla C€ Paad O paJHO aKTUBHOT I'PYIU CTAHOBHUILTBA,
U CXOJHO TOME, TPYIIH CTAHOBHHUIITBA YKja MOOMIIHOCT j€ Ha BUILIEM HUBOY y OJTHOCY Ha JIpyre CTapoCHE
rpyre.

OHO 1ITO je UCTO TaKo 3aHUMJBMBO j€ Ja j€ OUUIVIEAHO JJa UHBOJIBUPAHOCT Y caoOpahajHe He3rozae
ornaja ca noehameM BpeMeHa IIPOBEICHUM 3a yIpaBjbadyeM BO3MIIA, OAHOCHO Ca CTUIAkhEM UCKYCTBA.

Kana je y nuramy crapocHa CTpyKTypa HacTpajajux ydecHHUKa y caoOpahajy M mUXOBa yiora
y caobpahajy y Toky caoOpahajue Hesroje, MHAMKATUBHO je Ja cy muale KaTeropuje ydecHHKa y
caoOpahajHuM He3rolaMa y UCTe YKIJbY4eHe YITIaBHOM Kao HajparUBHje KaTeropHje yuecHUKa y caoopahajy
(mjemranu). Y MCTO BpHjeMe, HEUCKYCHU BO3a4M ajIM M PaJHO aKTUBHO CTAHOBHUINITBO YIJIABHOM Oyny
yKJbyUeHH y caoOpahajHe He3roje Kao BO3auyM, ajld HMHJUKAaTUBHO U MOTOLMKIHUCTH. 3aHUMJIBUBO j€ U
yuenrhe ctapujux ocoba y caoOpahajHuM He3rogaMa yriiaBHOM Y YIIO3U ITjeliaKa Uiy OULKUKINCTA.

Tabena T-1: CrapocHa CTpyKTypa CMPTHO CTpafajinX y4ecHHKa y caoOpahajHuM He3romama M BbUXoBa yiora y caodpahajy y TpeHyTky caobpahajue

HE3roae

Smrtni ishod
Vozac Suvozac Putnik Pjesak Biciklista Motociklista Ostalo Nepoznato

Do 6 godina 0 0 1 4 0 0 0 0
Od 7-11 godina 0 0 0 0 0 0 0 0
Od 12-14 godina 0 0 0 0 0 0 0 0
Od 15-17 godina 0 0 0 0 0 0 0 0
Od 18-20 godinu 5 2 1 0 0 0 0 0
Od 21-23 godine 9 1 2 0 0 1 0 0
Od 24-26 godina 1 2 3 1 1 1 0 0
Od 27-32 godina 12 5 1 2 1 4 0 0
Od 33-39 godina 9 3 0 2 2 1 0 0
Od 40-45 godina 8 3 2 2 1 0 0 0
0Od 46-50 godina 5 2 2 4 0 1 0 0
Od 51-55 godina 7 1 1 7 3 0 0 0
0Od 56-60 godina 5 1 0 4 0 0 0 0
0Od 61-70 godina 7 5 0 2 1 0 1 0
Preko 70 godina 2 1 0 6 1 0 0 0

Nepoznato 1 1 0 3 1 0 0 1
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Tab6ena T-2: CrapocHa CTPyKTypa TelKko noBpujeheHunx yuecHnka y caodpahajHuMm Hesrogama U BHX0Ba yiora y caoopahajy y TpeHyTky caodpahajHe
Hesrozie
Teske tjelesne povrede
Vozaé Suvozaé Putnik Pjesak Biciklista Motociklista Ostalo Nepoznato
Do 6 godina 0 1 8 4 1 0 0 0
0Od 7-11 godina 1 2 7 15 1 0 0 1
Od 12-14 godina 4 2 6 4 1 0 0 0
Od 15-17 godina 6 16 9 5 2 2 0 0
Od 18-20 godinu 29 16 13 2 0 8 0 0
Od 21-23 godine 29 17 10 5 1 8 0 2
Od 24-26 godina 29 9 6 6 0 3 0 1
Od 27-32 godina 42 14 6 4 1 5 1 2
0Od 33-39 godina 46 14 11 5 0 5 0 0
0d 40-45 godina 31 13 6 3 3 4 1 0
0d 46-50 godina 21 15 7 12 5 0 0 0
0Od 51-55 godina 18 15 8 18 6 0 0 0
0Od 56-60 godina 17 9 2 10 1 0 0 0
0d 61-70 godina 9 9 1 22 14 1 0 0
Preko 70 godina 5 7 1 27 3 0 1 0
Nepoznato 14 6 3 6 0 0 0

Tabena T-3: CrapocHa cTpyKTypa Jakiie nosprjeheHnx yuecHuka y caodpahajHnm He3rojaMma U lBHXOBa yiora y caoopahajy y TpeHyTKy caoOpahajue

HE3rozie
Lakse tjelesne povrede

Vozaé Suvozac Putnik Pjesak Biciklista Motociklista Ostalo | Nepoznato
Do 6 godina 0 2 39 16 0 0 1 0
Od 7-11 godina 0 6 32 36 6 0 0 0
Od 12-14 godina 4 5 17 18 9 0 1 0
0Od 15-17 godina 17 38 32 27 5 2 0 3
0Od 18-20 godinu 109 73 54 15 1 9 0 3
Od 21-23 godine 108 65 35 13 2 10 0 7
Od 24-26 godina 114 52 22 12 1 9 0 3
Od 27-32 godina 145 66 29 7 2 11 0 4
Od 33-39 godina 117 61 26 8 1 9 1 1
0Od 40-45 godina 98 38 15 20 4 6 0 3
0Od 46-50 godina 86 32 13 16 9 0 2 1
0Od 51-55 godina 66 45 23 15 9 0 1 0
0d 56-60 godina 31 21 13 12 10 0 0 0
0d 61-70 godina 50 23 17 20 10 0 0 0
Preko 70 godina 16 17 7 21 8 0 0 0
Nepoznato 33 14 20 5 6 0 0 0

[ITo ce TMYe cTapoCHE W TOJHE CTPYKType HACcTpalalux y4YecHUKa y caoOpahajy, youJbHBO je
na nanexo Behu Opoj HacTpazaiux y caodpahajy unHe mymkapuu. MelhyTum, TayHu nofaiy o yuerhy
TIOjEIMHOT TI0JIa Y YKYITHO M3BIIPEHOM TPAHCIOPTHOM Pajly HE MOCTOje, HaKO C€ MOXKE TBPAMTH 1A je,
Ha npuMmjep, BehrHa mpopeCHOHAIHUX BO3aya MM MOTOIMKJIMCTA MYIIKOT TIOJa, Ta MpeMa TOME U
U3JI0KEeHHUja pusniuMa y caoOpahajy. [lopen Tora, ominTe MO3HATO je Ja MYyIIKaplyd UMITYCIUBHU]E U
arpecuBHHje yuecTByjy y caobpahajy of jxeHa.
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Tabena T-4: CrapocHa M IoJIHA CTPYKTypa CMPTHO CTPafaJIiX ydecHHKa y caodpahajy

Smrtni ishod

Muski pol Zenski pol Nepoznato
Do 6 godina 3 2 0
Od 7-11 godina 0 0 0
Od 12-14 godina 0 0 0
Od 15-17 godina 0 0 0
Od 18-20 godinu 7 1 0
0Od 21-23 godine 12 1 0
0d 24-26 godina 9 0 0
Od 27-32 godina 24 1 0
Od 33-39 godina 15 2 0
0Od 40-45 godina 11 5 0
0Od 46-50 godina 12 2 0
Od 51-55 godina 14 5 0
0Od 56-60 godina 7 3 0
0d 61-70 godina 13 3 0
Preko 70 godina 5 5 0
Nepoznato 3 2 2
Tabena T-5: CrapocHa 1 IoJIHA CTPYKTypa TEIIKO MoBpujeeHnx ydecHnka y caoOpahajy
Teske tjelesne povrede
Muski pol Zenski pol Nepoznato
Do 6 godina 3 11
Od 7-11 godina 17 10 0
Od 12-14 godina 9 7 1
Od 15-17 godina 27 13 0
Od 18-20 godinu 52 16 0
0Od 21-23 godine 61 11 0
Od 24-26 godina 40 14 0
0d 27-32 godina 62 10 3
0Od 33-39 godina 61 20 0
0Od 40-45 godina 45 13 3
0Od 46-50 godina 42 18 0
Od 51-55 godina 46 19 0
0Od 56-60 godina 32 7 0
0Od 61-70 godina 37 19 0
Preko 70 godina 24 19 1
Nepoznato 19 4 6
Tabena T-6: CrapocHa M IoJIHA CTPYKTYypa JIakIle noBpHjeheHnx yuecHuka y caobpahajy
Lakse tjelesne povrede
Muski pol Zenski pol Nepoznato
Do 6 godina 23 34 1
Od 7-11 godina 42 36 2
Od 12-14 godina 28 22 4
Od 15-17 godina 62 57 5
Od 18-20 godinu 188 69 7
Od 21-23 godine 175 60 5
Od 24-26 godina 160 50 3
Od 27-32 godina 177 82 5
0Od 33-39 godina 153 70 1
0Od 40-45 godina 123 57 4
0Od 46-50 godina 117 42 0
Od 51-55 godina 92 65 2
0Od 56-60 godina 58 29 0
0Od 61-70 godina 72 47 1
Preko 70 godina 41 28 0
Nepoznato 47 20 11
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3. IlosHa cTpyKTYpa HACTpaAAIUX JULA

Hactpananu yuecHunm y caobpahajy cy nonujesbenu npema noiaHoj npunannocty (I'paduxon C-4).
Polna struktura nastradalih u¢esnika u saobracaju u Republici
Srpskoj

2%

B Muski pol lZenskipol O Nepoznato

I'pacuxon C-4: ITonHa cTpyKTypa HacTpaJaluX y4ecHUKa y caobpahajy
Ca rpadukona C-4 youwJbHBO je Ja BUIIE o7 1Be TpehuHe cTpananux y caobpahajy unHe ocobe
MYIIIKOT T10JIa, JIOK jeHy TpehuHy ynHe 0co0e KeHCKOT nona. Kaia cy y muTamy pelaTuBHU MOKa3aTesby,
HEOIXOHO je MMOHOBUTH J1a oApeheHe rpyre ydecHuka y caoopahajy TpaJIullMOHAHO YHHE MYIIKAPIH
(mpodecrnoHaTHu BO3a4u, MOTOIMKIIMCTH U CII.) JIOK j€ YOUE-UBO Ja Cy )KEHE U3JI0KECHE ITOBEhaHOM PU3HKY
ydectByjyhu y caoOpahajy kao mjenramnu uin cyBo3auu.

TaGena T-7: ITonHa cTpyKTypa CMPTHO CTpaJaliuX y4ecHHKa y caobpahajHiM Hesrojama u imHxoBa yiora y caobpahajy y TpeHyTky caobpahajue Hesrome

Smrtni 19110(!
Muski pol Zenski pol Nepoznato

Vozaé 68 3 0
Suvozac 16 11 0
Putnik 10 3 0
Pjesak 22 14 1
Biciklista 10 1 0
Motociklista 8 0 0
Ostalo 1 0 0
Nepoznato 0 0 1

Ta6ena T-8: [Tonna cTpykTypa Temko noBpujeheHnx yuecHuKa y caoOpahajHIM He3rozama 1 BUX0Ba yinora y caoopahajy y TpeHyTKy caoOpahajue Hesrozme

Teske tjelesne noyrede

Muski pol Zenski pol Nepoznato
Vozac 270 27 4
Suvozac 100 63 2
Putnik 49 50 5
Pjesak 78 67 3
Biciklista 36 3 0
Motociklista 36 0 0
Ostalo 2 1 0
Nepoznato 6 0 0

Tabena T-9: [Tonna cTpyKTypa Jlakiie moBpujelenux yuecnuka y caobpahajuum He3rogama U lHXO0Ba yiora y caoopahajy y TpeHyTky caobpahajie Hesroae

Lakse tjelesne povrede

Muski pol Zenski pol Nepoznato
Voza¢ 839 146 9
Suvoza¢ 283 263 12
Putnik 180 198 16
Pjesak 127 130 4
Biciklista 60 22 1
Motociklista 54 2 0
Ostalo 5 1 0
Nepoznato 10 6 9
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4. 3akibyuak

CBpxa NMpe3eHTOBAHUX aHAJIMTHYKUX TI0/IaTaKa jeCTe OCMUIIbABakEe, KAKO MPEBEHTUBHUX, TAKO
U PENPEeCHBHUX Mjepa CBHX Cy0jekara yKJbY4eHHX y MoclioBe 0e30jeqHocTu caoOpahaja. Ha ocHoBy
NPUKa3aHUX MOJaTaKa M aHAJIN3€ UCTHX MPETIOPYIHHUBO je:

> YCIIOCTAaBUTH CHCTEM 00pa3oBama M BaCIUTama y caoOpahajy Ha HauMH J1a y3Me y 003up
notpede pa3IMIUTUX CTAPOCHUX U IMOJHUX TpyTia. Tako je mpernopydspHUBO 3al04eTH poiiec caodpahajHor
00p030Bama M BaCIIMTamka y IPEAIIKOJIICKAM YCTaHOBaMa, ydehu Jjery mpeanKkoicKor y3pacTta mpaBuIHOM
pUCTYITy caoOpahajy Ha HAYWH W y CMHUCITY Yy KOjJeM OHa y TOM MOMEHTY Yy BbeMy y4ecTByjy. Kpajmu
eexar 6u OMO MOCTUTHYT 3aBPIIETKOM Iperoce J00Hjama J03B0JIC 32 YIIPaBJhakhe BO3UIIOM, YUME OH Ce
320KPY’KHO CHCTEM OfI TIjelaka, OUIUKIMCTE, MOTOIMKIMCTE U Ha KPajy Bo3aua Pa3JIMUUTUX KaeropHja
MOTOPHUX BO3MJIa, a pe3ynTar Ou 6ro Bo3au Koju y caobpahajy yuecTByje CBJE€CHO M KOjH CBOJUM BO3UJIOM
HE yrpojkaBa HajIpuje Ipyre a moToM U ceoe;

> Ha OCHOBY TOpe M3pakeHE MPEropyKe NMpoIlec NpUXBaTamba 3Hamka U BjeIITHHA KO/ BO3a4a
koju Beh mocjemyjy BO3auky J03BOJY, @ HAPOYUTO KO CTapHjuX 0co0a Koje joll YBHJEK, HAa OBa] WU
OHAj HAYMH Y4YeCTBYJy y caoOpahajy, HacTaBUTH Yy KOHTHHYHTETy. [Ipenopy4/bMBO je, CHCTEMCKUM
MjepaMa, MOJACTHIIATA YUYECHHUKE y caoOpahajy na, moxahameM pa3sHuX KypceBa, TedajeBa M PaJHOHUIIA,
ycaBpIllaBajy CBOj NMPHUCTYN M HAUYWH MOWMama caoOpahaja w mpuHinuna nedan3uBHe BoXmbe. OBOM
NPUWIMKOM HApPOYUTY MaXKiy je MOTPeOHO YCMjepUTH Ha PaJHO aKTHBHO CTAHOBHUIIITBO, alld U CTApHjy
TOITYJTallNjy CTAHOBHUIIITBA,;

> MOKPEHYTH aKTUBHOCTH HA M3TPaIlbH M MoJiepHU3annju T3B ""user friendly" uadpacTpykType
3a pamHBE Kareropuje yuecHuka y caodpahajy. HapouuTo ce, mputoM MHCIHM Ha U3rpajby TPOTOApa U
OMLIMKJIMCTUYKUX CcTa3a, ynMe he ce moctuhu mo3uTHUBHU €(eKTH, HE caMO ca acrekTa 06e30jeqHoCTH
caoOpahaja, HEro W ca acIreKTa HIIp. 3alITUTEe )KUBOTHE cpeanHe, opcupameM BUI0BA caoOpahaja koju
CY TIOBOJbHH 3 )KHUBOTHY CPEIIUHY;

> YCIIOCTaBUTH PEIIPECHBHHU amapar koju he, mro je Buiie moryhe, 3alITUTHTH PamUBE
KaTeropvje ydecHuka y caoOpahajy (mjemramu, OUITUKINCTHA, MOTOIIMKIIMCTH), YBOhCHEM CaBpPEMEHHUX
cucTeMa BHJICO HA/130pa, IPENo3HaBakha HHIUACHTHIX CUTYyalllja | CIIMYHO.
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Abstrakt

U radu je prikazana koncepcija, sadrzaj i nacin koriséenja multimedijalnog kataloga za preciznije
odredivanje brzine vozila izgubljene na deformaciju prilikom sudara. Katalog je koncepiran u elektrons-
kom obliku, u vidu baze podataka, u koju je smesten veliki broj rezultata CRASH testova koji se mogu izd-
vajati i pregledati prema zadatim kriterijumima. Izrada ovako koncepiranog multimedijalnog kataloga,
u osnovi ubrzava i olaksava pretragu baze podataka sa vozilima, pa samim tim i postupak odredivanja
brzine vozila na osnovu izgleda njihovih deformacija.

Kljucne reci
brzina, vozilo, deformacija, ees katalog

Abstract

This essay contains the concept, subject and the way of using multimedia catalogue for more pre-
cise determination of speed vehicle lost on deformation within the crash. The catalogue is in electronic
form of database which contains lot of results of CRASH tests which one can separately open and view
by defined criteria. Development of such multimedia catalogue in many ways speeds up and makes easier
search of the database and on that way determination of speed vehicle by the look of their deformation.

Key words

speed, vehicle, deformation, ees catalog

1. UVODNI DEO

EES (Energy Equivalent Speed) je postupak koji se danas sve viSe razvija, zahvaljujuci rezul-
tatima novih istrazivanja, koji se dobijaju na osnovu rezultata CRASH testova, i nasiroko se primenjuje
pri rekonstrukeiji realnih saobrac¢ajnih nezgoda. O ovom postupku odredivanja brzine postoji mnogo lit-
erature 1 naucno je priznat. Postupak za odredivanje brzine na osnovu EES metode, utemeljio je Hans Jorg
Martin 1977. godine, koji je doSao na ideju da deformacija na vozilu moze posluziti kao brzinska vrednost
vozila ako se uporedi sa EES-testom. Godinu dana nakon toga ovu metodu poboljSao je J. Ahlgrimm
kome su znatno pomogli Burg i Zeidler iz Mercedes Benza. Rezultati eksperimentalnih istrazivanja, koji
su uporedivani sa realnim nezgodama, pod nadzorom istaknutih stru¢njaka iz ove oblasti, pokazuju da
dobijene vrednosti imaju relativno visoku granicu tolerancije.

Rekonstrukcija saobra¢ajne nezgode, a samim tim 1 procena brzine izgubljene na defor-
maciju, pomocu EES kataloga uglavnom je moguca za svaku vrstu saobrac¢ajne nezgode u kojoj dolazi do
sudara ili naleta vozila. Potpuno precizna rekonsrukcija saobrac¢ajne nezgode pomocu EES kataloga nije
moguca iz razloga $to u tom postupku ucestvuje veci broj parametara koji dovode do veceg ili manjeg
odstupanja. Najmanja odstupanja pri proceni brzine na osnovu EES kataloga javljaju se pri ¢eonim sudari-
ma gde je prosecna greska na zadovoljavaju¢em nivou od oko 10 %, a u najnepovoljnijim slucajevima
greSka moze biti maksimalno 20 %.

2. KARAKTERISTIKE POSTOJECIH ELEKTRONSKIH IZDANJA EES
KATALOGA

U cilju brzeg, lakSeg 1 jednostavnijeg koriS¢enja, EES katalog je napravljen u elektronskom iz-
danju na DVD medijima, kako bi se za pretragu i pronalazenje odgovarajuc¢ih fotografija oSte¢enje koris-
tio raCunar. Katalog je napravljen u vidu baze podataka, u koju je smesten veliki broj fotografija koje se
mogu izdvajati 1 pregledati prema zadatim kriterijumima. Izgled glavnog prozora programa prikazan je
na sledecoj slici.
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Slika 1. Izgled glavnog prozora elektronskog EES kataloga

Prilikom startovanja programa pojavljuje se njegov glavni prozor na kome je aktivna kartica
“Data”. Prvi korak prilikom pretrage je izbor odredene kategorije vozila ¢ije fotografije se traze. Izbor se
vr$i u delu prozora koji je oznacen pozicijom (1) oznacavanjem jedne od ponudenih varijanti:

o Pedestrian — fotografije oste¢enja koje su nastale naletom vozila na peSaka;

o Bicycle - fotografije oSte¢enja koje su nastale naletom vozila na Bicikl;
J Motorcycle - fotografije oste¢enja Motocikla;
o Car - fotografije oStec¢enja Putnickih automobila;
J Light dytu truck - lakSa Teretna vozila i Kombi;
° Truck - Teretna vozila;
o Bus - Autobusi
Slede¢i korak je filtriranje baze podataka u cilju izdvajanja:
a). Marke vozila - pomocu filtera 2;
b). Tipa vozila - pomocu filtera 3;
C). Pozicije ostecenja (napred, pozadi i sa boka) pomocu filtera 4 i
d). Brzine izgubljene na deformaciju pomocu filtera 5.

Nakon izbora kategorije vozila i postavljanja odgovarajuéih filtera raCunar iz baze izdvaja foto-
grafije koje zadovoljavaju postavljene kriterijume i prikazuje ih u desnom delu prozora. Pored toga u delu
prozora koji je naznacen pozicijom 6 prikazan je podatak o masi vozila i vrsti materijala koji je upotre-
bljen na vozilu. Nadalje, u delu prozora koji je naznacen pozicijom 7 prikazan je podatak o veli¢ini prek-
lopa prilikom sudara, a pritiskom na dugme 8, u koliko je aktivno, raCunar nam prikazuje slike i navedene
podatke o drugom vozilu koje je ucestvovalo u toj istoj nezgodi.

Pritiskom na odgovarajucu fotografiju koja se nalazi na desnom delu prozora otvara se kartica “Pic-
ture” 1 prikazuje uveli¢anu fotografiju na kojoj se jasno moze videti obim, polozaj i veli¢ina ostecenja.

U okvru programskog paketa za rekonstrukciju u analizu saobra¢ajnih nezgoda “PC Crash 8”
takode postoji moguénost upotrebe elektronskog EES kataloga, koji se moze koristiti odvojeno i nezavis-
no od simulacije, ili se moze implementirati u postupak simulacije. ESS katalog koji je dostupan u okviru
pomenutog programa ima znatno bogatiju bazu oste¢enih vozila, dozvoljava izbor zeljenog kataloga, kao
1 moguénost stalne dopune baze putem interneta. Na slikama 2 i 3 prikazan je postpak izbora kataloga i
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sam postupak pretrage oSte¢enog vozila.
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Slika 2. Izbor EES kataloga Slika 3. Trazenje i izdvajanje podataka

Upotreba kataloga je vrlo jednostavna, slicna predhodno opisanom katalogu i zapocCinje izborom
kataloga koji se vrSi aktiviranjem kartice “Propertis ili Svojstva” (Slika 2). Nakon toga, aktiviranjem
kartice “Selection ili Izbor” vr$i se filtriranje i1 izdvajanje modela vozila u zavisnosti od lokacije oSte¢enja
1 okvirnog opsega sudarne brzine. Pregled fotografija koje prikazuju deformacije vozila vrsi se aktiviran-
jem kartice “Photos ili Slike” (Slika 3.)

3. KONCEPCIJA I SADRZAJ MULTIMEDIJALNOG KATALOGA

Osnov sadrzaja multimedijalnog kataloga, predstavljaju pojedini elementi izdvojeni tokom anal-
ize velikog broja najnovijih rezultata CRASH testova, koji su pogodni za analizu sudara ili naleta vozila.
U okvirima ovog rada prikazani su samo delovi rezultata koji mogu posluziti za preciznije utvrdivanje
brzine vozila pri sudaru. S obzirom da se radi o velikom broju primera CRASH testova, i da svaki od
primera sadrzi veliki broj podataka, njihovu analizu (obradu, sortiranje i klasifikaciju), moguce je izrSiti
samo uz pomo¢ racunara. Da bi podaci sa CRASH testova bili dostupni za analizu, neophodno je da se
svi smeste u unapred formirane baze podataka, prema Zeljenim sadrzajima. Izrada ovako koncepiranog
multimedijalnog kataloga u elektronskom obliku, u osnovi ubrzava i olaksava pretragu baze podataka sa
vozilima, pa samim tim i1 postupak odredivanja brzine vozila na osnovu izgleda njihovih deformacija.

Osnovna koncepcija MM kataloga sastoji se iz tri dela, odnosno tri grupe rezultata CRASH
testova i to:

. katalog naleta vozila na barijeru,
. katalog sudara dva vozila i
. katalog udara pokretne barijere (impaktora) u vozilo.

Najveci broj CRASH testova, koji se sprovodi na ispitnim poligonima, jeste upravo udar vozi-
la u nepokretne prepreke. Pri tome su udari vozila u ¢vrstu nepomicnu prepreku posebno interesantni
zbog toga §to se kod njih najveci deo energije vozila utro$i na trajne plasti¢ne deformacije. Na osnovu
intenziteta oSte¢enja se moze steci slika o ¢vrstoci konstrukcije, stepenu ugrozenosti putnika u vozilu
kao 1 odrediti brzina koja je potroSena na tu deformaciju. Sa druge strane, udari vozila u deformabilne
nepokretne prepreke imaju najvise slicnosti sa realnim sudarima vozila, s obzirom da se energija udara
ponistava i na trajnoj deformaciji vozila i na deformaciji prepreke.

Medutim, rezultati CRASH testova koji se dobijaju naletom vozila na krutu ili deformabilnu pre-
preku, kao 1 udarom “Impaktora” u vozilo, mogu u izvesnoj meri da odstupaju od rezultata koji bi se
dobili pri realnom sudaru dva vozila. Iz tih razloga, u poslednje vreme znatno se povecao broj CRASH
testova koji se izvode medusobnim sudarima dva vozila. Cilj ovakvih CRASH testova je da se na taj
nacin, ustanove odredene zakonitosti i dobiju odredeni rezultati koji ¢e biti gotovo identi¢ni sa onim koji
se javljaju prilikom realnih sudara.
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Na slici 4, prikzan je pocetni prozor MM kataloga u okviru kojeg se vrsi izbor grupe rezultata
CRASH testova (nalet vozila na barijeru, sudar dva vozila i udar pokretne barijere - impaktora u vozilo.

| NALET VOZILA NA NALET IMPAKTORA
BARIERU | SUDAR YOZILA NAVO2ILD

74 start

T st ward et Commrd 55, | o MORT MDA Fomt

Slika 4. Izgled pocetnog prozora kataloga za prstup odredenoj
bazi podataka.

Izbor odgovarajuce grupe rezultata CRASH testova vrsi se jednostavnim pritiskom na dugme sa
nazivom trazene grupe, nakon ¢ega se aktivira prozor u kome je, u gornjem delu, smestena baza podataka
svih testova (Slika 5.

Datoteka Pregled [[Z.[1/}} Stampa Pomoc
Kopiraj Ctr#C
Prebaci Ctri+V

Broj | Marka Te | odicte lzvodat Datum Tip | Sudama | Ugao
testa & vozila & vozila &l = testa & testa = testa &l brzina & sudarap
102 AUDI | 4000 | 1980 DYNAMIC SCIENCE | 5.9.1980 | BAS | 56.80 ]
357 AUDI | B000 | 1981 NTS-CALIFORNIA [ 6121981 | OTH | 55.80 )
813 AUDI | 5000 | 1985 TRC OF OHIO 4/19/1985 | NCA | 56.30 0
1295 | AUDI 200 1989 TRC OF OHIO 31271989 | 208 47.20 ]
1321 AUDI 80 1989 CALSPAN 5/17/1989 | NCA 56 )
1364 | AUDI 100 1989 CALSPAN 8171989 | ONC | 56.30 [
1605 | AUDI 100 1991 TRC OF OHIO 5/13/1991 | 208 4750 0
2209 | AUDI A6 1995 MGA RESEARCH _ |11/21/1994| ONC | 5640 ]
2319 | AUDI A4 1996 TRC OF OHIO 1111995 | NCA | 5650 [
2911 | AUDI A8 1998 MGA RESEARCH | 8121998 | ONC | 56.60 [
4206 | AUDI A8 1998 MGA RESEARCH 382001 | OTH | 56.20 [
4286 | AUDI A4 2002 CALSPAN 652002 | NCA | 56.33 [
4694 | AUDI A2 2001 | TRANSPORT CANADA | 3/13/2003 | RSV | 47.88 [
5837 | AUDI A3 2006 MGA RESEARCH | 8/25/2006 | 208 39.80 ]
5850 | AUDI a7 2007 | KARCO ENGINEERING | 9/25/2006 | ONC | 56.14 [

wa PDF y.
1
i Adobe
SAZETI PODACI | KOMPLETAN LINK ZA PRISTUP
REZULTATI SA FOTOGRAFIJE VIDEO SNIMAK 1ZVESTAJ U POF BAZI PODATAKA NA
FORMATU INTERNETO

74 start 2 Document2 - Mcrosof. L Total Commander 5.5... |+, Project! - Mcrosoft V.

Slika 5. Izgled prozora kataloga za izdvajanje i prikaz
odgovajajuceg podatka,

Ovaj prozor kataloga omoguéava da se, na osnovu odgovarajucih kriterijuma, najpre izvrsi fil-
triranje, a potom pregled i izdvajanje “selektovanje” odgovarajuc¢eg testa. Nakon toga, pritiskom na
odgovarajuc¢e dugme vrsi se izbor oblika u kom se trazi rezultat (sazeta tabela, fotografije, video snimak,
kompletan izvestaj u PDF-u), ili se preko linka pristupa odgovaraju¢oj bazi podataka preko interneta.

SaZeti podaci i rezultati sa testa, predstavljaju deo kataloga u obliku tabele koja sadrzi osnovne
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podatke o vozilu, podatke o svim parametrima koji su izmereni na testu, zatim vrednosti izmerenih
oStec¢enja za trazeno vozilo i sl.

= Form1 CEX
Datoteka Pregled Edituj Stampa Pomoc
Naziv parametra Ozn.ijed. | Vied =]
1| Broj primera Br.Pr 2
2|Broj testa Br.Tes. 999
3|Broj vozila Br. vozila 1
4|Marka vozila YUGO -
5|Tip vozila GV -
6] Godina proizvodnje GP 1687
7|Masa vozila na testu My (kg) 1052
8|Duzina vozila L (mm) 3515
9| Sirina vozila B (mm) 1346
10]Rastojanje teZista vozila od prednje osovine Lp (mm) 953
11|Brzina kretanja vozila Vo (kmhi 56,2
12|Ugao pravca kretanja vektora brzine (u stepenima 5 (o) 0
13|Vao izmedu uzduZne ose vozila i vektora udarnog impulsa W 0
14|Ugao izmedu platforme i podlogs 7. (0) 0
%‘U a0 izmedu uzduzne ose vozila i smera kretanja platforme 7 10) 0
16|Ukupna Sirina o3tecenja. Bo (mm) 1384
17|Rastojanje izmadu teZista vozila i centia ostecenja D(mm) 693
18|Maksimalna duZina ostecenja Lax (MM, 450 =
E‘ Duzina oéteéenja prvog polja L1 (mm) 331
20|Duzina ostecenja drugog polja L2 (mm) 414
ﬁILDuﬁna ostecenja treceg polja L3 (mm) 434
22|Duzina oétecenja Eatvrtog polja L4 (mm) 445

23| Duzina ostecenja petog polja L5 (mm) 447

24|Duzina oétecenja $asto.

L6 (mm) 450
E‘ Ugao sudara / naleta oL (0) 0

26|Rastojanje izmadu osa vozila Lo (mm) -

27| Sudarna brzina vozila Vs (kmh) | 56.2
28|Udama sila na prepreci (max) Fm (KN) 300

29| Prosetno usporanje karaosetijs vozila a (mlsz) 30g -

Slika 6. Izgled prozora programa u kom se prikazuju
“sazeti podaci i rezultati sa testa*

Fotografije predstavljaju posebnu vrednost ovako koncepiranog kataloga u kome se nalaze izd-
vojene fotografije oSteCenja vozila koje se mogu iskoristiti za poredenje sa fotografijama iz uvidajne do-
kumentacije. Pored toga, katalog omogucava sortiranje i izdvajanje traZzenih fotografija prema nekoliko
kriterijuma: marki 1 tipu vozila, vrsti sudara, sudaranoj brzini, uglu sudara i veli¢ina preklopa (rastojanje
1izmedu osa vozila). Izgled prozora koji prikazuje fotografije oSte¢enja vozila prikazan je na slici 7.

E EED)
Datoteka Pregled Edituj Stampa Pomoc

‘K‘ 4|Pregled ostalih slika »i

I stant

& Tt Commander 55... | Prieva dobtorsta du. e Projects - Merssalt V..

Slika 7. Izgled prozora kataloga u kom se vrsi
pregled fotografija

Video snimak, predstavlja tre¢i deo kataloga u okviru koga se mogu pogledati video snimci koji
prikazuju tok sudara ili naleta vozila, ponasanje vozila tokom sudara i kretanje vozila u postsudarnoj fazi.
Izgled prozora koji omogucava prikaz video snimaka sudara prikazan je na slici 8.
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Slika 8. Izgled prozora kataloga u kom se vrsi prikaz video snimka toka sudara

Kompletan izvestaj u PDF formatu, Cini bazu podataka u koju su smesteni kompletni izvestaji
o testu u PDF formatu, koji se mogu pregledeti pomoc¢u poznatih komercijalnih programa kao §to su
“Adobe Reader” ili “Adobe Acrobat”. Uvidom u sadrzaj pomenutih izvestaja, ustanovljeno je da su oni
pogodni za detaljnu analizu realnih saobra¢ajnih nezgoda, jer sadrze sve podatke o uslovima i rezultatima
testiranja. Koliko su ovi izvestaji detaljni govori podatak da izvestaj jednog prose¢nog CRASH testa
sadrzi oko 330 do 400 strana formata A4, koji sadrzi kompletne podatke o jednom testu.

Link za pristup odgovarajucoj bazi podataka preko interneta, predstavlja deo kataloga, koji nam
omogucava da se, nakon uspostavljanja konekcije, pristupi polaznoj tabeli za izabrani primer CRASH
testa. Rezultati CRASH testova prikazani su u HTML formatu u obliku jedne “Polazne tabele” (Tabela 1)
u kojoj su odredene ¢elije sa podacima formatirane u obliku linka. Na ovaj nacin obezbedeno je, da se jed-
nostavnim kretanjem po tabeli, pozivaju zeljeni linkovi ¢ime se dobijaju detaljne informacije za odrdeni
podatak. Detaljnim pregledom svih linkova ustanovljeno je, da izvestaji u ovom formatu omogucavaju
veoma brzo 1 jednostavno pronalazenje konkretnih podataka za odredeni test.

Tabela 1. Polazna tabela - osnovni podaci o testu br. 4660

Impact Offset

T e | PR e Study Title! fest Angle |Test Conf| Distance Closing i B ol : ,Ba"'e.'
Files Performer Speed (kph)| Infor Infori Infor
(degrees) (mm)
. 1996 TOYOTA
Photos AVALON INTO 1997 VEHICLE . . .
4680 | oo, | ACCORDIODEG | TEROT | a3 | WTO | o mze || | formaton | inmaten
Repors OBLIQUE; 50% VEHICLE
Videos OFFSET

U okviru polazne tabele, za odredeni test, prikazani su osnovni podaci o testu kao Sto su: tip testa;
izvodac testa; ugao sudara vozila; konfiguracija testa; odstojanje izmedu uzduznih osa vozila — veli¢ina
preklopa i sudarna brzina.

Pregled osnovnih podataka o vozilima (Tabela 2.) koja su ucestvovala u testu dobija se izborom
linka “Vehicle information” iz Polazne tabele. Pregled detaljnih podataka o vozilima koja su ucestvovala
u testu je ujedno 1 najvazniji izvestaj i on se dobija izborom linka “Vehicle No. 1 ili 2 iz Tabele 2.

Tabela 2. Osnovni podaci o vozilima

. . " . . Engine Vehicle Test . . Max. Crush
Test |Vehicle Mult!medla Vehicle Vehicle Model Year | Displacement | Weight Vehicle Yehlcle Distance
No. [ No. Files Make Model N Lengtd (mm) [ Widtd (mm)
(liters) (Kgrams) (mm)
Photos
4660 1 Reports TOYOTA AVALON 1996 3 1702 4811 1785 0
Videos
Photos
4660 2 Reports HONDA ACCORD 1997 2,2 1500 4699 1780 300
Videos
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Izbor linka “Photos” omogucuje da se na vrlo jednostavan nacin, pregledaju, izdvoje 1 preuzmu
fotografije oStecenja vozila, koje su od posebnog znacaja za analizu konkretne nezgode, a narocito za pro-
cenu brzine. Link je formiran u obliku fotoelaborata u kom se nalazi izmedu 100 1 150 veoma kvalitetnih
fotografija.

