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ABSTRAKT:

Jedna od najznacajnijih tehnologija za poboljsanje aktivne bezbjednosti vozila je automatska kon-
trola stabilnosti. Osnovna funkcija ove tehnologije je da pomogne vozacu da odrzi kontrolu nad vozilom
za vrijeme iznenadnog manevra uprvljacem ili u nepovoljnim vremenskim uslovima. Ova tehnologija
detektuje vozacevu upravljacku komandu i uporedjuje je sa stvarnim poloZajem vozila te, u zavisnosti od
detektovane razlike, aktivira kocioni sistem i regulise snagu motora kompenzirajuci eventualne razlike.
Automatska kontrola stabilnosti vozila se pokazala kao vrio efikasna za spreCavanje saobracajnih nez-
goda pojedinaCnog vozila. Buducée studije sa vecim uzorcima i vise podataka mogu pokazati smanjenje
i nekih vrsta nezgoda sa vise vozila. U ovom radu se daje pregled osnovnih karakteristika uredjaja au-
tomatske kontrole stabilnosti automobila i njegovi efekti.

KLJUCNE RIJECI:

Automatska, Kontrola, Stabilnost, Automobil

REAL EFECTS OF AUTOMOBILE AUTOMATIC STABILITY CONTROL

ABSTRACT:

One of the most significant technologies for improvement vehicle s active safety is automatic vehi-
cle stability control. The primary function of this technology is to assist the driver in maintaining control
of the vehicle during sudden maneuvers or adverse weather conditions. This technology detects drivers
Steering input and compares it with true attitude of the vehicle and, depending on detected difference, ac-
tivates braking system and regulates engine power to compensate for eventual difference. The automatic
vehicle stability control has been highly effective in preventing single-vehicle crashes. The future studies
with more data may even find reduction in some types of multiple-vehicle crashes. This paper deals with
the basic characteristics of automatic vehicle stability control and its effects.

KEY WORDS:
Automatic, Control, Stability, Automobile

1. UVOD

U posljednje dvije decenije brojne tehnoloske inovacije su poboljsale aktivnu bezbjednost vozila.
Svako novo tehnoloSko unapredjenje, u ovom domenu, ima za cilj da pomogne vozacima da izbjegnu
saobracajnu nezgodu. Jedna od najznacajnijih tehnologija je automatska kontrola stabilnosti (Automatic
Stability Control — ASC). Osnovna funkcija ASC tehnologije je da pomogne vozacu da odrzi kontrolu
nad vozilom za vrijeme iznenadnog manevra uprvljacem ili u nepovoljnim vremenskim uslovima. ASC
se klasificira kao aktivna kontrola zanoSenja vozila koja koristi anti-blokiraju¢u (Anti-lock Brake System
— ABS) funkciju kocnica i kontrolu vucne sile na to¢kovima. Detektuju¢i vozacevu upravljacku komandu
i uporedjujuci je sa stvarnim kretanjem vozila ASC, u zavisnosti od detektovane razlike, aktivira ko¢ioni
sistem 1 reguliSe snagu motora kompenzirajuc¢i eventualne razlike. ASC uredjaj se sastoji od senzora,
kocCnica, modula kontrole motora i mikrokompjutera koji neprekidno prate ponasanje vozila na putu u
zavisnosti od vozaceve reakcije na upravljanje. Ovaj uredjaj se prvi put pojavio u Evropi 1995 godine,
a tri godine kasnije i u Americi. Na trZiStu postoje brojni nazivi i skracenice za ovaj uredjaj od kojih su
najpoznatiji: eletronska kontrola stabilnosti (Electronic Stability Control - ESC), dinamic¢ka kontrola sta-
bilnosti (Dynamic Stability Control - DSC), automatska regulacija stabilnosti (Automatic Stability Regu-
lation - ASR), integrisana dinamika vozila (Integrated Vehicle Dynamic - IVD) i tako dalje. Medjutim,
cilj i fukcija svih ovih uredjaja su u osnovi isti - odrZanje stabilnosti vozila. Na osnovu podataka americke
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nacionalne administrative agencije za bezbjednost saobrac¢aja na putevima (National Highway Traffic
Safety Administration - NHTSA) iz 2004 godine ASC je tokom tri godine uticao na smanjenje rizika
ucestvovanja pojedina¢nog vozila u saobracajnim nezgodama sa smrtonosnim posljedicama za 56 % §to
iznosi 34 % smanjenja svih nezgoda sa smrtnim posljedicama. U ovom radu se daje pregled osnovnih
karakteristika ASC-a 1 rezultati brojnih testova 1 anliza efikasnosti ASC-a u realnim uslovima.

2. KONCEPT AUTOMATSKE KONTROLE STABILNOSTI AUTOMOBILA

Automatska kontrola stabilnosti automobila sastoji se u tome da ASC uredjaj procjenjuje vozacevu
upravljacku komandu uporedjujuéi je sa stvarnim kretanjem vozila. Ako se detektuju razlike ASC ¢ée ak-
tivirati ko¢ioni system i regulisati snagu motora u cilju kompenziranja tih razlika. ACS sistem determinise
pravac kretanja vozila mjere¢i namjeravani (vozacevu namjeru) i stvarni pravac kretanja. Ako ovaj odnos
ne odgovara vozacevoj namjeri ASC okrece vozilo primjenjuéi razlicite sile ko¢enja na tockovima vozila.
Brzina kretanja vozila i ugao zakretanja upravljaca se Koriste za odredjivanje vozacevog namjeravanog
pravca kretanja. PonaSanje vozila se registruje senzorom koji identifikuje popre¢no ubrzanje i ugao zakre-
tanja vozila. Ako se vozilo ponasa u skladu sa voza¢evom namjerom stepen zakretanja vozila ¢e biti ba-
lansiran u skladu sa brzinom vozila i njegovim popre¢nim ubrzanjem. Koncept “stepena zakretanja vozi-
la” mozZe se ilustrovati pracenjem kretanja vozila po velikom krugu nacrtanom na parking povrsini. Ako
se vozilo po€ne kretati po tom krugu prema sjeveru (Slika 1, pozicija O) i predje polovinu puta njegovo

usmjerenje ¢e tada biti prema jugu (Slika 1, pozicija O,) U tom slucaju zakretanje vozila se promijenilo
za 180 stepeni. Ako je to kretanje trajalo 10 sekundi tada je “stepen zakretanja vozila” 180/10, odnosno
18 stepeni u sekundi.

Slika 1 Efekti kontrole stabilnosti vozila za vrijeme prekomjernog i nedovoljnog zaokreta
upravljaca

Ako je brzina konstantna vozilo ¢e se okretati oko vertikalne osovine u iznosu od 18 stepeni u
sekundi. Ako se brzina udvostruci tada ¢e se i stepen zakretanja udvostruciti i iznosi¢e 36 stepeni u
sekundi. U situaciji prekomjernog zakretanja upravljaca (pozicija A na Slici 1) vozac ¢e izgubiti kon-
trolu i zadnji dio vozila ¢e poceti isklizavati. U ovom slucaju ASC ¢e aktivirati koCionu silu na prednjem
spoljnjem toc¢ku u cilju preusmjeravanja vozila na prvobitnu (namjeravanu) poziciju. U situaciji nedo-
voljnog zakretanja upravljaca u krivini (pozicija B na Slici 1) prednji dio vozila ¢e imati tendenciju da
isklizne sa putanje. U ovom slucaju ASC ¢e aktivirati koCionu silu na unutra$njem zadnjem tocku u cilju
preusmjeravanja vozila na prvobitnu putanju.
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3. REALNI EFEKTI AUTOMATSKE KONTROLE STABILNOSTI

Potencijalne koristi ASC u odrzanju stabilnosti vozila demonstrirane su mnogobrojnim testiran-
jima i simulacionim voZnjama. Na testiranjima koje je izvrsila Toyota 45% vozila bez ASC izgubilo je
stabilnost dok je stabilnost izgubilo svega 5% vozila sa ASC uredjajem. Simulacije voznje koje su vrSene
na savremenom nacionalnom simulatoru sa modelima Oldsmobile-Intrigue i Ford Expedition SUV 28%
vozaca bez ASC i 3% sa ASC izgubilo je kontrolu nad njihovim vozilima. Medjutim, rezultati testiranja
1 rezultati simulacije ne moraju biti pouzdani indkatori stvarnih performansi u realnim uslovima. Na
primjer, rezultati testiranja anti-lock koc¢ionog sistema (ABS) bili su impresivni, ali su stvarni dogadjaji u
realnim uslovima bili razoCaravajuci. Razlozi za takve razlike su u neadekvatnom reagovanju vozaca koji
su obiCni, prosjecni vozaci a ne test-vozaci.

3.1 Bezbjednosni efekti

Prva publikovana studija realnih efekata ASC uradjena je u Japanu. Rezultati ove studije za tri
modela automobila Toyota pokazuju smanjenje saobrac¢ajnih nezgoda pojedinac¢nog vozila za 35% nakon
ugradnje ASC uredjaja. Isti modeli vozila, iste godine proizvodnje bez ASC uredjaja imali su 2,5 nezgoda
pojedinacnog vozila na 10000 vozila u toku godine, dok su vozila sa ASC uredjajem imala 1,6 nezgoda
na 10000 vozila u toku godine. U Njemackoj ASC uredjaj je 2000 godine postao standardna oprema na
svim Mercedesovim putni¢kim vozilima. Na osnovu uzorka sa vise od 2 miliona saobrac¢ajnih nezgoda
istrazivaci su registrovali smanjenje nezgoda sa 1,32 u 1998-1999 godini na 1,10 u 2001-2002 godini.
Procenat saobracajnih nezgoda u kojima su vozaci izgubili kontrolu na vozilom je smanjen sa 21% na
12%. Istrazivaéi u Svedskoj su analizirali 442 saobracajne nezgode sa povrijedjenim licima u kojima su
ucestvovala vozila sa ASC uredjajem 1 1967 nezgoda sli¢nih vozila bez ASC uredjaja. Procijenjeno je da
je ASC uredjaj doprinio smanjenju svih vrsta nezgoda za 22%, a da je broj nezgoda na mokrim kolovozi-
ma smanjen za 32%. U studiji koja je uradjena u SAD 2004 godine uporedjivani su podaci na bazi “prije-
poslije”. Podaci o nezgodama u kojima su ucestvovala pojedinacna vozila sa ASC uredjajem (“poslije”)
uporedjivani su sa podacima ranijih istih modela automobila (“prije’’). Ovi odnosi su zatim uporedjivani
sa “prije-poslije” podacima nezgoda u kojima je ucestvovalo vise od jednog vozila (kontrolni podaci).
Efekti ASC izvedeni su primjenom sljedece formule:

S A.SV
=1 fBezASC
gdje je:

4asc — 4t
fASC—Komr%
fBezASC—Komrol
E ;¢ - efekti ASC uredjaja,

fsc - broj nezgoda pojedina¢nog vozila sa ASC uredjajem,

E

Sseusc - broj nezgode pojedinacnog vozila bez ASC uredjaja,
fisc_xomrer - D1Oj Nezgoda sa vise vozila, sa ASC uredjajem,

S sesasc_xomror - DTOj NEzgoda sa vise vozila, bez ASC uredjaja.

Tabela 1 Efekti ASC- a po vrstama saobracdajnih nezgoda i vozila

Vrsta saobracajne nezgode Putnicka vozila [%] Laka teretna i
kombi-vozila [%]
Pojedinacno vozilo 357 34)™ 67 (59)
Prevrtanje 69 (71) 88 (84)
Vise vozila 19 (11) 38 (16)
Ukupno 14 (18) 29 (13)

Izvor: [1] National Highway Traffic Safety Administration, US Department of Transportation, Washington,

D.C., 2006.

* . . . ..
XX - Saobracajne nezgode sa poginulim licima

*

* .
xX - Sve saobracajne nezgode
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Vozilo opremljeno ASC uredjajem mora zadovoljiti odredjene kriterije kako bi se tendencija iskliza-
vanja ublazila ili eliminisala. Isklizavanje se ovdje definiSe kao kona¢no usmjerenje vozila koje je vece
od 90 stepeni u odnosu na inicijalno usmjerenje nakon simetricnog manevra upravljac¢em, pri ¢emu je
broj desnih lijevih okreta upravljaca indentiCan. Za vrijeme ovog testa nije dozvoljeno da vozilo izgubi
poprecnu stabilnost.

Test prekomjernog zakretanja upravljaca automobila. Da bi se uocile realne performance ASC-a
ovaj test koristi manevar zasnovan na modficiranom 0.7 Hz sinusidualnom upravljackom ulazu. Manevar
koji je je poznat kao 0.7Hz Sine i Dwell manevar je prikazan na Slici 2.

Time

Handwheel Angle

Slika 2. Sine 1 Dwell manevar
Preuzeto iz: [1] National Highway Traffic Safety Administration, US Department of Transportation, Washington, D.C.,
2006.

Pri testiranju koristi se okretajna masina koja dostavlja odgovaraju¢i manevar upravljacu vozila da
bi se ostvarila stabilnost vozila za vrijeme ASC intervencije. Promjena polozaja upravljaca se inicira pri
brzini od 80 km/h i izvode se dvije serije testova. Jedan serija je sa manevrom upravljaca “sa desna u lije-
vo”, a druga “sa lijeva u desno”. Svaka serija testiranja poc¢inje sa umjerenim uglom zaokreta upravljaca.
Pocetni ugao upravljaca se povecava svakim eksperimentom u seriji sve dok se ne ostvare postavljeni
kriteriji.

Kriterij poprecne stabilnosti. Poprecna stabilnost se ovdje definiSe ka odnos “stepena skretanja”
u odredjenom trenutku 1 maksimalnog stepena skretanja pri 0.7 Hz Sine i Dwell “kontra” zakretanja
upravlja¢a. Maksimalan iznos ovog odnosa moze biti 0.05 Sto prakti¢no znaci da je vjerovatnoca da
vozilo opremljeno sa ASC uredjajem isklizne manja od 5%. Na osnovu ovoga zahtijeva se da ASC mora
ispuniti sljedeca dva kriterija:

a) Jednu sekundu nakon 0.7 Hz Sine i Dwell manevra stepen skretanja vozila mora biti
manji od 35% maksimalnog stepena skretanja tj.:

V (1,41.0)
Wmax

x100 <35%

b) 1.75 sekundi nakon manevra steepen skretanja vozila mora biti manji od 20%
maksimalnog skretanja tj.:

YV (1y11.75)
l//max

x100 <£20%

gdje je:

VY, - steepen skretanja u vremenu t,
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vy .- maksimalni steepen skretanja generisan sa 0.7 Hz Sine 1 Dwell kontra zakretanjem
Upravljaca,

t, - vrijeme kompletiranja zakretanja upravljaca.

Prema tome, vjerovatnoca sprec¢avanja isklizavanja je najmanje 95% za ASC sistem koji zadovol-
java navedene kriterije.

3.2 Efekti odnosa troskova i koristi

ASC se sve vise nudi kao standardna ili opcionalna oprema na novim modelima automobila.
Procjenjuje se da je u 2006 godini oko 30% automobile u SAD bilo opremljeno sa ASC, a da ¢e u 2011
oko 70 % automobile imati ovu opremu. Prvobitni nezadovoljavajuéi rezultati anti-lock ko¢ionog sistema
(ABS) doprinijeli su sporom prihvatanju ASC-a u SAD obzirom da automatska kontrola stabilnosti sadrzi
ABS kao komponentu. Medjutim, ASC uredjaj ne zahtijeva da vozac aktivira ko¢nice. Obzirom da je u
dosadasnjim testiranjima ovaj uredjaj zadovoljio postavljene kriterije za poboljSanje aktivne bezbjednosti,
a istovremeno ostvario pozitivan odnos cijene kostanja i koristi to je za oc¢ekivati da ¢e se broj automobila
sa ovim uredjajima rapidno povecati. Kada svi automobili na putevima u SAD budu imali ugradjen ASC
procjenjuje se da ¢e se broj poginulih u saobra¢ajnim nezgodama smanjiti od 5200 do 10300 godisnje,
a broj povrijedjenih od 168000 do 252000 u odnosu na nivo 2011 godine. Tehnoloski troskovi izrade i
ugradnje ASC uredjaja iznose oko $480 po vozilu ukljucujuéi i anti blokirajuéi sistem tako da ¢e ukupni
rastuci troskovi ugradnje ovog uredjaja do 2011 godine iznositi oko 985 miliona dolara pretpostavljajuéi
godisnju proizvodnju od 17 miliona putnickih automobila 1 pretpostavljajuci postepeno-rastuce troSkove
od 58 dolara po automobilu. Ugradnja ASC u automobile ¢e sprijeciti brojne saobracajne nezgode i tako
reducirati materijalne Stete i zastoje u saobracaju koji nastaju usljed saobrac¢ajnih nezgoda. Procjenjuje se
da ¢e se ugradnjom ovog uredjaja na vozila, po osnovu materijalne Stete i troSkova zastoja u saobracaju
ustedjeti oko 453 miliona dolara. Sto se ti¢e gorivne ekonomic¢nosti uredjaj ée povecati potrodnju goriva
zbog povecanja tezine vozila. Medjutim ovo povecanje je neznatno obzirom da ¢e se prosjecna tezina
vozila povecati za oko 1kg Sto ¢e povecati potro$nju goriva za oko 9 litara za vrijeme vijeka trajanja au-
tomobila i Sto ¢e iznositi oko 4 dolara. Neto troskovi po ekvivalentu sacuvanog zivota procjenjuju se na
oko 430000 dolara dok se ukupna vrijednost za prevenciju saobra¢ajnih nezgoda sa smrtnim posljedicama
procjenjuje na 3,75 miliona dolara. Na osnovu navedenog prognozira se da ¢e neto koristi ASC uredjaja
iznositi oko 10,6 milijardi dolara

4. ZAKLJUCAK

Dosadasnja istrazzivanja i testiranja pokazuju da uredjaj za automatsku kontrolu stabilnosti (Au-
tomatic Stability Control — ASC) vozila doprinosi smanjenju broja saobrac¢ajnih nezgoda pojedina¢nog
vozila za 35%. U stvari, 95-postotni interval povjerenja ukazuje da se ovo smanjenje krece u intervalu od
33-48%. Medjutim, prema dosada$njim istrazivanjima ASC uredjaj nema znacajan uticaj na smanjenje
broja saobrac¢ajnih nezgoda u kojima ucestvuje vise vozila. Moguce je da buducéa testiranja i studije koje ¢e
obuhvatiti znatno veée uzorke i dodatne podatke pokazu smanjene i drugih tipova saobracajnih nezgoda.
Prvobitni nezadovoljavajuéi rezultati anti-lock ko¢ionog sistema (ABS) doprinijeli su sporom prihvatanju
ASC-a u SAD obzirom da automatska kontrola stabilnosti sadr§i ABS kao komponentu. Medjutim ASC
uredjaj ne zahtijeva da vozac aktivira kocnice. Zadovoljavanjem postavljenih kriterija za poboljSanje ak-
tivne bezbjednosti i povoljnim odnosom cijene kosStanja i koristi predvidja se da ¢e se broj automobila sa
ASC uredjajem u bliskoj buduénosti rapidno povecati.



Zbornik radova 13

LITERATURA

1. Proposed FMVSS No. 126 Electronic Stability Control Systems, National Highway
Traffic Safety Administration, US Department of Transportation, Washington, D.C.
2006.

2. Electronic Stability Control: Review of Research and Regulations, Prepared by
Michael Paine, Vehicle Design and Research Pty Limited for Roads and Traffic
Authority of NSW, 2005.

3. Charles M. Farmer, Insurance Institute for Highway Safety, Arlington, VA Effect of
Electronic Stability Control on Automobile Crash Risk, Taylor & Francis Group,
Traffic Injury Prevention, 2004.

4. Christina M. Rudin-Brown and Peter C. Burns, The Secret of Electronic Stability
Control, Ergonomic and Crash Avoidance Division, Road Safety and Motor Vehicle
Regulation, Transport, Canada, Ottawa, ON



Prof. dr Sinisa Ognjanovié¢

Pravni fakultet, Univerzitet Privredna akademija, Novi Sad

NOVI ZAKON O OBAVEZNOM
SIGURANJU U SAOBRACAJU I NOVINE
U NAKNADI STETE PO OSNOVU
OSIGURANJA OD GRAPANSKOPRAVNE
ODGOVORNOSTI U VEZI SA
UPOTREBOM MOTORNIH VOZILA

14



Zbornik radova

15
ABSTRAKT:

U radu je autor izneo neke novine u naknadi Stete po osnovu osiguranja od gradanskopravne
odgovornosti u vezi sa upotrebom motornih vozila koje je doneo novi Zakon o obaveznom osiguran-
ju u saobracaju. Prema sadrzini nekih novih zakonskih reSemja, adekvatniji naziv za osiguranje od
gradanskopravne odgovornosti u vezi sa upotrebom motornih vozila, bio bi osiguranje od posebne auto-
mobilske odgovornosti.

KLJUCNE RECI:

osiguranje, gradanskopravna odgovornost, Steta, motorno vozilo

SUMMARY:

The author presented in this papersome new issues concerning indemnity under insurance against
civil liability related to use of motor vehicles, introduced by the new Law on compulsory insurance in traf-
fic. Some new laws introduce probably more adequate name for insurance against civil liability related to
to use of motor vehicles — insurance against special car liability.

KEY WORDS:

insurance, civil liability, damages, motor vehicles

1.UVOD

Srbija je donela novi Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju 08.07.2009 godine, koji je, sa-
glasno odredbi ¢lana 119 Zakona, stupio na snagu 13.10. 2009 godine.

Novi Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju donosi jedan broj novina u odnosu na ranije
vazeci Zakon o osiguranju imovine i lica iz 1996 godine, koji je do stupanja na snagu novog zakona regu-
lisao materiju obaveznih osiguranja u saobracaju. Tih novina je viSe.

Pre svega, novi zakon uvodi obaveznost osiguranja i za vlasnike ¢amaca od odgovornosti za Stetu
pri¢injenu tre¢im licima, kao jedan novi vid obaveznog osiguranja u saobra¢aju. Tako da su sada, po no-
vom zakonu, duZni da se osiguraju od gradanskopravne odgovornosti vlasnici : a) motornih vozila, b)
vazduhoplova i ¢) ¢amaca, dok su, d) vlasnici prevoznih sredstava kojima se obavlja javni prevoz putnika,
duzni da zakljuce ugovor o osiguranju putnika u javnom prevozu od posledica nesre¢nog slucaja.

Pored toga, neke novine usmerene su na poboljSanje poloZaja i bolju zastitu putem osiguranja kako
osiguranika tako 1 tre¢ih oStecenih lica, saglasno standardima koji postoje u razvijenijim trziSnim privre-
dama, kao i izraZzenim tendencijama povecanja zastite oStecenih lica u Evropskoj uniji.

Tre¢i set novina u novom zakonu ti¢e se uskladivanja nasih zakonodavnih reSenja (statusnih,
pravnih, organizacionih, tehnickih, ugovornih i drugih) sa Direktivama iz ove oblasti SkupStine Evrope 1
Saveta Evropske unije, $to je uslov za priblizavanje i ulazak Srbije u Evropsku uniju. Neka od predvidenih
reSenja ovog Zakona primenjivace se do pristupanja Republike Srbije Evropskoj uniji, a neka od dana
pristupanja Republike Srbije Evropskoj uniji.

2. POVECANA JE VISINA OBAVEZNOG OSIGURAVAJUCEG POKRICA,
TJ. POVECANA JE NAJNIZA SUMA OSIGURANJA (CL. 22)

Novim Zakonom znacajno je povecan iznos najnize sume osiguranja, koju utvrduje Vlada na pred-
log Narodne banke Srbije, na koju moze biti ugovoreno osiguranje od autoodgovornosti
(¢l. 22) 1 on iznosi, tj. ne moze biti nizi od :
a) za Stetu na licima, po jednom Stetnom dogadaju, bez obzira na broj oste¢enih lica 1.000.000
evra;
b) za Stetu na stvarima, po jednom Stetnom dogadaju, bez obzira na broj oStecenih lica 200.000 evra.
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Medutim, Zakon odlaze primenu ove odredbe za vreme od tri godine ra¢unajuci od dana stupanja
na snagu ovog zakona (vidi €1.117, st.1, t. 2), $to drugim re¢ima znaci da ¢e se napred navedene najnize
sume osiguranja poceti da primenjuju tek posle 13.10.2012 godine.

Do tada (vidi €l. 118, st.1), ostaje po starom, tj. ostaju na snazi najnize obavezne sume osiguranja
koje propisuje Zakon o osiguranju imovine i lica (¢l. 86) iz 1996 godine i to :

a) za autobuse i teretna vozila 200.000 SAD dolara,

b) a za ostala motorna vozila 100.000 SAD dolara,

u dinarskoj protivvrednosti po kursu na dan zakljucenja ugovora o osiguranju.

3. UVEDENE SU JOS DVE NAJNIZE SUME OSIGURANJA ZA NAKNADU
STETA NA LICIMA (CL. 22, ST. 3, U VEZI CL. 26)

Zakonodavac je normirao u ¢l. 22, st. 3, da “druge najnize sume osiguranja na koje moze biti ugov-
oreno osiguranje definisane kriterijumima iz ¢l. 26. za nov¢anu naknadu $teta na licima utvrduje Vlada
Republike Srbije na predlog Narodne banke Srbije”. Iz ovoga sledi da je zakonodavac uveo u zivot,
odnosno propisao zakonom, jo§ dve najnize sume osiguranja za nov€anu naknadu $teta na licima i to:

a) najnizu sumu osiguranja za naknadu materijalne Stete na licima, i

b) najnizu sumu osiguranja za naknadu nematerijalne Stete na licima.

Tako smo, umesto do sada jedinstvene najnize sume osiguranja za naknadu svih vrsta Steta, dobili
jedno komplikovano zakonsko resenje po kome postoji jedna opsSta najniza suma osiguranja i dve posebne
sume osiguranja. Zasada nedostaju iskustva o tome kako ¢e se ovo zakonsko reSenje pokazati u praksi.

Ove sume osiguranja utvrduje Vlada Republike Srbije na predlog Narodne banke Srbije, a treba da
ih utvrdi u roku od 6 meseci od dana stupanja na snagu ovog zakona, tj. do 13.04.2010 godine, saglasno
obavezuju¢em roku za donoSenje propisa za izvrSavanje ovog zakona (vidi ¢l. 115).

4. NAKNADA STETA NA LICIMA JE NA POSEBNOM REZIMU NAKNADE (CL. 26)

Znacajna novina je Sto se ovim Zakonom uvodi poseban rezim za naknadu Steta na licima kada
se ova Steta nadoknaduje po osnovu osiguranja od autoodgovornosti. Ovaj rezim ¢e, dakle, odstupati od
opstih pravila o naknadi Stete po osnovu gradanskopravne odgovornosti koji je regulisan Zakonom o ob-
ligacionim odnosima.

Novi Zakon dakle naknadu Steta na licima, po osnovu osiguranja vlasnika motornih vozila od od-
govornosti za Stetu pri¢injenu tre¢im licima, stavljena na poseban rezim naknade, jer je zakon predvideo
da Vlada blize reguliSe nacin i kriterijume za utvrdivanje ovih Steta.

Naime, prema Zakonu Vlada treba blize da propisSe nacin i kriterijume za utvrdivanje kako ma-
terijalne Stete na licima, tako i nematerijalne Stete na licima, i to zavisno od tezine telesne povrede ili
narusenog zdravlja, odnosno od stepena delimi¢ne onesposobljenosti za rad. Takode Vlada treba da
propisSe i krug lica koja imaju pravo na naknadu, kao i maksimalni iznos naknade za pretrpljene bolove
usled smrti ili teSkog invaliditeta nekog lica.

Ovo su velike novine u pristupu osiguranju od autoodgovornosti, tj. one menjaju dosadasnju
gradanskopravnu prirodu ovog osiguranja, jer uvode drugaciju, posebnu regulative, koja odstupa od
opstih gradanskopravnih resenja u naknadi Stete naseg zakonodavstva.

O ovim pitanjima naknade Steta na licima mo¢i ¢e konkretnije da se govori tek kad Vlada donese
odgovarajuci propis i uredi ova pitanja.

5. NAKNADA MALE STETE VRSI SE U ROKU OD 8 DANA (CL. 27)

Ovakva odredba je propisana u cilju skra¢ivanja rokova za naplatu stete do 1.000 evra, kada su uz
zahtev za naknadu Stete predati dokazi o osnovanosti zahteva i o visini Stete.
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Malim Stetama smatraju se Stete za koje odsStetni zahtev iznosi manje od 1.000 evra u dinarskoj
protivvrednosti i za koje su uz zahtev dostavljeni dokazi na osnovu kojih se moze utvrditi obaveza drustva
za osiguranje.

Drustvo za osiguranje duzno je da naknadu male Stete isplati u roku od 8 dana od dana prijema
zahteva.

Takode, drustvo za osiguranje duzno je da Stetu isplati u roku od 8 dana i u slucaju kad u postupku
naknade Stete utvrdi da je iznos Stete do 1.000 evra u dinarskoj protivvrednosti, iako zahtev za naknadu
Stete nije opredeljen kao zahtev za naknadu male Stete.

Medutim, Zakon je odlozio primenu i ove odredbe i regulisao da ¢e se ova odredba zakona primen-
jivati po€ev od dana pristupanja Republike Srbije Evropskoj uniji ( vidi €l. 117, st. 1, t. 1).

6. KRUG LICA KOJA NEMAJU PRAVO NA NAKNADU STETE (CL. 21)

Ovom odredbom se u stvari reguliSe krug tre¢ih lica koja imaju pravo na naknadu Stete na posredan
nacin, negativhom enumeracijom, tako $to se nabrajaju ona lica koja nemaju pravo na naknadu Stete. Sva
ostala ovde nenabrojana lica jesu treca lica koja imaju pravo na naknadu Stete po osnovu osiguranja od
autoodgovornosti.

Nemaju pravo na naknadu Stete po osnovu osiguranja od autoodgovornosti sledeca lica :

a) vlasnik motornog vozila ¢ijom mu je upotrebom pri¢injena Steta, za Stete na stvarima;

b) voza¢ motornog vozila kojim mu je pricinjena Steta;

¢) lice koje je svojevoljno uslo u motorno vozilo ¢ijom mu je upotrebom pricinjena Steta, ukoliko je
znalo da je to vozilo protivpravno oduzeto;

d) kao i lice koje je Stetu pretrpelo :

- upotrebom motornog vozila za vreme zvani¢nih auto - moto i karting takmicenja na zatvorenim
stazama;

- usled dejstva nuklearne energije tokom prevoza nuklearnog materijala;

- usled vojnih operacija, vojnih manevara, pobuna ili teroristickih akata, ako postoji uzrocna veza
izmedu tih dejstava i nastale Stete.

Kao Sto vidimo, u€injen je pozitivan korak $to je vlasniku motornog vozila, ¢ijom mu je upotre-
bom pri¢injena Steta, priznato svojstvo treceg lica za Stete na licima. Naime, sada je vlasnik motornog
vozila iskljucen iz kruga tre¢ih lica samo za Stete na stvarima, a ne i za Stete na licima, §to je bio do sada
slucaj.

7. ZAHTEV ZA NAKNADU STETE I PRAVO NA PODNOSENJE TUZBE (CL.24)

Zakonodavac je postavio pravilo da je oStec¢eno lice duzno prvo da podnese osiguravacu zahtev za
naknadu Stete, a tek istekom odredenog roka osteceno lice moZze podneti tuzbu protiv osiguravaca. Naime,
osteceno lice stice pravo na podnosenje tuzbe (actio directa) protiv osiguravaca u slede¢im slucajevima:

- ako drustvo za osiguranje ne dostavi obrazlozenu ponudu za naknadu Stete u roku od 90 dana od
dana prijema odstetnog zahteva;

- ako drustvo za osiguranje ne dostavi obavestenje iz €l. 25, stav 5 ovog zakona (obrazloZzeno
obavestenje podnosiocu odstetnog zahteva da nema osnova za naknadu Stete) u roku od 90 dana od dana
prijema odstetnog zahteva;

- ako drustvo za osiguranje ne isplati malu Stetu (do 1.000 evra) u roku od 8 dana od dana prijema
odstetnog zahteva.

Drugacije receno, zakonodavac je ovakvom odredbom uslovio pravo na podnoSenje direktne tuzbe
protiv osiguravaca, obavezivanjem oSte¢enog lica na predhodno podnoSenje zahteva za naknadu Stete
osiguravacu, kao i protekom propisanog roka za osiguravacevu ponudu ili obavestenje da je zahtev neos-
novan.

Potrebu za ovakvim zakonskim reSenjem predlaga¢ zakona nije obrazlozio, mada su tokom javne
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rasprave o nacrtu zakona iznoSena misljenja da je ovakvo reSenje predloZeno da bi se smanjio broj suds-
kih sporova koje oStecena lica vode protiv osiguravaca po osnovu osiguranja od autoodgovornosti. Da li
¢e se smanyjiti broj sudskih sporova zbog uvodenja ovog ograni¢enja prava na podnosenje direktne tuzbe
pokazace vreme.

8. INFORMACIONI CENTAR (CL. 50 — 52)

Informacioni centar organizuje se u okviru UdruZenja osiguravaca Srbije sa ciljem $to efikasnijeg
ostvarivanja naknade Stete koja je nastala upotrebom motornih vozila.

U ostvarivanju postavljenog cilja Informacioni centar ima brojne zadatke u vezi prikupljanja po-
dataka koji su od znacaja za ostvarivanje prava na naknadu Stete i vodi njihov registar.

S tim u vezi Informacioni centar prikuplja : podatke o registarskim oznakama, vrstama, markama,
tipovima i brojevima Sasija motornih vozila registrovanih u Republici Srbiji; podatke o brojevima polisa o
osiguranju od autoodgovornosti i o trajanju osiguravajuéeg pokric¢a; podatke o druStvu za osiguranje koje
pruza osiguravajuce pokrice; podatke o osiguraniku, o imenu i prezimenu, datumu rodenja, prebivalistu,
poslovnom sedistu i poslovnom imenu; safinjava spisak vlasnika motornih vozila koji su u Republici
Srbiji izuzeti od obaveze osiguranja od autoodgovornosti; podatke o ovla§¢enim predstavnicima koje su
imenovala druStva za osiguranje iz Republike Srbije u drugim drzavama ¢lanicama Evropske unije.

O svim ovim podacima Informacioni centar ¢e obaveStavati oStecena lica na njihov zahtev, a takode
1 o takvim podacima koji se vode u registru informacionih centara drugih drzava ¢lanica Evropske unije.

Utvrdena je obaveza Informacionog centra da oSte¢enim licima i drugim u€esnicima saobracajne
nezgode omoguci uvid u podatke i koriS¢enje podataka u skladu sa zakonom zastita podataka o licnosti.

Navedene podatke Informacioni centar ¢uva najmanje 10 godina od dana odjave registracije mot-
ornog vozila ili prestanka vazenja polise osiguranja.

Informacioni centar je duzan da oSte¢enim licima u roku od 10 godina od dana saobracajne nez-
gode, iz svog ili iz registra informacionog centra druge drzave ¢lanice Evropske unije , bez odlaganja
omoguci uvid u slede¢e podatke :

-poslovno ime i sediSte odgovornog drustva za osiguranje;

-broj polise odgovornog drustva za osiguranje;

-ime i1 prezime, odnosno poslovno ime i prebivaliSte, odnosno sediSte ovlas¢enog predstavnika u
Republici Srbiji koga je imenovalo odgovorno inostrano drustvo za osiguranje.

Takode, Informacioni centar prikuplja za oSte¢eno lice i podatke o motornom vozilu i vlasniku
koji je odgovoran za Stetu pri¢injenu motornim vozilom za koje vazi izuzetak od obaveze osiguranja od
autoodgovornosti.

Medutim, Informacioni centar otpocece sa radom u roku od jedne godine od dana stupanja na snagu
ovog zakona, tj. najkasnije do 13.10. 2010 godine.

ZAKLJUCAK

NoviZakon o obaveznom osiguranjuu saobracaju doneo je dostanovina koje unapredujuiolaksavaju
polozaj oStecenih lica i naknadu Stete ovim licima po osnovu osiguranja od automobilske odgovornosti.
Medutim, znatan broj vaznih promena i poboljSanja koja se odnose na naknadu Stete oSte¢enim licima,
ali 1 na bolju zastitu vlasnika motornih vozila kao osiguranika, a §to donosi ovaj zakon, postupno ¢e se
uvoditi u rokovima koje je zakon predvideo.
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ABSTRAKT:

Saobracajne nezgode u kojima ucestvuju transportni sastavi karakteristicne su po teskim posledi-
cama i velikoj materijalnoj steti. Posebno su po tome karakteristicne nezgode u kojima ucestvuju skupovi
vozila tipa tegljac sa poluprikolicom. Kod veceg broja nezgoda u kojima ucestvuju ova vozila osnovni
uzrok nezgode je ljudski faktor, dok kod ostalih to mogu biti tehnicke neispravnosti na tegljacu ili po-
luprikolici, stanje kolovoza, nepovoljne karakteristike puta i sl., kao i kombinacije vise uzroka. Prema
podacima NHTSA u SAD se godisnje dogodi oko 6 miliona saobracajnih nezgoda. Teska teretna vozila u
ukupnoj strukturi saobracajnih nezgoda ucestvuju sa oko 10%, od cega u preko 50% nezgoda ucestvuju
tegljaci sa poluprikolicom. U nezgodama sa tegljacima tehnicki nedostatak na vozilima javlja se kao uzrok
u preko 30% nezgoda, Sto je znacajno vece ucescée u odnosu na saobracajne nezgode u kojima ucestvuju

.....

.....

knifing, kao i pojave koja je usko vezana za ovaj tip nezgoda, a koja se u teoriji naziva trailer swing.

KLJUCNE RECI:

saobracajna nezgoda, transportni sastav, jackknifing, trailer swing,

ABSTRACT:

Traffic accidents with heavy vehicles were characterized by serious consequences and great mate-
rial damage. Accident with the participation of the truck with trailer and truck with semi-trailer particu-
larly distinctive in that. In same accidents with heavy vihicles primary cause of accidents is the human
factor, while in others it may be a technical fault in the truck or trailer, the roads conditional, the unfavor-
able characteristics of the road, etc, and the combination of several causes. According to NHTSA [5], [6]
each year in the USA occur around 6 million traffic accidents. Heavy vehicles involved in about 10% of
the total sum. Truck with semi-trailer involved in over 50% accidents with heavy vehicles. The technical
fault is a cause of over 30% in accidents with havy vehicles. That is significantly higher than traffic ac-
cident with other types of vehicles. The most common manifestation of these accidents is a trailer skid,
which is called jackknifing. In this paper explains the most common causes of jackknifing accidents
and the phenomenon is closely related to the occurrence of a jackknifing, which is called trailer swing in
theory.

KEY WORDS:

traffic accidents, heavy vehiceles, jackknifing, trailer swing.

1. UVOD

Saobracajne nezgode u kojima ucestvuju teska teretna vozila uglavnom se zavrSavaju sa tezim
posledicama, kako po pitanju nastradalih lica, tako 1 po pitanju materijalne Stete. U ukupnoj strukturi
saobracajnih nezgoda sa ucesc¢em teskih teretnih vozila, znac¢ajno su zastupljene i one do kojih dolazi
usled spoljasnjih-objektivnih faktora, kao Sto su tehnicka neispravnost vozila, trenutni kvarovi, stanje
kolovozne povrSine 1 dr. Prema zvani¢nim podacima NHTSA (National Highway Traffic Safety Admin-
istration) u SAD se godiSnje dogodi oko 6 miliona saobrac¢ajnih nezgoda [5]. Teska teretna vozila u ovim
nezgodama ucestvuju sa oko 10%, pri ¢emu su tegljaci sa poluprikolicom zastupljeni sa preko 50% [6].
Tehnicka neispravnosti ili nedostatak je uzrok u oko 30% nezgoda sa uces¢em ove kategorije vozila. Jedan
od najces¢ih uzroka saobracajnih nezgoda koje nastaju usled tehnicke neispravnosti je kvar na ko¢ionom
sistemu, koji moze dovesti do proklizavanja poluprikolice i/ili vu¢nog vozila. Ukoliko je ovo prokliza-
vanje intenzivnije, ono moze dovesti do postepenog ili naglog smanjivanja ugla koji zaklapaju uzduzne
ose vuc¢nog vozila i poluprikolice u odnosu na njihovu zglobnu vezu. Ova pojava se naziva “jackknifing®.
Ako pak iz odredenih razloga dode do proklizavanja samo poluprikolice, radi se o tzv. “trailer swing”-u
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2. POJAM JACKKNIFING-A

Jackknifing je termin koji oznacava slucajno, nekontrolisano savijanje transportnog sastava, odnos-
no situaciju kada se teglja¢ sa poluprikolicom zanese tako da vu¢no vozilo i poluprikolica po¢nu da
se krecu jedno prema drugom uz boc¢no klizanje poluprikolice, pri ¢emu prakti¢no dolazi do bo¢nog
priblizavanja dva dela transportnog sastava [3]. Kao jackknife polozaj definiSe se svako zanoSenje polu-
prikolice vece od 90°, s tim da se u nekom trenutku vozila mogu razdvojiti ili potpuno spojiti, kada dolazi
do karakteristicnog bo¢nog kontakta izmedu vucnog vozila i poluprikolice. U slucaju pojave jackknifinga
pri velikim brzinama moze doc¢i do prevrtanja transportnog sastava [4].

Termin jackknifing je nastao na osnovu kretanja poluprikolice i vu¢nog vozila jednog prema drugom,
koje podseca na sklapanje dzepnog noza (eng. jackknife)

Slika 1. Primer jackknifinga

3. UZROCI DESTABILIZACIJE VOZILA KOJI MOGU DOVESTI DO
JACKKNIFING-A 1 TRAILER SWING-A

Jedan od najcesc¢ih uzroka destabilizacije transportnog sastava tipa jackknifing je neujednacenost
kocionih sila na vuénom vozilu i poluprikolici, do koje moze do¢i usled neispravnosti ko¢ionog sistema.
Do inicijalne destabilizacije i zakretanja poluprikolice, moze do¢i i usled male neusaglasenosti ili kasnjenja
u odzivu kocionog sistema na poluprikolici. Zbog posebne veze izmedu vucnog vozila i poluprikolice i
velike mase, nakon inicijalne destabilizacije, proces zanosenja te¢e nekontrolisano i najéesce se zavrsi
izletanjem vozila sa kolovoza. Na dvotra¢nim putevima, zbog zanosenja jedan deo poluprikolice prelazi
na drugu saobracajnu traku, Sto ¢esto uzrokuje sudare sa vozilima koja se krecu iz suprotnog smera.

Kao uzroci inicijalne destabilizacije i jackknifinga navode se [7], [8]:

* Kocenje na klizavoj podlozi kada dolazi do blokade i zanoSenja to¢kova pogonske osovine vu¢nog
vozila,

* Blokada tockova upravljacke osovine vu¢nog vozila — dovodi do rotacije vu¢nog vozila oko pred-
nje osovine, dok poluprikolica nastavlja da se krece pravo,

*Blokada tockova pogonske osovine vu¢nog vozila — stvara razliku u koc¢ionim silama izmedu
pogonske osovine i osovine poluprikolice,

*Blokada toc¢kova osovine poluprikolice — prvenstveno dovodi do zanoSenja poluprikolice (trailer
swing) §to moze dovesti do pojave jackknifing-a,

*Lo$ balans koc¢nica — izaziva neravnomerno kocenje i zanoSenje nekog dela transportnog sas-
tava,

* Ostro skretanje, naglo okretanje upravljaca volana — dovodi do zanoSenja vuc¢nog vozila,

* Naglo smanjenje stepena prenosa, kada dolazi do rapidnog usporavanja vuc¢nog vozila i do njego-
vog zanosenja.

Jackknifing moze nastati na dva nacina:

ezanoSenjem zadnjeg dela vuénog vozila, kada dolazi do blokade zadnjih tockova vu¢nog vozila,
dok poluprikolica nastavlja kretanje u pravcu, potiskuje u stranu vu¢no vozilo i na taj nacin ga rotira;

ezanoSenjem poluprikolice, koja se zbog blokiranih toc¢kova ili iz nekog drugog razloga zanosi i
na taj nacin priblizava vuénom vozilu.
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Isklizavanje prilikom blokiranja zadnjih Isklizavanje prilikom blokiranja to¢kova
tockova tegljaca zadnje osovine poluprikolice
Smer kretanja Smer kretanja
transportnog sastava transportnog sastava

Pravac isklizavanja
tegljaca

Pravac isklizavanja
poluprikolice

Slika 2. Primer nastanka jackknifing-a Slika 3. Primer nastanka jackknifing-a
isklizavanjem zadnjeg dela vuc¢nog vozila isklizavanjem poluprikolice

Tzv. trailer swing se definiSe kao zanoSenje, odnosno njihanje poluprikolice 1 nastaje u slucaju
blokade zadnjih tockova poluprikolice ili u slu¢aju nailaska na klizav kolovoz u krivini prilikom kretanja
vozila velikom brzinom, §to moze dovesti do bo¢nog klizanja poluprikolice. Pod odredenim uslovima,
ukoliko uz zanoSenje dode i do naglog usporavanja vu¢nog vozila, ovakvo kretanje moze dovesti i do
Jjackknfing-a.

Do gore navedenih pojava moze do¢i i1 usled preduzimanja intenzivnijeg kocenja u uslovima
neopterecenosti poluprikolice. Naime, ako je poluprikolica prazna, prilikom kocenja dolazi do smanjenja
kontaktne povrsine izmedu to¢kova poluprikolice 1 podloge, Sto direktno utice na razliku sila kocenja 1
nastanak jedne od navedenih destabilizacija skupa vozila.

4. POSLEDICE JACKKNIFING-A1 TRAILER SWING-A

U vecini slucajeva, kada dode do pojave trailer swing-a ili jackknifing-a voza¢ nije u mogucnosti
da kontrolise kretanje svog vozila, niti poluprikolice, jer obe navedene pojave nastaju iznenada. Posledice
navedenih pojava mogu biti blaze, ukoliko dode samo do silaska dela transportnog sastava sa kolovoza,
do ozbiljnih, ukoliko dode do kontakta sa drugim ucesnikom u saobrac¢aju ili do prevrtanja transportnog
sastava.

Slika 4. Posledice jackknifinga

Statisticki podaci pokazuju da pojava jackknifing-a nije Cesta, ali da je u ukupnoj strukturi
saobracajnih nezgoda teretnih vozila sa smrtnim posledicama zastupljena sa ¢ak 5,5% [6] .
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5. SISTEMI ZA SPRECAVANJE NASTANKA JACKKNIFING-A

Tokom godina, razvijani su sistemi za spreCavanje pojave jackknifing-a na transportnim sastavima.
Pokusaji da se konstrukcionim reSenjima limitira ugao uzduznih osa poluprikolice i vu¢nog vozila , nisu
se pokazali prakticnim, s obzirom na ogranicenja prilikom skretanja skupa vozila u ostrim krivinama i
serpentinama u kruznim raskrsnicama ili prilikom manevrisanja u terminalima.

Mnogo uspesniji bio je sistem koji je onemogucavao blokadu kocnica kod vu¢nog vozila, odnosno
ABS sistem (Antilock Breaking System) [1], [2]. S obzirom da je ovaj sistem vremenom postao deo
obavezne opreme kod teskih teretnih vozila, to je u znacajnoj meri doprinelo smanjenju uzroka pojave
Jjackknifing-a usled blokiranja tockova vucnog vozila. Ovaj sistem omogucava i mnogo ujednacenije sile
kocenja na vucnom vozilu i poluprikolici, $to je takode bio jedan od uzroka njihove inicijalne destabili-
zacije.

Osim navedenih sistema za spreavanje jackknifing-a postoji jos i load-sensing uredaj, koji regulise
pritisak koc¢nica. Zasnovan je na variranju pritiska na zadnje koc¢nice u slucaju prevoza teskih tereta ili
jakih kocenja, ¢ime onemogucuje veliku razliku u ko¢ionim silama izmedu vu¢nog vozila 1 polupriko-
lice.

Pojedina vozila su opremljena polugom u kabini kojom se regulise koc¢enje poluprikolice. Uz pomo¢
ove poluge omoguceno je da se usporavanje ili kocenje realizuje samo na poluprikolici, bez upotrebe
koc¢nica na vu¢nom vozilu. Teoretski ovo je siguran nacin da se spreci jackknifing, ali se u poslednje
vreme smanjila upotreba ovog sistema jer se pojavio problem prevelike upotrebe ko¢nica poluprikolice i
minimalno koris¢enja ko¢nica vucnog vozila. Kocenjem samo uz pomoc¢ koc¢nica poluprikolice izaziva se
vece pregrevanje 1 brze troSenje kocnica poluprikolice, dok bi ko¢nice vucnog vozila ostajale prakti¢no
nepotroSene. Na ovaj nacin izazivalo bi se neravnomerno troSenje kocionih obloga, tako da su stanja
kocionih sistema vuc¢nog vozila i poluprikolice bila razli¢ita. U slucaju neocCekivane opasnosti i potrebe
da se vozilo zaustavi forsiranim ko¢enjem, vozac bi reagovao refleksno na noznu ko¢nicu vu¢nog vozila,
Sto je u pojedinim slucajevima dovodilo do blokade koc¢nica vu¢nog vozila, dok koc¢nice poluprikolice ne
bi bile blokirane, ¢ime se stvaraju potrebni uslovi za pojavu jackknifing-a.

U novije vreme da bi se omogucilo efikasnije kocenje poluprikolice, samim tim i transportnog
sastava, vuCena vozila se opremaju elektromagnetnom ko¢nicom §to se do sada u praksi pokazalo kao
efikasan nacin za sprecavanje mogucnosti za pojavu jackknifing-a.

6. POSTUPCI ZA 1ZBEGAVANJE JACKKNIFINGA

Odredenim preventivnim radnjama moguce je spreciti nastanak jackknifing-a, Cak 1 bez upotrebe
naprednih sistema za eliminisanje mogucnosti nastanka ove pojave. Uglavnom se preporucuju sledece
mere opreza:

* Uvek kada je to moguce, obezbediti da poluprikolica bude natovarena,

«Cesto proveravanje poloZaja poluprikolice u odnosu na kamion putem boénih ogledala,

* Kontrola brzine kretanja vozila u situacijama koje mogu dovesti do nastanka jackknifing-a,

*[zbegavanje ostrih kocenja i naglih manevara.

Jedna od radnji kojom je u kriti¢énim situacijama moguce izbe¢i jackknifing je 1 povecanje brzine
vucnog vozila, jer se time sprecava zanoSenje poluprikolice i njeno boc¢no priblizavanje. Medutim,
povecanje brzine kretanja nije uvek moguce, posebno kada se preduzima forsirano kocenje u cilju iz-
begavanja naleta na prepreke ili izbegavanje sudara sa drugim vozilima.

7. ZAKLJUCAK

Saobracajne nezgode u kojima ucestvuju teska teretna vozila su same po sebi veoma kompleksne,
a njihove posledice su po pravilu teze u odnosu na druge tipove nezgoda. Zbog specificnosti transportnih
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sastava kao sistema, nezgode karakteristicne samo za ove skupove vozila ¢esto nastaju usled pojava tzv.
Jjackknifing ili trailer swing. Kod ovog tipa nezgoda dolazi do nekontrolisanog kretanja poluprikolice
Sto se najceSce zavrSava izletanjem transportnog sastava sa ravni kolovoza ili sudarom poluprikolice sa
vozilima koja se krecu iz suprotnog smera. U cilju spreavanja nastanka ovih nezgoda veoma je vazno
upoznati uzroke i uslove koji do njih mogu dovesti. Dosadasnja istrazivanja pokazala su da su najcesc¢i
uzroci ovakvih nezgoda neadekvatna tehnika voznje, odnosno naglo manevrisanje upravljacem sa ili bez
preduzetog forsiranog kocenja. Medutim, veoma cest uzrok je i tehnicka neispravnost vozila, odnosno
tehnicka neispravnost koc¢ionog sistema. Iz tog razloga veoma je vazno proveravati stanje ko¢ionog me-
hanizma 1 usaglasavanje stanja ko¢ionog mehanizma, odnosno koc¢ionih sila, na vu¢nom vozilu i polu-
prikolici. Pored toga, potrebno je edukovati vozace transportnih sastava o uticaju optere¢enosti polu-
prikolice na stabilitet skupa vozila kao sistema u slucajevima preduzimanja iznenadnih radnji kocenja ili
pojava inicijalnog zanoSenja.
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ABSTRAKT:

U radu je prikazan problem definisanja uticajnih faktora na naknadu za nekoriséenje vozila u
periodu trajanja neispravnosti, odnosno nekoris¢enja vozila. Razmatrani su elementi troskova koji su od
znacaja za odredivanje visine naknade.

KLJUCNE RECI:

naknada, nekoriscenje vozila, troskovi posedovanja vozila

ABSTRACT:

The paper presents the problem of defining the influential factors on indemnity for non-use of ve-
hicles during the period of damage. Cost elements which are important for determination of indemnity
were considered.

KEY WORDS:

indemnity, non-use of vehicle, vehicle costs of ownership

UVOD

Nacin odredivanja visine naknade za nekoriS¢enje vozila, u slucaju kada je korisnik vozila sprecen
da ga koristi, od velikog je znacaj za korisnike vozila i za osiguravajuc¢a drustva.

Kod nas osiguravajuc¢a drustva ne utvrduju na jedinstven nacin visinu naknade za nekoriS¢enje
vozila. Pojedina druStva su internim pravilnicima definisala uslove za sticanje prava na ovu naknadu, kao
1 samu visinu naknade.

U radu su prikazan jedan nac¢in (model) odredivanja visine naknade koji uzima u obzir cenu inven-
tarskog autodana i troskove posedovanja vozila, Sto predstavlja razliku u odnosu na do sada koris¢enu
praksu u ovoj oblasti.

Iznos naknade koje je rezultat koris¢enja modela prikazanog u radu je prihvatljiv i za korisnika
vozila i za osiguravajuce drustvo zato St obuhvata sve aktuelne elemente koji su u vezi sa posedovanjem
1 koriS¢enjem vozila, a Sto predstavlja osnovu za vrednovanje visine naknade.

U radu su prikazani znac¢aj naknade za nekoriS¢enje vozila, faktori koje obuhvata naknada, primer
proracuna naknade, 1 pravci daljeg rada na unapredenju modela.

1. ZNACAJ NAKNADE ZA NEKORISCENJE VOZILA

Naknada Stete od strane osiguravajucih drustava podrazumeva da korisnik vozila, putem naknade,
bude doveden u ono stanje u kome se nalazio pre nastupanja Stetnog dogadaja. U slu¢aju kada je moguce
da se korisnik vozila dovede u takvo stanje, radi se o potpunoj naknadi Stete (obuhvaceni su stvarna Steta
1 izgubljena dobit). Ukoliko ne moze u potpunosti da se uspostavi predasnje stanje (vozilo je dovedeno
u tehnicki ispravno stanje, ali izgubljena dobit za period kada vozilo nije radilo nije nadoknadena), tada
je korisniku vozila neophodno isplatiti odredeni novc¢ani iznos, odnosno razliku do potpune naknade. Taj
slucaj se javlja i1 kada je korisnik vozila spre¢en da koristi vozilo zbog oStec¢enja vozila ili nekog drugog
nacina spre¢avanja upotrebe, a kada je to posledica odgovornosti treceg lica.

U Srbiji je uocljiv nedostatak jasnih elemenata za proracun naknade za nekoriS¢enje vozila. El-
ementi koji je Cine nisu definisani zakonskim aktima, kao $to nisu jedinstveno definisani ni od strane
osiguravajucih drustava. Osiguravajuca drustva na razliite nacine utvrduju trajanje perioda, odnosno
broj dana kada se vozila ne koriste, na razli¢ite nacine odreduju cenu auto-dana i prema tome na razlicite
nacine utvrduju visinu naknade za nekoriS¢enje vozila.

Poznavanje jasnih elemenata za proracun naknade predstavlja osnovu za postizanje prihvatljivog
reSenja kako za korisnika vozila tako i za osiguravajuce drustvo.
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2. UTICAJNI FAKTORI NA NAKNADU ZA NEKORISCENJE VOZILA

Za proracun visine naknade potrebno je da se na odgovarajuci nacin definiSu: vreme nekoris¢enja
vozila, elementi troSkova vozila i dobit korisnika vozila. Ovi elementi zavise od vrste i starosti vozila i od
vrste prevoza koju vozilo obavlja: javni prevoz i prevoz za sopstvene potrebe.

2.1 Vreme nekoriséenja vozila

U postupcima likvidacija Steta osiguravajuca drustva se susre¢u sa problemom utvrdivanja potreb-
nog broja dana za popravku vozila, kao i sa utvrdivanjem perioda nekoris¢enja vozila. Vreme nekoris¢enja
vozila u slucaju postojanja neispravnosti ili ostecenja vozila je vreme od momenta nastanka oste¢enja do
momenta dovodenja vozila u predasnje, ispravno stanje.

To vreme zavisi od perioda potrebnog za nabavku delova, obima radova izrazenih u norma-¢asovima
zaposlenih u servisu, broja smena u servisu i broja istovremeno angazovanih radnika. Merodavno vreme
nekoriS¢enja vozila za proracun naknade izrazava se u autodanima, ali se postavlja pitanje koje autodan
usvojiti za proracun: autodane na radu ili inventarske/kalendarske autodane. Period nekoriS¢enja izrazen u
inventarskim autodanima olaksSava proracun i prihvatljiv je u sistemu naknade: nije neophodno istrazivati
1 utvrdivati periode rada vozila, $to iziskuje puno truda, a rezultat je ¢esto diskutabilan.

2.2 TROSKOVI VOZILA
Zbog prirode nastajanja troSkova vozila, za potrebe proracuna visine naknade koristi se kategori-
zacija troskova koja obuhvata stalne i promenljive troskove vozila (tabela 1).
Tabela 1. Elementi troskova vozila

Stalni troSkovi
Troskovi posedovanja vozila
Troskovi registracije vozila
Troskovi osiguranja
Zarade zaposlenih (neto zarade i doprinosi)

Troskovi posedovanja objekata i opreme

Komunalne usluge (el. energija, voda, grejanje), PTT usluge
Troskovi novca

Ostali stalni troskovi

Promenljivi troSkovi
Gorivo

Odrzavanje vozila

Pneumatici

Dnevnice i putni tros§kovi izvr$nog osoblja
Ostali promenljivi troskovi

Prema svom znacaju, izdvajaju se troskovi posedovanja vozila, troskovi zarada zaposlenih i troskovi
odrzavanja vozila.

Metodologije proracuna troskova posedovanja zasnivaju se na koris¢enju vise uticajnih faktora.
Neki od faktora su intentzitet eksploatacije, vremenski period koris¢enja vozila, predvidene stope gubitka
vrednosti vozila i preostala vrednost vozila.

Jedan od nacina proracuna troSkova posedovanja vozila zasniva se na propisanim stopama amor-
tizacije vozila. Troskovi amortizacije obracunavaju se u odnosu na nabavnu vrednost vozila prema
Pravilniku o Nomenklaturi nematerijalnih ulaganja i osnovnih sredstava sa stopama amortizacije [1],
pri cemu nabavna vrednost vozila obuhvata neto trosak nabavke vozila, prevoz, poreze 1 sve administra-
tivne troSkove pustanja vozila u rad. Iznos godisnjih troskova posedovanja vozila prema vrstama vozila
odreden je stopama amortizacije kojima je i predviden period eksploatacije vozila.

Gubitak vrednosti vozila u predvidenom periodu eksploatacije je osnova za drugi nacin proracuna
posedovanja vozila. Preostala vrednost vozila zavisi od stanja na trziStu koris¢enih vozila, i u velikoj meri
zavisi od starosti vozila u momentu predvidenom za kraj ekploatacionog perioda.
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Za odredivanje eksploatacionog perioda vozila moze da posluzi i stav Evropske Unije u pogledu
podrske Cistom 1 energetski efikasnom drumskom transportu koje je definisano Direktivom 2009/33/EC
Evropskog parlamenta. Ovom Direktivom se usmerava razvoj trzista Cistih, bezbednijih i1 energetski efi-
kasnijih vozila unapredenjem procesa javnih nabavki i podizanjem nivoa svesti svih ucesnika na trans-
portnom trzistu. Predvideni eksploatacioni vek je definisan predenim putem vozila (tabeli 2) [2], Sto pred-
stavlja dobru osnovu za odredivanje odgovarajuc¢eg vremenskog perioda koris¢enja vozila. Takode, pruza
osnov za diskusiju o tome da li i u kojoj meri vozila sa ukupnim predenim putem veé¢im od vrednosti u
tabeli treba da budu u sistemu za naknadu za nekori$¢enje vozila.

Tabela 2. Predvideni predeni put u toku eksploatacionog veka drumskih transportnih sredstava

Predeni put u toku

Katecoris 1
ategorya voziia eksploatacionog perioda

Putnicka vozila (M) 200 000 km
Laka komercijalna vozila (N;) 250 000 km
Teska teretna vozila (N2,N3) 1 000 000 km
Autobusi (M,,M3) 800 000 km

Zarade zaposlenih se neizostavno razmatraju u metodologiji proracuna troskova vozila, zato §to
imaju veliki udeo u strukturi troskova transporta i zato §to su prisutni i u vremenskim periodima kada
vozila ne rade.

Veliki znac¢aj za utvrdivanje visine naknade ima nacin utvrdivanja troskova odrzavanja. TroSkovi
odrZavanja obuhvataju troskove rezervnih delova, maziva i materijala i izraCunavaju se na osnovu troSkova
redovnih servisa i1 korektivnog odrzavanja, prema predenoj kilometrazi, a uzimajuéi u obzir planirani
intenzitet koriS¢enja vozila. Za teretna vozila i autobuse na godiSnjem nivou utvrdeni su u visini od 3
do 4% od nabavne vrednosti vozila. Ovim nisu obuhvaceni troskovi radne snage, odnosno zaposlenih
u odrzavanju, ili troSkovi radne snage u spoljnim servisima. Prilikom utvrdivanja troskova odrzavanja
posebno treba obratiti paznju na nac¢in uzimanja u proracun zarada zaposlenih u odrzavanju.

U voznim parkovima za sopstvene potrebe u troskove vozila se svrstava i deo opstih troSkova
osnovnog sistema u ¢ijem je sastavu vozni park. OpSsti troSkovi osnovnog sistema obuhvataju troSkove
energije, poStanskih i telekomunikacionih usluga, troskove posedovanja objekata, troSkove upravljanja,
adiministrativne troskove, troskove rac¢unovodstvenih, pravnih i finansijskih usluga i dr.

Kao element troSkova koji je u vezi sa odredivanjem dobiti od koris¢enja vozila, neizostavno se po-
javljuju troskovi novca, koji za vozila nabavljena putem kredita ili lizinga obuhvataju kamate na kredite,
odnosno pozajmljeni novac za nabavku vozila. Moguce je obuhvatiti i oportunitetne troSkove, koji pred-
stavljaju gubitak prihoda, ili troSkove procenjenih propustenih aktivnosti usled investiranja novca u
nabavku vozila.

2.3 Dobit korisnika vozila

U transportnoj delatnosti uobi¢ajeno je da se dobit prikazuje 1 obracunava na sumu ukupno utroSenih
sredstava za planirani ili realizovani obim rada, i u zavisnosti od postojecih uslova poslovanja krece se u
granicama od 10 do 30% od ukupno utroSenih sredstava.

Cenu kapitala, odnosno oportunitetne troskove u zavisnosti od na¢ina nabavke vozila treba razmo-
triti prilikom ukljucivanja u prorac¢un troSkova posedovanja vozila.

U voznim parkovima za sopstvene potrebe smatra se prihvatljivim da oportunitetni tros§kovi ¢ine
dobit ili jedan deo dobiti korisnika vozila.

3. MODEL ZA UTVRPIVANJE NAKNADE ZA NEKORISCENJE VOZILA
Naknada za nekori$¢enje vozila treba da obuhvati sve troskove korisnika vozila koji nastaju bez
obrzira na to da li vozilo radi ili ne, tako da ukljuci sve stalne troSkove poslovanja organizacije korisnika
vozila koji se odnose na vozilo i procenjenu dobit. Pri tom treba da budu obuhvacene i zarade svih zapo-
slenih koji obavljaju aktivnosti u vezi sa radom voznog parka (administrativni poslovi, odrzavanje i dr.),
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a ne samo izvrSnog osoblja. U voznim parkovima za sopstvene potrebe odredivanje pojedinih elemenata
troSkova, narocito opstih troSkova koje treba rasporediti na vozilo, otezava proracun, ali se ne izostavlja
prilikom odredivanja visine naknade.