Izborom linka “Reports” mogu se pregledati ili preuzeti kompletni rezultati CRASH testova u
PDF formatu koji su prikazani u obliku detaljnog pisanog izvestaja.

Posebnu vrednost ovih izvestaja predstavljaju video snimci toka sudara koji se snimaju sa 10 do
15 specijalnih kamera koje su postavljene na razliite lokacije. Ovi video snimci omoguc¢avaju analizu
kretanja vozila nakon sudara iz nekoliko razli¢itih uglova. Video snimci se preuzimaju preko linka “Vid-

2

€OoS .

4. POSTUPAK UTVRDIVANJA BRZINE ZA MODELE VOZILA KOJA NISU
TESTIRANA

U predhodnom delu rada prikazan je jednostavan postupak kori§¢enja MM kataloga za odredivanje
brzina za odredeno vozilo koje je ucestvovalo na testu i za koje, samim tim, postoje neophodni podaci.
Medutim, postupak utvrdivanja brzine za vozilo, koje nije testirano je daleko sloZeniji. Ova sloZenost
se ogleda u ¢injenici da na vrednost brzine utice veci broj faktora, ¢iji uticaji i vrednosti do sada nisu
utvrdeni. Iz tih razloga, u narednom delu rada, bi¢e prikazan postupak utvrdivanja brzine za vozila koja
nisu testirana putem CRASH testova. Osnovni koncept ovog postupka zasniva se na multifaktorskoji
metodi, koja podrazumeva objedinjenu upotrebu nekoliko, postojecih metoda koje su prethodno modi-
fikovane, na osnovu rezultata CRASH testova.

Prakti¢na provera pouzdanosti ove metode prikazace se na primeru CRASH testa broj
3986 u kome je testiran automobil TOYOTA AVALON iz 2002 godine, naletom na ¢vrstu barijeru. Ostali
neophodni podaci o testiranom vozilu prikazani su u tabeli 3.

Tabela 3. Podaci o vozilu neophodni za proracun brzine vozila
DUBINA PROFILA OSTECENJA (mm)

Br. [ Marka Tip Godina Masa Smr)a 'S|r!na. Brzma

Testa| vozila vozila [proizvodnje|vozila (kg) wezlie | GG | el C1 c2 c3 C4 c5 C6
(mm) (mm) (km/h)

3986 [TOYOTA[ AVALON 2002 1760 1820 1820 56.5 333 | 548 | 565 | 571 | 565 | 386

Pocetak upotrebe MM kataloga podrazumeva izbor opcije “Izracunavanje brzine vozila”,
a nakon toga, vrsi se unos osnovnih podataka o vozilu kao $to su: masa vozila, Sirina i dubine deformacije.
U daljem postupku, na osnovu podataka o masi, godini proizvodnje, zapremini i polozaju motora, utvrduju
se vrednosti koeficijenata i faktora koji figuriSu u pojedinim metodama za proracun brzine vozila, kao $to
su:

k, — koeficijent Cvrstoce vozila [-],

b, - vrednost “nulte deformacije” odnosno, brzine pri kojoj nastaje pocetak
deformacije [km/h],

b, - nagib zavisnosti brzina-deformacija [km/h/cm]

f - korektivni faktor statiCkog puta deformacije [-],

f_ - korektivni faktor sile na statickom putu deformacije [-].

Vrednosti navedenih koeficijenata i faktora utvrduju se upotrebom odgovarajucih tablica
[2], koje su sastavni deo MM kataloga, do kojih se dolazi pritiskom na dugme sa nazivom odgovarajuceg
koeficijenta. U tabeli 4. prikazan je primer izgleda tablice za odredivanje koeficijenta k, u zavisnosti od
mase vozila.
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Tabela 4. Vrednosti koeficijenta K, u zavisnosti od mase vozila

Vo=40 km/h Vo=48 km/h Vo=57 km/h

Masa | Broj | gy fyq| Brol | gq k| B9 | sq| k1

vozila ispitanih m | o ispitanih m | o ispitanih m | o

m (kg) vozila vozila vozila

<1000 - - - - - - 4 0.51] 1.8
1000 + 1330, 4 0.27] 2.9 64 0.40] 2.5 112 0.52] 2.3
1331 + 1660 18 0.29| 3.2 111 0.39| 3.2 194 0.51| 3.0
1661 + 2000 15 0.29| 3.6 63 0.39| 3.9 137 0.50| 3.8
2001 + 2500 10 0.32] 4.2 32 0.45] 4.1 101 0.50] 4.6

> 2501 2 0.19] 4.5 5 0.42] 4.9 19 0.51] 5.5

Po istom principu utvrduju se vrednosti svih ostalih nepohodnih parametara (b , b , £, fiF_ ), koji
predstavljaju impute programa. Nakon utvrdivanja odgovarajucih vrednosti, navedenih parametra, pro-
gram automatski, na osnovu Sest nezavisnih metoda, izraCunava brzinu vozila izgubljenu na deformaciju.
Izgled prozora programa za izracunavanje brzine vozila prikazan je na sledecoj slici.

;MM KATALOG - IZRACUNAVANJE BRZINE
OSNOWNI PODACI O WOZILU Dubina deformacije (mrm)
Masa vozla m=| 1760 |(kg) c1 c2 C3 C4 ca CB Cpr Cpr
Sitina deformacije  Bo={ 182 |m) | 333 | 548 | ses | 571 [ se5 | 3@ | &2 082
METODA UNIWERZALNOG DIJAGRAMA ENERGETSKOG RASTERA
Deformacionirad W= 71630 (Nm) Koeficient K1=[ 3.1 | Brzina vozila = 67.2  (kmih)
METODA SPECIFICNOG DIJAGRAMA ENERGETSKOG RASTERA
—— bo=| 8 |kmh) 22 (ws) pi=[ 0950 |(kmihicm) 26.4  (misim)
A= BB795 (Nm) B= B75465 (Nm2) G= 2388 (M)
"PC Crash 8" "Campbell" "Raster”
Deformaciona energija: Ed= 228568 (J) Ed= 225568 (J) Ed= 226343 (J)
Brzina vozila: V= &76  (km/h) W= 876 (km/h) W= 877 (kmth)
IZGLED DIJAGRAMA ENERGETSKOG RASTERA ZA KONKRETNO YOZILO
12% 15%  23% 23%  15%  12%
ggg \ £00 9354 | 11693 | 17929 | 17929 | 11693 | 9354
e N 500 7879 | 9849 | 15101 | 15101 | 9848 | 7873
200 / 400 5404 | 8005 | 12274 | 12274 | 8005 | 6404
200 300 4928 | G161 | 9446 | 9446 | G161 | 4928
100 200 3453 | 4317 | BB19 | BE19 | 4317 | 3453
L 100 2499 | 3124 | 4791 | 4791 | 3124 | 24939
C1 C2 C3 C4 C5 CB
METODA ZASNOWANA NA UDARNIM SILAMA
Udarna silaFs= 409  {KN) Udarna sila Fmax =| 600 |(KN)
Koeficijent fs =| 216 |- Koeficijent f=| 1.40 |{)
Brzina vozila v = 5883 |(km/h) Brzina vozila v =| 56.8 [(km/h)
Proseéna vrednost brzine vozila v =-(kmfh)

Slika 9. Izgled prozora kataloga u kom se vrsi izracunavanje brzine na osnovu
velicine deformacije

Analizom dobijenih rezultata zapazamo da je minimalna vrednost izraCunate brzine iznosila 56,8
(km/h), dok je maksimalna vrednost brzine iznosila 59,9 (km/h). Prose¢na vrednost brzine izra¢unata na
osnovu svih Sest metoda, za konkretno vozilo iznosila je 57,5 (km/h). Poredenjem ove brzine u odnosu
na brzinu koju je vozilo imalo pri naletu na prepreku (Vo = 56,5 km/h) dobija se neznatno odstupanje od
1(km/h), §to je u veoma prihvatljivim granicama za sudsku praksu.

Iz ovog primera, jasno se zakljucuje da, multifaktorska metoda, koja podrazumeva izraCunavanje
brzine vozila primenom veceg broja metoda, koje uzimaju u obzir razli¢ite uticajne faktore, predstavlja
najpouzdaniji postupak za odredivanje vrednosti brzine vozila na osnovu njihovih deformacija.

Nadalje, ovako definisana koncepcija MM kataloga, omogucava konstrukciju dijagrama ener-
getskog rastera koji u potpunosti odgovara specificnim karakteristikama konkretnog vozila.
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Pored navedenog, pomenuti elektronski katalog zasnovan na rezultatima CRASH testova,
omogucava da se za neuporedivo krace vreme dode do pouzdanih podataka o svim zna¢ajnim paramet-
rima, koji su neophodni za odredivanje sudarnih brzina i ugla sudara vozila, nego kod klasi¢ne primene
postoje¢ih metoda.

5. ZAKLJUCAK

U cilju pouzdanijeg, brzeg, lakSeg 1 jednostavnijeg odredivanja brzine vozila na osnovu njihovih
deformacija, danas je u upotrebi nekoliko verzija EES kataloga dostupnih u elektronskom izdanju. Znacaj
ovog postupka za odredivanje brzine, najbolje ilustruje podatak da se, u okvru programskog paketa “PC
Crash 87, takode koristi EES katalog.

Postupak odrdivanja ili procena brzine vozila izgubljene na deformaciju, pomoc¢u EES katalo-
ga uglavnom je moguca za svaku vrstu saobracajne nezgode u kojoj dolazi do sudara ili naleta vozila.
Medutim, potpuno precizna rekonsrukcija saobracajne nezgode, pomocu EES kataloga, nije moguca iz
razloga Sto u tom postupku figuriSe veci broj paramerata koji dovode do veéeg ili manjeg odstupanja
izlaznih rezultata.

Na osnovu ve¢ postojecih verzija EES kataloga, napravljena je znatno proSirena verzija multi-
medijalnog kataloga, koji pored ostalog, sadrzi i video snimke koji prikazuju tok sudara ili naleta vozila,
ponaSanje vozila tokom sudara i kretanje vozila u postsudarnoj fazi.

Poseban znacaj primene MM kataloga, ogleda se u pojednostavljenom postupku utvrdivanja
brzine za vozila, koja nisu testirana putem CRASH testova, odnosno kada su nam nepoznati parametri
koji figuriSu u izrazima za prorac¢un brzine.

MM katalog omoguc¢ava primenu multifaktorske metode (izracunavanje brzine vozila primenom
veceg broja metoda) za odredivanje brzine vozila izgubljene na deformaciju. Na ovaj nacin, primena MM
kataloga, daje najpouzdaniji postupak za odredivanje vrednosti brzine vozila na osnovu njihovih defor-
macija.
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Rezime
U radu se obraduje problem odredivanja izgubljene dobiti u periodu trajanja neispravnosti,
odnosno nekorisc¢enja vozila. Iznosi se koncept za odredivanje pojedinih elemenata troskova koje treba

uzeti u obzir prilikom odredivanja visine naknade.

Kljucne reci

nekoriscenje vozila, naknada za nekoriséenje vozila, troskovi

Abstract
The paper deals with the problem of the determination of lost income in the period of the vehicles
loss of use. The concept for the determination of certain cost elements that should be taken into account

when determining the amount of reimbursement..

Key words

vehicles loss of use, reimbursement, costs

UVODNA RAZMATRANJA

Naknada Stete podrazumeva da oSteceni putem naknade bude doveden u ono stanje u kojem se
nalazio pre nastupanja Stetnog dogadaja. Onda kada je moguce da se oSte¢eni dovede u takvo stanje radi
se o potpunoj naknadi Stete (obuhvaceni su stvarna Steta i izgubljena dobit). Da bi se ostvarila potpuna na-
knada Stete potebno je da se uspostavi predasnje stanje, a ukoliko se uspostavljanjem predaSnjeg stanja ne
moze u potpunosti nadoknaditi Steta, tada je neophodno isplatiti odredeni novc¢ani iznos odnosno razliku
do potpune naknade. To se javlja prilikom nemogucnosti koriS¢enja vozila od strane vlasnika u slucaju
oStecenja vozila. Naknada za nekoriS¢enje vozila u Srbiji nije definisana zakonskim aktima niti je jedinst-
veno definisana od strane osiguravajucih drustava. Osiguravajuca drustva na razli¢ite nacine utvrduju tra-
janje perioda, odnosno broj dana kada se vozila ne koriste, a zatim i na razli¢ite na¢ine odreduju vrednost

auto-dana. Vrednosti auto-dana se definiSu prema vrsti vozila i vaze¢em cenovniku za usluge transporta

[1].

DOSADASNJA ISKUSTVA U OVOJ OBLASTI

Postupak kojim se utvrduje visina naknade za komercijalna vozila sastoji se iz sedam koraka [1]
(slika 1.).
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Ispostavljanje zahteva za utvrdivanje visine
naknade (resenje suda ili pismeni zahtev
vlasnika vozila)

\ J
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Utvrdivanje opstih podataka o podnosiocu
zahteva

\ J
v

4 N

Identifikacija vozila

\ J
v
4 )
Utvrdivanje rada vozila u prethodnom
periodu
. J
o )

Utvrdivanje vremena nekori$éenja vozila

v

Utvrdivanje cene usluge kori$éenja vozila

Utvrdivanje visine naknade

Slika 1. Postupak utvrdivanja visine naknade od strane veStaka

Predlozenim postupkom predvideno je da se utvrdivanje rada vozila vrs$i za period od 1 do 3 mes-
eca pre onemogucavanja koris¢enja, kao i da se troSkovi odrzavanja vozila svrstavaju u stalne troskove i
da se odreduju odnosno procenjuju na osnovu ostvarenog prihoda vozila.

Za odredivanje visine naknade za nekori$¢enje vozila neophodno je da se razmatraju stalni i
promenljivi troskovi (tabela 1). Kako troskovi amortizacije znacajno ucestvuju u strukturi troskova neo-
phodno je posebno razmatranje i utvrdivanje ovog elementa troskova.

Tabela 1. Elementi troSkova vozila

Stalni troskovi

Amortizacija

Troskovi registracije vozila

Troskovi osiguranja

Bruto zarade (neto zarade i doprinosi)
Amortizacija objekata i opreme
Komunalne usluge (el. energija, voda, grejanje),
PTT usluge

Ostali stalni troskovi

Promenljivi troSkovi

Gorivo

OdrZavanje vozila

Gume

Dnevnice i putni troskovi izvr§nog osoblja
Ostali promenljivi troS§kovi
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TROSKOVI POSEDOVANJA VOZILA

U ovom radu ¢e se razmatrati tri razlicita postupka (nac¢ina) obracuna posedovanja vozila, koji se
zasnivaju na:

- zakonom propisanim stopama amortizacije vozila,

- gubitku vrednosti vozila, odnosno preostaloj vrednosti vozila koji koriste osiguravajuce
kompanije

- gubitku vrednosti vozila, odnosno preostaloj vrednosti vozila na trzistu.

Metodologije obracuna troSkova posedovanja vozila medusobno se razlikuju, a baziraju se na
vise uticajnih faktora. Neki od faktora su intenzitet eksploatacije, vremenski period koris¢enja vozila,
predvidenim stopama gubitka vrednosti vozila i preostale vrednosti vozila.

Amortizacija i amortizacione stope

Amortizacija predstavlja postepeni otpis osnovnih sredstava preduzeca, odnosno investirane
imovine. Ona predstavlja racunovodstvenu konvenciju koja se koristi za pra¢enje smanjivanja vrednosti
osnovnih sredstava tokom vremena.

Troskovi amortizacije vozila obracunavaju se na nabavnu vrednost vozila prema Pravilniku o No-
menklaturi nematerijalnih ulaganja i osnovnih sredstava sa stopama amortizacije [2] (u daljem tekstu: No-
menklatura). Ovim pravilnikom su propisane godiSnje stope amortizacije osnovnih sredstava. Nabavna
vrednost vozila obuhvata:

- neto troSak nabavke vozila, ukljucujuci prevoz i poreze,

- sve administrativne troSkove pustanja vozila u rad.

Godisnje stope amortizacije propisane u Nomenklaturi odgovaraju koris¢enju osnovnih sredstava
do dve smene. Smatra se da se drumska transportna sredstva koriste do dve smene ako godisnje prelaze do
60 000 km, a da se koriste u jednoj smeni ako godisnje prelaze do 30 000 km. Preduze¢e moze da prop-
isane godiS$nje stope amortizacije drumskih transportnih sredstava umanji do 50% ako ih ne koristi ve¢im
intenzitetom od intenziteta koji odgovara radu u jednoj smeni. Ako se vozila u obracunskom periodu ko-
riste ve¢im intenzitetom od intenziteta koji odgovara radu u dve smene, godiSnja stopa amortizacije prop-
isana u Nomenklaturi uvec¢ava se srazmerno njihovom ve¢em koris¢enju od intenziteta rada koji odgovara
radu u dve smene, a najviSe do 50% iznad godi$nje stope amortizacije propisane u Nomenklaturi.

Stope amortizacije predvidene Nomenklaturom za amortizacionu grupu 98. (Transportna sredstva
u drumskom saobracéaju), a prema tome i predvideni period koris¢enja, prikazani su u tabeli 2.
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Tabela 2. Stope amortizacije za drumska transportna sredstva [2] i predvideni period koris¢enja

Stopa Predvideni
. amortizacije eriod
Vrsta vozila (%) J kol:'i§c’enja
(godina)
Autobusi
za medumesni saobracaj 15,50 6,5
za gradski i prigradski saobracaj 16,00 6,3
za izdavanje u zakup bez vozaca 20,00 5,0
Kamioni, cisterne i vu¢na vozila
tegljaci 14,30 7,0
za izdavanje u zakup bez vozaca 20,00 5,0
Putnicki automobili
taksi automobili 1 automobili za obuku vozaca 25,00 4,0
za sluzbu hitne pomoc¢i ako su registrovani kao sanitetska vozila 30,00 3.3
za izdavanje pod zakup bez vozaca (rent-a-car) 30,00 3,3
ostali automobili 15,50 6,5
Dzipovi i kombi-vozila
za prevoz zbog obavljanja poslova na terenu i za izdavanje u zakup b?z 25,00 4,0
vozaca
ostali 14,30 7,0
Prikolice
kamionske 14,30 7,0
putnickih automobila 10,00 10,0
traktorske 1 ostale 12,50 8,0
Ostala vozila u drumskom saobracaju
motocikli i mopedi 14,30 7,0
bicikli 12,50 8,0
ostalo 11,00 9,1

Samim stopama amortizacije je predviden period koriS¢enja (eksploatacije) vozila, a razlikuje se
u zavisnosti od vrste vozila i nacina koris¢enja.

U drumskom saobracaju u¢estvuju i vozila koja nisu predvidena amortizacionom grupom 98., ve¢
su svrstana u amortizacione grupe 84 (Oprema za prenos i prevoz materijala na gradili§tima) 1 85 (Oprema
za izvodenje radova kod objekata nadzemne gradnje). To su vozila predvidena za vrSenje rada: auto-mik-
seri, auto-cisterne, dostavna vozila, servisna vozila i autodizalice.

Gubitak vrednosti vozila prema metodologiji koju koriste osiguravaju¢e kompanije

Osiguravajuée kompanije su za svoje potrebe razvile metodologiju procene vrednosti upotreblja-
vanih vozila.

Postupak jedne osiguravajuc¢e kompanije omogucava da se polazeci od cene novog vozilai stanja
u kome se vozilo nalazi dode do prosecne cene vozila u trenutku obracuna. Cilj je da se orijentaciona
vrednost vozila dobijena na ovaj nacin $to manje razlikuje od prosecne trziSne vrednosti vozila.

U zavisnosti od vrste vozila razlikuju se postupci obracuna i odgovarajuée formule.

Za teretna vozila procenjena vrednost se izraCunava prema formuli:

OV STKm-PeGKm
100 Kf «100

PV, = ( )eNV, (din, €)

gde je,

PV - procenjena vrednost vozila izraZena u dinarima ili evrima (din, €);

OV - vrednost (podatak) iz tabelarnog pregleda preostale vrednosti vozila teretnih vozila u za-
visnosti od starosti vozila izrazen u procentima (%) u odnosu na cenu novog vozila (vrednosti koju je
usvojila osiguravajuca kompanija);

STKm — stanje kilometraze vozila, odnosno procenjeni predeni put vozila za usvojeni period
eksploatacije;
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P — period eksploatacije vozila, izrazeno u broju godina;

GKm — normativ godiSnje kilometraZe vozila, za teretna vozila iznosi 60 000 km;
Kf — korekcioni faktor (korak), za teretna vozila iznosi 20 000 km;
NV_—nabavna vrednost vozila (din, €)

Ovu metodologiju osiguravaju¢e kompanije koriste 1 prilikom sklapanja dugoro¢nih ugovora za
premije kasko osiguranja.

Stanje vozila takode uti¢e na procenjenu vrednost vozila PV , tako Sto moze povecati ili smanjiti
procenjenu vrednost vozila, a utvrduje se slobodnom procenom lica koje vrsi obracun.

Vrednost vozila u odnosu na starost je najuticajniji faktor na pad vrednosti. Bazira se na tome da
vozila imaju najveci pad vrednosti u prvim godinama koris¢enja, a kasnije se ovaj pad smanjuje, tako da
se posle 8 godina ustaljuje, a posle 12 godina pad se potpuno eliminiSe i vrednost vozila po osnovu sta-
rosti ne moze biti manja od 10% vrednosti novog vozila. Pad vrednosti zavisi od korisne nosivosti vozila,
tako da su vozila svrstana u Cetiri kategorije — do 2,8 t; 2,9 do 5,0 t; 5,1 do 7,5 t; preko 7,5 t i tegljaci.

Tabelarni pregled karakteristicnih preostalih vrednosti teretnih vozila i autobusa u zavisnosti od
starosti vozila 1 korisne nosivosti prikazan je u tabeli 3.

Tabela 3. Karakteristicne stope preostalih vrednosti teretnih vozila i autobusa u zavisnosti od
starosti vozila i korisne nosivosti

Starost Teretna vozila Mflg-lil;nﬁfg(r;i i Gr;"alis(ll(si kii
vozila do28t | 29-50t | 51-75t pr;';‘;jZfit P utobusi | autobusi
(godina) Vrednost (%) | Vrednost (%) | Vrednost (%) | Vrednost (%) | Vrednost (%) Vrednost (%)
1 80,0 78,0 76,0 74,0 78,0 74,0
2 63,0 61,0 59,0 57,0 60,0 66,0
3 50,0 48,0 46,0 45,0 50,0 46,0
4 41,0 39,0 36,0 36,0 42,0 37,0
5 34,0 32,0 30,0 30,0 36,0 31,0
6 28,0 27,0 25,0 25,0 32,0 27,0
7 23,0 23,0 22,0 22,0 28,0 23,0
8 20,0 20,0 20,0 20,0 24,0 20,0
9 17,6 17,6 17,6 17,6 22,0 15,6
10 15,2 15,2 15,2 15,2 20,0 12,3
11 12,8 12,8 12,8 12,8 15,6 10,0
12 10,4 10,4 10,4 10,4 12,3 10,0

Nacin obracunavanja troSkova posedovanja vozila u znatnoj meri uti¢e na finansijske rezultate
poslovanja odnosno na nivo stalnih i ukupnih troskova poslovanja.

Gubitak vrednosti vozila na osnovu preostale vrednosti na trzistu

TrziSna vrednost upotrebljavanog vozila zavisi od stanja vozila i ponude i potraznje tog vozila na
trziStu. Na trziStu privrednih vozila (teretnih vozila i autobusa) u Srbiji karakteristi¢no je da cena vozila
u velikoj meri zavisi od starosti vozila, izgleda i stanja vozila, dok je uticaj predene kilometraze vrlo
mali. Razlog tome su nepouzdani podaci o predenoj kilometrazi vozila i visoko postavljena, od strane
proizvodaca vozila, granica planiranog veka eksploatacije. Pregledom trzista privrednih vozila uocene su
karakteristi¢ne grupe vozila i procenjena preostala vrednost vozila u odnosu na nabavnu vrednost vozila,
a u zavisnosti od starosti, §to je prikazano u tabeli 4.
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Tabela 4. Tabelarni pregled trzisnih vrednosti teretnih vozila i autobusa u zavisnosti od starosti

vozila i korisne nosivosti (izazene u odnosu na vrednost novog vozila)

Starost Teretna Teretna Medumesni i Gradski i
vozila vozila do 12 | vozila preko turisticki prigradski
t 12 ti tegljaci autobusi autobusi
(godina) Vrednost (%) Vrednost (%) Vrednost (%) Vrednost (%)
1 80,0 85,0 85,0 83,0
2 70,0 75,0 75,0 70,0
3 60,0 60,0 65,0 60,0
4 50,0 55,0 55,0 50,0
5 45,0 45,0 50,0 40,0
6 40,0 40,0 45,0 35,0
7 35,0 35,0 40,0 30,0
8 30,0 30,0 35,0 25,0

Pored troskova posedovanja vozila poseban znac¢aj ima nacin utvrdivanja troskova odrzavanja.
TroSkovi odrzavanja obuhvataju troskove rezervnih delova, maziva i materijala i izraunavaju se na osn-
ovu troskova redovnih servisa i korektivnog odrZzavanja, prema predenoj kilometrazi, a uzimajuci u obzir
planirani intenzitet koriS¢enja vozila. Za teretna vozila i autobuse na godi$njem nivou utvrdeni su u visini
od 3 do 4% od nabavne vrednosti vozila. Ovim nisu obuhvaceni troSkovi radne snage, odnosno zaposlen-
ih u odrzavanju, ili troskovi radne snage u spoljnim servisima. Prilikom utvrdivanja troskova odrzavanja
posebno treba obratiti paznju na nacin uzimanja u proracun zarade zaposlenih u odrzavanju.

MODEL ZA ODREDIVANJE VISINE NAKNADE ZA NEKORISCENJE VOZILA

Naknada za nekoriS¢enje vozila treba da obuhvati sve troSkove koji nastaju bez obrzira da li vozilo
radi ili ne, tako da obuhvata sve stalne troskove poslovanja koji se odnose na vozilo i procenjenu dobit.
Pri tome su obuhvacene i1 zarade svih zaposlenih koji obavljaju aktivnosti u vezi sa radom voznog parka
(administrativni poslovi, odrzavanje 1 dr.), a ne samo izvrSnog osoblja. U voznim parkovima za sopst-
vene potrebe odredivanje pojedinih elemenata troskova, naroc€ito opstih troskova koje treba rasporediti na
vozilo, otezava proracun ali se ne izostavlja prilikom odredivanja visine naknade.

Uobicajeno je da se u transportu dobit prikazuje i obracunava na ukupno utroSena sredstva za
planirani ili realizovani obim rada, 1 najceS¢e se krece u granicama od 15 do 30%. U poslednje vreme,
cenu kapitala u delatnosti transporta, vezano za nabavku vozila, naj¢esée koriste lizing kompanije. Cenu
kapitala, odnosno oportunitetne troSkove u zavisnosti od nac¢ina nabavke osnovnih sredstava treba razmo-
triti prilikom uklju¢ivanja u proracun troskova posedovanja vozila. Godi$nji troSkovi posedovanja vozila
koji obuhvataju oportunitetne troSkove mogu se prikazati slede¢om formulom:

gde su

T, — godisnji troskovi posedovanja vozila (€)

V — ukupni troS§kovi nabavke vozila (€)

i — diskontna stopa umanjena za stopu inflacije (%)

n — eksploatacioni vek vozila (broj godina)

P — preostala vrednost vozila, izraZzena u procentima u odnosu na nabavnu vrednost vozila (npr.
ako je preostala vrednost vozila 30% P=0,3).
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U voznim parkovima za sopstvene potrebe moze se smatrati da oportunitetni troskovi ¢ine je-
dan deo dobiti, a za svaku delatnost posebno se mora utvrdivati dobit koju stvara vozilo za sopstvene
potrebe.

ZAKLJUCAK

Visegodisnjim iskustvom i kroz saradnju sa osiguravaju¢im drustvima autori su definisali osnovne
probleme sa kojima se ta drustva susrecu u postupcima likvidacije dela Stete a koji se odnosi na naknadu
za nekoriS¢enje vozila. Uo¢rnr nedoumice se mogu svesti na:

- utvrdivanje potrebnog broja dana za popravku vozila, 1 sa tim u vezi utvrdivanje perioda
nekoris¢enja vozila,

- utvrdivanje troskova posedovanja vozila i

- utvrdivanje visine dobiti vlasnika/korisnika vozila.

Autori smatraju da reSenje problema predstavlja izrada normativa kojima bi se definisale jedini¢ne
vrednosti troSkova nekori$¢enja za razliCite vrste vozila i za razli¢ite nacine koriS¢enja vozila. Ove vred-
nosti bi se utvrdile kroz sveobuhvatnu analizu trziSta potencijalnih oStecenika i u saradnji sa istima izvrSile
eventualne korekcije kako bi se usvojilo prihvatljivo reSenje za sve zainteresovane strane.
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Abstrakt

U radu se u sazetom obimu navode i analiziraju osnovni propusti i nedostaci u saobracaju od
strane glavnih nosioca i aktera saobracajnog procesa, njihovi najcesci nedostacii od kojih zavisi bez-
bednost u saobraéaju na putevima. Konstatuje se da je u preko 95 % slucajeva ljudski faktor glavni
nosilac odgovornosti od koga zavisi bezbednost u saobracaju. Ukazuje se na poteskoce koje slede kod
primene novog ZOBSa ako se blagovremeno ne preduzmu radikalne pripremne mere. Predlaze se i os-
nivanje republickog Inspektorata za bezbednost saobracaja.

Kljucne reci

Ucesnici u saobracaju, bezbednost, mere bezbednosti, ljudski faktor, aktivnosti, stimulacija, edu-
kativne i preventivne mere i ponasanje, odgovornost, kontrola, novi ZOBS, savremena reSenja, strategija,
nulta opcija, inspektorat.

Uvod

Povodom donoSenje novog Zakona o bezbednosti saobrac¢aja na putevima zelim da iznesem neka
moja vidjenja problema koji opterecuju postojece stanje u saobracaju i utiCu na visoku stopu stradanja
na nasim putevima. Slazem se sa mojim kolegama iz struke koji kao i ja smatraju da aktuelni Zakon
nadleznim 1 ovlas¢enim organima i organizacijama omogucava veoma Siroku lepezu mera za *’disci-
plinovanje neposlusnih” aktera saobracajnog procesa i ostalih uc¢esnika u saobracaju, a naroc€ito vozaca
motornih vozila, kako na edukativnom i preventivnom tako 1 na represivnom planu. Zakonske,

mogucnosti, pored ostalih daju tz. Posebne mere bezbednosti, koje kao 1 mnoge druge, ni posle
20 godina njihovog postojanja nisu u praksi adekvatno primenjene niti zazivele. Ovo je samo jedna od
Zakonom datih mogu¢nosti delovanja na negativna ponaSanja u saobracaju.

Razrada teme

Stoji Cinjenica da samo repesivnim merama koje uglavnom sprovode policija i pravosudni organi
bez adekvatnog angazovanja Sire druStvene zajednice i1 drugih organizacija, bezbednost saobracaja na
putevima kao i ekoloska bezbednost ne¢e doziveti znacajniji napredak i preobrazaj.

Mnogo je negativnih faktora koji uticu i doprinose da je nasa zemlja sa bezbednoS¢u saobracaja na
tako nisko nivou. Medjutim, ovde treba razdvojiti objektivne od subjektivnih ¢inioca, pri ¢emu se moraju
imati u vidu sve teSkoce kroz koje je Srbija prosla u poslednje dve decenije. Taj “’vakum”, pored ostalog,
znatno je doprineo u zastoju redovnih inovacija naSih propisa kao 1 primene savremenih tehnologija,
Sto se negativno odrazilo i doprinelo da u saobra¢ajnim nezgodama na nasim putevima godiSnje gine oko
1.000 lica, viSe desetina hiljada biva povredjeno, a ceni se da samo neposredna materijalna Steta iznosi
izmedju 1,512,00 % BND.

Odrzavanje bezbednosti u saobracaju na visokom i kvalitetnom nivou zahteva solidna sredstva i
stalna ulaganja. Zato se, s razlogom kaze, da nema ’jeftine bezbednosti”. Medjutim, za realizaciju nekih
veoma korisnih aktivnosti u ovoj oblasti, kao S$to su edukativne, preventivne 1 propagandne mere nisu
neophodna znatnija sredstva. Ovde je potrebno imati dobru volju, osmisljen plan i program i solidnu orga-
nizaciju, da se, kao i u drugim zemljama Evrope ovakve aktivnosti organizuju i realizuju preko saveta za
bezbednost saobracaja, automoto-saveza i u samim Skolama. Pri tome pisani 1 elektronski mediji svojim
stalnim napisima i emisijama mogu znatno da uti¢u na promenu negativnih, losih 1 pogresnih ponasanja.
Upravo tekuce primetnije poStovanje peSackih prelaza od strane vozaca, moze se uglavnom pripisati
aktivnijem nastupu sredstava javnog informisanja, Sto je, svakako za pohvalu.
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Osiguranje ucesnika u saobracaju — peSaka, vozaca i vozila, treba upodobiti tako da stimulativno
deluje na njihovo pravilno i bezbedno ponaSanje u saobra¢aju na putevima. Takvom politikom kao 1 dru-
gim akcijama 1 manifestacijama koje sa decom i omladinom populariSu automobilizam, motociklizam
1 biciklizam sa primenom odgovarajucih pravila ponaSanja, mogu kako teoretski tako i prakti¢no da do-
prinesu ovoj populaciji mladih za Sto spremnije stupanje na nasu ’surovu saobracajnu scenu’.

Rasc¢lanjujuci faktore od kojih zavise nasi Zivoti 1 materijalne vrednosti u saobracaju, na prvom
mestu je, naravno ljudski faktor sa svojim ponasanjem i odgovorno$¢u. Kada se radi o voza¢ima misljenja
su podeljena, ali se smatra da su oni, uglavnom, solidno obuceni za upravljanje vozilom, ali naZalost s
obzirom na na$ mentalitet, oni u saobracaju Cesto ispoljavaju najnegativnije osobine, kao Sto su: ne-
trpeljivost, bahatost, oholost, sujetu, rizik i krajnje neposStovanje osnovnih normi ponasanja u saobracaju.
Ispoljavanje ovih osobina od strane vozaca, pored ostalih, sastavni su €inioci uzroka saobracajnih nez-
goda sa nama poznatim teSkim posledicama. Medjutim, jedno je tacno, a to je da se u naSim autoSkolama
uci kako da se upravlja vozilom, ali ne i kako da se u saobracaju pravilno i bezbedno ponasa.

Svojevremneo u jednoj anketi, po priznanju samih vozaca, na svakih predjenih 100 kilometa-
ra, vozaC napravi bar jedan prekrSaj. Druga anketa kazuje da se od svakih 100 otkrivenih prekrasaja
sankcioniSe manje od jedne Cetvrtine, Sto govori da se skoro 70% truda policije adekvatno ne valorizuje,
odnosno “’pada u vodu™.

O naSoj putnoj mreZi treba reci da je u dosta zapuStenom stanju Sto se delimicno moZe opravdati
jer izgradnja novih i rekostrukcija postoje¢ih puteva zahteva znatna nov¢ana sredstva, medjutim, ne
mogu se opravdati nedostaci na putevima za ¢ije se otklanjanje ne zahtevaju velika ulaganja kao $to su na
primer nedostajanje osnovne saobracajne signalizacije, udarne rupe na putu, duboki kolotrazi i dr.

Analogno nedostacima na putevima, niSta nije bolje stanje ni sa sa naSim, u proseku 15 godina
starim voznim parkom koji vapi za obnovom. NaZalost, nije retkost da se po nasim putevima krecu
1 vozila koja su odavno zasluzila da budu rashodovana, odnosno koja vise nisu ni za otpad. Tako loSem
stanju voznog parka, pored njegove starosti, uveliko doprinosi neredovno i nekvalitetno individualno
odrZavanje 1 servisiranje vozila, kao 1 povrsni pregledi u centrima za pregled tehi¢ke ispravnosti vozila,
gde Cesto vozilo 1 “’ne vidi” kanal, ali uz odredjeno “’ja tebi, ti meni”, dobija se overen karton da je
vozilo tehnicki ispravno.

O kontroli saobracaja od strane policije Cesto nema pravog kritiCkog osvrta. Naime, i ovde se
moze konstatovati da se u kontroli saobracaja poklanja viSe paznje tz. stacionarnom saobracaju (laksi
vid kontrole), da se i dalje i tamo gde za to nema razloga postavljaju *’zasede i zamke” za vozace, da se
ili skoro nikako upozorava i ukazuje na odredjene nedostatke na putu, putnim objektima i saobracajnoj
signalizaciji, da sankcionisanje prekrSaja cesto zavisi od li€énog poznanstva i veza, znacaja i funkcije
liénosti u vozilu, kao 1 marke samog automobila, pa cak, nazalost, i ako ne tako Cesto, i od “’tezine”
sadrzaja u vozackoj dozvoli.