Period nekoriS¢enja vozila je zbir broja dana potrebnih za pripremu popravke (postupak procene
Stete 1 nabavka rezervnih delova) i broja dana za popravku vozila sa uklju¢enim neradnim danima ser-
visa. Broj dana potrebnih za nabavku rezervnih delova predstavlja razumno prihvatljiv broj dana koji je
definisan ugovorom izmedu ovlas¢enog servisa i proizvodaca vozila, odnosno isporucioca rezervnih de-
lova, a u skladu sa dobrom poslovnom praksom. Usvojeni period nekoris¢enja vozila moze da se prikaze
na slede¢i nacin:

AD,, = AD, + AD,(dana) 2
gde je:

AD, — period nekoris¢enja vozila ili ukupan usvojeni broj kalendarskih, odnosno
inventarskih dana nekoriS¢enja vozila,
AD,. —period pripreme vozila za popravku (dana),

AD,p — period trajanja popravke (dana).

Cena inventarskog dana vozila je kljucni element u predmetnom proracunu. Ona se sastoji od cene
kostanja inventarskog dana vozila i procenjene dobiti korisnika vozila.

Cena kostanja inventarskog dana je koli¢nik ukupnih stalnih troskova i1 kalendarskog broja dana u
periodu koriS¢enja vozila i izrazava se u din/dan.

Za vozni park transportne organizacije usvaja se dobrom poslovnom praksom prihvatljiva dobit od
10% od ukupnih troskova ili 20%' od ukupnih stalnih troskova, dok se za vozne parkove za sopstvene
potrebe prihvatljivim moze smatrati obuhvatanje oportunitetnih troskova u slucaju nabavke vozila kao
osnovnog sredstva. Prema tome, cena inventarskog autodana koja se uklju¢uje u naknadu se izrazava
slede¢om formulom:

_Iy+D
AD,

1

(din) 3)

Cup,

gde je:

C 4p. — cena inventarskog autodana (nisu ukljuCeni promenljivi troSkovi) (din).,

T’ - ukupni stalni troskovi (din),
D - planirana dobit (din),
AD, — eksploatacioni period vozila (dana).

Visina naknade za nekoriS¢enje vozila moZze se prikazati slede¢om formulom:
Ny =AD,,-c,p (din) 4)
gde je:

N - naknada za usvojeni period nekori§¢enja vozila (din),

AD,, - period nekori§¢enja vozila ili broj kalendarskih dana nekorisc¢enja vozila,

¢ 4p — cenainventarskog autodana (din).

1

1 U zavisnosti od vrste prevoza varira struktura stalnih i promenljivih troskova, sto predstavlja predmet daljih istrazivanja.
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Na primeru jednog autobusa za javni gradski prevoz putnika, prikazane su vrednosti elemenata koji
formiraju naknadu za nekoris¢enje vozila.

Primer

nabavna vrednost gradskog autobusa 140.000€
eksploatacioni period 5 godina, AD; 1.825 dana
stopa planirane dobiti 15%
period nekoriSc¢enja vozila, 4D, 9 dana
ukupni stalni troskovi, Ts 237.889,04 €
ukupni promenljivi troskovi, Tp 282.576,17 €
ukupni troskovi, T' 520.465,21 €
planirana dobit, D 78.069,78 €
Ts+ D 315.958,82 €
cena inventarskog autodana (bez T»), c4p; 173,13 €
naknada za usvojeni period nekoris¢enja, Ny 1.558,17 €

Na ovaj nacin izraCunata visina naknade predstavlja prihvatljivo reSenje za zainteresovane strane, i
za korisnika vozila i za osiguravajuce drustvo.

PredloZzeni model za utvrdivanje visine naknade za zasnovan je na broju i ceni inventarskih au-
todana, Sto ga Cini jednostavnim za koriS¢enje. Izbor kalendarskog ili inventarskog autodana za osnovu
modela je razumljiv 1 zbog toga Sto je procena broja autodana na radu za koje treba da se odredi naknada
uglavnom nepouzdana i neprihvatljiva ili od strane korisnika vozila ili od strane osiguravajuc¢eg drustva.

Za unapredenje modela i dalji rad u ovoj oblasti neophodno je obaviti istraZzivanja koja obuhvataju:
strukturu troskova korisnika vozila po pojedinim vrstama prevoza, strukturu troskova voznih parkova za
sopstvene potrebe, broj zaposlenih po vozilu u razli¢itim voznim parkovima, metode za procenu dobiti
korisnika vozila, duzine eksploatacionog veka razlicitih vrsta vozila u skladu sa odrzivom transportom
1 sa uputstvima Evropske Unije 1 na¢in procene preostale vrednosti vozila nakon isteka eksploatacionog
perioda.

ZAKLJUCAK

Resenje za utvrdivanje elemenata i visine naknade za nekoriS¢enje vozila moze da predstavlja
model prikazan u ovom radu. Na jasan i prihvatljiv nacin, u proracun su ukljuceni period nekori$éenja
vozila preko broja inventarskih dana, troSkovi posedovanja vozila i visina dobiti vlasnika/korisnika vozi-
la. Sveobuhvatna analiza trziSta voznih parkova je preduslov za izradu normativa za definisanje jedni¢nih
vrednosti troSkova nekoriS¢enja vozila prema vrstama i nacinima koriS¢enja vozila.
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ABSTRAKT: U POSTOJECOJ PRAKSI SAOBRACAJNO-TEHNICKOG VESTACENJA,
ODREDIVANJE BRZINE 1IZGUBLJENE NA DEFORMACIJU VOZILA, MOZE SE IZVRSITI
PRIMENOM NEKOLIKO METODA. JEDNA OD POSTOJECIH METODA JE METODA NA OSN-
OVU DIJAGRAMA UDARNIH SILA. CILJ RADA JE PRECIZNIJE DEFINISANJE USLOVA I NACINA
PRIMENE METODE NA OSNOVU DIJAGRAMA UDARNIH SILA BAZIRANE NA CRASH TESTOVI-
MA 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*.
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 konstantnog karaktera, odnosno, nji-
hove vrednosti se menjaju tokom udarnog procesa. Stoga njihove kona¢ne vrednosti zavise od veceg
broja faktora kao $to su: ¢vrstoca i elasticnost materijala, struktura materijala, veliina i polozaj motora,
raspored pojedinih uredaja, veli¢ine sudarne povrsine, brzine kretanja vozila 1 sl. Prilikom sudara vozila
najpre se sudare slabiji konstruktivni delovi vozila: blatobran, branici, vrata i ostali delovi karoserije. U
daljem procesu sudara se ukljucuju 1 jaci konstruktivni delovi vozila kao §to su: okvir postolja, osovine i
sl. Kako su ovi navedeni delovi vozila, u zavisnosti od polozaja, manje ili vise plasticni ili elasti¢ni, tvrdi
ili lomljivi, oni nisu u stanju da se odupru udarnoj sili u obliku otpora koji je konstantan. Ukoliko je ma-
terijal vozila ¢vrséi i1 tvrdi 1 ukoliko mu je nepropustljivost manja, utoliko su vece udarne sile (F) tokom
vremena 1 kra¢i udarni putevi. Isto tako, ako su udarne povrSine vozila pri istoj ¢vrsto¢i materijala vece,
viSe ¢e se povecavati udarne povrsine vozila tokom sudara, $to ¢e takode uticati na promenu veli¢ine
udarne sile tokom sudara vozila.

Osnovni razlog zbog kojeg se ova metoda retko koristi u realnoj 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 ili naletu vozila. U stru¢noj literaturi postoje orijentacioni podaci o vrednostima i toku udarne sile,
ali su oni, kao i u slu¢ajevima prethodno opisanih metoda, dosta zastareli, pa samim tim i nepouzdani.

2. ODREPIVANJE VREDNSTI UDARNE SILE NA STATICKOM PUTU
DEFORMACIJE

Da bi se doslo do upotrebljivog izraza za odredivanje brzina vozila na osnovu vrednosti udarne
sile, polazi se od ¢injenice da se prilikom sudara ili udara vozila u ¢vrstu nepomicnu prepreku javlja
udarna sila (F) koja izaziva deformaciju delova vozila koji su u kontaktu i da, kao posledica toga, nastaje
deformacioni put (Sd) na kojem se obavlja udarni rad (Wd). Uzimajuci u obzir fizicku zakonitost da je
veli¢ina mehanickog rada koji vrsi neka sila upravo srazmerna intenzitetu sile 1 duzine puta, moguce je,
na osnovu snimnjenog dijagrama udarne sile u finkciji deformacionog puta, odrediti vrednost udarne sile
pri sudaru vozila kako je to detaljno objasnjeno u radu [2].

Medutim, dijagrami toka udarne sile prilikom udara vozila u prepreku, sa kojih se mogu utvrditi
vrednosti udarnih sila kao 1 veli¢ina dinamickog puta deformacije, uglavnom su nedostupni vestacima ili
se vrlo tesko pronalaze u izvestajima sa CRASH testova. Iz tih razloga, u narednom delu rada, prikazan



Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

34

je pojednostavljen prakti¢an postupak izracunavanja brzine vozila primenom navedene metode.
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Slika 1. Nalet vozila BMW BMW 325 I na Slika 2. Tok kretanja udarne sile vozila
¢vrstu prepreku BMW 3251

Na osnovu rezultata CRASH testova moguce je, na veoma jednostavan nacin, konstruisati dijagram
funkcionalne zavisnosti sudarne brzine vozila i veli¢ine deformacije.

A
\Y
AV AV
bi="ac
b, .
Ac C

Slika 3. Parametri linearne veze izmedu brzine (V)
1 dubine deformacije (C)

Na osnovu izgleda dijagrama koji pokazuje funkcionalnu zavisnosti sudarne brzine vozila i
veli¢ine izmerene deformacije na vozilu, moguce je da se jednim pravcem, relacija izmedu brzine (V) 1
dubine deformacije (C) aproksimira u slede¢em linearnom obliku:

V=b,+bC

gde je: (1)

b, - tacka preseka ili brzina “nulte deformacije” odnosno, brzina pri kojoj nastaje poCetak defor-
macije [m/s]

b, - nagib zavisnosti brzina-deformacija [m/s/m]

C - dubina deformacije [m]

V - sudarna brzina vozila [m/s]

Uporednom analizom metoda i postupaka, koje su detaljno opisane u radu [2], a koje se koriste pri-
likom izra¢unavanja brzine izgubljene na deformaciju vozila, dolazi se do zakljucka da su oni zasnovani
na komplikovanim matemati¢kim transformacijama i izrazima, pa su kao takvi i dosta sloZeni za prakti¢nu
upotrebu. Iz tih razloga, u ovom radu, definisan je i prikazan novi metod, odnosno postupak odredivanja
deformacione energije, na osnovu koje se na vrlo jednostavan i razumljiv na¢in moze izraCunati brzina
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izgubljena na deformaciju. Osnovna karakteristika novog modela koji se predlaze je multivarijantnost,
koja je zasnovana na kombinaciji izraza koji se koriste u prethodno definisanim metodama.

Na osnovu analize metode za odredivanje brzine vozila, zasnovane na primeni dijagrama udarnih
sila, dolazi se do zakljucka da bi prvi korak u postupku prakti¢ne primene ove metode predstavljao kon-
struisanje grafika koji pokazuje funkcionalnu zavisnost udarne sile 1 veli¢ine deformacije vozila.

Da bi se konstruisao dijagram funkcionalne zavisnosti udarne sile 1 veli¢ine deformacije, neo-
phodno je da vertikalnu osu grafika prikazanog na slici broj 3, koja prikazuje brzinu, pretvorimo u osu
koja pokazuje udarnu silu. Ovakav postupak podrazumeva pronalazenje funkcionalne veze izmedu brzine
(V) 1 sile (F). Najpogodniju vezu izmedu brzine i sile ostvarujemo preko ubrzanja (a). Definisanjem
brzine i ubrzanja preko nekoliko opste poznatih izraza:

_As As Av A Av

"4
V=—-= At= a= = = la=V—
7 As
At 1% At /v As 2)

Poslednji izraz za izraCunavanje ubrzanja koji je definisan proizvodom brzine (V) i odnosa
promene brzine 1 puta Av / As najpogodniji je za pomenutu transformaciju. Ovo iz razloga §to odnos (Av
/ As) upravo predstavlja veli¢inu (b, ), koja definiSe nagib promene brzine u odnosu na put deformacije,
odnosno dubinu deformacije. Veli€ina koeficijenta b, oznacena je na dijagramu koji prikazuje funkciona-
Inu zavisnost brzine i puta deformacije, prikazanom na slici 3.

Na osnovu prethodno definisanih konstatacija prethodnu jednacinu (2) mozemo napisati u sledecem
obliku:

Av Av
a:VE,b1:E:>a:V'b1 (3)

Ukoliko brzinu (V) izrazimo preko izraza (1) koji pokazuje linearnu zavisnost brzine i defor-

macije (V = b, +b,C), zamenimo u jednacinu (3), dobijamo novu jednacinu, u slede¢em obliku:

a = (b, +b,C)b, = byb, +b2C 4)

Ako sada u poznati izraz za drugi Njutnov zakon (F = m-a) uvrstimo ubrzanje izrazeno preko
izraza (4), dobijamo da je:

F =m(b,b, +b/C) )
gde je:
m — masa vozila (kg)

Ovaj izraz nam odreduje ukupnu vrednost udarne sile ako je kompletna prednja strana vozila
deformisana. Medutim, iz prakti¢nih razloga, korisnije je ako gornju jednacinu izvedemo u funkciji
Sirine oStec¢enja vozila (Bo), jer se na taj nacin dobija izraz za veli¢inu sile po jedinici Sirine oStecenja.
Mnozenjem prethodne jednacine (5) sa Sirinom nastalog oste¢enja na vozilu dobijamo:

F="pb + M p2c

B, B, (6)

gde je:
Bo — Sirina oSte¢enja — deformacije (m).

Iz prethodne jednacine mozemo izdvojiti dva koeficijenta, A i B, koji se mogu definisati preko
slede¢ih izraza:
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2
A= W, odnosno B = mB-b, , 7)

0 o

Zamenom keficijenata ,,A” 1 ,»B” u jednacini (6) dobijamo izraz
za silu po jedinici Sirine vozila koji pokazuje funkcionalnu zavisnost izmedu udarne sile i dubine defor-
macije.

F=A+BC (8)
gde je:
A - koeficijent tvrdoée koji predstavlja najvecu silu po jedinici Sirine
kontaktne povrSine pri kojoj ne proizvodi nikakvu deformaciju [N/m]
B - koeficijent tvrdoce koji predstavlja odnos sile po jedinici Sirine kontaktne
povrsine prema dubini deformacije [N/m?]
C - dubina deformacije [m].

Ovaj izraz nam omogucava da sada nacrtamo Zeljeni dijagram funkcionalne zavisnosti izmedu
sile po jedinici Sirine vozila (F) 1 dubine deformacije (C), koji je prikazan je na slici 4.

A/B

Slika 4. Parametri linearne veze izmedu sile po
jedinici Sirine vozila i dubine deformacije

Na osnovu dijagrama prikazanog na slici 4. zakljucujemo da koeficijenti (A,B i K) imaju stvarno
fizicko znacCenje. Koeficijent (A) predstavlja silu potrebnu da pocne plasticna deformacija. Sile manje
od (A) ¢e proizvesti samo elasti¢nu deformaciju, odnosno usled njihovog dejstva neée nastati stvarno
oStecenje, dok koeficijent (B) predstavlja tvrdocu strukture vozila. Na dijagramu prikazanom na slici 4.3.
uocavamo 1 koeficijent (K), koji predstavlja elasti¢ni rad koji je utrosen da bi se postigla sila pri kojoj nas-
taju plasti¢ne deformacije, odnosno predstavlja koli¢inu energije potrebne da se dostigne sila otpora (A).
Pod pretpostavkom da je linearna veza izmedu sile i dubine deformacije ista za plasti¢ne i elasti¢ne defor-
macije, elasticna defleksija potrebna da se proizvede sila (A) bi¢e jednaka odnosu (A / B), a odgovaraju¢a
clasti¢na energija bi¢e jednaka povrsini trougla, odnosno: K=A?/2B .

3. ODREPIVANJE VREDNOSTI KOREKTIVNOG FAKTORA SILE NA
STATICKOM PUTU DEFORMACIJE (F,)

Izracunavanje brzine vozila izgubljene na deformaciju u funkciji udarne sile i deformacionog puta
vrsi se na osnovu poznatog izraza:

m )]
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gde je:

F__ —maksimalna vrednst udarne sile [N]

Sd — deformacioni put [m]

m — masa vozila [kg]

f — korektivni faktor statickog puta deformacije [-].

Medutim, u izrazu za izraCunavanje brzine vozila na osnovu udarne sile (9), figurira veli¢ina
maksimalne udarne sile F__, koja se javlja na dinamickom putu deformacije, a Cija vrednost se oCitava
sa dijagrama udranih sila, za koje je ve¢ konstatovano da su uglavnom nedostupni. Analogno izrazu (9),
moguce je izraCunati brzinu kretanja vozila na osnovu vrednosti sile na statickom putu deformacije (F ),
s tim Sto je neophodno da se vrednost sile (F ) pomnoZi sa novim korektivnim faktorom (f)), primenom
sledeceg izraza:

V= s Is”
= (10)

gde je:
F - sila na statickom putu deformacije [N]
f — korektivni faktor sile na statickom putu deformacije [-].

Kako su tokom CRASH testova poznate vrednosti svih parametara navedenih u izrazu (10),
matematickom transformacijom izraza (10) moguce je izracunati korektivni faktor sile na statickom putu
deformacije (f)) primenom sledeCeg izraza:

_V02-m
*TFS, (an

U cilju koris¢enja rezultata CRASH testova za pouzdanu primenu ove metode, neophodno je
formiranje baze podataka sa klju¢nim rezultatima sa CRASH testova. Na ovaj na¢in, moguce je da se na
osnovu podataka o vrednosti udarne sile, brzine, mase vozila i veli¢ine deformacije, koje se preuzimaju
direktno iz baze podataka, izracuna vrednost faktora (f)) za konkretno vozilo. Na sledecoj slici (Slika 5.)
prikazan je deo racunarskog programa, odnosno baze podataka u kome se kreira izvestaj o vrednosti fak-
tora (f)) za odredeno vozilo. U primeru na slici su prikazane vrednosti za vozilo ,,BMW 325 I”.

lwSesry MM KATALOG - D.Bogicevic

Br. . : . Vm | m L B Vo Sd | Fs fs |Fmax| EES
testa Marka vozila Tip vozila GP | PM 0 | ka) |mm)|(mm)| kmi) 10 m | &n| @ | &Ny |kmm)
1453 BMW 3251 1990 |V6LF| 2.5 | 1753|4331|1646| 56.0 | B | 0.51| 430 | 1.92| 824 56
1657 BMW 3251 1992 |6STF| 2.5 | 1624|4440|1654| 47.5 | M | 0.35| 403 | 1.98| 799 48
1659 BMW 3251 1992 |6SLF| 2.5 | 1623|4437|1646| 56.7 | - | 0.52| 405 | 1.91| 774 57
2065 BMW 3251 1994 |6SLF| 2.5 | 1691|3935|1697| 47.2 | M | 0.36| 401 | 2.04| 817 47
2199 BMW 3251 1994 |6STF| 2.5 | 1683|4425|1679| 47.6 | M | 0.37| 400 | 2.01| 806 48
2250 BMW 3251 1995 |6SLF| 2.5 | 1717]|4423|1696| 56.5 | N | 0.45| 477 | 1.97| 941 57
4248 BMW 3251 2002 |V6LF| 2.5 |1731]|4467|1732| 55.7 | Q | 0.45| 453 | 2.02| 914 56
5590 BMW 3251 2006 [6SLF| 3.0 | 1806]|4506|1780| 56.0 | Q [ 0.36| 594 | 2.07 | 1232 | 56

Slika 5. Izgled dela baze podataka koji prikazuje vrednosti faktora f,

Na ovom primeru prikazan je jednostavan postupak odredivanja brzine za odredeno vozilo koje
je ucestvovalo na testu i za koje, samim tim, postoje neophodni podaci. Medutim, postupak odredivanja
brzine za vozilo koje nije uCestvovalo u eksperimentu daleko je sloZeniji. Naime, za primenu ove metode
neophodno je da se za konkretno vozilo odgovaraju¢im metodskih postupcima utvrde vrednosti udarne
sile (F) 1 korektivnog faktora sile na statickom putu deformacije (f).

Naovaj nacin je prikazan jednostavan postupak odredivanja faktora (f ) za vozilo koje je ucestvovalo
na testu i za koje, samim tim, postoje neophodni podaci. Medutim, postupak utvrdivanja faktora (f) za
vozilo koje nije testirano je daleko slozeniji. Ova sloZenost se ogleda u ¢injenici da na vrednost faktora
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(f) utice veci broj faktora, ¢iji uticaj 1 vrednosti do sada nisu utvrdeni. Zbog toga je u narednom delu rada,
primenom odgovarajuc¢ih metoda, prikazan postupak utvrdivanja ovih parametara.

Na samom pocCetku postupka, utvrdeno je da veliCina faktora (f ) najpre zavisi od sudarne brzine
vozila prilikom testiranja. Zato su primenom odgovarajucih filtera u bazi programa sva vozila koja su
obuhvacena iztrazivanjem grupisana u tri grupe, u zavisnosti od veli¢ine brzine koju su imala na testu
kako je to prikazano u tabeli 1.

Tokom obrade vrednosti faktora (f), najpre su izracunate proseCne vrednosti ovog koeficijenta u
zavisnosti od brzine vozila na testu. Pregledom dobijenih rezultata utvrdeno je da se grani¢ne vrednosti
faktora (f) (njegove minimalne i maksimalne vrednosti) krecu u veoma velikom opsegu, odnosno da
postoji veoma velika razlika izmedu minimalnih i maksimalnih vrednosti koeficijenta ¢vrstoce. To je pri-
kazano u tabeli 1.

Grafik 1. Funkcionalna zavisnost i faktora (f;) i

Tabela 1. Granicne vrednosti faktora f; pri brzine kretanja vozila
razlicitim brzinama vozila e minfs —= maxfs + prosfs
Vo = 40 (km/h)| Vo = 48 (km/h)| Vo = 57 (km/h) = 300
Granicne Broj Broj Broj E’ 250 — - .
. o fs | | fs | S | fs @
vrednosti |ispitanih ) ispitanih ) ispitanih ) S
parametara| vozila vozila vozila § 2.00
2 150 P
MIN 1.38 1.44 1.40 §
MAX 40 [247]| 272 [245| 586 [244 < 1-0030 0 o %
PROS 2.21 2.09 2.02 ] ) ]
Brzina kretanja vozla Vo (km/h)

Na osnovu prethodne tabele (Tabela 1.) konstruisan je dijagram funkcionalne zavisnosti izmedu
grani¢nih vrednosti faktora (f) i brzine kretanja vozila (Grafik 1). Minimalna vrednost ovog koeficijenta
iznosila je f = 1,38 pri brzinama od oko 40 km/h, dok je maksimalna vrednost faktora (f) iznosila f =
2,44 pri brzinama od oko 57 km/h.

Velike razlike izmedu minimalnih i maksimalnih vrednosti faktora (f ) ukazuju na jasan zakljucak
da na njegovu vrednost, pored brzine, uticu i dodatni faktori. Analizom obradenih podataka utvrdeni su
slede¢i parametri vozila za koje je moguce utvrditi funkcionalnu zavisnost:

e masa vozila
godina proizvodnje vozila
zapremina ugradenog motora u vozilo
polozaj 1 vrsta ugradenog motora u vozilo
tip 1 oblik karoserije vozila.

3.1 Uticaj mase vozila na faktor (fs)

Uzevsi u obzir ¢injenicu da masa vozila ima dominantan uticaj na veli¢inu udarne sile prilikom
sudara vozila, u ovom delu istrazivanja ispitan je uticaj mase vozila na vrednost korektivnog faktora
sile (f). U cilju utvrdivanja i preciznijeg definisanja uticaja mase vozila na faktor (f), vozila koja su
obuhvacena istrazivanjem podeljena su u Sest grupa, a rezultati dobijeni istrazivanjem prikazani su u ta-
beli 2.
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Tabela 2. Vrednosti faktora f; u zavisnosti od Grafik 2‘_ Funkcionalna zavisnost lzri?edu
mase vozila korektivnog faktora (fs) i mase vozila
Vo=40 km/h | Vo=48 km/h | Vo=57 km/h —e— 1000 + 1330 —=— 1331 + 1660 1661 + 2000
2001 + 2500 —%— > 2501
Masa Broj Broj Broj O
vozila | ispitanih (fs) ispitanih (fs) ispitanih (fs) £ 270
m (kg) vozila vozila vozila % 250 o
5 2.30 ——
<1000 - - - - 4 [1.83 g 210 _
1000 = 1330] 4 [207| 64 |1.94] 112 [1.87 5 1;’0 —
1331 + 1660 18 2.15 111 2.04 194 1.99 $ 1'53
1661 + 2000 15 2.25 63 2.14 137 2.06 N 30 0 50 60
2001 + 2500 10 2.31 32 2.29 101 2.16 ) ] ]
> 2501 2 251 5 237 19 207 Brzina kretanja vozila Vo (km/h)

Na osnovu prethodne tabele (Tabela 2.) konstruisan je dijagram funkcionalne zavisnosti izmedu
faktora (f)) i mase vozila za razliCite brzine kretanja vozila (Grafik 2). Na grafiku se jasno uocava da vozi-
la ve¢e mase imaju viSe vrednosti faktora (f), kao i da vrednost koeficijenta faktora (f) linearno opada sa
povecanjem sudarne brzine vozila.

3.2 Uticaj godine proizvodnje vozila na faktor (fs)

Opste je poznata Cinjenica da je tokom vremena doslo do znatne promene u sastavu i karakteristi-
kama materijala koji se koristi u proizvodnji putnickih automobila, §to je u velikoj meri uticalo na krutost
¢eonog dela danasSnjh vozila.

U cilju utvrdivanja uticaja godine proizvodnje na vrednosti faktora (f), vozila koja su obuhvacena
istrazivanjem podeljena su u Sest grupa, kako je to prikazano u tabeli 3. U istoj tabeli su prikazani rezultati
dobijeni istrazivanjem.

Tabela 2. Vrednosti faktora f; u zavisnosti od Grafik 2‘_ Funkcionalna zavisnost lzri?edu
mase vozila korektivnog faktora (fs) i mase vozila
Vo=40 km/h Vo=48 km/h Vo=57 km/h —— 1000 + 1330 —=— 1331 + 1660 1661 + 2000
2001 + 2500 —%— > 2501
Masa Broj Broj Broj O
vozila | ispitanih (fs) ispitanih (fs) ispitanih (fs) £ 270
m (kg) vozila vozila vozila % 250 o
5 2.30 —
<1000 - - - - 4 [1.83 g 210 _
1000 = 1330] 4 [207| 64 |1.94] 112 [1.87 s 1;’0 —
1331 + 1660, 18 2.15 111 2.04 194 1.99 ?f_) 1'53
1661 + 2000, 15 2.25 63 2.14 137 2.06 S 30 0 50 60
2001 + 2500 10 2.31 32 2.29 101 2.16 ) ] ]
> 2501 2 251 5 237 19 207 Brzina kretanja vozila Vo (km/h)

Na osnovu prethodne tabele (Tabela 3) konstruisan je dijagram funkcionalne zavisnosti izmedu
faktora (f)) i godine proizvodnje vozila za razli€ite brzine kretanja vozila (Grafik 3). Na grafiku 3. se jasno
uoCava da vozila novije proizvodnje imaju vece vrednosti faktora (f)), kao i da godina proizvodnje vozila
ima veci uticaj na faktor (f) pri manjim sudarnim brzinama. Dalje se moZe uociti da kod vozila starije
proizvodnje (1980 —1995) vrednost faktora (f)) najpre raste, a potom opada sa povecanjem brzine, dok
kod vozila novije proizvodnje (2000) vrednost faktora (f)) linearno opada sa povec¢anjem sudarne brzine.

3.3 Uticaj zapremine motora na faktor (fs)
Analizom obradenih podataka utvrdeno je da zapremina motora, odnosno njegova veli¢ina ima

uticaj na vrednost faktora (f). U cilju utvrdivanja uticaja zapremine ugradenog motora na faktor (f),
vozila koja su obuhvacena istrazivanjem podeljena su u pet grupa, kako je to prikazano u tabeli 4. U istoj
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tabeli su prikazane vrednosti dobijene na osnovu istrazivanja.

Tabela 3. Vrednosti faktora f, u zavisnosti od Grafik 3. Funkcionalna zavisnost izmedu faktora
godine proizvodnje vozila fs i godine proizvodnje vozila
Vo=40 km/h | Vo=48 km/h | Vo=57 km/h —+— 1980 + 1985 —=— 1986 + 1990 —+— 1991 + 1995

1996 + 2000 —— 2001 + 2005 —— > 2006

Godina Broj Broj Broj =
proizvodnje | ispitanih (fs) ispitanih (fs) ispitanih (fs) £ 230

vozila vozila vozila vozila % 210 kﬂ

§ 7‘\:

1980 + 1985 - - 17| 209] 82 [195 g 190 T
1986 = 1990] 1 199 43 204 81 [1.91 £ 170
1991 + 1995] - - 90 |206] 92 |[1.99 3
7996 - 2000] 2 | 209| 65 |207| 87 |202 g 10 “ o o o
2001 = 2005 33 | 221| 59 |2.12| 157 |2.09 _ o

> 2006 10 523 - - 71 > 11 Brzina kretanja vozila Vo (km/h)

Na isti nacin kao i u slucaju godine proizvodnje vozila, na osnovu prethodne tabele (Tabela 4)
konstruisan je dijagram funkcionalne zavisnosti izmedu faktora (f) i zapremine motora ugradenog u
vozilo za razliCite brzine kretanja (Grafik 4). Na grafiku se jasno uocava da vozila u koja su ugradeni
motori ve¢ih zapremina imaju vece vrednosti faktora (f), kao i da vrednost faktora (f)) opadaju priblizno
linearno sa povecanjem sudarne brzine vozila.

3.4 Uticaj polozaja i tipa motora u vozilu na faktor (fs)

Daljom analizom podataka koji se odnose na vozila obuhvaéena istrazivanjem utvrdeno je da
polozaj motora u odnosu na uzduznu osu vozila, kao i tip samog motora imaju uticaj na vrednost faktora
(f). Sortiranjem vozila koja su obuhvacena istrazivanjem prema poloZaju motora u odnosu na uzduznu
osu vozila (linijiski ili poprec¢ni) i1 tipu motora, evidentirano je Cetrnaest razlicitih modela motora. To je
prikazano u tabeli (Tabela 5) gde su takode prikazane dobijene vrednosti. Minimalne vrednosti faktora f,
= 1,881 f = 1,85 evidentirane su kod vozila u koja su ugradeni trocilindri¢ni linijski, odnosno rotacioni
motori, dok su maksimalne vrednosti ovog koeficijenta f =2,30 1 f = 2,15 evidentirane kod vozila u koja
su ugradeni V8 linijski, odnosno V6 poprecni motori.

Tabela 5. Vrednosti faktora (fs) u zavisnosti od Tabela 6. Vrednost faktora (fs) u zavisnosti od
polozaja i tipa motora oblika karoserije vozila
Polozaj i tip Broj Oblik i tip Broj
.| fs o L fs
motora u Oznaka |ispitanih karoserije Oznaka |ispitanih )
0, vozilu vozila | © Rb. vozila vozila
1]3 CYLINDER TRANSVERSE FRONT| 3CTF 6 |1.88 1]4 DOOR PICKUP 4DP 16 [2.24
2|4 CYLINDER INLINE FRONT 4CLF 133 [1.98 2|CONVERTIBLE C 16 [2.04
3|4 CYLINDER MID 4ACM 5 2.02 3|EXTENDED CAB PICKUP ECP 13 217
4|4 CYLINDER REAR 4CR 6 1.96 4]FIVE DOOR HATCHBACK 5DH 40 [1.99
5|4 CYLINDER TRANSVERSE FRONT| 4CTF 406 | 2.00 5|FOUR DOOR SEDAN 4DS 406 | 2.04
6|5 CYLINDER TRANSVERSE FRONT| 5CTF 3 211 6|MINIVAN M 12 | 2.21
7|ELECTRIC MOTOR EM 3 1.98 7|OTHER 0 5 1.91
8|ROTARY R 3 1.85 8|PICKUP TRUCK PT 60 [212
9|STRAIGHT 5 INLINE FRONT 5SLF 13 2.12 9|STATION WAGON SW 16 2.00
10|STRAIGHT 6 INLINE FRONT 6SLF 38 2.09 10| THREE DOOR HATCHBACK 3DH 74 1.95
11|STRAIGHT 6 TRANSVERSE FRONT| 6STF 29 2.09 11]TWO DOOR COUPE 2DC 73 202
12|V6 INLINE FRONT V6LF 95 2.1 12| TWO DOOR SEDAN 2DS 29 192
13|V6 TRANSVERSE FRONT V6TFE 113 | 2.15 T3[UTILITY VEHICLE v 3 1212
14|V8 INLINE FRONT VBLF 64 |2.30 72[VAN v 0 1218

3.5 Uticaj oblika i tipa karoserije na faktor (fs)

Po istom principu, kao i prilikom analize uticaja poloZzaja i tipa motora, detaljnom analizom dobi-
jenih rezultata utvrdeno je da oblik i tip karoserije takode imaju znatan uticaj na vrednost faktora (f ). Sor-
tiranjem vozila prema obliku i tipu karoserije vozila, evidentirano je Cetrnaest razli¢itih modela u grupi
vozila obuhvacenih istrazivanjem. Spisak svih analiziranih modela vozila prikazan je u prethodnoj tabeli
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(Tabela 6), zajedno sa ostalim rezultatima istrazivanja. Minimalne vrednosti faktora f = 1,92 evidentirane
su kod vozila koja imaju karoseriju oblika “sedan” sa dvoja vrata, dok su maksimalne vrednosti ovog

faktora f = 2,18 - 2,24 evidentirane kod vozila koja imaju karoseriju oblika “ven” i “pikap”. Za najzastu-
pljeniji tip karoserije vozila “sedan sa Cetvoro vrata” vrednost faktora iznosila je f = 2,04.

4. ZAKLJUCAK

U uvodnom delu je istaknuto da se prilikom odredivanja brzine vozila izgubljene u procesu de-
formisanja javlja problem prilikom definisanja vrednosti korektivnog faktora sile na statickom putu de-
formacije (f). KoriS¢enjem rezultata velikog broja CRASH testova doSlo se do zakljucka je moguce
definisati uticaj odredenih parametara vozila na vrednosti faktora (f)). Rezultati istrazivanja pokazuju da
vrednosti faktora(f), koji figuriSe u izrazu za izraCunavanje brzine vozila na osnovu metode zasnovane na
vrednosti udarne sile:

e zavise od sudarne brzine vozila - sa povecanjem sudarne brzine vozila vrednost faktora
(f) opada

e zavise od mase vozila - sa pove¢anjem mase vozila vrednost faktora (f) raste

e zavise od godine proizvodnje vozila - vozila novije proizvodnje imaju vece vrednost faktora (f) u
odnosu na starija vozila

e zavise od zapremine motora ugradenog u vozilo - sa poveéanjem zapremine motora vrednost
faktora (f)) raste

e zavise od vrste i polozaja motora ugrdenog u vozilo - minimalne vrednosti faktora (f)) evidentirane
su kod vozila u koja su ugradeni trocilindri¢ni linijski motori, dok su maksimalne vrednosti ovog
faktora evidentirane kod vozila u koja su ugradeni V8 linijski motori

e zavise od tipa karoserije vozila, - minimalne vrednosti faktora (f ) evidentirane su kod vozila koja
imaju karoseriju oblika “sedan”sa dvoja vrata, dok su maksimalne vrednosti ovog faktora evidentirane
kod vozila koja imaju karoseriju oblika “ven” i “pikap”.

Na ovaj nacin, zapravo je dokazano da izvestaji u kojima su prikazani rezultati CRASH testova,
mogu posluziti kao veoma koristan prilog prilikom proracuna brzine u sudaru vozila, ¢ime CRASH tes-
tovi i Sto precizniji proracun faktora (f) znatno dobijaju na znacaju.

Koris¢enjem rezultata CRASH testova postiZze se znatno veca preciznost navedene metode, tako
da ona postaje daleko pouzdanija za ekspertize saobracajnih nezgoda. Najbolji rezultati u postupku
koriséenja CRASH testova postizu se ukoliko se u bazi podataka pronadu rezultati za konkretno vozilo,
pa se na osnovu njih, prikazanim postupkom izra¢una brzina vozila.
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1. UTICAJ TEHNOLOSKOG RAZVOJA NA SISTEM OSIGURANJA VOZILA

Saobracajni rizici ili, preciznije, rizici usmereni ka ili od motornog vozila zauzimaju zna¢ajno mes-
to kako u savremenom zivotnom okruzenju, tako i u obuhvatu rizika osiguravajucih drustava. Njihova
specificnost se ogleda, najpre, u sve ve¢oj masovnosti upotrebe motornih vozila, a zatim u izuzetno brzom
razvoju automobilske industrije. Sve sofisticiraniji zahtevi kupaca na automobilskom trzistu uslovljavaju
nagli tehniCko-tehnoloski razvoj usmeren, pre svega, ka povecanju aktivne i pasivne bezbednosti vozila,
udobnosti voznje i ekonomicnosti uz povecanje specificne snage motornog vozila.

Osnovna karakteristika tekuceg razvoja u sferi saobracaja jeste primena elektronike u vozilima.
Razvijeni su i svakim danom se usavrSavaju elektronski sistemi automatskog upravljanja radom motora,
sistemom za prenos snage, ko¢ionim sistemom i drugim sistemima vozila. ViSe nisu novina ni novi ko-
munikacioni sistem, koji, umrezavajuc¢i upravljacke jedinice sistema automatskog upravljanja, otvaraju
perspektive za dalji napredak. U sustini, dogodio se visoki stepen objedinjavanja mehanickih i elektron-
skih komponenata, ¢ime su nastali mehatronicki moduli, kao novi delovi vozila. Taj trend se nastavlja...
Tako, ono sto je do pre samo nekoliko meseci spadalo u oblast dodatne opreme za automobile, ve¢ danas
postaje standardna oprema.

Ovaj nagli tehnicko-tehnoloski razvoj moraju da prate i osiguravajuc¢a drustva, i to usavrSavanjem
postojecih 1 razvijanjem novih vidova osiguranja. Osiguravaju¢a drustva u svom razvoju moraju i¢i u
korak sa tehnicko-tehnoloskim razvojem automobilske industrije, jer jedino tako mogu da adekvatno pro-
cene 1 definiSu svoj rizik. Od procene potencijalnih rizika, raznim aktuarskim racunicama, izraCunavaju se
ekonomski ekvivalenti u vidu premija osiguranja koje je neophodno naplatiti da bi se osigurali ovi rizici.
Na osnovu ovoga lako je zakljuciti da svaka inovacija implementirana u autoindustriji ima svoj uticaj i na
osiguranje motornih vozila. Na osnovu uticaja implementiranih inovacija, osiguravaju¢a drustva sman-
juju ili povecavaju svoje rizike.

Konkretno, primena GPS-a kao inovacije, koja ¢e biti opisana u ovom radu, dovela je, u konkret-
nom slucaju, do smanjenja rizika od krade vozila, kao i do porasta mogucénosti pronalazenja ukradenog
vozila. Na ovaj na¢in smanjen je broj ukradenih, a osiguranih vozila, a uvecan je broj pronadenih od
onih ukradenih vozila, ¢ime je osiguravajuce drustvo ostvarilo znatnu ustedu. Ovakve promene nivoa
rizika imale su za posledicu da je osiguravajuée drustvo snizilo cenu svoje usluge, ¢ime je uslugu ucinilo
konkurentnijom, uz porast svog profita.

2. ANALIZA POTREBA ZA INOVACIJAMA I TEHNICKIM
UNAPREDJENJIMA U OSIGURANJU VOZILA

Svaka savremena, trziSno orjentisana organizacija, koja zeli da opstane i da se razvije na trzistu,
mora da vodi raCuna o konkurentnosti - i 0 sv0joj, 1 0 suparni¢koj. Ovu konkurentnost moguce je ostva-
riti zahvaljujuci inovacijama i specificnim tehni¢kim unapredenjima, koja se mogu razlikovati od orga-
nizacije do organizacije.

Neke organizacije su inovativne; one vrse neprekidna ulaganja i eksperimentisanja u svojim oblas-
tima poslovanja, ¢cime povecavaju svoje izglede da zauzmu $to bolju (ili ¢ak lidersku) poziciju na trzistu.
Manje mocne organizacije, ali potpuno svesne neophodnosti ulaganja i pracenja konkurencije, biraju
put imitacije (kupovine ili razvoja nekog svog reSenja koje imitira) inovacije i tehnickih unapredenja.
Nazalost neinvetivnih organizacija, ima najvise, i u njima inovacije predstavljaju nepotreban luksuz.

Kao primer potreba za inovacijama i tehnickim unapredenjima, podseti¢u Vas na jedan period kada
smo se u bransi osiguranja susretali sa ozbirnim rizicima krade vozila.
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Grafikon 1. Uporedni pregled broja ukradenih vozila u Beogradu u periodu 1996-2004.god (izvor:
MUP Republike Srbije)
Koliko god da ovaj podatak baca ruznu svetlost na na$ glavi grad, podaci prikazani u sledecoj tabeli
prikazuju da se i u glavnim gradovima susednih zemalja deSava veliki broj krada.

Grad Dnevno kradja
Budimpesta 30
Sofija 14
Beograd 7
Zagreb

Ljubljana 3

Tabela 1. Prosecan broj dnevno ukradenih vozila po gradovima
Navedeno prema: Risti¢. Z ,,Prevare i krade u osiguranju motornih vozila“

Ali, kako je u to vreme bio prisutan veliki rizik da se osigura od krade neregularan automobil,
koji ¢e mozda ubrzo potrazivati pravi vlasnik, kao i dalje sveprisutan rizik da osigurano vozilo ukradu
ili otmu (jer i te 2000-te godine u Beogradu je u proseku nestajalo oko 13 vozila dnevno) bilo je rizi€no
osiguravati vozila od krade. Pored ovih rizika u to vreme se pojavio i rizik fingiranih krada. Naime,
sami vlasnici su prijavljivali lazne krade svojih osiguranih vozila, za koja su znali da su neregularna. U
ovakvim slu¢ajevima osiguravajuca drustva su placala iznose Steta na ime krada ovakvih vozila i do deset
puta viS§im od vrednosti po kojima su se ta vozila nabavljala.

Resenje koje je ponudio autor ovog rada nije obezbedivalo 100% zastitu vozila od krade, ali jeste
nudilo nesto drugo. Ideja je bila da se odvrate svi oni koji su unapred planirali da sami sebi ukradu vozilo;
zatim, da se spreci odreden broj krada i to u toku same krade, kao i da se poveca verovatnoc¢a pronalaska
ukradenog vozila, koja je do tada bila neznatna.

Resenje koje je predlozeno predvidjalo je da ,,Kompanija Dunav Osiguranje* smanji rizik gubitka,
a dobije znacajnu prednost u odnosu na konkurenciju, uz ozbiljnu promociju u javnosti, $to bi sve doprine-
lo povecanju kvalitetnijeg AK osiguranja. Predlog je bio da se primeni jedno novo tehnoloSko resenje,
tj. pracenju osiguranih vozila putem GPS-a. U tom trenutku ovakvu primenu konkretnog tehnoloSkog
reSenja niko na teritorijama bivse Jugoslavije i njenih susednih zemalja iz branSe osiguranja nije primen-
jivao ¢ime je i sama ideja dobila na snazi.
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3. FUNKCIJE I TEHNOLOGIJA GLOBALNOG SISTEMA ZA
POZICIONIRANJE (GPS)

Globalni sistem za pozicioniranje GPS (engl. Global Positioning System) je sistem za prostorno
pozicioniranje pomocu satelita. Tehnologija bazirana na GPS-u obezbeduje podatke o polozaju vozila
ili nekog drugog sredstva (broda, aviona, kontejnera) u koje je ugraden GPS prijemnik. GPS omogucuje
odredivanje pravca i brzine kretanja vozila bez obzira na klimatske uslove i polozaj na zemljinoj kugli.

Ideja o projektu globalne navigacije nastala je sredinom proslog veka lansiranjem prvih satelita
u orbitu. Konkretan rad na projektovanju sistema za globalno pozicioniranje pocinje 1973.god. Faznim
razvojem GPS, je svoju pocetnu operativnu sposobnost postigao 1984. Godine. Godine 1993. GPS
pocinje da obezbeduje trodimenzionalno pozicioniranje i informacije o brzini. U septembru te iste godine
ukljuceno je u rad svih 24 satelita, ¢ime je dostigao pocetni operativni nivo. Punu operativnu sposobnost
sistem je stekao tek 1995. god, a to znaci da je poceo da omogucava standardno pozicioniranje, koje
civilnim korisnicima obezbeduje preciznost od 70m horizontalno i do 100m vertikalno, a ukidanjem
selektivne pristupnosti, kojom se ograni¢avala ta¢nost odredivanja pozicije civilnim korisnicima, tacnost
je poboljsana i do pet puta.

Osnovne karakteristike GPS—a su:
e 24 h usluga Sirom sveta;
e veoma tacna informacija o lokaciji u tri dimenzije- geografska Sirina (latituda); geografska duzina
(longituda); geografska visina (altituda);
e ckstremno tacna informacija vezana za brzinu pracenog objekta;
e zajednicki sistem (geografski datum) koji se lako prevodi u bilo koji lokalni sistem;
e neprekidna informacija u realnom vremenu;
e pristupacnost neograni¢enom broju korisnika Sirom sveta.

Troskovi koris¢enja sistema se svode na kupovinu opreme, u ¢emu sa odredenim procentom
ucestvuje i naplata pretplate.

4. ADAPTACIJA GPS-A U AUTOMATSKOM LOCIRANJU VOZILA-TEHNICKI
ASPEKT

Pocetkom 80-tih godina proslog veka, pojavom GPS tehnologije u komercijalne svrhe, nastao je
Sirok spektar usluga. Jedna od tih usluga je bila i lociranje vozila. Sistem koji omogucava odredivanje
ta¢nog polozaja vozila uz pomoc¢ satelitskih i zemaljskih zasnovanih tehnologija za pozicioniranje naziva
se sistem za automatsko lociranje vozila AVL (engl. Automatic Vehicle Location).

Sistem za AVL se sastoji od sledec¢ih podsistema (Slika br.1):

1. podsistema za pozicioniranje;

2. pokretne pozicionirane jedinice;
3. komunikacionog podsistema;

4. dispecarskog centra.
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Zaigis s

Satelitski podsistem za pozicioniranje (GPS)

Pokretna GPS jedinica Komunikacioni podsistem Dispeéarski centar
Slika 1. Komponenta za automatsko lociranje vozila

AVL sistem prati kretanje vozila 1 podnosi informacije centralizovanom serveru preko komuni-
kacione mreze. Ovaj server moze biti kao dispecarski centar, informacioni saobrac¢ajni centar. Komuni-
kaciona mreza za prenos podataka moze obuhvatiti: namenske radio aparate, GSM, satelitske kanale ili
uskopojasne radiofarove-uporista kratkog opsega ugradene duz puta. Mogu da se dodaju i1 funkcije kao
Sto su planiranje saobracaja po pravcima, informacije duz puta (u vozilu i u autobususkoj stanici), eviden-
tiranje naplacenih karata, brojanje putnika, upozorenje na opasnost, video posmatranje u vozilu.

Pored prac¢enja vozila AVL sistem omogucuje da vozaci, dispecari, otpremnici 1 primaoci mogu
proraunavati optimalne rute i vreme dolaska, omogucava isporuke tacno na vreme JIT (engl. Just In
Time), koordinacija rada i1 prevoza, obezbedivanje poboljSane korisnicke usluge. Policija moze da ko-
risti AVL tehnologiju za pracenje izgubljenih ili ukradenih vozila, a hitna sluZzba za pruZanje brze prve
pomoci.

Integracijom GPS prijemnika sa pomo¢nim podsistemima otvaraju se nesagledive mogucénosti u
primeni GPS-a. Primena GPS-a je inicirala 1 postala osnova za novu nau¢nu disciplinu pod nazivom
telematika. Telematika je nova tehnologija koja je uvela revoluciju u svakodnevnu voznju. Nastala je
spajanjem TELEkomunikacija 1 inforMATIKE. Telematika ¢e u budu¢nosti biti znac¢ajan faktor za efek-
tivnije koriS¢enje kapaciteta drumskih saobracajnica i poboljsanje karakteristika saobrac¢ajnih tokova. To
¢e putnicima skratiti vreme putovanja i uciniti ga udobnijim.

5. MOGUCI PREDMETI DALJIH ISTRAZIVANJA

Tehnologija GPS-a doZivljava sve ve¢u primenu u raznim oblastima, ali mi ¢emo se u ovom radu
zadrZati samo na moguc¢im predmetima daljih istrazivanja primene GPS-a u automatskom lociranju vozi-
la 1 osiguranju.

Sami uredaji su pretrpeli neke uocljive promene:

»vizulne promene, novi uredaji su daleko manjih dimenzija i mnogo laksi 1 brzi za ugradnju, sa
mogucnoscu veceg prikrivanja u vozilu;

*mnogo su nizi troskovi placanja, tj. upotrebe uredaja u realnom vremenu;

=postojanje alarmne i tihe verzije istog uredaja;

ssavremeniji, efikasniji i brzi softver koji podrzava rad uredaja;

=kvalitetnije 1 preciznije mape koje dovode do vece tacnosti u lociranju vozila;
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ssmanjenje cene uredaja i njegova veca dostupnost.

Jedan od mogucih pravaca unapredenja i primene ovog uredaja moze da bude i povezivanje sa
vazdusnim jastucima u vozilu koje se prati. Ovakvo reSenje ne¢e imati za cilj smanjenje rizika krade
samog vozila, nego povecanje bezbednosti putnika u vozilu. Naime, ukoliko bi doslo do sudara ili ha-
varije vozila pri kome bi se aktivirali vazdusni jastuci, uredaj za pracenje bi se automatski aktivirao ali
tako da bi izvr$io dojavu dezurnom dispecerskom centru da je doslo do udesa. Na osnovu ove informacije
dispecerski centar bi mogao da obavesti policiju ili hitnu pomo¢ o lokaciji saobrac¢ajne nesrece i da na
taj nac¢in pomogne putnicima da neophodna pomo¢ stigne Sto pre. Ovakvo reSenje ne iziskuje velike
tehnicke promene na samom uredaju, ali sa aspekta osiguranja nudi jednu veliku dodatnu ponudu koja jos
nije prisutna na trzistu osiguranja. Na ovaj nacin osiguravajuca kuca, koja bi primenila ovakvo reSenje za
bezbednost putnika u vozilu, ostvarila bi veliku prednost i dobit na trziStu osiguranja.

Prema navodima Z.Ristica, istrazivanja na Minhenskom Tehni¢kom Univerzitetu su utvrdila da se
43% saobracajnih nezgoda sa smrtnim ishodom deSava izvan gradskih podrucja. Istrazivanja su, takode,
pokazala da ukoliko bi se vreme evakuacije povredenih smanjilo za 12 minuta, broj teskih povreda bi se
smanjio za 20%. Takode je utvrdeno da 2 vremena potrebnog za evakuaciju povredenih otpada na 3 radne
operacije: otkrivanje nezgode, obavestavanje policije i otkrivanje tacne lokacije nezgode.

Danasnji razvoj tehnologije i tehnike nam je omogucio da sa malo investicije 1 truda mozemo inte-
grisati sa uredajem: kamere i mikrofone koji bi bili u stanju da se u slucaju krade vozila, pored trenutne
lokacije i statusa vozila posalju i sliku kradljivaca sa tonskim zapisom u dispecerski centar ili u policiju.
Tamo bismo imali kompletnu informaciju o kradi vozila i mogli bismo, ako Zelimo, 1 da se obratimo kra-
dljivcu ili da mu zaustavimo vozilo.

Uredaj bi mogao 1 da se poboljSa alarmima na ometace signala GSM-a, tako da ako neko pokusa da
sprec¢i komunikaciju putem GSM-a uredaj moZze da se alarmira i skrene paznju da je napad u toku. Koris-
nicima uredaja bi moglo da se omoguci da ureda;j koriste i za navigaciju svog vozila kroz saobracaj.

Osiguravajuc¢e kuce bi mogle da nadu primenu ovog uredaja i u osiguranju transporta, tako Sto bi
imali mogu¢nost da u svakom trenutku imaju pravu lokaciju robe i §to je jos bitnije njen status. Npr. uko-
liko se prevozi hladnjacama kvarljiva roba, uredaj bi mogao da izvrsi dojavu svake alarmantne promene
temperature hladnjace i time spreci stvaranje osiguranog slucaja.

Uredaj ve¢ ima primenu od strane Spediterskih kuca koje u svakom trenutku mogu da znaju gde im
je vozilo sa robom, da li je skrenulo sa puta, kad dolazi na odrediste, u kakvom je stanju transportovana
roba. Uz pomo¢ uredaja mogu da se spre¢e manipulacije robom, gorivom i vozilima, kao i da se usStedi u
komunikaciji sa voza¢ima.

Uredaj moze da ima primenu i u autobuskom 1 zeleznickom saobracaju tako Sto bi korisnici mogli
da imaju informaciju kada vozilo stize na odredeno odrediste.

Primena moze da bude i u bezbednosti saobracaja, tako da svako vozilo koje ima uredaj moze
da, u slucaju prekoracenja brzine, izvrsi dojavu policiji. Takode u sluc¢aju nezgode informacije o brzini
vozila i kretanju vozila bi mogle da pomognu u rekonstrukciji dogadaja. Uredaj moze da se iskoristi i za
obezbedenje 1 navodenje Camaca i1 brodova. Mnoge policijske, vatrogasne 1 ostale hitne sluzbe mogu ko-
ristiti GPS prijemnike i predajnike da brzo i efikasno pozicioniraju svoja vozila na terenu ili pronadu na-
jadekvatniji put do zahtevane situacije u kriticnim i hitnim situacijama a od kojih zavise ljudski zivoti.

Letelica opremljena GPS uredajem moZe brzo, a tacno iskartirati promene podru¢ja Sumskog
pozara Sto bi omogucilo Stabu protivpozarne borbe povecanu efektivnost i efikasnost u organizaciji i
gaSenju pozara.
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Jedna od najbrze rastu¢ih opcija GPS upotrebe danas je nadzor i tracking vozila. GPS-om su

najcesce opremljena:

ambulantna vozila;

vatrogasna vozila;

javni saobracajni sistemi;

transportni i vozni parkovi;

taksi sluzbe;

policijska vozila;

dostavna vozila;

rent a car sluzbe itd.
Mogu koristiti prijemnike i odasiljace u svrhu neprekidnog nadzora svojih vozila, njihovih lokacija,
kako za kontrolu njihove efikasnosti tako i povecanje sigurnosti.

Primene ove tehnologije su nesagledive, mada jo§ uvek ogranicene gabaritom uredaja i izvorom
napajanja. Ali sa ovakvim razvojem tehnologije ocekivati je da ¢e vrlo brzo ovakva ogranicenja biti
prevazidena, ¢ime ¢e 1 mogucnost primene doziveti svoj razvoj, tako da ¢e krajnje koriS¢enje biti lim-
itirano jedino mastom korisnika. Neka od predlozenih reSenja u svetu ve¢ su usvojena, dok su u nasoj
zemlji, jo$ uvek, u domenu daleke buducnosti koja ¢eka neke nove entuzijaste.
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ABSTRAKT:
Prema ISO taksonomiji koja sadrzi 11 funkcionalnih podrucja inteligentnih transportnih sustava
(ITS) zasebno je definirano podrucje inteligentnih vozila.

Inteligentna vozila (IV) imaju dodatne funkcionalnosti kojima se postize prikupljanje i obrada
podataka iz okruzenja te automatizirana prilagodba kao pomoc¢ ili zamjena covjeka-vozaca. Podrucje
inteligentnih vozila biljezi dinamican rast u koji su ukljuceni razIliciti akteri od automobilske industrije,
Jjavnih prijevoznika, elektronicke industrije i vojnog sektora. Inteligentna vozila nude znatne mogucnosti
za povecanje sigurnosti, operativne ucinkovitosti i udobnosti Vozila koja se mogu autonomno voditi au-
tocestom ili urbanim podrucjem postaju realnost.

Razvoj i primjena inteligentnih vozila ¢e utjecati znacajno na poboljsanje sigurnosti u cestovnom
prometu te ublazavanje posljedica prometnih nezgoda.

KLJUCNE RIJECI:

inteligentni transportni sustavi, inteligentna vozila, inteligentne prometnice.

1. INTELIGENTNA VOZILA

RjeSenja inteligentnog vozila ukljuCuju: automatsko upravljanje vozilom, drzanje sigurnosnog raz-
maka te elektronicko vodenje autobusa i teretnih vozila posebnim prometnim trakom. Postojece IV ap-
likacije u osnovi se mogu podijeliti na :

-upozoravanje vozaca

- djelomicna kontrola vozila i podrska vozacu

- potpuno automatsko vodenje vozila
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Slika 1.1. Funkcionalnosti inteligentnog vozila [7]

Upozoravanje vozaca ukljucuje funkcije kao S$to su upozoravanje na opasnost ¢elnog sudara, izli-
jetanje s ceste, opasnosti pri prestrojavanju vozila, detekcija pjeSaka, upozoravanje vozaca teskih teretnih
vozila. Ako voza¢ neadekvatno reagira na svjetlosna ili zvu¢na upozorenja, sustavi mogu preuzeti kon-
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trolu nad upravljanjem ili zaustavljanjem vozila. Sustavi pomo¢i vozacu ukljucuju funkcije adaptivne
prilagodbe brzine, drzanja pravca 1 preciznog manevriranja.

ITS prilagodba inteligentnih vozila ukljucuje : uredaj za upravljanje vozilom, uredaj za zaustavljan-
je vozila, uredaje za osvjetljavanje ceste, uredaj za davanje svjetlosnih znakova, uredaje za omogucavanje
normalne vidljivosti, uredaje za kretanje vozila unatrag, uredaje za kontrolu 1 ispustanje ispuSnih plinova,
uredaje za spajanje vucnog 1 prikljuénog vozila, ostale uredaje i opremu na vozilu.

Inteligentni sustavi vozila mogu biti autonomni kod kojih su instrumenti inteligencija smjeSteni u
vozilo 1li kooperativni gdje asistencija dolazi od prometnice 1/ili drugih vozila.

ITS funkcionalnosti inteligentnog vozila ostvaruje se putem telemati¢ke opreme koja se nadograduje
na osnovnu opremu i uredaje motornih 1 priklju¢nih vozila. Pri tome je nuzno osigurati uskladenost s
propisima i pravilnicima o tehnickim uvjetima vozila u prometu na cestama odnosno drugim prometni-
cama.

ITS funkcionalnosti koje se odnose na odrzavanje pravca kretanja vozila (lane keeping), precizno
manevriranje, automatsko upravljanje, itd. moraju biti uskladeni s osnovnim rjeSenjima za upravljanje
vozilom.
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Slika 1.2. Funkcije podrske odluc¢ivanju vozaca inteligentnog vozila

Kocni sustavi vozila moraju biti izvedeni tako da se vozilo moZe zaustaviti na siguran i u¢inkovit
nacin bez obzira na opterecenje vozila i stanje kolnika pri ¢emu se oprema inteligentnog vozilanadograduje
na klasi¢an koc¢ni sustav. Ko¢ni protublokiraju¢i sustav (ABS) uskladen sa pravilnicima (ECE-R 13,
sporazum ADR) mora biti funkcionalno integriran s ostalim tehni¢kim rjeSenjima inteligentnog vozila
1 inteligentnih prometnica. Uredaji za osvjetljavanje ceste 1 ITS rjeSenja poboljSanja vidljivosti mogu
znatno povecati sigurnost odvijanja prometa uz smanjenje broja i teZine posljedica prometnih nesreca.
Istrazivanja pokazuju da je vise od 95 posto odluka koje voza¢ donosi u voznji vezano za osjet vidljivosti.
ITS rjeSenja omogucuju poboljSano uocavanje objekta, prilagodavanje na svjetlo i tamu pri izlasku iz
tunela i ulasku u tunel, bolje uo¢avanje prometnih znakova i poruka, itd.
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2. SUSTAVI ZA POMOC VOZACU

Sustavi za pomo¢ vozacu (driver assistance systems) podrazumijevaju koriStenje naprednih nav-
igacijski i komunikacijskih tehnologija kako bi se pruZila podrska vozacu pri izbjegavanju sudara. Sustavi
pomoc¢i vozacu obuhvacaju sljedece:

-navigaciju/rutiranje

- komunikaciju (izmedu vozaca , izmedu vozaca i upravljackog centra)
-poboljSanje vidljivosti ( Vision Enhancement)

- detekcija objekta

- adaptivna kontrola kretanja (Adaptive Cruise Control-ACC)

- inteligentna kontrola brzine

-pomo¢ pri drzanju pravca kretanja (Lane Keeping Assistance)

- kontrola stabilnosti vozila (Roll Stability Conrtol)

- sustavi za kontrolu budnosti vozaca

- spajanje vucnog i priklju¢nog vozila

-nadziranje vozila (stanje tereta, ispravnost, stabilnost, memoriranje podataka tijekom voznje)

3. SUSTAVI ZA SPRECAVANJE NASTANKA PROMETNIH NESRECA

U cilju poboljSanja sigurnosti u cestovnom prometu a u okviru arhitekture ITS-a razvijeni su sus-
tavi koji pomazu sprecavanju nastanka prometnih nesreca (Collision Avoidance Systems) koji integriraju
sustave inteligentnih prometnica i inteligentnih vozila. Ovi sustavi obuhvacaju :

-sustave za izbjegavanje sudara na raskrizjima (Intersection Collision Warning)

- sustave za uoc€avanje prepreka (Obstacle Detection)

-sustavi upozorenja o opasnosti isklizavanja sa kolnika (Road Deperture Warning)

- sustavi za izbjegavanje frontalnih sudara (Forward Collision Warning)

- sustavi za izbjegavanje bo¢nih sudara (Arteral Collision Avoidance)

- sustavi za izbjegavanje udara u straznji dio vozila (Rear Impact Warning)

4. ZAKLJUCAK

Razvoj i primjena inteligentnih vozila ¢e utjecati na povecanje sigurnosti u cestovnhom prometu
kroz smanjenje rizika nastanka prometnih nezgoda i smanjenje njihovih posljedica. Promjene koje ¢e
nastati implementacijom inteligentnih transportnih sustava koja ¢e omoguciti nadgradnju novih napred-
nih tehnologija na sustav klasi¢nog prometnog sustava, §to ¢e poboljSati procese u prometnom sustavu
ali izazvati 1 znaCajne promjene u interakciji njegovih komponenata. Ovakav razvoj sustava prometa ¢e
zahtijevati nova znanja i nove metode analize uzroka nastanka i tijeka prometnih nezgoda Sto ¢e pred
prometne stru¢njake postaviti nove izazove. Stoga je potrebno sustavno istrazivati utjecaj primjene in-
teligentnih vozila na sigurnost u cestovnom prometu, te iz sasvim novog kuta promatrati ulogu vozila,
vozaca, prometnice i okruzenja u analizi uzroka nastanka i tijeka prometne nezgode.
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ABSTRAKT:

U referentnim regionalnim, evropskim i svetskim statistikama nema podataka o stanju bezbednosti
drumskog saobracaja u Crnoj Gori. Stoga su u ovom radu, po prvi put, azurirani i prezentovani neki
osnovni statisticki indikatori, koji nedvosmisleno ukazuju da su performanse saobracajne bezbednosti u
Crnoj Gori nedopustivo niske. S tim u vezi, posebno je analiziran moguci negativni uticaj tehnickog stanja
voznog parka na lose ukupne saobracajno-bezbednosne pokazatelje.

KLJUCNE RECI:

drumski saobracaj, bezbednost saobracaja, tehnicko stanje vozila

ABSTRACT:

There is no information about road traffic safety in Montenegro in relevant regional, European or
World statistical data. Therefore this paper presents some basic statistical indicators that implicate very
low levels of road safety performance in Montenegro. Regarding that, possibility of influence of the ve-
hicle technical failures on overall traffic safety has been specially considered.

KEY WORDS:
road traffic, traffic safety, vehicle technical failures

UVOD

Mnogo je indicija da bezbednost drumskog saobrac¢aja u Crnoj Gori nije na zavidnom nivou: stanje
putne infrastrukture, starost voznog parka, nivo saobracajne kulture i sklonost ovdasnjih vozaca, posebno
mladih, ka agresivnoj voznji i nepostovanju saobracajnih propisa, rezultirali su poslednjih godina velikim
brojem udesa na crnogorskim putevima, neretko sa teskim pa i najtezim posledicama. Ni stanje u pogledu
zakonske regulative nije mnogo bolje: zakon o bezbednosti saobra¢aja na putevima, na koji bi se inace
moglo staviti mnogo ozbiljnih stru¢nih primedbi, donet je 2005. godine, ali najveci broj podzakonskih
akata, kojima se blize ureduju pitanja od vitalnog znacaja za bezbednost saobracaja, niti je do danas
donet, niti se vidi spremnost da se pristupi njihovoj izradi. O ozbiljnoj nacionalnoj strategiji unapredenja
drumske bezbednosti i akcionom planu za njeno sprovodenje da se i ne govori.

Kreiranje konzistentne proaktivne politike u oblasti bezbednosti saobracaja, medutim, nije ni
mogucée bez postojanja pouzdanih statistickih podataka i na njima baziranih relevantnih zakljuc¢aka o
pravcima prioritetnog delovanja. Sredinom 2008. godine Uprava policije Crne Gore izasla je sa prvim de-
taljnim podacima o stanju bezbednosti saobracaja u CG u periodu 2003—-2008, /1/. Polaze¢i od tih podata-
ka, a koristec¢i standardnu metodologiju statisticke obrade po uzoru na UNECE, EU-CARE i ITF, u ovom
su radu analizirani neki indikativni saobrac¢ajno-bezbednosni aspekti u CG, pre svega kroz uporedenje sa
odgovaraju¢im pokazateljima stanja u zemljama regiona i EU.

PERFORMANSE BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA — UPOREDNI PREGLED

Statistike UNECE, /2/, 1 CARE-EU road accident database, /3/, pokazuju trend smanjenja broja
saobrac¢ajnih udesa na evropskim putevima, kao i smanjenja broja smrtno stradalih i povredenih lica u tim
udesima, od 2000. godine naovamo (slika 1), uprkos stalnom znacajnom porastu broja drumskih vozila.
U zemljama ¢lanicama EU, u periodu 2001-2006, broj udesa i povredenih smanjen je za po 14%, a broj
smrtno stradalih lica za 24%. Proklamovani cilj EU je da se do 2010. smanji broj poginulih u udesima na
putevima za 25000, u odnosu na stanje iz 2001. godine, /3/.
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Slika 1 Trend promene broja saobracéajnih udesa, smrtno stradalih i povredenih u EU, /3/

Sli¢an cilj, mada teze dostizan, postavili su 1 ministri zemalja ¢lanica ECMT-a (sada ITF). Oni su
planirali da u periodu 2000-2010. broj smrtno stradalih u saobra¢ajnim udesima bude smanjen za ¢ak
50%. Da bi proklamovani cilj bio ostvaren, u zemljama naseg regiona (Srbija, BiH, Hrvatska,...), prema
stanju iz 2004, prosecna godis$nja stopa smanjenja smrtnosti na putevima morala bi biti 7-8%, /4/, §to je,
razume se, tesSko i1 ne bas realno ocekivati.

Uporedo sa visoko postavljenim ciljem, ministri ECMT-a usvojili su i Okvirni plan mera za real-
izaciju visokih performansi bezbednosti saobrac¢aja. Taj plan ukljucuje 17 mera, medu kojima: uspostavl-
janje nacionalnih strategija bezbednosti i donoSenje akcionih planova za njihovo sprovodenje, definisanje
kvantitativnih ciljeva na nacionalnom nivou, prepoznavanje bezbednosti saobracaja kao problema javnog
zdravlja, uspostavljanje integrisanih transportnih politika, itd. [zmedu stepena implementacije ovih mera
1 stope smrtnosti u udesima na putevima moze se uspostaviti direktna korelacija, slika 2. Kao $to se sa
slike vidi, nasa zemlja, tada Srbija i Crna Gora (CS), svrstana je u grupu zemalja sa srednjim saobrac¢ajno-
bezbednosnim rizikom, iako je tada (2004) efektivno ispunjavala samo jednu od proklamovanih akcionih
mera (navodno: efektivnu primenu sistema bezbednosti).
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Slika 2 Korelacija izmedu implementacije akcionih mera i relativne stope smrtnosti, /4/

Ni jedna od referentnih statistika /2, 3, 5, 6, 7/ ne sadrzi, medutim, zasebno specificirane podatke o
stanju bezbednosti saobrac¢aja u Crnoj Gori, verovatno iz razloga nepostojanja azurne nacionalne statis-
tike. Zato su ovde, na bazi polaznih statistickih podataka iz /1/, izdvojeni i sredeni osnovni saobracajno-
bezbednosni pokazatelji za CG za period 2003-2008, tabela 1.
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Tabela 1 Osnovni indikatori bezbednosti saobracaja u Crnoj Gori

Godina Broj udesa Broj poginulih lica Broj povredenih lica
Ukupno 2003=100 Ukupno 2003=100 Ukupno 2003=100
2003 5094 100 84 100 1702 100
2004 5377 105.5 91 108.3 1750 102.8
2005 6192 121.5 95 113.1 2425 142.5
2006 7185 141.0 85 101.2 2766 162.5
2007 8882 174.4 122 145.2 3379 198.5
2008 10170 199.6 111 132.1 2992 175.8

Ocito je da je u posmatranom periodu, suprotno pomenutim pozitivnim regionalnim i evropskim
trendovima, u Crnoj Gori doslo do udvostrucenja broja saobracajnih udesa (na godisSnjem nivou), kao
1 znatnog porasta broja poginulih i povredenih na putevima. Delimi¢no se to moze objasniti isto tako
dvostrukim uvecanjem broja vozila u eksploataciji (videti tabelu 2) — ali samo delimic¢no, budu¢i da je
stepen motorizacije tek jedan od faktora koji determiniSu saobracajno-bezbednosne performanse neke
zemlje.

I u relativnim koordinatama, u poredenju sa zemljama iz Sireg regiona, aktuelno stanje bezbednosti
saobracaja u Crnoj Gori ne moze se okvalifikovati drugacije nego kao nezadovoljavajuce (kao aktuelno
stanje uzeti su podaci za 2008. godinu, jer referentne statistike za 2009. jos nisu objavljene). Tako je Crna
Gora, sa 170.8 smrtno stradalih na putevima na milion stanovnika u 2008, na poslednjem mestu medu
zemljama sa kojima je ovde uporedivana (slika 3), odnosno sa 525.5 poginulih na milion vozila pri dnu
te liste (slika 4). Podaci za ova uporedenja, za zemlje regiona i izabrane EU clanice uzeti su iz /6/, a za
Crnu Goru izraCunavani prema orijentacionom broju od 650000 Zitelja, odnosno na osnovu zvani¢nog
broja registrovanih vozila iz tabele 2. Dovoljno je jo§ napomenuti, kao indikativno, da je na nivou EU,
u 2006. godini, stopa smrtnosti na milion stanovnika iznosila 83, a na milion vozila 197, /3/, te da je do
2008. smanjena za oko 10%, /6/.

(Ni najnoviji, javno objavljeni podaci, ne pokazuju da se stanje bezbednosti saobra¢aja u Crnoj
Gori bitnije menja — u prva tri meseca 2010. na crnogorskim putevima dogodilo se 2022 udesa, u kojima
je 15 lica izgubilo zivot a 398 lakse i teze povredeno. Ta statistika priblizno odgovara stanju iz prethodnih
godina, jer su tradicionalno najkriti¢niji ovde letnji meseci, kada se frekvencija saobracaja viSestruko
uvecava.)
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Slika 3 Broj poginulih na putevima na milion stanovnika u 2008.



Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

62

§vajcarska
Svedska
Holandija
Velika Britanija
Njemacka
Italija

Slovenija

Gréka

Bugarska

Hrvatska
Srbija
CRNA GORA

BJR Makedonija

Rumunija

Albanija

0 200 400 600 800 1000

Slika 4 Broj poginulih na putevima na milion vozila u 2008.

PROCENA UTICAJA TEHNICKOG STANJA VOZILA NA BEZBEDNOST SAOBRACAJA
U CRNOJ GORI

Losi pokazatelji bezbednosti saobrac¢aja u Crnoj Gori posledica su sinergijskog delovanja vise fak-
tora: od nedovoljno izgradene i1 loSe strukturirane putne infrastrukture (faktor put), preko naglog, ne-
planskog povecanja stepena motorizacije (faktor vozilo), do niskog nivoa saobracajne kulture i nehajnog
odnosa prema saobracajnim propisima (faktor Covek). Tome treba pridodati 1 neadekvatno uredenu za-
konsku regulativu, o ¢emu je u uvodu bilo reci.

Za nas je ovde interesantno da sagledamo koliko tehnic¢ko stanje voznog parka doprinosi toj 1oSoj
ukupnoj saobracajno-bezbednosnoj slici u Crnoj Gori. I to posebno u svetlu intenzivnog (narocito posled-
njih godina, kao §to se iz tabele 2 moze videti) povecanja stepena motorizacije.

Poznato je, naime, da u razvijenim zapadnim zemljama, u kojima godiS$nje statistike takode
beleze stalni porast broja vozila na putevima, tehnicka neispravnost vozila ucestvuje kao primarni uzrok
saobracajnih udesa u procentualno zanemarljivom broju sluc¢ajeva (osim kad su u pitanju teretna vozila,
gde se krec¢e do 5—6%, /8/). U zemljama u razvoju i brzo rastu¢im ekonomijama situacija je, medutim,
drugacija. Recimo u Kini je, 2005. godine, u 9.27% slucajeva uzrok saobracajnih udesa nalaZzen u neis-
pravnosti ko¢ionog sistema, istroSenosti pneumatika 1 sli¢nim tehnickim nedostacima vozila; a kada se
pogledaju samo udesi sa ljudskim zrtvama, udeo tehni¢ke neispravnosti kao primarnog faktora ide do
19.1%, /9/. Slabo odrZavanje 1 niske bezbednosne performanse preteznog dela voznog parka (stara vozila
neopremljena savremenim sistemima aktivne 1 pasivne bezbednosti!) osnovni su razlozi tako alarmantne
statistike.

Tabela 2 Broj registrovanih, kontrolisanih i tehnicki neispravnih vozila u Crnoj Gori (izvor /1/)

Godina Broj registrovanih vozila Broj kontrolisanih vozila Broj tehn. neispravnih vozila
Ukupno 2003=100 Ukupno 2003=100 Ukupno % neispr/kontr.
2003 110502 100 1566017 100 131331 8.3
2004 120150 108.7 1407191 89.8 104955 7.5
2005 136280 123.3 1084474 69.2 60696 5.6
2006 158423 143.3 742115 474 54471 7.3
2007 198285 179.4 705714 45.0 73176 10-4
2008 211203 191.1 325176* --- 38840* 11.9%

* Podaci za prvih 6 meseci
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U Crnoj Gori nema pouzdanih statisti¢kih podataka te vrste, ali se kao dovoljno indikativni poka-
zatelji mogu uzeti neki drugi parametri. Kada je krajem 2009. godine okoncana preregistracija vozila,
ispostavilo se da na crnogorskim putevima ima preko 210000 vozila svih kategorija, od kojih je 82.2%
putnickih i1 6.5% teretnih (slika 5). U starosnoj strukturi putnickih vozila preovladuju ona proizvedena pre
viSe od 10 godina (slika 6). Prosec¢na starost putnickog voznog parka iznosi 14.67 godina.

Ostalo, 8.71%

Motocikli, 1.91%
Autobusi, 0.66%

Teretna vozila, 6.50%

Slika 5 Struktura vozila u Crnoj Gori Slika 6 Starosna struktura putnickih vozila
u Crnoj Gori

Dobar deo ovih vozila uvezen je u Crnu Goru u periodu maj 2004 — avgust 2007. (preko 100000!),
kada prakticno nikakve kontrole bezbednosnih i drugih elemenata polovnih vozila koja se uvoze nije
bilo. (Krajem avgusta 2007. promenjeni su propisi i od tada se u Crnu Goru mogu uvesti samo vozila koja
su homologovana po evropskim normama i ispunjavaju Euro 3 ekoloSke standarde. Propisi se, naZalost,
odnose samo na polovna vozila, dok se nova vozila, ¢ak i ako nisu namenjena za evropsko trziSte, mogu
uvoziti bez ikakve kontrolno-tehnic¢ke procedure.) Rezultati takve saobracajne politike mogu se videti
1 u tabeli 2 — od 2005. godine u rutinskim kontrolama saobracajne policije beleZi se sve veci procenat
tehnicki neispravnih vozila; odnosno, u prvih Sest meseci 2008. ¢ak 11.9% kontrolisanih vozila na pute-
vima bilo je neispravno. Uz poslovi¢no slabo odrzavanje vozila i kompletno anahrono ureden sistem
kontrole tehnicke ispravnosti (na linijama za tehnicki pregled vozila), sa voznim parkom prose¢no niskih
bezbednosnih performansi, moze se samo pretpostaviti da "faktor vozilo” nikako ne bi smeo biti potcen-
jen pri analizi saobra¢ajno-bezbednosnog stanja u Crnoj Gori. Ili, drugim recima, izvesno je da tehnicko
stanje vozila na putevima doprinosi loS§im performansama bezbednosti saobrac¢aja u Crnoj Gori ne manje
nego u zemljama slicnog stepena razvoja i uporedivih socijalno-ekonomskih pokazatelja (gde se tehnicke
neispravnosti vozila javljaju kao primarni uzrok saobra¢ajnih udesa u 10-15% slucajeva). Da bi se uticaj
tehnicki neispravnih vozila na statistiku udesa na crnogorskim putevima mogao preciznije kvantifikovati,
potrebno je raspolagati potpunijim i pouzdanijim statistickim podacima nego Sto je to sada slucaj. Ali
se pravci prioritetnog delovanja, 1 bez toga, mogu jasno definisati: (1) mora se znatno unaprediti sistem
kontrole tehni¢ke ispravnosti vozila (doneti novi pravilnik o tehnickim pregledima vozila (postojeci dat-
ira iz 1984!), odrediti optimalni broj i raspored ispitnih stanica na teritoriji CG, podi¢i nivo obucenosti
kadrova tehnicke struke u ispitnim stanicama, obezbediti efektivna kontrolu rada stanica kroz uspostavl-
janje centralnog informacionog sistema, itd); (2) poboljsati sistem preventivnog odrzavanja vozila (kroz
dodatne obuke 1 stalno podizanje nivoa tehni¢kog znanja, i tehni¢ke kulture uopste, servisera u servisnim
stanicama); (3) stimulativnim merama podsticati obnavljanje voznog parka (zamenu postojecih vozila
vozilima novije generacije, opremljenim efikasnijim savremenim sistemima aktivne i pasivne bezbed-
nosti) —mada bi, u tom smislu, dovoljno stimulativno bilo i samo predano poraditi na podizanju standarda
stanovniStva.
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ZAKLJUCAK

Budu¢i da u referentnim statistikama (regionalnim, evropskim, svetskim) nema podataka o stanju
bezbednosti saobracaja u Crnoj Gori, u ovom su radu izlozeni neki osnovni statisticki pokazatelji, siste-
matizovani na nacin koji u svojim uporednim analizama praktikuju UNECE, CARE-EU road accident
database 1 ITF. Ispostavlja se da je stanje na nacionalnom nivou vise nego zabrinjavaju¢e — srazmerno
broju stanovnika Crna Gora ima najvecu stopu smrtnosti u regionu u 2008. godini (170.8 poginulih na
putevima na milion stanovnika), odnosno jednu od najvecih stopa smrtnosti, raCunato prema stepenu mo-
torizacije (525.5 poginulih na milion vozila). Od brojnih uzroka takvom stanju posebno se interesantnim
¢ini jedan — uticaj tehnickog stanja vozila u eksploataciji. Starost voznog parka (prosecna starost flote
putnickih vozila u CG iznosi 14.67 godina!), slabo preventivno odrzavanje i prakti¢no disfunkcionalan
sistem kontrole tehnicke ispravnosti vozila, kao 1 broj neispravnih vozila na putevima otkriven u rutin-
skim kontrolama saobracajne policije (u prvoj polovini 2008. godine 11.9% svih kontrolisanih vozila
bilo je tehnicki neispravno), ukazuju da se koordinisanim proaktivnim merama u ovom segmentu moze
znacajno popraviti saobrac¢ajno-bezbednosna situacija. Mere predlozene na kraju rada trebalo bi da po-
mognu u tom pravcu.
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ABSTRAKT:

U radu je izvrsen kratak prikaz tri pojedinacna eksperimenta sa ukupno cetiri sudara koja su
posluzila da se verifikuju mogucnosti i potvrdi tacnost upotrebe softvera za simulaciju sudara Virtu-
al Crash 2.2 za potrebe sudske prakse. Eksperimente realnih sudara je izveo gorenavedeni naslov to-
kom 2008. godine i predstavijaju privatni —ne od strane institucija, izvedeni i pre svega prvi istrazivacki
poduhvat iz oblasti saobracajnih nezgoda (SN) u Srbiji. Cilj je bio dokazati primenljivost upotrebe soft-
vera za simulaciju SN u sudskoj praksi R Srbije. Rad je multimedijalan, jer se celovita informacija u vezi
teme moze dobiti na osnovu uporednih istovremenih video snimaka sudara koji se nalaze na sajtu www.
vestacenja.co.rs

KLJUCNE RECI:

Virtual Crash, Saobracajne nezgode (SN), simulacije, eksperimenti realnih sudara, sudska praksa

UvOD

VestacCenje predstavlja tehnicku pomoc¢ sudu baziranu na prirodnim zakonima fizike, stru¢nim
znanjima 1 veStinama izvedenim na bazi prethodno obezbedenih materijalnih tragova. Svaka od stru¢nih
disciplina iz oblasti vestacenja, koje se pojavljuju u sudskoj praksi beleze stalnu difuziju nau¢nih znanja
u praksu koja je, ¢ini se jo$ snaznije potpomognuta podrSkom iz rubnih oblasti, ponajpre kompjuterizaci-
jom irazvojem brojnih softvera. Unazad oko 9 godina gorenavedeni naslov koristi softvere za simulaciju
saobracajnih nezgoda 1 tek je pre oko godinu dana pocelo osetnije interesovanje vesStaka za analizu
sudara pomocu licenciranih softvera - vise iz okolnih zemalja a ipak manje iz Srbije.

U toku viSegodis$nje upotrebe softvera uoceno je da se uobicajeno postojecoj skepsi, sumnjicavosti
1 stalnom proveravanju elemenata veStacenja mora dodati i sumnja u upotrebljivost savremenih sredstava,
pre svega baziranih na nepoznavanju nacina rada

1 metodoloskog pristupa za upotrebu softvera za simulaciju, najpre Virtual Crash kao trenutno
najsavremenijeg sredstva ove vrste. Sudskoj praksi, pre svega advokatima, nije poznato kako se izracunava
sudarna brzina kretanja vozila i ostalih u€esnika u sudaru kao i1 dinamike kretanja vozila.

Siroj praksi nisu poznate moguénosti softvera §to je veoma vazno jer se npr. ne moZe prihvatiti
navodno odredivanje mesta kontakta ususretnih vozila oko razdelne linije samo na bazi softvera, kao §to
se ne moze prihvatiti ni brzina kretanja pesaka veoma pozne zivotne dobi koji tr¢i brze od gornjih granica
mladih i to samo zato Sto ’to tako kaze softver”. Kada sud u toku vremena, zamoren brojnim vestacenjima
narusi princip jednakog ranga svih vesStacenja /dajuci apsolutnu prednost poslednjem vestacenju/, onda
postaje posebno znacajno da drzavne institucije /pojedni fakulteti iz uze Srbije 1 zavodi/ nekada prakti¢no
arbitriraju na ovako neprihvatljiv na¢in ishodujuc¢i presude, pa ¢ak i koriste¢i ne-licencirane softvere.

CILJ

PRVI CILJ RADA JE KRATAK OPIS NACINA IZRADE JEDNE SIMULACIJE SUDARA.

DRUGI CILJ JE PREDLOG METODOLOSKOG PRISTUPA ZA IZRADU VESTACENJA NA
NACIN DA BUDE JASAN, LAK I BRZ ZA CITANJE KAO I LAKO I EFIKASNO PROVERLIIV I
PESACKIM /TRADICIONALNIM/ NACINOM RADA.

TRECI CILJ JE VERIFIKACIJA SOFTVERA VIRTUAL CRASH POTVRPIVANJEM NJEGOVE
TACNOSTI TAKO STO CE OCIGLEDNO IZVESTI EKSPERIMENTI REALNIH SUDARA I ONI
POTVRDITI UZ UPOTREBU SOFTVERA.

CETVRTI CILJ JE KRATAK KOMENTAR FORME I SADRZAJA MISLJENJA U VESTACENJU.

HIPOTEZA

U RADU CE BITI IZVRSEN KRATAK OPIS KONACNIH REZULTATA SLEDECIH EKSPERI-
MENATA:

e Nalet gradskog autobusa na bicikl sa lutkom pri malim brzinama

e Nalet gradskog autobusa na putnicki automobil pri malim brzinama
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e Nalet putnickog automobila na bicikl sa lutkom pri velikim brzinama
e Nalet gradskog autobusa na putnicki automobil pri velikim brzinama

Opis, zbog ogranic¢enog prostora nije kompletan. Da bi se postigao celovit 1 pre svega ocigledan
dokaz, ¢italac mora da pregleda uporedne 1 jednovremene video filmove na sajtu www.vestacenja.co.rs,
na kojima se na jednom ekranu jednovremeno krecu ucesnici u sudaru snimljeni video kamerama i, iz
istog polozaja izvednom simulacijom.

KRATAK OPIS IZRADE JEDNOG VESTACENJA SN

Veoma cCesto se u praksi isti¢e da veStak ~ubacuje” neke podatke u raCunar i1 da onda softver iz-
bacuje’ neki rezultat koji nakon toga veStak zastupa i ”’brani” na sudu. Tako se sugeriSe da je naruSen
princip opSte dostupnosti rezultata veStacenja Sto direktno dovodi u sumnju i da je narusen princip objek-
tivnosti veStaka 1 veStacenja 1 direktno dovodi u sumnju novi princip (unutras$nje uverenje vestaka).

Proces izrade ma kog veStacenja se moze determinisati slede¢im koracima:

1. korak: Kreiranje - crtanje detaljnog plana zone mesta sudara sa generisanjem reljefa /kanali, ivicnjaci,
poledica, bandere, ograde, objekti.../ sa kotama tragova iz Zapisnika o uvidaju

2. korak: Definisanje u¢esnika u sudaru /vozila, tela.../ sa pripadaju¢im masama i dimenzijama

3. korak:”Pesacko” postavljanje ucesnika /vozila pre svega/ u sudarni polozaj kao 1 njthov medusobni
poloZaj u primarnom kontaktu. To zna¢i da se mesto kontakta, osim u retkim slu¢ajevima, ne
moZe odrediti isklju¢ivo upotrebom softvera /€isto teorijski bi moglo/. Mesto kontakta se uvek
odreduje na bazi materijalnih tragova fiksiranih na licu mesta /zaparotine, tragovi kocenja,
forma deformacija.../ tj. pesakim radom ili trasoloskim veStacenjem.

4. Kkorak: Inicijalno zadavanje brzine kretanja vozila tako da se postigne usmerenje oba vozila ili
ucesnika ka zaustavnim polozajima posle sudara.

5. korak: Nakon toga se pristupa finijem podeSavanju sudara, tako da se postignu tacniji zaustavni
polozaji vozila postizanjem realnih parametara samog sudarnog procesa, od kojih su najvazniji
EES /veoma sli¢an AV iz peSackog rada/, koeficijenta sudara k, koeficijenta ceSanja ., visine centra
sudara i1 polozaja sudarne ravni u momentu najve¢e kompresije i rotacije vozila/. Opisani metod je
metod pogreske 1 pokuSaja koji se ocenjuju u realnom vremenu izrade i obi¢no ih ima viSe stotina
a ponavljaju se sve dok se ne dobiju dovoljno tacni 1 usaglaSeni parametri sudara koji se potvrduju
vizuelnim pokretnim slikama

6. korak:Nakon postignutogprihvatljivog, peSaCkimradomproverljivogiobrazlozivogrezultatapristupa
se izradi vremensko prostornog rasporeda pomocu kimenatickih slika uzastopnih sinhronizovanih
polozaja vozila pre 1 neposredno pre sudara. PolozZaji, koje veStak definiSe, su u direktnoj vezi sa
radnjama, kao skupom psihic¢kih odnosa ucinioca prema delu koji se izraZzavaju u svesti 1 volji. To je
uvod u odnose koje vestak Zeli da prikaZe na relaciji dozvoljeno-nedozvoljeno, propisno-nepropisno,
pravilno-nepravilno. Sve radi postupaka koji znace oblike vinosti: eventualni umisljaj, svesni ili
nesvesni nehat, kao pripremi za formiranje misljenja u vestacenju koji je tehniCka interpretacija
pravnog aspekta saobrac¢ajne nezgode sa izvoriStem primarno u delu a tek sekundarno u formulaciji
optuznice.

Prikazani koraci moraju imati podlogu 1 u rezulatima peSackog rada u bitnom, ako su oba metoda
izradena na istim-realnim osnovama. Simulacioni je uverljiviji, jasniji, slozeniji za izradu, vizuelno pot-
krepljiv, 1 bitno duzi za izradu.

U sudovima EU, uobicajeno priznaje se 2,5 sata rada viSe kada se vestacenje izraduje pomocu soft-
vera. Iskustvo autora je da je toliko, za obracun cene vestacenja, priznato vreme najmanje realno-Cesto
je duze.



68 Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

METODOLOSKI PRISTUP VESTACENJU SN SA ASPEKTA PROVERLJIVOSTI

Mogu¢énosti prikaza rezultata upotrebe softvera za simulaciju sudara Virtual Crash je veoma velika.
Autor smatra stru¢no nekorektnim ispostavljanje listinga rezultata na oko 4-5 stranica prepunoj skra¢enica
¢iji znacaj najcesce ni samim vestacima nije do kraja jasan. Dovoljan je prikaz osnovnog prozora sudar-
nog procesa koji sadrzi sve potrebne elemente da bi se pesackim radom proverila sudarna brzina uvek
za krace vreme od jednog minuta. Prikazan prozor sadrzi podatak EES koji se moze zameniti sa AV iz
pesackog rada i na osnovu zaustavnog puta nakon sudara upotrebom poznate kinematicke jednacine prov-
eriti dobijena sudarna brzina.

Yearc-w
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Odnosno, da bi se proverila brzina dobijena simulacijom potrebno je iz priloZenog prozora ocitati

EES za svako vozilo i izraGunati brzinu pomoéu uobi¢ajene formule: V, >+2-a-S+ AV, za $ta je
potrebno manje od minuta.

Prethodna dva naslova upucuju na odrZivost principa opsSte dostupnosti rezultata vestacenja,
principa objektivnosti veStaka i veStacenja i principa unutrasnjeg uverenja vestaka, jer su rezultati
transparentni 1 lako 1 u bitnom brzo i lako proverljivi.

VERIFIKACIJA SOFTVERA VIRTUAL CRASH UZ POMOC IZVEDENIH EKS-
PERIMENATA REALNH SUDARA

Centar za vesStacenja i procene doo je u toku 2008. godine u prisustvu predstavnika pravosud-
nih organa, tuzilastva, policije i Fakulteta tehnickih nauka i Novog Sada i Saobracajnog fakulteta iz
Budimpeste inale autora softvera Vitrual Crash... izveo niz eksperimenata realnih sudara pomocu kojih
je pored ste¢enog novog iskustva u primeni softvera dokazao njegovu primenjivost i tacnost.

e Nalet gradskog autobusa na bicikl sa lutkom pri malim brzinama

Forsirano koc¢eni gradski autobus je naleteo na biciklistu u sustizanju naletnom brzinom od 34,5
(km/h) i odmah potom na Zastavu 101 brzinom od 32,5 (km/h). Brzina je proverena i izmerena tahog-
rafskim listi¢em, policijskim radarom Fama Laset III pro i akcelerometrom XL metar vlasniStvo autora.
Nakon sudara izvrsen je detaljan uvidaj, fiksirani su svi relevantni tragovi i izvedena je simulacija sudara
koja je u potpunosti potvrdila validnost sudara — vidi filmove na www.vestacenja.co.rs,

ey
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Nalet putnickog automobila na bicikl sa lutkom pri velikim brzinama i gradskog autobusa na Reno 4
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Za potrebe izvodenja sudara autor je izradio antropometrijsku lutku realne teZine, sa svim zglo-
bovima koji se mogu pokretati isto onako kako se pokrece ljusko telo. Nabavljen je Renault 4 koji je
brzinom od 54 (km/h) naleteo na biciklistu a nakon toga autobus brzinom od 55 (km/h) na Reno 4. Po-
setioci sa saobracajnog fakulteta iz Budimpeste su snimili sudare brzim kamerama koji snimci su gotovo
identi¢ni sa usporenim snimcima mehanizna nastanka sudara koji je izveden upotrebljenim softverom.
Lutka 1 bicikl a kasnije autobus i Reno 4 su se kretali na identican nacin i odbaceni su tacno onako kako
”pesacke’ jednacine 1 dijagrami pokazuju — vidi filmove na www.vestacenja.co.rs

Slede neki od snimaka brzih kamera:
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MISLJENJE U VESTACENJU SN

Nakon tehnickih parametara koji se nalaze u delu nalaza saobrac¢ajno tehnickog vestacenja sledi
misljenje koje ne obavezuje sud i koje od strane vestaka kao ne pravnog lica sagledavanjem celine slucaja,
zadire u pravnu sferu.

U praksi, vestaci iskazuju svoje misljenja na veoma razli¢ite nacine, od veoma Sturih do veoma
detaljnih koji viSe lice na ¢isto tehnicki zakljucak.

Autor je misljenja da je to posledica nacina postanka veStakom /ili lako ili nikako/, ne postojanja
prethodne stru¢ne /pravnicke/ obuke i ne postojanja zahteva suda, u tom pogledu.

Takode, u praksi sudije /parni¢ne i krivicne/ imaju veoma razli¢ite zahteve prema misljenju.

Nekima odgovara sturo misljenje a drugima detaljno.

Misljenje, prvenstveno u krivicnom postupku mora da proistekne nezavisno od optuznice ali i da
podrzava norme koje proisti¢u iz optuznice-ako je optuznica pogodila sustinu dela a vestacenjem se to
isto potvrdilo. Opis dela u optuznici je ¢esto veoma opst i ne opisuje detaljno i konkretno radnju opisanu u
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ZOBS 1ili pripadaju¢em pravilniku. Od optuZnice preko vestacenja svih struka do presude mora se postic¢i

objektivni identitet u bitnom stepenu.

Radnje u saobracaju su osnov za kaznjivost i one su svesni i voljni akti.

Rezultat saobracajno tehnickog vesStacenja su tehnicki parametri koje u misljenju vestak treba da
svede na postupke u svesti 1 volji u vezi radnje kao osnove kaznjivosti.

To iz razloga Sto vinost /krivica/ ukljucuje oblike postupaka: umisljaj i nehat, prvenstveno eventu-
alni umisljaj, svesni i nesvesni nehat.

Misljenje vestaka je proizaslo iz tehnickih elemenata ali se raznim saznajnim metodama /dedukcija,
indukcija, generalizacija, apstrakcija analiza i1 sinteza. ../ svodi na kvalifikacije bliske prepoznatljivosti od
strane pravne struke prema oblicima vinosti /umisljaj i nehat/.

Budu¢i da u prirodi veStacenja ne stoji ocena umisljaja i nehata, autor je miSljenja da se koriS¢enjem
slede¢ih obrazlaganja u misljenju moZe sa tehnicke tacke gledisSta uputiti na oblik vinosti do koga je
saobracajno tehnicki vesStak doSao tehnikom analizom:

e Eventualni umisljaj: ...svesno prihvatio nastupele posledice; bi svestan da usled njegovog ¢injenja
ili ne ¢injenja moze

e nastupiti zabranjena posledica ali je pristao na njeno nastupanje... /postoji i svest 1 volja koja je
pokatkad 1 jaca od svesti, tj. ima se svesti o delu ali se zeli duga posledica. Ovde je artikulisan slabiji
stepen voljne radnje od Zelje i htenja/.

e Svesni nehat: ...bio svestan da usled njegovog ¢injenja ili ne ¢injenja moZze nastupiti posledica ali
je nerealno, olako 1 pogresno procenio da radnjom koju je izveo ona nece nastupiti.../postoji i volja
1 svest koja je jaca od volje do nivoa da u potpunosti izostaje voljni element jer je bio uveren da ¢e
ucesnik u saobra¢aju moci da otkloni posledicu/.

e Nesvesni nehat: ...nije bio svestan mogucnosti nastupanja zabranjene posledice iako je prema
okolnostima i svojim li¢énim svojstvima bio duzan i mogao biti svestan nastupele moguénosti... ili ...
ima eventualni doprinos... /nije postojala ni svest ni volja ali je mogao i bio duZan da takvu —potrebnu
svest ima/.

U predmetima iz parni¢nih postupaka, misljenje je autora, potrebno je ¢vrsce strukturiranje misljenja
dodatnim obrazlaganjima pomocu brojnih nacela ponasanja u saobracaju /poverenja, nepoverenja.../ i
modela voZnje /defanzivna, najmanjeg rizika, nepoverenja, ograni¢ene pouzdanosti.../ ¢ija je funkcija da
posluze kao kriterijum za bolju ocenu postupaka.

Nacela ponasanja i modeli voznje same po sebi nisu osnov za odredivanje krivice nego su merila
odnosa u ponasanju §to je dodatna pomo¢ u oceni stepena doprinosa ucesnika u saobra¢ajnoj nezgodi
posebno u predmetima gradanske parnice.

ZAKLJUCAK

Autor je u prikazanom radu dokazao odrzivost principa opsSte dostupnosti rezultata vestacenja,
principa objektivnosti vestaka i veStaenja i principa unutrasnjeg uverenja vestaka prilikom upotrebe
savremenih softvera za simulaciju saobracajnih nezgoda. Rezultati su, zahvaljuju¢i metodoloskom pris-
tupu transparentni i lako i u bitnom brzo proverljivi pesackim radom.

Simulacije sudara iz izvedenih sopstvenih eksperimenata su nedvosmisleno dokazale da je softver
za simulaciju sudara Virtual Crash pouzdano sredstvo za analizu sudara i da se u slu¢aju transparentnog
i na proverljiv nacin prikazanog sudara moze koristiti u sudskoj praksi.

Na kraju, autor je opisao znacaj ¢vrséeg strukturiranja misljenja saobrac¢ajno tehni¢kog vestac¢enja
sa ostalim procesnim radnjama.
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ABSTRAKT:

Ovim referatom dat je pregled i kratak komentar najvaznijih instituta i normi Zakona o obaveznom
osiguranju u saobracaju koje su implementirane u isti sa ciljem uskladivanja domaceg zakonodavstva sa
pravilima koja se primenjuju u Evropskoj uniji, a koja su data smernicama EU iz oblasti osiguranja od
autoodgovornosti.

U prvom redu ovaj rad se bavi normama koje se odnose na postupak naknade Steta iz osnova
osiguranja autoodgovornosti, ali dotice i neka druga pravila koja su u posrednoj ili neposrednoj vezi sa
naknadom Stete.

KLJUCNE RECI:

uskladivanje sa evropskim zakonodavstvom, naknada Steta, mala Steta, teritorijalna vaznost osigu-
ranja, Ovlaséeni predstavnik, Informacioni centar, Biro za naknadu Steta, teritorija na kojoj se motorno
vozilo uobicajeno nalazi.

UVOD

Ekonomska potreba liberalizacije pravila o kretanju drumskog saobracaja u okviru EU, dovela je
do ujednacavanja i unifikacije razlicitih nacionalnih zakonodavstava u oblasti osiguranja od autoodgovor-
nosti, ¢ime se Stite interesi zaStite domacih lica zbog povecanog rizika nastanka Stete koja mozZe biti prouz-
rokovana vozilom inostranog registarskog podrucja. Ovaj rizik u znatnoj meri je povecan ¢injenicom da
je potreba stvaranja zajednickog trziSta nametnula neophodnost slobodnog protoka drumskog saobracaja,
te ukidanje fizickih barijera, carinskih ispostava 1 sistematsku kontrolu putnika pri prelasku granica unutar
Evropske Unije.

U sklopu evropskih integracija Republike Srbije, donoSenjem novog zakona koji reguliSe oblast
obaveznog osiguranja u saobrac¢aju, napravljen je korak napred ka priblizavanju zakonodavstvu Evropske
unije 1 pripremi osiguravaca na nova, znatno rigoroznija pravila koja ureduju ovu oblast, a koja u vecoj
meri Stite interese oStecenih lica.

Novim Zakonom o obaveznom osiguranju u saobracaju predviden je i niz odredaba koje imaju
odloZenu primenu do pristupanja Republike Srbije Evropskoj uniji, pa se ovaj rad u prvoj meri odnosi
upravo na takve odredbe.

Njima su na neki novi nacin uredeni pojam male Stete, teritorijalne vaznosti osiguranja od au-
toodgovornosti, naknade Steta prouzrokovanih u inostranstvu, naknade Steta prouzrokovane upotrebom
motornog vozila inostrane registracije, formiranje informacionog centra, ovlas¢enog predstavnika za
odlucivanje o odStetnom zahtevu i biroa za naknadu Steta, teritorije na kojoj se motorno vozilo uobi¢ajeno
nalazi...

MALA STETA

Novim zakonom, pojam male Stete je precizno odreden i postavljen u visini manjoj od 1.000,00 eur
u dinarskoj protivvrednosti.

Kako bi se oSteceni, ¢ija Steta ne prelazi neki znacajniji iznos, zastitili od osiguravaca koji odugovlace
sa isplatom ovako malih Steta, zakon predvida da je osigurava¢ kome su priloZeni dokazi na osnovu kojih
se moZe utvrditi obaveza, duZzan da istu Stetu isplati u roku od osam dana od dana prijema zahteva.

Na taj nacin, primoravaju se osiguravaci da proceduru prijema zahteva uproste, modernizuju i
osavremene svoje elektronske baze podataka, a Sto ¢e, obzirom na znatan broj ovakvih Steta, umnogome
smanjiti obaveznu rezervaciju druStava za osiguranje i nametnuti obavezu konstantne aZurnosti pri isplati
Steta.

Takode, ovakvom odredbom ispunjava se 1 osnovni cilj postojanja osiguranja, a to je brzo i ad-
ekvatno obeStecenje oStecenih.
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TERITORIJALNA VAZNOST OSIGURANJA OD AO I NAKNADA STETE
PROUZROKOVANE U
INOSTRANSTVU

Novi zakon uvodi 1 izmenu u pogledu teritorijalnog pokri¢a polise obaveznog osiguranja od au-
toodgovornosti za Stete priCinjene tre¢im licima.

Ovakva polisa, bez pla¢anja dodatne premije osiguranja pokriva Stete nastale na teritoriji drzava
¢lanica EU, kao 1 na teritoriji drzava ¢lanica Sistema medunarodne karte osiguranja, bez ikakvog dopun-
skog plac¢anja premije.

Nejasno je da li se ovom odredbom formalno ukida obaveza izdavanja zelene karte prilikom put-
ovanja u drzavu ¢lanicu EU, obzirom da se isti obrazac i do sada nije smatrao polisom osiguranja, ve¢
samo dokazom da postoji validno osiguranje od autoodgovornosti, a cena tog obrasca nije se smatrala
premijom, vec je predstavljala naknadu za administrativne troSkove izdavanja ovakvog obrasca.

Za svaku Stetu koju na teritoriji EU, teritoriji ¢lanica Sistema zelene karte ili teritoriji drzave ¢iji je
nacionalni biro potpisnik Multilateralnog sporazuma, prouzrokuje osiguranik domaceg drustva za osigu-
ranje, isto je duzno da je nadoknadi do visine odredene propisima o osiguranju od autoodgovornosti
drzave nastanka Stetnog dogadaja, osim u slu¢aju kada je limit pokri¢a drzave nastanka Stete nizi od limita
koji se primenjuje u Srbiji, u kom slucaju se primenjuje limit predviden domac¢im zakonodavstvom.

U slucajevima kada Steta nastane upotrebom neosiguranog motornog vozila koje se uobicajeno
nalazi na teritoriji R. Srbije, prema odredbama novog zakonodavstva odgovara Garantni fond.

U konkretnom sluc¢aju, zakonodavac je ¢lanom 22. Zakona o obaveznom osiguranju u saobracaju,
podizuc¢i visinu pokri¢a pokusao da je priblizi visini pokri¢a koja je predvidena Petom direktivom EU, te
da na taj nacin u prelaznom periodu, pripremi osiguravace na znatno vise limite.

Ovo je jako znacajno jer ¢e R. Srbija biti prinudena da, ukoliko pristupi EU, iznose pokri¢a podigne
na 1.000.000,00 EUR za Stete na stvarima, a za Stete na licima na 5.000.000,00 EUR po Stetnom dogadaju
bez obzira na broj povredenih lica, ili 1.000.000,00 EUR po svakom oSte¢enom, a kako je to predvideno
Petom direktivom.

OVLASCENI PREDSTAVNIK ZA ODLUCIVANJE O ODSTETNOM ZAHTEVU

Clanom 46. pomenutog zakona, predvidena je obaveza formiranja ovla$éenog predstavnika za
odlucivanje o odstetnom zahtevu po osnovu osiguranja od autoodgovornosti. Ovakva obaveza u Evrop-
skoj uniji uvedena je Cetvrtom direktivom koja je inate poznata i kao Direktiva o zastiti posetilaca.

U konkretnom slucaju, ovom direktivom se uvodi jedan novi pristup regulisanja Steta prema licima
koja pretrpe Stetu u stranoj drzavi i koja se za zaStitu svojih prava viSe ne moraju obracati odgovornom
osiguravacu u zemlji nastanka Stete, 1ako oSte¢enom ta mogucnost 1 dalje stoji na raspolaganju, ve¢ svoj
zahtev usmeravaju na ovlas¢enog predstavnika za regulisanje Steta u zemlji svoga prebivalista, kojom
prilikom im je omogucéeno da uz upotrebu svoga jezika i pisma ostvare svoja prava.

Uskladujuéi se sa odredbama Cetvrte direktive, zakonodavac predvida da je ovlaséeni predstavnik
lice koje uime i za racun odgovornog drustva za osiguranje prikuplja informacije, preduzima mere potrebne
za odlucivanje o odstetnom zahtevu, 1 vrsi isplate oSte¢enim licima u drzavi njihovog prebivalista.

Evidentno je da su nadleznosti ovlas¢enog predstavnika velike, ali obzirom da isti u regulisanju
odstetnog zahteva primenjuje pravo drzave nastanka Stete, $to je najceS¢e pravo drzave njegovog nalogo-
davca, to se u praksi drzava koje ve¢ primenjuju Cetvrtu direktivu pokazalo da drustvo koje se nalazi u
obavezi ima ogromnog uticaja na reSavanje takvih zahteva.

Zato je znacajno razdvojiti ovlas¢enog predstavnika od korespondenta osiguravajuceg drustva iz
sistema zelene karte, koji se u obradi odstetnih zahteva rukovodi odredbama domaceg zakonodavstva,
samostalno tumaci sadrzinu merodavnog prava i primenjuje ga na konkretan slucaj.

Doduse, korespondent u ime i1 za ra¢un stranog osiguravaca Stetu obraduje i reguliSe u drzavi nas-
tanka Stete koja je 1 inace drzava redovnog boravista oSte¢enog.

Sa druge strane, ovlas¢eni predstavnik obraduje odstetne zahteve lica koja su Stetu pretrpela na
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teritoriji neke druge drzave (najces¢e drzave poslovnog 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 ovlas¢eni predstavnik se rukovodi odredbama stranog zakonodavstva.

Ovlas¢eni predstavnik moze zastupati interese jednog ili vise razli¢itih druStava i zakon ne ureduje
dodatno ko sve moze obavljati poslove ovlas¢enog predstavnika, te je na taj nacin ostavljena i moguénost
da se kao ovlaS¢eni predstavnici pojavljuju i fizicka lica. Jedini uslov je da ovlaS¢eni predstavnik mora
imati sva potrebna ovlaS¢enja za zastupanje odgovornog drustva za osiguranje pred drzavnim organima i
ostecenim licima, da se prebivaliSte, odnosno poslovno sediSte predstavnika nalazi na teritoriji drzave za
koju ga je osiguravajuce drustvo imenovalo, kao 1 da mora biti osposobljen da sa oSte¢enim komunicira
na sluzbenom jeziku drzave njegovog imenovanja.

Taj uslov je i logi¢an, obzirom na osnovni cilj i smisao Cetvrte direktive, a to je 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 ovlasc¢eno.

Kako je ta obaveza uvedena za &lanice EU i zemlje koje su Cetvrtu direktivu implementirale u
svoje unutrasnje zakonodavstvo, tako se i Zakonom o obaveznom osiguranju u saobrac¢aju uvodi obaveza
za sva drustva koja obavljaju poslove osiguranja od autoodgovornosti na teritoriji Republike Srbije, da u
svim drugim drZavama ¢lanicama EU imenuju ovlas$¢ene predstavnike i o tome putem domaceg Informa-
cionog centra obaveste informacione centre drugih drZava €lanica EU, kao i o njthovom imenu 1 sediStu,
odnosno prebivalistu.

Veoma je znacajno napomenuti da, prema ¢lanu 48. Zakona o obaveznom osiguranju u saobracaju,
imenovanje ovlas¢enih predstavnika i obrada zahteva od strane istih, ne utice na primenu merodavnog
materijalnog prava, niti menja sudsku nadleznost.

Ovakvo resenje je u potpunosti preuzeto iz Cetvrte direktive, iako isto reSenje nije u skladu sa odred-
bom sledeceg, ¢lana 49. istog zakona, koji daje mogucnost oStecenima da protiv odgovornog drustva za
osiguranje mogu podneti tuzbu u mestu svog prebivaliSta ukoliko se ne ispostuju rokovi za odlucivanje o
odStetnom zahtevu.

Takvo reSenje preuzeto je iz Pete direktive, koja je u pogledu sudske nadleznosti donela novinu u
odnosu na Cetvrtu direktivu, pa je na§ zakonodavac ovu okolnost prevideo, i na taj nacin stvorio jednu
konfuznu i1 kontradiktornu situaciju.

Takode, u potpunosti su prihvacene odredbe Cetvrte direktive o rokovima za odlué¢ivanje o od§tetnom
zahtevu, pa je zakonodavac uveo obavezu odgovornog druStva za osiguranje ili njegovog ovla$é¢enog
predstavnika da u roku od tri meseca od dana podnoSenja odStetnog zahteva dostavi oSte¢enom licu
obrazlozenu ponudu za naknadu Stete ukoliko su osnov i visina Stete nesporni, odnosno obrazlozeni od-
govor ukoliko su osnov 1 visina Stete sporni. Ukoliko se ne postupi u ovim rokovima, oSteceno lice moze
u mestu svoga prebivaliSta podneti tuzbu protiv odgovornog osiguravaca ili se obratiti za to posebno
organizovanom Birou za naknadu Steta.

Ovakvo resenje je razli¢ito od onoga koje je predvideno Cetvrtom direktivom, samo utoliko 3to
se osteceno lice u slucaju da ne dobije ponudu za namirenje u prethodno navedenim rokovima za zastitu
svojih prava i interesa jedino moZze obratiti sluzbi za naknadu Steta u drzavi svog prebivaliSta. Medutim,
kao $to je ve¢ reCeno moguénost podnoSenja tuzbe pred sudovima u drzavi svog redovnog boravista,
predvidena je odredbama Pete direktive, pa je u tom smislu nase nacionalno zakonodavstvo u potpunosti
uskladeno sa evropskim.

Zbog nepostovanja rokova za odlucivanje o odStetnom zahtevu, osiguravac koji se nalazi u obavezi,
prema evropskom zakonodavstvu, izloZen je sankciji koja moze biti nov€ana kazna, zatezna kamata na
iznos odstete ponuden sa zakaSnjenjem, obaveza dostavljanja ¢es¢ih izvestaja nadzornom organu, ob-
javljivanje izvestaja o nekorektnom postupanju u sredstvima javnog informisanja, zabrana obavljanja
poslova osiguranja od autoodgovornosti, kazne ¢lanovima uprave...

Znacajno je napomenuti da, pored Steta nastalih na teritoriji zemalja punopravnih ¢lanica EU, prime-
na Cetvrte direktive obuhvata i Stete koje su nastale na teritoriji drzava neélanica, ukoliko iste pripadaju
sistemu zelene karte, uz uslov da su prouzrokovane upotrebom motornog vozila koja se uobic¢ajeno nalaze
u nekoj od drzava ¢lanica EU, razli¢itoj od drZave prebivaliSta oSte¢enog lica.

Istu takvu formulaciju u ¢lanu 46. preuzeo je i nas zakon.
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Treba rezimirati 1 re¢i da je uvodenjem instituta ovlas¢enog predstavnika za oSteenog stvorena
velika povoljnost koja se ogleda u tome Sto svoj odStetni zahtev, za Stete nastale u inostranstvu upotrebom
motornog vozila iz EU, viSe ne podnosi stranom osiguravacu i u stranoj zemlji, ve¢ ovlasé¢enom pred-
stavniku u zemlji svog redovnog boraviSta, imenovanom od strane osiguravaca Stetnika. Unapredenje
poloZaja oStecenog sastoji se takode 1 u okolnosti da su rokovi za regulisanje odstetnih zahteva striktno
postavljeni, te ukoliko ih predstavnik ne ispoStuje, oSteceni, takode u sopstvenoj drzavi, moZe podneti
tuzbu ili se obratiti za to posebno organizovanom Birou za naknadu Steta.

INFORMACIONI CENTAR

Zakon o obaveznom osiguranju u saobra¢aju nametnuo je obavezu formiranja Informacionog cen-
tra u okviru UdruZenja, sa ciljem da oStec¢ena lica mogu Sto lakse i efikasnije pribaviti sve podatke koji su
neophodni za ostvarivanje odstetnog zahteva u slucaju Stete prouzrokovane upotrebom motornih vozila.

Informacioni centar ima obavezu prikupljanja podataka od znacaja za ostvarivanje odStetnih zahteva,
o tome vodi registar, omogucava uvid u podatke iz registra licima koja imaju pravni interes i pruza pomo¢
oSte¢enima pri prikupljanju podataka iz registra informacionih centara drugih drzava ¢lanica EU, kao 1
obavezu saradnje sa tim informacionim centrima.

Registar Informacionog centra sadrzi podatke o:

- Registarskim oznakama i vozilima registrovanim u R. Srbiji;

- Polisama osiguranja od autoodgovornosti i njihovoj skadenci;

- Poslovnom imenu i sedistu druStava za osiguranje;

- Imenu 1 generalijama osiguranika;

- Imenu 1 prebivalistu, odnosno sedistu ovlas¢enih predstavnika koje su drustva za osiguranje iz R.
Srbije imenovala u drugim zemljama ¢lanicama EU;

- Vlasnicima motornih vozila koji su u R. Srbiji izuzeti od obaveze osiguranja od autoodgovor-
nosti.

Zakonska je obaveza druStava za osiguranje 1 organa nadleznih za evidenciju motornih vozila reg-
istrovanih u R. Srbiji da podatke o kojima se vodi registar azurno dostavljaju Udruzenju osiguravaca, tj.
Informacionom centru.

Informacioni centar omogucava oSte¢enim licima uvid u podatke iz svog ili registra informacionog
centra neke druge drZave ¢lanice EU u roku od deset godina od dana saobracajne nezgode, a takode,
prikuplja za oSteceno lice 1 podatke o imenu, prezimenu ili poslovnom imenu, prebivalistu ili sedi$tu lica
koje je odgovorno za Stetu prouzrokovanu motornim vozilom za koje vaZzi izuzetak od obaveze osiguranja
od autoodgovornosti.

Znacaj formiranja Informacionog centra je ogroman imaju¢i u vidu da se na taj nacin omogucava
oste¢enima da do klju¢nih podataka za ostvarivanje odStete dolaze na brz i lak nacin, kako u zemlji svoga
prebivalista, tako 1 u svakoj drugoj zemlji ¢lanici EU.

BIRO ZA NAKNADU STETA

Kako je to predvideno Cetvrtom direktivom, tako je i Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju,
kao dodatnu garanciju oStecenom da ¢e u razumnom roku mo¢i da namiri pretrpljenu Stetu, stvorio obav-
ezu formiranja organa kakav je Biro za naknadu Steta.

U ve¢ini drzava c¢lanica EU ovakva sluzba i nadleZznosti, kakve ¢e imati na§ domacéi Biro za na-
knadu Steta, povereni su Garantnom fondu, a u ne$to manjem broju slucajeva biroima zelene karte.

Nas zakonodavac je predvideo da se Biro za naknadu Steta organizuje u okviru UdruZenja.
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Osteceno lice sa prebivaliStem u R. Srbiji, a kako je to ve¢ prethodno receno, obraca se Birou za na-
knadu $teta tek ukoliko, u predvidenom tromesecnom roku, ovlas¢eni predstavnik ili odgovorno drustvo
za osiguranje ne obrade podneti zahtev, tj. ne dostave obrazlozenu ponudu za namirenje ili obrazlozeni
odgovor zasto se Steta u celosti ili delimi¢no odbija.

Osteceni se moze obratiti sa zahtevom Birou za naknadu Steta 1 u slu¢aju da odgovorno drustvo
za osiguranje nije u R. Srbiji imenovalo ovlaS¢enog predstavnika, u dvomese¢nom roku ne bude iden-
tifikovano vozilo koje je prouzrokovalo Stetu, ili u istom 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, Biro za naknadu Steta ne
moze prihvatiti obradu odstetnog zahteva.

Prava da se obrate Birou za naknadu $teta imaju samo neposredno oStecena lica, ali ne 1 pravna lica
koja su po osnovu zakona subrogirala u prava oStecenih prema licu koje je prouzrokovalo saobrac¢ajnu
nezgodu ili prema odgovornom osiguravacu.

To prakti¢no znaci da putem Biroa za naknadu Steta svoja prava ne mogu ostvariti kasko osiguravaci
za iznos isplac¢ene kasko odstete, ili osiguravaci od odgovornosti za regresna prava prema osiguranici-
ma.

Takode, svoja potrazivanja prema odgovornom drustvu za osiguranje ne mogu ostvariti preko Biroa
za naknadu Steta ni pravna lica koja obavljaju poslove penzijskog, zdravstvenog i invalidskog osiguranja,
za iznos isplacenih obaveza prema svojim osiguranicima.

Iako Cetvrtom direktivom nije predviden rok u kome organi za naknadu $teta moraju obraditi
odstetni zahtev, nas zakonodavac ide korak unapred i predvida da takva obaveza Biroa za naknadu Steta
postoji u roku od dva meseca od dana podnoSenja zahteva, a imajuéi u vidu da smisao ovakvog organa i
jeste da ispravi neekspeditivnost odgovornog drustva ili ovlaséenog predstavnika.

Prate¢i odredbe direktiva, zakon daje pravo Birou za naknadu Steta, da se nakon isplate Stete
oSte¢enom licu refundira od takvog organa u drzavi ¢lanici EU kod ¢ijeg je druStva za osiguranje zakljucena
polisa autoodgovornosti, kao §to i namece obavezu na refundaciju, u slucaju da organ za naknadu Steta
druge drzave €lanice EU isplati oSte¢enom Stetu koju je prouzrokovao osiguranik druStva za osiguranje
registrovanog na teritoriji R. Srbije.

U slucajevima kada Biro naknadi §tetu oSte¢enom, a nije bilo moguce utvrditi odgovorno drustvo za
osiguranje, refundacija se vr$i od garantnog fonda drzave gde se vozilo uobicajeno nalazi, a u slu¢ajevima
kada je Steta isplacena oSte¢enom a nije bilo moguce identifikovati vozilo ili vozilo potice iz tre¢ih drzava,
od garantnog fonda drZave ¢lanice EU u kojoj se saobracajna nezgoda dogodila.

U praksi drzava koje su odredbe evropskih direktiva implementirale u svoje zakonodavstvo, organi
za naknadu Steta medusobno saraduju i pruzaju jedni drugima neophodne informacije, dokumentaciju i §to
je narocito bitno, razjasnjenja i tumacenja u vezi merodavnog prava koje je potrebno primeniti prilikom
obrade odStetnog zahteva. U tom cilju, ovakve sluzbe za naknadu Steta su aprila 2002.godine zakljucile
Sporazum kojim se detaljno reguliSu medusobna prava i obaveze, kao i postupak refundacije iznosa
isplac¢ene odstete. U zahtevu za refundaciju je potrebno razdvojiti iznose koji se odnose na isplacenu
odsStetu, iznose koji predstavljaju spoljne troSkove, kao 1 iznos obradivacke provizije. Sporazum ureduje
da obradivacka provizija iznosi 15% od iznosa isplacene odstete, a sve u okviru minimalne 1 maksimalne
provizije, Sto predstavlja promenljivu kategoriju koja se periodicno menja i utvrduje trocetvrtinskom
vec¢inom svih sluzbi. Rok za refundaciju je 30 dana, nakon Cega se, ukoliko do refundacije ne dode,
zaraCunava zatezna kamata od 12% na godiSnjem nivou.

Obzirom da je na$ Biro za naknadu Steta nov organ, sredstva potrebna za rad formirace se iz do-
prinosa drustava za osiguranje koja se bave osiguranjem od autoodgovornosti i koja su srazmerna udelu
svakog pojedina¢nog drustva u broju zakljucenih polisa u prethodnoj godini. Ova sredstva vodice se na
posebnom ra¢unu udruzenja i sluzi¢e iskljucivo Birou za naknadu Steta.
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TERITORIJA NA KOJOJ SE MOTORNO VOZILO UOBICAJENO NALAZI

Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju koristi termin “teritorija na kojoj se motorno vozilo
uobicajeno nalazi”, a koji je preuzet iz evropskih direktiva iz oblasti osiguranja od autoodgovornosti.

Definisanje ovog pojma je vrlo znacajno, jer u zavisnosti od teritorije uobiajenog stacioniranja
vozila, u mnogome zavisi primena merodavnog prava, kao i nadleznost biroa, odnosno organa za naknadu
Steta.

U odnosu na prethodne, Peta direktiva jasnije ureduje pojam registarskog porekla vozila, odnosno
uobicajenog stacioniranja, a takvo definisanje ovog pojma izvrSeno je i naSim zakonom, koji u ¢lanu 3.
precizira da “teritorija na kojoj se motorno vozilo uobicajeni nalazi” predstavlja teritoriju drzave ¢lanice
Evropske unije ¢iju registarsku tablicu motorno vozilo nosi, odnosno u kojoj je izdata oznaka osiguranja
ili znak raspoznavanja sli¢an registarskoj tablici, odnosno teritorija u kojoj korisnik motornog vozila ima
prebivaliSte u sluc¢aju kada za odredeni tip tog vozila nije potrebna registarska tablica niti drugi znak ra-
spoznavanja slian registarskoj tablici.

Ukoliko vozilo nema nikakvu registarsku tablicu, ili ima laZznu ili ukradenu tablicu ili tablicu koja
viSe ne odgovara vozilu, onda je to teritorija u kojoj se dogodila saobracajna nezgoda.

ZAKLJUCAK

Nase unutrasnje zakonodavstvo je kroz Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju implemen-
tiralo odredbe evropskih direktiva iz oblasti osiguranja od autoodgovornosti i na taj na¢in R. Srbija je
u ovoj oblasti ispunila obavezu usaglaSavanja sa zakonodavstvom EU, kako bi se na vreme 1 spremno
docekale evropske integracije.

Ovo je pregled samo najvaznijih instituta, narocito u postupku naknade Stete prouzrokovane upotre-
bom motornih vozila, sa napomenom da ¢e ve¢ina pomenutih zakonskih reSenja stupiti na snagu tek ulas-
kom R. Srbije u Evropsku uniju.

Ipak, rasprave i komentari o ovim zakonskim odredbama trebale bi biti Sto masovniji, kako bi se svi
domaci osiguravaci na vreme pripremili na neka nova pravila i procedure.

Ovo posebno stoga $to su odredena resenja evropskih direktiva izazvala probleme u proceduri na-
knade Steta i dodatno je zakomplikovale, te je neophodno prikupiti iskustva drzava ¢lanica EU, gde su ove
odredbe ve¢ duze vreme u primeni.

Na taj nacin, lakSe ¢e se prebroditi problemi u primeni merodavnog prava od strane ovlas¢enog
predstavnika, ili postupajuceg suda kada osteceni, protiv inostranog osiguravaca podnosi tuzbu u mestu
svog prebivaliSta, za Stete nastale u inostranstvu.

U svakom slucaju, treba konstatovati da su sve ove novine u naSem domac¢em zakonodavstvu donele
znatno veca prava oSte¢enim licima, te da ¢e povecani limiti pokrica i preuzete obaveze u znatno vecoj
meri opteretiti fondove osiguravajucih drustava, za Sta je potrebno ve¢ sada razraditi sistem u kome ¢e
osiguranje od autoodgovornosti mo¢i da egzistira kao pozitivna grana u portfelju drustava za osiguranje.

LITERATURA:

1. Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju;,
2. Katarina Strinavi¢, Direktive Evropske Unije o osiguranju motornih vozila i obradi Steta;
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AIICTPAKT:

Y paoy ce obpahyjy enemenmu akmusHne u nacuene 6e30e0HOCMU NPUMEREHU ) KOHCIMPYKYUJU U
onpemarsy aymomoouna, npojekmosarsy U u3epaoru nymesa u OHUX Kojey 00y yu U npu 804CroU aymomoound
mpeba 0a cmekHe 603ay 0a Ou cucmem aymomoou-eozau-nym ooezoehusao wmo eehy 6ezboeonocm y
caobpahajy. I1oo 0ejcmeom KOHKYpeHyuje y niacmany aymomoouna npozeohauu u 603una Hudice Kiace y
cee gelem obumy onpemajy eremenmuma xoju nosehasajy ceojcmea akmugHe u nacusHe 6e3beoHocmil.
Ilymua mpedxica ce pekoncmpyuuie, usepahyjy u onpemajy aymonymesu ca enemeHmuma Koju omocyhasajy
eehy axmueny u nacusny bezoeonocm. Y obyyu kanoudama 3a 8o3aue Uy eOyKayuju 603a1a u3yyasajy
ce cmu4y CnocoOHOCmU U C80jCmea aKkmueHe U cacusHe besdpeonocmu eozaua. Ceecm u 002080pHOCH
3a obezbehenje bezoeonocmu y caobpahajy ce nosehasa u maxas mpeno ce noopica u noOcmuye He
camo Ha HayuouanHom eeh u na mehynapoonom nueoy. Passujajy ce u npumersyjy cmpameeuje uuju je
Yyum cmawnjusaree opoja caobpahajuux mezeoda u obnaxycasarbe nocieouya 00 Hjux. Ilpumernom Hosux
MexHOoN02Uja U UHPOPMAYUOHUX CUCEMA Y NPOU3BOObU, 00PAHCABAILY U eKCNIOAMAYUju aymomoouna u
nymeea u'y ynpasmary caoopahajem y eeliem 6pojy semama He camo wmo je 3aycmasmet 0dbi NoOpacm
Opoja caobpahajuux nezeooa u cmpaodarba auya y wuma el ce nocmudice cmarbere bpoja He3eo00d u
nocieoouya o0 wux u 00 30% coouwrve.

K/bYUYHE PEUYN:

besbeonocm caobpahaja, caobpahajue nezeode, yuecHuyu y caobpahajy, yepoxcenocm,

1. YBOJ

Pa3marpajyhu cBe y3poke caoOpahajHux He3rojia, TpakeHEe Cy Mepe 3a IlbUXOBO CMambEHE, TyTeM
obe306ehema ycoBa 3a 6e30eaHuje oBHjame caoOpahaja
(kpeTtame BO3WJIA, IelIaKa H JIPYTHX YYECHHKA Yy
caobpahajy). IlpousBohaum ayTomMoOWIa W HUXOBE
acoIjanyje IO COINCTBEHO] WHHIIMjaTUBU WJIH TIO]
YTHIIAjeM TIPOIMCAHUX HOPMH Y XOMOJIOTAIU]H BO3HIIA Y
LEJIMHY WITH T10jeIMHUX FETOBHX eJIEMEHATa BPIIIE CTaTHA
| ICTpa)KuBamba pajy N000JbIIaka KOHCTPYKIUjE ayTOMO-
Oowra u obezbehema Behe KOHCTpYKTUBHE O€30€THOCTH.
e KoHkypeH1Mja y TutlacMaHy MOTOPHHX BO3HMJIA Ha TO WX
Tepa aJli ¥ HAIIHOHAITHO 3aKOHOJJAaBCTBO YBOJIM HOBE HOpME ca oBehaHWM 3aXTEBMMa SKOJIOIIKE 3aIlITH-
Te 1 00e30ehema Buier HUBoa 6e30eTHOCTH BO3MJIA, ITyTeBaa U Bo3aya.