I na kraju, iako ne 1 poslednje, kaznena politika za krivicna dela i prekrSaje saobracajnih propisa,
“’kretala” se na donjoj granici visine Zakonom propisanog raspona, $to nije stimulativno delovalo na
promenu negativnih ponaSanja prekrsioca ovih propisa.

Rezimiraju¢i samo deo navedenih nedostataka u (ne) sprovodjenju propisa u ovoj oblasti, uz
¢injenicu da je zakazala 1nadzorno-kontrolna delatnost, do zakljucka zasto toliko stradamo u saobracaju
nije tesko do¢i.

Predlogom novog Zakona o bezbednosti saobracaja na putevima nude se savremena, ali u svetu
poznata reSenja, koja su od nekih struénjaka nazvana ‘’sve novo”. Medjutim ,pri tome se postavlja
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veliko pitanje njegove efikasne primene. Kako bezbolno prevesti, odnosno “’presaditi” najnapredniju
svetsku teoriju i praksu iz oblasti bezbednosti saobracaja na ovdasnje strukture (organizacija, tehnologija,
tehnika, oprema, kadrovi 1 sl.). Drugim reima, to znaci da se moraju preduzeti dubinske, korenite 1
sistemske promene postojeceg stanja 1 odnosa koji vladaju u ovoj oblasti, pa 1 Sire. Naime, da bi ovaj
Zakon i u praksi zaziveo treba unapred, pored ostalih mera usvojiti strategiju njegove primene, polazeci
od tz. “’nulte opcije”, koja pretpostavlja bezkompromisnu, striktnu, rigoroznu i doslednu primenu svake
zakonom propisane odredbe, i to bez izuzetka na sve aktere koji po bilo kom osnovu organizuju, spro-
vode, kontroliu i u¢estvuju u saobra¢aju na putevima, odnosno koji se staraju da novi Zakon doZivi punu
primenu.

Zakljucak

Ocigledno je da bezbednost saobracaja u preko 95% slucajeva zavisi iskljuc¢ivo od ljudskog fak-
tora, nad kojim je naroc€ito u nasim uslovima neophodan stalni nadzor, to smatram da se novim Zakonom
predvidi osnivanje Republi¢kog INSPEKTORATA ZA BEZBEDNOST SAOBRACAJA, kao samostal-
nog organa za kontrolu i nadzor nad svim ovla$¢enim institucijama na sprovodjenju ne samo propisa iz
oblasti bezbednosti saobracaja na putevima, ve¢ i ostalih propisa o bezbednosti u Zelezni¢kom, vodnom 1
vazdu$nom saobracaju, kao 1 propisa u oblasti ekoloSke bezbednosti i prevoza opasnih materija.
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Abstrakt

Problemi koji se javljaju u radu osiguravajucih drustava, su u direktnoj vezi sa ukupnim stanjem
bezbjednosti saobracaja na podrucju drzave pa i sire. Saobracajna nezgoda ,,ne bira“ mjesto i vrijeme
kad i gdje ¢e se dogoditi. Utvrdivanje uzroka, toka i posledica saobracajnih nezgoda predstavija sloZen
i delikatan posao.

Razmjena iskustava o radu i nacinu rjeSavanja problema u razlicitim sredinama je veoma ko-
risna i predstavlja najbolji put ka uspjesnijom radu svih komponenata sistema bezbjednosti saobracaja,
ukljucujéi i rad koji se odnosi na osiguranje motornih vozila u drumskom saobracaju.

UvOD

Nagli porast broja motornih vozila na teritoriji Crne Gore, narocito u 2008. godini, imao je za
posljedicu sve ¢escu pojavu Stetnih dogadaja u saobracaju. Promijenjena je struktura vozila na crnogors-
kim putevima na kojima se pojavljuje sve veci broj savremenih, skupih, vozila. Nakon saobracajnih nez-
goda, opravke ovakvih vozila su veoma skupe, a sredstva za opravku se obezbjeduju iz tehnicke premije
osiguranja autoodgovornosti. Zbog poreskih, carinskih, transportnih, manipulativnih i drugih dazbina,
cijene dijelova motornih vozila su ve¢e u Crnoj Gori nego u drugim evropskim zemljama, dok je premija
osiguranja autoodgovornosti daleko niza. Oste¢eni u saobracajnim nezgodama zahtijevaju opravku svojih
vozila bez improvizacije, sa zamjenom oStecenih dijelova sa originalnim dijelovima koji se nabavljaju
direktno od generalnog zastupnika proizvodaca takvih vozila. Pored toga, za Stete koje nasi osiguranici
naprave u inostranstvu, obaveze prema Zelnoj karti se stalno povecavaju, kao 1 obaveze Garantnog fonda
za Stete koje su uzrokovala neosigurana i nepoznata vozila. Ako se tome doda povecanje iznosa za ne-
materijalne Stete, kao 1 povecanje limita pokri¢a u odnosu na ranije vazece limite, onda je sasvim jasno
zaSto je u takvim okolnostima povecanje premije osiguranja autoodgovornosti bilo neminovno, pa je
krajem 2008. godine premija osiguranja autoodgovornosti u RCG povecana u iznosu od 42%. Sigurno
je, da ¢e to povecanje premije pozitivno uticati na brze i realnije isplate Steta, oSteCenim u saobracajnim
nezgodama.

Sve Sto se deSava u osiguranju, posledica je saobrac¢ajnih nezgoda (Stetnih dogadaja) u drumskom
saobracaju pa je 1 za osiguravajuce drustvo od izuzetnog znacaja rad na spre¢avanju saobracajnih nezgoda
1 podizanja ukupnog nivoa bezbjednosti saobracaja. Potrebno je naglasiti da u Crnoj Gori u posljednje
vrijeme, poseban problem u drumskom saobrac¢aju predstvaljaju motocikli sa snaznim motorima kojima,
obi¢no, upravljaju nedovoljno obuceni mladi ljudi, koji ucestvuju u saobracaju i ne rijetko, uzrokuju
saobracajne nezgode sa teskim posljedicama.

Nasuprot savremenim, snaznim, motornim vozilima koji se kre¢u neadekvatnim putevima Crne
Gree, brzine koje (ob¢ino) nisu u skladu sa postoje¢im uslovima saobracaja, postoje i tehnicki neispravna
vozila koja u€etvuju u saobracaju zbog Cega, ¢esto, to bude i uzrok saobracajnih nezgoda. Za ocekivati je
da ¢e, primjena Zakona o bezbjednosti saobracaja na putevim i1 druge aktivnosti koje se provode u skladu
sa odredbama Vlade Crne Gore, dovesti do podizanja stepena bezbjednosti drumskog saobracaja u Crnoj
Gori.

2. NEKI ASPEKTI BEZBJEDNOSTI DRUMSKOG SAOBRACAJA U
CRNOJ GORI

Na osnovu podataka koje vodi 1 sistematizuje Sektor policije opste nadleznosti u Upravi policije
Vlade Crne Gore, moze se sagledati sadasnje stanje bezbjednosti saobracaja kao i neki pravcei djelovanja
u cilju podizanja nivoa bezbjednosti saobracaja na podru¢ju Crne Gore. /1/ Kao Sto se vidi na slici 1.
broj saobracajnih nezgoda u Crnoj Gori u periodu 2005 — 2007. godine, ima tendenciju rasta. Pored toga
vidljivo je da su najkriti¢niji mjeseci u periodu turisticke sezone, juli i avgust.
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Slika 1. Saobaracéajne nezgode u Crnoj Gori po mjesecima, za period 2005 -2007. godine

Za taj posmatrani period, slican trend ima i broj poginulih lica, kao $to se vidi na slici 2.
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Slika 2. Prikaz poginulih lica u saobra¢ajnim nezgodama u Crnoj Gori, po mjesecima,
za period 2005 — 2007. godine

Na osnovu prethodnog prikaza saobracajnih nezgoda i broja poginulih lica u tim nezgodama,
jasno se vidi da je ugrozenost bezbjednosti saobracaja izrazita u ljetnim mjesecima, od juna do septembra,
pa neophodan rad na prevenciji usmjeriti posebno na taj period.

Ovakva ,raspodjela® broja poginulih osoba u drumskom saobrac¢aju upucuje na pravac po kome
treba usmjeriti sve aktivnosti iz oblasti prevencije u saobracaju. Pred svaku turisticku sezonu u RCG se
preduzimaju opsezne mjere u radu svih sluzbi koje su u vezi sa odvijanjem drumskog saobracaja, posebno
na saobracajnicama koje ,,vode* prema destinacijama na moru, sa ciljem da se saobracaj odvija nesmeta-
no i bezbjedno. OCito je da ni to nije dovoljno i da je aktivnosti, na tom planu, neophodno pojacati.

U prvih Sest mjeseci 2008. godine, bezbjednosna situacija u saobra¢aju na podrucju Crne Gore,
se znacajno ne razlikuje od nivoa bezbjednosti u saobracaju koji je ostvaren, za isti vremenski period u
protekle tri godine $to se vidi iz tabele 1. /1/
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Tabela 1.
Saobracajne nezgode i
njihove posljedice 1/08 11/08 | 111/08 | IV/08 V/08 | VI/08 | UKUPNO
Ukupno SN 690 693 739 737 795 | 925 4579
SN sa materijalnom Stetom 577 588 629 624 646 | 755 3819
SN sa nastradalim licima 112 105 110 113 149 | 170 759
SN sa poginulim licima 3 1 2 2 4 4 16
SN sa pog. i povrijedenim
licima 6 3 2 4 3 3 21
SN sa porijedenim licima 103 101 106 107 142 | 163 722
Poginulo lica - ukupno 13 4 4 6 7 7 41
Poginulo vozaca 7 2 2 3 3 1 18
Poginulo saputnika 4 1 2 3 3 2 15
Poginulo biciklista 0 0 0 0 1 2 3
Poginulo motociklista 0 0 0 0 0 1 1
Poginulo pjesaka 2 1 0 0 0 1 4
Povrijedeno lica - ukupno 148 146 147 157 209 | 251 1058
Lakse povrijedeno 120 113 127 126 158 | 187 831
Teze pvrijedeno 28 33 20 31 51 64 227
IzvrSeno uvidaja-ukupno 690 692 736 736 795 | 891 4540
IzvrSeno uvidaja samostalno 670 676 727 722 775 | 865 4435
IzvrSeno wuvidaja sa istr.
sudijom 20 16 9 14 20 26 105
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Dakle, trend dogadanja saobracajnih nezgoda i u prvoj polovini 2008. godine ukazuje na

,heuralgi¢ne zone* koje su identifikovane i u proteklim godinama, $to znaci da je neophodno iznalazenje
novih metoda i mjera, kako bi se smanjio broj saobrac¢ajnih nezgoda na podruc¢ju RCG.

U razmatranju uzroka saobracajnih nezgoda po pojedinim gradovim Crne Gore, sti¢e se utisak da

Tabela 2.
SAOBRACAJNE NEZGODE

GRADOVI UZROK - UTICAJ ALKOHOLA U %o

2003. 2004. 2005. 2006. | 2007. | 2008.
BAR 6,5 4,8 1,6 1,5 - -
NIKSIC 8,1 4,7 1,6 12,9 7,83 -
PODGORICA 2,3 0,8 0,6 2,7 1,1 1,6
HERCEG NOVI 3,3 4,6 6,3 43 4,06 5.1
CETINJE 11,3 5,7 11,8 15,9 14,1 17,2

posebno treba da brine podatak koji ukazuje da je sve veéi broj saobrac¢ajnih nezgoda koje nastaju kao
posledica ,,uticaja alkohola®, $to se vidi iz tabele br. 2

Zbog ovakvog stanja, nadlezni u RCG nastoje da pronadu nacin kako da suzbiju i eliminiSu ovaj
uzrok saobrac¢ajnih nezgoda, ¢ime bi se podigao i nivo bezbjednosti saobracaja u Crnoj Gori.
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2.1.  Tehnicki pregled vozila kao znacajan faktor bezbjednosti saobracdaja

Analizom uzroka saobracajnih nezgoda u Crnoj Gori, utvrdena je do sada tehnicka neispravnost
vozila znatno uticala na nastajanje 1 posljedice saobracajnih nezgoda. Utvrdeno je da se ,,tehnicki
pregledi u Crnoj Gori nijesu izvrSavali u skladu sa propisima, da uredaji i oprema koji su tre-
bali da se kontroliSu nijesu provjeravani, te da pojedina vozila nijesu uopste ni dolazila na liniju
tehnickog pregleda, a da se tehnicka ispravnost ovjeravala u obrascima od strane sluzbe tehnickog
pregleda.

To je bio razlog da Vlada Crne Gore (Uprava policije) donese uredbu i propiSe dodate uslove
pod kojima se vrsi tehnicki pregled vozila. Mjere su nalozZene sa ciljem da se, kroz poveéanje tehnicke
ispravnosti vozila poveca i ukupni nivo bezbjednosti saobrac¢aja u Crnoj Gori.

Ne moze se o¢ekivati da ¢e takvim mjerama biti rijeSeni svi problemi koji su u vezi sa obavljan-
jem tehnickih pregleda vozila, ali se moze o¢ekivati da ¢e takve mjere unijeti vise reda i odgovornosti u
obavljanju tehni¢kog pregleda vozila u drumskom saobracaju. Neke zemlje su takav nacin rada i zako-
nom regulisale, kod nekih su zakonske odredbe iz te oblasti u fazi razmatranja. U svakom slucaju iskustva
iskustva koja ima CG, u ovom, relativno kratkom vremenskom periodusu pozitivna.

Naznacenim mjerama je uvedena obaveza da se uz zapisnik priloze i Cetiri karakteristi¢ne foto-
grafije. /3/

Prva fotografija se pravi tako da ,,mora biti vidljiva sonda u izduvnoj cijevi, radnik koji
obavlja tehnicki pregled, kao i registarska tabla vozila“, kao $to je to prikazano na slici 3.

Slika 3. Obavezna fotorafija na atehnickom pregledu vozila — 1

Druga fotografija se pravi tako da se vozilo fotografise ,,sa bo¢ne strane sa spustenim staklom
da se vidi lice koje upravlja vozilom za vrijeme prelaska preko nagazne ploce*, kao $to je to prika-
zano na slici 4.
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Slika 4. Obavezna fotografija na tehnickom pregledu vozila — 2

Na trecoj foto

rafiji, ,,mora biti jasno snimljen broj Sasije*, kao na slici 5

Na trecoj fotografiji mora
biti jasno snimijen Droj
sasije vozila

Slika 5. Obavezna fotorafija na tehnickom pregledu vozila — 3
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Sto se tice identifikovanja broja Sasije 1 broja motora, tu su uocene ceste nepravilnosti i pokusaji
prevara na razne nacine. Do sada je o tome dosta diskutovano 1 pisano na raznim skupovima i savjetovan-
jima. Ovo je samo, jo$ jedna od mjera u cilju pokusSaja da se i na taj nacin pokusa prevarama ,,stati na

(19
put™.

Fotodokumentacija se popunjuje €etvrtom fotografijom na kojoj se ,,vozilo fotografise sa pred-
nje strane tako da se vidi poloZaj vozila na valjcima, registarski broj i marka vozila®, kao Sto je to
prikazano na slici 6.

Cetvrta fotografija je nailazak na valjke gdje vozilo
| mora biti fotografisano sa prednje strane sa tim
_da se vidi registraski broj | marka vozila

Slika 6. Obavezna fotografija na tehnickom pregledu vozila - 4

Pored toga, propisanim mjerama je nalozeno da ,,drugo vozilo ne smije uéi na liniju
tehnickog pregleda dok se ne izrade fotografije i spoje sa zapisnikom i dijagramima vozila koje se
kontrolise“.

Sve ovo se radi sa ciljem da vozila koja ucestvuju u saobrac¢aju budu u sto ve¢oj mjeri tehnicki is-
pravna, odnosno da se i na taj nacin doprinese podizanju nivo ukupne bezbjednosti saobrac¢aja na podrucju
Crne Gore.

3. OSIGURANJE MOTORNIH VOZILA, VIESTACENJA I PROCJENA STETE

[z godine u godinu se na podru¢ju Crne Gore biljezi znacajan rast broja motornih vozila i prikljucnih
vozila u drumskom saobracaju, tako da je u 2006. godini registrovano 158.423 motornih 1 priklju¢nih
vozila, u 2007. godini taj broj je bio 198.285, dok je u 2008. godini u RCG registrovano 211.203 motornih
1 priklju¢nih vozila. /2/ Problemi koji se pojavljuju u oblasti osiguranja moornih vozila u Crnoj Gori su
isti, ili sli¢ni problemima iste vrste koje imaju zemlje u okruzenju. Naime, na podruc¢ju Crne Gore eg-
zistira $est osiguravajuéih drustava koji se bave osiguranjem. Cinjenica je da izmedu tim osiguravaju¢im
drustvima, u nekim segmentima rada, postoji nelojalna konkurencija. To je posebno izrazeno u kasko
osiguranju motornih vozila. Kao §to je poznato, kasko osiguranje je dobrovoljno osiguranje koje se
reguliSe ugovorom o osiguranju, koji se zakljucuje izmedu osiguravaca i osiguranika. Premija osiguranja
AK je razli¢ita u svim osiguravaju¢im drustvima, koje rade na teritoriji RCG, a i u okruzenju. U namjeri
da pridobiju $to veci broj osiguranika osiguravajuca drustva pribjegavaju davanju enormnih popust i po-
godnosti raznih vrsta osiguranicima koji zele da imaju 1 AK osiguranje. Problemi nastaju kad se desi Stetni
dogadaj, odnosno kad se pojavi Steta i kad osiguravac, treba da isplati osiguraniku realnu, stvarnu visinu
Stete. Ipak, moze se konstatovati da ima viSe saradnje i usaglasavanja stavova izmedu osiguravajucih
drustava posrestvom novoosnovanog Nacionalnog biroa osiguravaca Crene Gore .
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Sto se tiée procjene $teta na motornim vozilima i vjestadenja saobraéajnih nezgoda koje se dese
na teritoriji RCG, problemi su sli¢ni kao $to su i1 kod rada procjenitelja 1 vjeStaka na podrucju &itavog
regiona bivse Jugoslavije.

Naime, osnovni problemi su: nedovoljan broj kvalitetnih vjeStaka, nedovoljna opremljenost za
kvalitetan rad 1 sve veca pojava ,,subjektivizma®, pri utvrdivanju visine Stete i doprinosa ucesnika nez-
gode za njen nastanak 1 posljedice koje su tom prilikom nastale. Takvi, ili sli¢ni problemi se pokuSavaju (i
uglavnom uspjesno rjeSavaju) preko Udruzenja sudskih vjeStaka Crne Gore, koje, postoji i radi ve¢ duzi
vremenski period.

ZAKLJUCAK

Stanje bezbjednsti saobracaja na podru¢ju Crne Gore ne moZze se oznaciti kao ,,dobro*. Uoceni
problemi koji uti¢u na bezbjednost funkcionisanja saobracaja,, svakako, ¢e pomo¢i da se mnoge nega-
tivne pojave eliminiSu. Sli¢na situacija je 1 u oblasti osiguranja motornih vozila u drumskom saobracaju.
Stalno pracenje rada i regionalna saradnja u pronalaZenju nacina da se takvi problemi prevazidu je pravi

put prema podizanju nivoa bezbjednosti saobracaja, kao i prema uspjesnijem radu osiguravajucih drustava
u RCG 1 Sire.
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ABSTRAKT

Prateci dogadanje saobracajnih nezgoda na podrucju grada Kragujevca u periodu 2005. do 2008.
godine, primecen je porast saobracajnih nezgoda, u kome su ucesnici vozaci motocikala. Mali broj, ug-
lavnom mladih, vozaca motocikla je upoznat o opasnostima koje vrebaju u neopreznoj voznji, o uticaju
oStre voznje u gradskim uslovima frekventnog saobracaja, tako da je povecan rizik nastanka saobracajnih
nezgoda. U radu je dat prikaz svih vidova saobracajnih nezgoda na podrucju grada Kragujevca u periodu
od 2005. do 2008.godine. Posebno su izdvojeni motocikli u istom viemenskom periodu. Edukacijom, kao
jednom od mera za upravljanje rizikom u smislu njegovog izbegavanja, moguce je preduprediti nastanak
saobracajnih nezgoda i na taj nacin smanyjiti broj zrtava i materijalnu Stetu.

Kljucne reci
bezbednost saobracaja, saobracajna nezgoda, motocikl, statisticki podaci, Kragujevac

ABSTRACT

By observing a traffic accidents in the area of Kragujevac city during the time 2005-2008., an
increased number of traffic accidents involving motorcycle drivers were noticed. A minor number of
mostly young drivers are informed about the possible danger during the unconscious driving, about the
consequences of aggressive driving in a very frequent city traffic conditions, therefore the risk of traf-
fic accidents is increased. Overview of overall traffic accidents occurred in the area of Kragujevac city
within the period 2005-2008., is presented in this paper. The education, which take in consideration the
Risk management, offer the possibility to prevent the accidents and thus to decrease human and material
loss.

Key words
traffic safety, traffic accident, motorcycle, statistical data, Kragujevac.

1. UVOD

U cilju sagledavanja stanja u drumskom saobra¢aju na podrucju grada Kragujevca redovno se
prave analize saobracajnih nezgoda. ZastraSujuci su podaci o negativnim posledicama razvoja vozila koji
ne prati razvoj i modernizacija svih elemenata sistema saobracaja.

U cilju sprovodenja mera prevencije na poboljSanju bezbednosti saobracaja, potrebno je da se
pode od analize uzroc¢nika, a to su najcesce :
Neprilagodena brzina,
Prioritet prolaza u raskrsnicama,
Neprilagodeno rastojanje («kolonay)
Preticanje 1/ ili obilazenje
Alkohol 1 droge
Vremenske prilike- vidljivost
Neispravnosti vozila.

Za neke od nabrojanih uzro¢nika, veoma je bitno starosno doba vozaca. Prema [5] starosna grupa
od 18 - 24 godine, na primer u Nemackoj, predstavlja 8 % stanovniStva, ali ona izaziva 25% od svih
saobrac¢ajnih nezgoda, a ucestvuje ¢ak sa 1/3 u svim saobra¢ajnim nezgodama sa fatalnim posledicama.
Na podrucju grada Kragujevca je primeceno da ova starosna grupa izaziva takode veliki broj nezgoda.
Isti izvori navode, da u toku letnjih meseci oko 30% svih tezih udesa izazivaju motociklisti, iako oni u
ukupnoj populaciji vozila u€estvuju sa manje od 5 %.

Analize eksperata nastanka saobracajne nezgode daju procenu da skoro 30% svih nezgoda nas-
taje usled nepaznje vozaca u vremenskom intervalu oko 3 sekunde pre sudara. Primeri nepaznje koji
povecavaju rizik od nezgode su:

. Razgovor mobilnim telefonom (povecava rizik za oko 30%)
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o Biranje broja na mobilnom telefonu (povecava rizik za oko 300%)
. Pospanost (povecava rizik za oko 400% 1 uzro€nik je oko 23% svih nezgoda i opasnih
situacija)

Zbog sve vecih brzina, zadnji udar je uzro¢nik oko 28% saobracajnih nezgoda u Evropi.

Istrazivanje Daimler Benz-a pokazuje da bi neko upozorenje vozacu, ako bi se pojavilo svega 0.5
sekundi pre udesa, moglo da doprinese smanjivanju oko 60% slucajeva zadnjeg udara, a ¢ak oko 90% ako
bi se to upozorenje pojavilo 1,5 sekundu pre sudara.

Istrazivanje Univerziteta u Adelaidi, pokazuje da u 29% slucajeva voza¢ uopste nije pokusao
da koci iz razloga §to ili nije shvatio da postoji opasnost ili nije imao dovoljno prostora i vremena da
reaguje.

2. PREGLED SAOBRACAJNIH NEZGODA NA PODRUCJU GRADA
KRAGUJEVCA

Zahvaljuju¢i evidenciji saobracajne policije ( PU Kragujevac), koja poseduje uredene podatke
o saobra¢ajnim nezgodama, razvrstane po tipu nezgode ( ¢eoni sudari, bo¢ni sudari, udar u parkirano
vozilo, sletanje vozila sa puta, obaranje — gazenje peSaka itd, ukupno 14 razli¢itih vidova ) 1 posledicama
( poginuli, povredeni, materijalna Steta ), izvrSili smo analizu najfrekventnijih vidova nezgoda u periodu
2005-2008.god. sa njihovim posledicama.

U Tabeli 1 je dat pregled ukupnog broja nezgoda, pregled ukupno povredenih ili stradalih lica i
priblizna materijalna Steta nastala na vozilima, a na Slici 1 prikaz ovih podataka.

Tabela -T1: Pregled posledica saobracajnih nezgoda za period 2005. — 2008.god

c) Ukupna
a) Ukupan broj nezgoda b) Ukupno stradalih lica érz:::;er:zzltg?a
na vozilima
(o)) o - © o .
E o 2 o £ g %1?:: 38| o8 | 2| 5k (AU
T 'S C‘D“'a ME >5 ﬁc>> ><IN>8 33‘8’ g%
w = = w s»n »n c o = a Do | »wc
2005 32 482 | 1209 | 1723 | 499 172 33 704 60.027.000
2006 28 494 | 1156 | 1678 | 500 192 29 721 67.973.000
2007 31 573 | 1323 | 1927 | 632 193 32 857 89.493.000
2008 30 598 | 1112 | 1740 | 636 202 32 870 82.688.000

Slika 1: Pregled broja saobracajnih nezgoda, a) i broja stradalih lica, b) ( 2005.+2008.)
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2.1

Nezgode sa poginulim licima

Treba zapaziti da su nezgode tipa:

. boc¢ni sudar pri uporednoj voznji

. udar vozila u objekat na putu

. sudar drumskog i zelezni¢kog vozila

. ispadanje lica iz vozila u pokretu

. obaranje/gazenje zivotinja,

bili zabelezeni jednom ili nijednom u protekle 4 godine.

Takode,
. udar vozila u zaustavljeno ili parkirano vozilo 1
. prevrtanje na putu,

predstavljaju izuzetno retke pojave (0, 1 ili 2 u toku posmatranih godina ).
Ces¢éi tipovi nezgoda kao §to su:

¢eoni sudar

bocni sudar

zadnji udar

sletanje sa puta

sletanje vozila sa puta i udar u objekat pored puta

obaranje/gazenje peSaka,

prikazani su na dijagramima a- f, Slika 2, respektivno.

Tabela —T2: Pregled nezgoda sa poginulim licima po tipovima za period 2005. — 2008.god

Broj nezgoda sa poginulim licima 2005 2006 2007 2008
a | pri ¢eonim sudarima 4 4 8 2
b | pri bo&nim udarima 1 1 6
C | pri zadnjem udaru 3 0 2 4
d | pri sletanju vozila sa puta 6 6 5 2
€ | pri sletanju sa puta i udar u objekat pored puta 3 3 3 2
f | pri obaranju ili gazenju pesaka 12 13 8 12

Ukupan broj nezgoda sa poginulim licima 32 28 31 30

Ukupan broj poginulih ljudi u svim vrstama nezgoda 89 29 32 35

Slika 2.1: Broj nezgoda sa poginulim licima po tipovima nezgoda (a do f) i po godinama
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Sa Slike 2.1 se vidi da je na podrucju grada Kragujevca najvise zivota odneto u sudarima vozila i
pesaka, kolona f.

o35 o33
% @32 //

031 m28 032 m29

‘ 02005 m 2006 02007 O02008 02005 m2006 02007 02008

Slika 2.2
a) Ukupan broj nezgoda sa poginulim licimab) Ukupan broj nastradalih lica po godinama

Sa Slike 2.2 se vidi da je broj nezgoda , kao 1 broj lica, povredenih ili poginulih, u malom porastu.
Ovaj rast je oscilatornog karaktera, kao kod oscilatorno- nestabilnog sistema 1 moze se pripisati slucaju,
odnosno nije statisticki znacajan.

2.2 Nezgode sa povredenim licima
Broj ovih nezgoda je znacajno veci i meri se stotinama povredenih. Treba zapaziti da se u ovoj
grupi javljaju 1 nezgode sa ispadanjem lica iz vozila u pokretu i nezgode prevrtanja vozila na putu. Broj

povredenih lica po tipovima nezgoda prikazan je u tabeli T3.

Tabela —T3: Pregled nezgoda sa povredenim licimaa za period 2005. — 2008.god

1)

Godina
Vid nezgode 2005 2006 2007 2008
a | Sudari iz suprotnih smerova 90 78 94 104
b | Bo¢ni sudari 59 66 78 68
¢ | Zadnji udari 47 53 61 60
d | Udar vozila u zaustavljeno ili parkirano vozilo 22 15 18 16
e | Udar vozila u neki objekat na putu 6 7 11 6
f | Prevrtanje vozila na putu 8 9 15 16
g | Sletanje vozila sa puta 63 75 80 92
h | Sletanje vozila sa puta i udar u objekat 44 35 49 42
i | Ispadanje lica iz vozila u pokretu 4 6 2 2
j | Obaranje/gazenje peSaka 135 136 154 178
k | Ostale vrste nezgoda 4 14 11 14
Ukupno nezgoda sa povredenim osobama 482 494 573 598
Ukupno povredenih osoba 671 692 825 838
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Slika 3: Broj nezgoda sa povredenim licima za vise frekventne nezgode (a, b,c, g, h, j)
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Slika 4: Broj nezgoda sa povredenim licima za manje frekventne nezgode (d, e, f, i)
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Siika 5: Ukupan broj povredenih osoba po godinama

2.3

Evidentno je da je materijalna Steta u porastu, na Sta osim broja nezgoda ima uticaja i kurs dinara,
koji je vrlo bitan s’obzirom na ¢injenicu da je sve veéi broj vozila inostrane proizvodnje na drumovima.

Materijalna Steta u saobra¢ajnim nezgodama

Tabela —T4: Pregled materijalne Steteu saobracajnim nezgodama za period 2005. — 2008.god

Materijalna Steta u saobracajnim
nezgodama 2005 2006 2007 2008
Ukupan broj nezgoda sa materijalnom
Stetom 1209 1156 1323 1112
Ukupna Steta 60.027.000 | 67.973.000 | 89.493.000 | 82.688.000
Ukupan broj nezgoda 1723 1678 1927 1740

Podatke sa materijalnom Stetom navodimo okvirno po godinama ne ulaze¢i u analizu iznosa Stete

u nezgodama.

3.

PREGLED SAOBRACAJNIH NEZGODA U KOJIMA SU

UCESTVOVALI MOTOCIKLISTI ZA PERIOD 2005. — 2008. GODINA

U Tabeli 5 je dat pregled ukupnog broja saobrac¢ajnih nezgoda, broja povredenih i nastradalih lica
i priblizna materijalna Steta.

Tabela —T5: Pregled posledica saobracajnih nezgoda za period 2005. — 2008.god

a) broj nezgoda b) broj‘Iica c)
Materijalna
S;a Soe\]/r ie;t Ukupno | Lakse | Teze Ukupno | Svega Steta u
IFi)ci?ﬁa IFi)cimé Stetom P povred. | povred. | poginulo | nastradalo | dinarima
oko
2005 1 9 6 16 6 5 1 12 412.000
2006 1 16 5 22 10 10 1 21 712.000
2007 1 25 7 &8 20 12 1 33 1.084.000
2008 4 42 12 58 28 28 4 60 3.558.000
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3.1 Analiza nezgoda sa motociklima

Sa slike 7 1 slike 8 je evidentno da je broj nezgoda sa motociklima u znacajnom porastu. Ovo se
odrazilo i na znatno ve¢i broj ljudskih zrtava, od kojih su gotovo sve vozaci ispod 30 godina starosti, kao
1 na viSestruko vecu materijlnu Stetu.

Razlozi za povecanje ove vrste saobracajnih nezgoda su, po videnju autora:

o znacajno povecan broj dvotockasa ( skuteri, motocikli, .. ),
o slaba edukacija i neiskustvo u smislu same voznje,

o velika brzina na otvorenom putu,

[

nepostovanje saobracajnih propisa u gradu.

3500000

3500000

3000000

2500000

2000000

1500000

1000000

500000
0

2007

2008

2008

Slika 7: Prikaz materijalne Stete Slika 8: Prikaz ukupnog broja nezgoda

Kako smanjiti broj nezgoda? Misljenja smo da se maerama kao Sto su

a) promena uslova dobijanja vozacke dozvole za dvotockase,
b) stroze kazne za agresivne vozace, narocito u naseljenim mestima,
c) restrikcija uvoza nebezbednih motocikala,

moglo znacajno uticati na smanjenje nezgoda u kojima ucestvuju motocikli.

ZAKLJUCAK

Rizik pojave Stetnih dogadaja je neizbezan pratilac coveka u obavljanju svih njegovih aktivnosti,
kod kuce, u saobracaju, na poslu. Analiza rizika i mere i upravljanja rizikom su danas postale jedan od
najvaznijih alata za ostvarivanje zastite coveka. Ovo je iskazano novom multidisciplinarnom naukom
Upravijanje rizikom (Risk management) u kojoj se primenjuju razli¢ite nau¢ne metode i modeli u proceni
rizika, kako bi se pristupilo fazi tzv. mitigacije rizika. Klju¢nu ulogu u analizi rizika saobrac¢ajnih nezgoda
igra statistiCka analiza. Pazljivom analizom statistickih podataka moze se uociti trend posmatrane pojave
1 u sluCaju njenog rasta pristupiti trazenju uzroc¢nika rasta.

Materijalne posledice saobracajnih nezgoda su relativno lako merljive, dok kod nematerijalnih

ima vrlo osetljivih pitanja i posledica koje nije lako kvantifikovati (traume, stres, invaliditet, i narocito,
gubitak Zivota).
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U radu su iznete materijalne posledice saobracajnih nezgoda. Analizom ovih podataka, na podrucju
grada Kragujevca smo uocili da u poslednje 4 godine nema znac¢ajnih odstupanja broja nezgoda po go-
dinama, osim §to je kod nezgoda gde su uc¢estvovali motocikli evidentiran porast broja nezgoda iz godine
u godinu, a sa tim nuZno 1 porast broja nastradalih lica kao 1 ve¢a materijalna Steta.

Autori su ukazali na klju¢ne razloge ove pojave, kao i na moguce reSenje problema.

NAPOMENA: Rad je realizovan u okviru istraZivanja na projektu METODE ZA UTVRDIVANJE
DINAMICKIH KARAKTERISTIKA MOTORNIH VOZILA U FUNKCIJI BEZBEDNOSTI
SAOBRACAJA, ev. br. 1014, koji finansira Ministarstvo nauke Republike Srbije.

ZAHVALNOST: Zahvaljujemo se PU Kragujevac na dobijanju podataka iz njihove evidencije.
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Pe3ume:

Ocueypasajyha opywmea cy ouman ceamenm C8eyKYynHoe cucmema 0Oe30jeonocmu OpyMCKo2
caobpahaja. Y o6om pady npukasau je npasuu OKeup cucmema 00ase3noe 0cucyparea 00 002080pHOCHU
3a ynompeby momopnoe eo3uia y Penyonuyu Cpnckoj, hauun ymephuearba gucune npemuje 3a ocuzyparse,
npujeonosu 3a usmjene u OOnyHe, me npuMjepu Kopuumerse Cpeocmasa 3a NPeGeHmMuUB)y HeKux eBpONCKUX
ocueypasajyhux opywmasa.

Kibyune pujeun:
ocucypare, bezojeonocm, caoopahaj,

1. YBO/J]

EBpomncka komucujaje kpo3 EBpornicky nmosesby o 6€30je1HOCTH ApyMCKOT caoOpahaja mpoMoBHcaia
MIPUHITUII TTO/IU]€JbEHE OJITOBOPHOCTH 3a yHanpeheme 6e30jeqnocTu caobpahaja. Ocurypasajyha npyimrsa
Cy BpJ10 OMTaH CErMEHT cucTema 6e30jenHoctu caodpahaja. OcurypaBaur CBOJUM pajioM MOTY 3Ha4ajHO
yTUIIATH Ha ToBehame 6e30jemnoctu caoOpahaja, mpuje cBera, HAYMHOM ojpehuBamka BUCHHE ITpEMU]je 3a
OoCUTypame 1 e(pUKacCHU]UM KOPHUIITCHEM CpelicTaBa 3a mpeBeHTUBY. [loBehame 0e30jennocTu caoobpahaja
je, OCHM TOTa, U EKOHOMCKH MHTEPEC IPYIITaBa 32 OCUTypambe.

2. IPEMUJCKUA CUCTEM OBABE3HOI' OCUT'YPAIBA

[IpaBHM OKBHp cucTemMa obaBe3HOT ocurypama y PemybOnumu Cprckoj yrBpheH je 3akoHOM 0
IpymTBUMa 3a ocurypame (,,Ciayxoenu racHuk Peny6muke Cpricke®, 6poj: 17/05, 01/06 u 64/06) u
3aKOHOM O OCHUTYpamy O OJTOBOPHOCTH 32 MOTOpPHA BO3MJIA M OCTAJIMM 00AaBE3HUM OCHUTypamuMa Of1
onroBopHocTH (,,Cimyx06enu rmacHuk Peny6muke Cprcke®, 6poj: 17/05, 01/06 u 64/06).

VY unany 2. ctaB 1. 3akoHa 0 ocurypamwy OJ OATOBOPHOCTH 33 MOTOpPHA BO3HWJIA U OCTaJIUM
00aBe3HUM OCUTYypambUMa 01 OATOBOPHOCTH, n3Mel)y octainor, cToju cibenehe:

,»OCHUTypame 0] ayTOOIFOBOPHOCTH j€ BPCTa OCUTyparmba rpaljaHcke OrOBOPHOCTH 3a MOCIHEANLIE
ynorpede MOTOPHOT BO3Wja y nomMaheM W MHO JpyMcKoMm caoOpahajy, koje HacTaHy mo Tpeha ymia
Kao U OJIFOBOPHOCT BO3aua, a 3a KOje ce OBMM 3aKOHOM YyTBpl)yje oOaBe3a BIaCHHKA U KOPUCHUKA Ja
00e30ujene ocurypasajyhe nmokpuhe 3a cBojy onropopHoct. Y unany 3. craB 1. 3akoHa, cTtoju cibenehe:
,»,BIIACHUK WJIN KOPUCHHUK BO3uja Koje ce y PenyOmumu Cprickoj kpehe mo myTeBUMa Wiu Ha MOAPYY]Y
KOj€ j€ JIOCTYITHO JaBHOCTH 00aBe3aH je J1a 3aKJbY4YH YyTOBOP O OCHTYPamby O OITOBOPHOCTH 3a IITETE KOje
ynoTpeOoM MOTOPHOT BO3MJIa MPUYMHE TpehuM NHIMMa UCKIbYUYjyhu OArOBOPHOCT BO3apa (OCUTypame
0]l ayTOOATOBOPHOCTH), Y CKJIay ca ojipeadamMa OBOT 3aKOHA .

Perynatopny u Han30pHY QYHKIH]Y Y CEKTOpY ocurypama Peny6nuke Cpricke Bpiu AreHiuja 3a
ocurypame Perryomuke Cpricke.

2.1. Hayun yrBphuBama Tapude npemMuje 3a ocurypame

Tapudaocurypamau BucuHa ipemuja yTBphenaje Ypenoom o je ITMHCTBEHUM MPEMU]CKUM CTOIIaMa
Y 33j€IHMYKO] Tapu(H 32 OCUTYpare BIACHUKA UM KOPUCHUKA MOTOPHHUX BO3MJIA O] ay TOOJITOBOPHOCTH
(,,Cyx6enu rmacHuk Pemmyonmuke Cpricke®, 6poj: 35/97) u Ypendu o u3MjeHama u nonyHama Ypeade o
JEIMHCTBEHUM IPEMUJCKUM CTONaMa U 3ajeJHMYKO] Tapu(du 3a ocuryparme BIACHHKA WM KOPUCHHKA
MOTOPHHUX BO3MJIa 07 ayTooAroBOopHOCTH (,,Cimy0enn racHuk Penyomuke Cpricke®, 6poj: 11/98).

VY wiany 2. Ypenbe ctoju:

BbpyTto mpemuja ko1 ocurypama off ayTOOTOBOPHOCTH CaCTOjU ce Ol PyHKIHMOHAIIHE NIPEMUjE U
PEXKU]CKOT T0JaTKa.

OyHKIMOHATHA [IPEMHja Ce CaTOjU OJf TEXHUUKE MIPEeMHje U JOTIPUHOCA 32 IPEBEHTHUBY.

JlonmpuHOC 3a TPEBEHTHUBY, KOJU C€ KOPHCTH 3a CIpoBoheme Mjepa y Cy30Mjamy pU3HKA KOJH
yrpoxaBajy MMOBUHY U Jinlia yTBphyje ce y Bucunu 1 % on 6pyro npemuje.

Pexwujcku nonmartak, KOju ce KOPUCTH 3a MOKpuhe TPOILKOBa 3a CIPOBOhEHmE Oocurypama oj
ayTooaroBopHoctH, usnocu 30 % oz OpyTo mpemuje.
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VY unany 4. Ypenoe croju:

»IIpeMujcKe cTomne u3padyHaBajy ce KOMOMHOBAWHEM CIMYHUX (PaKTOpa pU3MKa U 00pa3oBambeM
JacHO OJpelMBUX TpyNa pHU3MKa ca 3ajeAHUYKUM KapaKTepuUCTHKaMa (TapudHe Tpyrie OMacHOCTH).
[Ipemujcke cTome KoJ OCUTYpama OJl ayTOOATOBOPHOCTHU CYy UCTE 3@ CBE PU3UKE Yy OKBUPY I'PyIE pU3HKA
U M3pauyHaBajy ce Kao roaullke OpyTo npemuje’.

VY unany 5. Ypenoe croju:

»lIpemujcke crore ce yrBphyjy akTopuMa pu3rKa KOju Cy MOBE3aHU ca OCUTypaHUM MOTOPHHUM
U IPUKJbYYHUM BO3UIIMMA.

[Ton dakropuMa pusmKa MoaApa3yMHjeBajy ce:

l. Bpcra 1 HamjeHa Bo3uIa,

2. TexHHUYKe KapaKTepUCTUKE KOHCTPYKIIM]jE BO3MIa (CHara MOTopa, HOCUBOCT, pagHa
3arpeMrHa MOTopa, Opoj perucTpOBAaHUX MjecTa y BO3WITY, OpOj 3alOCIEHUX Y
PaIMOHUIIN),

3. Bpujennoct penepHor Bo3uia,

>

Perucrapcko noapyuyje y KojeM je BO3UIO PETUCTPOBAHO, OMHOCHO Y KOME j€ CjeHIITe
WIN TPeOUBAJIMILTE OCUTYPAHUKA, KO CE BO3UJIO HE PETUCTPY]E,

OO6aMK ocurypama,

Bucuna u o6um nokpuha,

Onnoc ucrutaheHux mTeTa ¥ TEXHUYKE IPEMUje OCUTypama (TEXHUYKH Pe3yIiTar),
Tpajame ocurypama,

Hpyru ocHoBH.

A I A

VY unany 9. Ypen6e croju:

,»@aKTOpU pU3MKaA MMOBE3aHU ca JMYHOIINY OCUTypaHUKa (JUYHU (HAKTOP) MOTY C€ KOPHUCTUTH
TAKo IITO C€ y3UMajy Y 003up QyXKHHA Nepuoja ocurypama 0e3 mrera, Opoj ¥ BUCHHA ILITETa, T€ MjECTO
00paBKa OCUT'ypaHHKA.

VY3umajyhu y 003up nauuHu (GakTop, OCHrypaBad NpUMjerbyje CUCTeM OOHyca M Majiyca KOA
ofpehuBama OpyTo NMpemMuja 3a KOHKPETHOT OCUTYPAHUKA.

,»DOHYC je TOITyCT y MpEeMHUjHU 3a BO3UJIO KoJ cienehe oOHOBe ocurypama jep OCUTypaHHUK HHje
UMao LITEeTEe y MPETXOAHOM MEPHOYy OCUTYpama, U OH He MO)Ke 3HOCUTH BHIIe of 50 % BpujenHocTu
OpyTo npemuje. PaTHH BOJHU MHBAJIMIM Ha OCHOBY YBj€peHa O CTaTyCy MHBAJIUIA KOj€ U3/1aje HaJIC)KHU
Opras yrpase ocTBapyje n1ogatHu nomyct ox 10 %.

»Maiyc® je Ka3HeHH JOIUIaTaK Ha MpeMujy kox cieaehe oOHOBE ocuUrypama jep jeé OCUTYPaHUK
UMao JIBHje WK BUIIIE IITETA Y IPETXOTHOM MIEPUOJY OCUTYparba, KOju OCUTypaBad IpUMjerbyje y CKIaIy
ca ycIoBHMa OCUTYpama, a koju He Mmoxke outu Behu o 100 % u xoju he ce moBoauTu y Be3y ca 6pojem
¥ BUCHHOM IIITETa KOje OCTBAPH OCUTYpPAHUK.

[Tonyctu o cBUM OCHOBaMa He MOTy W3HOCUTH Bule o1 50 % ox oOpadyHare mpemuje™.

VYpendom o 0 u3MjeHama U JoIyHama ypeaoe o jeTMHCTBEHUM IPEMHjCKUM CTOIaMa 1 3ajeIHUYKO]
Tapudu 3a OCUTypame BIACHUKA WM KOPUCHUKA MOTOPHUX BO3MJIA O]l ayTOOATOBOPHOCTH (,,Ciy)OeHH
rnacHuk Pery6nuke Cpricke®, 6poj: 11/98) nanpassbene cy u3mjene y wiany 12. craB 5. Ypenoe u oH cazia
IJIacH:

»lloapydje Pemy6nuke Cpricke je jeIMHCTBEHA 30HA PU3UKa y KOjOj c€ OCHOBHA OpyTO mpemuja
padyHa npuMmjeHoM koeduuujenta 0,96 % Ha BpHjeTHOCT perepHOr BO3MIIA U3padyHaTy Ha OCHOBY OBE
ypenoe.

OBoMm YpenOoM u3MujemeH je v wiaH 13. cTaB 2. ¥ OH cajia IJIacH:

,»OCHOBHa OpyTo npemuja je oxpehena Ha 6a3u m3padyHare BPHjETHOCTH PENEPHOr BO3MJIA O
31.650.- IEM u uznocu 304.- JEM*.

bupo ocurypama Penybmuke Cprcke je y [HenemOpy 2004. rommue ponuo LljeHOBHUK 3a
OCHUTYpam€ BJIACHUKA WJIM KOPUCHHKA MOTOPHHMX BO3MJIA O] ayTOOJATOBOPHOCTH KOjH j€ U CaJia HA CHA3M.
OBuM I11jeHOBHUKOM ycKial)eHe Cy BUCHHE mpemHja ocurypama y Pemyomuuu Cprckoj u denepauuju
buX.
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2.2. Heku oa moka3zare/ba MOCJI0BaKa CeKTOpa ocurypama y Penyboumum Cprckoj 3a mepuon
01.01.2008.-30.06.2008.

VY npBoj nonoBunu 2008. rogune y Pemy6nuiu Cprckoj 11 apyirasa 3a ocurypame 0CTBapHIIO
je obpauyHaty mpemujy on 55,5 munmnona KM. VkynHa akThBa CeKTOpa OCUTypama HW3HOCHIIA je Ha
nan 30.06.2008. rogune 192,6 munnona KM. OctBapen je HeTo pesyaTar of 8,4 munuona KM. Y oBoj
JjelaTHOCTH OWJIO je 3amocieHo 794 paanuka'.

Tabena Opoj 1: OOpauyHara mpemuja mpeMa BpcTaMa ocurypama’

Bpcra ocurypama 30.06.2007. 30.06.2008. HNupexc
08/07
Hznoc | Yano (%) Hznoc I Yauo (%)
Ocurypame He3roje 3.094.726 6,21% 3,492,978 6.29% 112.87
Ocurypame Bo3nia 2.975.959 5,97% 4,287,819 7.72% 144.08

Koja ce kpehy mo

KOITHY OCHM IIMHCKHX

Ocurypame UIMOBHHE 2.652.069 5,32% 2,934,635 5.28% 110.65
0]l HoXkapa u

HPUPOAHUX CHJIA

Ocurypame ocTaInx 2.009.634 4,03% 2,757,102 4.96% 137.19
LITETa HA KMOBUHU

Ocwurypame o1 36.352.350 72,94% 38,370,751 69.07% 105.55
OJITOBOPHOCTH 32 M/B

Ocraio 522.036 1,05% 821,949 1.48% 157.45
YKynHO HeKUBOTHA 47.606.775 95,52% 52,665,235 94.80% 110.63
JKuBoTHO ocurypame 2.233.902 4,48% 2,887,380 5.20% 129.25
YKynHo 49.840.677 100,00% 55,552,615 100.00% 111.46

VY HapenHoj Tabemnu je JaT yrnopeaHu mpersie CTaBKU OujlaHca ycIjexa 3a cBa JPYIITBa 3a MePUo.
01.01. 10 30.06.2007. n 2008. ronuHe.
Tabena 6poj 2: buanc ycmjexa ykymHo 3a cBa apyira y KM !

nmo3nugunJA 01.01.- 30.06.2007.  01.01.- 30.06.2008. Hupexc 2008/07
A. IIOCJIOBHHU ITPUXOAU U
PACXOIHU

1. Ilpuxoaum ox npemuje ocuryparma u 43.293.737 55.908.186 129,14
caocHrypama
2. HakHazie mirera u3 ocurypara u 19.729.934 18.274.573 92,62
caocHrypama
3. M3mjeHe ocTannx TEXHUYKHX -2.550.148 995.008 39,02
pesepBu
4. TpowkoBu noBpata npemuja 1.220.927 2.000.813 163,88
5. TporkoBu nocnoBama 19.219.336 24.495.572 127,45
6. Ocrann TeXHUYKH NPUXO/IH 1.890.812 1.315.932 69,60
7. Ocrany TeXHUYKH PacxXoan 865.150 637.390 73,67
8. [locnoBuu npuxozau 6e3 45.184.549 57.224.118 126,65
peocurypama (1+6)
9. IMocnoBHu pacxoau 6e3 38.485.199 46.403.356 120,57
peocurypama (2+3+4+5+7)
a) BPYTO TEXHUYKHU 6.699.350 10.820.762 161,52
PE3VYJITAT (8-9)
10. Bnacturo peocurypame 0 0
11. Llennpano peocurypame 899.230 1.474.261 163,95
6) TEXHUYKU PE3YJITAT 5.800.120 9.346.501 161,14
(a+10-11)
b. HETEXHUYKHU BUJIAHC
12. ®YHAHCH]CKU MPUXOJU U PacXoan 609.565 2.064.411 338,67
U I00MLH U ryOuLH
B) PE3YJITAT PEJJOBHE 6.409.685 11.410.912 178,03
AKTUBHOCTH (6+12)
13. Ocranu HeTeXHUYKH PUXOH 699.324 549.232 78,54
14. Ocranu HeTEeXHUYKH pacxoan 1.531.820 3.099.908 202,37
B. BPYTO PE3VYJITAT (8+13-14) 5.577.189 8.860.236 158,87
15. Bpyto noburax 5.577.189 9.163.097 164,30
16. BpyTo rybourak 0 -302.861
I'. TEKYRHU U OIVIO’KEHU 336.994 444.850 132,01
IOPE3 HA 1OBUT
. HETO PE3VJITAT 5.240.195 8.415.386 160,59
17. Hero noburax (15-I) 5.240.195 8.718.247 166,37
18. Heto ryburax (16) 0 -302.861
‘B YKYIIHU ITPUXOHU 53.147.712 63.307.921 119,12
E YKYIIHU PACXO/1HU 47.627.523 54.453.346 114,33

1 U3Bjemmraj 0 cramy cekropa ocurypama 3a nepruon 01.01.-30.06.2008. ronuHe, AreHiyja 3a ocurypame Pemyomuke Cpricke
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3. IPUMJEHA YPEJBE O JEJUHCTBEHUM ITPEMNJCKHUM CTOITAMA 1
3AJEJHUYKOJ TAPUOPHN

3.1. Tapuda ocurypama 1 BUCHHA TIPpeMHja

Naxo unan 5. ¥Ypenoe o jeTMHCTBEHUM IIPEMHU)CKUM CTONaMa U 3ajeTHUYKO] TApU(H 32 OCUTyparbe
BJIACHUKA WJIM KOPHUCHHKA MOTOPHHMX BO3MJIa Of ayTooaroBopHoctH (,,CiyxOeHu rmacHuk PemyOnuke
Cprcke®, 6poj: 35/97) Huje NpOMHUjeHEH UITH CTaBJbEH BaH CHAre, UCTHU CE CaMo JjeTMMHYHO NIPHUM]jebY]e.
Hauwme, on HaOpojanux 9 ¢axropa pusuka, aBa, BeoMa OUTHA, C€ HE IPUM]jEHbY]Y, WM C€ CaMO JIjeTUMHUYHO
npuMjenyjy. He mpumjemyje ce dakrop pusuka 6poj 4. koju miacu “Peructapcko mojapydje y Kojem je
BO3HJIO PETUCTPOBAHO, OIHOCHO Y KOME j€ CjeIUIITE UIH NPeOUBATIUILTE OCUTypaHHUKa, aKO C€ BO3WJIO HE
peructpyje”, 1ok ce pakTop pusnka 6poj 7. koju rmacu “OpHoc ucruiaheHux MTeTa U TEXHUUKE peMuje
OCHUTypama (TEXHUYKHU pe3yiTar)” caMo JjeTMMUYHO IpuMjemYyje.

Kan je y nuramy ¢akrop 6poj 4 (perucrapcko mnoapyyje) MOTIYHO je jacHO aa caoOpahajuu
PU3MK HMj€ JeIHAaK y CBUM aujeroBuma PermyOnuke Cpricke. Y HapeaHOM Iperviey MpUKa3aH je mpernies
caoOpahajHor pu3MKa 1o nojeuHuM perujama y Pemmyonunum Cprickoj.

YTBphHBamke HUBOA YTPOKEHOCTH Yy MojeqUHUM perronuoma P. Cpricke

[Togauu o 6pojy perucTpoBaHUX BO3MIIA :

JB

T 1JB 1JB 1JB p 1JB YkynHo
b. Jlyka bujessuna J060j . Tpeoume PC
CapajeBo
Bpoj
P e | 134880 52070 47245 27 005 15983 277 681
PHHX
BO3HJIA
Tabenapau nperiesn mogaraka o caoopahajuum He3romgama:
. . . YKynHo
b. Jlyka | bujessuna Job6oj N.CapajeBo | Tpeoume PC
Vieymio CH | 54 1664 1579 1102 434 10 590

bp. CH ca 85 22 34 12 6 159
MNOr'MHYJTUM
Bp. CH ca

TTI 273 97 197 68 44 679
Bp. CH ca

T 979 306 251 127 60 1723
Bp. CH ca

MaTepHjaTHOM 4474 1239 1097 895 324 8029

IIT.

Crenen pusuka of jgorahaja caodpahajue Hesroge (ypadyHare cBe caoOpahajue Hesrozue):
Peruja bama Jlyka: G =N- 10 000/MV=5811-10 000/134 880=430,83

Peruja J1060j: G =1579-10 000/47 245=334,22

Peruja bujessnra: G = 1664-10 000/52 070=319,57

Peruja Mcrouno CapajeBo: G = 1102-10 000/27 005 = 408,07

Peruja Tpebume: G = 434-10 000/15 983 =271,54

Crenen pusuka o noBpehuBama y caodpahajaum Hesromama (ypadyHare caoOpahajae He3Kroe
ca rmocJbeuIiama o JIMIa):

Peruja bama Jlyka: G = N-10 000/MV = 1337-10 000/134 880 = 99,125

Peruja J1060j: G =482-10 000/47 245 = 102,02

Peruja bujespuna: G =425-10 000/52 070 = 81,62

Peruja Mcrouno CapajeBo: G =207-10 000/27 005 = 76,65

Peruja Tpebume: G = 11010 000/15 983 = 68,82
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Teputopujanua nogjena P. Cpricke Ha peruone ( LlenTpe jaBHe 6e30je1HOCTH)

VYkonuko 6u ce moyeo npumjemuBaTH (akTop 0poj 4 TuMe O ce CTEKIH YCIOBU M 33 MOTIYHY
npuMjeHy ¢akropa 6poj 7. O63upom aa je noxapyuje PemyOnuke Cpricke jeAMHCTBEHa 30HA PU3HKA,
(akTop 6poj 7 TPEHYTHO CE€ caMO JjeIMMUYHO MIPUM]EIbY]e.

VY HapeaHoM niepuoay Tpebano Ou NpUCTYNUTH 1euHUCakY BUIIIE 30HA pU3uKa Bojehu padyHa o
caobpahajuum, reorpadckum, 1emMorpadCKuM U APYyruM KapakTepucTrka oapehenor noapydja. Cipenehu
Kopak O6u OO Ja ce y ckiaay ca YpendooMm yTBpAe NMPEMHjCKe CTOIE 3a CBAaKy 30HY pHU3MKa. Tume Ou
Ouse eTMMHMHMCAHEe aHOMAJIHMje J1a BO3a4M U3 peruja ca MambUM PU3HMKOM ,.Iutahajy* pu3HYHO MOHAIIake
BO3aya KoJjiera M3 peruja ca BUIIUM pusukoM. JlocibeaHoM mpumMjeHoM daxtopa 7 (oxHoC ucruiaheHux
LITETa U TEXHUUKE [TPEMHUje OCUTyparba) BO3auu KOjU IpaBe Mambe 1ITeTa Ouiu 01 ,,HarpaheHu' ca MaboM
MIPEMHjOM OCHTyparma, a BO3a4H U3 peruja ca Behum 0ojeM He3roja W IITeTa, ,,KaKIkEeHU  moBehameM
MIPEMUje OCUTYpPaba.

Unanom 9. ¥pende o jeIMHCTBEHUM MPEMUJCKUM CTONAMa M 3ajeIHUYKO] TapuU(H 32 OCUTyparbe
BJIACHUKA WJIM KOPUCHHMKAa MOTOPHHUX BO3WJIA Ol ayTOOJATOBOPHOCTH IpenBubeH je ,,00Hyc™ (momycT y
NIPEeMUjH) U ,,Manyc" (Ka3HeHHU JoIUIaTaK Ha npemujy). [lpuMjeHa oBux Kputepujyma Be3aHa je 3a IITeTe
y MIPETX0ITHOM Nepuoay ocurypama. MelyTum, 300r HelojaaHe KOHKypeHIje n3Mely ocurypasada oBa
ofipeida ce KOHCTAHTHO KPIIIH.

Mjepe koje 6u nmMaze yTuiaja Ha 6e30jeHHUje MOHalIakhe Bo3aya cacTojaje O ce y J0CIbEeIHO]
npuMjeHu wiana 9. YpenOe, kao U JOITyHU OBOT 4iaHa. Haume, He TpeOa yekatu J1a Bo3ad HAIlPaBU JIBHje
mIrere 1a 6u ce MpUMHUjeHHO ,,MaTyc’ (Ka3HEeHH JIoIaTak Ha mpeMujy). O03upom aa cy ce yCrocTaBbambM
Perucrtpa HOBYaHMX Ka3HU U NIPEKpIIajHe €BUCHIIM]€ CTEKIIN YCIOBH Ja CE 32 CBAKOI' BO3a4a MOTY TOOUTH
MOJIallY O TOUYME-EHUM MpeKpIIajuMa, uiaH 9. 6u Tpedano JOMyHUTH Ha cibeiehy HaurH. 3a CBAaKOT BO3aya
KOME y TIPETXOHOM PEruCTPLUOHOM Neproay Oyay JoAMjesbeHa TpY Ka3HeHa 00/1a yCKpaTuTH ,,00Hyc™, a
3a OHE ca BHUIIIE O TPH J0/IMjeJbeHa Ka3HeHa 00/1a TPUMHUjEeHHUTH ,,Mainyc*. OBaj kputepuj Ou ce, HapaBHO,
MOTao U JleTajbHUj€ Pa3paJuTH Y 3aBUCHOCTH 011 Opoja A0/IMjeJbeHUX Ka3HEeHUX 0070Ba.

3.2. lonpuHOC 32 IPeBEeHTUBY

Unanom 2. YpenOe o jeTMHCTBEHUM MPEMH|CKUM CTOIIAMa | 3ajeIHIYKO] Tapudu 3a ocUTypame
BJIACHUKA WJIM KOPHUCHUKA MOTOPHHX BO3MJIA O/ 2y TOOATOBOPHOCTH ITPEIBUN)EH j€ TOTPHHOC 33 IPEBEHTHBY,
KOjH ce KOPHCTH 3a CIIpOoBOlee Mjepa y Cy30ujamy pH3HKa KOjU YyrpoKaBajy MMOBHHY U JIUIA Y BUCHHU
1 % on 6pyTo npemwuje. 3a mpBux 6 mjeceru 2008. rogune ocurypasajyha npymrea y PermyOmunum Cprickoj
Cy 10 OCHOBY IPEMHja 32 OCHTYPamkE OJ1 ayTOOATOBOPHOCTH ocTBapmin npuxon oxn 38,370,751 KM. To
3HAYH J]a CE Ha TOJIMIIHEM HIBOY 3a TIPEBEHTUBY y 00acTu ApyMckor caoOpahaja y Pemyomuiu Cprickoj
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u3Boju oko 760.000 KM, mto cy 3HayajHa CpeAcTBa.

VY cmwenehoj Tabenu natu cy HEKM Of MpHUMjepa yiaramba €BpOICKUX JPYIITaBa 3a OCUTYpambe,
notnucHuka EBporcke nosesbe o 6e30jennoctu caoOpahaja (European Road Safety Charter), y npeBen-
TUBY U yHarnpehemwe 6e30jeanoctu caoOpahaja.

o

(ABN)

Yapy:keme
OpPUTAHCKHUX
ocurypasava

HCTpakUBambe 0 yuelrhy Miaaaux Boszada y caoOpahajy u auctpudynuja
pe3yJrara HCTPaKHBamba,

Ha OCHOBY HMCTpaKMBamba ypal)eH akiMoHH TiaH 3a 6e30jenHuje ydyenihe
MIIQIMX Bo3aya y caobpahajy,

MHCHUCTHpame Ha CI000JHOM ojpehuBamy Tpemuje y CKIaay ca
HPOIjEHOM PH3HKa 32 CBAKOT' OCUTYPAHHUKA.

Yapyxeme
ocurypasajyhux
apywrasa I'puke

y capajbH ca IoiniujoM uspalyje u peannsyje oopa3oBHE mporpame 3a
mjeity oa 6 1o 12 roauHa, ca Gpokycupamem Ha 06e30jeJHOCT Jjele Kao
njenaka, OMIUKINCTa U Y TyTHUYKOM BO3UITY,

OpraHMU30Bakbe TOAMIILE KOH(PEPEHIHje y HUIbY TOAN3amha CBHjECTH
,IIyTyjT€ CUTYPHO Ca IjelOM Ha TPUKUM MyTeBUMA™, ca AUCTPUOYIIH]OM
JIeTaKa 3a Jjely U POAUTEIbE

UNESEL

Case3 ocurypaBaya u
peocurypasadya,

HInanuje

Kpenpana 0aza nojaraka rnoBpeza y caoopahajHum Hesrozama,
0a3a nmojiaraka JIOCTyIHA CBUM 3aWHTEPECOBAHUM CyOjeKTHMa

——
GDV

Werkehnbechahckes Inatiut

npojexar "CwmjepHure 3a 6e30eanoct caodpahaja”,
JETHOM TOJHMIIkE OpraHu3yje pajuoHUIly ,,HajOoJbe Mpakce™ pajau
cripoBohema cMmjepHHLa

Hbemauka

ocurypasajyha

JAPYyIITBA
E_ - TpeHWHT 3a Miajie Bo3aue (Tpajame: 1 jaH) - 550 mosa3HMKa CBake
- rOJIMHE,

Matmut usb: omoryhuTu BoO3auMMa Jia TOCTaHY CBjeCHH CBOjUX OrpaHHUYCHA,

MarmyT ocurypame,
®pannycka

nozactahu gean3uBaH HAYMH BOXIHE.

TPEHUHT 3a crapuje Bo3zaue (Tpajame: 1 / 2 nmana) - 1700 nonasuuka
CBaKe rOJIHHE,

wsb: omoryhnTu Bo3auMma Jia ce NpuJIaroie HOBMM MNPONHCHMA, Kao U
(DU3HOJIOMIKUM OTpaHUYCH-MMa BE3aHUM 32 CTapOCT.

KJIaCHYHU TpeHUHT (Tpajame: 1 / 2 nmana) - 9750 monazHuka cBake
rOJMHE,

ceMuHap o caoOpahajHuM mponucuma U BOXBU - 2.950 nonasHuka
CBaKe T'OJ[MHE

et/ias

ETtnac ocurypame,
Bearnja

ETtnac nynu maaaum Bozaunma 106u o 18 10 26 roamnHa mojiazHu Kype
LIKOJIE BOXKEbE, MCTH cypyHaHcupa ca 50 €, a OHM KOjH YCIIjeLIHO
3aBplle Kypc MMajy MpaBoO Ha MOCIYCT Ha MPEMHUjy OCUrypama (3a Tpu
roguae 9096 monazHuka),

y capaawmu ca OenrujckuM HMHctuTyTOoM 3a 0Oe30jenHocT caoOpahaja
OpraHm3yjy ce KypceBH 3a MpobieMaTHIHe BO3aye 3a BUINE MPEKpIIIaja.

&% LAIKI INSURANCE
By your side, all your W)

Jlauku ocurypame,
Kunap

TOKOM IIMjesie TOJMHE TocjeTe npeacTtaBHUKa Jlauku ocurypama
BpTHiNMa W IIKOJaMa, MPEJCTaBbambe CHMYyJaTopa BOXHbE, MHOjjelna
MHOBAaTHBHUX M 00pa30BHUX UTrapa,

Tpennnr mnapk Oe30jeqHoctn caodpahaja y mnommmmju Kumpa ca
CUMYJIATOPUMA BOKH-E (MaIu ayTOMOOMIIN), OUIIMKINMA ¥ 00Opa30BHUM
urpuniama. Hajoosboj mjerm noajesbyjy ce Harpaje y BHIAY OHIMKAama,
ounmkucTukux Kaura, MII3 u JIB/] niejepa,

lNogumme ce noxujenu 5.000 ¢pyopocuenTHux Oeyena 3a njeiy, 3.000
¢dyopocuenTHUX TIpeiayka u oko 20.000 pa3Hux neraka.
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35 | - Bo3aunma koju 3amujeHe BUXOBA cTapuja Bo3uia (FOMHA TPOU3BOIHE
g!ESTE;‘C‘HE 1991 wmm crapuju), 3a oHe HOBHje (mpousBeneH y 2000 wim xacHmje)
¥ieana Insarance Grow Hyau ce 6oHyc y Buay nomycra o1 50% Ha npemujy ocurypama y 1npBoj
FOJIMHYU OCUTYpaba,
Bunep mreanm - KBH3 ca [TUTam-MMa U3 TECTOBA 3a BO3AUKY J03BOJY. YUECHHUIIU Y OBOM
Ocnryp?ube, KBU3Y (KOj¥ MOpajy Ja uMajy 18 roJauHa uiy BUILE) Ha OBaj HAYUH MOT'Y
Aycrpuja Ce TeCTHpaTH M OCBEXMTH CBOj€ 3Hame M3 caoOpahajHMX Mpormuca |
6e30jennoctu caobpahaja. Hajoossnma ce nonjespyjy Harpase,
- TOApIIKA HAYYHHM HWCTpaXWBamMMa wn3 oOjacté 0Oe30jeqHocTH
caoOpahaja.
- Linea Direct HOBMHapcKa Harpaja y BHILIE KaTeropuja (IITaMIaHU
m MeIMju, TeNeBH3Wja, paaro) 3a HOBHHAPCKE pajoBe Ha TeMy
s e adirecta cor 6e30jenHoctn caobpahaja (Bumie o 250 panoBa cBake TOJMHE, TPH
JupekT JnHea ngpaue o 9.000 €), . .
OCHTypambe, - 3ajelHO ca I/IHCTI/ITyTOM. caoOpahaja u 66?36]8}.1H(.)CTI/I Ha MyTeBHMa
[linanuja VYuusepsutera y Banencuju, ypal’)eHe} CTyJMja Koja je uMaja 3a UuJb Ja
Ha OCHOBY aHaluM3e CBHX caoOpafiajHMX He3roga y HEpuoay Of TpH
rOAMHE YTBPIMU KOje Cy TO pu3nuHe rpyne y caoopahajy (muxoBa 100 u
KapakTepUCTHKE), TE Jla Ce Ha OCHOBY TOra IUIAHUPAjy NMpPEBEHTHBHE
aKIyje mpemMa TUM Tpynama.
3AK/bYYAK

V Heknapaiuju Miaaaux 3a 6e30jenqHoct caobpahaja®, kojy je 2007. ronuse ycBojuna CjeTcka
CKYIIITHHA MJIaUX 3a 6e30jeqHocT caobpahaja, n3mely ocranor ctoju: ,,Ilo3uBamo ocurypasajyha
JpYILITBA J]a TPOMOBHUIITY KOPUCT 07 6e30jeHOT NMoHaIIamka y caodpahajy u fa pa3Bujajy eeKTHUBHY U
e(uKacHy MOJIUTUKY OCUTypamba“.

Amnann3za rnpoBeieHa y OBOM pajy Mokasyje Aa ocurypaajyhy IpymiTBa umajy y CBOjUM pykama
MexaHu3Me ToMohy KOjUX MOTY YUYMHHTH Jla CaBJ€CHU BO3auH, KpO3 HIKY MPEMHU]Y OCUTYpama, OCjeTe
KopHCT M Oyny HarpaheHu 3a 6e30jeHO moHamame y caoOpahajy. [IpBu kopak je AocjbeiHa NMpUMjeHa
VYpenbe o jenMHCTBEHMM NPEMHJCKUM CTollaMa M 3ajeHUYKOj Tapu(H 3a OCUTYpame BIIACHUKA WIH
KOPUCHHKAa MOTOPHUX BO3MJIa O] ayTOOJATOBOPHOCTH, HApOUUTO Yy JHjelly KOjU C€ OIHOCH Ha 30HE
pu3uKa u ,,00Hyc* (IOMycT y IpeMuju) U ,,Maryc” (ka3HeHH Jaomarak Ha npemujy). Cibenehu xopak
Koju OM Tpebaso HalpaBUTH jecTe Ja ce Ypealda U3MHjeHU U IOyHH Je(UHUCABEM BUILE 30Ha PU3HKA,
ymjecto jenne (noxapydje Pemmyonuke Cpricke), mto Ou, y3 10C/beIHY IpUMjeHY (akTopa pU3HKa ,,0JHOC
ucruiaheHux mrera U TEXHUUKE MpeMUje OCUrypama’, 1ajo 3HauajHe pe3yJirare.

OcurypaBajyha npymTBa y PenyOnuiu Cprickoj 3a mpeBeHTUBY Y 001acTH IpyMckor caobpahaja
roauime u3aBoje oko 760.000 KM, mto cy 3HauajHa cpeacta. MckycTBa eBponCKux ocurypasajyhux
JpyILITaBa U pa3HU BUJIOBH yjarama y MpeBeHTUBY Y obnacTu 6e30jeaHOCTH ApyMcKor caoOpahaja moka-
3yjy na ce u 'y Pemy6nuuu Cprickoj Moxke ypaauTu MHoro Buile. EQukacHujuM ynarameM cpeacTasa 3a
IIPEBEHTHUBY 3Ha4ajHO OU ce JonpuHHjeno yHanpehemwy 6e30jennoctu caobpahaja y Penyonmumm Cprickoj,
a ocurypasajyha npymrea uManu OM U AUPEKTHE KOPUCTH KPO3 MamkbU U3HOC HCIUIaheHuX HITeTa.
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Rezime

Cilj rada je da se kroz osvrt na stecena iskustva i postignute rezultate osiguravajucih drustava
Jjedne zemlje prikaze znacaj ulaganja na preventivni rad u osiguranju kako zbog ekonomskog tako i zbog
drustvenog znacaja. U uvodnom delu ovog rada navedene su definicije stete i rizika, kao dva osnovna
parametra u preventivihom radu. Dalje je preventivni rad osiguravajucih drustava na suzbijanju steta ob-
radjen kroz odredjene tematske jedinice: razlozi bavijenja preventivnim radom, istorijski osvrt na razvoj
osiguranja i preventivni rad u Norveskoj, motivi osiguravajucih drustava da se bave preventivnim radom,
izbor polja(oblasti) za preventivni rad, pregled mera sprovedenih poslednjih godina u okviru preventive
i rezultati istrazivanja kroz nekoliko primera.

Kljucne reci
preventivni rad, steta,rizik

PREVENTIVE WORK OF INSURANCE COMPANIES TO REDUSE DAM-
AGE - THE EXPERIENCE FROM NORWAY

Abstract

The aim of this paper is that through the review of the experience and achieved results of insurance
companies of one country views the importance of investing in preventive work in the insurance because
of how the economic and social importance. In the introductory part of this work are the definition of dam-
age and risk, as the two basic parameters in the preventive work. Further preventive work of insurance
companies is handled in the suppression of damage through specific thematic units: reasons for dealing
with preventive work, the historical review on the development of security and preventive work in Norway,
reasons for insurance companies to engage in preventive work, the box (the area) for the preventive work,
view measures implemented in recent years in the prevention and research results through several examples.