JlaHac ce ¥ y KOHCTPYKIHMjH ayToMoOMIIa HUXKe Kiace yrpalyjy zawmumna cpeTcTBa, orpemMa u
CHUCTEMH 3alITUTE KOJU WX YrHe 06e30emHrjumM. [[omaTHO ce OHM MOT'Y ONTPEMUTH U UCTIOPYYHBATH KYTIITY
ca ompeMoM Koja uM rnoBehaBa 6e30e10HOCHA U JIpyra CBOjCTBA (EKOHOMHUYHOCT eKCIuToaraluje, ymnoo-
HOCT | JIp.). AyTOMOOWIIM BHIIIE KJIace ce€ OoraTvje ompemajy CyrypoOHOCHHM CPETCTBHMA, OIPEMOM H
ypehajuma xoju 00e30ehyjy Behy 6e30eMHOCT | 3aIITUTYy KOPUCHHUIIMMA THX ayTOMOOWJIA M OKOJIHMHE.
Heku eneMeHTH CTaTHUM WM TIOBPEMEHUM aKTUBHUM JI€jCTBOM 00e30el)yjy onpehenn HuBo 6e0eTHOCTH
ayToMOOMIIa U JIUIIA Y BheMY U JPYTUX yYeCHUKa y TOKy cynapa. OHu ce MeljycoOHO JoMmyYjy Tako Ja y
CJIy4ajy oJiKa3a jeTHOT CTYIIa Yy JIejCTBO 3aIlITUTA JIPYTOT €JIEMEHTa, J1a Ou ce 00e30e110 1 OJPKao IITO
Behu HUBO 0€30€THOCTH U 3aITUTE JUIA Y CITydajeBUMa KaJl je He3rona HenzoexxHa..HuBo 6e30enHocTH
00e30ehyje ce enemenTHMa aKTUBHE 0€30€THOCTH, a y CTy4ajy HeM30e)KHE HE3T0/Ie OJ[pKaBa Ce JIejCTBOM
ejeMeHara rnacuBHe 0e30eqHOoCTH M 0e30eTHOCTH TMociie He3rojie Koju ce mokasyje Ha ci. 1. Ha oBoj
HAYMH CTpeyaBa ca MOTIyHU I'yOuTaKk 3amTtuTe 00e30ehene eneMenTnMa akTuBHe 6e30ennoctu (1) mpe
HE3ToJIe, jep CE OHa OJp’KaBa CTyMHameM Y JIejCTBO oapeheHuX ernemeHara macuBHe O6e30emHoctu (2) y
TOKY HE3TrofIe M eJIeMeHTUMa 3amTute (3) rmocie He3roje.

ITopen cBojcTaBa koje Tpeba Aa MMa ayToMOOWJI Jja HeOu OMO CKIIOH Y3pOKOBamY HE3roja u Ja y
ciyuajy Hesroze arcopOyje JejCTBO CIOJbHHMX CHIIa, Tako Ja o0e30emu mro Behy 3amTuTy auima y Bo-



80

Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

SUIy M IITO Marba OH_ITChCI-La, Aa Ou - OVWHAMMKA | MTPOMEHE HUBOA BE3BEAHOCTH CUCTEMA A -B -
C€ HAKOH HE3roac Mmorao moHoOBO OC- no kapakTepuCTUiHUM chasama y TOKy Hesroge

KOHCTPYKIIMJU ayToMoOuna Tpeba B
MOCMaTpaTH ca JBa acleKkTa, U TO:

ca

ocoOuTH 3a ynotpely, OH Mopa J1a “
¥Ma U eleMeHTe Koju My 00e30ehyyjy
BHUCOKH HMBO 0€30€IHOCTH U MocIie
He3071e (JIOCTYIMHOCT pajy cralia-
Bama Jnia nospehennx y Hesromy,
3aIITUTY O] TIOJKapa M eKCIUIO3Hje U

zp.).

HaBenene Mepe y

®a3se caobpahajHe | Hesroge

ACIICKTa AaKTHMBHC M IIaCHMBHC

AKTUBHA BE3BE[JHOCT | He3arona HensbexHa MACUBHA ' BE3BEJHOCT Be3begHocT
66366HHOCTI/I. oAKa3Ha eKcnnoarauuona| (nepuop CrobaluHa YHyTpalltba nocne

HeynpaBrbaka) XaBapuje

[Ton akTuBHOM 0e30enqHomhy TpebGa pa3yMeTu cBa EKCIUIOATallMOHA CBOJCTBA KOMILIEKCA

ayToMoOuII - BO3au - IyT, Koja 00e30el)yjy cmameme caoOpahajHux He3rosa, a moja nacuBHOM 0e30e1Homhy
pasyMeMo eKCIIIoaTaliioHa CBOjCTBA OBOT KOMILJIEKCa, KOja CIpeyaBajy MoBpe/e JbyAn I MAaKCHMAITHO
CHI)KABajy CTEIICH IMXOBE TEeKUHE, TPH HeMOoTryhHOCTH n30eraBama HacTajamba He3roa.

2. AKTUBHA BE3BE3HOCT AYTOMOBUJIA

CymtuHa akTuBHE 6€30€1HOCTH ayTOMOOMIIa CacTOjU c€ y HEeMOT'yhHOCTH W3HEHAIHUX JIOMOBA U

0/IKa3a HETOBHX BHTAIHUX €JieMEHaTa, MOCeOHO OHMX BE3aHMX 3a YIpaBJbarkbe BO3WIIOM, a Takohe oHa
3aBHCH 0] MOTYhHOCTH Koje ce 00e30el)yjy Bo3auy na moy3naHo u ca nosehanum koHhopom ympaBiba
MEXaHUYKHM CHCTEMOM ayTOMOOHII - IyT.

[Ipema ToMe, OCHOBHU 3aXTEBH Koje Tpeba na 00e30enu ayTomoOun cy cinenehu:

O06e30eheme ycarnaiieHe BydyHe ¥ KOUMOHE JUHAMUKE ayTOMOOWIa rnmpemMa
My THUM YCJIOBUMa U caoOpahajHIM cUTyaljama, a Takohe U Cuxopu3nIKum
ocoOuHama Bo3aya.

* Opn KouMOHEe TUHAMHKE ayTOMOOWJIAa 3aBHCH M BEJIMYMHA 3ayCTaBHOT
myTa, Koju Tpeda ma Oyzne mro kpahu.

* Op ByuHe OMHaMHKE ayTOMOOHWJIAa Y MHOTOME 3aBUCH YBEPEHOCT U
MOYy3/IaHOCT BO3a4a MPH BPIICHY NPETHIIAamkha, TPOJIa3a MPEeKo paCKPCHUIA U
tproBa. [loceban 3Hauaj By4yHa AMHAMUKA ayTOMOOMIIA MIMa y CIy4ajeBUMa
M3BIIauCHha U3 TEIIKUX caoOpahajHUX cUTyalyja, Kaj je KOUeHe Heloy3IaH0, a MAHEBPHCAKHE YICBO
WM ynecHo Hemoryhe 300r orpaHHYeHOT CII00OAHOT MPOCTOpa Ha MyTy Win u3mely Bo3mia. Y Tom
CIIy4ajy jeJIMHH je clac y MpeTruliamy Koje he ce Opike u3BeCTH ca BO3WIOM Koje nMa Behe yop3ame,
Behy pesepBy cHare y MOTOpY 1 00Jbe MaHEBapCKE KapaKTEPHCTHUKE.

CrabWIHOCT U yIpaBJbUBOCT ayTOMOOuUIIA:

* CrabWiHOCT ce olemYyje MyTeM CIHOCOOHOCTH ayTOMOOHMIIa Jla ce CyNpOCTaBjba 3aHOUICHY U
MPEBPTAkY Y Pa3HUM IIyTHUM yCJIOBHMA TP BEITUKUM Op3MHAMa BOXKIHE.

*  VYnIpaBJbUBOCT je €KCIUIOATAI[MOHO CBOjCTBO ayTOMOOMIIA KOje oMoryhasa Bo3ady Jja ca HajMambUM
yJlarameM NCUX0(hU3NIKe EHEPTHje BPIIM MAHEBPHCAE BOSHIIOM TIPU BOXKEGU HA ITYTY.

e ManeBpucame je ocoOMHa ayTOMOOWIA KOjy KapaKTepHIle BETUYMHA HajMamer paaujyca
OKpeTama U radaput ayToMoOuIa.

IHCK xounnna
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*  Crabunu3zaimjaje crmocoOHOCT eJieMeHaTa cucTeMa "'ayToMoOMII-B03a4-1Ty T "' /1a e CYyIPOTCTaBIba]y
HECUTYpHOM KpeTamy ayToOMOOWIa WM CIIOCOOHOCT HA3HAUEHOI CHUCTEMa Jla caM WU momohy
Bo3a4a 00e30ehyje onTumaiHe rmosokaje MpupogHe OCH ayToMoOusIa Mpu = ==
KpeTamy.

3. OcHOBHH 3aXTE€BHU KOjU C€ Tpake 011 0e30eTHOT ayTOMOOMIIA CY: <
* VY cucreMy Kouema Jia OCHUTYpaBa IMOY3[aH paj M Jia UMa JIBOBOTHH
CHUCTEM KOYeHa, a W Ja IOoceayje KOuMoHe ypehaje ca ayToMaTrcCKum
perynucameM 3a30pa y KouHHIaMa 1 ypehaje 3a cripeyaBame OJMKOpama TOYKOBA MPH HHTEH3UBHOM
KOYCHY, KaKO OM C€ OCUTYpaj0 MHTCH3UBHH]EC YCIIOPCHE M CIIPEUYMIIO 3aHOIICHE
BO3WJIA NP KOUCHY ca OJIOKUPAHUM TOYKOBHMA, UT/I.
*  VYmopaBpauku MexaHu3aM Tpeba ga o0e3belyje cTanmHy M mocrojaHy Besy ca
yIpaBJhaYKUM TOYKOBHMA, KOjU Tpeba 1a 06e30el)yjy ocTBapUBamke CTATHOT KOHTAKTa
U TIpUjamarka TymMa ca KOJOBO30M, y3 HE3HaTaH Harop Bo3aya IMPH yIpaBJbarby
Bo3mioM. [Topen Tora, ynpaBipadky MeXaHH3aM MOpa OUTH MOY3/1aH y Pajly ca IIIeIUIITa OTKA3UBamba,
a Takoh)e Mopa UMaTH 3HATHY PE3epPBY pPaJHE CIIOCOOHOCTH Ca CTAHOBHUIIITA HEMCTPOIICHOCTH CBOJHX
OCHOBHUX JIEJIOBA.
* Bpno je BaxHa mpaBWIIHA YCMEPEHOCT (Tpar W 3aTyp) YIpaBibajyhHX TOYKOBA, y MPOTHBHOM
CIIy4ajy OBa HEHCIPABHOCT MOXKE MMATH 32 MOCIICAUITY OTKa3UBaE TOCIYIIHOCTH ayTOMOOWIIA TTPU
yIpaBJbamy O]l CTPaHEe BO3aua, IITO Y CJIOKEHUM NPUIHKaMa KpeTamba MOXKE JJOBECTH JI0 KPUTHUHE
cUTyaIyje.
* Tloy3mane ryme 3HauajHo mobehaBajy 0e30eqHOCT KpeTama ayTOMOOWIa W JI03BOJbABA]Yy MY
KpeTame BehuM Op3uHaMa W Mpu JIONIMjUM CTamkUMa KOJIOBO3a, jep 00e30elyjy cTaian KOHTaKT ca
MIOJIJIOTOM 3a KOjy A00pO MpHjamajy.
» Tloy3nan cuctem ocBeTIbeH-a M CUTHANMM3anKje. OTKa3uBame JeTHOT 01 CUCTEMa M HeMH(opMucame
BO3a4a O TOME MOXKE JOBECTH y 3a0yHy Jpyre ydecHuke y caoOpahajy y Hekum caoOpahajHum
CUTyaIlijama, ITo CMamyje akKTUBHY 0e30€HOCT KOMIUIEKCa Y ISIINHHU.

4. OnruMaliHu YCIIOBH 32 BU3YEITHO TIOCMaTpame IyTHUX yClioBa U caoOpahajHe cutyanumje:
*  MpEemIeqHOCT,
*  BHJJBHBOCT,
*  BHJIJBHMBOCT IO TIOBPIIMHHU MyTa U JPYTHUX MPEAMETA Yy CBETIOCTH
tapa,

nepay U rpejad crakia (BerpoOpana, hapoBa, peTpoBH30pA).

5. YmoOGHOCT 3a Bo3aya:
* 3ByYHa H30JaIlyja,
*  TOIUIOTHA W30JallHja,
e ymoOHOCT celema U Kopuinhema ynpaBibajyhux ypehaja wu
KOMaH]I BO3MJIA,
*  OJICYCTBO IITETHUX BHOpaImja.

6. PasymybnBO M THIIM3UpaHO pacrnopehuBame U JIEOBambEe OpraHa yrpaBbambha U KOMaH/IU KOJI CBHX
TUTIOBA TPAHCTIOPTHHUX CPECTABA. PREGLEDNOST
+ weero pacnopers, | i oo
* CWIe JeJoBama Ha OpraHe YIpaBJbaba M KOMaHAE, yjeIHAYeHE KOJ 7
CBUX THIIOBAa ayTOMOOMIIA,

* 0Oojeme,
*  jeJHAKW METOIH 3a OJIOKHpAake U ISOTOKUPALE.

I

‘AsoBoAHM ===

CUCTEM KoYema

3. TACUBHA BE3BE/IHOCT AYTOMOBUJIA

CBe rope HaOpojeHEe Mepe Y KOHCTPYKIUjU ayTOMOOMIIa Mpeay3eTe Cy ca IHJbEM Ja CE CIpede
caoOpahajue Hesrome. Mehytum, u mopexn Tora 6poj caoOpahajHux He3roja Koje HACTaj)y Ha yaullama



82

Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

P ASIVNA BEZIBEDMOST AUTOMOBIL A I

| Za WREME NE ZGODE I I

NAKON NE ZGODE

|_

IPUTNIE KO YOIILO TERETNO
I YOZILO ,MOTOCIKL. PES &K

PUTNIEKO VOZILO,TERETNO |
YOZILO ,MOTOCIKL. |

ZASTITA sSUvozats

| SAMOZASTITA | |

| ZASTITA SAPUTNIKA

IAETITA DRUGH UCesnika u
SAOBRACA|U

IASTITA VOIACS
MOTOCI KLA, BICIKLA |
FE AKA,SPO NI H
| | U ESMI KAUSACBRE A

ZASTITA SAPUTNIKA U
WOZILU

UNUTRASNJA

SPOlina SPOlina |

KOMPATIBILNOST | |KoMP AT EJn LMOST

U ESMI KAUSAOBRA AL

STRUKTURA, | & TITA SPO NIH

| |

SPOlNA
STRUKTURA

2l SIEM UNUTRASNJOST|
drianja YOZILA

BIOMEHANIKA BIOMEHARNIKA

I | |

| UNUTRA %Nja BE ZBEDNOST | | spoling sicURNOST

SansezZa prefivjavanie sviH |

UEESNI K& USAOBRACAIL I

STRUKURA ELEMENATA PASIVNE BEZBEDNOSTI AUTOMOBILA

U myTeBUMa je BenuK. CMameme TeXHX
nocnenuna y caobpahajHum Hesroga je
npobieM 3a Kora ce MHTepecyje Hayka O
MacUBHO) 0e30eTHOCTH ayToMOOMIIa, Koja
JI0Ka3zyje Ja HUCY MOpaJld CBH CMPTHHU
CllyyajeBU KOjU HacTajy y caoOpahajHum
He3roJaMa, 4Yak HH T[PU  BEIHKUM
Op3uHama, Hactath. OBa Hayka ojroBapa
Ha MMUTamkbEe, 3aLITO HEKU JbYIU NPEXKHUBE U
BPJIO TEILIKE cyJape ayToMoOuMIIa, a y UCTO
BpeMe, Kako JIPYrH He U3JpKe HU JAJEKO
ciabuje cyaape. OaroBop Ha OBO MHUTAkE
Jaje  MOTryhHOCT KOHCTpYKTOpuUMa Jia
N00Mjy HEOIXOJHY CIMKY YCJOBa NpHU
KOjMMa J10J1a3u 10 MUHUMAaJTHUX TOBpe/a.

Koz paznnuutux Mmapku ayromoousia
MOXe ce HahM MHOIUTBO HpuUMepa
MOTIYHOT 3aHEMapHBamba €JIEeMEHTapHUX
MIPUHIINAIIA 6e30enHOCTH pu
KoHCcTpyHcamwy Bosuina. IIpso je y CAJ]
JIOHET MPOMUC KOJUM C€ PEryJIHUILe MUTake
6e30enHOCTH  KOHCTpyKuuje  Oyayhux

TPAHCHOPTHUX CpE/CTaBa, a TO Cy IOTOM INpHXBaTuie M japyre 3emsbe. [lanac ce m3mely Boaehux
npousBolhaya ayromoOuina y 60pOu 3a ocBajame TPXKUILTA BOAM TpKa y ToMe Ko he monynuTH Behu 6poj

eJleMeHaTa y KOHCTPYKLHUjU ayTomMoOMia KojuMa ce mnoBehaBa 0e30eqHOCT.
perynuiine KOHCTPYKIIHja eleMeHara ayromoouia Ouhe epukacanu camo y
TOM CJIy4ajy ako Cy 3aCHOBaHM Ha TEOPETCKHUM M EKCIIEPUMEHTAIHUM
npernoctaBkama. [lacuBHa 0e30emHOCT ayTomMoOWIa OJHOCH C€ Ha
HEMOCTOjake OMITPO MCTYpEHHX MpeiMeTa yHyTap Kapocepuje Bo3uJia,
Oe30macHOr BETpOOpAHCKOT CTakja, OIjare Kapocepuje, yNpaB/bayKor
TOYKa M cTy0a, OpaBa Ha BpaTuMa, a Takohe U KOHCTPYKIIHje Koja 00e30ehyje
yOrakaBame U CBOIM HAa MUHUMAJTHY Mepy Opoj TOBpea MpH HHTEH3UBHOM
KOYewmhy M IMOMepamy Tela, Koje HacTaje ImpH Cylapy M HajeTamy Ha
npenpeke. Ha macuBHy Oe30eqHocT ayromoOmna ce Takohe onHOce:
Oe3omacHM OpaHUIM, 3AIUTUTHULM O] MOAJIETamha BO3UJIA, HEMOCTOjame

3awTnTa BO3a4a CHHXPOHHIOBAHUM AEjCTBOM
nojaca cCHIypHOCTH ca 3aTe3aveM  Aupoarom

[Iponucu kojuma ce

CIIOJbHUX UCTYPCHUX OLUTPUX MPEAMCTA U ACJI0OBA U JP.

PasmoTpumo 3a mpuMep Heke crerujaine ypehaje 3a mojeniapama NpuryninBama eHepruje yaapa.
Benuku 6poj moBpelheHunx y ayToMoOMICKMM He3roJiama, HapOurTO BO3aua v Ty THUKA KOJU Celle Y IPEIHhIM
CeIMIIITIMA ayTOMOOHIIA CTPAIa0 je OJ IOBpe/a IIaBe MpHU HaJleTamy Ha BETPOOPAHCKO CTAaKJIo, a je TO
CTBOPHJIO HEOTXOJHOCT 32 yIpajilby Mame OMacHUX BETPOOPAHCKUX CTakana (KaJbeHOT, BUILIECIOJHOT U
ap.). CrenyjanHa UCIUTHBAKA KaJbeHOT U BUIIECIOJHOT BETPOOPAHCKOT CTakja Moka3aia cy Ja ce Mmpu
yaapy ocTaiy pa30HjeHOT BUIIECIOJHOT CTakKia 3aJp)kKaBajy y pamy, a BHXOBE OLITpe MBHUIE HAHOCE
paBHe pane. KarbeHo crakiio pa3duja ce Ha CUTHE komauhe, ca BUIE TYIUX UBHIIA U TIJbOCHATO u3nehe
13 pama BeTpoOpaHa, YMMe je OMACHOCT OJ] M3a3MBambha PaHa yMambemha.

KondnukrHe 30He ayromoOmia HaMepHO ce uuHe aedopMoOHIHUjUM 1da OM ce arncopOoBao

/. -\\

JIEJCTBO CyJapHUX CWJIa ¥ OHEMOTYNHIIO HUXOBO IMPEHOIICHE Ha
MPOCTOp KabMHE y KOjOj ce Halla3u BO3au U MyTHUIH.

Panmonanna koHCTpyKIMja OpaBa BpaTa ayToMooOuia Tpeda 1a
00e306el)yje HeoTBapame BpaTa y BpeMe cyJapa U MOIryhHOCT HlMXOBOT



Zbornik radova 83

JIAKOT OTBapama IOCJIe HACTaHKa He3rone. Y by mnoBehama macuBHe Oe30eqHOCTH ayToMoOmIa
KOHCTPYKIMja KabuHE Ce 0jayaBa, a HbeHa YHYTPAIIBOCT Ce O0maKe |Sepahommersuamnnacine
MEKUM MaTepHjalioM KOju arcopOyje eHEeprujy yaapa U cMamyje

noBpehuBame.. ExeMenTn y yHyTpanmocTy Bo3uia 00IuKyjy ce 6e3
OIITPUX MBHIIA U 00JIaXXy MEKUM Marepujajiom. [Ipudop y Bo3miy, ce

yrpaljyje y paBHH MOBpIUIMHE YHYTpAIIkEr CajllOHa ayTOMOOWIIA.
VHyTpallllbe OIVIe[ano, OCIOHIM 3a PyKe M JPYTM  YHYTpPaIllbU
€JIEMEHTH C€ NMPH KOHTAKTy u30HWjajy M3 JIeKHILITA MO JEjCTBOM
yIapHe CHJIe KOja je Mama O]l OHE KOjOM OW ce JIMIly HaHEle Texke
HoBpeie.

VY mnpousBonmu ayroMoOmia jJaHac ce
NPUMEHY]y  XOMOJIOTOBAaHM — €IIEMEHTH  ca
CBOjCTBUMa KOja CMamyjy noBpehuBame muia
y ayromoOmimy. Tako HOBa KOHCTPYKIIHja
yIpaBJbauKOT MEXaHU3Ma, OCUTypaBa Jia e Mpu
cynapy ayromoOuia yonaxyje yaap o Hajuera
Tella BO3aya Ha YNpaBJbauyKW TOYAK, jep ce Y
yIpaB/baYKOM CHCTEMY, yrpalyje MeXxaHu3Mu
KOjH aMOPTH3Yjy eHeprujy yaapa. OOmoKeH U MOMEpJbUBU TOUAK yIpaBJbada ca yrpaleHum aepOerom
aMOpTH3Yje yJape Tena Bo3ava py YeOHUM CyaprMa YuMe ce y KOMOWHAIIU]U ca CUTYPOHOCHHUM I10jaceM
¥ HACJIOHOM 3a IVIaBy Ha CEIUINTY ayTOMOOMIIa MOCTIXe Beha 3alTuTa Bo3ady O] HAHOUICHA TEKHX
HoBpena.

[Tpu oBome Behu neo eHepruje ymapa amopTusyjy npumajyhu je Ha cebe
yrpahenu ypehaju y ympaBibaukoM cuctemy. OCOBHHA ympaBjhada Ce€ CacTOju
U3 BUILIE JIeJIOBa M 3171000Ba Ja OM ce y 1y 00e30eqmio yrpahuBame 0BaKBHX
CUTYPHOCHHMX MEXaHU3Ma KOjH M TIpH cyaapy o0e30el)yjy Be3y ca ynpaBibaukum
TOYKOBUMA,

TMomep TOYaK U Aabu
ce ancop6osana eHepruja y.qapa " y6naxune
noBpefe Bo3a4y Koj yAapa y To4ak ynpasrbaya

bpanumnm yrpahenn Ha Bo3mimMa Tpeba na arcopOyjy eHeprujy yaapa M Ja crpede Ja ce JayxK
BO3MJIA MpeMa KabuHU TpeHecy Benuke cuie. OHu o popMu U KOHCTPYKIHju Tpeda qa 06e30er1e u mTo
Marbe MoBpehuBame memaka KaJi BO3WIO OCTBapyje HaleT Hamux. [IpemMa ToOMe OHU Clajiajy y ejleMeHar
NacHBHE 3alTUTE, jep ITHTE o7 Behux moBpena jauma y BO3WIY U OHMX BaH BO3MJIA ca KOJUMa BO3MIIO
JI0J1a3H Y KOHTAKT.

VYrpahuBame mojaceBa CUTYpHOCTH OoHeMoryhaBa ynap JuieM 0 BeTpOOpaHCKO CTaKIIO, WK yaap
KOJICHMMa Ha OIUIaTy KapocepHje BO3WIIa M MHCTPYMEHT TalOmy, jep mojaceBn oHeMoryhasajy TOBHjambe
TeJa y XOPU30HTAITHH TI0JI0XKa] M HAJISTamkhe Ha OTUIaTy BO3U™ YMECTO OBOT YOBEYH]E TEJIO MO JIEjCTBOM
WHEpIMje OCTaje y MOoJNoXKajy cenema Koju obe3oehyjy
CUTypHOCHH T0jaceBH. [locToje pasHe KOHCTPYKIHje
CUTYpPHOCHHUX TI0jaceBa (MOjaceBH ca 3are3adyuma U
0JI0KaIOM MOKpeTama BO3uja 0€3 HBUXOBOT KOPUIINCHHA)  MNsuewrawe sosaua 6es curypuockor nojaca koa deowor cyaapa ( 3 dase)
00e30ehyjy Behu crernen 3amrure.

3axBasbyjyhu nmojaceBuMa myTHUK T€KUHE 75 K. pu ycnopewy ox 20-25 g kpehe ce Hanpen camo

3a 30-40 M. be3 npoOiiema mojaceBu CUTYpHOCTH U3/pikaBajy ycrnopemwa 40-50 o. [Ipumenom HOJaCGBa
CUTYpHOCTHU CMamyje ce Opoj Texe nospehennx 3a 3 myra. AHanuza cynapa k7
y 600 Hacramux He3rofa mokasyje na o 837 Bo3aya W NyTHHKa, 552 cy
ocrtanu HeroBpehenu. Mely 218 ciydajeBa Texe nospehenux, 180 je otmasno
Ha Opoj OHUX KOjU HUCY OWJIM Be3aHM mojaceBuMa. [lojaceBu curypHoctu
3HaTHO CMamyjy Opoj CMpPTHHMX cllyyajeBa NpH HaJeTHMa U cyJapuma.
CrarucTuka 1Mokasyje Jia je mpu MpUMEHHU TojaceBa, Opoj CMpTHO cTpajaiux cMmameH 3a 60%. Tpeba
UMaTd y BUJAY Ja CUTYPHOCHH II0jace€BH aICOJyTHO CUTYpHO HE rapaHTyjy 0e30eIHOCT M YyBEK He
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cIIpevaBajy MoBpe/ie O/ yiapa y YBpPCTe U OLITPE JETOBE Ay TOMOOHIICKE KapocepHje KaJl Ce TeJI0 H3MEIITa
Y BaH 30HE JIjCTBA CUTYPOHOCHUX TojaceBa. E¢ukacHOCT BuXoBOr fejcTBa je Beha y komOuHanuju u
caJiejCTBY ca APYIMM elleMeHara 3aiThTe (0OYHU Ba3IyLIHH JaCTyIH, CEIUILTA U JIp.). 3aTO Ce JJaHAC KOJl
KOHCTPYKIIMje ayTOMOOMJIa YHYTPAIIHhOCT Kapocepuje oOllake MEKUM CJIO0jeM pa3HUX IUIACTHYHHX U
IPYTHX MaTepyjajia KojuMa ce IpH yaapy Tella Ha Te eJIEMEHTE INTHTE [Ty THUIIN ayTOMOOWIIA O/ OBPEa.
JleOspuHa oBe yHyTpalme obnore kpehe ce y rpanunama 30-60 mM. ¥V HajHOBHje Bpeme paspaljeH je
npojexar 3a obe30eheme jour Behe 6e30eHOCTH Bo3aya U MyTHUKA MYTHUYKOT ayToMoOuiIa. Y KaOuHU
ayToMoOuWiIa Ha HAJKPUTHYHUJUM MecTHMa yrpalyjy ce Ba3maylIHH jacTyILld KOjU C€ y Clyyajy cyaapa
ayToMarcku y BpeMeny of 0,3 ¢ akTHBHpajy W cIpedaBajy MoBpee Bo3ada M IyTHUKA BO3MJIA, KOje On
HacTaJe P AUPEKTHOM HaJIeTy YOBeUHjer Tena (TiiaBe, Tpyar, paMeHa, KoJIeHa, KyKoBa) Ha yIpaBJbadyke
esleMeHe Bo3wia U druge merose JeJoBe.

[1pu cymapy ayToMoOmiIa Ko HaJleTa OJf o3ay MHEepIMjaiHe cuie y BehuHu ciydajeBa He 10BOzie
70 TIOBpeJa, MOUITO y3IIaBJbe CeIUINTa U HACIOHU 3a jeha moOpo amoptusyjy yaape. [lpu omrpum n
M3HEHAJHUM yJapuMa OJ M03a]M, KOJ HajeTa BO3WIA Yy KONOHM, |~ @mm= |7
HacTaje MOKpeT Tela, a TOCEOHO IIaBe, YHa3aJ U Pe3yiTaT TOra MoXe A W
OWTH HacTajame MOBpeAa y o0NlacTh BpaTa M BPaTHUX IMPLIJBEHOBA.
Jlanac ce craHAapJHO Ha CeIUIITHMa ca yrpaleHMM TmojaceBHMa
CUTYPHOCTH yrpal)yjy ¥ HaCJIOHU 3a IVIaBy MJIM PajJie BUCOKA CEIUINTA
ca y3miaBkoM. [IpuMemjy ce akTHBHH CHUCTEMH 3allTUTE KOjU Ce
MOCTaBJbajy y ONTUMAJIAH MOJIOKA] IPH CyAapy Ja 6u 006e30ea1u mTo
Behy 3amTury.

KO PPOHTANHON CyAapa ;

HamewTare TENa Bo3aya

Momepatsa Tena kon Mocneauue yaapa (1)

HaneTa o nosaau

Kon wnanera omamoszamu y mpBoj (azm n
TENIO0 Ce IOoMepa yHa3al, a Ha BPaTHOj KHIMHU

y 3a0anuBamy IJ1aBe yHa3aJl, ako Ha CeTUILITY
HETIOCTOjH HACJIOH 3a TVIaBy, HACTa]y TEILKe
TOBpe/Ie.

Panmm moGoJspimama cTeneHa 3alITUTE IyTHUKA y ayTOMOOWIY,
NMoceOHO OHMX Ha 33/JlbHUM CETUIITHMA, KOPHCTE CE CUTYPHOCHH 110jaceBU
ca JIejCTBOM Ba3IylIHOT jacTyKa y peMeHY Ja OM ce ITyTHUK U KOJI JKeIhnx
cyaapa 3aJp)kao Ha ceauiTe Oe3 J1a ra peMeHH (Tpake) rmojaca MmoBpene.
Taj cutem je passuo dopn U JaHac TakBe MojaceBe yrpahyje y cBoje
HAjHOBHj€ MOJIeNie MyTHUYKUX ayTOMOOUIA.

4. AKTUBHA BE3BEJTHOCT BO3AYA
AYTOMOBMUJIA

Oga cBocTBa ce cTudy 00yKoM Bo3aya, a moTpedaH HUBO POBepaBa Ha UCIIUTY 3a JOOM]jabe BO3aUuKe
no3sosie. To cBocTBO ce nmoBehaBa HCKYCTBOM y TOKY BOXH-€ U 3aBUCH Of1 Bullle (haktopa. Y Hejehoj
MEpHU OHO 3aBHCH OJI CaMOT' Bo3aya (MCUXO(pHU3NUKUX KapaKTEPUCTHKA) ajli Ha Iera YTUUy M CBOJUM
MOHAIIAkheM JIPYTH BO3a4M Kao U Mepe Koje ce MpUMEmYjy Y KOHTpoiH caoOpahaja, caHKIIMOHHCAY
MpeKpIaja U eayKaluju Bo3aya.

[Ton axTuBHOM Oe30exHomhy Bo3aya TOApa3syMEBAMO BHCOKH CTENEH pPAa3BHTKA HETOBHX
NCUXO(QU3MUKUX OCOOMHA, J0OPO MO3HABAKE IPABUIIA M TEXHUKE BOKIE M
10BOJBHO HCKycTBO. To Bo3auy oMoryhasa npe/iBuljame 1 n36erapame onacHux [ 7
caobpahajHuX cHTyalMja U HaJlakeme MPAaBUIHMX PEIICHha M/WIM MOCTyNaKa
3a u30eraBame IMpEKpIlaja v He3roa.

AxTuBHA 6e30eTHOCT Bo3aya 00yxBarta:

* CIOCOOHOCT BO3aya 3a AHAIMTUYKK TadyHy IPOIICHY TI0jaBe W pa3Boja
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caoOpahajHux cutyanuja u u36op 6e30eaHOT peXKIMa BOKIHE.

*  CHUTYpPHOCT W PaJiHy CIIOCOOHOCT 3a aJIeKBAaTHO JIjTBO Y BPJIO CIIOKEHHM U OMTAaCHUM CHUTYyalldjama.

* 00e30eheme ynpaBmbama (00Jb€ OA APYTUX), Tj. MPUMEPHOCT Y YIpaBibakhy, CUTHAIH3UPABY U
CIOCOOHOCT 3a CaMOCTATHO PelllaBamke CIIOKEHUX caoOpahajHUX cuTyanmja.

*  OTIOPHOCT BO3aya Ha 3aMop.

*  mMpOKO pacriopehuBme U OP30 KOHIIEHTPUCAE MTAXKEHE, TPABUITHA OPTaHU3aIIN]a K Y CIIOKEHUM
caoOpahajHum ycnoBuma.

* nmobap U3NIKHU pa3Boj.

* BHCOKH CTEIEH ayToMaTu3alllje IOKpeTa, MOCTyaka U HaBuKa y 6e30e1HOM ynpaBibalkby MOTOPHUM
BO3HJIOM.

e  1100py KOOpIMHAIU]Y MTOKPETa, Op3y U Ta4yHy pPEeaKiujy.

[TocTynak Bo3aua 3a n30eraBame HE3ro/e y CIydajy KaJ ce OTBOpHU nomonau MOTOpa U CIpEeYH BO3ada
Jla TPeKO BETpoOpaHa KOHTPOJHMIIE CTamke Ha IyTy HUCIpen
ayToMOOMIIa IPUKa3aH je IeMaTCKH Ha CITUIM y cpeuHu. [locTynak
BO3a4a KOJI TI0jaBe IMoKapa MO MOKJIOIIEM MOTOpa ayToMoOHIIa
MpHKa3yje ce Ha JIECHOj CIUIH.

Axo Ha HM3OpIHMIM J0he 10 OTKa3a KOUYHHIA KO MyTa y YCEeKy
BO3a4 UMa MOTYhHOCT J1a IOBPEMEHUM 3aJlaKeHhEeM Ha KOCHHY yCeKa,
KaJl Ce OHa HaJla3M ca JIeCHE CTpaHe KOJIOBO3a, CMamkby OP3UHY BO3UITY
¥ u30erHe Ja MOjA JejCTBOM 3ajieTa BO3WJIA M3ryOUM KOHTPOJIY Hal
IETOBUM KpeTameM. biaroBpeMeHOM M aJeKBaTHOM yIoTpeOoM
noMohHe - py4He KOUHHIIE U pedalBambeM pydulle Memhada y HUKE
CTETeHe MPEHOCa BO3ay y OBAaKBUM CHUTYI[MjaMa MOXKE Ja KOHTPOJUILE | Q83 1 nogurna ce 2 noxa o
KpEeTame 1 3ayCTaBU BO3HJIO (IIOCTYIIIIHN Cy TIOKa3aH! Ha JIEBO]j CIIUIIH).

JlyroTpajHO KOYeH-e Ha Ay>KUM HH30prIiamMa ca BOKE-OM y HeoroBapajyhemM crerneHy npeHoca Moxe aa

MPOY3POKYje KBap Ha KOHUIM (MIpErpeBambe U ONIOKUPamhe KOUHUIIA).

[MToctynak 3a n30eraBame cyaapa ca BO3UJIOM U3 CYIIPOTHOT CMepa Koje 3a1a3u Ha CBOjY J'IeBy TpaKy
nokasyje ce 1o hazama Ha cuiy. Bo3au y oBakBoj cutyanuju
HE CM€ CBOj€ BO3HJIO J1a MI3MEIIITa YIICBO Ha TPAKY 33 KPETAHE m
BO3MJIA U3 CYNIPOTHOT cMepa Beh Tpeda 1a ra namuye yJaecHo
U OnaroBpeMeHO Ja Mpeay3uMa aJeKBaTHE paame 3a
npeynpehuBame cynapa y oBakBoj cuTyauuju. Pemocien
aKIMoja 3a Ty aKTUBHOCT BO3a4a TIOKa3aH je Ha CIIHIIH.

CKpeTaE:e
¥aecHo

5. TACUBHA BE3BE/ITHOCT BO3AYA
AYTOMOBUJIA

[TacuBHa 6e30eTHOCT BO3a4a MoapasyMeBa BEeroBy CIIOCOOHOCT Ja
IpU HAaCTaHKy caoOpahajHe He3roze WM KBapa Ha BO3HILY :
* He u3ryou npucebHOCT, .
* Yy KPUTHYHOM TPEHYTKY HEOCPEIHO MPE Cyapa 3ay3Me TAKAB IOJOKA] 5 o>
y koMe he n36ehu nim yonaxu nmoBpehusame ,

*  aKO je HeOoINXOJIHO Aa Op30 Hale peleme U y IPaBOM TPEHYTKY HaIlyCTH ayTOMOOWII.

* YIyTH IYTHHUKE Ha aJCKBATHY 3aIITUTY U BO3WJIOM M3abepe MOI0Kaj MIIM HAYUH BOXKHHC
kojuM he crpeuntu wim cMamuTH omTehema Bo3uia U nospehupama auia.

* Jla UMa CIOCOOHOCT M MOryhHOCT 3a chamaBame JbYJICKMX >KMBOTA WM TEXKHUX
nospehuBama (npyxame nomohu y caodpahajHum He3rogama).

* Ja BiIaJa MOCTyNuuMa 3a m30eraBame WM yOJaKkaBame TOBpeaa KoA HEH30eKHHUX
YeOHMX M OOYHHUX Cy/lapa U MpH HaJeTy JPyror BO3Wia y CyCTHU3amy MOKa3aHU Cy Ha
neMama.

NOCTYNAK
KOA HANETA
oA NO3AAN
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Bo3zau Ha ymje BO3mUIIO Y CycTH3amy 300T Helpkama 0e30e1HoTr ofcTojama Hainehe Apyro Bo3uio
Tpeba 1a ce OCIIOHM Ha HACJIOH CEAMIITa Ja OM yOIaKHo ynap v Ja pykama YBpCTO APXKU yNpaBibad aa
Ou ce pykama IpeKo yrpasbada, a HoraMma ca Imojia OyIpeo JejCTBY CHIIa Ha IMOKPET Tella Ka yIpaBJbady.
AKo je IyT UCIIpe]l ’leTOBOT BO3MIIa CI000/1aH He Tpeba JejCcTBOBAaTH KOYCH-EM, jep Ce TUME jaurHa yaapa
HE cMamYje.

Koz yeonor cynapa Bo3ay TesioM TpeOa Jja 3aAp K1 paJHHU 110J10%kaj Aa Ou 61o mruheH cpecTBUMa
MacHBHE 3alITUTE (1I0jacoM, Ba3AyLIHUM jacTyllMMa U eIeMEHTHMA CEAMIITa), a pykama U Horama Tpeda
Jla ce OayINupe JejCTBY CUJIa U Jia YyIpaBjba BO3HIIOM, jep C€ OHO MOJKE KPETaTH y Cy[apu M HAKOH Hera
KaJl je ejCTBO BO3aua HEOMXO/IHO 32 KOHTPOJIUCAKE TOT KPEeTamba.

Kon Gounux ymapa Bo3au ayTomMoOuia Koju je O0YHO S SRR
yoapeH ako Taj yaap HUje Morao aa u3berHe U u3abdepe ? -
Haj0e30eIHUjU TI0JIoXkKA] BO3WIIA y Cydapy.Tepda uBpCTO Aa &.x.é
Ip>KU yrpaBJbad, jep he moj 1ejcTBOM yaapa BO3WIIO MEHaTh
MOJIoXkKaj, Aa OW Tra oApkao Ha MTO 0e30eqHHjO] MyTambH.
Bo3zau Tpeba na ouekyje na he moxa nejcTBoM ynapa yop3amem
ETOBO TEJIO OMTH IOMEPAHO MpeMa MECTy ylapa U J1a Ce TOM
nejcTy onynupe Aa 6u u3bderao moBpehuBame y KOHTAKTy ca
nedopMIcaHUM AEJT0OBUMA ayTOMOOHIIA.

MocTynuu 3a y6naxaeawe nospehuBamwa

Bo3ad koju 1moj 1€jCTBOM cTpaxa He JIeilyje Ha OpraHe
yIpaBJbarha BO3WIOM, HAIyIlTa CBOj€ PaJJHO MECTO TaKO ILITO JIeKE YCTPaHy, pyKaMa IIOKpHUBa OYH H CII.
MoKasyje Jolle 0COOMHE ca KojuMa He TIoMaxke cede, a HU Ipyruma.

AKO BO3a4 TO3Haje KapaKTepUCTHKE MacuBHE 0e30€qHOCTH CBOT BO3WIAa OH Kopuihemem
CpezacTaBa MacHBHE 3aIITUTE y HBeMy MOXKe Aa 00e30eau ceOu 3aTuTy o noBpehuBama. AyToMOOHI
koju uMa Beha nedopmoOuHa cBojcTBa arcopOyje Behy eHeprujy y cynapy aedopMcameM elneMeHara
UCHpea Bo3ada KaJl ce Ha JyXeM IyTy '
amMopTu3yje yaap rna ce U Ha KaOuHy NMPEeHOCH
Mame JIeJCTBO YIPaHUX CHJIA, @ HA Tpakama
rojaca MPOU3BOZIE Ce Mame CHIIe KOje Bo3au
TIOZIHOCH Ca ONIPKABAREM TeNa Ha CeuumuTy o ..
0e3 ynapa y einemeHne ayromoouina. Ko yeonor — F= 3.500 kgs (kN) t=7,2x102s
cyapa ca IyHHM IpeKjanameM, ayTOMOOMI
ce y hpmucamy ckpahyje cpasmepHo cyaapHOj
Op3unu. [Ipu Hanetnoj 6p3unu oxn 80 km/h To
ckpehewe wm3Hocm oxo 0,8 ™. Tpaxe
CUTYpHOCHHX I10jaceBa TaJl MOTY Ja IIpUxXBare
7IejcTBO cuia 0e3 KuJama, a Bo3ad MPUTUCAK
o7l Tpaka 6e3 o3nera.

dS =50 cm

[lo3uTvBHA CBOjCTBA AKTHUBHE W
nacuBHe 0e30€HOCTH BO3a4M CTHUY OOyKOM
U UCKYCTBOM y BOXHHM alld OHa 3aBHCE U
Ol IIMYHMX KapakTepucTuka Bo3ada. OnHa
Cy 3HauajHa 3a CIpeYaBamke HE3rofa W 3a
CrpeuaBambe M yOlnakaBame MOBpEIa Bo3aua ds = 800 FM) t=94x10%s
W JIUIa BO3WJIA KOJUM BO3a4 yIpaBba Kao U
JpyTUX y4ecHHUKa y caoOpahajy.
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6. AKTUBHA U ITACUBHA BE3BE/THOCT MOTOLUMKJIA 1 BO3AYA
MOTOIUKJIA

AKTUBHA N NMACWUBHA BE3BEHOCT MOTOUMKIIA

AKTUBHA NACMBHA
Cwmatr-er-e BepoBaTHohe Hesroge Cwmatrber-e pusuka of nospeaa
MOTOUWKITA
MNMoysaaHoCT 1 ednKacHOCT cucTema OpcycTBo oWTPUX enemeHara u
Koyera Aenosa Ha MOTOLIMKITY

EnemeHTn Nnake n npeumsHe ynpaBrbMBOCTM | 3awlTuTa 3a KoreHa Bo3ava

BesbenHocT - cTabunHocT npu 3awTuTa cTonana Ha ocrnoHuMma 3a
NPaBOSIMHNCKOM KpeTakby Hore

MoysnaHe ryme 3awTuta og noxapa

CurypHocT y caBnafnumBamy KpuBMHa O6nuK 1 BUCMHa ceaunwiTa

[lo6pa oCBETILEHOCT MyTa Npu BOXHM Koa
CMakeHe BUOSbUBOCTU U HOhy

3acTynrbeHoCT enemMmeHaTta eproHomuje u

BruomexaHuke

BO3AYA
BnaroBpemeHo 1 Ta4yHO pearoBame 3awTuTHa Kauura
[ob6ap ocehaj paBHOTEXE 3awTnuTHO ogerno

CnocobHocT koopAuHUpaHor aejctea Ha | 3awTuTHa obyha
ynpasrbajyhe opraHe

TpeHuHr 1 yBexxbaH nocTynak 3a 3awTtutHu npcnyk AUP-BAT
ajekBaTHa ejcTBa Ha NpoMeHe
cobpahajHe cutyauuje

CneuujanHe Bo3ayke KoHaMLMje 3awTuTHe pykaBuLe

7. AKTUBHA BE3BEJHOCT IIYTA

[Tyt ca cBojuM enemeHTHMa yTH4e Ha Oe30eqHOCT caoOpahaja. [Ipema craTMCTHUKMM HoAaLMa
NOJMIIMje YTHLIA] IyTa Ha y3pOKOBAHkE HE3ro/ia je MOALECHEH, jep
ce meMy IpuIHcyje Y3pokoBame caoOpahajHMX He3rofa ca
yuerthem camo o10k0 2,5%. MelyTum, neTalbHUM HCTpakUBambUMa
je yTBpheHo aa myT HemocpeHo CBOjUM HEMOBOJbHUM €JIEMEHTHMA
U CTalEM YUECTBYje y y3poKoBamwy He3rofa ca 12,8%, a y3 To oH
U ca NPETeKHUM CaJIejCTBOM ca JIpyr'MM (pakropa ydecTByje y
y3pokoBamwy Hesroza ca 24,5 %. 13 oora nponsunasu gay 37,3%
HE3roJla yMeIllaH je yTUlaj myTa.

Ta OKOJIHOCT je MOo3HaTa BO3auMMa T1a 3aT0 CE Yuewhe rpewaka BOSAYA, BOSWIA u [TYTA
. Y y3pokoBawy caobpahajHUX Hesroaa
OHH HpH H36Opy HyTa Onpeﬂe-]-by_]y Ha KOpHyheI{’e D AKTOP % ygemha rpamakd ¥ HACTA BH|Y HeSTOQd
: : (F3POK) JegEHE Ipem ke TlpeTeXHe IPelIKe YE¥IIHO

IyTa BHIIE KaTreropuje Tj. MyTa ca O0oJpuM —IE= = e o
€JIEMEHTHMA U CTalbEeM, jep Ha BbHUMa MOTYy yI00HHU]e s 138 2 i

. . . BosgEno 3.8 4,5 5,3
u Oe30eHMje Aa yNpaBibajy CBOJUM BO3HIIOM. YEYIHO %8 734 100,0




88 Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

[Ton akTrBHOM Oe30emHOIThy IMyTa Moxpa3yMeBajy ce KapaKTepI/ICTI/IKe ¥ CTambe eleMeHaTa IyTa
Koje yTHdy Ha 006e30eheme ycinoBa 6e36e/1He BOKILE Tj. BOKHE M i -
0e3 He3ro/ia y3pOKOBaHE €JIEMEHTHMA U CTAbEeM ITyTa.
AyrtuBHa Oe30enHocT myTa 00e30ehyje ce cnenehum |
3aXTeBUMA: i
e ycxiaheruM HaruOuma IyTa ca BO3HO JHHAMUYKHM
KapaKTepuCcTUKamMa BO3uia U caobpahajHIM TOKOM;

J03BOJbCHUM 6p31/IHaMa " KapaKTCpHUCTUKaMa BO3UJIA,

® JIOBOJFHOM IMperieNHONmNy MyTa y NpaBlly W KPUBHHU H / ,'
yckial)eH oy)KHH ¥ MOTIPEYHU HaruO KOJI0BO3a; g
® JI0OBOJbHA INMPHHA KOJOBO3a 3a pa3BHjalke I03BOJHCHE TP A il
(pauyHcke) Op3uHE; % /Z,ﬂgﬂs
J00pO MpHjamamke Ha CYBOM U MOKPOM KOJIOBO3HOM 3aCTOPY; '
Moy3/1aH MOKpUBau OaHKMHA KOju 00e30elyje ckperame Bo3uiIa Npu
n30eraBamy cyJapa M Koj 3ayCTaBJbamba pajiv KBapa; I
® I0BOJbHA MIMPHHA OOYHMX M 3AIUITHUTHUX TMOBPIIMHA 32 3aycTaE.JbaH,e@ﬂWﬂgﬂﬂﬂﬂmﬂﬂﬂlﬂmﬂ**——““‘“ﬁL ~ AL
BO3WIIA; . (,L)‘d .
® usrpagma u ypeheme ayToOyCKHX CTajalUINTe U APYTUX CEPBUCHUX ~
objekara BaH KOJIOBO3a ca OJroBapajyNuM MPUCTYITHUM U CEPBUCHUM

MpeBoj Y KpUBUHU

MIPUJIA3HMa;
® IpyXKame oAroBapajyhux nHGpopMalidja Bo3aunMa oJ 3Ha4uaja 3a BOXKbY ] Nm m
ykIJbyayjyhu crnenehe: } =

1. onrosapajyhe caoOpahajHe curnanu3zamnuje;
2. monoxaj objexara y 6e30e1H0j 30HH MOPET MyTa; ;
3. mpuMmeHy “OnTHYKOr Bohema”’, Koje Bo3aua HHPOpPMHIIE OF
00jeKTHMa Ha ITy Ty, (bHXOBOM CEPBUCHOM CaJIp3Kajy M HAYMHY TPUCTYTIA
0e3 omeTama caobpahaja Ha TIyTY.

® BUJBMBOCT 0€3 3acierubMBama W A00pa HohHa opujeHTanmja (y [
CYMpaKy H JIOIIAM METEOPOJIOIIKUM YCIIOBHMA);

® yKIamame KOHQIMKTHUX 30Ha Ha MECTHMa YKpPIITamba U YIUBamba
caoOpahajHUX TOKOBA;

® YyKJIamame eJIeMEHaTa KOju BO3aue IPUMOpaBajy Ja OIUTPO Memajy OrpaKiena nperfieaHoCT
peXUM BOXIEC W/WIM IyTamky KpeTama (HEMpaBWIIHO wu3rpaheHe S g LT
orpajie, CyXema KOJIOB03a, UCIYMYeHa Ha IyTy, U3HAaHA/HA T0jaBa
CTPMHX KOCHHA HACUIIA WM yCceKa U Ip.;

® HEpaBHOCT KOJIOMBO3a 300T KOra BO3WJIO H3HEHAJa MEma IpaBail
(komoTpaswm, quieTaIje Ha MOCTY, KOHTpa HaruOu y KpUBUHH | JIp.);
OCBETJbaBAE OMACHUX PACKPCHHUIIA, TIETIHH, MEIIAYKHX Mpeliasa, 00jekara y 30HM ImyTa | Jp.;
MIpUMEHA XOPU3NOHTATHE M BEPTUKAIHE CUTHAJIM3AIH] e, OTlpeMe U ypehaja 3a yrpaBibame, peryIncame
caoOpahaja u KOHTPOITY KpeTaHja BO3MIIA U JIp.

8. IACUBHA BE3BE/ITHOCT IIYTA

[Ton macuBHOM 0Oe30emHONINY TyTa MOAPa3yMEBaMO E€JIEMEHTE W ONpeMy IyTa Koja yTh4e Ha
CMambeHe 1 yOliakaBame MOCIIe/IHIIa He3roja Ha My Ty (CTpalamke JUIA U ITeTe Ha BO3WINMA, OTIPEMH U
o0jexTuMa myTa).

bankuHe u KOCMHE HacuIla Ha TyTy Tpeba 1a omoryhe 6e30eman
CHJIa3aK BO3WJIA Ca KOJOBO33a HA 3EMJBMINTE Topes myTa. Bosaw 3a™
n30eraBame Cylapa Ha KOJOBO3Y MOXKE Ja KOPUCTH TakBa MeCTa akKo
My je IpU CKpeTamy ca KoJIoBo3a oMoryheHo kperame 0e3 Haiera Ha
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IpernpeKe U MpeBpTamba BO3MIA.

Orpazie Ha MOCTOBMMA M BUCOKMM HACUIIMMa Tpeba KOHCTPYUCATH TaKo J1a 00e30eie 3aipiKaBambe
BO3MJIA U J1a KMajy CBOjCTBO aricopOoBama eHepruje ynapa 6e3 Beher omrehewma Bo3uia. 3a ancopOoBame
CHEpruje BO3WJIa MOTY C€ NMPHUMEHHBATH M JAPYTH CUCTEMH 3aIlITUTE KO_]I/I he TOCTETICHO ycnopaBaTH
BO3WJI0 Oe3 Behux omrehema (Tpake ca MEKUM 3aCTOPOM, Ca HAcaJoM
mubspa | Jp.)

Cmepokazn M Hocauu caoOpahajHHX 3HaKkoBa Tpeba Ja cy
HaNpaBJbEHU O]l €NACTHYHOI Marepujaja Koju npu Hanety Hehe
Kao KaMeHM KojoOpaHu mpom3BoauTH Beha omrehema Ha BO3HWIY U \
noBpehHBaTu UIA y HEMY. 3

9. HIOPYKE KOPUCHULINMA IIYTA

* IlyTHuk - memiak je Haj3acy>KHHjH 33 CTBapame MyTeBa.

» IlyTt je Hajcrapuja u BeuHa caoOpahajHuIIA.

* IlyTt He MOXXE 3aMEHUTH HHKAKBa Jpyra caoOpahajHHIIA.

* Camo myTeM MOXKeMO ITyTOBaTH KaJl TOA U Ky/Ja T'oJ] JKEIMMO.

* 3a pa3BojemM Bo3uia u caobpahaja yBek 3aocTaje pa3Boj ImyTeBa.

* IlyTeBu KOju KHUBOT 3HaYE CTATHO Cy U3TIOkKEHH caoOpahajy U BpeMEHCKUM yTHUIIajUMa, a Mamhe Opu3u
JbY/IU U JPYIITBA.

* lHBecTHuuje y myTeBe HUKa HUCY IPOMAIICHE, jep MyTEeBH UMajy MOTpoIIaye.

* Hpneanan myT 63 rpemike ¥ MaHe joIl HUje u3rpaleH.

*  MonaepHuzanuja myTeBa je Martet 3a caobpahaj, a ornacHOCT 3a OKOJUHY.

* IlytHa cmyx0a HIYEMY He CITy’)KH aKO HHj€ CTAJIHO Ha ITyTY.

*  MHoru ayToMoOMIN HaJPKUBEIH Cy CBOj€ BIaCHUKE.

» Tacapbajrepu ce y JOMOBUHH OIMapajy OJf HHOCTpaHe caoOpahajHe TUCIMILIHHE.

* Hemnperieanu BUAUK MOACTHYE BO3a4ya Ja CE IITO MPE PEIIN Te HEBOJbE.

* Crporo nomroBame caoOpahajHix 3HakoBa MOTIIO OW JOBECTH y NMHUTAmkE €(PUKACHOCT ITyTOBambA
ayTOMOOUIIOM.

» Tporoapu omoryhaBajy npucTaH KOHTAKT IelIaKa ca MapKUPaHUM ayTOMOOMIMMA.

* HajynoOHuje u HajcurypHHje MyTOBambe ayTOMOOUIIOM c€ OCTBapyje KaJl ce ayTOMOOWII Halla3u Ha
JKEJIE3HUYKOM BaroHy Wi Ha Opopy.

*  Ocurypama o mrete y caodpahajy curypHo cy KOpHUCHa 3a OCUTypoOBaya.

*  YIOpHOCT je BpJuHA JOMIMX BO3a4a:KOjH YIIPKOC JI0/Ieie Ka3HEeHHUX IMOeHa, HOBYaHUX Ka3HU, 3a0paHa
y yIpaBJbaikby BO3WIOM U 3aTBOPA HE HAITYILTA]y BOXKIbY.

* Hucam ornopasn Ha oxmnaake Koje u3daiyjere u3 BO3mia, a OHU Cy IITETHU U 32 APYTe KOjU CIIee Balle
KpeTambe.

» TlomryjTe caoOpahajue 3Hake, jep OHM oxapelyjy peXUM TIOA KOjUM ME MOXeTe 0e30emHO
KOPUCTHTH.

* Kymyjere ropuBo Ha OCH3MHCKHM ITyMIIama, jep Tako o0Oe30elyjeTe cpeicTBa 3a opiKaBame H
U3rpaiby MyTeBa.

» IIpujaBute cBako omreheme myTa, onpeMe U objekara Ha leMy Jla ce HeOu yrpoxanaia 6e30eHOCT
caoOpahaja.

*  BuaspuBOCT M pemieHOCT Ha IyPTY C€ MEHa Kao U eJIEMEHTH Tpace IyTa u caoOpahaja Ha mbeMy, a
Bu npema wuMa npunarohasajte Boxmy 1a Ou ce 6e30eHO KpeTaliu Ha MyTY.

* Ilyr je cBuMMa AocCTymaH MOA MCTUM YCJIOBHMMA alld W y3 o0aBe3y BIaJama Ha HeMy 1Mo Bakehum
IpaBUIINMA.

* AKO Me He OpKaBajy ¥ HEeeKCIUIOATHITY Ha IPONHCcaHu HadiH Hehe Bam OuTH 00e30eleHa oueknBana
ynoOHOCT, 6e30€IHOCT, EKOHOMUYHOCT H 337J0BOJECTBO Y ITyTOBAIbY.

* Hawmemen cam 3a Bamie kpetame, a He 1 32 CTajambe KOje je OMacHO U HEPallMOHAIHO HAa MEHE BPIIUTH,
KaJ To caoOpahaj He 3axTeBa.
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[ToBehame Oe30emHOCTH y caoOpahajy ocTBapyje ce oOHaBJhamkeM BO3HOTI MMapKa BO3HIMMA
OonpeMJbeHUM OOJbMM M BehuMm OpojeM eJeMeHTMMa aKTHMBHE M TacuBHe Oesz0emHocTH. Tum
KapaKTepHCTUKaMa BO3MJIa CBE CE BUIIIE MPHUJIaje 3Ha4aj He caMo o cTpaHe npou3Bohaua Beh u o kynara
BO3MJIA.

VY nporiecy o0yke KaHa#/1aTa 3a BO3a4e Uy eyKaluju Bo3ada u3rpal)yjy ce 0coOMHe 1 CTOCOOHOCTH
BO3aua 3a 0e30eTHO YIIPaBIbakhe BO3UIIOM U MPEIY3UMahe 3aITUTHUX Mepa IMPH ydelihy y HEeU30eKHIM
Hesrojama.

[Ipu peKOHCTPYKIU)U U U3rPAIU IyTEBA IPUMEHY]Y CE MIPUHIUIH Y IIPOjEKTOBAbY, OIPEMAkby
1 Ofp)KaBamy IyTeBa KOjU MX YMHE 0e30eIHUjuM, jep ca 00/buM elleMeHTHMa 00e30ehyjy ce ycnoBu 3a
MamH yTHIIA] ITyTa Ha y3POKOBamkE HE3T0/1a, a Kajl ce OHE Jorojie 00e30ehyjy ce yCIIoBH J1a ce MOCIICANIIC
y BbUMa I10 BO3WJIA U JIUIa 00Iaxe.

ExoHoMmcka kpu3a y BeheM cremneHy ycropaBa W OTexaBa Tpoliec Opike 3aMeHe J0Tpajaior u
3acTapesior BO3HOT MapKa, H3TrPajlibe, PEKOHCTPYKIIMjE U OJIpJKaBara IyTeBa M 00jeKara Ha HhUMa I1a ce
300r TOTa criopuje modosbinaBa 6e30e1HOCT caoOpahaja Ha myTeBuMa. Tpeba u Jajbe CTUMYJIMCATH CUCTEM
KpeauTupama 1 HaunHe Ha0aBKe HOBUX BO3WJIA, Jep TO HHjE CaMO MHTEpEC Mpou3Bohada ayToMOOMIa 1
KyTana Bo3wia Beh u JpymTBeHe 3ajeHUIIE Y ISTHH.

Jla 6u cuctem 00yKe Bo3aya U eayKalluje yuecHuKa y caodpahajy 6uo nocTynHuju u eprukacanuju
TpeOa MOJICTHIIATH HKErOB Pa3Boj U YHarpeheme MPUMEHOM OJIaKIIUIA PU HA0ABIM ONpeMe, YUHiia
CpYYHOT ycaBplllaBama (JIMICHIIMPamka) KaapoBa. Y CUCTEMY OCHOBHOT U CPeIer 00pa3oBama Mopajy
ce y BeheM o0umy u3ydaBaru caapikaju u3 caoopahajHor oOpazoBama j1a Ou ce mapajeHo ca CTHUIAkEM
3Hama 3a paJi y 3aHMMamby CTEKIIO U 3HAKhC U BEIITHHE 33 IPEXKHUBIbaBamke y caodpahajy.

Hoge texHomoruje omoryhasajy y cucreMmy: BO3HII0-BO3a4-ITyT TOIITOBAKE OIPaHHYCHA Op3UHE.
OBu cucTUMU TIpyXkajy MH(GOpMAIHje O OrpaHUYCHY Op3MHE M YIO30paBajy Bo3ada Kaj IpeKopadu
orpaHuvee. TakBU CUCTABH Cy JOCTYITHU M aKO CYy jOII YBEK y pa3Bojy ajiu he ce BepoBaTHO MOCTENCHO
y cBe Behem o0umy yBomouTu. HoBe TexHosoruje omoryhaBajy komyHukanujy n3melyy myra u Bo3uina,
BO3aya ca ympapjbaueM caobOpahaja Ha myTy ¥ 00e30elyyjy MOITOBame W MPOMEHJBUBOI OIpaHUYCHA
Op3uHE Ha MyTy yBEJICHOT Ha OCHOBY caoOpahajHuX yclioBa M MpOMEHe BpPEeMEHCKUX mpuinka. Kako ce
Op3WHU MPHJIaje BEIMKHU YTHIA] Ha Y3POKOBAE U MOCIIEANIIE HE3r0Ia CHCTEMH KOjHMa CE€ OHA PETyIIHIIe
u pwiarohaBa octBapuhe 3HauajaH yTuiaj Ha moBeBehame 6e30eaHOCTH Y caoOpahajy.

[TozutuBan TpeH 1 pa3Boja 6€30e10HOCHUX TEXHOJIOTH]a y ay TOMOOHMIJICKO] MHAYCTPHJU Kao IITO Cy
ECII (Enenrponnt Ctabunuty [Iporpam) u npyru y Benukoj Mepu he ytuiiatu Ha moBehame 6e30eTHOCTH
caobpahaja Ha MyTeBUMA U 3aIITUTY YOBEKOBE OKOJIMHE.

HNuoBanuja caobpahajuux mpasuia, 00aBe3Ha yrnorpeda CUrypHOCHHUX I10jaceBa, CMabCH-C TPAHMIIC
JI03BOJBEHE aKOXOJIMCAHOCTH BO3aya, MO00JbIIamka y 0e30€IHOCTH U TEXHUYKO] ONPEMIbEHOCTH BO3MIIA,
U3rpajiiha CaBPEeMEHUX MyTeBa, 00Jba M 0OMMHUja KOHTPOJIA, IPUMEHA KaMepa 3a ayTOMaTCKY JCTEKIIN]y
NpeKpIIaja, H3rpajba MeNaykuX U OUIMKIMCTHYKUAX CTa3a OJBOJEHO OJf KOJIOBO3a, YCIIOCTABIhAE
MeIavykuX 30HA, 30HA IIKOJIE M 30HAa cMUpeHOr caobOpahaja ytunahe Ha moBehame 0e30emHOCTH Y
caobpahajy. He Mame BaxxHO, Beha 0e30eHOCT Ha myTeBrMMa MOXKe ce 00e30enutu 60sbuM caobpahajHum
oOpaszoBambeM W HMH(pOpPMHUCAHEM ydecHUKa y caoOpahy. IloGospimamem mpBe momohm Ha myTeBHMA
cnpeunhe ce MHOTa CMpTHA CTpajiakba JIMIa Koja Y4ecTByjy y caoOpahajuum He3romama. YBohemeM
,O00HyCa* U ,,Manyca™ y mpeMujama OCHUTYpama Off ayTO-OATOBOPHOCTHU TpuBoJbaBahe Bo3aue Ha Behe
MOIITOBamke caoOpahajHux mpormca.
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ABSTRACT:

Za pouzdanu analizu saobracajne nezgode i utvrdivanje uzroka iste jedan od osnovnih preduslova
je kvalitetna uvidajna dokumentacija. Da bi se obezbedila kvalitetna uvidajna dokumentacija koja ce
strucno i sveobuhvatno prikazati zateceno lice mesta saobracajne nezgode potrebno je izmedu ostalog
primeniti pouzadne metode fiksiranja. Jedna od ovih metoda je fotografisanje, a posebno u okviru nje,
rektifikacija fotografija. Zato je u radu prikazn postupak rektifikacije fotografija i to od pripremanja
lica mesta saobracajne nezgode pa do dobijanja tlocrta kao najpreciznije osnove za crtanje situacionog
plana. Na konkretnom primeru prikazan je nacin koriséenja softvera REC-TEC u rektifikaciji lica mesta
saobracajne nezgode.