Keywords

preventive work, damage, risk

1.UVOD

PREVENTIVNI RAD predstavlja sprovodjenje skupa mera koje imaju za cilj da smanje uces-
tanost steta, odnosno da smanje posledice vec nastale stete. Jedan zajednicki pojam za «preventivni rad
na smanjenju broja stetnih dogadjaja» i «rad na smanjenju visine steta», je «rad na smanjenju
rizika». U svakodnevnom govoru se najcesce kao zajednicki pojam koristi «preventivni rad na suzbi-
janju steta» pa ce mo ga i mi dalje koristiti.

Kako se ovde pojavljuju dva pojma preventivni rad na smanjenju broja stetnih dogadjaja i pre-
ventivni rad na smanenju visine steta (misli se na manje ekonomske izdatke) kroz odredjene primere
uocicemo njihovu razliku.

Mera preventivnog karaktera koja ima za cilj da smanji broj stetnih dogadjaja je koriscenje svetla
danju na motornom vozilu. Takvo motorno vozilo lakse je uocljivo od drugih vozila u saobracaju.

Upotreba kacige i zastitnog odela od strane motorcikliste ima za cilj da smanji telesne povrede
kod saobracajnih udesa, odnosno visinu isplate stete. To je takodje jedna od preventivnih mera na suzbi-
janju steta.
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U praksi je vremenom tesko napraviti razliku izmedju preventivnih mera za smanjenje broja stet-
nih dogadjaja i mera za smanjnje visine stete. Jedan od takvih primera je upotreba zvucnih signala ( kao
najava pozara) u zgradama, stanovima, kucama, fabrikama itd.

Na drugoj strani nije od bitnog znacaja praviti razliku izmedju preventivnog rada na smanjanju
broja stetnih dogadjaja i rada na smanjenju visine steta. Za jedno osiguravajuce drustvo je smanjenje
rizika nastanka steta od svih zbirnih rizika jedan od najvecih interesa.

STETA u osiguranju predstavlja osigurani slucaj koji se dogodio. Uobicajeno steta podrazumeva
delimicno ili potpuno ostecenje objekta ili ekonomski gubitak Zavisno od vrste osiguranja tako su i stete
razlicito definisane.

1. Kod osiguranja izgubljene dobiti gde nemamo jedan fizicki objekat koji je osiguran, pod
stetom se podrazumeva izgubljena dobit odnosno izmakla korist.

2. Kod osiguranja povreda na radu govorimo o stetama kao posledicama povrede na radu

3. Kod zdravstvenog osiguranja rec je o steti kao posledici nastale bolesti, odnosno steti nas-

taloj zbog pogorsanja zdravlja

4. Ostecenje 1 brodolom kao termini za stete koriste se u osiguranju pomorskog saobracaja itd,
itd.

Svaka nastala steta je posledica odredjene nezgode ili nesrecnog slucaja .Pod pojmom nezgode ili
nesrece podrazumeva se odredjena radnja ili dogadjaj ciji se rezultat ogleda u nastanku stete.

RIZIK
Kada govorimo o riziku u osiguranju mislimo na jedan osigurani objekat.
Kada govorimo o preventivnom radu, pojam rizika definisemo kao ucestanost puta posledica

Rizik takodje moze da se predstavi kao funkcija ucestanosti stetnog dogadjaja u zavisnosti od
ekonomskog gubitka — vrednost stete.

Rizik kao pojam u preventivnom radu osiguravajucih drustava i njegovo prepoznavanje je od
sustinskog znacaja. Sto su slozeniji sistemi u drustvu prepoznavanje rizika je slozenije. Ne postoje je-
dinstvene metode kojim bi se prepoznala opasnost osiguranog slucaja. Zato osiguravajuca drustva kod
proucavanja rizika koriste vec postojece metode i njima dobro poznate:

° formiraju odgovarajuce upitnike,

° prate statisticke podatke,

Registracija steta u Norveskoj vrsi se preko odgovarajucih registara. Tako sve saobracajne nez-
gode nastale na podrucju Norveske registruju se u TRAST-u (Veitrafikkulykkestatistik — statisticki registar
za saobracajne nezgode), stete nastale od pozara registruje BRASK (Branndrsakstatistikken - statisticki
registar za stete od pozara) i sve povrede na radu se registruju u DAYSY (yrkeskadestatistik — statisticki
registar za povrede na radu)

Veliki je broj parametara koji se unose kod registracije stenih dogadjaja. Razlog za to je dobiti
sto priblizniju vrednost rizika osigrane stvari ili lica. Sto je tacnija vrednost rizika to je za jedno osigu-
ravajuce drustvo izbor oblasti (polja) za ulaganje u preventivni rad lakse i finansijski rezultati su bolji.

° proucavaju izvestaj o poslovanju,

° vrse preglede objekata, opreme, uredjaja sistema zastite, primene sigurnosnih propisa i td.
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2. ISTORIJSKI OSVRT NA RAZVOJ OSIGURANJA I PREVENTIVNI RAD NA
SUZBIJANJU STETA U NORVESKOJ

Prvo formirano osiguravajuce drustvou Norveskoj osnovano je 1755 g. 1 zvalo se «Christiania
Byes Brand Asseurance Casse» sto bi u prevodu znacilo osiguranje za zastitu od pozara «Christiania»

Kako je Norveska, zemlja poznata po velikom broju pozara tokom godine, (oko 95 % zgrada su
napravljene od lako zapaljivog materijala, drveta), lako je zapaziti za sta je ovo osiguranje sluzilo i zasto
je dobilo ovakav naziv.

Formiranjem ovog osiguranja odlukom drzave vlasnici kuca i objekata u gradu su bili u obavezi
da osiguravaju svoju imovinu, dok za seosko stanovnistvo je to bilo na dobrovoljnoj bazi. Premija za
osiguranje se nije placala unapred vec unazad na bazi godisnjeg izvestaja o stetama iz prethodne godine.
Kako je to otezavalo rad osiguranja 1813 god doneta je odluka da se premija placa unapred.

U to vreme ovo je bilo jedino osiguravajuce drustvo i1 formiranje drugih drustava nije bilo doz-
voljeno od strane drzave.

1845 godine uvedene su bitne promene u zakonima, osiguranje postaje dobrovoljno za sve grad-
jane 1 dozvoljeno je osnivanje novih drustava.

Ove promene su imale znatan uticaj na osiguravajuca drustva tog vremena. Pojava trzisne
konkurencije medju osiguranjima zahtevala je od njih da formiraju posebne sluzbe i odeljenja koja ce
da se bave, proucavanjem rizika, njegovom analizom i formiranjem premija na bazi rizika osiguranog
slucaja. Tako su jos tada osiguravajuca drustva prilikom osiguranja objekta vrsila klasifikaciju istih 1
formirala premije zavisno od rizika.

Posle 1845 osnovana su nova osiguravajucih drustava. Heka su prestala da se bave poslovima
osiguranja posle kraceg perioda rada, neka posle duzeg dok jedan broj osiguravajucih drustava iz tog peri-
oda i dan danas egzistira i radi. Iz grupe osiguranja koja egzistiraju i danas, mozemo izdvojiti, Storebrand
(izvorni naziv Christiania, Almindelige Brandforsikringsselskap iz 1847) Frende osiguranje iz 1863 i
Vesta iz 1880.

Paralelno sa osiguranjem razvijao se i preventivni rad osiguravajucih drustava na suzbijanju
steta.

Koreni preventivnog rada na suzbijanju steta poticu jos iz vremena formiranja zajednicke kase za
zatitu gradjana od pozara tzv. «Bygdebrannkasseney

U propisima ove zajednicke kase stajalo je «Nabavka protiv pozarnih rasprsivaca za nas je od
interesa...»

Vlasnici zgrada morali su da se pobrinu za nabavku 1 ugradnju ovih uredjaja stim sto su jedan deo
ekonomske pomoci dobijali od zajednicke kase.

U periodu od 1960 do 1970 preventivni rad osiguravajucih drustava na suzbijanju steta sastojao
se na pokusaju izolacije izvora vatre, postavljanjem dojavljivaca. Preventiva je bila u sastavu odeljenja
za reklame.

Danas osiguravajuca drustva imaju posebna odeljenja i sluzbe, citave timove koji se bave prob-
lemima rizika i preventivnim radom.

Najveca paznja kod preventivnog rada na suzbijanju steta posvecena je ugradnji sigurnosne op-
reme. Danas je jedan deo sigurnosne opreme zvanicno postao i obaveza koriscenja kod osiguranja imov-
ine (pokretne i nepokretne).

Za ugradnju sigurnosne opreme osiguranja nude pojedine stimulacije svojim osiguranicima tako
sto oni

° placaju manje ucesce u steti (niza im je fransiza),

° placaju nizu premiju osiguranja,

° omoguceno im je da kupuju sigurnosnu opremu preko njih sa odredjenim popustom,

° zaradjuju kod pojedinih vrsta osiguranja (posebno kod osiguranja motornog vozila). Ovo

je tzv finasijska stimulacija koja se daje osiguranicima koji nisu imali stetu. Tako npr. za svaku godinu bez
steta dobijaju odredjenu svotu. IF osiguranje svojim osiguranicima daje po 200 NOK godisnje. Maksi-
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malna stimulacija je 4.000,- NOK
° ne gube bonus zbog odgovornosti za nastalu stetu ukoliko u periodu od tri(pet) godina
posle dostizanja maksimalnog bonusa (70 — 75%) nisu ispostavljali zahtev za naknadu stete.

Sigurnosna oprema koja se ugradjuje podleze kontroli 1 izdavanju certifikata za upotrebu. Za to
je zaduzen Forsikringsselskapenes Godkjennelsesnevnd (FG) sto bi u prevodu znacilo odbor (izvrsno
telo)za izdavanje certifikata.

Forsikringsselskapenes Godkjennelsesnevnd (FG) je danas jedan internacionalno priznati organ,
nalazi se u sastavu Udruzenja finansijskih organizacija FNH (Finansnarings Hoved organisasjon) i pred-
stavlja jedan prirodni i neodvojivi deo delatnosti osiguranja.

Sigurnosna oprema koja se ugradjuje u osiguranim objektima mora da zadovolji odredjene norme
1 standarde koji su izradjeni su od strane Evropskog komiteta za osiguranje CEA.

Oprema koja se ugradjuje podeljena je u dve grupe i to:

1. Oprema za zastitu objekata, (zastitne brave, alarmni sistemi, video kamere, dojavljivaci po-
zara, raprsivaci za gasenje pozara, aparate za gasenje pozara itd)

2. Oprema za vozila (sigurnosne brave za prozore i vrata, alarmni sistemi, stolice za prevoz
dece

Ako je uslovima o osiguranju kod zakljucivanja osiguranja propisano da odredjena sigurnosna
oprema mora biti ugradjena, a u slucaju nastanka stete, pri utvrdjivanju uzroka nastanka stete, se utvrdi
da sigurnosna oprema nije bila ugradjena, i u uzrocnoj je vezi sa nastankom stetnog dogadaja, osiguranik
gubi pravo na naknadu stete ili mu se naknada stete smanjuje u zavisnosti od stepena doprinosa nastanku
stete zbog nekoriscenja opreme.

Ukoliko kod zakljucenja ugovora o osiguranju, objekat ili stvar vec poseduju sigurnosnu opremu
koja odgovara normama i standardima koje propisuje CEA a odobrava FG, osiguranik se stimulise time
sto placa nizu premiju za razliku od onoga koji je nema.

Moze se desiti da osiguranik poseduje sigurnosnu opremu a da ista nije bila u funkciji kada je nas-
tala steta. Tada osiguranik isto gubi pravo na naknadu ili mu se steta umanjuje kao da je nije ni posedo-
vao, zbog grube nepaznje, jer je sigurnosnu opremu morao vremenom da prekontrolice i dobije certifikat
za nju.

3. RAZ1L.OZI BAVLJENJA PREVENTIVNIM RADOM - kratak osvrt

Osiguranici zakljuciju ugovor o osiguranju da bi dobili ekonomsku kompenzaciju za jednu ne
zeljenu nastalu stetu. Sa znanjem da se naknada stete isplacuje kod iznenadne i nepredvidive stete,
zakljuceni ugovor o osiguranju smanjuje nesigurnost osiguranika. Ovo se moze izraziti na taj nacin da
zakljucenjem ugovora osiguranici se osecaju u vecem stepenu sigurnim kada je njihov objekat ili stvar
osigurana nego u slucajevima kada im je objekat ili stvar neosigurana.

To mozemo ilustrovati na sledecem primeru:

l. Jedan vlasnik vozila ima dva potpuno identicna automobila, iste starosti, modela i tipa. Jedan
je osiguran od kradje a drugi nije. Vlasnik ima samo jednu garazu koja se zakljucava. Post-
avlja se pitanje, koji auto ce biti ostavljen u garazi a koji ce biti ostavljen van garaze preko
noci? Odgovor pokazuje da ce osiguranik, u ovom slucaju vlasnik vozila biti spreman da izlozi
osiguranu stvar vecoj opasnosti nego stvar koja nije osigurana.

Iz navedenog primera primecujemo da osiguranje imovine (pokretne ili nepokretne) moze drugim
recima rezultirati spremnost osiguranika za izlaganje vecem riziku, sto je suprotno efekatu od
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onoga sto se zeli postici preventivnim radom na suzbijanju steta. Preventivnim radom osigu-
ravajuce drustvo zeli da stimulise osiguranika, da svojim radom i pristupom u zastite svoje
1 tudje imovine utice, doprinese da ne dodje do stete ili da posledice stete budu sto manje. 1z
gore navedenog primera suocavamo se sa suprotnim efektom koji se postize sa osiguranjem.
Medjutim razliciti su stepeni ovog negativnog efekta.

2. Ako se udaljumo iz oblasti osiguranja imovine i samo posmatramo zivotno osiguranje, videc-
emo da preventivni rad nema negativnog efekta. Nema toga koji zeli dobrovoljno ili namerno
da se izlozi riziku smrti bez obzira koliko god je dobro zakljuceno zivotno osiguranje.

Gore navedeni primeri i niz drugih nenavedenih gde osiguranje ima svoj pozitivan i negativan
efekat motivisali su osiguravajuca drustva da se sve vise posvete preventivnom radu na suzbijanju steta.
Oni ovaj rad izvode u sopstvenoj reziji ili zajedno sa drugim drustvima.

Sigurnosni propise kao satavni deo uslova osiguranja i sami uslovi o osiguranju su baza pre-
ventivnog rada na suzbijanju steta. Kvalitet 1 uspeh preventivnog rada osiguravajucih drustava na suzbi-
janju steta umnogome zavise od kvaliteta njihove izrade. Za koje ce se osiguravajuce drustvo opredeliti
osiguranik (kada ima nameru da osigura svoju imovinu) u dobrom delu zavisi od uslova o osiguranju.
Kvalitetni uslovi su stimulacija za osiguranika pri odabiru osiguravaca.

Kada se osiguravajuca drusta pojedinacno ili u grupi bave preventivnim radom na suzbijanju steta,
to ima sledece obrazlozenje:

1. U jednoj snaznoj trzisnoj konkurenciji gde je cena najvazniji parametar prodaje, ulaganje na
preventivi steta je neophodno da bih se ogranicili troskovi naknade stete kod steta koje nisu
neophodne ( stete koje su se mogle spreciti).

2. Konkurencija medju drustvima zahteva induvidualno profilisanje drustva. Jedan preventivni
rad na suzbijanju steta doprinosi tome

3. Osiguranje objekta moze samo za sebe da poveca rizik stete. Samo saznanje (uverenje) da ce
steta biti nadoknadjena smanjuje osiguranikovu paznju da izbegne odnosno da spreci uvecanje
stete. Osiguravajuca drustva preventivnim radom na suzbijanju steta zele da ovo sprece ili da
svedu na najmanju mogucu meru

4. Preko 1 milion steta prijavljenih osiguravajucim drustvima svake godine, daje osiguravajucim
drustvima veliko znanje o uzrocima i posledicama steta. Radi toga drustvo ocekuje da osigu-
ravajuca drustva iskoriste ovo znanje kako zbog samih osiguranika tako i zbog njih u celini.

4.MOTIVI ZA PREVENTIVNIM RADOM NA SUZBIJANJU STETA

Glavni motiv privrede za ovim radom je da redukuje rizik od nezgode za zivot, zdravlje i mater-
nijale vrednosti. Osnovni motiv osiguravajucih drustava za ovim radom je ekonomskog karaktera, sto je
1 sasvim prirodno.

Nema niceg nemoralnog u postavljanju ekonomskog motiva kao osnove za preventivi rad na su-
zbijanja steta. U interesu je svakog osiguranika da drustvo ima dobru ekonomiju, tako da oni mogu biti
bezbrizni sto se tice obaveze posle zakljucenog ugovora o osiguranju.

Da bi osiguranje imalo dobru ekonomiju mora dobro da posluje. Pozitivno poslovanje osigu-
ravajuceg drustva je i prvi preduslov za njegov opstanak.

Prakticno receno: ukupni prihodi, to jest prihodi od premije i finansiski prihodi moraju biti veci
nego sto su troskovi, to jest troskovi poslovanja i troskovi naknade steta. Sa postizanjem rentabilnosti
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poslovanja, prihodi drustva mogu da rastu.
Jedan drugi nacin je redukcija, smanjenje troskova poslovanja. Rentabilnost moze takodje da raste
smanjenjem visine isplate stete kroz stavljanje u funkicuju preventivnih mera na suzbijanju steta.

Preventivni rad na suzbijanju steta poslednjih godina zauzima vidno mesto kod pojedinih osigu-
ravajucih drustva. Kroz ovaj nacin ulaganja moze se uticati na placanje naknade steta, cime se poboljsava
rentabilnost rada jednog drustva. Drustvo tada stoji snaznije u konkurenciji sa ostalim drustvima i moze
nuditi nize premije ili bolje uslove osiguranja nego sto to mogu druga drustva.

Na bazi informacija zavisno od broja osiguranih slucajeva i nastalih steta u toku godine sa kojima
raspolazu osiguravajuca drustva, ocekuje se od njih da te informacije jednim delom budu dostupne na ko-
riscenje 1 organima vlasti, organima bezbednosti, masmediima i drugim organizacijama koje se bave bez-
bednoscu drustva. U jednom modernom drustvu se osiguranju i njegovom funkcionisanju pridaje poseban
znacaj. Osiguranja imaju za cilj da smanje broj smrthin slucajeva, broj povredjenih, broj ozaloscenih, i da
smanje ekonomske troskove koji se pruzaju kroz naknadu stete.

Osiguravajuca drustva imaju jednu od najvecih obaveza prema osiguranicima a to je da posluju sa
njihovim uplacenim premijama na najbolji moguci nacin.

5. 1ZBOR POLJA (OBLSTI) ZA PREVENTINI RAD NA SUZBIJANJU STETA
Osigiravajuca drustva grade svoj preventivni rad na suzbijanu steta unutar oblasti tamo gde osigu-
ranja imaju bolje preduslove nego drugi da postignu dobre rezultate. U praksi se osiguranja bave preven-

tivnim radom na suzbijanju steta:

° gde su stete nadoknadive

° kod velikih isplata steta

° tamo gde osiguravajuca drustva imaju znanja gde druge institucije nemaju, na primer: uzroci
steta
° tamo gde osiguravajuca drustva mogu da iskoriste funkcionalna sredstva koja druge drustvene

institucije nemaju, na primer uslovi u osiguranju i sigurnosni propisi

° tamo gde su prisutne mere za suzbijanje steta koje vec funkcionisu
° tamo gde mere za suzbijanje steta mogu dati brze rezultate i imaju merljivi efekat
° tamo gde mere daju jedno pozitivno profilisanje osiguravajuceg drustva

PREGLED MERA SPROVEDENIH POSLEDNJIH GODINA NA PREVENTIVNOM RADU ZA
SUZBIJANJE STETA U REZ1JI OD POJEDINACNO ANGAZOVANIH OSIGURAVAJUCIH
DRUSTAVA ILI UDRUZENIH U GRUPE

Svake godine osiguravajuca drustva Norveske ulazu odredjena sredstva u razlicite kampanje gde
vide rezultate ulaganja. Akcije koje se izvode finasiraju se pojedinacno ili u saradnji sa drugim drzavnim
institucijama a ciji je zajednicki cilj sto manji broj nezgoda u godini. Kampanje koje se izvode odnose se
na sve vidove osiguranja.

Ovde cemo se zadrzati na nezgodama iz saobracajnih udesa, kradje vozila i provala.
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Saobracajne nezgode:

. drzi odstojanje, akcije u saobracaju

. akcija u saobracaju, «vidi 1 budi vidjen»

. osiguranje dece u vozili ( knjiga, video snimak, prodaja stolice za dete u vozilu )
. kampanja «sigurnosni pojas» u saradnji sa organima vlastima
. preventivni program za privrednike/ transportna preduzeca

. sigurnost mopeda za mlade

. obuka za veci start bonus

. ekonomska podrska kod obuke za starije ljude

. podela reflektujucih privezaka

. prodaje extra kocionog svetla

. prodaja/ iznajmljivanje bezbednosne opreme

. smanjenje visine naknade stete i regres zbog grube ne paznje
. auto alarm specijalno odobren od vlasti za upotrebu

. statistika saobracajnih udesa

. ekonomska podrska za siguran saobracaj

Kradje i provale:

. popust kod placene premije 1 oslobadjanje fransize za ugradjen alarm u slucaju kradje,
ugradjene brave za prozore 1 slicno

. sistem za jasno izlozen rizik kod provale

. prodaja bezbednosne oprema za slicaj provale

. bezbednosni popusti

. saradnja sa vlastima u akciji pomoc komsije

. smanjenje visine naknade stete i odbijanje zahteva zbog grube ne paznje

. resenja za pronalazenje vozila koje su ukradena u Oslu

. tehnicki zahtevi za osiguranje od provale putem odbora osiguravajucih drustava za

. odobrenje opreme

6. DRUSTVENI I EKONOMSKI POKAZATELJI

Rezultati ispitivanja kod koriscenja reflektujucih oznaka od strane pesaka u nocnim us-
lovima

Ova ispitivanja pokazuju jedno poredjenje broja saobracajnih nezgoda pesaka kada se koristi re-
flektujuca oznaka u mraku od strane pesaka i1 kada se ista ne koristi.

Ove informacije uzete su iz centralnog biroa za registraciju saobracajnih nezgoda - TRAST. Infor-
macije se odnose na decu dok se iste ne odnose na odrasle.

Razlozi upotrebe reflektujucih oznaka od strane pesaka

Ispitivanja su pokazala da upotreba reflektujucih oznaka od strane pesaka smanjuje rizik da pesak
bude pregazen u mraku za oko 85% (95% - 75%). Ovoliki pad rizika za nastanak saobracajnih nezgoda je
rezultat ispitivanja koji pokazuje na kojem odstojanju pesak moze da bude uocen u mraku kada se koristi
reflektujuca oznaka.

Pesaci koji koriste reflektujucu oznaku mogu biti uoceni u mraku od strane vozaca na znatno
vecem odstojanju nego pesaci koji ne koriste ove oznake. Kod koriscenja kratkog svetla pesaci se mogu
uociti na neosvetljenom delu puta na odstojanju od 130-140 metara ako koriste ove oznake dok bez ko-
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riscenja ovih oznaka njihovo uocavanje je od 25-40 metara. Ukoliko se koristi dugo svetlo uocavanje
pesaka koji koristi reflektujucu oznaku ide cak do 400 metara. Uocavanje pesaka na sto vecem odstojanju
smanjuje potencijalni rizik da dodje do saobracajne nezgode cak za 70%.

Kako se mnoge saobracajne nezgode pesaka desavaju u raskrsnicama gde vozila dolaze iz oba
pravca, koriscenjem reflektujucih oznaka na levoj i desnoj strani odece od strane pesaka znatno moze da
smanyji rizik saobracajnih nezgoda nego kada se koristi reflektujuca oznaka samo na jednoj strani odece.

Drustveni i ekonomski pokazatelji - kakva je korist ulaganja osiguravajucih drustava i
drustva u celini kod koriscenju reflektujucih oznaka od strane pesaka

Jedan primer iz 1995 godine pokazuje da je stradalo 373 pesaka u saobracajnim nezgodama u
mraku. Utvrdjeno je da od 239 pesaka 217 nije imalo reflektujuce oznake na sebi dok 22 pesaka je imalo.
Ako ovo stavimo u odnos sa nastradalim pesacima u saobracaju mozemo lako doci do zakljucka da je 340
(90%) pesaka stradalo koji nisu imali na sebi reflektujuce oznake dok je 33(10%) pesaka stradalo koji su
imali na sebi reflektujuce oznake.

Ukupni troskovi osiguravajucih drustava za isplatu ovih steta su iznosili ca 870 mil. NOK .

Jedna kampanja od 2,5mil NOK koliko je dovoljno bilo da se opskrbi 10 % pesaka, a za racun
preventivnog rada na suzbijanju nastanka steta, opravdava ulozena sredsvta i pokazje njihovu svrsishod-
nost kako kroz postignuti drustveni tako i1 kroz postignuti ekonomski efekat. Gore navedeni rezultati
pokazuju da koriscenjem reflektujucih oznaka od strane 10% pesaka se mogu izbeci 10% saobracajnih
neagoda u mraku sto je od izuzetnog znacaja za smanjenje visine isplate stete za jedno osiguravajuce
drustvo 1 za njegovu poslovnost.

Rezultati ispitivanja kod obezbedjenja dece u automobilu — korist ulaganja u ovaj vid pre-
ventivne mere

2005 godine stradalo je 447 dece kao putnici u vozilu. Od tog broja 319 je stradalo u putnickom
vozilu. Uvodjenjem zakona 9. maja 2006 o obaveznom koriscenju sigurnosne stolice za decu, broj stra-
dale dece je u znatnom padu u odnosu na prethodne godine.

Broj dece starosti ispod 15 godina u Norveskoj je u 2005 godini ca 905.000 (statisticki podaci iz
2006 godine). Od ovog broja 95% dece zive u porodicama koje poseduju vozila i cija starosna dob je do
14 godina.

Bazirano na podacima iz perioda 2000 — 2005 godine, moze se ocekivati da oko 6 dece pogine u
saobracajnim udesima kao putnik, 4 je sa teskim telesnim povredama, 20 sa ozbiljnim posledicama iz
saobracajnih udesa 1 370 su lakse povredjeni. Sve ukupno povredjenih je 400.

Pracenjem saobracaja utvrdjeno je da 90% od dece koristi stolicu ili pojas kao sredstvo bezbed-
nosti u vozilu tokom voznje.

Ako se uzme da koriscenje bezbednosne opreme u vozilu smanjuje rizik pogibije za 60%, rizik za
nastupanje veoma teskih telesnih povreda za 50%, rizik za ozbiljne teske telesne povrede za 50% 1 rizik za
nastanak laksih telesnih povreda 40%, i ako se pouzdano zna da su deca koja koriste sigurnosnu stolicu 1
deca koja ne koriste istu podjednako izlozeni riziku nastupanja saobracajnih nezgoda po broju predjenih
kilometara, moze se lako izracunati koliko se pojedinih nezgoda moze izbeci da je 90 % dece koristilo
sigurnosnu stolicu. Racun pokazuje da 8,1 slucajeva bi izbeglo smrt, 3,6 slucajeva bi izbeglo veoma teske
telesne povrede, 18 slucajeva bi izbeglo ozbiljne telesne povrede i 222 slucajeva bi izbeglo lake telesne
povrede. Ukoliko niko od dece nije bio osiguran u vozilu, broj nastradale dece bi bio 652 sto je za 252
slucaja vise u odnosu na broj dece koja koriste bezbednosnu opremu.

Koriscenje sigurnosne stolice od strane dece u vozilu uvecava profit osiguravajucih drustava za
565 miliona NOK zbog manje isplacenih steta. Ako se zna da je godisnje neobhodno nabaviti 250000
jedinica sigurnosnih stolica po ceni od 2000 NOK/ po jedinici, godisnji troskovi za osiguranje dece u
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saobracaju iznose ca 500 miliona NOK. Ovo je manje nego sto je dobit osiguravajucih drustava i ovakva
preventivna mera jasno upucuje na to da osiguranje dece u vozilu je drustveno ekonomska rentabilna
mera .

Gore navedeni primeri 1 obracun predtavljaju jedan od izazova za osiguravajuce drustvo da se
bavi prventivnim radom na suzbijanju steta, kako na smanjenju broja saobracajnih nezgoda tako i na
smanjenju obima steta.

ZAKLJUCAK

Jedno sve vise tehnicki savremeno drustvo, sa sve vecom koncentracijom ljudi na malom prostoru
u naseljima i na radnim mestima i velike koncentracije materijalnih vrednosti u obliku zgrada, indus-
trijske opreme, motornih vozila i drugo, ima potrebu za smanjenjem rizika koje osiguranje nudi. Tehno-
loskim razvojem uocavaju se nove pretnje savremenom drustvu koje se ispoljavaju kroz teror, klimatske
promene, unistavanje zivotne sredine, proizvodnju nezdrave hrane itd.

Uloga osiguranja i preventini rad na suzbijanju steta gore navedenih dobara dobija na znacaju u
vremenu koje dolazi i od njega se zahteva da bude lako prilagodljivo. Cilj je da se kod osigurane imovine
preventivnim radom i merama smanji rizik steta.

Ukoliko su danasnje stete uzrok jedne namerne, nesmotrene ili pogresno donete odluke, jos da-
nas moramo mi doneti prave odluke da bi sprecili sutrasnje nesrece. Nijedan akter u drustvu koji se bavi
preventivnim radom na suzbijanju steta ne moze sam da preuzme danasni ili sutrasnji zadatak. Medju
tim akterima su i1 osiguravajuca drustva. Jedna uzajamna saradnja i razlicita sredstva delovanja od strane
svih aktora mogu da izvrse postavljene zadatke. Zato je na osiguravajucim drustvima da pokazu volju za
dijalog 1 saradnju sa centralnim i lokalnim vlastima, kao 1 na saradnju 1 dijalog sa svijim kolegama, bilo
da se radi o drzavnim osiguranjima ili privatnim.

Jedno investiranje kod uspesno sprovedenih mera na preventivnhom radu suzbijanju steta povecava
troskove poslovanja ali smanjuje visinu isplacene naknade stete. Sveukupna teznja celokupnog drustva
je da se preventivnim merama dodje do smanjenja broja zrtava u nesrecama, rentabilnosti poslovanja
osiguravajucih organizacija i da drustvo sa sprovedenim merama se oseca sigurnijim.

LITERATURA:

1. Grupa autora sa Akademije za osiguranje, Forsikringslare del 1 (Osnovi osiguranja) Oslo, 2001
godina

2. Arne Skauge i Andreas Pihl, Sikerhet og forsikring (sigurnost i osiguranje), Oslo, 2002 godina

3. Izvestaj statistickog registra za registraciju saobracajnih nezgoda «TRAST»

4. 1If osiguranje, Uslovi osiguranja za osiguranje motornih vozila, osiguranje od pozara i osiguranje od
povreda na radu, Oslo, 2004

5. FNH - Finansnarings Hoved organisasjon, Skadeforebyggende arbeid (preventivni rad na stetama),
Oslo, 2002



Mr: Milka Ivkovié

VTSSS, Kragujevac

KONTROLISANA PRIMENA ADR PROPISA
I BEZBEDAN TRANSPORT OPASNE ROBE

255



Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

256
Abstract

Transport opasne robe u drumskom saobracaju propisan je Evropskim sporazumom o
medunarodnom transportu opasne robe — ADR Ciji je potpisnik i Srbija. Da bi se povecao nivo bezbed-
nosti transporta neophodna je kontrolisana primena ADR-a kao i nacionalnih propisa. Cilj ovog rada je
da ukaze na znacaj kontrole vazecih propisa u svim segmentima transportnog procesa.

Kljucne reci: opasne roba, ADR, transportni proces

Abstract
Transport of dangerous goods is defined by ADR agreement. Increase in road safety requires con-
trolled functioning of this Agreement.

1. Uvod

Opasne materije obuhvataju materije 1 predmete koje mogu biti gotov prizvod, poluproizvod,
medu proizvod, nusproizvod, sirovine ili otpad a imaju karakteristike opasnih materija Sto znaci da u
toku transporta mogu ugroziti zivote 1 zdravlje ljudi kao i Zivotnu sredinu. Zbog toga, transport opasnih
materija direktno i indirektno uti¢e na bezbednost u saobracaju. Termin opasna roba upotrebljava se za
opasne materije koje se nalaze u transportnom procesu

Transport opasne robe u drumskom saobracaju propisan je Evropskim sporazumom o
medunarodnom transportu opasne robe — ADR. Ovi propisi se menjaju dvogodisnje. Srbija je potpis-
nica ADR konvencije a poslednja izmena je izvrSena 2007 godine. Svaka opasna roba pored klase koju
poseduje prema ADR-u takode poseduje i svoj UN broj koji tacno definiSe koja je vrsta robe u pitanju..

Transportne fime koje se bave prevozom opasne robe moraju da ispune nekoliko uslova da bi se
bavile prevozom opasne robe kako u medunarodnom tako i u unutraSnjem transportu. To si slede¢i us-
lovi:

Da je preduzece registrovano za obavljanje delatnosti prevoza opasnih materija
Da raspolaze odgovarajuc¢im prevoznim sredstvima za prevoz opasnih materija
Da ima stru¢no osposobljena lica za obavljanje prevoza

Da ima odobrenje za prevoz opasnih materija

Da ispunjava uslove za prevoz propisane ADR-om

Prevozna sredstva koja vrse prevoz opasnih materija moraju da budu tehnicki ispravna, konstrui-
sana, proizvedena, opremljena i obelezena u skladu sa propisanim standardima. Opasne materije mogu
samo da prevoze i1 sa njima rukuju lica koja su za to stru¢no osposobljena. Osoba koja se bavi prevozom
1 rukovanjem opasnih materija posle stru¢nog osposobljavanja dobija dozvolu da za rad na pet godina,
posle ¢ega ide na ponovnu proveru znanja i dozvola mu se produzava na isti period.

Sve firme koje za svoje potrebe kupuju opasne materije(opasnu robu) imaju obavezu da u koor-
dinaciji sa svojim partnerom na vreme obaveste vr$ioce transporta o vrsti robe, na¢inima pakovanja kao
1 klasi 1 jedinstvenom UN broju kako bi transport mogao da se organizuje po propisima ne ugrozavajuci
bezbednost u saobracaju, bezbednost(zdravlje)ljudi 1 zivotnu sredinu. Ako je u pitanju izvoz ili uvoz
opasne robe onda je veoma vazno imati pouzdanu informaciju da li su za tu robu potrebne posebne doz-
vole ili neka druga vrsta dokumentacije kao 1 da li roba podleze pregledima na granici, uzorkovanju i sl.
Sve ove informacije su vazne kako za samog uvoznika ili izvoznika tako i za organizatora transporta kako
bi se transport organizovao na efikasan i pouzdan nacin tj bez neocekivanih aksidenata koji za posledicu
mogu imati ugrozavanje zdravlja ljudi, Zivotne sredine i bezbednosti saobracaja.

2. Bezbedan prevoz opasne robe u drumskom transportu

Da bi se povecala bezbednost prevoza opasne robe u drumskom saobracaju potrebno je utvrditi
odredena pravila ponasanja svih lica koja dolaze u kontakt sa opasnom robom, ili mogu na nju da uticu
na na bilo koji nacin. To se moze ostvariti, pre svega, poboljSanjem zakonske regulative kao i kontroli-
sanom primenom postojece regulative sa akcentom na medunarodne ADR propise. Trenutno je ova oblast
definisana nacionalnim i medunarodnim propisima kao sto su:
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. Zakon o prevozu opasnih materija
o Pravilnik o nadinu prevoza opasnih materija u drumskom saobracaju
. Uredba Vlade republike Srbije o prevozu opasnih materija u drumskom i
zeleznickom saobracaju (Sl.glasnik 53/02)
o Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima (novi zakon je u proceduri usvajanja)
. Evropski sporazum o medunarodnom transportu opasne robe drumom —ADR(2007god)

Kontrola primene navedenih propisa mora biti koordinirana izmedu nadleznih ministarstava (za
saobracaj, Zivotnu sredinu 1 unutasnje poslove) a nadzor i procena rizika moraju biti povereni ovlas¢enim
institucijama i transportnim preduze¢ima. Na ovaj nacin bi se znatno uticalo na bezbednost u saobracaju
prilikom transporta opasne robe i istovremeno obezbedila adekvatna zastita zdravlja ljudi i Zivotne sre-
dine.Kontrola podrazumeva redovnu kontrolu transportne dokumentacije, kontrolu robe pri pakovanju,
utovaru i istovaru kao i kontrolu oznacavanja robe i vozila. Za bezbednost u saobracaju najznacajnije je
posedovanje propisane transportne dokumentacije i pravilno obelezena vozila.