KEY WORDS:
uvidaj, trag, fiksiranje, fotogrametrija, rektifikacija.

ABSTRACT:

One of the basic requirements for a reliable analysis of a traffic accident and determining its cause
is a quality investigation documentation. To ensure quality documentation that will globally and profes-
sionally show the scene of traffic accidents, reliable fixation methods should be applied besidesthe others.
One of these methods is taking photos, especially photo rectification. Therefore, the ractification process
has been presented in this paper, starting from the point where the scene of traffic accidents is prepared
to the getting the ground scheme as the most accurate basis for drawing situational plan. The following
example shows a way of using REC-TEC software in the scene of accident rectification.

KEY WORDS:

investigation, track, fixing, photogrammetry, rectification.

UvVOD

Istrazivanje 1 objasnjavanje saobracajnih nezgoda vrsi se, po pravilu naknadno, u okviru sudskog
procesa. Dakle, oni koji donose konacan stav (sud) o nezgodi, najc¢es¢e, nemaju priliku da se nadu na licu
mesta, neposredno nakon nastanka saobracajne nezgode. Sva saznanja o nezgodi poti¢u od ocevidaca:
ucesnika u nezgodi, svedoka i uvidajne ekipe koja je obradivala lice mesta nezgode.

Korektno obavljeni uvidaji, omogucavaju pouzdano istrazivanje saobracajne nezgode i utvrdivanje
uzroka nezgode, a samim tim 1 programiranje mera za preventivno delovanje, kako bi se eliminisali oni
uzroci na koje se moze delovati.

Da bi se obezbedila kvalitetna uvidajna dokumentacija koja ¢e stru¢no i sveobuhvatno prikazati
zateCeno lice mesta saobracajne nezgode, neophodno je da ¢lanovi uvidajne ekipe budu osposobljeni da
kvalitetno 1 sveobuhvatno “snime” Sta su nasli na licu mesta, kao 1 u blizoj i1 daljoj okolini. Pri tome se
“snimanje” vr§i sveobuhvatno, uz koris¢enje svih metoda fiksiranja lica mesta: verbalnog metoda (opi-
sivanje), metoda fotografisanja, grafickog metoda 1 metoda izuzimanje tragova i predmeta saobracajne
nezgode.

Fotografisanje je, posle izuzimanja, najobjektivniji 1 najoc¢igledniji metod fiksiranja tragova (pred-
meta) saobrac¢ajne nezgode. Rezultat fotografisanja saobracajne nezgode je fotodokumentacija (fotoal-
bum ili fotoelaborat).

Pod fotografisanjem saobrac¢ajnih nezgoda prvenstveno se misli na fotografisanje na licu mesta, za
vreme uvidaja saobracajne nezgode. Ova fotografisanja se vrse u statickoj, ali 1 u dinamickoj fazi uvidaja
.Uvidajna fotografija je operativna fotografija kojom se fiksira ¢injeni¢no stanje na licu mesta. Kao re-
zultat primene ove metode dobija se fotodokumentacija ili fotodokumentacija sa video snimkom, koji
predstavljaju vazne elemente uvidajne dokumentacije. Ako se snima mernim ili polumernim kamerama,
kao rezultat se mogu dobiti i situacioni planovi, odnosno koordinate odabranih tacaka.

Pod tragovima saobracajne nezgode podrazumevamo sve posledice (promene) saobracajne nez-
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gode koje se mogu registrovati — fiksirati.

Fiksirati lice mesta saobracajne nezgode znaci trajno sacuvati vazna obelezja tog lica mesta, a radi
kasnije analize. Fiksiranje lica mesta saobracajne nezgode je osnovni zadatak uvidajne ekipe. Kvalitetno
fiksiranje lica mesta ima odlucujuci uticaj na kvalitet 1 efikasnost sudskog procesa.

Naime, onaj ko analizira nezgodu i o njoj odlucuje (sudija, vestaci 1 drugi) nije bio na licu mesta
kada se nezgoda dogodila, niti je bio na uvidaju. Stavovi o nezgodi se donose prvenstveno na osnovu po-
sledica te nezgode, odnosno na osnovu uvidajne dokumentacije u kojoj su fiksirane ove posledice i drugi
elementi zateCenog stanja.

Treba imati na umu da su uvidaj 1 analiza nezgode vremenski i prostorno razdvojeni. Naime, anal-
1za nezgode ¢e se vrsiti naknadno (i po nekoliko godina posle nezgode) na drugom mestu — u sudu (i po
nekoliko desetina kilometara od mesta nezgode). Uvidajna ekipa bi trebalo da $to sveobuhvatno fiksira
zateCeno stanje, tako da svi u€esnici sudskog procesa imaju utisak kao da su bili na licu mesta.

FOTOGRAMETRIJA

Dobiti tacan situacioni plan merenjem svakog segmenta traga zanoSenja vozila 1 drugih tragova na
licu mesta nezgode 1 uvidajnoj dokumentaciji je vrlo dugotrajan posao, koji se po pravilu ne moze sasvim
precizno odraditi, tako da situacioni planovi nisu sasvim tacni pa ni analiza koja se na njima temelji ne
moze biti sasvim tacna. Ovaj problem tacnosti je reSen na nacin da se koriste fotogrametrijski postupci
kojima se na osnovu fotografija mesta nezgode moze izraditi situacioni plan sa svim tragovima.

Za ovakvu obradu fotografija potrebno je poznavati rastojanja izmedu cetiri reperne tacke koje su
obuhvacene fotografijom a koje ¢ine pravilan ili nepravilan ¢etvorougao, a zatim se na osnovu metoda
nacrtne geometrije primenom specijalizovanih softvera dobija tlocrt.

Ovako obradena fotografija daje veoma dobru polaznu osnovu za dalje iscrtavanje situacionog
plana.

PC-RECT je softver za obradu fotografija. Softver PC-RECT fotografiju koja je fotografisana iz
proizvoljnog ugla kamere konvertuje u novu sliku. Tako dobijena nova slika odgovara fotografiji iz pticije
perspektive pri normalnom uglu. Takva fotografija, teren 1 predmete predstavlja u realnim geometrijs-
kim odnosima. Posle odredivanja razmere, slika se moZe koristiti kao osnova za situacioni plan. Da bi
se to postiglo potrebno je da na fotografiji postoje referentne tacke sa poznatim daljinama izmedu tih
tataka. Referentne tacke mogu biti 1 tatke na “referentnom krstu‘. Referentni krst ¢ine dve letve koje su
postavljene medusobno pod pravim uglom sa poznatim dimenzijama. Osnovu programa PC-RECT ¢ini
fotogrametrijska transformacija, a preduslov za ispravnu transformaciju je da fotografisani predmet bude
pretezno ravan. Postoji mogucénost sastavljanja vise fotografija u jednu celinu 1 tako se delimi¢no ublazuju
nastale deformacije.

PRIMENA SPECIJALIZOVANIH RACUNARSKIH PROGRAMA ZA
FOTOGRAMETRIJSKU OBRADU FOTOGRAFIJA

Za potrebe ovog rada na saobrac¢ajnom poligonu Politehnic¢ke Skole simulirana je upros¢ena situ-
acija u kojoj nastaju tragovi karakteristi¢ni za saobrac¢ajne nezgode a to su tragovi kocenja. Vozilom
Zastava 101 preduzeto je forsirano kocenje 1 na kolovozu su se ocrtali tragovi kocenja (slika 1), koji su
markirani kredom kako bi bili jasno uocljivi i na fotografiji Sto je predhodilo merenju koje je izvrSeno
kurvimetrom. Markirani tragovi kocenja 1 izmerene duzine su predstavljne na slici broj 2. Trag kocenja
levih tockova bio je duzine 7,55m, a trag koc¢enja desnih tockova bio je duzine 7,25m. Pored toga uoc€ljiv
je 1 trag tecnosti nepravilnog oblika.
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Slika 1. Izgled lica mesta

Nakon obavljenog merenja postavljeno je Sest Cunjeva na odogovaraju¢im rastojanjima kako bi ta

rastoj anJa bila korlscena kao referenta za odredlvanje sv1h potrebnlh mera na fotograﬁjl
TR Z o ou v i 4] ki

Slika 2. Izgled lica mesta

Nakon obavljenih priprema pristupilo se fotografisanju koje je obavljemo digitalnim fotoaparatom
Nikon sa platforme tovarnog prostora teretnog vozila koriS¢enjem stativa za fotoaparat, tako da je ukupna
visina sa koje je izvrSeno fotografisanje bila 2,6m.

Nakon ucitavanja fotografija u program PC-RECT vrsi se definisanje referentnih duZina i povrsine
koja ¢e biti rektifikovana. Na slici broj 3 je prikazan postupak definisanja referentnih duZina (linije crvene
boje) za koje su koriS¢ene prve Cetiri tacke bliZze mestu sa kojeg je vrSeno fotografisanje i povrsina koja
¢e biti obuhvacena rektifikacijom (linije zelene boje).
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Slika 3. Definisanje referentnih duzina i rektifikovane povrsine
Pri spajanju referentnih tataka zahteva se unos duzina koje su ve¢ poznate od ranije a nakon toga se
unose podaci o polozaju foto aparata tj. visina sa koje se obavlja fotografisanje, ugao objektiva u odnosu

na povrsSinu koja se fotografise, itd.
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Slika 4. Dijalog prozor za definisanje parametara rektifikacije

Zatim se vrSi optimizacija zadatih vrednosti, a ako se pojavi neka veca greska postupak unosa
podataka se ponavlja. Ako su greske ispod 10% pristupa se rektifikaciji 1 dobija se fotogrametrijski
obradena fotografija (slika 5).
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Slika 5. Fotogrametrijski obradena fotografija

Postupak prikazan u prethodnom primeru ima veoma ogranicenu primenu zato Sto lice mesta
saobracajne nezgode zauzima najcesce znatno vecu povrsinu, tako da se jednom fotografijom ne mogu
obuhvatiti svi tragovi. Da bi se izvrSila kvalitetna obrada lica mesta u takvom slucaju potrebno je napraviti
vedi broj fotografija (kako je prikazano na slede¢im slikama), tj. obaviti panoramsko fotografisanje.

[y » ~] ©

—— >

“
o

Slika 6. Definisanje referentnih duZina pri panoramskom fotografisanju

/ 7 7 /
; \ \ \

Slika 7. Panoramsko fotografisanje

Ovaj postupak ¢e biti prikazan na istom primeru ali ¢e mesto nezgode biti podeljeno na dva dela,
tj. dve fotografije pa nakon izvrSene rektifikacije izvrSi¢e se njihovo spajanje. Prva fotografija je vec
obradena a postupak obrade druge je predstavljen na sledecoj slici.
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Slika 8. Definisanje referentnih duzina i rektifikovane povrsine drugog dela

Nakon obrade fotografija pristupa se procesu povezivanja fotografija preko zajednicke linije koja
se bira na obe fotografija i koja je vidljiva kao ljubicasta linija. Posto je odabrana linija povezivanje preko
padajuc¢eg menija i komande conect. Ako je napravljenai neka greska prilikom unosa podataka u smislu

neadekvatne duZine ili pravca linije konekcije dolazi do upozorenja da je konekcija nemoguca.
‘Connect Picture View Drawing 3D-Conversion Window 7
Enter Connection Points PR IR ]

Dalete C ction Points

ks '
I -5

]

Slika 9. Povezivanje rektifikovanih fotografija
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Da bi se izvrsilo povezivanje potrebno je odabrati koja ¢e fotografija biti osnovna, kakva ¢e biti
rezolucija na novonastaloj fotografiji i da li ¢e se povezivanje obaviti sa preklapanjem ili bez sto je prika-
zano u slede¢em meniju (slika 10).
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Connect
Cancel

¥ Convert 256 color bitmaps to True color
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Slika 10. Meni za definisanje opcija povezivanja fotografija

Nakon sprovodenja opisanog postupka dobija se rektifikaovana slika sastavljena od viSe medusobno
povezanih fotografija (slika 11).

Slika 11. Fotogrametrijski obradene i povezane fotografije

Prethodno opisanim postupkom dobijena je fotografiju koja se moze koristiti kao podloda za simu-
laciju u programskim paketima koji imaju takvu opciju (PC Crash, Virtual Crash, itd.). U ovom radu
fotografija je iskoriS¢ena kao podloga za simulaciju u programu Virtual Crash a nakon prilagodavanja
razmere i unosa vozila izvrseno je merenje na podlozi i dobijeni su rezultati koji su gotovo identi¢ni sa
onim koji su dobijeni merenjem kurvimetrom. Takodje uocava se polozaj i pravac pruzanja traga rasute
teCnosti, koji bi klasicnim metodama fiksiranja bilo veoma tesko precizno fiksirati.
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Slika 11. Fotogrametrijski obradena fotografija kao podloga za simulaciju

U procesu rektifikovanja lica mesta saobracajne nezgode, pored opisanog postupka kojeg se treba
pridrzavatiu u radu, potrebno je pridrzavati se 1 jos nekih principa.

Opsti saveti za postizanje najboljih rezultata su:
e Povrsine u procesu rektifikacije treba da budu blizu. Ukoliko to nije realno, povrsinu na kojoj
radimo treba da podelimo na manje povrSine koje nezavisno mozemo rektifikovati.
e Polozaj aparata direktno uti¢e na kvalitet rektifikacije fotografije. Sto je na vecoj visini, bi¢e bolji
rezultati rektifikacije 1 manji ¢e biti uticaj neujednacenosti mera na licu mesta.
e Po pravilu, dubina prostora koji treba rektifikovati trebalo bi da bude najvise 12 puta veéa od
visine na kojoj je aparat.
e Treeba koristiti i ortogonalnu i dijagonalnu duzinu.
e Ove duzine treba da budu u razli¢itim delovima povrsine.
e U prednjem planu rektifikovane slike su prorac¢uni precizniji nego u pozadini. Stoga, treaba koristiti
fotografije u kojima se analizirana oblast nalazi u prvom planu.
e Treba koristiti samo aparate ¢ija su sociva bez distorzije. Najprakti¢niji i najprikladniji za upotrebu
su conventional 35 mm single-lensreflex (SLR) aparati.
e Kada se skenira fotografija, morate se skenirati cela slika. Ako se radi na delu slike, narocito ako
je udaljen od sredista originalne fotografije, postizu se slabiji rezultati.
e Naradnoj povrsini treba koristiti najve¢i moguci kvadrat, pravougaonik ili neki drugi ¢etvorougao
(Metoda sa cetiri tacke). Pomenuti ¢etvorougao ne treba da bude u delu fotografije koji je udaljen od
analizirane oblasti.
e Ukoliko je cilj povezivanje nekoliko rektifikovanih fotografija, traba da za obe rektifikovane
fotografije postoje zajednicke tacke konekcije i da su te tacke Sto je viSe moguce medusobno
udaljene.
e U fotografijama koje su slikane pod pravim uglom u odnosu na povrsinu proucavanja (pogled
direktno na povrSinu, na primer iz helikoptera) ne mozemo se odrediti zizna daljina aparata. To je zato
Sto drugacije fotografije snimljene sa razli¢itih visina, aparatima sa razli¢itim ziznim daljinama mogu
dati sli¢ne rezultate. U tom sluc€aju ili treba podesiti ziznu daljinu koriste¢i opciju Fix koja se nalazi u
Edit Lengths/Rectify, ili zanemariti ziznu daljinu kao neta¢nu.
e Ukoliko glavna slika iznenada izgleda potpuno uniStena (pogreSne boje) treba izaberati opciju
Picture — Redraw Picture (f2).
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ZAKLJUCAK

Dva najznacajnija elementa koja odrazavaju kvalitet uvidajne dokumentacije su potpunost i pre-
ciznost. Naime, ponekad neki detalji a ponekad i neki bitni tragovi ne fiksiraju se ili se ne fiksiraju sas-
vim precizno. Prilikom merenja javlja se problem preciznog odredivanja odnosa izmedu svih tragova, a
narocCito problem iznalaZenja upravnosti u odnosu na fiksnu liniju i orijentirni pravac.

Jedan od problema koji se odnosi na kvalitet uvidajne dokumentacije je 1 njena sveobuhvatnost.
U situaciji kada neke vazne Cinjenice nisu utvrdeni prilikom vrSenja uvidaja, neophodan je naknadni
izlazak na lice mesta saobracajne nezgode. To najceSce ¢ine vestaci koji su predmetnu saobracajnu nez-
godu dobili za vestacenje kao 1 procenitelji Stete u postupku likvidacije odstetnih zahteva. Za brzo i1 tacno
merenje na terenu koje Cesto obuhvata i merenja na samom kolovozu puta sa intenzivnim saobrac¢ajem a
koje se tom prilikom znatno otezava, korisno moze posluziti fotogrametrija 1 softveri koji su namenjeni
fotogrametrijskoj analizi fotografija.

Ni jedna druga metoda ne moze dati tacnije rezultate odnosno ni jednom drugom metodom se ne
mogu fiksirati tragovi na licu mesta saobracajne nezgode kao Sto je to slucaj sa metodom fotografisanja
1 kasnije fotogrametrijskom obradom fotografija. Ovo posebno dolazi do izrazaja kod obrade lica mesta
saobracajne nezgode gde ima mnostva targova nepravilnog oblika (lu¢ni tragovi, razdvajanje targova,
promene pravaca tragova, diskontinuitet tragova, lomljenje tragova, itd.). Preduslov za primenu rekti-
fikacije na fotografijama lica mesta saobracajne nezgode jeste adekvatno pripremanje lica mesta koje
se odnosi najpre na markiranje, a zatim za dobijanje ta¢nih rezultata treba i adekvatno primeniti ovu
metodologiju, pocev od definisanja referentnih tacaka, polozaja sa kojeg se fotografise, itd. Da bi se ovo
postiglo neophodna je kvalitetna obuka uvidajne ekipe.

Na ovaj nacin bi se unapredio uvidaj kao 1 kvalitet uvidajne dokumentacije Sto bi se direktno re-
flektovalo 1 na kvalitet sprovedene analize saobrac¢ajne nezgode. Naime, nepostojanje svih relevantnih
¢injenica koje su propustene prilkom fiksiranja u toku vrsenja uvidaja mogu vestaka dovesti u nedou-
micu ili ukoliko su neta¢no fiksirane da veSataka dovedu ¢ak i u zabludu. Ovo je posebno znacajno kod
kompjuterskih analiza saobrac¢ajnih nezgoda gde se izmedu ostalog trazi adekvatno podudarnje simulacije
sa registrovanim tragovima, koja moze vise ili manje odstupati od realnosti zavisno od toga kolika je
greska ucinjena prilikom vrSenja uvidaja tj. fiksiranja tragova na licu mesta saobracajne nezgode.
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IIpogh. op Bojkan J]. Josanosu i, ouni. uHoiC . Acucmenm bpanko Munosanosu h, ounn.unoic.

Acucmenm [Ipedpae XKusanosuh, ounn.unoc. Acucmenm Cmanxo bajuemuh, ounn.undic.

Caobpahajuu paxyrmem Yuusepsumema y bBeoepady

Mp Muxauno Poguanun, ouni. undic.; Pyonuk yema Ilwesna

YJIOTA AMBAJIAXKE Y MIPEBEHIIUJU
BEJIMYUHE MOCJEIULA
CAOBPARAJHUX HE3TOJIA CA
YUYEUIREM BO3WJIA KOJA MTPEBO3E
OIMACHY POBY
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AIICTPAKT:

YV okseupy paoa oam je npuxaz ocHo8HUX 3aXmesa Koje Mopa 0a UCHYRa8a amoOanaxica y okeupy Koje
ce nakyjy onacte pooe. 3a nojedune Kiace onacrHux pooa (knaca 1., 2. u 7.) degpunucanu cy cneyugpuuru
3axmesu Koje Mopa 0a UCNnYaga amoanaxica ca acnekma KOHCmpYyKyuje u 3axmesd 3a yKpynibagaroem. Y
YUBY CMAbeRa NOCIeOUYd Koje Modice 0a Npoy3poKyje OnacHa poba y mokKy uzepuierba mpaHcnopmHoz2
npoyeca, y nocieorwem no2iasnsy pada 0am je npukas Kao u ynymcmed o Cideary Mewosunoz mepema
YV OK8UpYy MOBApHO2 NPOCMopd, 0OHOCHO O MehycoOHO] KomMnamubuiHocmu (CHoulbusocmu) uzmehy
NOJEOUHUX 8PCMA ONACHUX POOA CMEUIMEHUX y OK8UPY MOBAPHOS NPOCMOPA.

K/bYYHE PEYN:

npesenmusa, caoopahajua nHezeo0a, mpaHcnopm, onacHa pooa.

YBOJ

Tpancnopt omacHe poOe rpeacTaBsba cBe Behu mpoo6ieM mrupomM cBeTa 300T KOHTUHYJTHOT TToBehama
KOJINYMHA OBHX po0a Koje ce TPaHCIOPTY]y. 3ampaBo, Kao MOCIeaUIla HHIYCTPHjCKOT pa3Boja, OTPOMHE
KOJIMYMHE OTIacHEe po0Oe ce TOIUIILE MPOU3BO/IE U TIoBehamke BUXOBE MTPOU3BOIIHE YCIOB/baBa U MOPACT
norpeba 3a BUXOBHM TpaHCIOpPTOM. [lopacT KonmdmHa poOe MOBJIAYM U TIOPACT 3aXTEBa 32 HUXOBHM
aMmOanaxupameM, Kao U 3aXTeBe 3a yHanpehemeM ambanaxe y morienay KBaaurera uspajae (Kopuirheme
MaTepujaa 3a u3paay ambanaxe Mame TeKUHE U Behe uBpcTohe) n 6e30eHOCTH (CMamhEeHhE 0CETILUBOCTH
ambanake Ha IOTpece U yape U CMamkEHbe MOCSANIIA YCIIea HaCTaHKa MHITUACHTHE CUTYaIlje).

OcHoBHa ynora am0anaxe y K0joj je yrakoBaHa olmacHa po0da jecTe 3alITUTa yImakoBaHOT MPOU3BO/IA.
[Topen oBe ocHOBHE ysore, ambanaxa Tpeba u ga oMoryhu jlakiie MaHUIyIHCamke poOOM MPHU MPEBO3Y,
CKJIQJUIITEHhY U BEHO] TIPO/IajH, /1a MPY>KU rapaHTOBamke Mopekiia pode, JaBamkbe eCTETCKUX CBOjCTaBa U
MOBOJFHUX JTMME3Hja 3a MTO 00Jb€ UCKOPUIITNEHE TOBAPHOT MPOCTOpA U OMOTYhH €KOHOMUYHH]E U yC-
TIEIITHHU]€ TTOCIOBAhE.

Ambanaxa mopea Hanpe HaBeICHUX BUIIECTPYKUX (yHITHja, Y 3aBUCHOCTH OJ KJIace OIacHe pooe
MOXE MMaTH Crielu(pUIHE 3aXTeBe y TMOMIEAYy MarepHjajia 3a BeHy H3paidy, OOJMKa, BEIMYUHE, CBE Y
by noBehama HUBOA 0€30€THOCTH, OJJHOCHO CMambEHha MOCIeANIIa yeilen HacTaHka caoopahajHe He-
3rojie, Tako mTo he marepujan of Kora je u3pahena ambanaxka 1a Cripeur U3JIMBamke OmacHe pode win
HBEHO J1aJbe IUPEHE.

V3umajyhu y 003up 4imbEHUILY Ja c€ 0] yKyITHOT Opoja MHIIMJACHTHUX CUTYyaIldja ca OMacHOM PO-
6om 35% nemana y nporiecy npeBosa (MelhyHnapoana opranusaiyja 3a 3allITUTY Ha pafy), a 22% npuinu-
KOM CKJIQJINIITEHa OMacHe pode, MOXKe ce 3aKJbyUUTH J1a aMOasiaka MOYKE UMATH BEJIUKY YJIOTY y TIPEBEH-
[IMjU HaCTaHKa MHIUJCHTHE cUTyaluje (caoopahajHe He3ro/e) U CMamkEehy BETUYMHE MOCISIUIA.

M3 cBera mpeTxoHO HABEACHOT MPOU3AIIA0 jeé ¥ OCHOBHH NMPEAMET M IIHJb paja, OIHOCHO Mpe-
MET pajia mpecTaBiba ambanaka 3a MMakoBame onacHe pode, a IHJb OBOT pajia jeCTe MPHKa3 OCHOBHUX H
cnenn(UIHMX 3aXTeBa 3a U3PaIOM amOasaxe 3a MaKoBamke M TPAHCIIOPT ONacHe pode, HAYWH HEHOT KO-
Jparma U o0elekaBarma JIMCTAIIaMa OTIACHOCTH, Kao ¥ MPHUKAa3 YIIYTCTaBa O cllaramy MEIIOBHTOT TepeTa
y OKBUPY TOBapHOT TIPOCTOPa, OMHOCHO 3a0paHu cliarajba Tepera oxpeleHux kiaca omacHe pode y uiby
noBehasba HUBOA 0€30€THOCTH OJIBHjama TPAHCTIOPTHOT IPOIIeca OMmacHUX pooa.

1. KOPUII'REILE, 3AXTEBHU 3A U3PAY, UCIIUTUBAILE U
OBEJIEKABAIBE AMBAJIAJKE

OnacHe marepuje ce Mopajy nmakoatu y ambanaxy (ykipyuyjyhu IBC (Intermediate Bulk Con-
tainer) u BeIMKY amOaiaxy), 1o0por kBamuTera. AMOanaxa Mopa OWTH JOBOJHAHO UBPCTA, Ja M3IAPKU
yaape 1 Halpesama Koja ce MOTY M0jaBUTH Y HOPMATHUM YCIIOBUMA TPaHCIIOPTa, YKIbYy4yjyhu mpeToBap
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u3mel)y TpaHCHOpTHUX cpezicTaBa M u3Mel)y TpaHCHIOPTHUX CpelcTaBa M CKIAIUINTA U UCTOBPEMEHO
3a MpeMelITame MajeTa WK TPAHCIIOPTHUX KOMIDIeTa amOanaxe 3a cielehy pydyHy WM MEXaHUUKY
MaHUITYJIAIIH] Y.

Awmbanaxa, ykipyayjyhu IBC u Benuky ambanaxy, Mopa OWTH NpoM3BeJeHA U 3aTBOPEHA, Ja y
HOpMaJIHUM TPaHCIIOPTHUM YyCIIOBMMa He JIohe 0 M3NMuBa cajpikaja, ycien BHOpaluja Wik IpoMeHa
TeMITepaType, BIaXHOCTHU WK PUTHCKA (HITP. 300T TpOMEHEe HaMOPCKE BUCHHE ). AMOaaxa ykibydyjyhu
IBC u Benuky ambanaxky Mopa OMTH 3aTBOpeHa Y CKJIaay ca mHpopmarjama npousBohada. Ha ciosbmoj
ctpanu ambanaxe (IBC u Benuke ambanaxe), He cMejy TOKOM TPAaHCIOPTa Ja OCTaHy HUKAKBU OMAacCHU
octaruu. OBa ofpenda ce OIHOCH HA HOBY ambanaxy, aM0anaxy Koja ce MO)Ke BHILIE MyTa KOPUCTUTH,
Ha TOIPaBJbEHY M PEKOHCTpyHCcaHy ambanaxy, Ha HoBe IBC, IBC koju ce Mory Bulle myTa KOpUCTHUTH,
Ha TornpasbeHe U pekoHcTpyucane IBC, Ha HOBY BenuKy ambanaxy U BEJIMKYy aMOanaxy Koja ce MOxke
BUIIIE ITyTa KOPUCTUTH.

Marepujan 3a u3pagy amOanake Mopa Jia IMOCeAyje CBOjJCTBO MHAKTUBHOCTH, OJHOCHO Aa
Marepujaj ox kora je mdpahena ambasaxka He pearyje ca MaTepHjoM KoOja je ymaKOBaHa y Ty
am0aJiaxy, 1ITO je O MPECYIHOTr 3Hauaja ca acleKkTa MPEeBEHIMje HACTaHKa WHIUACHTHE CUTyallje U
BeMuMHe nocneania. Hekana je morpeOHO 11a je Marepujan OTIopaH Ha KOPO3UBHO JI€JIOBAE, YKOJIHUKO
je yrmakoBaHH MPOU3BO/ ca KUCEIMHAaMa y CBOM cacTaBy [1].

AwmOanaxa mo o0auKy ¥ TUMEH3WjaMa Tpeda na omoryhu ciarame pobe y BO3WIIA U CKIIATUIITE
0e3 BHIUbMBUX NIYIUBMHA, C TUM IIITO MOpA YIOBOJEUTH U €CTETCKOM M3Iieny. [IpaBuiiHO 0OIMKOBaHA
am0aJiaka je MorojIHMja 32 MaHUTYJIMCAkhEe U TIPABUITHUAM CIIarabeM J1aje CTa0MITHE TepeTe.

JlenoBu ambaraxke KOju HETIOCPEIHO J101a3¢e y JOAUP ca ONACHUM MaTepujama, ykibyayjyhu IBC u
BEIIMKY aMOanaxy Tpebano ou na:

1. OTacHE MaTepHje UX HE CMEjy OIITETUTH WIIM 3HAYajHO OCJIa0UTH;

2. HE CMejy M3a3BaTl HUKAaKBO OMACHO JIejCTBO, HIIP. JAE€OBATH KA0 KaTaau3aTop y peakiuju
WM pearoBaTy ca OlacHUM pobama;

Kon ambanake koja je HarmymweHa TeuHoctrMa (ykibyuyjyhu IBC u Benuky ambanaxky) Mopa ocTa-
TH JOBOJHHO CIIOOOIHOT MpocTopa a ce 00e30eau a MPUIUKOM TEPMUYKOT IIUPEHha TEYHOCTH He Jol)e
JI0 M3JIMBamka TEYHOCTH HU TpajHUX Aedopmalja amOanaxke. YKOIMKO HUCY MPOMUCAHU crieuuGuIHu
3aXTeBH, aMOaliaka He CMe OUTH y MOTIMYHOCTH HalyHkheHa TeUHOCTHMA MpH Temiieparypu o 55°C. Anu
y IBC ce Mopa ocTaBUTH TOBOJHHO CIIOOOIHOT MPOCTOPA, a KO MPOCEUHE TEMIEpaType cajpikaja of
50°C ue Oyze HamymeHO BuIie o1 98% yHyTpaiimbe 3anpemune (98% 3anpemune ce oxpeljyje Ha OCHOBY
UCIYHEHOCTH YHYTPAIIhE 3alpPEeMUHE BOJIOM).

[Topen Hampen HaBeEHUX OCHOBHHX 3aXTEeBa KOjJH C€ OJIHOCE Ha KOopHIIheme ambanaxe, OMHOCHO
Ha4YMHA 32 BEHY yrnoTpely, Y IHJbY MPEBEHIIM]je O]l HACTaHKa IITETE KOjy MOXKE M3a3BaTh OlacHa poda
KOja je yImakoBaHa y amOanaxy, amOasaxa Mopa 3aJI0BOJbaBaTh oapeleHe Kputeprjyme Koju ce OTHOCE
Ha BEHY U3pay, Kao U Ha o0elieKaBame.

ADR naje obumHYy crienuduKanmjy 3aXTeBa 3a U3paay M UCIUTHBAKE aMmOalnaxe, a OBlIe je Jar
NpUKa3 caMo HajBaKHU]jE, a OHOCH Ce Ha aMOaJla)kKHU KOJI.

[TpousBohaun u nucTpuOyTepu ambOanake Mopajy MPYKUTH (KOpUCHHIIMMa amOanaxke), nHpop-
Mallyje o0 TMOCTYIIMMa KOjU c€ MOpajy MOIITOBATH, OMKC THUIIOBA M JUMEH3H]ja 3aTBapayva, (YKbydyjyhu
3aXTEB 32 XEPMETHYHOCT) U IpyTre MoTpeOHe KOMIIOHEHTE, JIa aM0asiaxa 3a TpaHCIIOpT poda Oyzie y cTamy
na npohe oarosapajyha tectupama U3IpKIbUBOCTH.

Caaka ambanaxa koja je mpema ADR — y npeasul)eHa 3a makoBame OIMacCHUX MaTepHja, Mopa OUTH
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o0eekeHa TpajHUM U YUTKUM 00elexkjeM, KOje ce Halla3u Ha MecTy U y ¢opmary yckialheHnom ca amOa-
JIayKOM, OTHOCHO TaKo J1a je 100po BUIJBUBO.

AMOaIakKHH KOJ NpeJICTaBsba CIOBHO OpojyaHy 03HAKy KOja ce HaJla3M MCIHCaHa Ha aMOaliaxku U

KOja IIOKa3yje OCHOBHE KapaKTepUCTHKe ambasake. AMOaNaXHU KO CaJip>ku nojatake o [2]:

W e e e

BPCTH M MaTepHjajy oJ] Kora je amOayiaxxa u3palhena,

am0anaxHoj rpynu (Wi aMOanaKHUM TpyriaMa) 3a K0jy jeé KOHCTPYHCaH U TEeCTHPaH THII 1aKOBamba,
3alpeMUHU WM KOJMYMHHU MaTepHje Koja je yIakoBaHa y Ty aMOaliaxy,

TOJIMHU,

3eMJbU TIPOM3BOAE, H JIP.

AMO0aJ1a:KHH KOJI ce cacToju of ciefehux o3Haka:

KOJ 32 BPCTy am0aJaixe;

nociie KoJia J1oja3u Koca LIpTa a u3a ke CUMOO0JI rpyIe NakoBamba 3a KOjy jeé KOHCTPYHCaH U TeCTUpaH
THUTI TTAKOBAA!

X —3a ambanaxny rpyny I, 11, III;

Y — 3a ambanaxny rpyny 11, I11;

Z — 3a ambanaxuy rpymy III.

a) 3a jelHOCTpYyKa MaKoBama HAMEHEHA 32 TeYHOCTH THIIE ce Opoj KOjU MpPEeACTaBiba BPEAHOCT 3a
penaTUBHY I'yCTHHY 32 KOjY j€ THIl TaKOBamba TECTUPaH;

0) 3a makoBama HaMEHEHA 3a YBPCTE MaTepUje WM 3a YHYTpAlllkhe MaKoBame MHlle ce Opoj Koju
O3HayaBa MaKCHMallHy OpyTo Macy y kuiorpamuma (kg) Ha Kojy je makoBame TECTUPAHO.

3a JeAHOCTpYKa IaKOBamba HAMEHEHA 32 TEYHOCTU IUILE Ce XUAPAYJUYHHU MPUTHUCAK 3a0KPYKEH Ha
10kPa 1 To Ha HHXKY BPEAHOCT Ha KOjy j€ MaKOBambe TECTUPAHO; IAKOBAIHE 3a UBPCTE MaTepuje Mulle
ce cJoBO S.

TOJIMHA U MeCell IPOU3BO/IHE

O3HaKy JIpKaBe y K0joj je Jara 103BoJIa 3a o0eiekaBame (03HaKa je UACHTHYHA Mel)yHapOIHOj O3HAIN
3a MoTtopHa Bosuna: D, F, GB, wucin.)

MMe Ipou3Bohaua WK HEKy APYry UASHTU(PHUKALI]Y JO3BOJbEHY O] CTpaHE HAJUIEKHOT OpraHa.

Kon 3a BpeTy am6aJgiaxke ce cactoju ox [2]:
aparickor 0poja Koju obenexana BpCTy aMmbanaxe, HIIp. Oype, KaHUCTEP U CIIMYHO, a U3a Tora UJe:
JEIHO WM BHIIE BEJMKUX JATHHIHYHUX CJIOBA KOjHMa j€ O3Hau€Ha BpCTa MaTepHje, HIIp. YEJIHK, TPBO
W CJIMYHO, a M3a TOTa Y Clly4ajy morpeoe:

aparicku 0poj Koju 03HaYaBa KaTeropujy aMOaake y OKBUPY KOHCTPYKIIMOHOT THITa aMOaJraxe.

CroBa “T”, “V” i “W” Mory OUTH HaBeJIeHa U3a KoJla aMOaJiaxe, pu yemy: clioBo “T” o3HauaBa

3aIITUTHY aMOaJiaxy, CIOBO ““V”’ 03Ha4aBa MmoceOHy amOasiaxy, ciioBo “W” o3HauaBa Ja je amOayiaxa
MIPOM3BEICHA TIPeMa PA3IMIUTHM clienn(UKaImjama.

S A O

Cnenehu O6pojeBu ce Tpebajy KOPUCTUTH 3a pa3IMIUTe BpcTe ambanaxa:
bype
(PesepBucano)
Kanucrep
Cannyk
[lak, Bpeha
KomrmiozutHa ambanaxka, (Koja ce cacToju O BHIIIE eJIeMeHaTa)
(Pe3epBucano)
Ambanaxa o puHOT JTUuMa
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Cneneha Benuka ciioBa KOpHCTE C€ 32 BPCTy MaTepHjaa:

. Uenuk (cBe BpPCTE M MOBPIIMHCKE 00paie)
ATyMUHU]YM
[pBo, mpupoaHo
Dypuup
Oo6paheno apBo (MaTepujaau o IPBEHOT BIaKHA WK JPBEHOT (pypHUpa)
. Jlenenka
. Ilnactuka
TekcTuiIHA TKAHUHA
. [Manmp BumecnojHu
. Meran, (Ipyrauuju o 4enuka Wik aTyMUHU]yMa)
P. Crakyo, mopuenan wim KepaMmuka

ZZOZQOTMOUO®p

[Topen amOanaxkHOr Kofa Ha amOaslaXkM je HEONXOAHO Ja Ce Hajlaze M JIMCTUIE OMACHOCTH, a
YKOJIMKO j€ HEOIXO/IHO U JINCTHILIE 32 PABUIIHO PYKOBAHKE POOOM.

Jluctuie onacHOCTH NpeAcTaBbajy 00aBelITeha O OACHOCTUMA KOja MpeTe of pode yrakoBaHe y
oiroBapajyhy ambanaxy, a Koja MOTy HaCTaTH TOKOM TPaHCIIOPTa BEJTMKUX I1aKOBamba, BO3WIIA, IUCTEPHH,
KOHTEjHepa WM HEKUX JPYTUX NOUIMJBKHM U TPAHCIIOPTHUX CPEACTaBa KOjU caJpikKe ormacHe pooe.

Jluctune onacHOCTH ce mopes Ha ambaliaxky MOCTaBJbajy M Ha BO3WIJIA KOja TPAHCIIOPTY]y ONAacHy
poOy. Y 3aBUCHOCTH 0OJ] TOTa Jia JIU Ce JIMCTULIE ONAaCHOCTU MOCTaBJbajy Ha TPAHCIOPTHY amMOanaxy WiH
Ha BO3WJIA PA3JIMUUTE Cy U HBUXOBE AUMEH3H]e.

O06nuk, nuMeH3uje, 0oja u cajapixkaj nuctuua cy oapehern ADR-om.
JlucTHile ONacHOCTH MMajy CTpaHUIle Ay>KUHE o HajMame 100 mm.

VY ciydajeBuMa Kaja Ha am0Oanaxy Huje Moryhe mocTaBUTH JIUCTUILY ONACHOCTH T€ BEJIMYMHE,
MOTY Jia C€ MOCTaBe JUCTULIE OACHOCTH MambHUX AUMEH3H]ja 10J1 YCIOBOM Ja CY JaCHO BUJIJbUBE.

Benuunna um ce oapeljyje y 3aBUCHOCTH Of] BEIMYMHE aMOanaxke Koja ce o0enexana.

JlumeH3uja nHuCTUIIA KOje C€ MOCTaBibajy Ha amOanaxy u3Hocu 100mm, a mHXOBa AMMEH3Hja
YKOJIMKO Ce OCTaBJbajy Ha BO3miIa u3HocH 150mm. 3a paguoakTuBHE MaTepHje AMMEH3H1ja JTUCTULA KOje
Cce CTaBJbajy M3HOCH MHUHUMAIHO 250 mm.

Jluctune onacHOCTH Cy KBaJApaTHOT OOJIMKa U IMPUIIMKOM MOCTaBJbakba JIUCTUIA HAa aMOaliaxy WU
BO3MJIA, YBEK C€ ITOCTaBJba]y Ca yIJIOM Ha rope.

[ToxkesbHO je Oa HA JOHO] MOJIOBUHU JHUCTHIIE OMACHOCTH CTOJU HATIHUC, OpOj WM ClIOBa 3a
O3HauaBame BPCTE OMACHOCTH.

Jluctuie onacHOCTH ce MOCTaBJbajy ca CIOJbAlllhe CTPAaHE aKOBaba, OTHOCHO aMOaliaxe, Tako J1a
cumOo011 OyZie OKpeHYT Ka BpXy. Y Cllydyajy Ja crojballllbi 00JNMK amOana)xe TO He JO03BOJbaBa, JIMCTHIA
OIaCHOCTHU MOXe J1a Oy/ie 3ajiernbeHa Ha KapTOH WM TUIOYHILY KOja j€ YBPCTO BE€3aHa 3a IaKOBame. YMECTO
HaJIENIJbEHUX JIMCTULIA ONTACHOCTH, Ha aMOaJia)ku Moke OUTH TPajHO yIPTaHa CIIMKA JIUCTHUIIE OMTACHOCTU
KOja y HOTIYHOCTH OAroBapa MpOMHCAHOM OOJIIMKY U CaApKajy.

[Tpumep npaBmitHOT O0eNekKaBama aMmOaaxe, NprukaszaH je Ha ciuiy 1. [IpaBuiHO oOesekaBame
U Kopuiheme OBUX O3HaKa Ha aM0OallaxHu je Ol u3y3eTHe 3Ha4yajHOCTH Ha ToBehame HIBoa 6e30eqHOCTH
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CBUX YUCCHHKA Y TPAHCIIOPTHOM IIPOLECY KA0 U 3a JIAKIIC PYKOBAKC, OIHOCHO MAHUITYJIINCAKC pO6OM.

@ 141 /71,4150 /83 /NLVLE24

Cnuxa Ilpuka3 nocraBibama 03HaKka Ha amOanaxxu

2. CIIEHN®UYHHA 3AXTEBH KOJU CE OJHOCE HA ITAKOBAIBE OITACHE
POBE KJIACE 1.,2. 1 7.

VY okBHpy OB€ Tayke JaTu Cy Crenu(uuHM 3aXTE€BHU KOjU CE OJHOCE Ha 3aXTEBE KOje Mopa Ja
WCITyHU ambaJiaxka 1a Ou ce y 10j MakoBaje onacHe poOe U leHO O3HaYaBame, 3a kKiace 1, 2 u 7 omacHux
Marepwuja.

Cga nakoBama 3a ornacHy poOy kiace 1. Mopajy OuTH au3ajHUpaHa Ja:

eIITUTE EKCIUIO3UBE, CIIPEYaBajy UX Jia UCMaHy U HE CMe]jy Ja JI0Be1y /10 noBehama onacHOCTH
HEHAMEPHOT TMaJbeHha WIIM WHULIHM]jAIH]e TI0]] HOpMAJTHUM yCJIOBUMA TPAHCIIOPTA, BIAKHOCTH 1
MPUTHUCKA

ece BHMa MOXKE PyKOBaTH 0€3 ONaCHOCTU Y HOPMAJIHUM yCIOBHMA TPaHCIIOpTa

eMOTY Ja U3/IpKe OWJI0 KOjU MpeBUl)eHU TePET KOjeM Cy M3JI0KEHHU Y TOKY TPaHCIIOpTa TaKo Ja He
Oy/ie HUKaKBOT PU3UKa O] EKCIJIO3H]j€ YKOJIMKO [TaKOBake HHj€ OlITeheHO U TaKoBamka HUCY AepopMucaHa,
300r yera moxe J1ohu 10 peyKoBamba HUXOBE CTAOMIIHOCTH Y TIaKOBakbY.

[TakoBama Tpeba nma Oymy m3paheHa o Marepujaja KOju Cy KOMIIATHOWJIHM M HENMpoOOjHU 3a
€KCIIO3UB KOJH C€ HaJla3W y TAaKOBamy, TAKO Jla y CIIy4ajy BUXOBE MHTEPAKIIHMjE WU yCIea Iypema, He
JI0JTa3H JI0 ONIACHOCTH Yy TPAHCTIOPTY M HE J0JIa3H JI0 TPOMEHE KOMIIATHOWMITHE Tpyne. Y YHYTPaIlllbOCTH
MaKOBama, O]l YIOOHUX M MEKUX MaTepHjajia, Ce Mopa MOIITOBATH MPOIEAyPa CTaBJhamkha CKCIIO3UBHUX
CYTICTaHIIM WJIM apTHKaJa, TaKO J1a Y HOPMAJTHUM YCIIOBHMA IIPEBO3a WM IIPEeHOoca He Johe 10 mpenacka
SKCIUTO3MBHHX MaTepHja U3 YHYTPAIIkHET Y CIIOJbAIBU 0 TaKOBamka.

AKo ce y Ou3MHM TakoBamka Halla3u ypehaj Koju caipKu TEYHH €KCIIJI03UB, OH CE MOPa 3aIITUTUTH
JIBOCTPYKOM 3aIlITUTOM IIPOTUB LypEHa.

Excepu, cniajanuue u Apyru MeTajaHu NMpou3Boau koju HeMajy 3amtuty HE CMEJY nponperu y
YHYTpPAIlIlOCT MMaKOBamka, OCUM Yy CiIy4ajy KaJa je akoBame 3alTuheHo o7 MoryhHoCTH Jonacka y KOH-
TaKT METaja U eKCIIJI03UBA.

["acoBuTe cyrncraniie ce 3HaTHO pasnukyjy of uBpctux u TeuHux ¥ HAJMAIBE cy norogne 3a
IaKoBamwe U TpaHcnopt. llupe ce n Texe na 3ay3Mmy MakCHMallHy 3allpeMHUHY. AKO CE Tac U3JI0KU Han3-
MEHMYHOM XJiahemy U cabujamy MOXKe ce ToJ oJpe)eHnM ycioBruMa MPEBECTH Yy TEYHO CTAE.
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3a cBaKM rac Koju ce Makyje IIponucaH je MOCTYyIaK 3a MpoBepaBame U3APKUBOCTH Oorie. M3npxu-
BOCT C€ CITy’KO€HO MCITUTY]je CBaKe IeTe ro/INHE, a 32 HEKE raCOBE KOjU CY arpeCUBHU, KA0 XJIOP U CyMIIOp-
JTMOKCH/I, ¥ TTOCJIE CBAKe JBE TOJIUHE.

Ha ambanaxmu y kojy cy ymakoBaHHU racoBH (MeTaJHe MOCYy/e) MOpajy ce Halla3uTu cienaehu moaa-
11 y 00JIMKY JTaKO YNTJFUBUX U MTOCTOjJaHUX CIIOBA U OpojeBa:

ITYH Ha3UB IraCOBUTC MaTeije HJIM MCIIaBMHE BUIIC BPCTA raCOBUTUX MaTepI/Ija;
Ha3UB WK Mapka Mpou3Bohaua ambaaxe, OMHOCHO HCHOT BJIACHUKA;

0poj mocyse;

Maca rocyje 0e3 JieJioBa orpeMe U MPUKJbYYKa,

Maca Mocy/ie ca OIpeMoM U PUKJbydIuMa (TIoCy/ie 3a TEYHE TacoBe);

BPEIHOCT MPUTHCKA HAa KOJH ce 00Ila UCIIUTYje U JaTyM HCIIUTHBAKbA;

JKUT HAAJIC)KHOT OpTraHa 3a UCIIUTHBAKEC,

MaKCHMAJTHO JI03BOJbEHA BPEIHOCT MPUTUCKA MYHCHA 33 TACOBE O] IPUTUCKOM
3alpeMurHa 1Mocyia 1 J03BOJbeHA KOJMUMHA MTyHhErba (3a TeUHE racoBe U 32 aMOHH]aK
pacTBOPEH IO IPUTHCKOM);

CynoBM ca KOMIIPMMOBAHHUM TacoBMMa (YEIMYHM LWIMHAPH), TEYHUM M TOA HPUTHUCKOM
PAacTBOPEHUX racoBa ce oOenexaBajy pa3jJu4uTHM 0ojaMa Ha camoj OOIM, a YKOJIHMKO ce Oolla Haina3u
y 3alITUTHOM TMaKOBamy, MPEIBUNCHOM 3a Jy>KH TPAHCHOPT, OHJA CE U Ha CIIOJbHE MTAKOBAHE CTaBJba
oaroBapajyhe obenexje:

KHCEOHHK, ITOCYy/Ia MmiaBe 00je;

aneTuieH, nocyza oeie 6oje;

BOJOHMK, TIOCY/Ia IIPBeHe 00j¢;

XJI0p, TIocy/ia 3eJieHe 0oje;

nponax - 0yTaH, mocyJa HapaHyacre 0oje;

0CTAJIU 3aNa/bUBH IACOBH, TIOCY/Ia KyTe 00j€;

0CTaJIM He3aNna/buBH racoBH, TIOCY/Ia TAMHO-CHBe 0o0je.

[TakoBama 3a TpaHCIIOPT PaIMOAKTUBUX MaTepHja 3aBuce ox cieaehux gakropa:

® paJAMOAKTUBHOCTH caMe Marepuje koja Tpeba na ce ymakyje (y CBUM clyyajeBUMa c€ y3UMa y
003up);

KOJIMYMHE PATUOHYKIINA KOJU CaIp KU Ta MaTepuja;

ako je marepuja ,,FISSILE® onna ce y3uMa u MoryhHOCT KpUTHYHE TauKe Kao Mepa;

TOILJIOTA KOja Ce pa3BHja TOKOM pajivjaluje;

MOTYhHOCT Iypema OnacHe paguoakTUBHE MaTepHje.

Bpcre ambanaxe (mmakoBama) Koje ce KOPUCTE 3a TPAHCIIOPT OMACHUX poda Kiiace 7 ce jaBibajy
y BHIIIE OOJIMKA U THIIOBA U PA3IINKYjeMO:

UspcTo nHaycTpHjcko nakosame (tuma I, 11 u I11),
ITakoBame Tuma A,
ITakoBame Tumna B,
[TakoBame Tuna C.

VY 3aBHCHOCTH O] YCJIOBa TPAHCIIOPTA, 3aBUCH U KOjH THII TakoBama he 6utn xopumrhen (armp. Y
HOPMAJITHUM YCJIOBUMA TPAHCIIOPTA KOPUCTHU CC IMTAKOBAKLE THUIIA A, AOK TP HHIIUACHTHUM CI/ITyaIII/Ij aMa 1
KaJla HMj€ HEeONXOHa KOHTPOJIa TEMIIEpaType y TOKY TPaHCIIOpTa U Jp., KOPUCTU ce aKkoBamwe Tuna B).
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3. MEIIOBUTHU TEPETHU U ITIOCEBHA OI'PAHNYEIHA 3A KOJIMYUHY

Bennuuna mocnenuiia u MOTEHIMjalTHE OMACHOCTH KOje TPeTe O TPAHCIOPTa OMACHUX poda cy
BEJIMKE, a JOIll YBEK HUje CIIOMEHyTa MOTYNHOCT MEMIOBUTOT MTPEBO3a OMACHUX Po0a U HUXOBOT OypHOT
nejcrtBa yeien moryher melhycoOHOr koHTakTa TOKOM TpaHCIopTta. JacHo je aa Oum mocnemuiie Oue
KatactpodaHe, YaK W Hecarie[nBe, YKOJIUKO OW MPU OBAKBOj BPCTH TPAHCIOPTA JOMLIO O HUXOBOT
KOHTaKTa, Ta C€ 3aTO y TMOjeIUHUM CIy4ajeBUMa 4YakK y MOTIYHOCTH 3a0pamyje MEIIOBUTH TPAHCIIOPT
onpehennx omacHux pooda.

Jla 6u ce cnpeuno mMel)ycOOHM KOHTAaKT omacHe poOe Mpu TPaHCIOPTY, MOpa C€ CTPOTO BOJIUTH
padyHa o cieneheM: koja omacHa poba ce MpPEeBO3H, KOJWYMHA, HAYMH TMAaKOBama, HAYMH CMEIITaja y
TOBapHU MPOCTOP BO3MJIA MJIM KOHTEjHEPA, Ka0 M HAYMH Ha KOjU C€ OCHTYpaBa Jia He Johe 10 moMepama
MaKOBamka TOKOM TPAHCIIOPTA.

OrpaHnyemne 32 MEIIIOBUTE TEPETE MOXKE J1a C€ YTBPM ITPEeMa JIMCTUIIaMa OTIACHOCTH KOj€ ce Hajase
Ha aMm0ajaku ¥ MpaBHJINMA Koja Cy Jata y Tadenw 1.

Tabena 5 3abpana MEMIOBUTOT TEpeTa 3a onacHe poode [2]

Besbennocue 1 1.4 |15 |16 |21 |3 41 [41 [42 |43 |51 |52 [52 [61 [62 |7A |8 9
o3HaKe 0poj 2.2 + + 7B
2.3 1 1 7C
d b
14 a a a a a a a a a a a a
b
C
1.5 b
1.6 b
2.1,2.2,23 a X X X X X X X X X X X | x
3 a X X X X X X X X X X X | X
4.1 a X X X X X X X X X X X | X
4.1+1 X
4.2 a X X X X X X X X X X X | X
43 a X X X X X X X X X X X | X
5.1 d a X X X X X X X X X X X | X
5.2 a X X X X X X X X X X X | X
5.2+1 X
6.1 a X X X X X X X X X X X | X
6.2 a X X X X X X X X X X X | X
7A,7B,7C a X X X X X X X X X X X X
8 a X X X X X X X X X X X | X
9 a
b b b b X X X X X X X X X X X | X
C

X - 3ajeJHUYKHN YTOBap JI03BOJBEH.

a - 3ajeTHUYKN yTOBap J03BOJBEH ca MaTepujama u npeameruma 1.4S.

b - 3ajennuuku yroBap npeamera Kimace 1 u cmacunaukux cpencrasa Kiace 9 (UN 6pojesa 2990, 3072
n 3268) 103BOJBEH.

C - 3ajeIHUYKHU YTOBAp J03BOJbEH Mel)y racCHUM reHepaTopruMa Ba3IyIIHUX jacTyKa-aupoara Win Moayia
ampbara wim 3arezaunma Oe30eqHOCHUX TojaceBa motkiace 1.4, rpymne tonepantHoctn G, (UN
Opoj 0503), u racHUM TeHepaTopuMa aupbdara Wi MoayiIa aupbara wim 3atezaunMa 0e30eqHOCHUX
nojaceBa Kmace 9, (UN 6poj 3268).

d - 3ajemauuku yroBap 103BoJbeH Mel)y excrutozuBuma (ocum UN 0083 excrio3us, Tun C), U HUTPaToM
aMmoHujaka u anopranckuM Hutparuma Kiace 5.1 (UN 6pojea 1942 u 2067) mox ycioBoMm, Jia ce 1eo
TEpeT 3a HaMeHe 00esekaBama BETMKUM 0e30€THOCHUM O3HaKama, Tofielie, CKIIaUIITeha U HajBehe
JI03BOJBEHE TEKUHE TEpeTa cMarpa ekcruio3uBoM Kiace 1.
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N3 Tabene 1. Moxke J1aKo 1a ce youHu J1a eKCIUIO3UBHE MaTepUje U MaTepyje KOjuMa j€ eKCIITIO3UBHOCT
JI0JIaTHA OMACHOCT, HE CME]y Jla Ce€ yTOBapyjy HU ca jeIHOM JPyroM ormacHoM MatepujoM. OrpaHuuene 3a
MeNIOBUTE TepeTe onacHuX marepuja Kmace 1, 30or muxoBe crieniu(puIHOCTH, BPILIU CE HA OCHOBY IpyTma
KOMITaTHOUITHOCTH, KOje Cy JeduHUCAHE 3a CBaKy OMacHy MarepHjy win npeamMet ose Kiace.

4. 3AKJbYYAK

VY pany je mpukazaH 3Hauaj M yiora amOaliaxke y TpoIecy W3BpIICHAa TPAHCIIOPTA Ca acleKTa
MIpEeBEHIIMj€ BEIWYMHE M HACTaHKAa WHIMJEHTHE cuTyaluje (caoOpahajHe He3rozme). 3a ambanaxy y
KO0jO] Cy yIaKoBaHE OIacHe poOe o1 M3y3eTHOT 3Hauyaja 3a nmoehame HHBOA 0€30€THOCTH TpaHCIOpPTa
(om yToBapa, mpeBo3a, HCTOBapa M CKIIAIUINTEHA) j€ HAYMH BheHe u3paae (n30op Marepujana, oOIuK 1
BEJIMYKMHA), HAUMH KOpUIINeHa, alli U BeHO 00eIIeKaBame.

[Topen oBuX OCHOBHUX 3aXTeBa, 3a onacHe pobe kiace 1., 2. u 7. ambanaxa je HEOIMXOAHO J1a HCITy-
HU U JIOJIaTHE 3aXTEBE KOj€ CE€ OJHOCE Ha HEeHY KOHCTPYKIU]Y U o0eliekaBame CBe y IUJby 0e30eIHMjer
U3BpIIEHAa TPAHCHIOPTHOT mporieca. OBO ce OIHOCH TIpe CBera Ha CIEIU(UYHE 3aXTEBE 32 PYKOBAHE
oracHoM poOoM kiace 1. Koje ce OIIHOCH Ha 3aXTeBe KOje Ce MCIIOCTaBJbhajy 3a BUIJbYIIKAPE (BHJBYIIKE
BHJBbYIIIKapa), momohHe ypehaje 3a nakiie pykoBame OBOM aM0aiayxoM KOji He CMEjy Jia yIpO3€ HHTETPH-
TET TIAKOBamba, NCITUTHBAKkE aM0Oasiaxke 3a IMakoBamke OlmacHe poode Kiace 2. (CBaKUX 5 rognHa wid 2 To-
JIMHE 32 arpeCHBHE TaCOBE) Ka0 M 3aXTEBE KOjU CE OJHOCE Ha BbUXOBO 00EIIeKaBahE PA3IMIUTAM O0jama
(32 KOMIIPUMOBAHE racoBe). 3a paJHoaKTUBHE MaTepHje Ha OCHOBY KapaKTEPUCTHKA PAJHOAKTHBHOCTH
U yCIIOBA 3a OJIBHjal-e TPAHCIIOpTA (/1a I Cy HOPMAJTHHU WJIM 32 MHIUICHTHE yCJoBe), Ae(UHUCAHU CY
3aXTEBU M THUIIOBH aMOaliake KOja UCITyHaBa CBE 3aXTeBe KOjU Ce TPE/l ’hOM HCIIOCTaBIbajy y IIHIbY 0e3-
OeITHOT OJIBHjara TPAHCIIOPTHOT MPOoIeca.

Ha xpajy pana nar je nmpukas Koju ce OHOCH Ha MEIIOBUTE TEPETe, OTHOCHO Ha 3a0paHy yToBapa
olpeleHux Kitaca omacHe poOe y OKBUPY MCTOT TOBApHOT MPOCTOPA alld U OTPaHUYCHA KOja Ce OJJHOCE
Ha MaKCHMaJlHEe KOJIMYHHE Koje ce cMejy yroBapuTH. OBO je 0f M3y3eTHOT 3Havaja 3a noBehame HUBOA
0e30emHOCTH, jep ambaraxa y K0joj Cy YIIakoBaHe OImacHe poOe He MOJKE Ja CIIPEYH HHTEPaKIN]jy u3mely
MOjEeIMHUX BPCTa ONACHHUX poda, Te y Iuiby 0e30eTHOT MPeBo3a je HEOMXOIHO MOIITOBATH YITyTCTBA O
3a0paHu yToBapa oapeheHux kinaca omnacHe pode HCTOBPEMEHO.
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ABSTRAKT:

Razvoj osiguranja u Srbiji, povukao je za sobom i razvoj prevara odnosno koriscéenje osiguravajucih
kuca za sticanje licne dobiti. Prevarama u osiguranju, danas podlezu apsolutno sve vrste osiguranja, bez
obzira da li se radi o obaveznom ili dobrovoljnom osiguranju vozila, lica, imovine i dr. Vecina prevara
odnosi se na ,,built up claim* odnosno preuvelicavanje (,,naduvavanje ‘) sSteta. Akcenat u ovom radu
stavljen je na prevare u oblasti osiguranja stakla na vozilima tj. delimicno kasko osiguranje.

KLJUCNE RECI:

osiguranje, prevare, stakla na vozilima

ABSTRACT:

The development of insurance in Serbia, was withdrawn behind the development of fraud and the
use of insurance companies for personal gain. Fraud in insurance, now subject to absolutely all types of
insurance, whether it is mandatory or voluntary insurance of vehicles, persons, property and others. Most
fraud is related to the “built up claim” or exaggeration (“inflatable”) loss. The emphasis in this paper
is put on the areas of insurance fraud with glass on vehicles that is partially comprehensive insurance.

KEY WORDS:

insurance, fraud, glass in vehicles

UvOD

Savremeni oblici poslovanja, u ma kom sektoru i svakoj oblasti, zahtevaju prvenstveno okrenutost ka
kupcima proizvoda odnosno korisnicima odredenih usluga. Osiguranje, sa jedne strane koje je kao nuznost
nametnuto korisnicima, ali sa druge i kao dobrovoljno opredeljenje, koje donosi sigurnost i zastitu licnih
interesa, predstavlja specifi¢nu kategoriju organizacija. Borba za lidersku poziciju, iz odredene oblasti,
iziskuje potrebu za pruzanje Siroke palete razli¢itih usluga koje ¢e biti ponudene korisnicima. Medutim,
ovde postoji 1 odredeni stepen rizika i obazrivost koje kompanije, narocito osiguravajuca drustva, nikako
ne smeju da zanemare. Danas postoji veliki broj razlicitih vidova osiguranja, tanije mogucanosti za osig-
uranjem su izrazito velike. Obezbedivanjem sigurnosti egzistencijalnih stvari, savremeni ¢ovek shvata
osiguranje kao potrebu zahvaljuju¢i kojoj moze izbe¢i ugrozenost u momentima koji dovode do ostva-
renja osiguranog sluc¢aja. Medutim, ne retki su slucajevi da se osiguranje ne koristi samo kao obezbedenje
licne sigurnosti, ve¢ i kao prostor za zaradu. Poslednjih godina, svetske statistike ukazuju na prisutnost
sve veceg broja malverzacija 1 prevara sa osiguravaju¢im kucama. Prevare u osiguranju pogadaju sve
vrste osiguranja, a narocito one vrste osiguranja koje su masovne, poput osiguranja od autoodgovornosti.
Prevare u osiguranju, nisu zavisne od veli€ine Steta, Sta viSe sve su ¢eS¢e 1 na podrucju ,,manjih* Steta.
Stete koje se likvidiraju po polisi osiguranja stakala tzv. delimi¢no kasko osiguranje predstavljaju ,.sit-
nije* iznose, medutim ne iskljucuje ih prisustvo zloupotreba i prevara.

Cilj izrade ovog rada jeste upoznavanje sa nekim od osnovnih postavki prevara u osiguranju, sa
akcentom na polise ,,delimicnog kasko osiguranja“. U radu je dat prikaz statitickih podataka koji su u
vezi sa polisama delimi¢nog kaska, ali 1 podaci vezani za polise autoodgovornosti, kao i poredenja istih u
osiguravaju¢em drustvu ,,7akovo Osiguranje a.d.o. “, Kragujevac. Potom su predstavljeni karakteristicni
slucajevi malverzacija sa odstetnim zahtevima po ovom tipu osiguranja, otkriveni u istom drustvu. Na
kraju autorke rada su dale neke od mogucih predostroznih mera sa ciljem suzbijanja ovakvih vrsta pre-
vara.