2.1 Kontrola transportne dokumentcije
Transportna dokumentacija za opasnu robu obuhvata:

Sertifikat za vozaca

Sertifikat za vozilo

Ispravu o prevozu

Upustvo o posebnim merama bezbednosti
Odobrenje za prevoz

Potvrdu o osiguranju robe

Sertifikat za vozaca

Obaveza predvidena:

* ADR-om

* Pravilnikom o stru¢nom osposobljavanju vozaca motornog vozila kojima se prevoze opasne

materije 1 drugih lica koja u€estvuju u prevozu tih materija(Sl.list 17/91)

» Zakonom o prevozu opasnih materija

* Pravilnikom o nacinu prevoza opasnih materija u drumskom saobracaju

Sertifikat koji dobijaju vozaci je utvrdenog sadrZaja i oblika. Izdavanje sertifikata vr$i ovlaséena

ustanova. Ispisuje se na engleskom,ili francuskom ili nemackom i jeziku zemlje koja ga je

izdala.

Prihvata se bez prevodenja u svim drzavama potpisnicama ovog sporazuma do isteka njegove
vaznosti (pet godina)

Sertifikat za vozilo

Obaveza predvidena:

* ADR-om

» Zakonom o prevozu opasnih materija

* Pravilnikom o nacinu prevoza opasnih materija u drumskom saobracaju

Pregled vozila i izdavanje odgovarajuceg sertifikata vrSe ovlas¢ene ustanove prema zahtevima i
kriterijumima koji su dati u ADR-u. Ispisuje se na engleskom ili francuskom ili nemackom i
jeziku zemlje koja ga je izdala. Prihvata se bez prevodenja u svim drZzavama potpisnicama ovog
sporazuma do isteka njegove vaznosti (jedna godina).

Neophodno je znati da za odredene opasne materije, konstrukciono izvodenje vozila mora biti
uskladeno sa zahtevima Dodatka B.2, ADR-a.

Posebno istaci kontrolu zahteva koji se odnose na:

* Elektri¢ne instalacije (kablovi i razvodne kutije u “S” izvodenju)
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« Odgovarajui baterijski prekida¢ strujnih krugova (napr. “Slemer”)
* Tahograf (VDO u “S” izvodenju)

* Limitator brzine ( VDO )

» ABS kocioni sistem 1 odgovarajuci sistem za trajno kocenje

Isprava o prevozu

Obaveza predvidena:

* ADR-om

 Zakonom o prevozu opasnih materija

* Pravilnikom o nacinu prevoza opasnih materija u drumskom saobracaju

Popunjava se na mestu utovara.Nije u potpunosti definisana forma pisanja. Moze da bude u
obliku tovarnog lista, otpremnice ili nekog drugog dokumenta, ali mora da ima sledece
informacije u vezi opasne materije:

* Naziv materije 1 identifikacioni broj (UN — broj)

* Klasu, ambalazna grupa

* Inicijale ADR

* Broj 1 opis paketa

 Ukupna koli¢ina (zapremina,bruto ili neto masa)

* Potvrda posiljaoca da su ispunjeni uslovi za prevoz po propisima ADR-a (materija dozvoljena
za prevoz, nacin i vrsta pakovanja, obelezavanje, vozacu predato upustvo za slucaj nezgode)
* Ime 1 adresa posiljaoca

* Ime i adresa primaoca

Potrebno je takode da se popunjava isprava o prevozu i za prazno i neociS¢eno vozilo sa
odgovaraju¢im napomenama.

Uputstvo o posebnim merama bezbednosti ili upustvo u slucéaju nezgode u drumskom trans-
portu (pisane instrukcije)

Obaveza predvidena:

* ADR-om

 Zakonom o prevozu opasnih materija

* Pravilnikom o nacinu prevoza opasnih materija u drumskom saobracaju

Obaveza posiljaoca opasnih materija je da vozacu predaju pisana uputstva o postupku sa
materijom u slucaju nezgode najkasnije pre zapoc€injanja prevoza.

Upustvo se izdaje na jeziku koji voza¢ razume, jeziku zemlje gde se vrsi utovari i istovar, kao 1
na jezicima zemalja kroz koje se prolazi.

Uputstvo treba da sadrzi:

* Naziv materije, ADR — klasa, ambalazna grupa br.opasnosti, identifikacioni broj materije -
UN broj

* Osobine materije

* Opasnosti

* Lic¢na zastitna oprema

* Mere predostroznosti u slucaju nezgode,isticanja, pozara

* Brojeve telefona policije 1 vatrogasaca

* Prva pomo¢

* Adresa i broj telefona posiljaoca

Odobrenje za prevoz
Obaveza predvidena:

 Zakonom o prevozu opasnih materija
* Pravilnikom o nacinu prevoza opasnih materija u drumskom saobracaju
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Za odredene opasne materije predvidaju se posebni uslovi za transport, zbog stepena opasnosti
koju imaju.

CILJ: Da se vozila sa ovim materijama ne kre¢u nekontrolisano po saobrac¢ajnoj mrezi kao ni po

naseljenim mestima.

Uobicajeno je da se ovaj problem reSava nacionalnom zakonskom regulativom.

Kod nas se zahteva posebno odobrenje nadlezne ustanove sa uslovima za prevoz:

* Eksplozivnih materija

* Otrovnih materija

* Radioaktivnih materija

Dodatna oprema vozila

Obaveza predvidena:

* ADR-om

» Zakonom o prevozu opasnih materija

* Pravilnikom o nacinu prevoza opasnih materija u drumskom saobracaju

Kada dodu na mesto utovara ili istovara vozac i vozilo moraju da zadovoljavaju propisane zahteve

za prevoz opasnih materija.

Dodatna oprema vozila (Zakon o prevozu opasnih materija Sl.list 27/90):

« vozacki alat 1 dizalica za vozilo,

* najmanje dva aparata za gaSenje pozara,

* dve rucne baterijske lampe narandZaste boje sa trepcuc¢om ili stalnom svetlos¢u koja se vidi
sa najmanje 150 metara,

* dva trougla,

* dve zastavice za oznacavanje vozila kojima se prevoze opasne materije

* dve lopate 1 jedan pijuk 1

* prenosna lampa koja se moze ukljuciti na akumulator i koja ne moZze izazvati eksploziju

ili pozar.

Dodatna oprema vozila (ADR)

 komplet alata za najnuznije opravke

* sa najmanje jednim klinastim podmetacem za svako vozilo ponaosob, veli¢ine prilagodene
tezini vozila i pre¢niku tocka

* dva svetla narandzaste boje sa stalnim ili trepu¢im svetlom koja moraju biti nezavisna

od elektri¢ne opreme i tako konstruisana da njihova upotreba ne moze da izazove pozar na robi
koja se prevozi

* propisana rucna svetiljka za svakog ¢lana posade

* neophodna oprema za preduzimanje preventivnih mera koja je data u upustvu za slucaj
nezgode

Potvrda o osiguranju robe

Obaveza predvidena:

* ADR-om

2.2. Kontrola oznaka na vozilu

ObeleZavanje vozila(table za obeleZavanje)

Prva cifra predstavlja glavnu (osnovnu) opasnost:
2 - sabijen gas,

3 - zapaljive tecnosti,

4 - zapaljive Cvrste materije

5 - oksidirajuc¢e materije ili organski peroksidi,

6 - otrovne materije,

8 - nagrizajuce (korozivne) materije,

9 - ostale opasne materije
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Druga i treca cifra predstavijaju dodatne opasnosti i imaju sledece znacenje:
0 - nema dodatnih opasnosti, tj.osnovna opasnost nije pojacana
1 - opasnost od eksplozije,
2 - oslobadanje gasova zbog pritiska ili hemijske reakcije (nace$¢e izazvana vodom ili vlagom),
3 - zapaljivost te€nosti (para) ili gasova,
4 - zapaljive Cvrste materije
5 - oksidirajuce delovanje,
6 - otrovnost,
8 - korozivnost,
9 - opasnost od spontane energi¢ne reakcije.
Slovo X u gornjem delu table — Opasnost o burne reakcije sa vodom
3. Zakljuéak

Transport opasne robe zahteva od svih ucesnika u transportnom procesu izuzetnu odgovornost,
dobru obucenost za rad sa takvom robom, poznavanje pravne regulative 1 stalnu kontrolu transport-
nog procesa. To se mozZe posti¢i permanentnom obukom ucesnika u transportnom procesu i dobrom
organizacijom kontrole primene ADR 1 nacionalnih propisa. Svako odstupanje od primene zakonskih
propisa(medjunarodnih ili nacionalnih) moZe da dovede do aksidentnih situaciija koje mogu ugroziti
bezbednost svih u€esnika u saobrac¢aju, zdravlje ljudi i Zivotnu sredinu.
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ABSTRAKT

U ovom radu se iznose osnovne postavke i faktori za usvajanje geometrijskih elemenata kolovoza
u svrhu postizanja vece bezbednosti od saobracajnog udesa ,narocito u zimskim uslovima saobracaja.

Da bi se omogucilo konkretno definisanje mogucnost desavanja saobracajnog udesa,uvesc¢emo
stepen bezbednosti S, kojim se kvantificirano odreduje stanje geometrijskih elemenata kolovoza u po-
gledu desavanja saobracajnog udesa u zimskim uslovima saobracaja.Na ovaj nacin stepen bezbednosti
S ima vrednost od S=1.0 do S=0.0,gde moze posluziti kao merilo u pogledu bezbednosti geometrijskih
elemenata postojecih ili novih puteva.

ABSTRAKT

In this work,basic postulates and factors for determination of geometric elements of road are rep-
resented in order to achieve greater safety from traffic accidents.

The grade of safety /S/ is introduced in order to make posible concrete definition of traffic ac-
cident possiblity happening. With S-value, the state of road geometric element is quantitative determined
with regard to traffic accident happening.In this way,the grade of safety S ,which has values from 1.0to 0.0
can be used as measure with regard to safety of geometric elements for existing or new roads.

1. Saobracajna nezgoda — definicija

Prema zakonu o bezbednosti saobracaja pod terminom ’saobracajna nezgoda’ podrazumevamo
nezgoduna putuukojoj jeucestvovalo najmanje jedno vozilo u pokretuiukojojjejednoilivise lica poginulo
ili povredeno ili je izazvana materijalna Steta. Ali pod saobracajnom nezgodom smatrat ¢emo svaki slucaj
kada vozilo u svom kretanju skrene sa povrSine namenjene za odvijanje saobracaja-saobracajne trake,na
ostale delove popre¢nog preseka (ivicne trake,bankine),bez obzira da li je doSlo do saobracajne nezgode
ili je takvo skretanje proslo bez ikakvih posledica. Treba napomenuti iz razloga $to svako skretanje vozila
na povrsine van saobracajne trake predstavlja potencijalnu moguénost deSavanja saobracajne nezgode i
sa teSkim posledicama uzrokovane blizinom ivi¢ne trake ili nestabilnomi hrapavom bankinom(prevrtanje
ili proklizavanje),Sto posebnu paznju trba naglasiti u zimskim uslovima saobracaja.

Uslov za bezbedno kretanje vozila predstavlja ostvarenje sinhronizovanog odnosa izmedu vozila
u kretanju i moguce raspolozive Sirine za kretanje koja je potrebna u uslovima odvijanja saobracaja, kako
ne bi doslo do prinudnog menjanja smera kretanja.

Saobracaj se sastoji od niza vozila raznih vrsta i namena prema svrsi prevoza.Glavne karakter-
istike vozila predstavljaju brzinu kretanja sa moguc¢nos¢u ubrzanja, njegove gabaritne mere i tereta koji
prevozi u odnosu na ove karakteristike vozac je taj koji primenjuje komande u upravljanju ¢ime regulise
brzinu i smer kretanja, prema svojim odlukama u datim situacijama.

U okviru sagledavanja faktora koji mogu biti presudni u pogledu sigurnosti kretanja
vozila nema nikakvih sumnji da je to vozac vozila-dakle covek.Osim toga Sto Covek kreira tok i1 brzinu
kretanja svog vozila,on je glavni akter u pogledu incidentnih situacija u saobra¢ajnom toku §to smanjuje
mogucnost deSavanja saobracajnih nezgoda.U pogledu razmatranja bezbednosti kretanja vozila u odnosu
na geometrijske elemente kolovoza, potrebno je da se ovi elementi sinhronizuju u odnosu na coveka i
njegovom reagovanju. PoboljSanje bezbednosti kretanja vozila posti¢i ¢e se geometrijskim elementima
koji omogucavaju kretanje uz male promene brzina i postepenog menjanja smera, uz dovoljnu Sirinu
meduostojanja vozila i ruba saobracajne trake, kao 1 dovoljnu preglednost.

U protivnom mesta na putu gde se naglo menja smer ili vrsi naglo ko¢enje, kao i mesta
nedovoljne preglednosti predstavlja potencijalna mesta za saobracajni udes.

2. Razmatranja bezbednosti pojedinih elemenata puta
Dabimoglidefinisatinekudeonicuputaupogledubezbednostinasaobra¢ajnunezgodu,konstatujemo
stepen bezbednosti S ,¢ije vrednosti variraju od S=1.0 do S=0.0.,kojim se kvantificirano odreduje ‘’opas-
nost” od saobracajne nezgode.Odredivanje stepena bezbednosti mogu se posmatrati na slede¢im elemen-
tima putaito :
a) Sirini kolovozne trake i
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b) horizontalne krivine 1
c¢) preglednosti puta.
Slobodno 1 bezbedno kretanje vozila u odnosu na Sirinu saobracajne trake posti¢i ¢e se ako vozac
pri datoj brzini kretanja (V) ima veliki medurazmak izmedu vozila(d),i dovoljno odstojanje od ivice
saobracajne trake (slika 1.0)
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Slika 1 Sematski prikaz kretanja vozila u popre¢nom preseku

Razmaci sa oznakom m i dd su funkcije brzine kretanja vozila V 1 odredili bi se snimanjem na
postoje¢im putevima,pri realnim i normalnom odvijanju saobracaja.Razmak Sirine vozila (b) je konstant-
na veli¢ina a ustanovila bi se kao Sirina merodavnog vozila usvojenog za dati saobracajni tok.

Na ovaj nacin ustanovljena ukupna Sirina saobra¢ajnog profila B=) b+> d+) m bila bi merodavna
u pogledu utvrdivanja stepena bezbednosti u odnosu na potrebnu $irinu u popre¢nom preseku namenjenu
za kretanje vozila.

Stepen bezbednosti ustanovio bi se u odnosu stvarnih razmaka ) ms i Y ds naprema potrebnih raz-
maka ) mp 1) dp, prema slede¢em obrazcu:

>ms + ) ds

Ymp + > dp

Stepen bezbednosti ima vrednost od S=1.0 (najveca bezbednost) do S = 0.0 (nikakva bezbed-
nost).Ako se dobije vrednost S> 1,ukazuje na neekonomic¢nu Sirinu pojasa za kretanje vozila (nepotrebna
$irina).Sto se ti¢e kretanja vozila u krivini ono se nalazi pod uticajem drugog rezima sila koje deluju na
njega,nego kada se krece u pravcu. Opasnost od nezgode javlja se kao :

-isklizavanje vozila sa kolovoza i

-prevrtanje vozila.

Kao vazan element bezbednosti saobracaja je kretanja vozila u saobrac¢aju gde preglednost puta
koju voza¢ moze da ima ispred svog vozila. Dovoljna preglednost puta pogotovo u *’zimskim uslovima
saobracaja”,mu omogucéava da vozaC na vreme pravovremeno uoci stanje na putu i tako blagovremeno
preduzme odgovarajuc¢e manevre, kako bi se izbegli odgovarajuci krizni momenti i izbegli eventualni
saobracajni udesi. Na sli¢an nacin kao 1 u predhodnom razmatranju mogao ustanoviti stepen bezbednosti
S,koji bi dao jasnu ocenu stanja neke deonice puta u odnosu na mogucnost stvaranja saobracajne nezgode.
Ovakav nalin stepena bezbednost S moze biti jedan od merodavnih pokazatelja prilikom odredivanja
saniranja opasnih mesta na postoje¢im putevima , naro€ito u zimskim uslovima voznje, kada su Sirina
kolovozne trake smanjene zbog sneznih nanosa, koje ostaju na mnogim putevima dok se ne zavrsi zimska
sezona.

Q

[o4

3. Korelacija izmedu zimskih uslova i broja saobrac¢ajnih nezgoda

I pored nedovoljne izu€enosti ove slozene problematike,moze se zakljuciti da rezultati do sada
izvrSenih istrazivanja ukazuju da postoje korelacije izmedu klimatskih uslova i1 broja saobrac¢ajnih nez-
goda iako jos uvek treba odgovoriti na mnoga pitanja u vezi sa tim. Faktori spoljne sredine, a u okviru njih
1 klimatski uslovi su raznovrsni i mnogobrojni. Nije isto voziti posuvom ili vlaznom ili snegom prekrive-
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nom putu. IstraZivanja vrSena u Rusiji su pokazala da ¢e saobracajna nezgoda nastati:

-10 puta veca na putu sa poledicom;

-3,8 puta veca sa snegom pokrivenom kolovozu;

-1,6 puta ve¢a na mokrom nego na suvom kolovozu.

Sneg, snezna vejavica, kiSa, magla, poledica, rad 1 drugo, stvaraju akutnu opasnost, odnosno men-
jaju uslove, nekad toliko da dovode i samo pitanje odvijanja saobrac¢aja. Ovi uslovi nemaju svoj kontinu-
itet nego se 1 na kratkoj relaciji nekad osetno menjaju. Naizmeni¢ne padavine odnosno ¢esto smenjivanje
suvog 1 vlaznog kolovoza postavlja pred vozaca visoke zahteve u pogledu uskladivanja svakog ponasanja
sa ovim uslovima.Kod iznenadnog nailaska na poledicu “’opasnost™ se krije u faktoru iznenadenja. Tre-
nutak kada voza¢ oseti da mu vozac¢ oseti da mu vozilo dolazi sa poledicom i da nema optimalno prijan-
janje je neuralgican, jer zahteva donoSenje odluke koja moZze biti daleko dalekoseZzne posledice. Naglo
kocenje u jednoj vrsti samoodbrambenog refleksa pojacava klizanje i moZe dovesti do nezgode.

Zavisno od vrste padavina put menja karakteristike i postaje manje ili viSe nesiguran. Neka opasna
mesta (nepovoljna Sirina kolovoza, nepovoljni radijusi krivina, nagibi itd) postaju jo§ opasniji. [zvodenje
nekih radnji na bilo kom delu takvog puta je opasnije. Zbog padavina(sneg, led, kiSa) smanjuje se vidlji-
vost 11 koeficijent prijanjanja pneumatika za kolovoz usled ¢ega je teze, a nekad i nemoguce realizovati
vecu vucnu ili kocionu silu. Dolazi do zanoSenja, prevrtanja ili drugih posledica raznih manevara voziu-
lom na takvom kolovozu. Cinjenice u praksi govore da se saobrac¢ajne nezgode dogadaju vise na pocetku
zime zbog toga §to vozaéi nisu jo§ dovoljno naviknuti na zimske uslove voznje. Covek je najznaéajniji ali
1 najkompleksniji faktor bezbednosti saobra¢aja. On pasivno ne podleze uticaju okoline nego je njegovo
ponasanje (i reagovanje na okolinu) uslovljeno strukturom li¢nosti koja se odllikuje individualnim svojst-
vima, psihi¢kim, moralnim, kulturnim, socijalnim i drugim osobinama odnosno obelezjima. Savremeni
saobracaj od vozaca zahteva da simultano obavlja nekoliko funkcija.ON izmedu ostalog mora:

-posmatrati izvore podataka (informacija);
-registrovati-shvatiti poruke;

-vrsiti selekciju informacija;

-vrsiti predvidanje-procenu saobracajne situacije;
-donositi odluke;

-izvoditi radnje. L

Kada saobracajna situacija postavi zahteve koji prevazilaze momentalne perfomanse-kapacitet-
sposobnosti vozaca, dolazi do saobracajne nezgode. Svi zahtevi koje treba udovoljiti uvek nije lako,
pogotovo u zimskim uslovima saobracaja, jer su i prirodne psihofizicke sposobnosti coveka ogranicene.

>
=
S
N == performanse -kapacitet—
= sposobnosti vozaca
‘©
o
9 N
E —== zahtjevi sistema
(saobracaja)
- . —— — - y ~—
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Slika br.2.Sematski prikaz odnosa izmedu zahteva saobracaja i kapaciteta sposobnosti vozaca.

Na visinu zahteva izmedu ostalog uti¢e:brzina kretanja,sloZenost saobracajne situacije,stanja
puta,stanje signalizacije,kao i1 okolina puta.

U toku zime Cesto smo upuceni da vozimo po snegu i1 ledu.Voza¢ima predstoji krajnja opreznost
1 prisebnost u takvim slucajevima,jer se vozilo u takvim uslovima tesko prilagodava’naredbama’voza
¢a.Zato je najbolje vozitipod malim gasomi niZim stepenom prenosa.Voznja po dubokom snegu stvara
poteskoce svim vozacima,a naroc¢ito pocetnicuma. Osnovno pravilo za zimski period treba da glasi :

”Ne vozi zimi- kada nije neophodno”
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Lanci za sneg su od velike koristi, ako su odgovaraju¢e dimenzije 1 ako se mogu brzo i pravilno
namestiti. Iskusni vozaci kad oc¢ekuju da ¢e se na putu biti i leda, prvo smanje svoju brzinu kretanja, za-
tim voze opreznije i to u”’viSim brzinama”. Naime svako dodavanje ‘’gasa’ pri niZim stepenima prenosa
moze da bude veoma riskantno. Naime treba naglasiti da prilikom voZnje u zimskom periodu nagle ko-
rekcije nisu poZeljne. Bez obzira §to su nekad mogucénosti ublaZzavanja nepovoljnog dejstva ovih uslova
ograniceni ipak je lakSe poznate teSkoce savladati nego nepoznate.

OdrZzavanje puteva u zimskim uslovima je kompleksno i zahteva optimalnu i fleksibilnu
angazovanost da bi se saobra¢aj mogao normalno i bezbedno odvijati. Da bi se postigla racionalnost u
odrZavanju puteva u zimskom periodu neminovna je koordinacija izmedu onih koji odrZavaju puteve,
ucesnika u saobracaju,policije koja reguliSe saobracaj,kao i kvalitetna blagovremena informisanost o us-
lovima i stanju na putevima.

Na temelju napred iznetih konstatacija,moze se dakle zakljuciti da na$ drumski saobracaj
karakteristiSe upravo nezadovoljavajuca kultura ponaSanja svih ucesnika u saobracaju u smislu
postovanja zakonskih propisa i medusobne tolerancije. Stim u vezi,primarne preventivne aktivnosti radi
povecanja bezbednosti u saobracaju trebalo bi usmeriti na intenzivnije obrazovanje od predSkolskih
do visokoskolskih institucija,zatim preko javnih predavanja,sredstava javnog informisanja,snimanjem
kratkometraznih filmova, zatim znatno pooStrene kontrole svih ucesnika u saobra¢aju. Naime, besmis-
leno je uopSte govoriti o bezbednosti saobracaja,ako 1 dalje budemo odrzavali postojecu situaciju u kojoj
imamo,sa jedne strane,relativno zadovoljavajuce preventivne aktivnosti koje se odnose na tehnicko stanje
vozila, a s druge strane nizak nivo ponasanja velikog broja u¢esnika u nezgodi. U tom smislu celokupno
preventivno delovanje bi trebalo zasnovati na nauc¢noistrazivackom radu, koji bi na osnovu svih pro-
vedenih aktivnosti,odnosno apsolutnih i relativnih aktivnosti ukljuce sve subjekte koji mogu pomo¢i u
poboljsanju bezbednosti u drumskom transportu.
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REZIME

U Srbiji se prvi put donosi Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju, koji ureduje cetiri
obavezna osiguranja, i to tri postojeca (osiguranje putnika u javnom saobracaju od nezgode, osiguranje
automobilske odgovornosti i osiguranje viasnika vazduhoplova od odgovornosti) i cetvrto, novouvedeno,
osiguranje vlasnika plovnih objekata na motorni pogon od odgovornosti za Stete pricinjene trecim licima.
Autor je dao misljenje kako urediti pojedina pitanja kao sto su: respiro rok kod ugovora o osiguranju,
regresni zahtevi osiguraca prema osiguraniku, regresni zahtevi fondova zdravstvenog i penzijskog osigu-
ranja, vlasnik vozila kao trece lice, i dr.

KLJUCNE RECI

Obavezna osiguranja u saobracaju, ugovor o osiguranju, respiro rok, naknada Stete, regresni
zahtevi, zelena karta.

RETROSPECT ON DRAFT ON COMPULSORY
TRAFFIC INSURANCE ACT

SUMMARY

The Republic of Serbia will adopt for the first time Compulsory Traffic Insurance Act which will
regulate for type of compulsory traffic insurances as follows as : three existing insurance (public traffic
passengers insurance, automobile liability insurance, owners of aircraft libility insurance and new type
of insurance — owners of navigable motor vessels liabiality insurance for damages caused to the third
persons. Author suggests how to regulate some issues e.g. respiro period , claims of recourse of insurers
to insured, claims of recourse of health insurance funds and of pension insurance funds , owner of vehicle
as the third person etc.

KEY WORDS
Compulsory traffic insurance, insurance contract, respiro period, indemnity, claims of recourse,
green card

1. UVODNE NAPOMENE

U toku je donoSenje zakona o obaveznom osiguranju u saobracaju. Rad na ovom zakonu se ve¢
nekoliko godina nalazi u fazi Nacrta, kojih je bilo nekoliko verzija.

Obavezna osiguranja gradanske odgovornosti u saobracaju, u pravu Srbije, za sada su ogranicena
na dva osiguranja u Zakonu o osiguranju imovine i lica iz 1996. godine ( u daljem tekstu : Zakon), i to na
osiguranje vlasnika odnosno korisnika motornih i priklju¢nih vozila od odgovornosti za Stetu pri¢injenu
tre¢im licima ( u daljem tekstu : osiguranje od automobilske odgovornosti ) i na osiguranje vlasnika
odnosno korisnika vazduhoplova od odgovornosti za Stetu pri¢injenu tre¢im licima(u daljem tekstu: osig-
uranje od vazduhoplovne odgovornosti)'.

Pored toga, po istom Zakonu obavezno je i osiguranje putnika u javnom saobracaju od posledica
nezgode ili nesre¢nog slucaja, s tim $to ovo osiguranje nema karakteristike osiguranja od gradanskopravne
odgovornosti.

Prema Nacrtu zakona o obaveznom osiguranju u saobracaju Srbije ( u daljem tekstu: Nacrt)
predlozeno je uvodenje kao treeg obaveznog osiguranja gradanskopravne odgovornosti u saobracaju,
osiguranje vlasnika odnosno korisnika plovnih objekata na motorni pogon 1 prikljuc¢nih plovila od odgov-

1 Zakon o osiguranju imovine i lica ( ¢l. 73., Sl. list SRJ, br. 30/96, 53/99 ). Broj obaveznih osiguranja gradanske odgovornosti je

razume se veci, jer i drugim zakonima, osim navedenog, uvodi se obaveznost osiguranja od gradanske odgovornosti ( vidi: www.nbs.rs ).
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ornosti za Stetu pri¢injenu tre¢im licima?,

Pred Nacrtom ( 1 budu¢im zakonom ¢ije se donoSenje ocekuje u najskorije vreme) nalaze se vazni
zadaciiciljevi. On dolazi u vreme kada Srbija uskladuje svoje nacionalno zakonodavstvo sa pravnim poret-
kom Evropske unije (u daljem tekstu : EU ), u postupku pribliZzavanja postavljenom cilju prikljucivanja
Srbije EU. Posebno, radi ostvarivanja toga cilja, obavezna osiguranja u saobracaju, a od njih narocito
osiguranje od automobilske

odgovornosti, trebaju se uskladiti sa mnogobrojnim Smernicama kojima se ureduju imovinska
osiguranja kao i sa pet Smernica o osiguranju od automobilske odgovornosti®. To prakti¢no znaci da sva
obavezna osiguranja u saobracaju, a posebno ona koja se ticu osiguranja od gradanske odgovornosti,
trebaju se prilagoditi pravnom poretku EU, iskazanom kroz odgovaraju¢e Smernice, ¢ija regulativa je
usmerena u prvom planu na zastitu Zrtava saobracaja — oSteCenih, na stvaranju efikasnijeg postupka za
ostvarivanje prava iz obaveznih osiguranja u saobrac¢aju, na uc¢vrs¢ivanju pravne sigurnosti i osiguranih i
oStecenih lica, na

izbegavanju ekonomskog ruiniranja Stetnika, na zasStitu potroSaca usluga (obaveznih) osiguranja
(u saobracaju), na pojacavanju odgovornosti osiguraca za svoj rad kao prodavca usluga obaveznih osigu-
ranja (u saobracaju), itd.

Sve su to ciljevi koji se postavljaju i koji se trebaju posti¢i predstoje¢im Zakonom o obaveznom
osiguranju u saobracaju.

Dakle, regulativa Smernica EU je jasno socijalno pravno 1 eticki profilisana, pa i onda kada regulise
oblike osiguranja ¢ija je osnova gradansko pravna. Mi se sa tim Smernicama moramo uskladi i u oblasti
obaveznih osiguranja u saobracaju ukoliko zelimo da postanemo deo jedinstvenog prostora EU.

U daljem tekstu pokusac¢emo da ispitamo neka od predloZenih reSenja u Nacrtu zakona o obaveznom
osiguranju u saobracaju, odnosno u kojoj meri predlozena reSenja u Nacrtu, uspevaju da prate napred
opisane ciljeve osiguranja u EU, odnosno u kojoj meri reSenja iz Nacrta uspevaju da integriSu pravo
osiguranja Srbije u Evropski sistem osiguranja, i saglasno tome da predloZimo odgovarajuca reSenja.

2. DEJSTVO UGOVORA O OSIGURANJU — POCEKNI ROK (Cl. 5 Nacrta)
Da li se prava i obaveze iz ugovora o osiguranju, nakon isteka osiguranja, produzuju za 30 dana? U Na-
crtu ( ¢l. 5) je predviden pocekni rok. Ali, tokom javne rasprave o Nacrtu, sami predlagaci Nacrta dali su
predlog o brisanju odredbe o po¢eknom roku u kona¢nom tekstu.

Smatramo da je viSestruko korisno produziti dejstvo ugovora i na pocekni rok : za osiguranika,
jer izbegava ulaz u neosiguranje zbog nedovoljne paznje na dan isteka osiguranja koja se moze desiti 1
savesnom osiguraniku, za osigurace, jer smanjuju izdvajanja (doprinose Garantnom fondu) za placanja
po osnovu neosiguranja i izbegavaju skupu 1 slabo efikasnu regresnu proceduru, a uz to osiguraci vrse
naplatu premije i za pocekni rok.

Prema tome, nema razloga da se odustane od toga da ugovor ima dejstvo jo§ 30 dana posle isteka
osiguranja.

Cilj obaveznog osiguranja treba da bude u obezbedenju vremenskog kontinuiteta osiguravajuceg
pokrica, da se ugovori odrze na snazi, da ugovori nemaju prekide, da se izbegnu situacije neosiguranja, a
svemu tome doprinosi postojanje poceknog roka, koga treba zadrzati.

Ipak, kod zakljuc¢ivanja ugovora o obaveznom osiguranju u saobracaju cilj bi trebao biti $iri, 1 to
da se zaklju€uju viSegodisnji ugovori, na 3 ili 5 godina, a da se premija osiguranja fakturiSe ugovaracima
osiguranja, odnosno osiguranicima u odredenim vremenskim intervalima ( godiSnje, Sestomesecno,
tromesecno). Ovo tim pre, jer se registracija za nova vozila ne treba da vrsi svake godine, ve¢ na vise
godina, $to je prihvaceno u jednom broju zemalja Evrope. Podrazumeva se da je u tom slucaju potrebno
uskladiti propise o osiguranju i propise o registraciji prevoznih sredstava.

2 Videti ¢l. 2 jednog od nekoliko do sada objavljenih Nacrta ( predposlednji Nacrt videti na : www.srbija-aida.org.yu). Poslednji
Nacrt, koji ovaj referat ima u vidu, objavljen je krajem 2008. godine, povodom koga je u to vreme organizovana javna rasprava u PKS.

3 Prva smernica ( 72/166/EEC ); Druga smernica ( 84/5/EEC ); Tre¢a ( 90/232/EEC ); Cetvrta ( 2000 /26/EEC ); Peta smernica
(2005/14/CE );
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3. REGRESNI ZAHTEVI FONDOVA ZDRAVSTVENOG, PENZIJSKOG I INVA-
LIDSKOG OSIGURANJA (Cl. 12 Nacrta)

U Nacrtu je utvrdeno pravo fondova koji obavljaju poslove obaveznog zdravstvenog, penzijskog
1 invalidskog osiguranja da mogu isticati regresne zahteve prema osiguracu autoodgovornosti u istim
slucajevima kao kada to pravo imaju prema odgovornom licu, saglasno odgovaraju¢im propisima, ali tek
posto osigurac autoodgovornosti naknadi Stetu svim ostalim oste¢enim licima.

Ovde se postavlja niz otvorenih pitanja, medu kojima izdvajamo sledeca :

a) Zasto se priznaje regresno pravo samo fondovima koji se bave obaveznim zdravstvenim, pen-
zijskim 1 invalidskim osiguranjem, a ovo pravo se ne daje fondovima koji se bave dobrovoljnim zdravst-
venim, penzijskim i invalidskim osiguranjem ?

Smatramo da ako se ovo pravo daje obaveznim fondovima, onda se pod istim uslovima treba dati
1 dobrovoljnim fondovima.

U suprotnom, ako bi se ostalo kod predloZenog resenja, dobrovoljni fondovi bi svoje regresne
zahteve ( npr. troskovi lecenja povredenih u saobracaju, izgubljene zarade za vreme bolovanja, pa cak i
penzije) ostvarivali od automobilista, a ne od njihovih osiguraca autoodgovornosti. Takav finansijski udar
automobilisti ne bi mogli podneti, pa bi takvo resSenje bilo i nesprovodivo u praksi, pored toga Sto je i
drustveno neopravdano.

b) Zasto su regresni zahtevi fondova ograniceni samo prema zajednici rizika automobilista po os-
novu osiguranja od autoodgovornosti, a ne priznaju se regresna prava fondovima od osiguraca po osnovu
druga dva obavezna osiguranja od odgovornosti —vlasnika vazduhoplova i plovnih objekata ?

Predlozeno reSenje ustvari znaci da bi vlasnici plovnih objekata i vazduhoplova sami placali Stete
fondovima, a ne njihovi osiguraci. I ovo reSenje nema opravdanja.

¢) Kako ¢e se prakti¢no odraziti odredba ovog ¢lana na gradansko pravnu zastitu osiguranika i
drugih osiguranih lica pri ¢injenici da se fondovi mogu obratiti osigura¢u autoodgovornosti tek posle
namirenja ostalih oSte¢enih ?

Ovakvo reSenje direktno Steti interesima automobilista kao osiguranika. Jer, razume se da
¢e fondovi u takvoj situaciji iskljucivo ili ¢esto posezati za tuzbom protiv automobilista. Na taj nacin
novopredloZeno reSenje pogorSava polozaj automobilista u odnosu na postoje¢u zakonsku regulativu.

4. POJAM I REGISTRACIJA MOTORNOG VOZILA ( Cl. 24 Nacrta )

Pre svega, prema sistematici koju je usvojio Nacrt, definisanje znacenja pojedinih pojmova rezer-
visano je za ¢l. 3 Nacrta, pa je u tom clanu ( a ne u ¢l. 24 ) mesto i za odredivanje znacenja pojma mot-
ornog vozila, pojma priklju¢nog vozila, zatim pojma vozila na motorni pogon, §to su sve pojmovi koji se
koriste u ovom ¢lanu, ali nisu definisana znacenja svih upotrebljenih pojmova. Tako, nije definisan pojam
vozila na motorni pogon, pojam koji Nacrt inace koristi, mada prema naSem misljenju uvodenje ovog po-
jma je potpuno nepotrebno. Ni znacenje pojma prikljuénog vozila nije objasnjeno. Nacrt, naime, navodi
da se pod motornim vozilom razume i priklju¢no vozilo , bez obzira da li je prikaceno ili ne. Medutim,
vozilo je priklju¢no ako je to po svojoj nameni ( proizvodacko-konstrukciono-voznoj nameni), t.j. ako je
namenjeno da ga vu¢e motorno vozilo. U suprotnom nije prikljucno vozilo, sve jedno da li je prikaceno
za motorno vozilo ili nije. Za pojam priklju¢nog vozila bez znacaja je, dakle, fakticka Cinjenica da li je
ono prikaceno ili ne za vuéno vozilo. Priklju¢no vozilo je priklju¢no po svom tehni¢kom i pravnom sta-
tusu, a bez uticaja je ¢injenica da li je prikaceno ili nije za vucno vozilo. Ali ova €injenica je od znacaja za
jedno drugo pitanje, koje Nacrt ne reguliSe, za pitanje odgovornosti vlasnika vu¢nog i priklju¢nog vozila i
njihovih osiguraca od automobilske odgovornosti — odgovornost je solidarna kada Stetu prouzrokuju ova
dva vozila dok su spojena ili se u toku voznje priklju¢no i vuéno vozilo razdvoje.