1 PREVARE U OSIGURANJU - POKUSAJI DO 10% UKUPNOG BROJA
PRIJAVLJENIH STETA

Prema svetskim statistikama prvo mesto na listi pokuSaja prevara ima Zivotno osiguranje, potom
osiguranje imovine, a osiguranje od autoodgovornosti je na tre¢em mestu. Vecina prevara odnosi se na
., built up claim* odnosno preuveliCavanje (,,naduvavanje®) Steta, nezavisno da li se radi o Stetama na
stvarima ili na osobama. Stete na licima, po pravilu su pogodnije za preuvli¢avanje, jer je re¢ o neimov-
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inskim dobrima, gde novcani ekvivalent nije fiksan (B. Matijevi¢, 2007). Osnovno tumacenje pojma pre-
vara bazira se na ostvarivanju nezasluzene finansijske koristi, do koje se dolazi svim raspolozivim sredst-
vima obmana, od strane: osiguranika, korisnika osiguranja, agenata osiguranja ili drugih lica. O fenomenu
»prevara® naro€ito se moze govoriti u osiguravajucoj delatnosti. O prevarama se govori iskljucivo kao o
nezakonitoj, nelegitimnoj stvari. Medutim, kada su u pitanju prevare u osiguranju to kao da dobija drugu
dimenziju posmatranja. Istrazivanje sprovedeno u nekim od drzava EU, ukazalo je da ¢ak 60% njenih
gradana smatra da nema niSta nemoralno u tome, ako se ,,malo iskoristi osiguranje*“. Podela prevara u
osiguranju moze se vrsiti po vise razli¢itih osnova (npr. po osnovu: zrtve/pocinitelja, broja ucesnika, fi-
nansijskih posledica, frekvencije, itd.). Za potrebe ovog rada znac¢ajna je podela prevara u osiguranju na:

1) Prevare sa ciljem sticanja naknade kod materijalnih $teta (na stvarima)

2) Prevare sa ciljem sticanja naknade kod nematerijalnih Steta (na licima).

Prema procenama stru¢njaka koje se bave prevarama u osiguranju, osiguravajuce kuce godisnje
zbog prevara izgube 1 do 10% od ukupnog iznosa isplacenih Steta. Prvenstveno gubici koje se nanose
osiguravaju¢im ku¢ama ukazuju na neophodnost uspeSnog suzbijanja prevara. Ukoliko se analiziraju
brojke, moglo bi se do¢i do sledecih zakljucaka: uz pretpostavku da je svega 2,7% prijavljenih Steta bilo
laznih, osiguravaci su procenili da je na godiSnjem nivou najmanje 15.000 laznih Steta, Cija je ukupna
vrednost najmanje 150 miliona eura. Uprkos navedenim podacima, na godiSnjem nivou nije redak slucaj
da se evidentira svega pet prijava, $to ukazuje na ¢injenicu da ni sami osiguravaci nisu dovoljno aktivni u
otkrivanju prevara.' Problem nastaje u onom momentu kada se sve prevare odrazavaju na sve ostale osig-
uranike. Zapravo 95% poStenih osiguranika trpi indirektno, jer iznos isplacen na ime prevara posredno
povecéava premiju osiguranja’. Od momenta udruzivanja kapitala, zarad smanjivanja rizika individualnih
gubitaka, javljaju se 1 prevare u osiguranju, a ono §to zabrinjava jeste stalan 1 kontinualan rast malverzaci-
ja 1 fingiranih odstetnih zahteva. Danas, se ne govori o sitnim ili pak krupnim, velikim prevarama, kakva
god da je u pitanju, prevara jeste nezakonit 1 niskomoralni ¢in, kojem se mora stati na put. Karakteristika
savremenih oblika prevara, bez obzira na njihovu obimnost 1 sadrzajnost, jeste 1 uklju¢enost velikog broja
ucesnika iz razli¢itih oblasti 1 sa istim krajnjim interesom.

1.1 Najcesce vrste prevara u Srbiji i regionu

U naSoj zemlji 1 zemljama iz regiona, naj¢esce prevare su iz oblasti autooosiguranja, i to:
= nameStene saobracajne nezgode,
= jzrezirane saobracajne nezgode,
= prave saobracajne nezgode sa preuveli¢anim zahtevima saputnika,
= uopSteno preuveliCavanje zahteva,
* namerno izazvani pozari na vozilima,
= lazne prijave krade vozila,
= lazitranje foto-dokumentacije kori§¢enjem pogodnih softvera,
= namerno uniStenje automobila i izdavanje neadekvatne medicinske dokumentacije o povredama lica,
= prijave Steta u saradnji sa advokatima i veStacima,
= idrn

Iz navedenog, moguce je razdvojiti prevare koje se odnose na stvari 1 one koje se odnose na lica.
Najveci problemi se javljaju u situacijama u kojima je tesko sakupiti dokaze o opovrgavanju, kao §to su
odredene Stete na vozilima i1 povrede na licima (npr. povrede i istegnuca vrata) koje je jako teSko dokazati
1 ujedno, u takvim slucajevima tesko dokazati i prevaru. Neki od specifénih dogadaja, ¢ije je ponavljanje
uoceno, jesu npr.: prijava krade vozila koje je prodato u inostranstvu; prijave gde je uzrok sudar za koje se
dopunskim vesta¢enjem utvrdi da nisu bili moguéi pod navedenim okolnostima nastanka saobracajne ne-
zgode; prijave zapaljenog vozila od strane drugog lica, a u ime vlasnika vozila u no¢nim satima; oste¢eni
skupoceni automobil 1 automobil starosti 20 godina; ili pak zahteva nematerijalne Stete lica koja su bila
u vozilu, a na kome je neznatno oSte¢enje. U vecini evropskih zemalja 1 zemalja naSeg regiona, od
20% do 30% prevara u osiguranju je unapred smisljeno, dok su preostale prevare takve gde se koristi

1 www.vesti.rs, Economy, 2009.
2 www.nsl.vjesnik.com
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,»Zgodna prilika®. Nije redak slu¢aj da, u zelji za bogacenjem, pojedinci smisljaju prevare ravne filmskom
scenariu, a to moze i¢i toliko daleko da se vr$i samopovredivanje, pa ¢ak 1 laziranje sopstvene smrti. U
Spaniji je pre par godina, za samo godinu dana 56 Spanaca izmislilo sopstvenu smrt, kako bi dosli do
novca osiguravajucih drustva. Svi ,,zivi mrtvaci® pokazali su neverovatnu mastu osmislivsi na¢ine smrti i
okolnosti nastanka, a u najve¢em broju se navodi posledica saobracajne nezgode, i to u inostranstvu. Na
ovaj nacin prevaranti su uzimali u proseku oko 16.000eur i ostetili drzavu za oko milion evra.?

Potrebno je napomenuti, da je prevaru najteze otkriti kod malih iznosa Steta. Takve Stete najcesce
podrazumevaju zahteve za nadoknadu, koji se odnose na vetrobransko staklo (delimican kasko) ili na neka
manja i slabo vidljiva povrSinska oStecenja (potpuni kasko). Ucestalost prevara, za male iznose Steta, pak
postaje vrlo izraZena i zahteva detaljnije analize, jer njihov krajnji ishod za osiguravajuce drustvo, moze
biti niSta manje porazavajuci od velikih prevara.

1.2 Ucestalost Steta po polisama autoodgovornosti i delimi¢nog kasko osiguranja u ,,Takovo
osiguranju a.d.o.“ Kragujevac

U tabeli 1. dat je paralelan prikaz statistika, vezanih za polise autoodgovornosti (AO) 1 polise
delimi¢nog kasko osiguranja (del.kasko), na nivou od jedne godine, i to za 2008. 1 2009. godinu. Ovaj pri-
kaz predstavljen je preko modela za pracenje rezultata poslovanja u Takovo osiguranju a.d.o, a sa ciljem
uspostavljanja trenda za polise delimi¢nog kaska — osiguranje stakala. 1z prilozenog se moze sagledati
¢injenica, da je rezultujuci trend za ovaj vid osiguranja negativan, prvenstveno iz razloga Sto brze raste
1znos isplacenih Steta od iznosa naplacenih premija po polisama. Poredenjem broja prijavljenih Steta, na
ime delimi¢nog kaska 1 autoodgovornosti, zakljucuje se da brze raste broj Steta po polisi delimi¢nog kas-
ka, nego broj Steta po polisi AO. Takode, zabeleZen je 1 ve¢i porast broja prodatih polisa delimi¢nog kaska
u odnosu na broj prodatih polisa AO. Neki od pokazatelja, iz tabele, dobijeni su po slede¢im obrascima:
br.prijavijenih.steta y

100;

Ucestalost Steta = - - -
br.izdatih.polisa

iznos likvidiranih.Steta

Racio Steta = - - —
iznos. fakturisane.premije

iznos.likvidiranih.Steta
brlikvidiranih.steta

Prosecna vrednost Steta =

Tabela 1: Koeficijenti po polisama AQ i del.kasko, u 2008. i 2009. godini

Index
2008 2009 (2009/2008)

)

Ukupan broj polisa AO 186.669 192.988 1,03
Ukupan broj polisa del.kasko 1393 2326 1,67
Ukupan iznos premje 1.519.427.000 din | 1.720.889.000 din 1,13
Ukupan iznos pemije — del.kasko 2.327.127 din 3.665.500 din 1,57
2)

Ukupan broj prijavljenih steta po AO 4.881 5.345 1,09
Ukupan broj prijavljenih Steta po del. kasko 228 415 1,82
Ukupan iznos isplacenih Steta AO 359.977.000 din 569.417.000 din 1,58
Ukupan iznos isplacenih Steta del.kasko 2.497.249 din. 4.901.074 din. 1,96
2a) Odbijene Stete po del.kasko 9 23 2.55
3)

Ucestalost Steta AO 2,61% 2,77% 1,06
Racio Steta 0,24% 0,33% 1,37
Prosecna veli¢ina Stete 92.444 din 110.245 din 1,19
4)

Ucestalost $teta del.kasko 16,37% 17,84% 1,08
Racio Steta del kasko 1,07% 1,34% 1,25
Prose¢na veli€ina $teta del.kasko. 11.561 din 13.576 din 1,17

Pored ukupnog broja polisa i isplacenih $teta, razmatran je i broj odbijenih $teta na ime delimi¢nog kasko
osiguranja. Iako je neznatan procenat odbijenih, u odnosu na broj isplac¢enih Steta, osnovanim odbijanjem odredenih

3 www.reosiguranje.com/vesti7/, Prevare u osiguranju u Srbiji, 2009.
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odstetnih zahteva, moguce je smanjiti ukupan iznos placenih Steta. Odbijeni odstetni zahtevi ukazuju i na potreb-
nu obazrivost pri likvidaciji. Ovi vidovi Steta mahom se odbijaju, jer su stakla u momentu osiguranja ve¢ imala
odredena osStecenja. Medutim, Cesto je tako nesto tesko dokazati i stoga se mora izvrsiti isplata, cak i ako postoji
sumnja da su stakla osigurana sa oStecenjem. Sve navedeno, dovodi do negativnog trenda i stvaranja gubitaka za
osiguravaca, po polisi kojom se osiguravaju stakla na vozilu. U tom smislu, najpre je potrebno preispitati tarifne
grupe, odnosno eventualno povecanje premije za ovaj tip polise. Pored toga $to je neophodno uskladiti tarifnu poli-
tiku, kako bi premija bila dovoljna za isplatu Steta, neophodno je da se za ve¢ prijavljene Stete sa punom paznjom
pristupi procesu likvidiranja.

Posmatranjem prva tri meseca 2010. godine, moguca projekcija za Citavu godinu o broju podnetih zahteva
za ostecena stakla, prilicno je zabrinjavaju¢a. Zapravo u prva tri meseca 2010. godine Takovo osiguranje a.d.o je
primilo ve¢ 133 odstetnih zahteva na ime delimi¢nog kasko osiguranja, od ¢ega je 73 isplaceno. Od ovog broja
prijavljenih Steta odbijeno je 11. Posmatrajuci hronoloski od 2008. do 2010. godine viSe je nego jasan porast broja
ovih Steta, ali i porast broja odbijenih §teta. Procenat odbijenih Steta, u odnosu na ukupan broj Steta po godinama

prikazan je u tabeli i grafiku na Slici 1.

- 2008 2009 2010 Procenat odbijenihu odnosu na ukupan br.
Procenat odbije. u =4% =55% =% prijavljenih iteta
odnosu na ukupan 10
br. prijav. Steta
8 4
* obuhvacen period od 1.01.2010. do15.04.2010. 6 /
: /
2
Slika 1: Tabelarni i grficki prikaz procenta 2008 2009 2010*
odbijenih Steta u 2008., 2009., i 2010. god. - - -

2 NEKI OD KARAKTERISTICNIH PRIMERA MALVERZACIJA SA
DELIMICNIM KASKO OSIGURANJEM

Delimic¢an kasko tj. osiguranje stakala, uz polisu autoodgovornosti, omogucava korisnicima da se
osiguraju od svih Steta, koje mogu nastati na staklima, iskljucujuéi stakla na svetlima i ogledalima. Ovaj
vid osiguranja ugovara se na odredenu sumu i najceS¢e uz procenat uc¢es¢a osiguranika u Steti (obi¢no
25% uces¢a na ukupnu sumu osiguranja). Osiguranje stakla, drustva vide kao moguénost povecanja broja
polisa, a koja ispadaju iz okvira obaveznog osiguranja od autoodgovornosti.

Imajuéi u vidu specifi¢nosti stakla, kao materijala, i njegove pogodnosti za razlicite vrste vizuel-
nih prepravki, ¢esta pojava u druStvima jesu prevare koje su bazirane upravo na ovom tipu osiguranja.
Ovakve prevare se najces¢e podvode pod sitnije, medutim frekventnost odstetnih zahteva ukazuje na to,
da se u kona¢nom rezultatu mogu osetiti i te kako negativni efekti za poslovanje osiguravajuceg drustva.
Razli¢iti su vidovi manipulacije pri osiguranju stakla na vozilima, bilo da se govori o putnickim bilo teret-
nim motornim vozilima. Ovi vidovi prevara podrazumevaju prevare koje se najées¢e sprovode od strane:
osiguranika, korisnika osiguranja, lica zaposlenih na poslovima prodaje polisa u drustvu, ali i od strane
tre¢ih lica kao $to su servisi u kojima se vrSe zamene 1 opravke stakala. Bilo da su individualno nastupili,
ili u dogovoru sa radnicima druStva 1/ili servisa, jasan je cilj ove grupe osiguranika. Automatski takav
nastup, baca senku i sumnju na sve ostale poStene osiguranike. Naj¢eSc¢e pitanje, koje se u tim situacijama
postavlja u drustvu jeste:

,,Zasto 1 ko uopste osigurava stakla?*.

Svaka novootkrivena prevara na ime delimi¢nog kaska, dovodi u sumnju, ¢ak i bezrazloznu, svaku
buducu prijavu Stete na staklima.

Istrazivanjem, nekih od slu€ajeva, prevara koje se odnose na osiguranje stakala, u 7akovo osig-
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uranju a.d.o, utvrdeno je da one najceSce ukljucuju: osiguranika, korisnika osiguranja, zaposlenog u
osiguranju i/ili radnike servisa u kojima se osteceno staklo menja. Karakteristi¢ni primeri zloupotrebe
delimi¢nog kasko osiguranja opisani su u nastavku rada, a izdvojeni su po osnovu ucesnika u prevarama.
Poslednji primer opisuje slucaj zloupotrebe evropskog izvestaja o saobrac¢ajnoj nezgodi, a odnosi se na
oSte¢enja na staklima, pri cemu vozila nisu imala polisu delimi¢nog kaska.

A) Steta 1. — u prevaru uklju¢en samo osiguranik

Prijava Stete po polisi delimi¢nog kasko osiguranja, na prednjem vetrobranu uz uredno dostav-
ljenu Sluzbenu belesku (MUP-a) 1 izradenim fotografijama na kojima se vidi osStecenje, kao horizontalna
linija ¢itavom duzinom vetrobrana. U trenutku osiguranja stakla, ista su fotografisana i safinjeno je 5
fotografija, od kojih se na dve vidi prednji vetrobran, a na ostalim boc¢na stakla i zadnji vetrobran. Dve
fotografije, u trenutku osiguranja, na kojima se vidi prednje vetrobransko staklo, ne prikazuju nikakve
znake oStecenja istog. Medutim, paznju likvidatora skrec¢u dve fotografije, jedna saCinjena u trenutku
osiguranja, druga nakon nezgode, a u smislu da su fotografisane iz identicne perspektive. Detaljnijim
sagledavanjem i poredenjem utvrdeno, da zapravo to jeste jedna ista fotografija, stim $to je ona u momen-
tu osiguranja vozila retusirana, tako da se pukotina ne vidi. Na Slici 2. prikazane su fotografije vozila u
momentu osiguranja i po prijavi Stete. Jos jedan detalj ukazuje na prevaru, na poledini fotografija uocava
se isti datum izrade fotografija (i pri osiguranju i po prijavi Stete). U ovom slucaju, osigurnik sam podnosi
zahtev 1 dostavlja fotografije, prijavljuje Stetu bez izlaska procenitelja.

] e N | |

Slika 2: Fotografije vozila: a) po prijavi Stete, b) u trenutku osiguranja stakala

B) Steta 2. — u prevaru ukljuéen osiguranik uz moguénost uklju¢enosti i radnika osiguranja
Zahtev za naknadu Stete na prednjem vetrobranu, uredno podnet, uz zapsinik MUP-a i izlazak
procenitelja osiguravajuéeg drustva na teren. Fotografije u trenutku osiguranja prikazuju sva stakla na
vozilu i ukupno ih je osam. Na prednjem vetrobranu nema lako uocljivih oste¢enja. Medutim, detaljnom
analizom fotografije zadnjeg stakla, moguce je uociti pukotinu na prednjem vetrobranu, koja se poklapa
sa pukotinom na fotografiji sa¢injenoj po prijavi osiguranog slucaja.

C) Steta 3. — u prevaru ukljuéen osiguranik uz moguénost ukljuéenosti i radnika osiguranja

Podnet zahtev za naknadu Stete na prednjem vetrobranu, uz navodenje vise datuma nastanka Stete
1 bez izjave o okolnostima nezgode. Fotografije u trenutku osiguranja prikazuju prednji vetrobran bez
oste¢nja, ali jedna fotografija ¢iji je cilj bio prikazati levo bo¢no staklo, otkriva naprslinu na predn-
jem vetrobranu. Na ovoj fotografiji uoceno je da postoji vidljivo oste¢enje koje se delimi¢no poklapa sa

ostecenjem na fotografiji sac¢injenoj po prijavi Stete (Slika 3).
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Slika 3: Fotografije vozila u trenutku osigurnja

D) Steta 4. — u prevaru ukljuden osiguranik, potencijalna moguénost umesanosti radnika osiguranja
i radnika servisa u kome je staklo zamenjeno

Ovaj primer ima isti scenario kao i prethodni. Nakon prijave Stete fotografisana su oStecenja, koja
su postojala i u momentu osiguranja, naprslina se jasno uocava na fotografijama. Razlika u odnosu na
prethodno navedene slucajeve, jeste §to u ovom, servis dostavlja punomocje od osiguranika da se izvrsi
isplata na njihov rac¢un. Po dobijanju odluke o odbijanju, osiguranik ulaze prigovor. Ovaj prigovor skrece
posebnu paznju likvidatoru, jer je pisan sa velikim iskustvom i re¢nikom koji nije karakteristiCan za
nekog ko se direktno ne bavi poslovima likvidacije Steta. Nakon nekoliko dana po drugom odstetnom
zahtevu, a iz istog mesta, stize identi¢an prigovor (isti font, veli¢ina slova, ista konstrukcija reCenica, ra-
zlika samo kod navodenja imena i prezimena osiguranika i vozila). Ni jedan od prigovora nije usvojen, a
sumnja osiguravajuéeg drustva pokrece preispitivanje svih Steta primljenih sa tog podrucja, upravo zbog
prigovora koji su stizali u istoj formi.

E) Steta 5. — u prevaru uklju¢en osiguranik uz moguénost ukljudenosti i radnika osiguranja

Dostavljene fotografije u momentu osiguranja vozila jesu u digitalnom formatu (na CD-u). Likvi-
dator po ,,otvaranju‘ fotografija izrazava sumnju u validnost istih, prvenstveno zbog rezolucije fotograf-
isanja. Koris¢enjem adekvatnih softvera nepogresivo ustanovljeno da su fotografije u momentu osigu-
ranja na kojima se vidi prednje vetrobransko staklo korigovane odredenim aplikativnim softvrima, u
smislu menjanja rezolucije i dodavanja odredenih ,,lera®. Takode je utvrdeno da su ove fotografije slikane
telefonom, a ne aparatom. Ovde je bilo karakteristicno i to da na original polisi nije uklju¢eno ucesce
osiguranika u Steti, iako je plac¢ena premija za osiguranu sumu podrazuemvala uc¢esée od 25%.

F) Steta 6. — prijava oste¢enja prednjeg vetrobrana po Evropskom Izvestaju

Steta na prednjem vetrobranu prijavljuje se po evropskom izvestaju, gde su uéesnici nezgode dva
teretna vozila. Jedno od teretnih vozila je bilo parkirano, a drugo je pri mimoilazenju pretrpelo osteéenje.
Po EI uocljivo da su oba vozila osigurana u istom osiguravajuéem drustvu. Nalaze se polise i jednog i
drugog, oba vozila imaju samo osiguranje od autoodgovornosti, bez delimi¢nog kasko osiguranja. Pr-
vobitna sumnja likvidatora usmerena je na moguénost nastanka oStecenja, jer se ista nalaze na sredini
vetrobrana pri samom vrhu, a re¢ je o teretnom vozilu marke MAN Ul1. Druga situacija koja navodi
na razmisljanje, jeste da su dva preduzeca, oSteceni i izaziva¢ nezgode, zapravo preduzeca koja imaju
poslovnu saradnju. Izlaskom procenitelja na teren, premeravanjem vozila, paralelnim uporedivanjem iz-
java ucesnika nezgode utvrdeno da navedeno oStecenje nije moglo biti posledica pada grede (kako je u
odstetnom zahtevu prijavljeno) i da potencijalni mehanizam nastanka ostecenja ne moze da se dovede u
vezu sa ovim Stetnim dogadajem, EI iskljucen kao validan.

Ovi, taksativno navedeni primeri su samo od nekih koji su uoceni i zavedeni kao prevara nad
osiguravaju¢im drustvom. Ne moze se, niti jednog momenta, pri osiguranju stakla, u potpunosti iskljuciti
odgovornost radnika drustva, stoga su, ove Stete, uvek predmet interne revizije i dodatnih provera i ispi-
tivanja svih potencijalnih ucesnika. Ovakve provere, pored toga sto iziskuju i troSe dodatna materijalna
sredstva, u velikoj meri uti¢u i na vreme, kao i organizaciju poslovanja u drustvu.
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3 MOGUCE MERE PREDOSTROZNOSTI

Kada se govori o ovoj problematici bitno je napomenuti, da se znacajan deo prevara moze predu-
prediti, i to najpre ukljuivanjem naprednijih sistema internih kontrola pri zaklju¢ivanju ugovora o osigu-
ranju. Od sustinske vaznosti je, pre svega, da sva lica, koja obavljaju delatnost osiguranja, razumeju
prevare i da preduzmu korake na smanjenju podloznosti ovom riziku. Svako osiguravajuce drustvo svoje
poslovanje bi moralo da usmeri i u smeru vodenja adekvatne i1 efektivne politike, zatim uvodenja dodatnih
procedura i kontrola za sprecavanje, otkrivanje i uklanjanje uzroka prevara. Preventivne mere su veoma
efikasan nacin kontrolisanja rizika interne prevare, a takode efikasan naCin upravljanja rizikom prevare,
su 1 uspostavljanje mehanizma poverljivog prijavljivanja i obelodanjivanje informacija o potencijalnim
prevarama. Jo$ neke aktivnosti od posebnog znacaja, koje podrzavaju sprecavanje i otkrivanje prevara
u osiguranju su: obuka zaposlenih, procedura prijavljivanja sumnji na prevaru i razmena informacija
izmedu lica koja obavljaju delatnost osiguranja.*

Pri osiguranju stakla na vozilima potrebno je obratiti paznju na koji nacin i1 kako se sve fotografisSu
stakla u momentu osiguranja. Ne retki su slucajevi da fotografije stakla dostavljaju sami osiguranici i
upravo na taj nacin ostavljeno im je sasvim dovoljno prostora da vrse razli¢ite vrste korekcija na njima.
Cesti su slu¢ajevi fotografisanja stakla na vozilu koje se nalazi u senci, ispod drveca (grane se oslikavaju
na staklu i tako prikrivaju potencijalna oStec¢enja), zatim vozila ispod spleta kablova i Zica, fotografisanje
vozila u sumrak, posle kise, snega ili pak tako podesenih uglova fotografisanja da nije moguce uociti
ikakva oStecenja na staklima (Cesto se stie utisak da je neko osigurao poklopac motora ili pak nosac reg-
istarske tablice, jer su uparavo ovi delovi vozila u prvom planu). Fotografije koje su slikane pod ovakvim
okolnostima i bez jasno vidljivih stakala, osiguravajuce kuce, ostavljaju bez izbora, prihvataju ih i vrse is-
platu naknade za pretrpljenu Stetu, iako postoji puno razloga za sumnju, ali bez dovoljno dokaza o istoj.

Neke od mera predostroznosti koje predlazu autorke ovog rade bile bi sledece:

1) potrebno je da zastupnici osiguravajué¢eg drustva pri prodaji polisa delimi¢nog kaska fotografisanje
vrse isklju¢ivo na Cistim tzv. brisanim prostorima

2) dostavljanje fotografija u elektronskoj formi (na CD-u); prvenstveno jer je mogucée lakSe uociti
eventualne korekcije uz pomo¢ odgovaraju¢ih softvera, nego kada su fotografije ve¢ izradene i
dostavljene u papirnoj formi

3) obelezavanje stakala prilikom osiguranja

4) ocena starosti oSte¢enja na staklu od strane procenitelja pri formiranju zapisnika o ostecenju

5) preispitivanje mehanizma nastanka oStecenja tacnije utvrditi da li su navedena oStecenja moguca
posledica prijavljenog Stetnog dogadaja

6) isplata Steta nakon dostave racuna sa fiskalnim iseckom, a ne po predracunima

7) uvodenje odredenih mera sankcionisanja ili nekih vidova kazni za sva direktno ili indirektno ukljuc¢ena
lica u prevaru

8) evidentianje sumnjivih slucajeva

9) informisanje svih lica koje odavljaju delatnost osiguranja o postojec¢im, ali i mogu¢im prevarama

10) transparentno prikazivanje podataka i razmena informacija u vezi sa prevarama izmedu lica u okviru
jednog osiguravajuceg drustva, zatim medu drustvima, ali i osiguranicima/korisnicima.

Paznju je potrebno usmeriti i na servise u kojima se stakla menjaju. Autorke rada dosle su do
saznanja, da nije retka pojavi da su servisi u dogovoru sa osiguranikom direktno ukljuceni u prevaru.
Zapravo, serviserima je potrebno do 10 minuta, u proseku, da skinu jedno ispravno vetrobransko staklo,
koje potom zamene polomljenim. Osiguranik prijavi Stetu i naplati, a u servisu se izvr$i ponovna montaza
neoste¢enog stakla. Interesi jednih i drugih su viSe nego ocigledni.

Postavlja se pitanje i zasto osiguranici insistiraju na zameni stakala, kad su oSte¢enja izrazito mala
1 kada su preporuke svih ovlaS¢enih servisa da uvek kada je moguce raditi reparaciju stakla, to bi trebalo
1 uciniti, jer staklo koje se ugraduje nikako ne mozZe biti isto kao fabric¢ki ugradeno staklo. U slu¢aju po-

4 Smernice br.6 o sprecavanju, otkrivanju i uklanjanju uzroka prevare u poslovima osiguranja, Nardodna banka Srbije
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pravke stakala, osiguranik ne bi imao uc¢esc¢e u Steti, koje je po polisi predvideno za zamenu istog.

Sada se vraCamo na pocetak rada gde je postavljeno pitanje ,, Zasto i ko uopste osigurava stakla? .
Medutim, 1 nakon svega izlozenog odgovor i dalje ostaje neodreden. Tacnije postoji jako veliki broj od-
govora, ali svi se baziraju samo na hipotetickim pretpostavkama. Likvidacija Steta koje se prijavljuju po
polisi delimi¢nog kaska ubrajaju se u likvidacije za koje nije potrebno ulaganje puno vremena i truda. Iz
svega do sada prikazanog, ipak je potrebno na takve Stete gledati ne bas kao jednostavne za likvidaciju,
ve¢ sa punom paznjom, jer su prostori za eventualne prevare prilicno veliki. Nezavisno da li se radi o
ukljucenosti samo jednog ili veceg broja ljudi, krajnji ishod ovakvih prevara isti je za sve ucesnike.

ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Razvoj osiguranja u Srbiji, povukao je za sobom i razvoj prevara. Prevarama u osiguranju, danas
podlezu apsolutno sve vrste osiguranja, bez obzira da li se radi o obaveznom ili dobrovoljnom osigu-
ranju vozila, lica, imovine 1 dr. Osiguranje stakla na vozilima predstavljaju vrstu osiguranja za koju nije
potrebno uloziti previSe truda i1 vremena, uz jednostavan i kratak postupak likvidacije, §to je upravo mo-
menat koji ¢e omoguciti prevaru. Bez obzira Sto isplaceni iznosi Steta na staklima nisu veliki, masovnost
ovakvih prevara osiguravajucoj ku¢i moze naneti i te kakve posledice.

Bez obzira na veli¢inu prevare, potrebno je aktivno uklju¢ivanje svih odgovornih lica na suzbijanju
prevara u osiguranju. U tom smislu, kao neka od mogucih reSenja inicirano je osnivanje centralne evi-
dencije svih sumnjivih slu¢ajeva iz oblasti osiguranja (nesto slicno kao $to se radi u bankarskim 1 lizing
drustvima) tzv. ,,crna lista®. U gotovo svim osiguravaju¢im kuc¢ama, bilo da se govori o naSoj zemlji ili
inostranstvu, postoje posebne sluzbe/lica za evidentiranje prevara, koje ne retko saraduju i sa spoljnim
strucnjacima (npr. vestaci razlicitih struka, specijalistcke detektivske sluzbe i sl.). O ma kojoj vrsti preva-
re u osiguranju, da je rec¢, prvenstveno je potrebno uspostaviti zajedni¢ku bazu podataka, koja bi sadrzala
informacije o ,,prevarantima®. Takode, je pozeljno na organizovan nacin razmenjivati iskustva, koja se
odnose na prevare u osiguranju. Pri organizovanju sistema internih kontrola uvek je potrebno razmatrati 1
motive koji dovode do prevara. Sva lica koja obavljaju delatnost osiguranja trebalo bi da infotrmisu svoje
klijente o svojim politikama spre¢avanja, otkrivanja i uklanjanja uzroka prevara u osiguranju. Ono §to je
sigurno jeste da smanjeni rizik od prevara svim osiguranjima bi znatno olakSao posao, a osiguranicima
doneo povoljnije uslove osiguranja. Odgovorna, transparentna i trziSno orijentisana drustva za osiguranje,
sa povoljnom poslovnom reputacijom jesu cilj koji treba ispuniti.
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PE3UME:

Y 06om pady ananuzupana je 6ezojeonocm caobpahaja na packpcHUYaMa u NPUKLYYHUM MAYKAMA.
Hapouuma nasicroa noceehena je npoonemy npeeneonocmu. Ananuzom 305C-a na nymesuma buX u
Ilpasunnuka 0 0CHOBHUM YCNIOBUMA KOje Ja8HU NYMe8U, FUX08U eleMeHmU U 00jeKmu Ha wUMa Mopajy
ucnyrmwasamu ca acnekma besdjeonocmu caoopahaja youene cy bummne neycaenauwenocmu. Ilpeaneonocm
Ha packpcrhuyama, nponucauna llpasunnuxom, ne omozyhasa 6e36jeono yK/byuusarse 603una ca CnopeoHo2
Ha 2naenu nym. Ananuzom npezneoHocmu packpcHuya Ha oujerny macucmpannoe nyma M-19 na oujeny
00 [Ipurwaue oo Kapakaja youeno je oa ma 9 00 13 packpcruya nuje obesdujelena Hu MuHuMaina
npezneonocm nponucaua Ilpasunnuxom. Ananuzom nocmynka uz0aearba ca2iacHOCmu 3a NPUKbYYaAK
Ha Mazucmpanuu nym yodena je nompeba 0a ce npojekmosarbe U u3epaora NpuKwsyuaKa nponuuie
00208apajyhum noo03aKoOHCKUM AKMOM.

K/bYUHE PUJEUYMN:
BE3BJE/[HOCT, CAOBPARAJ, I11VT, PACKPCHHUI[A, IIPUKJbYYAK

1. YBOJ

Henocratak Ha myty mojaBibyje ce kon 15 mo 20% Hesroma kao jegaH off y3poKa HacTaHKa
caoOpahajue Hesroze.!

PackpcHuIle mpeicTaBbajy HajydecTalnju eleMeHar Ha Mpexu myreBa. On GyHKIIMOHATHOCTH
packpcHMIIa y HajBeho] Mjepu 3aBHCH KBAJIUTET yCIyre Kojy myT mpyxka. Hajpehm Opoj packpcHuia,
HapOYUTO HA BAaHTPAJCKO] MpEXH HHUje ceMadopru30BaH.

Bozau npexo 95 % undopmanuja npuma mytem uyia Bujaa. Benuku 6poj cao6pahajuux Hesroga
JIOTOITM C€ HA PACKPCHHUIIAMa, @ HEJOBOJbHA MIPENISAHOCT ITyTa je BPJIO YeCT y3pPOK.

Benmuku mpoOnem mpenctaBjba M UME-CHUIIA Aa Behu Opoj pacKCpHHUIIA HHUJE OOMIBEKEH
oJIroBapajyhoM curHaiIM3aIrjom, Te J1a Ce UCTa MmocTaBjba 0e3 caoOpahajHoOr mIpojexTa.

[Tponrcuma u3 obnactu myTeBa U 0e30jenHocTr caoOpahaja Ha BUMa HUje MpeaBUleHa PeBU3H]a
MpojeKaTa u3rpaame jaBHUX ITyTeBa y Toriieay 6e30jeTHOCTH, Kao HH MPOBjepa MOCTojehnx jaBHUX MyTeBa
y noriey 6e30jeTHOCTH.

2. 3AKOHM A ITPOITUCH Y OBJIACTHU ITYTEBA U BE3BJEJTHOCTH
CAOBPARAJA HA TIYTEBUMA Y PEITYBJIMIIA CPIICKOJ

[TpaBHu nonoxaj myreBa y Pemyonunu Cprickoj, Koju moapa3yMujeBa u3rpaamy, PEKOHCTPYKIIH]Y,
OJIp>KaBame, 3aITUTY, GMHAHCUPAHE U YIIPaBJhakhe MMyTEBUMA, PETYJIHCaH je 3aKOHOM O jaBHHUM ITyTEBH-
Ma (“Cryx6enu mmacauk PenmyOmuke Cprcke”, 6poj 3/04, 73/08 u 106/09). OBum 3akoHOM je, uzmehy
OCTAJIor, MpeABUl)eHO Ja YIpaBJbamke MAarUCTPATHUM U pernoHaHuM nytesuma Bpiu JI1 “Tlyresu PC”.
3akoHOM 0 ocHOBaMa 0e30jeqHocTH caoOpahaja Ha myTeBuMa y buX (Ciyx6enu 1. buX 6p. 6/06, 75/06,
44/07 ) ¥ TOJ3aKOHCKUM aKTUMa, IOHEIICHMM Ha OCHOBY OBOT 3aKOHA, PETyJIHCaHU Cy YCJIOBH KOje
MyTEBU MOPajy UCIyHhaBaTH ca mieauinTa 0e36jennoctu caobpahaja. Ynanom 11. 3akoHa nedunmcaHo je:
1 lyTeBHU, Ka0 OCHOBA Ha K0jOj ce o/BHja caobpahaj, Mopajy ce MpojeKToBaTH, u3rpajuBaTu, OpeMaTu u
OJIp>KaBaTH TAKO Jia OIrOBapajy CBOjOj HAMJEHHU U 3axTjeBUMa Oe30jemHocty caobpahaja®.

3akoHOM 0 OoCHOBama 0e30jeHoCTH caoOpahaja packpcHuia ce aeduHuUIIE HA cibenehu HauMH:
,»PACKPCHHUIIA j€ TIOBPIIIMHA HA KOJO] C€ YKPIITA]y WU CIajajy JiBa WJIM BUIIE MyTeBa, Kao W IUpa caoo-
pahajHa OBpIIIMHA KOja HACTaj€ YKPIITAKkEM, OJHOCHO CIIajarheM ImyTeBa“.

[Ton mpukIbyukoM (NMTPUKJBYYHOM TA4KOM) C€ TIpeMa 3aKOHY O jaBHHMM ITyTE€BHMa IMOApPa3yMHUjeBa
cibenehe: ,,MpUKIbYYaK je JUO jaBHOT MyTa KOJUM C€ jJaBHU ITyT, HEKAaTETOPHUCAHMU MYT WIA TPUIIa3 10
o0jexTa HaJ0Be3yje Ha Taj MyT"".

[Tpukspyuewe Ha MarucTpaliHd WIM PETHMOHAIHU MyT MPEU3UPaHo je uaHOM 42. OBOT 3aKOHaA:
“Ha mpaBall MarucTpaJiHOT ¥ PETHOHAIHOT IyTa MOXKE C€ MPUKJbYUYUTH JIOKATHU MYT, YIUIA WIH HeKa-
TETOPHCAHM IIyT Ha OCHOBY NMPUOAaBJbEHE CarflaCHOCTH HauiexkHOT JaBHoT nipeay3eha “IlyTeBu Pemy6mu-

1 Munan Unuh, Be3ojennocT npymckor caoopahaja
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ke Cpricke”, kojoM ce ozpel)yjy HaunHu U yCIIOBHM NPUKJby4YeHa. Paju 3amTuTe jaBHOT MyTa M MyTHUX
o0jekara WM paau yrpoxeHne 6e30jenHoctu caoOpahaja Moxke ce 3a0panutu Kopuirhewe nocrojehux
NPUKJbYYaKa T0J1 YCIOBOM Jia MOCTOjU MOTyhHOCT KopHnihema Ipyror nIpukJbyuka’”.

2.1. lIperyieHOCT y PACKPCHUIIAMA U MPUK/bYYHUM Ta4KaMa

[TpaBMIIHMKOM O OCHOBHHUM YCIIOBHMa KOj€ jaBHU IIyTEBH, IMIXOBH €JIEMEHTH U 00jEKTH Ha HHMa
MOpajy HCIyHaBaTH ca acrekra 6e30jenHoctu caobpahaja (,,Cnyxxbenu macHuk buX* 6poj: 12/07)
HperIeHOCT Ha PaCKPCHUIM JIe(HHUCAHA je Ha cbenehn HauuH:

,, ] IpETIETHOCT NMPHUIIMKOM yiacka Y PacKpCHUILy je JyXKHHa Koja oMoryhasa Bo3zauy Ha MyTy ca
IPaBOM IIPBEHCTBA J1a 32y CTAaBU BO3WJIO ITPHj€ PACKPCHHUIIE YKOJIMKO C€ BO3HIIO M3 OOYHOT cMjepa YKIbydyje
y BEroBy caoOpahajHy Tpaky WM YKOJIMKO Npena3u packpcHuIly. Jly>KMHa MperieqHOCTH jeJHaKa je
3ayCTaBHO] AY>KUHH.

[Iperneanoct npu npubIMKaBamby PACKPCHUIM j€ yIajbeHOCT MPU KOjOj BO3UIIO Koje ce Kpehe
IyTeM KOju HeMa MPBEHCTBO 0e3 CMambera Op3uHE yasH y NOo/Ipy4je PaCKPCHHIIE WIIH CE IPAaBOBPEMEHO
3aycTaBJba y CiIy4ajy Aa ce Bo3uia Beh Hayma3e Ha paCKpCHUIN .

Ananuzupajyhu HaBeneHy neduHunM]y U oapende wiaHa 36. u wiana 49. 3akoHa 0 OCHOBama
6e306jenHocTH caoOpahaja Moske ce 3aKJbyUHTH 1a TOCTOju oipehena Heycarnamenoct usMel)y [paBunnuka
¥ 3aKoHa. 3aKOHOM je TPOMKICaHO Ja B03a4 KOjU HaMmjepasa ca JIe CIIOPEJHOT MyTa WK APYre MOBPIIMHE
YKJbY4YH Ha ITyT ca MPAaBOM IIPBEHCTBA TAKBY PaJiby CMH]j€ TIOUYETH CAMO aKO Ce€ MPETXOAHO YBjEPHO Ja TO
MOJKE YUMHUTHU 0€3 OMAacHOCTH 3a JIpyre yuecHuke y caobpahajy. 3akoHOM je, Takole, MpomucaHo 1a je
B03a4 KOjH C€ YKJbYYyje Ha ITyT ca IPaBOM ITPBEHCTBA JIy)aH IPOIYCTHTH CBA BO3WJIa Koja ce kpehy Tum
nyteM. Bo3ad koju ce ykibydyje Ha ITyT ca IPpaBoOM IPBEHCTBA HUjE JOBEO y ONMACHOCT BO3a4ye BO3MJIA HA
IJIABHOM ITyTy aKO UX HHj€ IPUCHIIMO J]a KOUCHEM WIIM H3MHUIIAEEM BO3HIIOM MHUjEeHhajy PEKHM KpeTama.
Mebhytum, [IpaBuaHUKOM je MperieaHOCT HAa PACKPCHHUIM H3jelHavYeHa ca 3ayCTaBHOM TY)KMHOM INITO
3Ha4YM J]a BO3a4 BO3WJIA KOje Ce YKJbyUyje ca CIIOPEJHOT MyTa HeMa JIOBOJbHY MPEMIEAHOCT 3a 6e30jeTHO
YKJby4HBambe 0e3 yrpoxkaBama Bo3a4a BO3MJIA Ha IIABHOM ITyTY.

3aycTaBHA NPETICTHOCT 32 MyTeBE U3 TeXHUYKe rpyne b (MarucTpaiHu U pernoHaliHu MyTEeBH ca
PGDS u3mely 2.500 u 8.000 Bo3/nan) npukaszana je Ha cibefehoj CIUIIH.
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2.2. XOPU3OHTAJIHA ITPEIVIEJTHOCT

[Tomenytum [IpaBHIHHKOM XOPH3OHTAIHA MPETIIEAHOCT U 00e30jeheme ucre nedunuiie ce Ha
cipenehu HayuH.

XOpHU30HTATHA MPETISTHOCT ce 00e30jelyje yKiIamameM CBUX IMpeNnpeKa ca YHyTpalllkbe CTpaHe
XOpU30HTAJTHE KpHBHHE (M ca JIMjeBE M ca JIECHE CTpaHe), YKJbydyjyhu M TIOKpETHE Mperpeke, Ha
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oArosapajyhe pacrtojame Ol MBHIE KOJIOBO3a. 30Ha Koja ce Jo0uje Ha oBaj HAYMH Ha3uBa ce Oepma
MPETJICTHOCTH.

Y 6epmu nperiieIHOCTH Ce MOXKE ITOCTAaBIbATH caMo caoOpahajHa onpema, ca U3y3eTKOM OETOHCKHUX
3aIITUTHUX OTPajia, MyTOKa3HUX M CMjepOKa3HUX TaOlM 1 3UI0BA 32 3aIITUTY O OyKe.

Harubu xocuHa Hacumna u ycjeka cy ofpeheHu reoMeXxaHMYKUM CBOjCTBHMa MaTepHjaia Ol KOjuxX
cy m3rpaljeHe ¥ BHCHHOM THUX KOCHHA, MPU YEMy j€ HEOMXOAHO 00e30mjenuTu onarosapajyhe mosbe
MPETJICTHOCTH.

Y Haueiny, Moryhe je 03eJ€HUTH CBa XyMyCHa [TOJJpyyja Ha Iy Ty UJIH YK yTa, yKOJIHUKO IPErIeAHOCT
Ha MyTy HUje yrpoxeHa. [ pane apseha ce He cMujy TpoTe3aTu y cno0oaHu mpodui myTa, a 'y oo3up ce
MOpa y3€TH U IPETICTHOCT Y KpUBHHAMA.

VY mpaBly U ca croJballllbe CTpaHe KPUBHHE, YJaJbeHOCT I'pMiba M3HOCH HajMame 3,00 M, 1ok
npsehe Mopa na Oyne HajMame 5,00 M yasbeHO 0/ UBUIIE KOJIOBO3a.

Ca cnospaiime cTpaHe nomnpedHor npoduia x0yme u apBehe ce Moxe 3acauTH Ha pa3MaKy O
HajMmame 1,00 M 0f] rpaHHIle HCKIbYYHBE YIIOTpeOe 3eMIBUIITA HIIH HAIIPaBa 3a OJBOAABAME.

XKoyme umm npsehe He cmuje Outh Mame on 1,00 M ymasbeHO O KaHala 3a OJBO/A-ABAME
arMocdepckrx BozIa, a ca CIoJballlihe CTPaHe MONpeyHor npoduia HajMame 1,00 M o] rpaHuIe HCKIbYYHBE
yrnorpede 3eMJBHIITA WU HalpaBa 3a O/IBO/IHAaBAHE.

3. YTBPBUBAIGE IOTPEBHE NIPEIVIEAHOCTH OB3UPOM HA TUII
PACKPCHHULE

O031poM Ha HAYMH YKJbYUYHMBamba BO3MWIIA ca IyTa KOjU HEMa IMPBEHCTBO MpoJiasa (CIopeaHu myT),
Ha IyT ca IPaBOM IPBEHCTBA (IVIABHU IIyT) PA3JIMKyjeMO JIBHj€ BPCTE PACKPCHUIIA:
1. Packpchulle ca 3HaKOM ,,Haujga3ak Ha IMyT ca MPaBOM IMPBEHCTBA Iposas3a‘ — BO3WIO Moxe yhu y
packpcHUIly 6e3 3aycTaBibamba,
2. Packpchurie ca 3HaKoM ,,CTOn — BO3WIO e MOpa 00aBE3HO 3ayCTABUTH.

3.1. YrBphuBame nperjieqHocTH Ha pacKPpCHUIIAMa ca 00aBe3HUM 3ayCTaB/balkbeM BO3UJIA
[IemaTcku prKa3 pacCKpCHHIIE Ca YITACKOM BO3MIIA Ca CIIOPETHOT ITyTa ca 00aBE3HUM 32y CTABJbabEeM
TIpuKa3aH je Ha cibeachoj cmuim.
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I'T — maBHuU nyT,

CII — cnopenuu myT,

[1IT — moTpebHa mperyIeTHOCT

Bozau Bo3uIia koje ce Hasla3u Ha CIIOPETHOM IyTy MOpa UMaTu MOTYhHOCT J1a BUIM BO3UIIO KOje ce
Kpehe aBHUM MMyTEM Ha JI0BOJHHO] YAAJbEHOCTH TaKo Ja C€ MOXKE YKJbYUUTH Ha IJIaBHU MyT WK Ipohu
packpcHHILy 6e3 oMeTama BO3HIIa Ha IJIABHOM ITyTY.
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[TyT x0ju BO3WUIIO ca CIIOPEHOT IMyTa Mpehe MPUIMKOM Mpojacka Kpo3 pacKpCHUILY H3HOCH:

S=L,+L,, o
raje je
L, — mypuHa pacKpCHULE
L, — my)xuHa Bo3uia
[Ton mpeTnocTaBKOM J1a C€ BO3UJIO HA CIIOPEIHOM YTy MPETXOHO 3ayCTaBUJIO, BpHjeMe Mpoacka
BO3MJIa KpO3 pacKpcHUILy, kpehyhwu ce jemHonmnko yop3aHo, H3HOCH:

25

2

t=t +
a ..
raje je
t — Bpujeme pearosama (1,5 ¢)
a — yop3ame Bo3uiIa Ha cropeanoM myty (1,5 m/c? 3a mytHuua Boswiaa win 1,0 M/c? 3a TepeTHa
BO3WJIA),
3a BpHjeMe mpojacka BO3MIIA ca CIOPETHOT MyTa PaCKPCHHUIIOM BO3HJIO Ha IIABHOM ITyTy mpehe

myT O

P =tV, o
raje je
V.- Op3uHa KpeTama BO3WIIA Ha TJIABHOM IIYTY.
Ha npumjep, 3a mupuHy packpCHUIIE O celaM MeTapa U Ay KHHY BO3HJIa Of IIeT MeTapa norpedHa
MPErIeHOCT Ha IIaBHOM IyTy U3HOCcH 91 merap.

4. TPEDIEAHOCT PACKPCHUIIA M TIPUKJbYYHNX TAUAKA HA
TAJEJTY MATHUCTPAJTHOT ITYTA M-19 OJT APUIHAUE 10 KAPAKAJA
(OTIIIITUHA 3BOPHUK)

MjepemeM NpernieTHOCTH Ha pacKpCHUIIaMa ca BehuM MHTEH3UTETOM caoOpahaja ¥ 3HaYajHUjUM
NpUKJPYYHUM Taukama Ha penanuju Kapaxaj-/pumaua gouuio ce mo cipenehux moparaka. JlyxuHa
HaBeJqieHe penanje oa Jpumade (mpukJbydak peruoHamHor myta P 454a na maructpanau nyt M 19
KOJU j€ Y3€T 3a MOYEeTHY TadyKy Mmjepema) 10 Kapakaja (MpuKJbydHa Tauyka KoJ XHUT MapKeTa) U3HOCH
19,8 km. Ha HaBeneHoj penanuju Hamaze ce 23 packpcHHIC W 76 NMPUKIBYYHUX Tavyaka. Y HapeIHUM
TabenamMa NMpUKazaHu Cy Mojamu 3a oapehen 6poj kKapakTepuCTUYHUX PACKPCHUIIA U IPUKIBYYHUX Tayaka
ca HeJI0BOJHHOM MperieHony.

HasuB packpcHulle (IpUCTYITHOTL I1yTa)
Y 1a/b€HOCT 0J1 IIOYETHE TadyKe Mjepema (KM)

JApumaya (xkox IHIkoJie)
0,700

Bpcrta packpcHUIE

A) 3HaK IpBEHCTBA

B) 3saxk CTOII

I"eomeTpuja packpcHule (JIiMjeBY NPUK/bYYaK)

A) npaBu yrao

B) xocu yrao

A) y HUBOY B) moa Harnoom
Ko0J10BO3 Ha NIPUCTYIIHOM IIYTY A) achanr | b) makagam | B) octano
Jy>xnHa nperyieJHOCTH Ha 11 nyTy (IlpaBujiHUK) nujeBo 60 M JecHo 60 m
IIpernennoct norpebHa 3a 6€30je1HO YKIbYUHBaHE aujeso 91 necHo 91
Jly>krHa nperyie JHOCTH Ha IJI. yTy (CTBapHa) aujeBo 50 m necHo 200 m
PackpcHuIIa TpONHUCHO OOMJbEXKEeHA ca00. CUTH. JA HE

BepTukagHa curHaansanmja — Heaoctajyhu 3HakoBu

Henocraje 3nak ,,CTOIT

OrpaHudueme 6p3UHE HA TIIaBHOM IIYTY

60 xM/9

Hanomena:

oapeheHuM aujesioBuMa JjaHa

300r OJIM3MHE LIKOJIE HAa PACKPCHUIIM j€ IIPUCYTaH MHTCH3MBAaH IIjeladyky caobpahaj y

Ha3us packpcHuue (IpUCTYIMHOT IyTa)

KaMeHHn MocT (IPUKJBbYYAK JIOKAJHOI IyTAa)

VY 1ajb€HOCT 0J1 ITIOYETHE TadykKe Mjeperma (KM)

5,300

BpcTta packpcHuie A) 3HaK IPBEHCTBA b) snax CTOII
I'eomeTpuja packpcHule (JIMjeBH NPUKbYYaK) A) npaBu yrao B) xocu yrao

A) v HUBOY B) nox Harnbom
Ko0s10BO3 Ha NPUCTYITHOM IIYTY A) achanr | B) makazam | B) ocrano
Jly>kKMHa nperjieIHOCTH Ha TJI. Ty (3axTHhjeBaHa) aujeBo 60 m JeCHO 60 M
IlpernensHoct norpeGHa 3a 6e30jeHO YKIbYUHBambe nujeso 91 JecHo 91
Jly>krHa nperyjieIHoCTH Ha I'JI. yTy (CTBapHa) nujeBo 45 m necHo 200 m
PackpcHuia HponrucHO 00nJbeXKeHa caod. CUTH. A HE

BepTukaiaHa curHaimusanyja — Heaocrajyhu 3HakoBu

Henocraje 3nak ,,CTOIT

OrpaHuuene Op3UHE Ha IJIABHOM IIyTY

60 KM/u

Hanomena:

| PackpcHulia je onpemsbeHa cao6pahajHIM OrieaaoM
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Cnuka 1. PackpcHuia y Jpumauu KoJl HIKoJie

Cnuka 2. Packpchuiia Kamenu moct

Hasus npukspyune Tauke (00jexra) Mores ,,BuankoBan‘
Y IaJb€HOCT OJ] MOYETHE TAYKe Mjeperba (KM) 11,700
['eomeTpHja NpUKIbYUHE TAuKe A) mpaBu yrao bB) xocu yrao

A) v HEBOY b) nmox Harubom
Ko110B03 Ha NPUIBKYUKY A) achaar | B) Maxamam | B) ocrano
Jly>XnHa nperneAHoCTH Ha TJ1. MyTy (3aXTj.) aujeBo 60 M JecHo 60 M
IIpernegnoct notpebHa 3a 6€30jeAHO YKIbYUHBaKHE nmjeBo 91 necHo 91
JlyXuHa nperjaeIHoCTH Ha 1. NyTy (CTBapHa) nmjeBo 45 M JiecHo 60 M
OOusbexeHa caod. CUTH. JA HE
Bepukanna curHaamuzanyja — HeAocTajy 3HaKOBH
OrpaHudeme Op3uHe 60 xm/u
Hamomena ITocTtaBieHo onroapajyhe caodbpahajHo orienano

Cnuxka 3. IIpukspyyHa Tauka KoJ MoTena ,,Buaukosai

36I/IpHI/I IMMOKa3aTeJbu 3a MPCKOHTPOJIIMCAHC PACKPCHUILIC ITPHUKA3aHU CY Y cmenehoj Tabenu.

Bpoj obpalennx packpcHuma 13
Bpcra packpcHuiie A) 3HaK MPBEHCTBA 0 | b) 3nak CTOII 13
I'eomeTpuja packpcHuUIle A) npaBu yrao 7 | B) kocu yrao 6

A) y HUBOY 8 | b) non Haru6om 5

Ko710B03 Ha npucTynHOM NyTy

A) acpant | 13 | B) makagam | 0 | B) ocrano | 0

Bpoj packpcHHMIIa KOJI KOjUX HHUje
00e30ujehena nponrcaHa NperaeHOCT
(JIujeBo WM 1ecHo)

9 (neBeT)

Bpoj packpcHmMIIa IPOTIHICHO OOMIBEKEHIX
caoOpahajHOM CHUTHAJIM3ALINjOM

JA 4 (yeTnpm pack.)

HE 9 (aeBet packp.)

BepTukanna curHanuszauuja — Hegoctajyhu
3HAKOBH

Hajuemrhe nenocraje 3nak ,,CTOIT*
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KonTposiom packpcHuna Ha penaunju Hpumaua-Kapakaj (ykynHo 13 koHTponucaHo) yTBpheHo je
Jla yak Ha 9 packpcHuIa HUje 00e30ujeleHa mpomnrcana nperieJHOCT U 1a 9 pacKpcHUIa HUje 00UIBEXEHO
NponucaHuM caodpahajHuM 3HaLUMa.

AHanM30M NperieHOCTH NOCMaTpaHUX packpcHUIla yTBpheHa cy Tpu Hajuenrha pasiora cMambeHe
IpEereHOCTH:

A) Konduryparnuja TepeHa (KpUBHHE Y YCJEKY MU 3aCjeKy M CI1.)

Kox yetnpu packpcHuIlEe IPErIETHOCT je CMambeHa 300T MPUCYTHE KPUBUHE, JIMJE€BO WIH JIECHO O
NPUKJBYYHOT IyTa, KOja c€ HaJla3M y yCjeKy WM 3acjeKy. Y jeJHOj Off paCKpCHUIIA U jeIHO] MPUKIbYYHO]
Tauky IpoOsieM NperieAHOCTH PHjelleH je ocTaB/bambeM oroBapajyher caobpahajHor orienana.

b) Usrpahenu o6jexTu, pacTume U xKOyme

Ha jenHoj o7 KOHTpOIMCAHUX PACKPCHUIIA IPEMTIEIHOCT j€ CMambeHa OCTAaB/balheM METAJIHE Orpajie
BUCHHE OKO 1,20 M y3 caMy MBHILY KOJIOBO3a KOja, Y3 U3pacio Oyme, 3HauajHO yMamyje MperieHOCT
NPUIMKOM YKJbYUYHBaHba Ha IVIABHU MYT.

Ha jenHoj ox KOHTpOJMCAHUX PAaCKPCHHUIA MPEMIEIHOCT j€ CMameHa MOCTABJbAbEM PEKIAMHOT
naHoa, KOju OMeTa YKJbyUHBamhe Ha TJIABHU IIyT, HAPOUUTO ayToOyca U TEPETHUX BO3MJIA.

B) ITokpeTHe npenpeke

Ha nBuje koHTposincaHe packpcHHUIa yTBpHEHO je Ja je MperieIHOCT cMambeHa 300T IpUcycTBa
MOKPETHUX MpernpeKa (MapKUpaHUX BO3WIIA).

A A, ﬂﬁum—-—

: .\
] W el
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Cnuka 4. Packpcuuua b-0nokoBu Cnuka 5. PackpcHuua ko AytoOycke cTaHULE

Ha cmenehoj cnmmmm mpuwkasana je packpcHumma I[panmunum npemas lllemak Ha k0joj, ocuM
HEJIOBOJBHE MPETVICTHOCTH, BO3aue IOAATHO 30ymbYyje HEMPOIICHO MTOCTaBJheHA BEpTHKATHA caoOpahajHa
curHanusanyja. HamocpemHo mpuje pacKpcHUIlE, IVIeNaHO W3 cMjepa bujesbnHe mpeMa 3BOPHUKY,
MOCTaBJbeH je caoOpahajHu 3HaK ,,IpyKamke IyTa ca MPaBoOM IIPBEHCTBA ™ KOJUM Ce BO3a4H, Koju ce kpehy
u3 cMmjepa bujesbnHe mpeMa 3BOpHHKY, 00aBjelITaBajy Jia ce Haja3e Ha MyTy ca IPaBOM IMPBEHCTBA.
MehyTum, HEocpeaHo npuje ykpmrama ca mytem ca [Tl [llenak Bo3aua JoueKkyje 3HaK ,,HaWIa3ak Ha
IyT ca MPaBOM MPBEHCTBA".

Cnuka 6. Packpcauna Ha ['pannunom npenasy lllenak, riexano u3 cmjepa bujesprne npema 3BOpHUKY
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5. MIPOCTOPHA PACIIOAJEJIA CAOBPARAJHUX HE3I'OJA HA PEJJAIIMIHN
KAPAKAJ-IPUIbAYA

CrpykTypa caobpahajuux Hesroga koje cy ce aecuine y 2009. roguau Ha penanuju Kapakaj —
Hpumaua mpukasana je y cjbenaehoj tadenu:

Kapakaj Metepusze [B. Bbbusa |II. [1yt [[IluBuy Jomanuna [H. Ceno [BeBamwe [[Ipumaua
[Torunynu| 0 0 0 0 0 0 0 0 0]
TTII 2 1 0 1 1 0 1 0 0
UITII 3 2 0 1 2 0 5 3 0
MIIT 2 8 6 22 2 2 18 2 6

Hamnocwmarpanoj nuonuim maructpansor myta M 19 3a ananusy je oqabpana packpcauiiay Kapaxkajy

jep ce y 30HM HaBeJeHEe PACKPCHUIIE IECHIIO HajBHIIe caoOpahajHuX HE3roja yKyImHO, Kao M He3roja ca
MOCJbEIMIIaMa TI0 JIUIIA, TOKOM TPETXO/IHE JIBHje TOJMHE, IITO CE BUIU Y Ta0CIN U TUjarpamy.

@ Poginuli

mTTP

OoLTP

oMs

Kar akaj

Meterize

V.Njiva

P.Put

Bivi

Jujarpam 1

Josanica N.Selo

Devanje Brinja

[Tomamu o caoOpahajuum He3rogaMa ca mocJbeuIama 1o Jiniia Ha packpcHuim y Kapakajy:

Jlan - mjecenr | Jlokauuja | nocibennue | Bpcra CH | y3pok
2009
Janyap-yropak | I'paHnunn JITIT Cmujetame ¢ | Henpkamwe ctpaHe u
npesnas nyra pasLa
Anpun-yropak | beH3uHcka TTII VY nap y | Henpunarohena
nymIia njerniaka Op3uHa
Aprycr-nerak | beHsuHcka JITII Yeonn cynap | Ony3umame
myMna BO3MJIA MIPBEHCTBA IpoJa3a
Cenrembap- bensuHcka JITII Hanujerame Ha | Hempunarohena
cybora myMmIia BO3HUJIO Op3uHa
Centembap - | Tpxuu uenrap | TTIL Bbounu cynap Opny3umame
neTaK NPBEHCTBA NpoJa3a
2008
Debpyap- bensuncka TTII Cynap Bo3una | Hexpxkame cTpaHe u
YeTBPTaK mymna npaBIa
ABrycr- bensuHcka JITII Cynap Bo3una | Hempunarohena
NOHeIeIJbaK nymna Op3uHa
Oxkrobap- Tpxuu uenrap | JITII Cynap Bozuna | Henpxame cTpaHe u
Henesba mpasia
Hosembap- ®darym JITIT Cynap Bozuna | HeoGe30jeheme
neTax BO3MWJIA
Hosembap- I'pannunmn TTII VY nap y | Henpasuiino
cybota npenas OULIUKITUCTY uzBoheme panme
BO3HJIOM
Hosembap- Tpxxuu nenrap | JITII Cynap Bosuna | Henpunarohena
Heslesba Op3uHa
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HaBeznena packpcHuIIa je BpJIo HETOBOJbHA Y MOTIIEAY paciiopesia MpukJbydaka, BbUXoBe Melyycoo-
HE YIaJbeHOCTH, T¢ HEPUJEIICHUX ITjeIIauKhX TOKOBA.

HajBuire He3roma ce 1OoroAniio Ha MPUKJbYYKY Ha TUIATO OEH3UCKE IyMIIe, T¢ MPUKIBYUKY 33 TPK-
HU 1ieHTap. OMax ce Ja YOUUTH J1a je IPUKIbYUaK 3a TPaHUYHH Tpesia3 Haj0e30jeTHujH jep je U3BOjeHa
TpaKa 3a JIMjeBO CKPETambe.

Pasnore 3a moBehan Opoj He3roma Ha MPUKIBYUKY 3a OCH3WHCKY MTyMITy TpeOa TPaXKUTH y HEeaIeK-
BaTHOM pjelIehY M3JIacKa BO3MJIa ca IyMIIe Ha MarucTpayiHu myT. [IpeqMeTHa packpcHHUIA TPUKa3aHa je
Ha cJbenehoj cauiy.

Cauka 7. PackpcHuna I'pannynu npenas Cnuka 8. Packpcuuua LlapuHcku TepMuHan

i

N -

000000000000000D DIO000.0000000

N Y ‘:’xﬁ)g\ﬁ—\ 741;1%//?_._ =
\ | | | BeH3uHCKa MyMIa
]

[{apuHCKH TeMUHAI,
HaceJbe Kapakaj

I'pannunm npena3 Kapaxaj

6. SAK/JbYYAK

Henocranm yodeHu Ha nujeny mMaructpaiHor myta M-19 HUCYy KapakTepUCTUYHHU Camo 33 OBY
nuoHuIy, Beh cy y Mamoj nim Behoj Mjepu IpUCYTHU Ha YUTABOj IMyTHOj MpexH y Pemyonuuun Cprickoj.
300r TOTa MPUCTYII pjelIaBamky OBOT MpodIeMa MOpa OUTH CUCTEMCKH M MOpPa Ce CacTojaTH y u3MjeHama
3aKOHCKUX pjellieha Koja TpeTupajy OBy mpoOieMaTuky. To Ou, mpuje cBera, MOApa3yMH]jeBalio
cipenehe:

O 3akoHOM O jaBHUM IIyTeBHUMa TPEIBHJIjeTH 00aBe3y JOHOIIeHe [IpaBuiaHMKAa O yciaoBuUMa 3a
IPOjeKTOBAE U M3TPa/iiby MPUKIbYYaKa Ha jaABHU MYT.

o Hsmjenama u monynama 30bC-a Ha myteBuma y buX npeasumgjetn o6aBe3HO yBolhewme Mporeaype
HE3aBHCHE TPOBjepe nocTojehux jaBHUX myTeBa y norieny 0e30jennoctu (Road Safety Inspection),
Kao U MPOIeAype HEe3aBUCHE PEBH3H]e MPOjeKaTa U3Trpajib-e jaBHUX MMyTeBa y Morieay 6e30jemHoCTH
(Road Safety Audit).

o IIpeucnuraru onpende [IpaBuitHNKa 0 OCHOBHHM yCIIOBHMA KOj€ jaBHU ITyTEBH, b UXOBH €IIEMEHTH U
00jeKTH Ha lbMa MOpPajy UCIYHaBaTH ca acrekra 6e30jeqHoctu caoOpahaja y 1ujerny Koju ce OAHOCH
Ha yTBphHBame MoTpeOHE MPErIeIHOCTH Ha PaCKPCHUIIAMA.
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[2] Aparosey0 Ilotpa, [IpakTikym onpehuBama kapakTepuUCTUUHUX Op3MHA TPU BEIITaYCHY
caoOpahajuux Hesrona, beorpan, 1998.
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1. ZNACAJ VESTACENJA

Vestacenje je dokazno sredstvo u sudskom postupku, koje se sastoji u utvrdivanju ¢injenica vaznih
za predmetni postupak i davanju misljenja na osnovu stru¢nog znanja lica koja su nezainteresovana u
postupku. Zbog velikog razvoja nauke i tehnike, moderno sudstvo svoje odluke zasniva skoro isklju¢ivo
na ekspertizi, kojom se postojanje ili nepostojanje Cinjenice u postupku utvrduje nau¢nim putem i nau¢nim
metodama.

2. SADASNJA ZAKONSKA REGULATIVA

U nasoj zemlji prvo zakonsko regulisanje iskaza vesStaka izvrSeno je u Zakoniku o postupku suds-
kom u krivicnim delima Knezevine Srbije iz 1865. godine. Od tada svi zakoni o postupku pred redovnim
1 privrednim sudovima sadrze odredbe o vestacenju u sudskom postupku.

Vazeci Zakon o uslovima za obavljanje poslova vestatenje iz 1987. godine, mozemo smatrati
zastarelim reSenjem jer se veci deo istog odnosi na formiranje organizacija za vestacenje na principima
socijalistickog samoupravljanja. Posebni uslovi koje stru¢no lice treba da ispunjava kako bi steklo zvanje
stalnog vestaka definisani su samo ¢lanom 19 koji izmedu ostalog kaze da mora imati potrebno struc¢no
znanje i sposobnost za davanje nalaza i misljenja u odredenim vrstama vestacenja, kao 1 da se za fizicka
lica koja nemaju polozen odgovarajuci strucni ispit, odnosno nemaju doktorat nauka niti su stekla sedmi
dva stepen struc¢ne spreme — magisterijum nauka ili specijalizaciju u oblasti u kojoj ¢e obavljati poslove
vestacenja, vrsi provera stru¢nosti putem polaganja ispita pred odgovaraju¢om stru¢nom komisi-
jom na nacin na koji propiSe republicki sekretar. Zakonska odredba o proveri stru¢nog znanja od dana
donoSenja do danas nikada nije bila primenjivana.

3. VESTACENJE DANAS

Vestacenja povodom saobracajnih nezgoda spadaju u red najbrojnih ali 1 najslozenijih 1 najkom-
pleksnijih vestacenja, jer povodom iste saobracajne nezgode Cesto je potrebno obaviti vise raznorodnih
vestacenja a ponekad i ekpertizu radi objedinjavanja rada veStaka raznih profila. Odredivanje vestacenja
1 izbor vestaka vrsi sud, pismenom naredbom. Od pravilnog izbora veStaka zavisi 1 kvalitet veStacenja
a Cesto 1 sam ishod postupka, tako da izbor vestaka treba da obezbedi struc¢nost, nezavisnost i objek-
tivnost, eticki odnos i na kraju efikasnost rada. Slobodno se moze re¢i da su svi ovi elementi danas
veoma ugrozeni.

Strucnost, kao osnovni postulat vestaka i veStacenja, ugrozena je samim nacinom dobijanja zvanja
sudkog vestaka, bez obuke ili provere znanja, samo na osnovu pismene preporuke direktora organizacije
u kojoj ste ostvarili petogodiSnje radno iskustvo. Tako danas imamo saobracajne vestake koji vesStace
teske saobracajne udese na osnovu petogodisnjeg iskustva u pravljenju plana prevoza ili plana odrzavanja
voznog parka nekog transportnog preduzeca. Teska ekonomska situacija dovela je do omasovljenja poziva
sudskog vestaka jer mnogi pokusavaju da povremenim ili profesionalnim vesta¢enjem dodu do dodatne
zarade.

Princip nezavisnosti je ugrozen samom c¢injenicom da pri Ministarstvu pravde nije ustanovljen
registar fizickih i1 pravnih lica koja mogu vrsiti poslove vestacenja, tako da se izbor najcesc¢e svodi na
poznavanje sudije, odnosno strana u postupku odredenih vestaka. Komercijalizacija postupka naknade
Stete kroz specijalizovane advokatske kancelarije 1 preduzeca, dovela je do pojave povezivanja pojedinih
vestaka sa istim, §to dovodi u sumnju objektivnost njihovih nalaza.

Nestru¢no, zavisno i neobjektivno vestacenje rusi eticki odnos vestaka prema radu na vestacenju,
sudu i zaintersovanim stranama u postupku. Pitanje ,,Kako da stru¢no, objektivno i nezavisno vesta¢im?*
ne sme nikada biti zamenjeno pitanjem ,, Kako da u¢inim da rezultat veStacenja bude Sto bolji za stranu
koja me angazovala?*.

Na zalost, postojeca zakonska regulativa nije precizno predvidela odgovarajuc¢e metode ocene rada
vestaka, kao i sankcije u slu¢aju utvrdivanja nepravilnosti. Clan 24. Zakona bavi se brisanjem iz Registra
stalnih sudskih vestaka, ali neprecizno i nejasno jer ne definiSe kako se dokazuje nestru¢nost, odnosno
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nesposobnost sudskog vestaka.

4. BUDUCA ZAKONSKA RESENJA

Prema najavama, Novim zakonom o veStacenju, koji je u pripremi i1 ocekuje se do kraja ove go-
dine biée jasno propisano koju vrstu obrazovanja, kao 1 koliko iskustvo u pojedinim oblastima ¢e veStaci
morati da imaju. To smo imali 1 do sada. Problem je bio u dokazivanju tog znanja kroz poseban stru¢ni
ispit ili ocenu drugih stru¢nih lica. Osim toga, stalni razvoj nauke i1 tehnike zahteva 1 stalno usavrSavanje
ali 1 stalnu proveru znanja sudskih vestaka, tako da bi i ova problematika morala biti definisana Novim
zakonom.

Novi zakon predvida javno dostupan i azuran Registar stalnih sudskih veStaka. Istovremeno, ne
sme se zaboraviti da je neophodno napraviti 1 preciznu sistematizaciju i razgranicenje oblasti vesStacenja
za svakog vestaka, kroz program provere strucnosti 1 usavrsavanja.

U Zelji da se poveca objektivnost 1 nezavisnost, predvideno je da strane u sporu, kao i sami sudovi
ne mogu odredivati veStake, ve¢ ¢e morati da se drze redosleda iz kompjuterskog programa.

Kao poslednja novina, uvodi se ocena rada putem disciplinske komisije, sastavljene od predstavni-
ka Visokog sudstva, Drzavnog veca tuzilaStva i Ministarstva pravde, koja mozZe odredivati kako nov¢ane
kazne tako i razreSenje veStaka, a na osnovu predstavaka zainteresovanih stranaka.

5. ZAKLJUCAK

Proces modernizovanja, usavrSavanja i reformisanja srpskog sudstva ne moze se ostvariti bez
temeljnog reformisanja srpskih veStaka i veStacenja. Zadatak je svih onih koji ucestvuju u postupku
vestacenja, bilo kao sudije, stranke u postupku ili kao sami vestaci da ucine sve, kroz predloge, pred-
stavke, prituzbe ali i pohvale, kako bi zaziveli osnovni postulati veStaka i veStacenja: struénost, nezavis-
nost i objektivnost, eticki odnos, efikasnost rada.
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OSVRT NA ZAKON O BEZBEDNOSTI
SAOBRACAJA NA PUTEVIMA RS
- ALKOHOLISANOST VOZACA
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REZIME:

Vozaci, koji ne ispunjavaju zdravstvene uslove za bezbedno upravljanje vozilom voze umorni, bole-
sni, pod dejstvom alkohola i drugih psihoaktivnih supstanci, su cest uzrok saobracajnih nezgoda. Zakon
0 bezbednosti saobracaja na putevima propisuje uslove koje vozac mora da ispuni da bi bezbedno up-
ravljao vozilom. Usaglaseno sa zahtevima novog zakona u ovom radu je dat prikaz sudskomedicinskog
veStacenja stepena alkoholisanosti vozaca.

KLJUCNE RECTI:

Zakon, alkohol, psihoaktivna supstanca.

SUMMARY:

Drivers, who do not meet health requirements for the safe management of vehicle often drive tired,
sick, under the influence of alcohol and other psychoactive substances, and are common cause of traffic
accidents. The law on road safety setup the conditions which the driver must meet in order to safelyu man-
age the vehicle. Compliance with the requirements of the new law in this paper is presented as a forensic
medicine expertise of alcohol level in blood of driver:

KEY WORDS:

law, alcohol, psychoactive substance.

UMESTO UVODA

Republika Srbija je usvojila novi Zakon o bezbednosti saobra¢aja na putevima koji se primenjuje
od decembra 2009.godine. U Poglavlju XI — vozaci ovog Zakona u stavu 5. psihi¢ki uslovi za upravljanje
vozilom propisani su uslovi koje voza¢ mora da ispuni da bi bezbedno upravljao vozilom.

Clan 187. ovog stava glasi:

"Voza¢ koji je nesposoban za bezbedno upravljanje vozilom, odnosno u tolikoj meri je umoran,
odnosno bolestan ili je u takvom psihofizickom stanju da nije sposoban da bezbedno upravlja vozilom,
ne sme da upravlja vozilom u saobracaju.

Voza¢ ne sme da upravlja vozilom ako je pod dejstvom alkohola ili psihoaktivnih supstanci.

Pod dejstvom alkohola je vozaé, odnosno lice za koje se analizom odgovaraju¢eg uzorka krvi ut-
vrdi sadrzaj alkohola veéi od 0,3%eo, ili ako je prisustvo alkohola u organizmu utvrdeno odgovaraju¢im
sredstvima ili aparatima za merenje alkoholisanosti (alkometrom i dr. ), §to odgovara sadrzaju alkohola u
krvi ve¢oj od 0,3mg/ml.

Za vozaca profesionalca Zakonom je predvideno da ne sme da ima u organizmu alkohol i1 druge
psihoaktivne supstance”.

U istom ¢lanu 187. Zakona o bezbednosti saobracaja na putevima stoji:

"Pod dejstvom psihoaktivnim supstanci je lice za koje se pomoc¢u odgovarajucih sredstava i metoda
(test za odredivanje psihoaktivnih supstanci) utvrdi prisustvo ovih supstanci u organizmu.

Voza¢ je nesposoban za bezbedno upravljanje vozilom kada se stru¢nim pregledom utvrdi da je u
tolikoj meri umoran, bolestan ili je u takvom psihofizickom stanju da nije sposoban za bezbedno upravl-
janje vozilom”.
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ALKOHOLISANOST VOZACA

Da bi se ocenila psihofizicka sposobnost vozaca koji je pod dejstvom alkohola, a polaze¢i od
zahteva Zakona, neophodno bi bilo utvrditi sadrzaj alkohola u organizmu, zatim stru¢nim pregledom
proceniti psihofizicku sposobnost i uraditi test na psihoaktivne supstance.

Poznato je da alkohol u kombinaciji sa psihoaktivnim supstancama, zbog udruzenog delovanja
(sinergizma), dodatno umanjuje sposobnost vozaca. Zbog toga je samo odredivanje alkohola u proceni
sposobnosti vozaca za upravljanje vozilom jedan od faktora. Bolest i umor, takode, u kombinaciji sa alko-
holom ispoljavaju dodatno efeke umanjene sposobnosti vozaca.

U rutinskoj kontroli uCesnika u saobracaju naj¢esce se samo proverava stepen alkoholisanosti
(odreden je sadrzaj alkohola u telu pomoc¢u alkoholometra).

Kada se vozac privede, radi uzimanja krvi za analizu na sadrzaj alkohola u zdravstvenu ustanovu,
Cesto zbog tekucih aktivnosti zdravstvenih radnika izostaje stru¢ni pregled o oceni psihofizicke sposob-
nosti. Zbog toga bi MUP RS trebalo da ima u vidu osnovnu delatnost zdravstvene ustanove kada izdaje
ovlasc¢enja za ovakvu vrstu pregleda.

lako je Zakon predvideo odredivanje psihoaktivnih supstanci mali broj zdravstvenih ustano-
va je osposobljen za uzimanje uzoraka urina i za analizu. U poglavlju XVIII — POSEBNE MERE I
OVLASCENIJA propisane su opite odredbe, a u ¢lanu 281. i ¢lanu 282. aktivnosti koje udruZeno treba
da provedu policijski sluzbenici i zdravstveni radnici. Rezultati izvrSenih analiza laboratorija, odnosno
Zdravstvena ustanova u kojoj je obavljen i stru¢ni pregled ucesnika u saobrac¢aju, moraju najkasnije u
roku od 3 dana od dana prijema dati pismeni nalaz.

U tabeli 1. dat je uporedni prikaz, prema utvrdenom sadrzaju alkohola, stpena alkoholisanosti A
— po novom zakonu i B — po starom zakonu.

Sadrzaj alkohola i stepen alkoholisanosti

A B
NOVI ZAKON STARI ZAKON
sadrzaj alkoh. | stepen alkoh. sadrzaj alkoh. | stepen alkoh.
0,3%o blaga alkoholis. 0,0-0,5%o trezno stanje
0,3-0,5%o umerena alkoholis. | 0,5-1,50%o pripito stanje
0,5-1,20%o srednja alkoholis. 1,5-2,50%0 pijano stanje
1,2-1,60%0 teska alkoholis. 2,50-3,50%o0 tesko pijano stanje
1,60-2,00%0 veoma teska alkohol | 3,50-4,00%o stanje tesSkog trovanja
alkohola
2,00%o potpuna alkoholis. | 4,00%o donja granica
letalna koncentracija
Tabela 1.

Svi sporovi pred sudom koji su zapoceti pre donoSenja novog Zakona, reSavaju se po starom Za-
konu. Ovih sporova je vrlo znacajan broj. Iz tabele 1. moze se videti da su, §to se ti¢e ocene stepena alko-
holisanosti, po¢inioci saobracajnih nezgoda u "povoljnijem” polozaju zbog, kako zbog tumacenja stepena
alkoholisanosti u zavisnosti od koncentracije alkohola u krvi, tako i zbog kaznenih odredbi.
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U rutinskom pregledu uc¢esnika u saobracaju najcesce se vrsi testiranje na sadrzaj alkohola pomoc¢u
alkoholometra. Zakon je predvideo da se kao validan rezultat odredivanja alkohola koristi rezultat dobijen
ovom metodom odredivanja, ako se utvrdi vec¢i sadrzaj alkohola od 0,3%eo.

Obaveza policijskog sluzbenika, koji provodi testiranje, je da lice koje se testira upozna sa dobi-
jenim rezultatiom testa, a u zapisniku lice to, po propisanoj proceduri, potvrduje svojim potpisom. Ako
lice koje se testira sumnja u rezultat ima pravo da trazi da mu se uradi analiza alkohola iz krvi. Policijski
sluzbenik koristi aparat — alkoholometra za koji ima atest o sigurnosti — preciznosti merenja, izdato od
akreditovane laboratorije za atestiranje mernih instrumenata. Podatak o atestiranju aparata trebalo bi da se
upise u zapisnik o uvidaju jer se u sporovima ¢esto pozivaju advokati na neta¢nost aparata.

Na osnovu statistickih pokazatelja, do kojih smo dosli dugogodiSnjim radom na utvrdivanju ste-
pena alkoholisanosti, a polaze¢i od toksikoloskih analiza — odredivanja alkohola u krvi, period 15.12.-
31.01. (decembar-januar) u toku godine je sa znacajno ve¢im brojem saobracajnih nezgoda izazvanih od
strane vozaca koji voze pod dejstvom alkohola. U vreme slavlja i vozac¢i konzumiraju alkohol, pa su im
psihofizi¢ke sposobnosti za bezbedno upravljanje vozilom i vidno smanjene.

U tabeli 2. dat je prikaz rezultata alkohola u krvi vozaca sa podruc¢ja Grada Kragujevca, kojima je
vrSeno testiranje u periodu od 15.12.2008.-31.01.2009.god. kada je vazio stari zakon, i vozaca za period

15.12.2009.-31.01.2010.godine u kome se primenjuje novi zakon.
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Alkohol u krvi je odredivan standardnom metodom u toksikoloskoj laboratoriji sa za sudsku medic-
inu KC Kragujevac i u toksikoloskoj laboratoriji ZASTAVA ZZZR Kragujevac.

Vidi se da je vrlo znacajna razlika u testiranim grupama vozaca. Od ukupno testiranih (N=135),
kada je vazio stari zakon, kod 22,96% alkohol nije naden, a kod 38 vozaca ili 28,13% nadena koli¢ina
alkohola u krvi je vec¢a od 2,00%o, $to odgovara tesko pijanom stanju.

Grupa vozaca (N=107) testirana je na alkohol u periodu od 15.12.2009.god. do 31.01.2010.god.
kada je poceo da se primenjuje novi zakon. Uocava se da kod 49 vozaca ili 45,79% alkohol nije naden,
a da 3 vozaca ili 2,79% su bili teSko alkoholisani. Ova se razlika moze objasniti ili strahom od kaznenih
odredbi novog zakona ili promenjenom sves¢u vozaca.

ZAKLJUCAK
Doslednom primenom Zakona o bezbednosti saobracaja na putevima znacajno se moze smanjiti

broj saobrac¢ajnih nezgoda izazvan zbog vozaca kojima je umanjena psihofizi¢ka sposobnost za upravl-
janje vozilom.

LITERATURA

1. Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima (’Sl. glasnik Republike Srbije”, broj 41 od 2. juna 2009.
god.).
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SAZETAK

Savremeni uslovi Zivota namecu svakodnevnu, gotovo neizostavnu upotrebu motornih vozila. Stete
koje nastaju upotrebom vozila su masovne i velike, a u najvecem dijelu isplacuju se iz sredstava osigu-
ranja. Stoga osiguravajuca drustva imaju poseban interes da sprijece moguce prevare prilikom isplate
naknade po osnovu nastalog stetnog dogadaja od koga je osiguranik zasti¢en sklopljenim ugovorom o
osiguranju. U ovom radu ce biti analiziran pokusaj osiguranicke prevare u osiguranu motornih vozila na
primjeru odstetnog zahtjeva iz osnova osiguranja od autoodgovornosti i autokasko podnesenog “Sava
Montenegro osiguranje” AD, Podgorica.

KLJUCNE RIJECI:

osiguranje, saobracajna nezgoda, osiguranicka prevara

ABSTRACT

Modern life habits emphasise necessity of vehicle ussage i ordenary life of the working man. Carr
accidents are covered with inssurance claims that are rising from day to day because of massive car ex-
ploatation. Insurrance companies has specific interes in comprehensing the inssurance fraudary. In this
case report we will analyze the attempt of insurance frauds on the example of claim in area of vehicle
insurance submit to “Sava Montenegro” insurance.

KEY WORDS:

car insurance, traffic accident, insurance frauds

UvVOD

Savremeni uslovi Zivota namecu svakodnevnu, gotovo neizostavnu upotrebu motornih vozila.
Njihovo koris¢enje odavno je prestalo da bude luksuz, ve¢ predstavlja svakodnevnu potrebu. Zbog ve-
like snage kojom raspolazu, motorna vozila stvaraju povecani rizik od nastanka $teta. Stete koje nastaju
upotrebom vozila su masovne i velike, a u najvec¢em dijelu isplac¢uju se iz sredstava osiguranja. Stoga
osiguravajuca druStva imaju poseban interes da sprijece moguce prevare prilikom isplate naknade po os-
novu nastalog Stetnog dogadaja od koga je osiguranik zasti¢en sklopljenim ugovorom o osiguranju.

Prema procjenama struc¢njaka koji se bave prevarama u osiguranju, a na temelju istrazivanja,
osiguravajuce kuce godisSnje izgube 1 do 10% od ukupnog iznosa isplacenih Steta, Sto je 5% od ukupno
polisirane premije osiguanja. Problem je 1 u tome §to 95% gradana trpi posledice od iznosa isplac¢enih
Steta kroz prevare, jer to posredno uvecava premiju osiguranja.

U Republici Crnoj Gori ne postoje podaci o tome koji je ukupan iznos izrazen u EUR, pokusaja
osiguranickih prevara ili ostvarenih osiguranickih prevara, ali ono $to je frapantno je podatak iz okruzenja
da je utoku 2006. 1 2007. godine ostvaren profit od pokusaja prevara koji je za oko 1,5 puta veci od profita
koji su ostvarila osiguravajuca drustva.

,Recesija je vise nego povoljno tlo za ostvarivanje svih vidova prevara® rijeci su jednog britanskog
strucnjaka, a utisak koji se namece u javnosti o osiguranju, kao mo¢nom finasijskom sektoru, ¢ini ga
najvise izlozenim u pokusajima ostvarivanja ovakve vrste profita u uslovima ekonomske krize.

Najcesc¢i slucajevi prevare su u sektoru motornih vozila i to iz osnova auto odgovornosti i auto kas-
ko kroz pokusaj naplate ranije nastalih oSte¢enja koja su ve¢ napla¢ena kod drugih osiguravajucih kuca, i
njih je najteze otkriti, zatim povecavanje obima Stete nakon saobracajnog udesa koji se stvarno dogodio,
a nerijetko se deSava da se “fingira” i cijeli dogadaj. Radnici u osiguravaju¢im druStvima, posebno na
poslovima procjene i likvidacije Steta iz osnova osiguranja motornih vozila, danas su ¢esto svjedoci da se
sa zahtjevom za naknadu Stete obracaju oStec¢ena lica koja to u stvari nisu.

PokusSaj osiguranicke prevare — prikaz slucaja

Navodna saobracajna nezgoda dogodila se dana 08. 05. 2009. godine na lokalnom putu u naselju
Opstine Podgorica, na nacin §to je vozaC vozila VW Passat M.S. preSao na suprotnu traku i ostvario
kontakt sa vozilom VW Touareg kojim je u momentu nezgode upravljao T.B. Vozilo marke VW Passat
je imalo polisu obaveznog osiguranja od autoodgovornosti Sava Montenegro i polisu kombinovanog
osiguranja motornih vozila — auto kasko (AK) kod istog osiguravajuceg drustva.
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Obje Stete prijavljene su osiguravaju¢em drustvu, VW Passat po osnovu AK, VW Tuoareg po osn-
ovu AO. Stru¢na lica Sava Montenegro osiguranja su nakon prijavljenih nezgoda izasli na teren kako bi
sacinili zapisnik oSte¢enja. Obje procjene radene su nezavisno u dva dana i radili su ih dva procjenitelja.
Prvim uvidajem obojica su zapazili da su oSteceni djelovi (veci dio) bili prislonjeni pored auta, kao i niz
drugih nelogi¢nosti kod oSte¢nja kao §to su:

Na vozilu passat procjeitelj je zapazio da je hauba ispravljana (slika 1), kao 1 da su se na

braniku (od kise) zadrzale kapljice vode, $to je ukazivao na svjeze ofarban branik (slika 2)

Slika 1. Slika 2.
Takode, oStecenja na hladnjacima i vezniku nijesu odgovarala opisanom kontaktu (slike 3 1 4)

7

Slika 3. Slika 4
Na vozilu VW Touareg procjeitelj je zapazio da Sina branika ne pripada ovom vozilu, odnosno
da nije od ovog tipa vozila. Za dati broj Sasije program je identifikovao da je za isto vozilo (pod drugim
tablicama i drugim vlasnikom) od ranije prijavljena Steta. Uporedivanjem fotografija utvrdeno je da Sina
zaista ne pripada tom vozilu. Na slici 5 je Sina od istog vozila za koje je ranije naplaéena Steta, a na slici
6 je Sina iz prijavljne saobracajne nezgode koja ocigledno ne pripada touaregu.

Slika 5 Slika 6



Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

140

Takode, na istom vozilu zapaZeno je da su elementi prednjeg lijevog vjeSanja nepravilno oSteceni,
probijeni korozijom a vezani novim vijkom, $to je ukazivalo da ne pripadaju istom sklopu (izmontirani),
slika 7.

Slika 7

Nakon kompletiranja dokumentacije, zapoceli smo internu istragu. Obzirom da su se imena vlasnika
vozila od ranije pojavljivala u sistemu i procjeniteljima bili poznati po ¢estim prijavama, sve je ukazivalo
na pokusaj prevare. Oste¢enja hladnjaka i veznika na vozilu VW passat bili su poznati procjeniteljima
iz nekog ranijeg udesa jer je uvidaj i popis ostecenih djelova raden u istoj garazi. Otvorili su predmet po
prijavi Stete iz AO na vozilu Audi iz drugog udesa i vidjeli ista ostecenja, slika 8.

—

Slika 8

Uvidom u zapisnik Mup-a vidjeli smo da je vozilo marke Audi vozila ista osoba MS kao 1 VW Pas-
sat 1 prethodnog udesa, a da su policijski zapisnici potpisani istim imenima policajaca koji su radili oba
uvidaja. Nakon viSednevne analize, konstatovali smo da su policijski zapisnici ,,fingirani®, da se radi o
istim ,,oSte¢enicima‘ koji su se mijenjali kao vozaci razli€itih vozila, a sve Stete u kojima su se oni javljali
bilo kao prouzrokavaci ili oStecenici, procesuirani su nadleZznim sluZzbama privredog kriminala Uprave
policije na dalju obradu. Prijavljene Stete za ova tri vozila imali su rezervisani iznos preko 22.000 eur, koji
zahvaljujuci stucnoj sluzbi tehnicke likvidacije Sava Montenegro osiguranja, nije isplacen.

ZAKLJUCAK

Kako se zastititi od prevare?

Intezivnom saradnjom izmedu osiguravajuc¢ih drustava, razmjenom informacija, formirajem ,,crne
liste* moguce je u znacajnoj mjeri sprijeciti pojavu prevara u osiguranju. U tome je neophodna pomo¢
UdruZenja osiguravajucih drustava, koji bi, kroz formiranje baze podataka i jedinstven informacioni
sistem, pruzao pomo¢ oko indentifikacije 1 uporedivanja Stetnih dogodaja.

Takode, saradnja sa saobrac¢ajnom policijom kroz obavezno fotografisanje oStecenih vozila i lica
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mjesta saobracajne nezgode moze doprinjeti prevenciji u otklanjanju pokusSaja prevare.

Smanjenje broja prevara u osiguranju, rezultiralo je, u okruZeju, uvodenjem sistema bonusa i malu-
sa, na nacin §to su ,,dobrovoljni“ osiguranici destimulisani da u¢estvuju u namjeStenim udesima, jer im se
time povecava premija osiguranja.

Razvoj osiguranja neminovno sa sobom nosi i pokuSaje malverzacija i ne trebamo biti u zabludi
da ih moZemo iskorijeniti, ali zajedickim djelovanjem moZemo sprijeciti da se sredstva namijenjena za
isplatu Steta 1 zaStitu osiguranika, odlivaju u pogreSnom pravcu.



Mp I'opan Mumpoeuh , ounn. undic. cao6.; “IIEHTAP 34 CAOBPARAJ” 360pnux
Munuja Padosuli , ounn. unoic. cao6.; “LJIEHTAP 34 CAOBPARAJ” 36opHux

NCKYCTBA Y IPUMJEHHU HOBOTI
3AKOHA O KPUBNUYHOM ITOCTYIIKY
PEINYBJIMKE CPIICKE, CA ACIIEKTA
BJEIITAYEILA Y CAOBPARAJY
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YV 06om pady oam je cascemax uckycmaga cmeyeHux y npumjeHu Hoeoe 3aKOHA O KPUBUUHOM
nocmynky Penyonuxe Cpncke, u mo ca acnekma gjewumauersa y caoopahajy. Haume, nopeo oocma 0oopux
CMPAaHa y 080M 3aKOHY, YOUeHU €y U oOpeheHu Hedocmayu y MoKy me206e NpumMjeHe.

K/bYYHE PUJEYN:

3GKOH, KPUBUYHU NOCMYNAK, 8jeumayu, 00jeKmueHocm

1. YBOJ

3akoH 0 KpUBHUYHOM mocTynky PemyOmuke Cpricke crynuo je Ha cHary 01. jyma 2003. roguHe
(,,Cayx6enu rmacauk PC*, 6poj 50/03). Bjemraueme, kao moceOHa UCTpakHA pajimba, AeHUHUCAHO je
MOCeOHUM MOTVIaBJbeM y WiaHoBUMa o7 159. mo 166. Y unany 159., uamely ocranor, croju: ,,Bjemraueme
ce onpelhyyje kaia 3a yrBphuBame Wi oIjeHy HeKe BaKHE YHH-EHHUIIE TpeOa MpruOaBUTH Hala3 U MULIIJbEHE
JUIA KOja pacroyiaxy MoTpeOHUM cTpydHuM 3HameM”. Umanom 160., craB 1. mperu3upaHo je Ko MOXxe
W371aTH Hapeaoy 3a Bjemradewme: “IIucMeny HapenOy 3a BjeTauene n3aje TyKuiall Wi cya’. Ynanom
166. mocebHO je 0OpaheHo BjemTauemhe y CTPYYHO] YCTAHOBH WIIH JIPKaBHOM OpPTaHy, C TUM Jia U3 oipeaon
3akoHa IPOM3HIIAa3H JIa Cy CBa BjellITaueHa, 0e3 0031pa jJa JIM BjeIITaYCHE BPIITH BjeIITaK M0jeIMHAL WIIH
yCTaHOBA, MOTIYHO PaBHOIIPABHA.

Uanom 276. 3akoHa yBeieHa je MOTYhHOCT J1a BjernTaka MOKe aHTaKOBaTH U of0paHa: “BjemTaka
MOTY aHTa)XOBaTHU CTpaHKe, OpaHuiall U cyd. TpolIkoBe BjelITaka M3 cTaBa 1. OBOT 4WiaHa CHOCH OHaj
KOjH Ta je aHTa)KoBao” .

Umanom 20., craB 1,. Tauka I)) 3akoHa aeduHUCAHO je KO je CTpaHKa y MOCTyNKy: ,,CTpaHke” Cy
TY>KWJIall, OCYMIUYEHH, OJJHOCHO OITY>KEHHU U ocyheHu”.

Umanom 277. mpeuu3upaH je MOCTyNaK WCIUTHBama BjelITaka, TAje, u3Mel)y ocCTajor, CToju
cibenehe: “(1) Ilpuje ucnumueara gjewumaxa, cyouja 00HocHo npeocjeonux eujeha, onomenyhe 2a na
e208Y OYHCHOCM 0a U3Hece HAA3 U MULL/bere HA Hajoo.bu mo2yhu Hauun y cKkaaoy ¢ éjeuimutom u
npaeunuma cmpyke u ynosopuhe za oa oasarve 1a)3cH02 UCKA3A O HAA3Y U MUULbEILY NPEOCMAsba
Kpueuuno ojeno.

(2) Bjemrak he monoxuTH 3aKJI€TBY, OAHOCHO JaTH M3jaBy MPHjE CBjeA0UYCHaA.

(3) 3akneTBa, OAHOCHO M3jaBa ce Jaje YCMEHO.

(4) TekcT 3akieTBe, OTHOCHO M3jaBe INIacH: “3aKIMbEeM ce yanihy fa hy Bjemrademe H3BPITUTH

CaBjeCHO M 10 CBOM Haj00JhEM 3HAKY U J1a hy Ta4HO M MOTIYHO W3HHU]ETH CBOj HaIa3 U

MHUILJbEHE.”

(5) Bjemrak u3HOCH CBOj Hajla3 U MUIIIJbEHE YCMEHO Ha TIIABHOM IIPETPECy. Y TOM CIydajy

BjemTak he OUTH TUPEKTHO, YHAKPCHO, OMHOCHO JAOAATHO UCIIUTAH Off CTpaHe 00je CTpaHKe U

OpaHuo11a, OJHOCHO CyJia.

(6) Iucanm Hanma3 1 MHUILJbEH-E BjeTaka Ouhe mpuxBaheH Kao JT0Ka3HU MaTeprjall CaMO YKOIHKO

J€ Taj BjelITaK CBjeI0YMO Ha IIpeTpecy’”.

Munusema cMO Ja je TMPEeTXOAHO ITUTUPAHW cTaB 6. wiaHa 277. 3akoHa, KOjUM je MpUXBaTambe
BjelITaYCHha Kao IOKa3HOT MaTepujaja, YCIOBJbEHO CBjeI0UCH-EM BjelITaka Ha MpeTpecy, HemoTpedaH u
Jla je caMo YTUIIa0 Ha moBehame TPOIIKOBa CYJCKOT MOCTYTIKA.

2. CTEYEHA UCKYCTBA Y IIPUMJEHHU 3AKOHA O KPUBUYHOM
ITOCTVYIIKY PEITYBJIMKE CPIICKE

Jlakiie, HOBH 3aKOH O KpUBUYHOM TOCTYnKy Peryomuke Cprcke crymuo je Ha cHary 01.07.2003.
TOIMHE U JIOHHO j€ HU3 HOBHHA Yy OIHOCY Ha npeTrxoAaHu. Yak O6u ce Momio pehu aa mpeacrtasiba jeqaH
MOTIYHO HOBU MPHUCTYI Y KPUBUYHOM MOCTYNKY. be3 HaMmjepe na ce ymymTamo y CTBapu U TeMe U3



144 Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

o0nacTu mpaBHE Hayke, 3a IITa 00jEeKTMBHO HUCMO HM HAJUICKHU HHM CTPY4YHH, U3HHjeheMo caMo OHe
HOBHUHE Y HOBOM 3aKOHY KOj€ Cy y BE3H ca BjelTaueeM caoOpahajHux He3roaa.

Haume, HOBUM 3akOHOM O KpUBHYHOM NOCTYyINKy PemyOnmke Cpricke KOMIUIETHE UCTpare cy
NPEHEeCeHe ca CyJa Ha TYXXHJIAIITBO, JJOK je CyAy OCTaBJbEHO Ja pad caMO OHO 3a IITa je CTBapHO U
dopmupan — na cyau. To KOHKpETHO 3HAYW J1a ce YKUJa MHCHUTYT ,,ACTPAXKHOT Cyauje M, Kao IITO je
Beh pedeHo, TYKWIIAIITBY je€ OCTAaBJHEHO Ja CIPOBOJM KOMIIETHE ucTpare. Ilpum Tome, cBU ydecHHIN
y UCTPaXHOM TIOCTYIKY pajJieé MCKJbYYHMBO IO Hapeadu mnocrtynajyher Tyxkuoma (opraHu MoJHLHje,
BjemTany, uta.). Ha oBaj HauMH, u3jaBe Koje ONTYKEHU U CBJEJOLIU /1]y Y MOJULHUJU cajla Cy MOTIIYHO
BaJIJIHE Ha Cyqdy, a IITO paHuje Huje 0o ciayyaj. HapaBHo, TO moapasymujeBa Ja cy TakBe U3jaBe y3eTe
[0 CTPOTO MPOIMCAHO] MPOLEAYPH, a Koja IMope]] OCTAJIOr MOApasyMHujeBa U Jia Ce JIMIE MOYYH O CBUM
IErOBUM IpaBuMa (IIpaBo Ha OpaHHOLA, je3UK, TUCMO U CIL.).

VY cTapom 3akOoHY O KPUBHYHOM ITOCTYIIKY BjEIITAIM Cy PAIMIM UCKJbYYUBO [0 HApeaOu cynuje,
OMJIO UCTPAXKHOT Yy TOKY HCTPAXKHOT MOCTYIIKA, Omi1o moctynajyher y Toky camor cyhema. [Ipu Tome, Hu
TY>KWJIAIITBO HU O10paHa HUCY MMaJId MOTYhHOCT /1a caMu aHTraKyjy BjelITake, HEro ¢y MOIJIM CaMo J1a
y TOKy cyhema ocropaBajy Hajia3 BjellITaka Kojer je aHra)xoBao cya. TakBa cuTyalja y mpakcH rnokasaia
j€ HHU3 HeJ0CTaTaka, a OCHOBHU Cy OWJIM, BPJIO YECTO jaKO AYTOTPajHU CYJACKHU MPOILECH, T€ 00jEeKTUBHO
BEJIMKA ,,KOMOIIM]ja“ CaMUX BjellITaKa.

Haume, u Tyxuouu M aJBOKAaTH Cy NMpaBHUILM, a HE JMLa of caoOpahajHe cTpyke, Tako Jja Kako
roJl C€ OHM NMPHUIPEMUIIN J1a OCIIOpEe Hasla3 BjelITaka, TO UM je Majo Kaj Mojaswio 3a pykoM. OBo u3
pasJora ITo, KOPUIITEHEM Pa3HUX YMCTO CTPYYHHUX TEPMUHA M HALIUPOKUM 00pa3iokKemhruMa, BjeITalu
Cy TOTOBO yBHj€K YCIIMjeBaJH J1a o0paHe U 4ecTo 3aucTa HeTayHe Hajiase. [la, u kaja cyqa Hapenu HeKo
JpYTO BjelTayemne, IocTojana je odasesa ,,ycaramlaBama Hajlaza®, a ako CyJ] y TOME He ycIije, TeK OH/1a
ce MIIO Ha ,.cynep Bjemraueme. CBe je To, JaKie, UMaJio 3a MOCJbEIHIlY HEONPaBIaHO IYyre CY/ICKe
Ipoliece, ajlyi U BPJIO YECTO A0CTA JIOlIa BjelITayemha.

300r TOra je 3aKOHOBaJaBall HOBUM 3aKOHOM O KPMBMYHOM IOCTYIIKY MMAao 3a LUJb Ja CYACKH
[OCyNaK y4UHHU €(PUKACHU]UM, TE Ja HICTOBPEMEHO Mel)y caMuM BjelTaluMa yBeJie ,,31paBy KOHKYPEHLHU]Y
3Hawa“. Tako, caja y HCTpa)XHOM IOCTYIIKY BjeIITaK paJy MCKJbYUHMBO 10 HApeaU NocTynajyher Ty>xuona
U HETroBO BjElITauYeH-E Ha CyIy IMpeJCTaBiba JI0Ka3 TyXuiamTea. MctoBpemeHo, ondpaHa Takohe uma
[IPaBO Jla aHTaXKyje BjELITaKa ca JIMCTE CTAJHUX CYJICKUX BJELITAaKa, M TAKBO BjeILTaYCHE MPEICTaBIba
Ha cyany Joka3 og0OpaHe. OBako NMOCTaB/EHO 3HAYH, Jja BJELITAK Ty KUJAIITBA y CTApTy MOpa UMaTu Ha
yMy Ja he My ce Ha CyJly CynpOTCTaBUTH Takohe BjellTaK, JaKie JIMIE O] TeXHUYKe (y OBOMO ClIyuajy
caoOpahajue), a He mpaBHE cTpyke. TUME je BjelITaK TYKUJIAIITBA 3HATHO BUIIIE ,,yO30MJBEH U 3HATHO
BHUIIIE C€ MOPAO IMOCBETUTH CTPYLIM HETO PaHHje, OHOCHO, HOBUM 3aKOHOM €JIMMHUHHUCAHA je ,,KOMOoIHja‘
Kojy je panuje umao. [Ipu Tome, mocedbHo Tpeba HarIacuTH J1a ce 00a BjelITaka — 1 BjellITaK TYKUJIAIITBa
U BjelITaK oJ0paHe — aHTaXYyjy ca JHUCTe CTAJTHUX CYACKHX BjellTaka U 00a MOpajy CBOj Halla3 U3HUjETH
Ha ,,HajO00sbM MOTyhH HauMH y CKJIa/ly € BjEIITHHOM U NpaBUJIMMa CTPyKe' IPU YeMy JIaXKHO BjelITayeHe
,,TIPEIICTaB/ba KPUBUYHO JIjEJI0".

Haskanocr, y npakcu, 3a 0OBUX T'OTOBO 7 FOAiMHA MPUM]jEHE 3aKOHA, BEOMa YeCTO UMaJIM CMO CaCBUM
CYIIPOTHY CUTYallljy — YMJecTo ,,KOHKYPEHIIHje 3Hama", yMjecTo cykoda ,,CTPYYHOT* U ,,HeCTPY4YHOr",
Ha CIIEHU je Omia ,,KOHKypeHIHja 00jeKTUBHOCTU, OJHOCHO ,,CYKOO OOjeKTUBHOT® U ,,HE00]EeKTUBHOT
— naxHor. Haume, Bjemranu ogdpaHe, ymMjecTo Aa Tpake CTBapHE MambKAaBOCTH y Hajasdy BjelITaka
TYXKHWJIAIITBA M Jla BjelliTauera Kao TakBa Hamajajy, y CTBApH BjellITaye C LMUJbEM Ja JOKaXy Kako
OITYKEHU BO3ay HEMa MPAKTUYHO HUKAKBY OJTOBOPHOCT Y HACTaHKY IIpeaMeTHe caoOpahajHe He3roze.
Beoma je Temko Hahu ciy4aj y kome BjemTak ofdpaHe neduHuUIIe JONPUHOC WM MPOMYCT HA CTPaHH
OIITYXEHOT BO3aya — IPAKTUYHO YBHJEK OJrOBOPHOCT 3a HacTaHaK caoOpahajHe He3roje Mo bUMa JISKU
Ha omteheHoj cTpaHu, a HUje pUjedak cllydaj Ja BjemTak caoopahajHe cTpyke AeUHHUILE U TPOITyCTE Ha
CTpaHH POAUTEIbA KOJU CY ,,[TyCTHIIU Jjelly Jia C€ UTpajy Y ABOPULITY MOpeA MyTa™ u CIl.



Zbornik radova 145

MehyTum, HeTauHa U BPJIO Y€CTO MOTIYHO HEOOjeKTHBHA BjellITauea oJ0paHe Hajueurhe HUCY
MMaJja 3a mocJbeuIly ociobal)ame ONTyKEeHOT Bo3aya O OATOBOPHOCTH 32 YUUI-EHO KPUBUHUYHO JIjelIo,
HITO jeé HapaBHO A0OPO M MO3WUTUBHO. AJH, JIOIIa, HETaYHA U HEOOJeKTHBHA BjelITayema Of0paHe y
IPOTEKIJIOM IIEPUOAY IPOY3pOKOBaa Cy HU3 BeOMa HeraTuBHUX nocsbenuia. [Ipuje cera, opje Mucimmo
Ha YMILCHUILY J1a Ce CMambyje caM e(eKaT KakKibaBamba, OAHOCHO, Cy/l HE TIOCTHKE FEroB )KeJbeHHU e(eKar.
Hanwme, 1usb KaxmbaBamba, MOope]] 0CTAJIOT, jeCTe U J1a C€ MOTCHIUjallHi YYUHHOIM KPUBUYHUX Jjera, y
OBOM ciy4ajy u3 obnactu caobpahaja, yno3ope Ha MOCJbEIUIE U CAaHKIIM]je KOje UX YeKajy KO HHXOBOT
yumewna. OBako, CTHYE Ce OMNIITH YTUCAK Ja ce ,,C IapamMa MOXKe CBe™, a KaJia ONTYKEHU BO3a4 KOHAYHO
no0uje 3aciTy’KeHy Kas3Hy, POTEKHE TOJMKO BPEMEHa Jla caMO KPHUBUYHO JIjENI0 Y jaBHOCTH ,,[TAJIHE Y
3abopas®. llltera mo ommry 6e30jenHOCT caoOpahaja je OBakBUM BjelITaYCHUMa YUUE-CHA U HUJE je
Moryhe HaJJOKHaIUTH.

[TocebHO Tpeba HArIACUTH Ja ITETE MOTIYHO HETAYHUX BjeLITaueHmha OJ0paHe TPIC U ONTYKCHU
BO3auH, JaKie, JUIlla Koja TakBa BjelliTauerma Iiahajy u 3a koja ce oHa pane. Haume, ¢ jeqHe crpawne,
no0uja ce HeONpaBIaHO YT CYJCKH MPoIiec, KOjU Ce TOTOBO YBHUjEK Ha KPajy ,,(hakTypulie camoM Bo3ady,
a M3peyeHa CaHKIMja Hajyemihe je 3HaTHO OJMKa TOpH0j, HETO JAO0H0j TPAHUIIA PACIIOHA Y KOME C€ IO
3akoHy kpehe. Jep, nmpakca je nmokasana u cnujenehe. Kaga Bo3ad npusHa cBojy rpeliky, n3pa3u UCKPEHO
Kajame Uy JOMEHY CBOjUX MoryhHocTH momorse omreheHy cTpany, U TY)KWJIALITBO U CYJ CBE TO Y3UMajy
Kao onakmaBajyhy okomHocT, a omreheHa cTpaHa BeoMa 4eCTO HE 3aXTH]E€Ba BbErOBO KPUBUYHO TOEHHE.
V TakBOj CHTyallHj1, TOTOBO PEIOBHO JI0JIa3H JI0 HAroa0e Ty>KUJIAIITBA U ONTYKEHOT U BO3ady Ce H3pHue
3HATHO OJ1a)ka Ka3Ha, KOjy Kao TaKkBy Cy/ Ha Kpajy noTBphyje. 3a uinycrpauujy HaBeurhemo ciujesneha asa
ciy4aja:

— cayuaj npeu, Bo3ad je OO 10/ yTHIIAjeM aJKoXoJja, HAJIeTHO je ca Op3uHoM cBora Bo3wia o 100 km/
h Ha mjemaka y 30HU MjeIIavykor mpenasa u orpanuuema opsune ox 50 km/h; onrtysxkeH je 3a gjeno ,,c
YMHIUBAjeM™, T/Ij€ C€ y ONTY>KHUIM BOXKIba KBATU(PHUKYje Kao ,,063003upHA™ — IP3UHAO j& KPUBHILY,
U3Pa3no MCKPEHO Kajame, IIOMOrao MOPOAUILY MOTHHYIIOT Ijellaka ¥ U3peyeHa My je Ka3Ha 3aTBopa
on 12 mjeceyu u

— cayuaj opyzu, Bo3ad HUje OMO MOJ yTHLIAjeM aJIKoXoJa, Op3MHa HKEeroBor Bo3uia 6uia je ceera 15%
Beha o1 103BOJbEHE, 3HAUajHU IPOITYCTH y HACTaHKy caoOpahajHe He3roze Hajase ce U Ha CTPaHU
BO3a4a M Ha CTPAaHU MOTHHYJIOT ITjeIIaKa; ONTYXKEH je 3a Jjeo ,,u3 Hexara' — aHra)KOBamhEeM BjelITaka
MOKYIIIA0 j€ OKa3aTH KaKo HUje YOIIITe KPUB 32 HacTaHaK caoOpahajHe He3roje; Cyll My je H3peKao
Ka3Hy 3aTBOpa o1 12 mjeceyu.

JenHa oz mocsbeaMIia OBAKBOT CTama Ouina je audepeHnrjanuja Cmainux cyoCKux ejeuimaka Ha
OHE KOjU pajJie TOTOBO HMCKJbYYHMBO 3a TYXKHMJIALITBO M OHE KOjU Pajie TOTOBO HMCKJBYYHMBO 32 OJ0OpaHy.
[Ipu ToMe, moceOHO HarmamiaBamo J1a HUBO CTPYYHHMX 3Hama W 3Bamba HHUje UMA0 TOTOBO HHMKAaKBOT
yTHIIaja ko1 oBe audepenyjanyje. Jep, 3a morpede ogdpaHe BeoMa 4eCTO BjelITaye JIMla Ca HajBULTUM
CTPYYHUM, HAYYHUM U YHUBEP3UTETCKUM 3BalbUMa, YHja BjelITa4eha TOTOBO PEAOBHO ,,I1aJ1ajy Ha Cymy .
HcTtoBpemeHo, rotoBo je Hemoryhe Hahu cirydaj y KoMe cy OHH BjeLITa4yWIIN 110 HapeI0u Ty xuiamTsa. Ha
OBaj HAYUH TYXXHWJIALITBO j€ PUjELINIO TPOOIeM JTaKHUX BjelITayerha ca CBOje CTpaHe, jep jeIHOCTABHO
HE aHTaXyje BjellITake y 4Mjy 00jeKTUBHOCT CyMmba. MHoro Behu npoOiem, na U He CHaNTaXKeme, je Ha
cTpanu cyna. Haume, HoBH 3akoH 0 KpUBHYHOM IOCTYIIKY BUILIE HE IpeBuba ,,ycaramabame’ Haasa
Bj€IITaKa, HEro je MpaBo CyAcKor Bujeha Ja MOKJIOHU Bjepy jeHOM WIIU PYroM BjemTauewny. He manu
Opoj cirydajeBa je a Cy/1 IPUXBATH UCKIJbYUHUBO Hala3 TYKHUIAIITBA, 010a1y]yhr HCTOBPEMEHO Y 11j€TOCTH
Hasla3 o0paHe, ¥ ako je MCTU MOTHHMCAH O]l CTpaHe YUTABOI TMMa cTpyumaka. C j1pyre mak crpase,
MMaMOo TIpoIiece y KOjuMa Cy/irja HHje y CTamby Ja IPUXBATH jelaH Wi IpyTH Halla3, 1a HU KaJia ce Paay O
rOTOBO TPUBHjaJIHUM cilydajeBuMa. OOMYHO Ta/ia Cy/l aHTaXKyje BjelITaka ca CBOje CTpaHe U caM MpeMeT
Ce MCKOMIUIHMKYje M HEONpaBIaHO pa3Byde Ha JIy’KH BPEMEHCKH MEpUoA. YIIPaBo 3a HIYCTpalHjy jeAHOT
OBAKBOT MIPEIMETa U, Y KPajibeM cllyuajy, MOTIIYHO HETAayHOT BjelliTaueha o0paHe, JajeMo ciujenehu
npumjep.
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npumjep 1

VY oBom mpumjepy caoOpahajHa He3rozna JOrofmia ce y HONHUM YCIOBUMa BOXIbE, 32 BpUjeMe
Na/1amka jake KUIIEe W MPU CMambEeHO] BUAJBUBOCTH. Y TAaKBUM YCIIOBHMA JIOLIUIO j€ JO HajleTa BO3WIIa
CaHJly4acTor oOJIMKa Ha IjelIaka — yznap je 0uo y jneha mjemnraka Ha 11jeBoj OaHKHHM, IJISIAHO U3 CMUjepa
KpeTama MPeIMETHOT BO3Uja. Y TaKBHM YCJIOBHUMA HCKJbYUYHMBA OJTOBOPHOCT 3a HacTaHak caoOpahajue
HE3r0JIe je Ha CTPaHH ONTYKEHOT BO3aua, IOK HACTPaJaJI IjelIaK HHje MMao HUKaBUX MPOITyCTa — IPOCTO,
HaJIa3uo ce Ha OAaHKUHM MOpEJT KOIOBO3a.

3a ananu3y oBe caoOpahajHe He3roje OWiIO je HajOUTHHjE OAPEAUTH CyAApHH IOJI0XKA] U MjECTO
MPUMAPHOT KOHTAKTA.

Bjemrak Ty)XuiamTBa je cyaapHH I10JI0Xaj OAPEIMO HAa OCHOBY INOBpEAA Ijelraka U omrehema
BO3MJIA, T€ KOHCTATOBAO J1a je yap OHo MpeIhoM YeOHOM BHILIE JIMj€BOM CTPaHOM Bo3MJIa y jeha mjemaxa.
[Ipu Tome, 3axBaTame Mmjeriaka Onio je Mo YUTaBOj LIMPUHH BHErOBOT THjena. HakoH mpuMapHOT KOHTaKTa
IjelaK je MOTHJHKOM IJIaBe YIapuo Y JIMjeBY CTpaHy HpPEAmber BjeTpOOPaHCKOT CTaKIIa.

C npyre mak cTpaHe, BjelITaKk ogOpaHe TBPAMU Ja je BO3HIO CBOJUM HYEOHHUM JIMjEBHM YIJIOM
HAJIETjeJI0 Ha Ijelllaka, Koju je OMo y yCIIpaBHOM IOJIOXKAjy, BUILE JIMjEBUM JIChHUM AMjeTIOM OKPEeHYyTa
npemMa (ppoHTATHOM JIMjeTy BO3WJIa OKPUBJBEHOT, T€ J1a IjellaK H1je 3axBaheH 10 yKYyIHO] IUPUHU CBOTa
THjena.

CynapHu 110J10%aj, OHAaKO KaKo Ta je e(uHIcao BjelTak og0paHe, MOTIYHO je HeMPUXBATIbHUB U HE
CJIaXKe C€ YaK HM Ca HaJIa30M CY/ICKOT BjelITaKa MEAMIMHCKE CTPYKE KOJer j& aHr'a)KOBaJIO Ty KUJIAILITBO.
Haume, oBaj Bjemtak HaBOAM Ja je JONIUIO A0 (aTaqHOr MPUMApPHOT KOHTAKTa MPEIMETHOT BO3WIA U
npenjena jgeha, MpBEHCTBEHO KPCcTa U cpenHe Jieha Mmjernraka ca ClieZICTBeHMM KOHTaKTOM MOTUJbKA TT1aBe
1 BO3WIIa (KajJla cy HacTraje MoBpe/e IaBe, a MPBEHCTBEHO Mo3ra). Vet cynapHu MoJioXkaj mjeiaka je
KacHHje y TOKY cyhema MOTBpAMO U APYTH BjeIITaK MEJUIIMHCKE CTPYKE, aHI'aKOBAH OJ1 CTpaHe Cy/a.

MjecTo mpuMapHOT KOHTAKTa BjellTaK TYKWJIALITBA OAPEANO j€ TMPHUje CBEra Ha OCHOBY TparoBa
KOJU Cy OCTaJIM Kao MocJbeInla peaMeTHe caobpahajue He3roe. Y 0BOM Cilyuajy, CBU TParoBU HaJIa3WIH
Cy ce Mopea JHjeBe CTpaHe KOJIOBO3a, INIEAAHO M3 CMHUjepa KpeTama MPeAMETHOr BO3MJIa, OJHOCHO Ha
7MjeBoj OAHKMHU M Y KaHally MOpes ImyTa (TparoBu ayToJjlaka, CTAKJIO JIM]EBOT MOKa3uBaya IMpaBlia, Te
oOyha u Tujeno Hactpazaoinor mjemaka). [Ipu Tome, HUTH jeaH Tpar HUje ce Hajlla3uo Ha KojoBo3y. Ha
OCHOBY HaBEICHOT BjeIlTaK TY>KWJIAIITBA YTBPAHUO je Ja je O MPUMapHOI KOHTAKTa JOLUIO Ha JIHjeBOj
0aHKMHU, Ha ynajbeHocTH OoKo 1,00 m on nujeBe MBHIIE KOJIOBO3a, CBE IVIENAHO M3 CMHjepa KpeTama
MIPEIMETHOT BO3MJIA, @ HA MjECTy Ha KOME Cy PETUCTPOBAHM MOJI0KajH OTHAJIOT ayToJaKa.

[IpoTuBHO cBeMy rope HaBeIEHOM, BjeLITaK Ol0paHe TBPIM Ja Ce Ijellak y MOMEHTY cylapa
HaJIa310 OKO CPEAMIILET JIMjeNa KOJI0BOo3a.

VY nasp0j cB0jOj aHAJIM3U, HAKOH HETAaYHO YTBPH)EHOTr CyIapHOT MMOJI0Kaja U MjecTa yaapa Bo3uia y
Ijelaka, BjelTak og0pane MpaBu KOHCTPYKIIM]Y Y KOjoj je Mjelak MpeTpyaBao KoJ0B03, Kaja je U JOIILIO0
710 HajIeTa peIMeTHOT Bo3uia. Ha Taj HauMH CBY OZIrOBOPHOCT 3a HacTaHak caoOpahajHe HE3ro/ie CTaBiba
Ha CTpaHy HAaCTPAJIOT IjelIaKa, JOK Ha CTPAHU OMNTYKEHOT BO3a4ya HEe HajJa3u HUTH jeJaH MPOIyCT.

Komnmko je To Herauno noxasyje u ciujeaehe. Jla ce caoOpahajna moroamia Ha HAYMH Kako je
neduHUIIe BjelTak ogopaHe umanu 6u cMo OouHM oxbadaj mjemaka o yak 6,0 m, To 3HATHO W3JIa3u
u3 “okBHpa’ 700OpO Mo3HATOr qujarpaMa ca ciujeaehe ciuke (Tpeda UMaTu Ha yMy Jia je cyapHa Op3uHa
MpeIMETHOT Bo3WIa u3Hocuia oko 60 km/h, mrTo je nHade OMII0 HECTIOPHO).
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Crnuxka 1: mpopauyH cygapHe Op3uHE BO3WJIa Y 3aBUCHOCTH OJ1 00YHE JajbuHE 010adaja ImjernraKa

3AK/bYYAK, WJIM - YMJECTO 3AK/bYYKA

U nHa kpajy, BeoMa je Temko u3Byhu BajbaH 3aKJbydyak, OHOCHO, IaTH MPAaBH MPH]jEUIOT Kako U Ha
KOjU HAYMH ce OOPHUTH MPOTHB OBAKBUX BjelITaderha. 300T TOra caMo y MOAHACIOBY U HaBEIH ,,yMjeCTO
3aKkJbydKa‘. Jep, 103BOJpaBaMo Ja je MPETXOAHA aHaJIM3a OJpa3 Cy0jeKTHBHOT W HUje MOTKpPHjeIbeHkha
OOMMHHJUM CTAaTUCTUYKUM HCTpPAXKUBamkbUMa. AJH, IIUJb HaM je OUO J1a HHUITUPUMO, WK 00Jb€ peYeHO,
HCTIPOBOIIMPAMO jeHy OBakBy TeMy. O 0OBOME ce HE MOXKE U HE CMHj€ HIyTjeTH, IpolieM je 00jeKTHBHO
npucyTaH u Tpeba TpakuTu oarosapajyha pjemema. [locebHO Tpeba HarmacuTH Ja JIa)kKHA BjeIITaveHa
NPEACTaBIbajy KPUBUYHO [IjEII0, aJTH PAIU CE UCTOBPEMEHO U O TEIIKO JI0Ka3uBoM jjery. OBo U3 pasziora
IITO CE€ BjeIITaKy HE MOXE Oy3€TH ,,[IPaBO Ha TPEIIKY", K0 Yy OCTAJIOM HU TYXHOILY, CyIuju u ci. CBu
OHHU Y jEHOM IIPOIECY MOTY Ja MOTpHjelle, ajlh Ta TPelIka He CMHUje OUTH HaMjepHa ¥ CMHUILJbEHA —
rpemika TeK TaJa MocTaje KPUBUIHO [Ijelio.
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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 “En-
ergetskog rastera”. Ova metoda se medutim danas retko koristi kod nas, iz vise razloga, a najznacajniji
Jje Sto za proracun brzine figurise koeficijent c¢vrstoce cCija 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
koeficijent cvrstoce strukture vozila.

Cilj rada je preciznije definisanje uslova i nacina primene metode “Energetskog rastera” ba-
zirane na CRASH testovima koris¢enim 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 “Energetic 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 strength coefficient, 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 using this method, that is, we
could more precisely define the value of strength coefficient of vehicles configuration.

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
Osnovni pokazatelj brzine izgubljene u sudaru kod gotovo svih metoda je veliCina deformacije

koja nastaje prilikom sudara ili naleta vozila. Precizno i pouzdano izracunavanje brzine vozila na osnovu
veli¢ine deformacije predstavlja veliki problem, budu¢i da na funkcionalnu zavisnost brzina/deformacija,
uti¢e veci broj parametara vozila ¢ije vrednosti i uticaj je veoma tesko utvrditi. Prema tome, za precizno i
pouzdano utvrdivanje brzine vozila na osnovu veli¢ine deformacija, neophodno je izvrsiti detaljnu analizu
uticaja svih navedenih parametara vozila na deformabilno ponasanje vozila i na taj nacin utvrditi njhove
preciznije vrednosti. Zbog male iskoriS¢enosti navedene metode, osnovni cilj ovog rada je unapredenje,
koje se ogleda u preciznijem definisanju navedenih parametara, uslova i na¢ina za njihovo koris¢enje.

Unapredenje navedene metode za odredivanje brzine na osnovu deformacije moguce je preciznijim
definisanjem vrednosti koeficijenta K . Za preciznije definisanje vrednosti navedenih faktora mogu se is-
koristiti rezultati CRASH testova, smesteni u bezu podataka koja je dostupna na internet sajtu Americkog
instituta za bezbednost saobracaja “NHTSA”. Upotrebom odgovarajucih filtera postavljeni su kriterijumi
pretrage na osnovu kojih su iz kompletne baze podataka najpre izdvojeni testovi tipa “Vehicle into bar-
rier” (Vozilo na barijeri). Prilikom izdvajanja ovih testova, u obzir su uzeti samo testovi naleta vozila na
¢vrstu barijeru sa punim preklopom. U daljem postupku filtriranja prethodno izdvojenih testova, izvrSen
je izbor onih testova u kojima su testirani poznatiji modeli vozila. Na ovaj nac¢in izdvojeni su rezultati
za dvadeset razli¢itih modela vozila, ¢ime je za planirani postupak istrazivanja obuhvaceno ukupno 980
vozila.

Tabela 1. Spisak vozila obuhvacenih istrazivanjem

AUDI FORD MAZDA PEUGEOT TOYOTA

BMW HONDA MERCEDES RENAULT VOLKSWAGEN

FIAT HYUNDAI MITSUBISHI SAAB VOLVO
DAEWOO KIA NISSAN SUZUKI YUGO
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2. ODREDIVANJE DEFORMACIONOG RADA (W)

U rezultatima CRASH testova dati su precizni podaci o veli¢ini deformacije za svaki segment
¢eonog dela vozila, ¢cime je omoguceno da se na dijagramu energetskog rastera nacrta kriva oSte¢enja i na
taj naCin izraCuna veli¢ina deformacionog rada W (Nm) na putu deformacije. Deo rezultata CRASH testa
u kome su prikazani podaci o veli¢ini deformacije dat je na slici 1.

c1 c2 c3 c4 c5 c6
4650 6030 9320 9320 030 4650
2441 166 4893 4893 166 441
279 658 2563 2563 658 279
[ 1337 734 2680 2680 734 337 ]
1686 2186 3379 3379 186 1686
581 769 2650 2650 769 581
[ 6103 [ 12512 | 18028 | 17096 | 12354 | 5371 |
600
ostecenje | oStecenje | ostecenje | ostecenje | oStecenje | ostecenje 500 m
polja 1 polja 2 polja 3 polja 4 polja 5 polja 6 400
(mm) (mm) (mm) (mm) (mm) (mm) gzg
450 500 520 510 495 420 100 /
[
. 1 2 3 4 5 6
Deformacionirad W= 71464 (Nm) o .
koeficijent évrstoce

Slika 1. Izgled podataka o veli¢ini deformacije vozila

Konstruisanje dijagrama energetskog rastera omogucava da se na osnovu poznatih veli¢ina defor-
macija izraCuna vrednost deformacionog rada. Deformacioni rad, za veliki broj vozila koji je obuhvacen
istrazivanjem, izracunat je pomocu programa koji je posebno napisan za tu svrhu. Izgled dela programa
koji se koristi za izracunavanje deformacionog rada prikazan je na slici 2.

c1 c2 c3 ca c5 cé
4650 6030 9320 9320 6030 4650
2441 3166 4893 4893 3166 2441
1279 1658 2563 2563 1658 1279
1337 1734 2680 2680 1734 1337
1686 2186 3379 3379 2186 1686
581 3769 2650 2650 3769 581

[ 6103 [ 12512 | 18028 | 17096 | 12354 | 5371 |

ostecenje | ostecenje | ostecenje | ostecenje | ostecenje | ostecenje | 500 - /—\
polja 1 polja 2 polja 3 polja 4 polja 5 polja 6 400 -
(mm) (mm) (mm) (mm) (mm) (mm) Sy

200 -
450 500 520 510 495 420 100 1 /
0

1 2 3 4 5 6

2ol NEE R AR UE L L)) koeficijent évrstoce

Masa vozila m = 1200 (kg) k1=2.7
Brzina izgubljena na deformaciju V =[__39.3_|(km/h) [ 1zBORTESTA |

Slika 2. Izgled dela programa za izracunavanje deformacionog rada

3. 1ZRACUNAVANJE VREDNOSTI KOEFICIJENTA CVRSTOCE (K))

Ako uzmemo u obzir ¢injenicu da je na CRASH testovima bila poznata naletna brzina vozila i
veli¢ina deformacija, kao i zakonitost da se pri punim ¢eonim naletima na ¢vrstu prepreku celokupna ener-
gija pretvara u deformacioni rad, onda se matemati¢kom transformacijom poznatog izraza izraCunavanje
brzine, moze izvesti novi izraz na osnovu koga se moze izraCunati koeficijent K, kojim se koriguje
¢vrstoca prednjeg dela vozila u slede¢em obliku:

VZ.m
K —_ YoM 1
T 36%.2.W 1

IzraCunata vrednost deformacionog rada omogucava da se, na osnovu podataka o brzini i masi
vozila, koje se preuzimaju direktno iz baze podataka, izraCuna vrednost koeficijenta Cvrstoce K, za
konkretno vozilo. Na sledec¢oj slici (Slika 3) prikazan je deo racunarskog programa u kome se kreira

izveStaj o vrednosti koeficijenta K, za odredeno vozilo. U primeru na slici su prikazane vrednosti za
vozilo ,,TOYOTA-AVALON".
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MM KATALOG - D.Bogicevic

R. | Br. . ) . Vm | m L B Vo | Sd W+ k1
Br. | testa Marka vozila Tip vozila GP | PM o e el TK kmm)| ) | ~m) | 0
745| 2248 TOYOTA AVALON 1995 |V6TF| 3 |1700|4813|1798|4DS| 47.2 | 0.40| 42861 | 3.4
746| 2282 TOYOTA AVALON 1995 |6STF| 3 |1714|4818|1785[4DS| 56.5 | 0.54 | 78560 | 2.7
758 | 2741 TOYOTA AVALON 1998 |V6TF| 3 |1717|4867|1711|4DS| 55.7 | 0.61 | no data| -
779| 3528 TOYOTA AVALON 2001 |V6TF| 3 |1764|4877]|1820|4DS| 56.17 | 0.58 | 96040 | 2.2
791 3986 TOYOTA AVALON 2002 |V6TF| 3 |1760]|4887]|1820|4DS| 56.49] 0.52| 71680 | 3.0
794| 4164 TOYOTA AVALON 2000 |V6TF| 3 |1742|4890]|1820|4DS| 47.8 | 0.39| 41043 | 3.7
806 | 4486 TOYOTA AVALON 2003 |V6TF| 3 |1752]|4887|1820|4DS| 56.65| 0.49| 59955 | 3.6
835| 5370 TOYOTA AVALON 2005 |V6TF| 3.5 | 1806|5000 1850|4DS| 56.3 | 0.46 | 55251 | 4.0

Slika 3. Izgled dela kataloga koji prikazuje vrednosti koeficijenta K

Na ovaj nacin je prikazan jednostavan postupak odredivanja koeficijenta K, za vozilo koje je
ucestvovalo na testu 1 za koje, samim tim, postoje neophodni podaci. Medutim, postupak utvrdivanja
koeficijenta K, za vozilo koje nije testirano je daleko sloZeniji. Ova sloZenost se ogleda u Cinjenici da na
vrednost koeficijenta K utiCe veci broj faktora, Ciji uticaj 1 vrednosti do sada nisu utvrdeni. Zbog toga je u
narednom delu rada, primenom odgovaraju¢ih metoda, prikazan postupak utvrdivanja ovih parametara.