O znacaju valjanog regulisanja pitanja pojma motornog vozila ili bolje re¢i pojma vozila ( jer je
pojam vozila zajedni¢ka odrednica za motorno vozilo i priklju¢no vozilo) za koje je osiguranje obavezno
1 posledicama koje se odraZzavaju na obuhvat osiguranja, na obim obeveza Garantnog fonda i sl., dakle,
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0 ovim pitanjima pisani su brojni radovi na koje ¢itaoce upucujemo, jer nam razlog ogranic¢enog prostora
ovog referata ne omogucava da se opSirnije bavimo pojmom motornog vozila*.

5. REGRESNO PRAVO OSIGURACA PREMA OSIGURANOM LICU (POVRAT-
NO PRAVO OSIGURACA)

Nacrt ne ureduje pitanje tzv. gubitka prava iz osiguranja, tj. slu¢ajeve u kojima osigurana lica gube
prava iz osiguranja zbog nepridrZavanja zakona ili ugovora o osiguranju.

Upravljanje vozilom bez odgovarajuce i vazece vozacke dozvole je jedan od uobi€ajnih ili stan-
dardnih razloga za gubitak prava iz osiguranja, ali ovaj razlog za gubitak prava iz osiguranja Nacrt svrstava
medu slucajeve neovlaSéenog koriS¢enja motornog vozila, iako taj razlog ne spada u neovlasé¢eno (od
vlasnika ili drzaoca vozila) koriS¢enje vozila ( ovaj razlog je svrstan uz sledece slucajeve : kada se lice
obucava bez nadzora ovla$¢enog vozaca instruktora, zatim, kada lice upotrebi vozilo bez znanja 1 odo-
brenja vlasnika i kada na protivpravan nacin dode u posed motornog vozila).

Ostale razloge za gubitak prava Nacrt ne pominje, kao na primer, ako je voza¢ upotrebljavao
vozilo u druge svrhe od ugovorene ili protivno nameni vozila, ako je vozilom upravljalo lice pod uticajem
alkohola, opojnih droga 1 drugih psihoaktivnih lekova ili supstanci, ako je voza¢ Stetu prouzrokovao na-
merno i dr.

Uredivanje pitanja gubitka prava se izgleda Zeli prepustiti uslovima za osiguranje od automobil-
ske odgovornosti, koji su to pitanje i do sada pretezno uredivali.

Medutim, ipak se ovo vazno i osetljivo pitanje osiguravajuceg pokri¢a osiguranih lica i s tim
povezanim regresnim pravima osiguraca prema njima, treba jedinstveno urediti zakonom, umesto da se
prepusti osiguracima da ga (razlicito) ureduju u svojim uslovima osiguranja, Sto bi doprinelo boljoj zastiti
osiguranika, u¢vr§¢ivanju njegove pravne sigurnosti u pogledu prava i obaveza iz odnosa obaveznog
osiguranja, tj. u kojim slu¢ajevima gubi prava iz osiguranja.

I ne samo to, ve¢ smatramo da bi Nacrt (odnosno budu¢i zakon) trebao da ogranici regresno pravo
osiguraca na odredeni iznos za sluc¢ajeve gubitka prava, na primer, na odredeni fiksni iznos ili, Sto je bolje
reSenje, na odredivi iznos, na primer, od 12 prose¢nih neto plata prema poslednjem statistickom podatku
odredene drzavne institucije. Ovaj benefit svakako se ne bi mogao odnositi za namerno prouzrokovane
Stete, te bi osigura¢ imao pravo na neogranic¢eni regres samo za ovaj sluc¢aj’. U tom pravcu bi zakonom
trebalo regulisati povratno pravo osiguraca, tzv. regres zbog gubitka prava iz osiguranja.

6. PRAVO VLASNIKA VOZILA NA NAKNADU STETE

Ovo je pitanje socijalizacije gradanske odgovornosti i prema osiguraniku, vlasniku vozila kao
oSte¢enom licu, kao i prema odgovornom vozacu vlasnikovog vozila, kada je Stetu pretrpeo vlasnik,
zajednicki vlasnik i1 suvlasnik vozila.

Naime, prema sadasnjem stanju zakonodavstva u Srbiji ( ¢l. 85 Zakona), nema pravo na naknadu
Stete po osnovu osiguranja od automobilske odgovornosti, vlasnik, suvlasnik 1 drugi imalac vozila ¢ijom

4 Opsirnije o pojmu motornog vozila, videti : Dr Predrag Suleji¢, Pojam motornog vozila, ” Osiguranje udruzenog rada”, br. 1 /
84; Dr Predrag Suleji¢, Pojam motornog vozila u obaveznom osiguranju od odgovornosti, Pravni Zivot, br.10 / 2003, str. 987; Dr Predrag
Suleji¢, Pojam upotrebe motornog i prikljuénog vozila u obaveznom osiguranju od odgovornosti, UdruZenje za pravo osiguranja, Zbornik
radova, Pali¢ 2004, str. 279; Dr SiniSa Ognjanovi¢, Pojam motornog vozila iz ¢l. 51 Zoil, Udruzenje za pravo osiguranja, Zbornik radova,
Pali¢ 2003, str. 156 - 163; Dr SiniSa Ognjanovi¢, Motorna vozila obuhvaéena obaveznim osiguranjem od autoodgovornosti- de lege fe-

renda, “Preving”, Zbornik radova, Arandelovac, 2003, str. 156 - 161

5 Takvo ogranicenje regresa u sluc¢aju gubitka prava predvida Zakon o obveznim osiguranjima u prometu Republike Hrvatske
(€L. 24 ).U mnogim razvijenim zemljama regres zbog gubitka prava je ogranicen, ali smo to ograni¢enje regresa zapamtili i u nasoj
osiguravajucoj regulativi ne tako davne proslosti. Nacrt medutim ne ograni¢ava regres, ve¢ naprotiv, proglasava da je regres osiguraca
neogranicen za slucajeve gubitka prava iz osiguranja, i to, za iznos isplacene naknade, kamatu od isplate naknade i troskove postupka ( ¢l.
33 Nacrta ). Ovo je suprotno prirodi povratnog prava kome je imanentna preventivna i socijaliziraju¢a funkcija, a ne reparaciona i restitu-
ciona funkcija.O povratnom pravu osiguraca, njegovoj pravnoj prirodi, obimu i visini naknade, kao i o primerima ogranicenja regresa kod
nas i u uporednom pravu, detaljnije videti: Ognjanovi¢, S., Osiguranje od odgovornosti za Stete pri¢injene motornim vozilom, Beograd,
2003, str. 88 — 100.
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mu je upotrebom pricinjena Steta, bez obzira da li je upravljao vozilom.

I prema Nacrtu ( ¢l. 25) nema pravo na naknadu Stete vlasnik vozila ¢ijjom mu je upotrebom
pri¢injena Steta, a koji je odgovoran za Stetu.

To prakti¢no znaci, na primer, da vlasnik koji je putnik u svom vozilu (dakle, kada vlasnikov-
im vozilom upravlja neko drugo lice), pa vlasnik bude povreden u saobra¢ajnoj nezgodi odgovorno$éu
vozaca svog vozila, tada vlasnik kao oSte¢eni nema pravo na naknadu Stete po polisi osiguranja autood-
govornosti koju je zakljucio u interesu odgovornog lica za Stete koje nastanu iz upotrebe njegovog vozila.
I1i, ako je vlasnik vozila kao peSak pretrpeo Stetu od svog vozila, kojim je drugi upravljao, takode nema
pravo na naknadu Stete.

Ovakva reSenja nisu prihvatljiva, jer iskljucuju vlasnika iz naknade Stete ako on u vreme
saobracajnog udesa tj. u vreme prouzrokovanja Stete nije upravljao svojim vozilom ( ve¢ je u to vreme
npr. bio putnik u svom vozilu, ili je bio peSak pa bude povreden od svog vozila ili bude mu vozilom
pri¢injena materijalna Steta na nekoj stvari ).

Medutim, u tom slu¢aju ostaje osiguranjem nepokrivena gradanska odgovornost vozaca tog vozila
za Stetu prema vlasniku vozila, koju Stetu bi vozac vozila morao da nadoknadi vlasniku vozila.

Ovakva reSenja u naSem zakonodavstvu kritikovala je pravna doktrina i iznosila razloge za prih-
vatanje suprotnog stava’. Ipak, do sada se nista u zakonu nije promenilo.

Suprotno ovakvom stavu naSeg zaknodavstva, neke zemlje sa kojima €esto uporedujemo nase
zakonodavstvo su priznale vlasniku pravo na naknadu Stete, za sada samo ako vlasnik pretrpi Stetu na
licu, a ne i za Stetu nastalu na vlasnikovim stvarima’. Ipak, ovo je samo jedan primer opste tendencije da
se osiguranje od automobilske odgovornosti do te mere socijalizuje da poprima karakteristike osiguranja
lica, odnosno promovise se u novu vrstu osiguranja od specificne automobilske odgovornosti, sa bitno
drugacijom sadrzinom nego §to je osiguranje od gradanske odgovornosti. Ovom opStem trendu, koji je
uveliko odmakao u Evropi (a i Sire), trebalo bi da se prikljuci 1 nase obavezno osiguranje u saobracaju,
narocito u delu osiguranja od automobilske odgovornosti®.

7. O NAKNADI STETE PROUZROKOVANE U INOSTRANSTVU ( Odnos ugov-
ora o osiguranju od automobilske odgovornosti i Zelene karte, odnosno registarske
tablice)

Prema Nacrtu ( ¢l. 37) medunarodna isprava, zelena karta je dokaz o postojanju osiguranja od
autoodgovornosti ,,sa pokri¢em rizika u inostranstvu®, a UdruZenje obraduje odstetne zahteve ,,u vezi sa
tim osiguranjem®.

Ova formulacija je sporna i treba da se pojasni odnosno izmeni, jer ne postoje dve vrste osiguranja
od automobilske odgovornosti, i to jedno osiguranje koje bi bilo zaklju¢eno ,,sa pokri¢em rizika automo-
bilske odgovornosti u inostranstvu® ( koje bi, zbog toga, prema nekim misljenjima, trebalo da bude sku-
plje) , 1 drugo osiguranje, ,,bez pokrica rizika u inostranstvu* ( koje bi trebalo da bude jeftinije od prvog).
Ovakva razmiSljanja su pravno neosnovana.

Naime, osiguranje od automobilske odgovornosti je jedno, a pokrice rizika u inostranstvu daje
medunarodno dogovorena isprava o postojanju osiguranju od autoodgovornosti ( ne polisa, ne ugovor o
osiguranju, ¢ak pokri¢e postoji i onda kada polise, ugovora uopSte nema), koja moze da bude ili zelena
karta ili registarska tablica, zavisno od toga da li je nacionalni biro osiguranja (da li je drzava Srbija) ¢lan
Sistema medunarodne karte osiguranja u kome je zelena karta ta medunarodno priznata isprava (Sto je
sada slucaj sa Srbijom) ili je ¢lan Sistema u kome je registarska tablica motornog vozila dogovoreni dokaz
0 postojanju osiguravajuceg pokric¢a u inostranstvu (Sto Srbija treba da postane kad ispuni uslove koje
propisuje taj Sistem).

Treba jo§ napomenuti da osiguravajuce pokri¢e u inostranstvu ne daje ugovor o osiguranju, pa
makar ga nazvali ,,sa pokri¢em rizika u inostranstvu®, ve¢ pokric¢e obezbeduje isklju€ivo zelena karta (
1 registarska tablica) 1 drugo, premija osiguranja naplacuje se samo za ugovor o osiguranju (za polisu),

6 Videti : Suleji¢, P., Pravni problemi osiguranja kod nas, Zbornik radova, UdruZenje za pravo osiguranja, Pali¢, 2001, str.15;
Ognjanovié, S., op. cit., str. 101 - 105.
7 Zakon o obveznim osiguranjima u prometu Hrvatske ( ¢l. 23 ) i Slovenije ( ¢l. 17).

8 Opsirnije o ovim pitanjima, videti : Ognjanovié, S., op. cit., str. 126 - 143.
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dok zelena karta 1 registarska tablica ne ,,vuku* nikakvu premiju osiguranja, jer su to samo medunarodno
dogovorene i priznate potvrde, dokazi, da postoji pokri¢e u inostranstvu ( ne da postoji ugovor o osigu-
ranju, ne da postoji polisa osiguranja - ta ¢injenica nema nikakvog znacaja za pokric¢e u inostranstvu;
zato 1 falsifikovana zelena karta obavezuje osiguraca koji nije izdao zelenu kartu, ali ¢ija je zelena karta
falsifikovana, da refundira Stetu inostranom birou zelene karte; zato i za vozilo koje nosi falsifikovanu ili
ukradenu registarsku tablicu smatra se da ima osiguravajuce pokri¢e u inostranstvu na teret Garantnog
fonda, kao neosigurano vozilo, drzave gde je vozilo uobicajeno stacionirano).
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Abstrakt

Sistemi za centralizovano upravljanje saobracajem u mnogocemu mogu da doprinesu kada je rec¢
o pracenju i analizi saobracajnih nezgoda. Ukoliko jedan ovakav sistem postoji u gradu (na ulicnoj mrezi)
onda je moguce zabeleziti svaku saobracajnu nezgodu koja se desila u blizini ili na samoj raskrsnici na
kojoj je ovaj sistem implementiran. S obzirom na postojanje video zapisa i ostalih relevantnih podataka
saobracajnim vestacima je donosenje misljenja u potpunosti olaksano a preciznost nalaza je dovedena
na nivo visoke preciznosti.

KLJUCNE RECI

upravljanje saobracajem, bezbednost saobracaja

APPLICATION OF SISTEM FOR TRAFFIC MANAGEMENT
IN PREVENT OF TRAFFIC ACCIDENTS

1. UVOD

Agencija za puteve u Velikoj Britaniji (i mnogim drugim zemljama) non-stop prati deSavanja u
saobracaju na kriticnim taCkama u mrezi puteva, uz pomoc¢ kamera, brojaca i drugih sredstava za priku-
pljanje podataka o saobracaju, a onda ih prenosi javnosti ili ih koristi za razne analize.

Sistemi za kontrolu saobrac¢aja su medju najzahtevnijima u okviru Inteligentnih Sistema Saobracaja.
Oni nekada pokrivaju velika geografska podrucja i dolaze u dodir sa velikim brojem naprava, upravljajuci
tako podacima koji se dobijaju iz razli¢itih izvora, a koji nisu uvek uobicajenog formata. Metromreza je
privatna kompanija iz Velike Britanije, specijalizovana za prenosenje poruka o saobracaju, sto znaci da
javnosti daje najnovije informacije o saobracaju koje se objavljuju na radiju ili Internetu.

U Sautemptonu je sproveden projekat ROMANSE koji je finansirala EU. U tom projektu, podaci
o0 saobracaju 1 putovanjima relevantni za korisnike privatnog i javnog prevoza elektronski se postavljaju
na “tac-skrin” displej na glavnim saobrac¢ajnim stanicama, u Soping centrima, turistickim biroima 1 bib-
liotekama, kao 1 na internetu.

Kompanija Trafficmaster je u Velikoj Britaniji instalirala mrezu senzora za protok saobracaja duz
glavnih putnih arterija, te se informacije prenose vozac¢ima-pretplatnicima putem mobilnih telefona ili
glasovnih uredjaja u kolima.

Tradicionalno poimanje “putovanja’, "transporta’, “saobracaja” razvojem novih tehnologija,
posebno informacionih tehnologija 1 telekomunikacija, se ubrzano menja. Transportna telematika ili In-
teligentni Transportni sistemi (ITS) daju velike moguénosti u smislu poboljSanja kretanja ljudi i dobara,
povecavaju efikasnost transportnih i saobrac¢ajnih sistema, povecavaju nivo bezbednosti, komfor te sman-
juju aero zagadenje 1 sl.

Osnovni zadatak upravljanja saobracajem je da na Sto racionalniji 1 efikasniji nacin iskoriste ka-
pacitivne mogucnosti raspolozive putne mreze u cilju kvalitetnog opsluzivanja aktuelnog saobrac¢ajnog
zahteva 1 poveca nivo bezbednosti u€esnika u saobracaju. Ovaj zadatak postaje znacajniji imajuci u vidu
da je putna mreza u razvijenom svetu uglavnom dostigla svoju “konacnu” formu (konfiguracije i1 kapac-
itete), pa se na izgradnju 1 kapacitivno poboljSanje puteva po pravilu ne moze racunati kao na racionalan
odgovor rastu¢im saobracajnim zahtevima i prohtevima korisnika u smislu komfora. U obavljanju tog
zadatka upravljanje saobracajem na putevima se uglavnom oslanja na savremena dostignuca u oblasti
informacionih tehnologija.
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2. PRIMENA SISTEMA ZA CENTRALIZOVANO UPRAVLJANJE
SAOBRACAJEM

Jedan od odgovora onih koji smatraju da se postojeca infrastruktura mora i moze maksimalno
koristiti 1 koji posmatraju automobil u drugom svetlu je razvoj sistema za upravljanje saobracajem zas-
novanih na novim tehnologijama i njihova velika primena: Integrisani sistemi upravljanja saobracajem,
nadzor stanja aerozagadenja na mreZzi, sistemi za vodenje saobracaja po mrezi, sistemi za informisanje
korisnika o stanju u saobracaju, pojava vozila sa minimalnom emisijom izduvnih gasova, sistemi promen-
ljive signalizacije, sistemi centralizovanog upravljanja saobra¢ajem u on-line rezimu rada, primena tele-
matike u javnom prevozu i dr. su samo manji deo primera koji govore koliko su ovi sistemi ve¢ u primeni.
Posebno se daje akcenat na velike mogucnosti ovih sistema u reSavanju zaguSenja na gradskoj mrezi kada
se ima u vidu da troSkovi zaguSenja €ine preko 2% bruto nacionalnog prihoda.

Sistem CUS u gradu podrazumeva i da jedna od njegovih komponenti bude sistem detekcije
saobracajnih prekrSaja, naroCito u pogledu nepostovanja crvenog svetla 1 ograni¢enja brzine. Ovakva
funkcija sistema je znacajno sredstvo u povecanju bezbednosti saobracaja. Osnovno ogranicenje kada
su u pitanju ocekivani efekti ove funkcije, jeste zastarelost postoje¢eg Zakona o osnovama bezbednosti
saobrac¢aja i njemu bliskih propisa koji u mnogome otezavaju primenu ove funkcije sistema.

3. SISTEM ZA SPROVODPENJE SAOBRACAJNIH PROPISA
Postoje dva osnovna tipa ovih sistema:

. Sistemi za prolazak na crveno

Funkecija ovih sistema jeste detekcija prolaska vozila dok traje crveno svetlo na semaforu i pruzanje
dovoljnih dokaza za kaznjavanje pocinioca.

. Sistemi za prekoracenje brzine

Funkecija ovih sistema jeste detekcija prekoracenja dozvoljene brzine i pruzanje

dovoljnih dokaza za kaznjavanje pocinioca.

Iako se ovi sistemi oslanjaju na sofisticiranu tehnologiju, konceptualno su oni veoma jednostavni.
U opstem slucaju, oni se sastoje od sledeca tri esencijalna elementa:

° Jedna il1 viSe kamera
° Jedan 1l viSe okidaca
° Kontroler

Nezaobilazni deo ovih sistema jesu kamere, koje beleze sam ¢in krSenja odredenog saobrac¢ajnog
propisa na slici/slikama ili video zapisu, na kojima se jasno vidi registarski broj vozila i lice vozaca (uko-
liko saobracajni zakoni to dozvoljavaju).

U novije vreme se iskljucivo koriste digitalne kamere, koje upravo 1 omogucavaju koncept siste-
ma koji razmatramo (ranije su se koristile filmske kamere koje pruzaju najbolju rezoluciju, ali zahtevaju
rucno sakupljanje i razvijanje filma).

Funkcija okidaca je da signaliziraju kada treba startovati kameru (prolazak pored odredene tacke,
prekoracenje brzine itd.). Okidaci su u stvari detektori saobracaja. NajceSce se koriste induktivne petlje,
ali su u upotrebi i1 laserski, mikrotalasni, video detektori koji se danas sve vise koriste.

Startovanje kamere vrsi kontroler. Pri donoSenju odluke, on u obzir uzima signale koje dobija od
okidaca i stanje u saobracaju (npr., ukoliko se radi o sistemima za prolazak na crveno, da li je trenutno
upaljeno crveno ili zeleno svetlo za dati smer). Takode, kontroler preuzima digitalne zapise sa kamera 1
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skladisti ih u svojoj memoriji.

Sisteme za sprovodenje saobracajnih propisa je moguce unaprediti. Postojanje jednog racunarskog
centra, u koji se slivaju svi podaci sa raskrsnica, znatno ubrzava i olakSava rad. Ovakav centralizovan
sistem, pored pobrojanih elemenata, sadrzi i:

° Komunikacionu mrezu
° Racunarski centar

Komunikaciona mrezZa sluzi za prenos podataka od kontrolera do racunarskog centra. PoSto se
radi o prenosu slika ili video zapisa, potrebno je izabrati komunikacionu mrezu sa dovoljnom propusnoséu
(detaljnije opisano u prethodnom poglavlju).

Racunarski centar, sa specijalizovanim softverom, sluzi sa sortiranje i skladiStenje podataka
pristiglih sa terena, procesiranje kazni itd. Raunarski centar je ekvivalent kontrolnom centru kod sistema
za centralizovanu kontrolu saobracaja.

3.1. Sistem za prolazak na crveno

Kod ovih sistema kamere su obi¢no rasporedene na uglovima raskrsnice, visoko na
stubovima, i1 okrenute ka unutra$njosti raskrsnice (Slika 1.).

Razmotrimo nacin funkcionisanja ovih sistema za jedan smer na raskrsnici.

Okidaci, tj. detektori saobracaja (najceS¢e induktivne petlje ili kamere sa virtuelnim petljama)
detektuju prolazak vozila. Ukoliko je na semaforu zeleno ili Zuto svetlo, kontroler ignoriSe signale od
okidaca 1 ne startuje kamere. Ukoliko je svetlo crveno 1 okidac registruje prolazak vozila, kontroler reagu-
je na pristigli signal od okidaca i startuje kameru koja slika vozilo neposredno pre ulaska u raskrsnicu (na
slici se vidi da je svetlo crveno i registarski broj vozila).

Obicno se pravi i1 druga fotografija vozila, koja prikazuje vozilo unutar raskrsnice. Sam kontroler
pravi kratku pauzu posle prvog slikanja, 1 zatim slika drugi put (najc¢esce se koristi druga kamera, koja ¢e
prikazati i lice vozaca). Duzinu pauze izmedu dva slikanja kontroler izratunava na osnovu brzine vozila.
Informaciju o brzini vozila kontroler takode dobija od okidaca, tj. detektora saobracaja (dakle, ukoliko se
koriste induktivne petlje, neophodno je na svakom smeru imati 2 petlje, kako bi bilo moguce i merenje
brzine).

Slika 1. Primer kamere montirane na stub
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Kako bi se bolje dokumentovao saobrac¢ajni prekrsaj prolaska kroz crveno, uz svaku fotografiju se
dostavljaju i slede¢i prikupljeni podaci:

. Datum

o Vreme

o Lokacija raskrsnice

o Brzina vozila

o Vreme proteklo od paljenja crvenog svetla do ulaska vozila u raskrsnicu
3.2. Sistem za prekoracenje brzine

Postoje razlicite konfiguracije ovakvih sistema. Ukratko ¢e biti opisan nacin funkcionisanja kod
dve osnovne konfiguracije.

U prvoj konfiguraciji, postoji okida¢ (tj. detektor saobracaja) koji meri brzinu vozila u nekom
smeru (npr. moze se koristiti par induktivnih petlji), 1 on tu informaciju prosleduje kontroleru. Ukoliko
je ta brzina ve¢a od dozvoljene, kontroler startuje kameru/kamere, kako bi se dokumentovao saobracajni
prekrsaj (sli¢no kao kod sistema za prolazak kroz crveno). Kao §to se primecuje, ovde se meri trenutna
brzina vozila.

U drugoj konfiguraciji, postoje dva detektora saobracaja koja registruju prolazak vozila. Ovi de-
tektori se nalaze na odredenoj udaljenosti. Na osnovu vremena koje je vozilu potrebno da stigne od jed-
nog do drugog detektora (video detekcijom se utvrduje da li se radi o istom vozilu), kontroler izracunava
brzinu 1, ukoliko je brzina veca od dozvoljene, startuje kameru/kamere. Ovo je bolji sistem, jer se meri
prosecna brzina vozila na nekoj deonici puta, pa se vozaci primoravaju da konstantno voze dozvoljenom
brzinom, a ne da uspore samo na mestima gde se ocitava brzina.

3.3. Primeri komercijalnih proizvoda
Unicam Redlight

Uredaj Unicam Redlight je dizajniran da detektuje i dokumentuje svako vozilo koje prode
kroz raskrsnicu dok je na semaforu crveno svetlo.

Osnovna konfiguracija za raskrsnice ukljucuje jednu “’globalnu” kameru za kompletan pregled
raskrsnice, i po jednu “’detaljnu” kameru za svaku traku od interesa. ‘’Globalna’ kamera, locirana
duz kolovoza, namenjena je da detektuje fazu semafora i da snima celokupnu situaciju na raskrsnici.
“’Detaljna” kamera, locirana nasuprot smera od interesa, detektuje svako vozilo na raskrsnici spreda, sa

ciljem da slika detaljnu fotografiju vozila, ukljucujuéi jasan registarski broj i lice vozaca.
el . . : .

Slika 2. Ilustracija na¢ina funkcionisanja uredaja Unicam Redlight

Glavne osobine:

Uredaj detektuje i registruje vozila koja prolaze na crveno svetlo.
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Faza semafora se detektuje inteligentnom kamerom za kompletni pregled raskrsnice. Automatski
monitoring vozila koja se kre¢u na raskrsnici: robusna i pouzdana detekcija samo stvarnih prekrsaja.

Snimanje digitalnog video zapisa celokupne situacije 1 istorije ulaska vozila u raskrsnicu.
Na fotografijama se jasno vidi registarski broj vozila i vozacevo lice (Slika 3.).
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Slika 3. Specijalizovani softver za rukovanje 1 obradu podataka iz uradaja Unicam redlight
Red Light Violation System — VELORED

Uredaj VELORED moze da detektuje 1 dokumentuje sledece tipove saobracajnih prekrSaja: pro-
lazak vozila kroz raskrsnicu dok traje crveno svetlo, prekoracenje dozvoljene brzine.

Pomenute prekrSaj uredaj VELORED moze da detektuje na kolovozu sa maksimalno 2 trake.

Za detektovanje “prolaska na crveno“, aktivacija sekvence fotografisanja se odreduje na osnovu
digitalnih signala od strane detektora vozila (propisno instaliranih ispred ulaska u raskrsnicu) i relevant-
nih signala kontrolera svetlosne signalizacije raskrsnice.

Detektovanje pozicije vozila se vr§i pomocu induktivnih petlji, tako instaliranih da: signaliziraju
prisustvo vozila ispred raskrsnice, aktiviraju pocetak fotografisanja kada zadnji kraj vozila ude u raskrsni-
cu, registruju brzinu vozila.

Za detektovanje “prekoracenja brzine*, aktivacija pocetka fotografisanja se odreduje na osnovu
istih induktivnih petlji, ali ovog puta signali kontrolera svetlosne signalizacije raskrsnice nemaju uticaja.

Saobracajni prekrSaj se dokumentuje sa dve uzastopne digitalne fotografije u boji, visoke rezo-
lucije (1380x1080 piksela). Minimalno vreme izmedu dva slikanja je 0.5 sekundi. Minimalno vreme
izmedu dve grupe slika (dva razlic¢ita vozila) je 2 sekunde.

Na svakoj fotografiji beleze se slede¢i podaci:

Datum, sat, minut i sekunda

Brzina vozila

Vreme proteklo od startovanja zutog svetla (u hiljaditim delovima sekunde)
Vreme proteklo od startovanja crvenog svetla (u hiljaditim delovima sekunde)

Fotografije sa relevantnim podacima se ¢uvaju u internoj memoriji uredaja VELORED, i mogu
se skinuti lokalno ili daljinski. VELORED obuhvata i specijalizovani centralni softver (Slika 4.) za
daljinski nadzor uredaja i prenos podataka, arhiviranje, pretrazivanje i graficki prikaz podataka.
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Slika 4. Specijalizovani softver za upravljanjem uredaja sistema VELORED

4. PRIMENA CUS-a U PRACENJU SAOBRACAJNIH NEZGODA

Primena sistema za centralno upravljanje saobra¢ajem ima ogromnih prednosti kada je u pitanju
prostorno vremenska analiza saobrac¢ajnih nezgoda. Ovaj sistem u mnogo ¢emu olaksava rad saobracajnog
vestaka pruzaju¢i mu kompletne podatke o samom toku saobracajne nezgode, kao i o vremenu desavanja,
atmosferskim uslovima i doba dana kada se saobrac¢ajna nezgoda odigrala. Ukoliko je sistem u potpunosti
opremljen svim potrebnim hardverom i softverom tacno je zabeleZena i brzina kretanja vozila u delok-
rugu raskrsnice na kojoj je implementiran sistem CUS.

Koris¢enjem ovog sistema prilikom analize saobracajne nezgode, nije potrebno oslanjati se na
uvidajnu dokumentaciju koja u mnogo slucaja zna biti nepotpuna, i ne postoji potreba za specijalizovanim
softverima koji omogucuju simulaciju saobra¢ajne nezgode nakon analize relevantnih podataka. Ovaj
sistem u potpunosti u realnom vremenu prati tok odvijanja saobrac¢ajne nezgode pritom prikupljajuci sve
potrebne podatke za davanje misljenja.

5. ZAKLJUCAK

Implementacija sistema za Centralno upravljanje saobracajem je neminovni sled dogadaja u
saobracaju. Ovi sistemi ne samo da povecavaju kapacitete postojecih raskrsnica i saobracajnica bez i
kakvih gradevinskih rekonstruktivnih zahteva, ve¢ i u potpunosti se brinu o nivou bezbednosti saobraca.
Cak, u sluaju nastanka saobracajne nezgode, omoguéuju ekspresno delovanje vozila hitna pomoéi i
MUP-a, i u potpunosti olakSavaju rekonstrukciju ne zeljenog dogadaja.
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Abstrakt

Primena geografskih metoda mapiranja datirajosiz 19. veka. Danas, uz pomo¢ primene kompjutera,
razvoj savremene litografije vodio je ka sve vecoj primeni racunarskog kartiranja i stvaranju GIS-a. GIS
kao mocan kompjuterski alat naSao je primenu kako u mnogim granama privrede tako i u nauci. U ovom
radu bice opisana upotreba GIS-a kao osnove za kreiranje digitalne karte saobrac¢ajnih nezgoda koja pred-
stavlja jedan segment u sistemu prac¢enja problematike na putevima.

Kljucne reci
gis, karta saobrac. nezgoda, bezbednost saobracaja

IMPORTANCE OF APPLIANCE DIGITAL MAPS
IN TRACKING TRAFFIC ACCINDENTS

Abstract

The use of geographic methods of maping is known since 19.century. Today,by the aid of comput-
ers, development of modern litography has lead to larger use of computers maping and creating GIS. As
powerful computer tool, GIS has found the use in many branches and in science too. This essay describes
the use of GIS as base for creating a digital map of traffic accidents which represents one part in system
tracking problems on the road.

Key words
gis, map of traffic accidents, traffic safety

1. UVOD

Zemlje ¢lanice Evrpske Unije (posebno Francuska, Nemacka i Holandija) poslednjih godina ulazu
velike napore na povecanju nivoa bezbednosti saobracaja kako bi stvorile i1 odrzale uslove za upravljanje
bezbednos§c¢u saobracaja. Upravljanje sistemom bezbednosti saobracaja (ili jednim njegovim delom), pred-
stavlja slozen proces, iz razloga Sirokog spektra uticajnih faktora koji variraju u razli¢itim aspektima.

Put je steciste, ishodiSte, zborno mesto svih propusta 1 nedostataka, odnosno svih negativnih po-
java u saobracaju bez obzira da li nastaju zbog propusta u ostvarivanju funkcije pojedinih institucija u
drustvenom mehanizmu, drustvene dezorganizacije, odnosa drustva prema ovoj problematici ili zbog
subjektivnih propusta pojedinih uc¢esnika u saobracaju.

Veoma bitnu grupu podataka ¢ine podaci o riziku, tj. stepenu ugrozenosti i negativnim pojavama
u saobracaju. Iz tog razloga, neophodno je pokrenuti sistem prikupljanja, selekcije, obrade i1 analize po-
dataka o svim faktorima bitnim za nastajanje 1 sprecavanje ovih pojava.

Efekti podataka ne smeju se potcenjivati jer oni omogucavaju vecu efikasnost 1 uStedu. Sam nacin
prikupljanja podataka predstavlja veoma bitan element u analizi saobra¢ajnih nezgoda. Kvalitetan nacin
prikupljanja 1 obrade podataka igra vaznu ulogu u procesu vestacenja saobracajnih nezgoda.

Prema podacima Svetske zdravsvene organizacije (WHO), svake godine u saobra¢aju pogine oko
1.200.000 osoba, a 50.000.000 ljudi biva povredeno, od kojih mnogi sa tezim trajnim posledicama. Od
ukupnog broja saobracajnih nezgoda sa smrtnim ishodom, 85% se deSava u zemljama u razvitku. Svetska
zdravstvena organizacija navodi porazavajucu ¢injenicu da ukoliko se trend povecanja saobracajnih ne-
zgoda nastavi 2020. godine imac¢emo za 67% viSe saobracajnih nezgoda sa smrtnim posledicama i teZim
povredama u odnosu na 2000. godinu. Takode, porazavajuca je i ¢injenica da saobracajne nezgode pred-

vvvvv
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NajceSéi uzroci smrti u 2004. za uzrast ispod 25 godina
r;“ 1-4god. | 5-9god. | 10— 14 god. | 15— 19 god. | 20 — 24 god.
. Povrede u
la pl la plu¢ la plu¢ . HIV/AID
1 Upala pluca | Upala pluca | Upala pluca s b V/ S
) Deg a HIV/AIDS Povred,e u Samoubistv Povred’e u
oboljenja saobracaju 0 saobracaju
3 Stomacpe Povred’e u Do Abortus Samoubistv
bolesti saobracaju 0
.. Decja .
4 Malarija T HIV/AIDS | Upala pluca Abortus
oboljenja
5 HIV/AIDS Davljenja | Tuberkuloza Nasilje Nasilje

Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

Tabela 1. Naj¢esci uzroc¢nici smrti kod osoba ispod 25 godina.
(izvor WHO — World Healt Organization 2004.)

2. KARTA SAOBRACAJNIH NEZGODA

Karta saobracajnih nezgoda predstavlja jedan od klju¢nih segmenata u sistemu pracenja
saobracajnih nezgoda koji omogucava brzo i lako pracenje lokacija i frekvencija deSavanja nezgoda.
Posedovanje karte u duzem vremenskom periodu (par godina unazad) moze dati relevantnu sliku stanja
bezbednosti saobrac¢aja na posmatranom podrucju.

Posebnom bojom mogu se oznacavati nezgode u pojedinim kvartalima u toku godine, a poseb-
nim simbolima tipovi saobracajnih nezgoda (saobracajne nezgode sa materijalnom Stetom, saobracajne
nezgode sa povredenim licima, saobracajne nezgode sa poginulim licima 1 sl.). Pored ovih elementarnih
podataka, karta saobracajnih nezgoda moze sadrzati razne druge podatke koji u datom momentu mogu
posluziti za kompleksniju obradu 1 analizu, npr. kompletnu uvidajnu dokumentaciju, koja saobra¢ajnom
vesStaku predstavlja osnovni izvor podataka. Struc¢ne sluzbe trebaju da izvrSe selekciju podataka, obradu i
sprovedu detaljnu analizu raspolozivih ¢injenica.

Medutim, razmatraju¢i ovu problematiku sa stanovisSta papirne karte i pravljenja zastarelih reg-
istara sa potrebnim podacima, dolazimo do problema kvalitetnog nacina prikupljanja i skladistenja po-
dataka. Danasnji nivo razvoja racunara i ostale tehnike omogucava njeno koris¢enje u procesu pripreme
1 pravljenja potrebne dokumentacije. Savremene tehnologije pruzaju velike moguénosti za jednostavnu
pripremu, obradu, arhiviranje i koriS¢enje klasi¢ne uvidajne dokumentacije, a posebno obradu teksta,
crteza 1 fotografija. Primenom ovih tehnologija otvara se moguénost kreiranja jedinstvene baze podataka
poput digitalne karte saobracajnih nezgoda, multimedijalne uvidajne dokumentacije i sl. Koli¢ina po-
dataka koja se moze prikupiti i obraditi je mnogo veca a samim tim 1 preciznost analiziranja saobracajne
nezgode je dovedena na mnogo visi nivo.

Pod multimedijalnom uvidajnom dokumentacijom mozemo podrazumevati jedinstven dokument
u kome su integrisani svi ili pojedini elementi uvidajne dokumentacije poput zapisnika i drugih pisanih
dokumenata, crtezi, foto dokumentacija, video i zvucni zapisi. Ovakav dokument sadrzi veze izmedu
svih njegovih delova i daje kompletnu sliku potrebnu za stru¢nu analizu. Jedan od osnovnih softvera koji
omogucava ovakav pristup savremenoj analizi saobracajne nezgode i pra¢enja sveukupnog nivoa bezbed-
nosti saobracaja jeste GIS (Geographic Information Sistem).
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3. OSNOVE GIS-a

Geografski informacioni sistem (GIS) je sistem za upravljanje prostornim podacima i njima
pridruzenim osobinama. U najstroZem smislu to je racunarski sistem sposoban za integrisanje, skladiStenje,
uredivanje, analizu i prikaz prostornih informacija. U Sirem smislu GIS je orude “pametne karte” koje
ostavlja moguénost korisnicima da postavljaju interaktivne upite (istrazivanja koja stvara korisnik), anal-
iziraju prostorne informacije 1 ureduju podatke. GIS se sastoji od tri osnovne komponente (Slika 1.):

GIS - Osnovni softver
GIS - Prosirenja / Aplikacije

Prostorni podaci
Atributi i multimedijalni podaci

Slika 1. GIS komponente

Hardver obuhvata rac¢unar, naj ¢esc¢e personalni kompjuter, medij za skladiStenje podataka i ulaz-
no izlazne komponente.

Osnovni softver za GIS pruza korisniku na raspolaganje brojne funkcije editovanja, pretrazivanja,
unosa i prikaz podataka. U zavisnosti od sistema mogu biti na raspolaganju i napredniji alati za programi-
ranje i modeliranje. Uz oslanjanje na osnovni softver mogu se primeniti i brojne druge aplikacije. One
korisniku pruzaju dodatne funkcije i alate za specijalne namene, kao $to je katastar saobracajnih znakova,
karta saobrac¢ajnih nezgoda i sl. Podaci neophodni za upotrebu GIS-a skladiste se u fajlovima ili u defini-
sanoj bazi prostornih podataka.

Moze se reci da primena GIS-a datira jos iz 1736. godine kada je Ojler postavio problem pronalas-
ka rute preko sedam mostova u Konigsbergu - da li je bilo moguce naci put kroz grad kojim se prelazi
preko svakog od sedam mostova u tom gradu samo jednom i onda vraca na polaznu tacku? Danasnja
teorija grafova zasniva se na njegovim metodama, koje su takodje i stvorile osnovu za pronalazenje al-
goritama koji se danas primenjuju u GIS-u. Pretpostavlja se da je najranija prakti¢na primena geografskih
metoda bila 1854. godine, kada je DZon Sou pratio razvoj kolere u Londonu markirajuéi crnim krugovima
lokacije zarazenih subjekata na mapi (slika 2). Zahvaljujuci njegovoj studiji o Sirenju kolere pronaden je
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izvor zaraze, kontaminirana pumpa za vodu u centru jednog naselja. Takode, u 19. veku primenjene su
geodetske tehnike za topografsko kartiranje uz ranije verzije tematskog kartiranja, npr. za naucne podatke
ili podatke popisa stanovnis$tva.

Yords
50 o 50 100 50 700
i L 1

X Pump e Deaths from cholera

GOLDEN.
SQUARF

Slika 2. Mapa §irenja kolere u Londonu Dz. Soua iz 1885. godine

Rani 20. vek doziveo je razvoj “fotografske litografije” u kojoj su karte bile odvojene u slo-
jeve. Razvoj racunarskog hardvera podstaknutog istrazivanjem nuklearnog oruzja vodio je primenama
racunarskog “kartiranja” opSte namene u ranim 1960-im.

Danas postoje mnogobrojni komercijalni tj. open source 1 shareware proizvodi koji ispunjavaju
ove zadatke. Komercijalni softver je najc¢es¢e u upotrebi u industriji, sa ESRI — jem kao liderom, dok
naucne institucije, vlada i1 ostali koriste open source softver, kao sto je GRASS 1 drugi. Ve¢ina zahteva koji
se mogu postaviti GIS-u se mogu resiti besplatnim softverom sa otvorenim kodom (open source). Rela-
tivno skoro je medunarodna fondacija OSGeo pocela da podrzava i stvara visoko kvalitetni geoprostorni
softver sa otvorenim kodom.



Zbornik radova 285

4. MOGUCNOSTI PRIMENE GIS-a

Grad NiS je u saradnji sa Nemackim GTZ-om pokrenuo izradu GIS-a za podrucje opstine NiS.
Trenutno stanje sistema je na nivou iz 2006. godine 1 sadrZi planimetrijski prikaz grada, orto foto snimke,
generalni urbanisticki plan 1 statisti¢ke podatke o gustini stanovanja (Slika 3.).

(Slika 3. Izgled dela GIS-a grada NiSa, orto foto snimak)

PU NiS je pokazala veliko interesovanje u primeni GIS-a kao softvera za kreiranje baze podataka
relevantnih za rad stru€njaka iz oblasti bezbednosti saobracaja. U saradnji sa stru¢njacima iz oblasti bez-
bednosti saobrac¢aja na ovom polju su postignuti znacajni rezultati sa obzirom da je otpocela izrada digi-
talne karte prostorne distribucije saobrac¢ajnih nezgoda. U ovom radu kao pocetni primer uzeta je ulica
Aleksandra Medvedeva koja spaja dva klju¢na bulevara, bulevar 12. februar 1 bulevar Nikole Tesle. Ulica
je duga 700m, a u njoj se nalaze Masinski fakultet, Elektronski fakultet, Gradevinski fakultet, Arhitek-
tonski fakultet, Visoka tehnicka Skola, Srednja tehnicka Skola Nikola Tesla, Srednja gradevinska §kola,
Srednja tehnicka Skola 15. Maj 1 Srednja saobrac¢ajna Skola 12. Februar. Takode u jednom delu ulice nalazi
se stambeno naselje 1 nekadaSnji vojni otpad (Slika 4).

Iz razloga podele PU NiS$ na dve policijske ispostave SPI Istok i SPI Zapad na pocetku 2006.
godine, period koji je obuhvacen ovim prikazom je od 2006. zakljucno sa krajem prve polovine 2008.
godine (Tabela 2).



Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

286
R.B. | Datumivreme | poginuli | teze pov. | lakse pov. legenda
L | 0s0m2006, ) ) . ]
13:15
N 0 0 0 O
5 | DU . . . ]
) 03.(1)323806. ) . . 0
5 | 0o ) . ) ]
. | DO . ) . 0
7 | D ) ) . ]
s | 1706206 . ) ) []
5, | 0R01206 ) . . ]
. | 200 0 I 1 A
T B 0 i 0 A
1 02'}%806' 0 0 0 O
E 1'}(3);?806' 0 0 0 O
| 1206 . . . [
15, | 400 0 0 0 O
6. | P00 0 0 0 O
| 2 . ) ) 0
1. | R0 0 0 0 O
o, | FH0T . . . 0
w. | M0 0 0 0 O
o, | BP0 0 0 0 O
n. 06'%807' 0 0 0 O
.| P 0 0 0 O
24, 07'%807' 0 0 0 O
5. | ML 0 0 0 O
%. 23'2};(2)208' 0 0 0 O
7. | BRI 0 0 0 O
2. 10'?23808' 0 0 | A
w. | A 0 0 0 O
0. | BP0 0 0 0 O
31| 2P 0 0 0 O

Tabela 2. Prikaz saobracajnih nezgoda u ulici Aleksandra Medvedeva na potezu izmedu
Bulevara 12. februar i Bulevara Nikole Tesle u periodu od 2006. do prve polovine 2008. god.
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Legenda:

O

A saobracajna nezgoda sa povredenim licima (na ovoj deonici u analiziranom
periodu nije bilo smrtnih slucajeva)

saobracajna nezgoda sa materijalnom Stetom

EEA ADH. o
- Eolz5) Nt

Slika 4. Podloga iz GIS-a koriS¢ena kao digitalna karta saobra¢ajnih nezgoda

Prelaskom kursora miSa preko odredenog polja (simbola i rednog broja saobracajne nezgode) ot-
vara se baza sa relevantnim podacima koji prikazuju poslednju fazu saobra¢ajne nezgode tj. prikupljene
podatke sa uvidaja: foto dokumentaciju sa Sirokim dijapazonom snimaka, zapisnik 1 skicu vozila, tragova
kocenja, mesto odbacaja peSaka i sl.

Ukoliko bi se koristila internet varijanta GIS-a ovakva baza podataka bi bila dostupna svim koris-
nicima web-a, takode, bilo bi omoguéeno kreiranje mnogo Sire baze podataka poput kompletnih regiona
ili drzava pa ¢ak i kontinenata.

5. ZAKLJUCAK

Mnoge discipline mogu izvu¢i korist iz GIS tehnika. Aktivno GIS trzZiste je dovelo do nizih cena
1 neprestanog poboljSanja hardverskih i softverskih komponenata GIS-a. Ti razvoji ¢e, jedan za drugim,
rezultirati u mnogo $iroj upotrebi tehnologije u nauci, upravi, trgovini i industriji sa primenama u nekret-
ninama, javnom zdravstvu, kartiranju kriminala, nacionalnoj odbrani, odrzivom razvoju, prirodnim resur-
sima, transportu 1 logistici.GIS kao mocan softverski alat u potpunosti se moze primeniti i sa lako¢om
implementirati u sistem bezbednosti saobracaja, ne samo u delu kreiranja karte saobracajne nezgode, ve¢
zahvaljuju¢i svom Sirokom spektru moguénosti ¢uvanja i obrade podataka moze predstavljati kljucni
osnov buducih baza podataka o saobracaju i pojavama koje ga prate. Zahvaljuju¢i GIS-u, prostorno — vre-
menska analiza saobracajne nezgode moze biti izvedena mnogo efikasnije i preciznije. Njegov stalni
razvoj i sve veci broj korisnika nagovestavaju novu eru primene informacionih tehnologija u saobracaju.
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Abstrakt

U postojecim prirucnicima za vestacenje ne postoje preporuke o velicini parametara neophodnih
za analizu kretanja vozila na povrsinskim raskrsnicama. Parametri kretanja vozila zavise od karakter-
istika raskrsnice, kao i od nacina regulisanja saobracaja. Usvajanje velicina pojedinih parametara kre-
tanja vozila neophodni su za sprovodenje analize toka nezgode, izvodenje zakljucaka i davanja strucnog
misljenja vestaka. U strucnoj literaturi postoji mali broj preporuka o vrednostima parametara kretanja
vozila na raskrsnicama sa velikim tolrancijama i razlikama izmedu minimalnih i maksimalnlih vrednosti
preporucenih velicina. U okviru ovog rada analizirani su parametri koji imaju najveci uticaj na rezultate
analize saobracajnih nezgoda na raskrsnicama kao i preporuke o njihovim velicinama zasnovane na
sprovedenim istrazivanjima.

Kljuéne reci
analiza, raskrsnice, parametri kretanja, preporuke

DEFINING THE MOVING VEHICLE PARAMETERS ON INTERSEC-
TIONS WICH NECESSARY FOR TRAFFIC ACCIDENT EXPERTISES

Abstract

The existing traffic accident expertise manuals do not contains recommendations about the size of
the required parameters for the analysis of movement of vehicles on the surface intersections. Parameters
vehicle movement depends of intersection parameters, as well as traffic regulation. Adoption of some
parameters values for vehicle movement is necessary for performing analysis of traffic accident, deriving
conclusions and giving professional expert opinion. In the professional literature, there are small num-
ber of recommendations about values of vehicle movement parameters on the intersections, with a large
tolerance and differences between the minimum and maximal size of recommended values. In this paper
it was analyzed the parameters which have largest influence on the results of traffic accidents analyze on
intersections, as well as the recommendations of their sizes based on the conducted researches.

Key word

analyze, intersections, moving parameters, recommendations

1.UVOD

Raskrsnice su kriticna mesta na putnoj i ulicnoj mreZi sa stanovista kapaciteta 1 nivoa usluge, ali i
sa stanovisSta bezbednosti saobrac¢aja. Procenutalno veliki broj saobra¢ajnih nezgoda u gradovima dogodi
se upravo na raskrsnicama. Nacin regulisanja saobracaja odreduje prioritet kretanja na raskrsnicama, pa je
u skladu sa tim osnovna podela povrSinskih raskrsnica na prioritetne i signalisane, osnosno semaforisane
raskrsnice.

U postupcima analiza saobracajnih nezgoda na signalisanim raskrsnicama cesto je potrebno ut-
vrditi rezime kretanja vozila i moguénosti izbegavanja nezgode od strane ucesnika, u situacijama kada
jedno vozilo svoje kretanje zapocelo ubrzavajuéi iz stanja mirovanja. Ove situacije posebno su komplek-
sne na signalisanim raskrsnicama kada nije poznato u kom periodu ciklusa se dogodila nezgoda, odnosno
koji od ucesnika nezgode je uSao u srediste raskrsnice na crveno svetlo za svoj smer kretanja. S obzirom
da je signalni plan promenljiv tokom vremena, tehnickim putem najceS¢e nije moguce utvrditi podatke
o rezimu rada semafora. Medutim, poznavanje parametara rada svetlosnih signala i parametara kretanja
omogucava sprovodenje analiza €iji rezultati mogu posluZiti da se pojedine moguc¢nosti deSavanja ne-
zgode iskljuce. Parametri rada svetlosnih signala su lako dostupni, ali su zato u literaturi veoma retke
preporuke o veli¢ini ubrzanja vozila koja ostvaruju vozila sa zaustavne linije nakon ukljucivanja zelenog
svetla kao 1 usporenja koja vozila ostvaruju prilikom ukljuc¢ivanja crvenog svetla na semaforu. U okviru
ovog rada analizirane su vrednosti ubrzanja na signalisanim raskrsnicama.

Raskrsnice na kojima je saobracaj regulisan znacima prioriteta su u evropskim, kao i mnogim
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drugim zemljama, najces¢i tip ukrStanja na mrezi drumskih saobracajnica. Kod nas u praksi prioritetne
raskrsnice su najéesce tipa TWSC (two way stop—controlled) raskrsnice, mada su u svetu ¢esto u uptrebi i
AWSC (“all way stop controlled”) raskrsnice. Kod nas su to obi¢no ¢etvorokrake ili trokrake raskrsnice na
kojima se odlukom nadleZznih organa jedan od pravaca proglasi za glavni —prioritetni putni pravac, a drugi
putni pravci za sporedne. Zbog apsolutnog prioriteta tokova koji su na hijerarhijskoj lestvici na viSem
mestu, izvodenje nekih od manevara sa sporednih prilaza zahteva od vozaca posebnu paznju. Ucesnici u
saobracaju na prioritetnim raskrsnicama, posebno na sporednim prilazima, izloZeni su posebnom riziku
jer moraju da prate ukupnu, ¢esto veoma komplikovanu, saobracajnu situaciju, donose odluke 1 spo-
vode potrebne sporedne manevre. Vozaci na sporednim prilazima prinudeni su da procenjuju udaljenost
vozila u konfliktnim tokovima, odnosno vreme koje je neophodno za izvrSenje Zeljenog manevra. Period,
odnosno interval koji vozaci sa sporednih prilaza koriste za izvodenje Zeljenog manevra u teoriji se naziva
kriti¢ni interval sledenja ("critical gap”) [6], [7]. Uzroci loSe procene velicine kriti€nog intevala sledenja
vozaca sa sporednog prilaza i neustupanje prvenstva prolaza mogu biti nepaznja, nedovoljno znanje i
vestina, nedovoljne psihofizi¢ke sposobnosti ili neki drugi propust iz oblasti subjektivne sfere vozaca.
Medutim, loSa procena veli¢ine intervala sledenja u okviru koga je moguce bezbedno izvrSiti sporedni
manevar moze biti uzrokovana i ponasanjem, odnosno greskama vozaca u prioritetnim tokovima. Takode,
pogresna procena intervala sledenja u konfliktnom toku moze biti uzrokovana i nepovoljnim putnim kara-
kteristikama (nedovoljana preglednost, potojanje krivna, velik uzduzni nagib, loSa geometrija raskrsnice
itd), nedekvatnim regulativnim merama, kao 1 greSkama drugih u€esnika u saobracaju koji direktno ne
ucestvuju u saobracajnoj nezgodi (pogresno parkiranje, zaustavljanje na mestima gde je to zabranjeno,
nepravilnim radnjama pesaka, biciklista itd.). U oviru veStacenja saobracajnih nezgoda neustupanje prava
prvenstva prolaza najceS¢e se definiSe kao propust koji je vezan za izazivanje opasne saobracajne situ-
acije. U vecini priru¢nika za vestaCenje saobrac¢ajnih nezgoda nisu definisane veli¢ine kriti¢nog intervala
sledenja 1 rastojanja koja se mogu prihvatiti kao dovoljna za izvr§enje sporednih manevara uz uslov da
vozaci koji se krecu prioritetnim putnim praveem nemaju potrebu menjanja rezima kretanja svog vozila
radi izbegavanja nezgode. Postojanje ovakvih preporuka omoguéilo bi veStacima da nakon analize nez-
gode definiSu propuste ucesnika nezgode.

2. ISTRAZIVANJE KARAKTERISTIKA UBRZANJA VOZILA NA SIGNAL-
ISANIM RASKRSNICAMA

Prilikom projektovanja puteva, u svetu 1 kod nas, koriste se razli¢ite vrednosti za ubrzanja i us-
porenja vozila, ali se te vrednosti u velikom broju slucajeva odnose na otvorene deonice puteva, najcesce
suizvedene iz dinamickih karakteristika vozila 1 prikazane su u dosta Sirokom dijapazonu. Karakteristicne
vrednosti za ubrzanje mogu se na¢i u granicama od 1-3 m/s?, a za usporenje u granicama od 2-5 m/s?, §to
ne predstavlja dovoljno precizan podatak za trazene veliine ubrzanja i usporenja u zonama raskrsnice.
Preporuke za vrednosti ubrzanja i usprenja vozila na raskrsnicama su veoma retke. Radi definisanja kara-
kterisika kretanja vozila na signalisanim raskrsnicama izvSeno je istraZivanje u okviru kog je izvrSeno
snimanje na vise raskrsnica, sa razli¢itim geometrijskim karakteristika, rezima odvijanja saobracaja, sig-
nalizacije, opterecenja, peSackog saobracaja, kao 1 kategorije vozila koja se kre¢u saobrac¢ajnicama koje
se ukrstaju[2].

Svaka raskrsnica na kojoj je vrSeno istraZivanje snimljena je digitalnom kamerom u vremenskom
intervalu od 30 minuta do 1h. Da bi se dobila Sto preglednija slika raskrsnice i §to veéi ugao pogleda,
raskrsnice su snimane sa krovova ili prozora stanova okolnih zgrada, a zbog umanjenja greske kamera je
fiksirana.

Prilikom odabira raskrsnica i vremena snimanja, u obzir su uzeti svi relevantni ¢inioci:
1) vremenski intervali:

- jutarnji period vr$nog opterecenja (interval od 07-09 casova)

— podnevni period vrSnog opterecenja (interval od 12-15 ¢asova)

— popodnevni period vr$nog opterecenja (interval od 17-19 Casova)

— periodi vanvrSnog opterec¢enja (popodnevni i vecernji)



Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

292

2) vremenski uslovi:

- suvo vreme (suv kolovoz)

- kisSno vreme (vlazan kolovoz)

- sneg (klizav kolovoz)

3) lokacija raskrsnica:

— centralno gradsko podrucje

— periferni delovi grada

4) struktura saobracaja:

- tok visokog stepena homogenosti (putnicki automobili sa vise od 90%)

- nehomogen tok (putnicki automobili i autobusi)

- nehomogen tok (putnicki automobili, autobusi i teretna vozila - kamioni)

Snimci raskrsnica su digitalno obradeni na racunaru. [z programa za pregled video zapisa (koriS¢en
je BS Player) snimci su kopirani u pozadinu inzenjerskog programa Autodesk AutoCAD 2006. Uz pomo¢
AutoCAD—a, izvrSeno je merenje svih potrebnih duZina sa ta¢noS$¢u do 0,01 m 1 ucrtane su lokacije
mernih tacaka (slika 2). U programu za obradu video zapisa Adobe Premiere Pro 1,5, snimcima je dodata
potrebna dinamicka podrska u vidu linija, koje na samom snimku prikazuju merne tacke (slika 3).
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Slika 1. Obrada snimka u AutoCAD—u 2006 Slika 2. Dinamicka obrada snimaka u
sa prikazom lokacija mernih taaka programu Adobe Premiere Pro 1.5

Zbog mogucnosti koje pruza primenjen metod, mogucénost greske svedena je na minimum, s
obzirom da je tacnost ovakvog nacina obrade snimaka 0,04 sekunde. Ove vrednosti predstavlja najvecu
tacnost koju je moguce ostvariti pomocu ovog ili nekog slicnog programa, ali je ona ipak znacajno veca
od ta¢nosti ru¢nog merenja. Takode, linije koje oznacavaju mesto zaustavljanja vozila je mogucée pome-
rati na snimku sa odrzanjem zadatog odstojanja medu njima i tako izmeriti vreme zaustavljanja (ili ubrza-
vanja) vozila ¢ak i ako se ono nije zaustavilo tatno na zaustavnoj liniji. Na ovaj nacin i faktor ljudske
greSke je sveden na minimum. Eventualna greSka koja moze nastati zbog perspektive prilikom definisanja
merne tacke eliminsan je vezivanjem tacke za odredeni nepomicni predmet, kao Sto su stubovi osvetljenja
ili linije horizontalne signalizacije. Kompletno istraZivanje je bazirano na intenzitetima ubrzanja na krat-
kim rastojanjima (10—15 m), ali je zbog utvrdivanja pada intenziteta ubrzanja na ve¢im udaljenostima, na
nekim raskrsnicama racunato i ubrzanje vozila na udaljenosti od 40—-50 m od linije starta.

Za potrebe ovog istrazivanja, odnosno za utvrdivanje ubrzanja vozila na raskrsnici, analizirano je
kretanje 1630 vozila. Na svakoj snimanoj raskrsnici ubrzanje je mereno na razli¢itom uzorku. U tabeli 1.
je dat prikaz dobijenih vrednosti ubrzanja vozila za blizu 1 dalju mernu tacku, na posmatranom uzorku.
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Tabela 1. Vrednosti ubrzanja i1 standardne devijacije prikazani po tipovima vozila

Tip Blize Dalje Blize Dalje
R.b. . : . Prose¢no | Standardna | Prose¢no | Standardna
vozila | Broj | % |Broj| % . o . N
ubrzanje | devijacija | ubrzanje | devijacija
1 Audi 63 3,87 18 | 6,00 1,72 0,39 1,73 0,43
2 | BMW 38 2,33 12 | 4,00 1,76 0,48 1,77 0,22
3 | Citroen 41 | 2,52 5 1,67 1,76 0,47 1,87 0,49
4 | Fiat 89 | 5,46 | 16 | 5,33 1,76 0,47 1,74 0,29
5 | Ford 90 5,52 15 5,00 1,79 0,48 1,78 0,39
6 | Lada 53 | 3,25 | 10 | 3,33 1,66 0,50 1,75 0,34
7 | Mercedes | 80 4,91 20 | 6,67 1,73 0,51 1,80 0,33
8 | Opel 157 | 9,63 | 22 | 7,33 1,78 0,54 1,77 0,36
9 | Peugeot 53 3,25 10 | 3,33 1,89 0,49 1,83 0,28
10 | Renault 139 | 8,53 27 | 9,00 1,84 0,55 1,82 0,33
11 | Skoda 47 | 2,88 8 2,67 1,84 0,46 1,80 0,46
12 | Toyota 47 2,88 15 5,00 1,85 0,54 1,80 0,25
13 | WW 229 | 14,05 | 39 | 13,00 1,77 0,53 1,91 0,35
14 | Zastava 368 | 22,58 | 61 |20,33 1,78 0,48 1,74 0,31
T 136 | 834 | 22 | 733 | 1,87 0,55 1,86 0,44
autom.
UKUPNO 1630 | 100,0 | 300 | 100,0 - - — -
PROSECNA VREDNOST 1,79 0,50 1,80 0,35
N 92 | 100 | 19 | 100 | 1,60 0,43 1,60 0,34
vozila
2 | Autobusi | 59 100 | 16 | 100 1,45 0,33 1,40 0,20
3o [rerema g o0 | 12 | 100 | 1,35 0,49 1,37 0,24
vozila

Provera dobijenih rezultata je vrSena | % _testom i na bazi ovih analiza doglo se do sledeéih
zakljucaka:

Za polozaj merne tacke na manjoj udaljenosti:

- prose¢no utvrdeno ubrzanje iznosi 1,79 m/s?,

— standardno odstupanje iznosi 0,5.

Za polozaj merne tacke na vecoj udaljenosti:

- prose¢no utvrdeno ubrzanje iznosi 1,8 m/s?,

— standardno odstupanje iznosi 0,35.

3. ISTRAZIVANJE PARAMETARA KRETANJA VOZILA NA PRILAZIMA PRI-
ORITETNIH RASKRSNICA

Kretanje vozila na prilazima prioritetnih raskrsnica prilikom koriS¢enja zajednickog sredista
rasrksnice karakteriSu mnogi faktori od kojih su najvazniji brzina kretanja vozila, ubrzanje vozila pri-
likom startovanja, vreme sledenja vozila prilikom startovanja (Follow—up time) 1 kriti¢ni interval sledenja
vozila (Critical gap) [6], [7]-.

Kriti¢ni interval sledenja je najkompleksini parametar na prioritetnoj raskrsnici i on predstavlja
vreme sledenja vozila u glavnom toku koje je dovoljno da vozaci sa sporednog prilaza bezbedno izvrse
Zeljeni manevar. Ovaj interval zavisi od mnogih faktora [1], ali je u svim istraZivanjima koja su vrSena do
danas kao najuticajniji faktor istaknuta vrsta manevra. Vozaci sa sporednog prilaza na osnovu udaljenosti
vozila u konfliktnom toku procenjuju kriticni interval i1 uporeduju ga sa vremenom koje je po njihovoj
proceni potrebno za izvrSenje Zeljenog manevra. Ukoliko je njihova procena takva da je vreme potrebno
za izvrSenje zeljenog manevra krace od velicine kriti¢nog intervala, oni se odlucuju za manevar, a ukoliko
je vreme krace, vozaci sa sporednih prilaza uglavnom ¢ekaju sledecu priliku.

Vrednost kriti¢nog intervala sledenja vozila u glavnom toku je veoma vazna za analizu toka ne-
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zgode, analize mogucénosti izbegavanja nezgode i izvodene zakljuaka o propustima ucesnika nezgode.
Naime, vozaci sa sporednih prilaza na osnovu procene rastojanja od vozila iz konfliktnog prioritetnog
toka i njegove brzine donose odluku o moguénostima za izvodenje zeljenog sporednog manevra.

Ukoliko vozac sa sporednog prilaza zapo¢ne manevar u situaciji kada je vreme pristizanja vozila
iz prioritetnog toka do konfliktne tacke dozvoljenom brzinom vece ili jednako veli€ini kriti¢nog intervala
sledenja, to znaci da je vozac sa sporednog prilaza zapoCeo sporedni manevara kada su za to postojali
potpuno bezbedni uslovi. U ovoj situaciji ne postoji potreba da vozac¢ u prioritetnom toku menja rezim,
odnosno brzinu svog kretanja.

Ukoliko vozac sa sporednog prilaza zapoc¢ne kretanje u situaciji kada je vreme pristizanja vozila
iz konfliktnog prioritetnog toka dozvoljenom brzinom krace od kriticnog intervala sledenja, to znaci da
¢e vozac vozila u prioritetnom toku morati da promeni rezim kretanja, odnosno da zapocne usporavanje
ili ko¢enje svog voziila. To bi znacilo da je vozac vozila sa sporednog prilaza zapoceo sporedni manevar
kada za to nisu postojali potpuno bezbedni uslovi.

Istrazivanja veliCine kriticnog intervala sledenja su zapocela jo§ 40—tih godina proslog veka u
SAD, aido danas su izvrSena u vecini zemalja sveta [1]. Preporuke o veliini kriti¢nog intervala sledenja
uglavnom se daju u odnosu na vrstu sporednog manevra.

U okviru istrazivanja koja su sprovedena u nasoj zemlji [1] izvrSena su merenja u kojima je evi-
dentirano preko 4.700 kriti¢nih intervala sledenja za sve vrste sporednih manevara, a pored toga eviden-
tirano je preko 48.500 vozila na glavnom 1 preko 16.400 vozila u sporednom toku, u viSe od 10 gradova
1 naselja, na preko 50 brojackih mesta. Rezultati sprovedenog istrazivanja pokazali su podudarnost sa re-
zultatima istrazivanja koja su vrSena u evropskim kontintentalnim drzavama. Veli¢ine kriti¢nih intervala
sledenja dobijenih istrazivanjem u nasoj zemlji 1 Republici Srpskoj date su u sledecoj tabeli:

Tabela 2. Veli¢ine kriticnog intervala sledenja u nasoj zemlji [1]

Manevar Kriti¢ni interval sledenja (s)
Levo sa glavnog prilaza 4,6
Desno sa sporednog prilaza 4,6
Pravo sa sporednog prilaza 5,2
Levo sa sprednog prilaza 4,7

3.1. Preporuke o veli¢ini minimalne bezbedne udaljenosti

U situacijama kada u saobracajnoj nezgodi ucestvuju vozila sa sporednog i glavnog prilaza,
vec¢inom se kao uzrok nezgode isti¢e neustupanje prava prvenstva prolaza vozila sa sporednog prilaza.
Ovakvi zakljucci se Cesto donose samo na osnovu ¢injenice da je jedno od vozila ucesnika nezgode
zapocelo kretanje sa sporednog prilaza, bez detaljnije analize toka nezgode. Veoma Cesto se vozila na
glavnom putnom pravcu kre¢u ve¢om brzinom od dozvoljene i tako uticu da vozaci sa sporednih prilaza
pogresno procene veli¢inu kriticnog intervala sledenja i mogucénosti da bezbedno izvrse Zeljeni manevar.
Ukoliko se zna mesto sudara i brzine kretanja uc¢esnika nezgode, klasicnim postupcima veoma je lako
utvrditi udaljenost vozila iz prioritetnog toka od mesta sudara u momentu kada je vozilo sa sporednog
prilaza zapocelo kretanje. Uporedujuci izracunatu udaljenost vozila prioritetnog toka od konfliktne tacke,
sa rastojanjem koje pri dozvoljenoj brzini omogucava bezbedno izvrSenje zapocetog sporednog manevra,
u postupku vestacenja mogu se definisati propusti ucesnika nezgode.

Na osnovu veli¢ine kriti¢nog intervala sledenja i dozvoljene brzine kretanja mogu se definisati
minimalne bezbedne udaljenosti vozila u glavnom toku koje omogucavaju vozilima sa sporednih prilaza
da bezbedno izvrSe Zeljeni manevar. Svako ukljucenje vozila sa sporednog prilaza, kada se vozilo iz
priritetnog toka nalazilo na udaljenosti vecoj od minimalno bezbedne, znacilo bi da je jedan od uzroka
nezgode brzina kretanja vozila na prioritetnom prilazu. Medutim, svako ukljucenje vozila sa sporednog
prilaza kada se vozilo u prioritenom toku nalazilo na udaljenosti manjoj od minimalno bezbedne, pred-
stavlja neustupanje prava prvenstva prolaza od strane vozaca sa sporednog prilaza §to predstavlja propust
u smislu izazivanja opasne saobracajne situacije. Za izbegavanje nezgode, u ovoj situaciji, neophod-
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no da vozac iz prioritetnog toka preduzme odredene izbegavajuce radnje. Koristi¢i klasicne analiticke
metode[5] 1 potrebne veliCine kriti¢nih intervala sledenja (Tabela 2) moguce je definisati udaljenost koja,
u slucaju nepostovanja prava prvenstva prolaza omogucava vozac¢ima iz prioritetnog toka da podizanjem
noge sa papucice gasa ili uspavajuci izbegnu nezgodu. Ovakvo ukljucivanje vozila sa sporednog prilaza
moze se smatrati uslovno bezbednim, jer od vozaca na glavnom — prioritetnom toku, ne zahteva drasti¢nu
promenu rezima kretanja [10].

Tabela 3. Preporuke za veli¢ine potrebnog rastojanja pri dozvoljenoj brzini kretanja na glavnom

pravcu od 60 km/h
Kritiéni Bezbedno Uslovno | Nebezbedno
Manevar interval rastojanje bezbedno
(s) (m) (m) (m)
Levo sa glavnog 4,6 76,8 61,5 <61,5
Desno sa sporednog 4.6 76,8 61,5 <61,5
Pravo sa sporednog 5.2 86,8 65,8 <65,8
Levo sa sporednog 4.7 78,5 62,3 <62,3

Tabela 4. Preporuke za veli¢ine potrebnog rastojanja pri dozvoljenoj brzini kretanja na glavnom

pravcu od 50 km/h
Kritiéni .. Uslovno | Nebezbedno
Manevar interval bl D bezbedno
s) (m) (m) (m)
Levo sa glavnog 4,6 63,9 48,6 <48,6
Desno sa sporednog 4.6 63.9 48.6 <48.6
Pravo sa sporednog 5.2 72,3 51,3 <51,3
Levo sa sporednog 4,7 65,3 49,1 <49,1

Tabela 5. Preporuke za veli¢ine potrebnog rastojanja pri dozvoljenoj brzini kretanja na glavnom

) pravcu od 40 km/h
Kriti¢ni .. Uslovno | Nebezbedno
Manevar interval DI TICETE bezbedno
s) () (m) (m)
Levo sa glavnog 4,6 51,1 35,7 <35,7
Desno sa sporednog 4.6 51,1 35,7 <35,7
Pravo sa sporednog 5.2 57,7 36,7 <36,7
Levo sa sporednog 4,7 52,2 36,0 <36,0

U situacijama kada u saobracajnoj nezgodi ucestvuju vozila sa sporednog i glavnog prilaza,
ve¢inom se kao uzrok nezgode isti¢e neustupanje prava prvenstva prolaza vozila sa sporednog prilaza.
Ovakvi zakljucci se Cesto donose samo na osnovu ¢injenice da je jedno od vozila ucesnika nezgode
zapocelo kretanje sa sporednog prilaza, bez detaljnije analize toka nezgode. Medutim, ponekad se vozila
na glavnom putnom pravcu krec¢u vec¢om brzinom od dozvoljene i tako utiCu na vozace sa sporednih
prilaza da donesu pogresan zakljucak o moguénosti da bezbedno izvrSe svoj manevar. Ukoliko se zna
mesto sudara i1 brzine kretanja ucesnika nezgode, klasicnim postupcima mogu se utvrditi udaljenosti
vozila iz prioritetnog toka od mesta sudara u momentu kada je vozilo sa sporednog prilaza zapocelo kre-
tanje. Uporedujuci izracunatu udaljenost vozila iz prioritetnog toka od mesta sudara, sa prethodno datim
preporukama o bezbednim rastojanjima, precizno se mogu definisati propusti ucesnika nezgode.
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4. ZAKLJUCAK

Uslovi odvijanja saobracaja na raskrsnicama su slozeni 1 komplikovani i od vozaca zahtevaju
posebnu paznju. Za potrebe analize nezgode u postpuku vestacenja, veoma je vazno poznavati parametre
kretanja vozila. U postupcima analize saobracajnih nezgoda 1 vestacenja, na signalisanim raskrsnicama,
najuticajniji parametar kretanja vozila je ubrzanje vozila prilikom zapocinjanja kretanja vozila nakon
promene signala. Preporu¢ene vrednosti ubrzanja rezultat su istrazivanja sprovedenom u nasim uslovima
u validnom uzorku. Na prioritetnim raskrsnicama najuticajniji parametar je kriticni interval sledenja. U
radu su date preporuke o veli¢ini kritinog intervala sledenja na osnovu istrazivanja na velikom uzorku.
Na osnovu utvrdenih vrednosti krirticnog intervala sledenja u razli¢itim uslovima, date su preporuke o
bezbednom rastojanju za ukljucenje vozila sa sporednog toka. Na osnovu datih preporuka, u postupku
vesStacenja moguce je vrsiti analize 1 izjaSnjavati se o eventualnim propustima ucesnika nezgode. U skladu
sa preporuc¢enim vrednostima bezbednog rastojanja datih u radu, moguce je izjasnjenje vestaka o iza-
zivanju opasne situacije 1 mogucnosti izbegavanja nezgode.
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