4. DEFINISANJE VREDNOSTI PARAMETRA VOZILA KOJI UTICU NA KOE-
FICIJENT CVRSTOCE (K,)

Na samom pocetku postupka definisanja parametara koji mogu uticati na vrednosti koeficijenta
K, utvrdeno je da veliCina koeficijenta K| najpre zavisi od sudarne brzine vozila prilikom testiranja. Zato
su primenom odgovarajucih filtera u bazi programa sva vozila koja su obuhvacena iztraZzivanjem gru-
pisana u tri grupe, u zavisnosti od veli€ine brzine koju su imala na testu. Napravljene su slede¢e grupe:

. I grupa Vo = 39,1 + 41,0 km/h

. IT grupa Vo = 46,5 + 49,2 km/h

. III grupa Vo = 55,4 + 57,3 km/h

Tokom obrade vrednosti koeficijenta ¢vrstoce, najpre su izraCunate njegove prosecne vrednosti u
zavisnosti od brzine vozila na testu. Pregledom dobijenih rezultata utvrdeno je da se grani¢ne vrednosti
koeficijenta K (njegove minimalne i maksimalne vrednosti) kreu u veoma velikom opsegu, odnosno
da postoji veoma velika razlika izmedu minimalnih 1 maksimalnih vrednosti koeficijenta ¢vrstoce. To je
prikazano u tabeli 2.

Tabela 2. Granicne vrednosti koeficijenta K pri Grafik 1. Funkcionalna zavisnost izmedu
razlicitim brzinama vozila granicnih vrednosti koeficijenta K, i brzine vozila
Vo = 40 (km/h) Vo = 48 (km/h) Vo = 57 (km/h)
90
Granicne | Broj | gy | q | Brol | gy fyq| Brol f gy | kg Z 80 . -
vrednosti | ispitanih ispitanih ispitanih x 70|
; (m) | ) - (m) | ¢ . (m) | ¢ o
parametara| vozila vozila vozila S 6.0 n
® 50 |
MIN 0.16] 1.3 0.19] 1.8 0.27] 2.3 3 a0
MAX 40 [039]62] 272 [077]75| 586 [0.76]82 =4
PROS 0.29] 3.6 0.39] 3.4 0.50] 3.5 g 30
S 20 | e
g 10 ¢
0.0 :
20 30 40 50 60
Brzina kretanja vozila Vo (km/h)

Na osnovu prethodne tabele (Tabela 2.) konstruisan je dijagram funkcionalne zavisnosti izmedu
grani¢nih vrednosti koeficijenta K| 1 brzine kretanja vozila (Grafik 1). Tu se vidi da su vrednosti ovog ke-
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ficijenta (K ) znatno iznad preporucene vrednosti od 1,2. Minimalna vrednost ovog koeficijenta iznosila
je K, = 1,3 pri brzinama od oko 40 km/h, dok je maksimalna vrednost ovog koeficijenta iznosila K = 8,2
pri brzinama od oko 57 km/h.

Velike razlike izmedu minimalnih i maksimalnih vrednosti koeficijenta K ukazuju na jasan
zakljucak da na njegovu vrednost, pored brzine, uti¢u i dodatni faktori. Analizom obradenih podataka
utvrdeni su sledeci faktori za koje je moguce utvrditi funkcionalnu zavisnost:

o masa vozila
godina proizvodnje vozila
zapremina ugradenog motora u vozilo
polozaj i1 vrsta ugradenog motora u vozilo
tip 1 oblik karoserije vozila.

4.1 Analiza uticaja mase vozila na koeficijent (k1)

Tokom ranijih istraZivanja, zapazeno je da masa vozila predstavlja jedan od dominantnih uticaja
na koeficijent K , pa je iz tih razloga ispitan uticaj mase vozila, a sve u cilju utvrdivanja njihove funkcio-
nalne zavisnosti.

U cilju utvrdivanja i preciznijeg definisanja uticaja mase vozila na koeficijent K , vozila koja su

obuhvacena istraZzivanjem podeljena su u Sest grupa, a rezultati dobijeni istraZivanjem prikazani su u ta-
beli 3.

Tabela 3. Vrednosti koeficijenta K; u zavisnosti od | Grafik 2. Funkcionalna zavisnost koeficijenta K

mase vozila pri razlicitim brzinama vozila i mase za razlicite brzine kretanja vozila
Vo=40km/h Y= Ll W=y il ——1000 + 1330 —8— 1331 + 1660 - -4 - 1661 + 2000
) ) . —> —2001 + 2500 —® - >2501
Masa | Broj | gy | g | Brol | g4 |yq| Brol | gk
vozila ispitanih m | o ispitanih m | o ispitanih m | o 6.0
m (kg) vozila vozila vozila - L .—0
X 5.0 .-
© e—-"" .= X
<1000 - - |- - - |- 4 051] 1.8 8 4.0 A = T A
1000~ 1330] 4 |027]29| 64 |0.40[25] 112 |052]23 2 .0l - —=—— _ _ 4
1331+ 1660] 18 | 0.29]3.2] 111 |039]| 32| 194 |051] 3.0 e ‘_\o—\,
1661+ 2000] 15 |029]|36]| 63 |0.39]3.9] 137 |050]3.8 820
2001+ 2500 10 |032| 42| 32 |045|41] 101 |050] 46 S 1.0 |
> 2501 2 |019[45] 5 [042[49] 19 |051[55 € 0o ‘ ‘ ‘
30 35 40 45 50 55 60
Brzina kretanja vozla Vo (km/h)

Na osnovu prethodne tabele (Tabela 3.) konstruisan je dijagram funkcionalne zaviznosti izmedu
koeficijenta K| i mase vozila za razliCite brzine kretanja vozila (Grafik 2). Na grafiku 2, jasno se uocava
da vozila veCe mase imaju vece vrednosti na koeficijent K , kao 1 da masa vozila ima veci uticaj na koe-
ficijent K, pri ve¢im brzinama, u odnosu na manje sudarne brzine. Pored toga, uocljivo je da kod vozila
manje mase (1000 -+~ 1660 kg) vrednost koeficijenta K, opada sa povecanjem brzine, dok kod vozila vece
mase (>1660 kg) vrednost koeficijenta K, raste sa povecanjem brzine.

4.2 Analiza uticaja godine proizvodnje vozila na Koeficijent (k,)

Opste je poznata Cinjenica da je sa protokom vremena doslo do znatne promene sastava i karakter-
istika materijala koji se koristi u proizvodnji putni¢kih automobila, $to je u velikoj meri uticalo na krutost
¢eonog dela danasnjih vozila. U cilju utvrdivanja uticaja godine proizvodnje na koeficijent K , vozila koja
su obuhvacena istraZivanjem podeljena su u Sest grupa, kako je to prikazano u tabeli 4, u kojoj su takode,
prikazani rezultati dobijeni istraZivanjem.

Na osnovu prethodne tabele (Tabela 4.) konstruisan je dijagram funkcionalne zaviznosti izmedu
koeficijenta K 1 godine proizvodnje vozila za razliite brzine kretanja vozila (Grafik 3). Na grafiku 3,
jasno se uocava, da vozila novije proizvodnje imaju vece vrednosti koeficijenta K , kao i da godina proiz-
vodnje vozila ima ve¢i uticaj na koeficijent K pri ve¢im brzinama, u odnosu na manje sudarne brzine.
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Nadalje, uocljivo je da kod vozila starije proizvodnje (1980 -~ 1995 g.) vrednost koeficijenta K, najpre
raste, a potom opada sa povecanjem brzine, dok kod vozila novije proizvodnje (1995 g) vrednost koefici-
jenta K| linearno raste sa povecanjem brzine

Tabela 4. Vrednosti koeficijenta K; u zavisnosti Grafik 3. Funkcionalna zavisnost izmedu
od godine proizvodnje vozila koeficijenta K; i godine proizvodnje vozila
Vo=40 km/h Vo=48 km/h Vo=57 km/h
—— 1980 + 1985 — = — 1986 + 1990 - -a- - 1991 + 1995
Godina | Broj Broj Broj —-%-= 1996 + 2000 —® - 2001 + 2005 —e— > 2006
proizvodnje | ispitanih (?: ) '((_1) ispitanih (Sn:j ) I((_1) ispitanih (?: ) I((_1)
vozila vozila vozila vozila = 50
<
1980 ~ 1985] - - | - | 17 |o49|26] 82 |058[20 o 40
1986+ 1990 1 |032| 23| 43 |043]|26] 81 _|053]| 26 S 40
1991+ 1995 - - [ -] 9 |039|33] 92 [o051]31 e~
1996+2000 2 [030|31| 65 |038|35| 87 |050]|36 S50
2001 +2005] 33 [ 030]35| 590|038 3.7 157 |047]40 5
> 2006 10_|029|35] - - - 71 _|o46]|45 S 10
8
£ 00
20 30 40 50 60
Brzina kretanja vozla Vo (km/h)

4.3 Analiza uticaja zapremine motora na koeficijent (k )

Analizom obradenih podataka utvrdeno je da zapremina motora, odnosno njegova veli¢ina ima
uticaj na vrednost koeficijenta K. U cilju utvrdivanja uticaja zapremine motora ugradenog u vozilo na
koeficijent K , vozila koja su obuhvacena istrazivanjem podeljena su u pet grupa, kako je to prikazano u
tabeli 5, u kojoj su ujedno, prikazane vrednosti dobijene na osnovu istrazivanja.

Tabela 5. Vrednosti koeficijenta K; u zavisnosti | Grafik 4. Funkcionalna zavisnost izmedu

od zapremine motora koeficijenta K, i zapremine motora u vozilu
Vo=40 km/h Vo=48 km/h Vo=57 km/h
‘—0—1.0 +20—B— 21+30--4-31+40—% -41+50
Zapremina Broj Broj Broj
motora | ispitanih (Sr: ) I((_1) ispitanih (?nd) ';_1) ispitanih (Sr: ) I((_1) 50
Vm (I) vozila vozila vozila O .- _’_X
T 40 i Ml
1.0+20 17 0.29] 2.9 112 040| 2.7 207 0.51] 2.6 © :
— 8 ——— 8 —— g
2.1+3.0 13 0.29] 3.5 109 0.39| 3.5 215 0.50] 3.4 )
31+40 12 Jo029]39] 21 o039]42] 90 [049]45 % 3.0 —_—
41+50 4 0.34] 4.1 21 045| 44 39 0.57| 4.7 ,g
>5.1 - - - - - - 9 |052]59 < 2.0 1
2
K]
'oqo—) 1.0
X
0.0
20 30 40 50 60
Brzina kretanja vozila Vo (km/h)

Na isti nacin kao 1 u slucaju godine proizvodnje vozila, na osnovu prethodne tabele (Tabela 5.)
konstruisan je dijagram funkcionalne zaviznosti izmedu koeficijenta K, 1 zapremine motora ugradenog u
vozilo za razlicite brzine kretanja vozila (Grafik 4). Na grafiku 4 jasno se uocava da vozila sa motorima
vecih zapremina imaju vece vrednosti koeficijenta K , kao 1 da zapremina motora ima veci uticaj na koe-
ficijent K| pri ve¢im brzinama, u odnosu na manje brzine. Nadalje, uoCljivo je da kod vozila u koja su
ugradeni motori manjih zapremina (1 + 2 1) vrednost koeficijenta K, opada sa povecanjem brzine, kod
vozila srednje zapremine motora (2,1 + 3,0 1) vrednost koeficijenta K, ima konstantnu vrednost, dok kod
vozila ve€e zapremine motora (> 3,1 1) vrednost koeficijenta K, raste sa povecanjem brzine.

4.4 Analiza uticaja poloZaja i tipa motora u vozilu na koeficijent (k)
Daljom analizom podataka, koji se odnose na vozila obuhvacéena istrazivanjem, utvrdeno je da

polozaj motora u odnosu na uzduznu osu vozila kao 1 tip samog motora, imaju uticaj na vrednost koe-
ficijenta K . Sortiranjem vozila, koja su obuhvacena istrazivanjem, prema poloZaju motora u odnosu na
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uzduznu osu vozila (linijiski ili popre¢ni) i1 tipu motora, evidentirano je sedamnaest razli¢itth modela
motora kako je to prikazano u tabeli 6, u kojoj su ujedno, prikazane dobijene vrednosti.

Tabela 6. Vrednosti koeficijenta K, u zavisnosti
od polozZaja i tipa motora

Rb Polozaj i tip_ motora u Oznaka Br. is?pit Sd | k1
vozilu vozila | (m) | (-)

1|3 CYLINDER TRANSVERSE FRONT| 3CTF 6 0.25| 4.1
2|4 CYLINDER INLINE FRONT 4CLF 133 10.48( 3.0
3|4 CYLINDER MID 4CM 5 0.46| 3.8
4|4 CYLINDER REAR 4CR 6 04|42
5|4 CYLINDER TRANSVERSE FRONT| 4CTF 406 044|209
6|5 CYLINDER TRANSVERSE FRONT| 5CTF 3 041 4.9
7|ELECTRIC MOTOR EM 3 0.52| 3.6
8|STRAIGHT 5 INLINE FRONT 5SLF 13 0.46| 3.8
9|STRAIGHT 6 INLINE FRONT 6SLF 38 0.45| 4.1
10|STRAIGHT 6 TRANSVERSE FRONT| 6STF 29 0.45| 3.7
11]V6 INLINE FRONT V6LF 95 0.47| 4.6
12|V6 TRANSVERSE FRONT V6TF 113 10.44| 4.1
13|V8 INLINE FRONT V8LF 64 0.51| 4.7

Analizom rezultata prikazanih u tabeli 6, uoCavamo da su minimalne vrednosti koeficijenta
K, =2,91K, = 3,0 evidentirane kod vozila u koja su ugradeni 4-cilindri¢ni linijski, odnosno poprecni
motori, dok su maksimalne vrednosti ovog koeficijenta K, =4,71K = 5,1 evidentirane kod vozila u koja
su ugradeni V8 motori.

4.5 Analiza uticaja oblika i tipa karaoserije na koeficijent (k)

Po istom principu, kao i prilikom analize uticaja poloZzaja i tipa motora, detaljnom analizom dobi-
jenih rezultata, utvrdeno je da oblik i tip karoserije, takode, imaju znatan uticaj na vrednost koeficijenta
K. Sortiranjem vozila prema obliku 1 tipu karoserije, evidentirano je Cetrnaest razliCitih modela u grupi
vozila obuhvacenih istrazivanjem. Spisak svih analiziranih modela vozila prikazan je u tabeli 7, zajedno
sa ostalim rezultatima istrazivanja.

Tabela 7. Vrednost koeficijenta K, u zavisnosti
od oblika i tipa karoserije vozila

Rb Oblik i tip I.(aroserije Oznaka Br. is.pit Sd | k1
vozila vozila | (m) | (-)

1|4 DOOR PICKUP 4DP 16 048] 5.3
2|CONVERTIBLE C 16 045] 3.6
3|EXTENDED CAB PICKUP ECP 13 0491 4.0
4|FIVE DOOR HATCHBACK 5DH 40 0.45] 3.0
5|FOUR DOOR SEDAN 4DS 406 |[0.45] 3.3
6|MINIVAN M 12 0.48] 4.0
7|OTHER ) 5 0.36] 3.9
8|PICKUP TRUCK PT 60 0.46] 3.6
9|STATION WAGON SW 16 0.52] 3.8
10| THREE DOOR HATCHBACK 3DH 74 046] 2.6
11| TWO DOOR COUPE 2DC 73 0.45] 3.0
12| TWO DOOR SEDAN 2DS 29 052]24
13|UTILITY VEHICLE uv 113 04547
14|VAN \' 50 043147

Analizom rezultata prikazanih u tabeli 7, uoCavamo da su minimalne vrednosti koeficijenta
(K, = 2,4 +3,0) evidentirane kod vozila koja imaju karoseriju oblika “sedan” 1 “kupe” sa dvoja, odnosno
troja vrata, dok su maksimalne vrednosti ovog koeficijenta K = 4,7 + 5,3 evidentirane kod vozila koja
imaju karoseriju oblika “ven” i1 “pikap”. Za najzastupljeniji tip karoserije vozila “sedan sa cetvoro vrata”
vrednost koeficijenta iznosila je K, = 3,3.



Zbornik radova 155

5. POSTUPAK UTVRDIVANJA KOEFICIJENTA K, ZA MODELE VOZILA
KOJA NISU TESTIRANA

U prethodnom poglavlju izvrSena je analiza uticaja odredenih parametara vozila na vrednost koe-
ficijenta K,. Na osnovu rezultata prikazanih u prethodnim tabelama, zakljuCuje se da je postupak pre-
ciznijeg odredivanja vrednosti koeficijenta K, za odredeni model vozila koje je nije ucestvovalo na testu,
dosta kompleksan. 1z tih razloga, u narednom delu ovog rada, prikazan je pojednostavljeni postupak
utvrdivanja brzine za vozila koja nisu testirana putem 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. Podaci o
vozilu, neophodni za postupak utvrdivanja brzine izgubljene na deformaciju, prikazani su u tabeli 8.

Tabela 8. Podaci o vozilu neophodni za proracun brzine vozila

R. Br. . . . Vm | m L B Vo Sd
Br | testa Marka vozila Tip vozila GP | PM 0 | kg |mm)|(mm) TK kmmy| (m)

791| 3986 TOYOTA AVALON 2002 |V6TF| 3 |[1760]|4887|1820|4DS| 56.49 | 0.52

Pojednostavljeni postupak odredivanja vrednosti koeficijenta K, podrazumeva upotrebu formirane
baze podataka sa rezultatima CRASH testova. Da bi se doSlo do odgovarajuce vrednosti koeficijenta K ,
neophodno je izvrsiti filtriranje baze podataka prema parametrima vozila za koje je utvrdeno da uti¢u na
vrednost ovog koeficijenta. Filtriranje baze podataka, za konkretno vozilo TOYOTA AVALON, izvrseno
je prema navedenim parametrima na sledeci nacin:
(GP) godina prizvodnje vozila: 2001 + 2003,
(PM) polozaj motora ugradenog u vozilo: Sestocilindri¢ni V6 poprecni,
(Vm) zapremina motora: 3,0 I,
(m) masa vozila: 1600 + 1800 kg 1
(TK) tip karoserije vozila: “sedan” sa 4 vrata.

Prilikom postavljanja kriterujuma pretrage za masu i godinu proizvodnje vozila, preporucljivo
je da se vrednosti ovih parametara unesu u odgovaraju¢em opsegu, kao Sto je 1 prikazano u navedenom
primeru. Postavljanje definisanih kriterijuma vrsi se preko odgovarajucih filtera baze podataka, nakon
¢ega se, u istom prozoru programa, kreira izvestaj u obliku tabele, iz koje se oCitava vrednost koeficijenta
K. Izgled izvestaja kreiranog za konkretno vozilo prikazan je na slici 6.

v3e=rw MM KATALOG - D.Bogicevic

Bl | Markavozia | Tipvozia | = | B S0 Ve L gp |em | VM| M KT W
testa (mm) | (mm) [ (m) | (km/h | (k (- (M)
[~ [~ [+ l_): l)'_ l): & [ [+ EP'_ [+ l): [+]
4150 | FORD TAURUS | 5020 1855 | 043 | 558 | 2001 |VGTF| 3 |1750(4DS| 35 | 60753
4174 | FORD TAURUS | 5020 1855 | 098 | 474 | 2001 |V6TF| 3 |1749|4DS| 3.8 | 40306
3597 | NISSAN MAXIMA | 5146 | 1780 | 062 | 563 | 2001 |V6TF| 3 |1674|4DS| 2.9 | 71800
4142 | NISSAN MAXIMA | 4828 | 1785 | 043 | 476 | 2001 |V6TF| 3 |1726|4DS| 3.1 | 48888
3986 | TOYOTA | AVALON |4887| 1820|062 | 565 | 2002 |V6TF| 3 |1760|4DS| 3.0 | 71680
4486 | TOYOTA | AVALON |487| 1820 | 049 | 567 | 2003 |V6TF| 3 |1752|4DS| 3.6 | 59955

Slika 6. Izgled prozora kataloga iz kog se ocitavaju vrednosti potrebnih parametara
za konkretno vozilo

U daljem postupku, na osnovu podataka o masi, godini proizvodnje, tipu karoserije, zapremini i
polozaju motora, utvrduje se odgovarajuca vrednost koeficijenta K .

Analiza konkretnih vrednosti koeficijenta K, u izveStaju prikazanom na slici 6, pokazuje prih-
vatljive razlike izmedu minimalnih i maksimalnih vrednosti ovog koeficijenta. Minimalna vrednost ovog
koeficijenta iznosila je K, = 2,9 za vozilo NISAN, maksimalna vrednost ovog koeficijenta iznosila K =
3,8 za vozilo FORD, dok je proseCna vrednost ovog koeficijenta iznosila K = 3,3.
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Nakon utvrdivanja ekstremnih vrednosti, koeficijenta K , u daljem postupku primenom dijagrama
energetskog rastera, na nacin kako je to prikazano na slici 4, utvrduje se vrednost deformacoinog rada,
koja je, za konkretno vozilo iznosila W = 76571 (Nm).

Odredivanje deformacionog rada omoguc¢ava nam da na osnovu ekstremnih vrednosti koeficijenta
K, izraCunamo minimalnu vrednost brzine izgubljene na deformaciju vozila, koja u konkretnom primeru
iznosi:

AV,

min

:3’6\/2-76571-2,90,54

57,2 (km/h)
950

Analizom dobijenih vrednosti, zapazamo da je minimalna vrednost izracunate brzine iznosila 57,2
(km/h), a maksimalna 65,5 (km/h). Poredenjem ovako izracunate brzine u odnosu na brzinu koju je vozilo
imalo pri naletu na prepreku (Vo = 56,5 km/h), vidi se da je minimalna vrednost izraCunate brzine znatno
bliza brzini vozila pri naletu na prepreku. Ovakvim postupkom analizirano je preko sto primera CRASH
testova za modele vozila koja su obuhvacena istrazivanjem.

Imaju¢i u vidu prethdno navedene karakteristike, mozemo zakljuciti da primena prezentovane
baze podataka sa rezultatima CRASH testova, pored ostalog, omogucava da se za neuporedivo krace
vreme dode do pouzdanih podataka o svim znacajnim parametrima, koji su neophodni za odredivanje
sudarnih brzina i ugla sudara vozila, nego kod klasi¢ne primene postojece metode.

6. ZAKLJUCAK

U uvodnom delu je istaknuto da se prilikom odredivanja brzine vozila izgubljene u procesu de-
formisanja javljaju veca ili manja odstupanja u odnosu na stvarnu brzinu. Kori§¢enjem rezultata velikog
broja CRASH testova doslo se do zakljucka da se upotrebom postojecih univerzalnih dijagrama ener-
getskog rastera dobijaju prili¢no velika odstupanja izmedu brzine kojom su se vozila kretala na testu 1
brzine koja se izraCunava na osnovu poznatog izraza. Rezultati istrazivanja pokazuju da vrednosti koefici-
jenta Cvrstoce K , koji figuriSe u pomenutom izrazu:

e znatno odstupaju od preporucene vrednosti od 20 %,

e zavise od mase, godine proizvodnje i tipa karoserije vozila, kao i od zapremine i polozaja motora
ugradenog u vozilo,

e vrednost K, se menja sa promenom sudarne brzine vozila

Na ovaj nacin, zapravo je dokazano da izvestaji u kojima su prikazani rezultati CRASH testova,
mogu posluziti kao veoma koristan prilog prilikom proracuna brzine u sudaru vozila, ¢ime CRASH tes-
tovi 1 Sto precizniji prorac¢un koeficijenta K znatno dobijaju na znacaju.

Koris¢enjem rezultata CRASH testova postiZze se znatno veca preciznost navedene metode, tako
da ona postaje daleko pouzdanija za ekspertize saobracajnih nezgoda. Najbolji rezultati u postupku
koris¢enja CRASH testova postizu se ukoliko se u bazi podataka pronadu rezultati za konkretno vozilo,
pa se na osnovu njih, prikazanim postupkom izra¢una brzina vozila.
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REZIME

Kvalitetna medicinska dokumentacija predstavlja preduslov uspjesnog sudskomedicinskog
vjestacenja povrijedenih u saobracajnim nezgodama. Ukoliko je medicinska dokumentacija nekorektna,
vrlo Cesto nije moguce odgovoriti na pitanja suda: o mehanizmu povredivanja pjesaka, vozaca, putnika u
vozilu, bicikliste, motocikliste, pa se cesto preduzimaju komisijska vjestacenja i rekonstrukcije dogadaja,
pa i ti postupci u nekim slucajevima ne daju odgovore na sva pitanja Suda, a sve zbog nekorektne medi-
cinske dokumentacije. U cak 85% slucajeva vjestacenja, medicinska dokumentacija je bila takva da nije
omogucavala da vjestak da odgovore na sva pitanja Suda. Radom se Zeli ukazati na znacaj medicinske
dokumentacije te apelovati na ljekare da se pridrzavaju principa vodenja medicinske dokumentacije.

KLJUCNE RIJECI:

medicinska dokumentacija, saobracajne nezgode.

EXPERTISING PROBLEMS WITH MEDICAL RECORDS
OF INJURED PERSONS IN TRAFFIC ACCIDENTS

SUMMARY

High-quality medical documentation is a prerequisite for successful medicolegal expertise of in-
Jjured persons in traffic accidents. If the medical documentation is incorrect or insufficient, it is often im-
possible to answer the questions of the court related to the mechanism of injuries of pedestrians, drivers,
passengers in vehicles, cyclists, motorcyclists, as well as to the classification and qualification of sustained
injuries. As a consequence, it is often necessary to delegate the expertise to the commission of experts or
organize the reconstruction of the scene, which, in some cases all of these proceedings can not provide
answers to all questions of the court. Incorrect or insufficinet medical records is the main reason of this
., blind road*. Much more than 85% of expertise, the medical records was such that it is not allowed the
expert to answer to every questions of the court. This paper wants to highlight the importance of medical
records, and to appeal to the doctors in taking care of the principles of correct medical recording.

KEY WORDS:

medical records, traffic accident.

UvOD

Kvalitetna medicinska dokumentacija predstavlja uslov uspjeSnog sudskomedicinskog vjeStacenja
povreda povrijedenih u saobracajnim nezgodama. Na osnovu insuficijentne medicinske dokumentacije
veoma Cesto nije moguce dati kompletno i pouzdano vjeStacenje. U radu je ukazano na znacaj medicin-
ske dokumentacije, na probleme do kojih dovode nedostaci u medicinskoj dokumentaciji i ne prvi put,
pozvani su ljekari da se pridrzavaju principa vodenja medicinske dokumentacije. TeSkoc¢e u sudskomedi-
cinskom vjestacenju na osnovu medicinske dokumentacije, posebno su uocene kod prezivjelih ucesnika
u saobracaju, jer je ta medicinska dokumentacija jedini izvor podataka o povredama, potom kod smrtno
stradalih, gdje nije radena obdukcija; posebno kod smrtno stradalih koji su duZzi period nadzivljavali
povrede, bez obzira da li je ili nije radena obdukcija.

MATERIJAL

Analiza oko 1000 medicinskih dokumenata koji su se odnosili na povrede povrijedenih u
saobracajnim nezgodama.

REZULTATI

85% medicinskih dokumenata nema sve elemente «valjane» medicinske dokumentacije.
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DISKUSIJA

«Verba volant — scripta manent» - «Rije€i lete, napisano ostaje» - mnogo puta smo culi i
izgovorili ovu misao, mnogo puta smo pisali 1 Citali o problemima u vodenju medicinske dokument-
acije 1 mnogo puta smo se svi mi (ljekari) slozili da se medicinska dokumentacija mora voditi korektno,
medutim, pomaci su veoma slabi. Naime, medicinska dokumentacija je 1 dalje oskudna, nepotpuna i u ne-
kim slucajevima potpuno neupotrebljiva, kako za sudskomedicinsko vjestacenje, tako i1 za druge potrebe
oStecenih, pa 1 okrivljenih. Propusti se odnose i na medicinsku dokumentaciju za povrijedene u drugim
dogadajima, ne samo u saobrac¢ajnim nezgodama.

Na osnovu medicinske dokumentacije, ljekar vjestak, specijalista za sudsku medicinu, treba da
odgovori na mnogobrojna pitanja, koja proizilaze iz svakog konkretnog dogadaja.

Kod povredivanja pjesaka postoje dvije vrste sudara: kada do sudara dolazi sa niskim vozilom ¢iji
prednji kraj moze biti klinast, pontonski i dr. te sa visokim vozilom sa sanducastim prednjim dijelom.
Uopsteno govoreci, sudar pjesaka i vozila moze biti ostvaren prednjim, prednje bo¢nim ili zadnjim dije-
lom vozila kada je pjeSak u uspravnom poloZzaju — stoji ili hoda, ili sa tijelom pjeSaka koji se nalazi u
leze¢em polozaju i predstavlja prepreku na putanji kretanja vozila.

Kod jednostavnog sudara putnickog vozila i pjeSaka, postoje tri faze: primarni kontakt, nabacivanje
pjesaka na vozilo i odbacivanje istog i pad na podlogu, pri cemu pjeSak zadobija primarne, sekundarne
1 tercijerne povrede. U trecoj fazi pjesak moze pasti na podlogu (asfaltnu, travnatu) ili kontaktirati neku
izbocenu (ivi¢njak, kamen) ili uspravnu (zid, znak, ograda, drvo) prepreku. Kod sudara pjesaka i visokog
vozila povredivanje se odvija u dvije faze: prvo dolazi do primarnog kontakta, na velikoj povrsini tijela
pjesaka, a potom do odbacivanja tijela pjesaka i pada na podlogu. Dakle, nedostaje faza nabacivanja na
vozilo.

Kod naleta vozila na dijete (do 10 godina), zbog njegove visine, nedostaje faza nabacivanja na
vozilo.

Ukoliko dode do pregazenja tijela pjesaka, nastaju specificne povrede u vidu otiska Sare gume na
tijelu te u vidu dekolmana mekih tkiva, kao 1 preloma kostiju i razorenja unutrasnjih organa.

Kod povredivanja biciklista i motociklista, uopsteno, postoje dvije mogucnosti: obican pad bez
sudara sa vozilom i povredivanje prilikom sudara sa vozilom.

Kod pada bicikliste ili motocikliste posebnu paznju treba obratiti na povrede na Sakama posebno
zglobovima palaca gdje Cesto kod vozaca dolazi do iSCaSenja, Sto u slucajevima da je bio prisutan i
suvozac — ima presudnu ulogu u utvrdivanju osobe koja je upravljala motorom ili biciklom.

Pri sudaru bicikliste/motocikliste sa putni¢kim vozilom postoje tri faze: primarni kontakt, nabacivan-
jeiodbacivanje i pad, dok se sudar sa visokim vozilom odvija u dvije faze: primarni kontakt i odbacivanje
1 pad.

Povredivanje vozaca u vozilu, suvozaca i1 putnika, pri kontaktu sa drugim vozilom ili preprekom
ispred sebe, odvija se u nekoliko faza: prvo nakon kontakta tijelo ide naprijed nakon ¢ega se tijelo vraca
ka nazad 1 to se deSava nekoliko puta. Ukoliko je vozilo udareno od pozadi, glava se jako zabacuje unazad
1 nastaju povrede vrata koje se zovu «udar bicay.

Posebno delikatan zadatak za vjeStaka sudskomedicinske struke predstavlja utvrdivanje osobe koja
je bila vozac, gdje vrlo Cesto ni dobra medicinska dokumentacija nije dovoljna, ve¢ je neophodna saradnja
sa vjeStacima ostalih struka, prije svega saobracajne struke.

Takode, nijesu rijetki ni slucajevi povredivanja ucesnika u saobracaju, zbog primarno nekih
oboljenja (nesvjestica, epilepsija) kao prirodne smrti u¢esnika u saobracaju, zbog npr. sr¢anog infarkta,
mozdanog udara i sl.

Takode, postoje 1 druge saobracajne nezgode, kao Sto su sudar pjesaka i bicikliste, sudar dvojice
motociklista, sudar vozila i djeteta na trotinetu, a posebna oblast su i povrede ucesnika u Sinskom i avio
saobracaju.

O kakvom god povredivanju da se radi, osnovu sudskomedicinskog vjesta¢enja ¢ini dobra medi-
cinska dokumentacija.
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Medicinska dokumentacija treba da bude kompletna, kvantitativno 1 kvalitativno.

Da bi medicinska dokumentacija bila kvalitetna, neophodno je da ljekar ispoStuje tri principa:
A/da posjeduje medicinsko znanje o povredama;

B/da postuje osnovne postulate koji prate znanje te

C/da postuje administrativna pravila.

A/Medicinsko znanje o povredama podrazumijeva:
1.poznavanje vrste povrede;

2.pravilan opis povrede;

3.navodenje lokalizacije, oblika i veli¢ine 1 broja povreda.

1. Poznavanje vrste povreda.

Medicina je jasno definisala vrste povreda, kako mehanickih tako i1 ostalith. Medutim, ljekari
Cesto prave greske prilikom odredivanja vrste mehani¢kih povreda. NajceS¢e greSke se odnose na
pogresnoprepoznavanje rane razderine i rane sjekotine, nagnjecine, crvenila i krvnog podliva, ubodine i
sjekotine. Ovakve greske mogu imati nesagledive posledice kod vjestacenja sredstva kojim su povrede
nastale te mehanizma nastanka istih, posebno kod ucesnika u saobra¢ajnim nezgodama.

2. Opisivanje povreda

«Tacan opis otklanja greSku u nazivu» rekao je Florentinus. Za svaku povredu treba opisati: izgled na
kozi, ivice 1 strane, krvnu podlivenost, boju, veli¢inu, sadrzaj, strani sadrzaj. Ukoliko rana ima kanal neo-
phodno je opisati njegovu duzinu, Sirinu, izgled ivica i strana, dna, sadrzaj, oSte¢ene strukture, usmjereno-
st u tri ravni odnosno sve ono §to ljekar vidi na toj povredi ili §to na drugi nacin objektivizira.

3. Lokalizacija povreda

Lokalizacija povreda odreduje se u odnosu na:
REGION tijela te u odnosu na:

ravni tijela;

linije tijela;

tacke tijela.

4. Veli¢ina povreda
Za ozlede neophodno je navesti dvije dimenzije (duZinu i $irinu), a za rane — jo§$ 1 dubinu.
Povredama koje imaju kanal — mora se opisati duZina, Sirina 1 smjer kanala.

5. Oblik povreda
crtast, tackast) a pravilan opis ovog parametra omogucava i da se preciznije definiSe vrsta povrede, sred-
stvo kojim je nanesena te mehanizam povredivanja.

6. Broj povreda

Sve povrede na tijelu se moraju navesti u medicinskoj dokumentaciji. Ukoliko se detaljno navedu
sve povrede, uz naravno postovanje 1 drugih principa, ve¢a je mogucnost tatnog utvrdivanja nacina
povredivanja.

7. Strana tijela u organizmu
Strana tijela kod povredivanja, mogu se nalaziti spolja na tijelu, kada su vidljiva okom, ili u organizmu,
kada se objektiviziraju razli¢itim dijagnosti¢kim procedurama.
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B/ POSTOVANJE OSNOVNIH POSTULATA KOJI PRATE ZNANJE
Ti postulati su:

1. Objektivnost — podrazumijeva ta¢an opis nadenog stanja.

2. Preciznost je definisana tacno$¢u do najmanje sitnice, a odnosi se na sve parametre koji karakteriSu
povredu (vrsta, opis, dimenzije...).

3. Sistematic¢nost, sveobuhvatnost, potpunost- sistemati¢nost podrazumijeva metodicnost i doslednost u
opisu povreda, dok sveobuhvatnost i potpunost podrazumijeva navodenje bas svih povreda pa i onih
za koje ljekar smatra da su »stare«.

4. Iscrpnost — detaljnost; ako je sveobuhvatnost detaljisanje u »Sirinu« onda je iscrpnost — detaljnost u
dubinu

5. Ta¢nost se odnosi na kompletnu medicinsku dokumentacijuj, odnosno, sem navedenog i Zaglavlje,
vrijeme pregleda i drugo.

6. Savjesnost — odnosi se ne samo da dijagnostiku i terapiju ve¢ i na opis povreda.

7. Blagovremenost — povrede treba opisati odmah nakon pregleda, jer je objektivnost opisa povreda
obrnuto proporcionalna vremenu proteklom od pregleda do pisanja medicinske dokumentacije

8. Skladan odnos napisanog i re¢enog - ljekar treba da napise sve §to govori pacijentu, odnosno, ne treba
da mu govori nesto $to nije napisao.

9. Istinitost i istinoljubivost je istinito ponaSanje ljekara i ljubav ka istini.

10. Pismenost, opsta 1 medicinska — upucuje na kompletnost ljekara, nalaz je jasan i nedvosmislen.

C/ POSTOVANJE ADMINISTRATIVNIH PRAVILA

1. Opsta pravila, odnose se na tacno utvrdivanje identiteta pacijenta, vrijeme pregleda, nacin dolaska
pacijenta, dopunska ispitivanja, dalje upucivanje pacijenta, opsti i lokalni status, dijagnoza.

2. Autorstvo — podrazumijeva da ono $to je napisano potpise onaj koji ga je napisao; ako je pisao neko
drugi, taj treba i da se potpise.

3. Citkost- uprkos uvodenju »elektronskog zdravstva«, pojedini ljekari i dalje pisu olovkom, §to mora biti
¢itko 1 razumljivo.

Iz kratkog osvrta na pravila vodenja medicinske dokumentacije, jasno proizilazi da nepostovanje
svih ili pojedinih pravila, dovodi do ozbiljnih problema u procesu vjestacenja.

Naime, ukoliko ljekar nema dovoljno znanja o povredama, moze se pogresSno za ranu razderinu
navesti da je sjekotina, da postoje kontuzije tamo gdje ih nema 1 sl. pa bi vjestak na osnovu pogreSnih
parametara dao pogresno vjeStacenje u odnosu na mehanizam povredivanja uc¢esnika u nezgodi (sjekotina
nastaje sje¢ivom, razderina tupinom 1 sl., moglo bi se desiti da «sjekotina» kod pjeSaka bude proglasena
ranom nanesenom sje¢ivom, a u spisima predmeta nema takve mogucnosti, pa je ljekar vjeStak duzan da
«ispravlja» dijagnoze i da ih objasnjava).

Ukoliko ljekar nedovoljno opiSe povrede, vrlo Cesto se povrede ne mogu kvalifikovati, a niti utvr-
diti mehanizam povredivanja; odnosi se na sve ucesnike u saobracaju, posebno na pjesake.

Ako je lokalizacija povreda navedena neprecizno, »grubo«, bez navodenja tacnog mjesta povreda,
ljekar vjestak Cesto nece biti u prilici da se izjasni o0 mehanizmu povredivanja; ovo se posebno odnosi
na pjeSake, motocikliste, bicikliste, a ponekad i1 na definisanje odgovora na pitanje »ko je bio vozac a ko
suvozac«. Nije dovoljno samo navesti da se povreda nalazi u predjelu npr. lijeve potkoljenice, ve¢ treba
navesti 1 sa koje strane i na kojoj visini.

Veli¢ina povreda na kozi, u najve¢em broju sluc¢ajeva odredena je veli¢inom dejstvenog principa
mehanickog oruda; ukoliko ista nije navedena u medicinskoj dokumentaciji, vjestak ¢e teSko moci da
odredi mjesto primarnog kontakta kod pjesaka, bicikliste, motocikliste 1 dr.
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Oblik povreda, ukoliko je dobro opisan, u nekim slu¢ajevima moze rijesiti kompletan mehanizam
povredivanja. Npr. ovalan veci krvni podliv u predjelu butina moze ukazivati na povredu pjeSaka nas-
talu djelovanjem fara vozila; popre¢no postavljena trakasta oguljotina na potkoljenici moZe ukazivati na
djelovanje branika; lu¢na oguljotina ili nagnjec¢enje na prednjoj strani grudnog kosa, moze biti rezultat
djelovanja upravljaca vozila na grudi vozaca i sl.

U odnosu na brej povreda, uobicajena je praksa ljekara da navode samo »krupne povrede« i
povrede iz svoje speciajlnosti, pa i njih nepotpuno. Uobicajeno je da Ortoped navede prelom neke kosti a
skoro nikad ne navede bilo kakvu povredu na kozi u visini preloma; ukoliko bi vjeStak ad hoc prihvatio
takvu medicinsku dokumentaciju, svi prelomi bili bi naneseni indirektno, djelovanjem sile na drugom
mjestu a ne na mjestu preloma, Sto svakako ne bi dovelo do istine. Ovo je zapaZeno kod vjeStacenja
povreda pjesaka, biciklista, motociklista, vozac¢a i putnika u vozilu.

Opis stranih tijela u organizmu mora biti posebno detaljan, kako u odnosu na strani sadrzaj na
povrsini tijela ili 1 povredama na kozi, tako 1 unutra$njosti organizma. U nekim sluc¢ajevima, opis zelen-
kastog sadrzaja na koljenima (trava), opis prisustva zemlje u ranama na kozi, stakla, laka vozila, crnkastog
masnjikavog sadrzaja — moze rijeSiti kompletan mehanizam nastanka povreda u€esnika u saobra¢ajnim
nezgodama.

PoStovanjem osnovnih postulata koji prate znanje (objektivnost, preciznost, sistemati¢nost, sveo-
buhvatnost, potpunost, iscrpnost, taénost, savjesnost, blagovremenost) omogucéava se precizna procjena
ustanovljenih povreda. Ukoliko su ispoStovani ovi principi, ljekar vjeStak ¢e moc¢i da odgovori zadatku.

Nijesu rijetki slucajevi da ljekar pacijentu saopsti nesto u vezi sa njegovim povredama, $to nije na-
vedeno u medicinskoj dokumentaciji ili pak obrnuto. To moze dodatno komplikovati sudskomedicinsko
vjestacenje.

Istinitost 1 istinoljubivost je istinito ponasanje ljekara 1 ljubav ka istini i to treba da se vidi u medi-
cinskoj dokumentaciji.

Pismenost, opsta i medicinska — upucéuje na kompletnost ljekara. Nedostaci u opstoj i medicinskoj
pismenosti ljekara ¢esto dovode do unosenja sasvim nelogi¢nih podataka u opisu te nepostojecih dijag-
noza.

Kod nepostovanja opStih pravila u vodenju med. dokumentacije nailazi se na probleme vezane
za identitet pacijenta, godiSte, datum pregleda, nacin dolaska pacijenta, §to u nekim slu¢ajevima moze
otezati ili onemoguciti vjestacenje.

Autorstvo — podrazumijeva da ono $to je napisano potpiSe onaj koji ga je napisao; nerijedak je
slucaj da pogresne podatke unose sestre a potpisuje ljekar, te tako imamo dodatne probleme u vjestacenju.
Takode, pored svih naknadnih ispravki u dokumentu treba da stoji potpis onog koji je ispravku uradio,
kako bi vjestak znao da se ne radi o falsifikovanim podacima.

Ukoliko su podaci u medicinskom dokumentu ne€itki, vjeStacenje je otezano ili ¢ak onemoguceno;
naime, mozda se ba$ u rijeCima koje se ne mogu procitati, nalaze kljucne ¢injenice od kojih zavisi
vjestacenje.

Iz kratkog osvrta na pravila vodenja medicinske dokumentacije, jasno proizilazi da nepostovanje
svih ili pojedinih pravila, dovodi do ozbiljnih problema u procesu vjestacenja.
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ZAKLJUCAK

Prikazani pregled ukazuje na znacaj korektno vodene medicinske dokumentacije, kod vjestacenja
povreda povrijedenih uc¢esnika u saobra¢ajnim nezgodama. U radu je dat akcent na znacaj medicinske do-
kumentacije kod nesmrtnih povreda ucesnika u saobracaju, jer je ta medicinska dokumentacija jedini iz-
vor podataka o povredama; u slu¢ajevima smrtno stradalih uc¢esnika u saobrac¢ajnim nezgodama, ukoliko
se radi obdukcija, sve povrede su registrovane u obdukcionom zapisniku, ali i tada, znac¢aj medicinske do-
kumentacije nije manji: ukoliko je smrt nastupila na licu mjesta, u medicinskoj dokumentaciji sacinjenoj
od strane ljekara koji je konstatovao smrt treba da stoje svi relevantni podaci — gdje je konstatovana
smrt, kada, opis tijela, preliminarni uzrok smrti i dr.; poseban znacaj medicinska dokumentacija ima kod
ucesnika u saobracajnim nezgodama koji nadzivljavaju povrede duze vremena — u takvim slucajevima,
prilikom obdukcije neke povrede se ne vide- zarasle su, a neke su operativno izmijenjene tako da je pre-
thodna medicinska dokumentacija od neprocjenjive vrijednosti.
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REZIME

U ovom radu razmatrani su Uslovi kasko osiguranja kao sastavni deo ugovora osiguranja u svetlu
ugovornog prava i prava potrosaca u Srbiji i Evropi.
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Uslovi osiguranja, kasko osiguranje, ugovor o osiguranju.

ABSTRACT

In this paper, the conditions of Casco Insurance from the aspect of the contract law and the con-
sumers rights in Serbia and Europe.

KEY WORDS:

Insurance conditions, Casco Insurance, Contract on Insurance.

UVOD

Zarazliku od osiguranja vlasnika, odnosno korisnika motornih i priklju¢nih vozila od odgovornosti
za Stete pri¢injene tre¢im licima koje je obavezno po osnovu samog Zakona, kombinovano osiguranje
motornih vozila ili tzv. Kasko osiguranje je je dobrovoljno, Sto znaci da svaki vlasnik samostalno procen-
juje da li ¢e zakljuciti ugovor o osiguranju sa osiguravacem.

Budu¢i da je kasko osiguranje dobrovoljno, Uslove za kasko osiguranje 1 Premijski sistem za kasko
osiguranje ne propisuje ni jedan drzavni organ Srbije, ve¢ ih propisuju i odreduju sami osiguravaci, vodeci
racuna da ti Uslovi budu u skladu sa odredbama ZOO-a (Zakon o obligacionim odnosima) i Zakonu o
osiguranju imovine i lica.Nadzorni organ NBS-a daje saglasnost na navedena dokumenta, uz prethodno
dostavljanje misljenja ovlas¢enog aktuara.

Sastavni deo ugovora o osiguranju su opsti 1 posebni uslovi kojima se ureduju prava 1 obaveze
izmedu osiguranika 1 osiguravaca.Osigurava¢ je duZan da prilikom zakljucenja ugovora o osiguranju
preda uslove osiguranja ukoliko nisu (Sto je najces¢i slucaj) odStampani na polisi osiguranja.

USLOVI KASKO OSIGURANJA

Pojam Ugovora o osiguranju

Postoji viSe definicija ugovora o osiguranju, ali u ovom slucaju navodi se samo ona iz Zakona o
obligacionim odnosima (¢lan 897) prema kojoj se ugovorom o osiguranju obavezuje ugovara¢ osiguranja
da plati iznos organizaciji za osiguranje (Osiguravac), a organizacija se obavezuje da, ako se desi dogadaj
koji predstavlja osigurani slucaj, isplati osiguraniku ili nekom tre¢em licu naknadu, odnosno ugovorenu
svotu ili nesto drugo.

U dobrovoljnom osiguranju sklopljeni ugovor o osiguranju je osnov za utvrdivanje odnosa u osigu-
ranju, odnosno prava i obaveza koje iz tih odnodsa proizilaze za ugovorene strane.

Prva i obaveze ugovornih strana kod ugovora o osiguranju kod nas (u Srbiji) su sadrzane u Zakonu
o obligacionim odnosima (¢lanovi od 897 do 965) 1 ove odredbe su, po pravilu, imperativne prirode.
Obligacono - pravni izvori
Obligaciono pravni izvori, tj. izvori prava koji reguliSu ugovornu obavezu su norme koje reguliSu obliga-
ciono — pravne odnose na kojima se zasniva osiguranje su:
Zakon
Opsti i posebni uslovi osiguranja
Obicaji i uzanse
Opsta pravila gradanskog i privrednog prava
Sudska praksa i pravna nauka
Odlike ugovora o kasko osiguranju
e Konsenzualan ugovor - jer se smatra zakljuCenim kada se ugovarac i osiguravac usaglase i potpisu
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odredbe ugovora.

e Adhezijski ugovor — jer ugovarac po pravilu pristupa uslovima koje propisuje osiguravac i potpisuje
ve¢ unapred Stampanu polisu za kasko osiguranje.

e Formalan ugovor — smatra se zaklju¢enim tek potpisom polise.

e Dvostranoobavezni ugovor — jer se u njemu ugovarac osiguranja i osiguravac istovremeno obavezuju;
ugovara¢ se obavezuje da uplati premiju, a osigurava¢ da naknadi Stetu ako se ostvari osigurani
rizik.

e Naplatni ugovor — jer je zakonski propisana obaveza pla¢anja i primanja premije odredene u ugovoru
1 posledica za neplacanje premije osiguranja.

U osiguranju se posluje zaklju¢ivanjem tipskih ugovora koji se sastojo od opstih i posebnih uslova
osiguranja 1 polise koje se Stampaju u obliku formulara na kome nedostaju samo bitni elementi ugovora
koji se popunjavaju prilokom konkretnog zakljuenja ugovora.

Sastavni deo ugovora su opsti 1 posebni uslovi drustva za osiguranje kojima se stndardizuje obim
rizika 1 na generalni nacin odreduje sadrzina buducih ugovora o osiguranju.(U polisu se unose podaci o
elementima postignutog dogovora u toku pregovora kojima se mogu menjati standardizovani uslovi po
kojima osiguravac posluje.) 1z ove €injenice proisti¢e potreba da uslovi osiguranja moraju biti rezultat
dugogodiSnjeg pazljivog proucavanja i pripremanja kako bi bili od koristi za obe ugovorne strane da na
jedan pregledan nac¢in mogu da sagledaju sva prava i obaveze.

Sadrzaj kasko uslova kod osiguranja motornih vozila

Uslovi za kombinovano osiguranje motornih vozila, uglavnom, sadreze sledeca poglavlja:

Predmet osiguranja

Obim osiguranja

Osigurani rizici

Isklju€enje obaveze osiguravaca

Gubitak prava iz osiguranja

Zakljucenje ugovora o osiguranju

Osiguranje za tud racun

Trajanje ugovora o osiguranju

Teritorijalna vaznost osiguranja

Uticaj promene vlasnika na vaznost ugovora o osiguranju

Promene podataka o ugovaracu, osiguraniku i vozilu

Pocetak i prestanak obaveze osiguravaca

Vrednost osigurane stvari

Utvrdivanje okolnosti od znacaja za ocenu rizika

Osnovica za obracun premije

Pla¢anje premije osiguranja

Smanjenje premije — bonus

Povecanje premije — malus

Ostale odredbe bonusa 1 malusa

Doplatci 1 popusti

Prekid osiguranja 1 vracanje premije

Osigurani slucaj

Ugovoreno ucesce u Steti — franSiza

Pravna situacija posle nastanka osiguranog slucaja

Obaveze osiguranika kad nastane osigurani slucaj

Nacin utvrdivanja visine Stete 1 obraun visine naknade iz osiguranja

Isplata naknade iz osiguranja

Pridrzavanje odredaba o zaStitnim merama

Nacin obavestavanja

Promena uslova 1 tarife

Prelaz osiguranikovih prava prema odgovornom licu na osiguravaca (subrogacija)

Nadleznost u sluc¢aju spora

VVVVVVVVVYVYVVVVYVVVVVVVYVYVVVYVYVVYVYVVYYYY
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Prakti¢no ne postoji velika razlika u osnovnom sadrzaju uslova osiguranja kod nasih i stranih (ev-
ropskih) osiguravaca, s tim da u nekim evropskim drzavama Komisija — radna grupa na nivou udruzenja
osiguravaca propisuje Opste uslove za osiguranje vozila, ¢ija primena je fakultativna jer osiguravaci
imaju moguénost da koriste klauzule.

U pojedinim zakonodavstvima se pored detaljnog regulisanja ugovora o osiguranju propisivala i
obavzna kontrola opstih uslova od strane drzavnog organa.Saglasno potrebi da se zastiti slabija ugovorna
strana opsti 1 posebni uslovi poslovanja osiguravaca su podlegali kontroli nadzornih drzavnih organa.
Kontrola opstih uslova osiguranja od strane drzavnih organa je bila u primeni kroz dva sistema:

e Sistem slobodnog propisivanja u kome u kome je do kontrole dolazilo tek u slu€aju sudskog spora
kroz odluku suda.

e Sistem preventivne administrativne kontrole , koji je redvidao prethodno odobrenje nadzorne vlasti
koje omogucava primenu uslova.

U Komunitarnom pravu je u pocetku bilo predvideno da drzave ¢lanice mogu mogu da donesu
propise kojima se trazi za sve osiguravace odobrenje za opste i posebne uslove osiguranja, tarifa i dru-
gih dokumenata koji su bili potrebni za sprovodenje kontrole.Ovaj sistem je napusten, prvo u domenu
nezivotnih osiguranja, gde je drzavama ¢lanicama ostavljena moguénost da predvide u svom zkonodavst-
vu da nadzorni organ ima pravo da zahteva povremeno dostavljanje uslova i ostalih dokumenata s tim da
taj zahtev ne moze da predstavlja prethodni uslov za obvljanje delatnosti osiguravaca.(Direktive 88/357/
EEZ) .Kasnije donosenjem Direktive 92/49/EEZ nastaje izri¢ita zabrana zemljama ¢lanicama da donesu
propise kojima bi se zahtevalo davanje prethodne saglasnosti na opste i posebne uslove, tarife i dr.

Svedoci smo da je u poslednjih dvadeset godina dolazilo do ¢estih promena u Uslovima kasko
osiguranja nasih najvecih osiguravajucih drustava.Te promene su imale za cilj prilagodavanje trziSnim
uslovima nastalim u ovom burnom istorijskom periodu.Na zalost, te promene ¢esto su dovodile do toga
da Uslovi kasko osiguranja postanu nejasniji i neprecizni.Jo§ veéi problemi nastaju kod novonastalih
privatnih osiguranja koja su uglavnom, u nedostatku svojih kadrova koji bi uradili Uslove kasko osigu-
ranja, prepisivala postoje¢a.U nameri da budu originalna a i da bi stvorili za sebe odredene povoljnosti
ili bolju zastitu, novonastala osiguranja su ¢esto nedovoljno kriticki kombinovala pojedine klauzule iz
uslova drugih osiguravaca i na taj nacin stvarali jo$ nejasnije uslove.Dolazaka stranih osiguravajucih kuca
u Srbiju nisu doveli do o¢ekivanog poboljsanja Uslova kasko osiguranja.Utisak je da su se svi snalazili
kako su znali i umeli i da su pokusavali da najbolje iskoriste postojecu situaciju na trzistu, ali tako da
,,uslovi rade za njih*.

U vedini slucajeva kad nastane spor sa osiguranikom, ispostavi se da osiguranja ne krse zakon,
Sto je normalno jer postoji kontrola od strane NBS-a.Medutim i kad se ne kr$i zakon osiguravac¢i mogu
manipulisati poverenjem osiguranika i rusiti dobre poslovne obicaje.

Da uslovi osiguranja ne bi bili uzrok nastanka nesporazuma izmedu ugovaraca osiguranja -
osiguranika i osguravaca uslovi moraju biti:

1) Konkretni 1 precizni

2) Jasni i pregledni

3) Sveobuhvatni

4) Zakoniti i pravicni

5) Uravnotezeni u pravima i obavezama ugovornih strana

Pored dobrih Uslova osiguranja potrebno je da ugovara¢ osiguranja- osiguranik od osiguravaca dobije
potrebne informacije koje moraju biti:

1) TacCne

2) Potpune

3) Osnovane

4) Nedvosmislene
5) Jasne 1

6) Blagovremene

Nekorektno bi bilo nabrajati sve primere nejasnih, nepreciznih i nekorektnih klauzula u Uslovima kasko
osiguranja kod svih osiguravaca u Srbiji, a to i nije cilj ovog rada.
Propusti osiguravaca koji mogu dovesti nesporazuma:
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e Ugovarac osiguranja nije tacno upoznat sa uslovima osiguranja od strane osiguravaca.

e Ugovarac osiguranja nepravilno i nepotpuno informisan o uslovima osiguranja od strane
osiguravaca.

e Uslovi osiguranja nisu uruceni ugovaracu osiguranja.

e  Uslovi osiguranja su neprecizni, nejasni ili dvosmisleni.

e Ugovarac manipuliSe poverenjem osiguranika u fazi zakljucenja ugovora o osiguranju, ili procesu
reSavanja odstetnog zahteva.

Propusti ugovaraca osiguranja koji mogu dovesti do nesporazuma :

o Osiguranik ne procita uslove osiguranja koje dobije od osiguravaca pri zaklju¢enju osiguranja.

o Ugovarac procita uslove osiguranja i sasluSa predstavnika osiguravaca , ali nedovoljno pazljivo tako
da ne sagledaju svoja prava i buduce obaveze.

o Ugovara¢ — osiguranik nije u stanju da u potpunosti razume sve klauzule u uslovima osiguranja.

o Osiguranik pokusava da stekne neopravdanu korist iz osiguranja svesnim manipulacijama ili
prevarama.

Nacela evropskog ugovornog prava

Nacela evropskog ugovornog prava (Principles of Europen Contract Law — PECL) izradila je
posebna komisija formirana 1970. od strane Komisije za evropsko ugovorno pravo (CECL) na ¢ijem ¢elu
je bio danski prof. Ole Lando, po kome je dobila naziv.Ova komisija je 1998.g.objavila prvi i drugi deo
nacela, 2002.tre¢i deo nacela.

Pored klasi¢nih nacela, komisija je regulisala pitanja primene nacela, slobode ugovaranja, racunanja
roka, zakljucenje ugovora, ovlaséenja zastupnika, punovaznost ugovora, promenjene okolnosti, ispunjen-
je ugovora, pravna sredstva u slucaju neispunjenja ugovorne obaveze, obaveze vise stranaka, ustupanje
potrazivanja, ustupanje duga — promena duznika, prebijanje, zastarelost, niStavnost i dr.

Od nacela Ole-Landove komisije izdvajamo nekoliko osnovnih:

a) Nacelo sveobuhvatnosti i postupanja ugovornih strana

Strane ne mogu da ogranice ovaj princip (¢1.1.201).Nacelo savesnosti i poStenja ima karakter apstraktnog
pravnog pravila (pravni standard) koji se odlukom suda, na osnovu uobi€ajenih pravila ponasanja,
ispunjava sudom vrednosti.U nasem pravu, ovo nacelo je predvideno u ¢l.12 ZOO.Stavise, ZOO je
u drugim pravnim pravilima predvideo nacela savesnosti i postenja — kod dopustenosti odricanja od
promenjenih okolnosti (¢1.136 ZOO), kod sprecavanja nastupanja ugovorenog uslova (¢l. 74 ZOO),
kod odlucivanja o posledicama niStavnosti (¢1.104.Z00) itd.

b) Sloboda ugovaranja

Sloboda ugovaranja je predvidena ¢l. 1.102 Nacela, kao pravo ugovornih strana da mogu slobodno da
zakljuce ugovor i da utvrde njegov sadrzaj u skladu sa nacelom savesnosti 1 posStenja i prinudnim
pravilima.U naSem pravu je sloboda ugovaranja predvidena kao pravo na slobodno uredenje
obligacionih odnosa, u granicama postavljenim prinudnim propisima, javnim poretkom i dobrim
obicajem (¢1.28 ZOO).

c) IzvrSenje obaveze na nacin kako je ugovoreno

Ovim nacelom je potvrdeno vaZenje opSteg principa pacta sunt servanda, tj. da je ugovor zakon za
ugovorene strane.Proizilazi iz realizovane slobode ugovaranja.U naSem pravu je ¢l. 17 ZOO je
predvidena obaveza izvrSenja ugovora, a odredbama o prihvatanju ponude (¢1.39 ZOO) regulisano je
od kog momenta se ugovor smatra zaklju¢enim, $to je i vreme od kad obavezuje ugovorne strane.

Nacela evropskog ugovornog prava predstavljaju najslozZeniji i medunarodno najzapazeniji pro-
jekat usmeren ka harmonizaciji evropskog ugovornog prava.Smatraju se kao moguéa osnova za novo
evropsko privatno pravo.Dug period u kome su nacela stvarana, doveo je do koncepcijskih promena
i nedostataka koordinacije izmedu pojedinih delova, kao i do zanemarivanja nekih znacajnih instituta
ugovornog prava.

(Ova ocena je preuzeta iz Obligacionog prava-dodatka za studente Pravnog fakultetu u Nisu, pro-
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fesora Miroslava Lazica).
Uslovi osigurnja u svetlu prava potrosaca

Prava potrosaca priznata ¢l. 153 Ugovora o EZ jesu:

e Pravo na informisanost

e Pravo na obrazovanje

e Pravo na organizovanje potrosaca radi zastite sopstvenih interesa
Programom zastite potrosaca iz 1975, utvrdeno je pet osnovnih prava potrosaca:
Pravo na zastitu zdravlja 1 sigurnosti

Pravo na zastitu ekonomskih interesa

Pravo na naknadu Stete

Pravo na obavestavanje i

Pravo na predstavljanje

Pravo potrosSaca u Srbiji

U Srbiji je donet Zakon o zastiti potroSaca (Sl.glasnik RS, broj 79/2005) kojim je regulisana:
e Zastita osnovnih prava potroSaca

Pravo na sigurnost

Pravo na informisanost

Pravo na izbor

Prvo na glas potrosaca

Pravo na obestecenje

Pravo na obrazovanje potrosaca i

Pravo na zdravu zivotnu sredinu

Za osiguravajuca drustva posebno su interesantna sledeca prava:

Pravo potrosaca na informisanost obuhvata obavesStavanje o ¢injenicama od znacaja za pravilan
izbor 1 zastitu od nepoStene oglasne poruke ili oznake koje mogu potrosaca da dovedu u zabludu.In-
formacija 1 podaci o svojstvima proizvoda i usluga ili uslovima prodaje moraju biti tane, potpune, os-
novane, nedvosmislene, jasne i blagovremene.Potrosa¢ ima pravo da bude informisan na razumljiv nacin
o svojstvima proizvoda koje kupuje ili uslugama koje koristi.

Pravo na izbor zahteva omogucavanje potroSa¢u moguénost izbora izmedu vise proizvoda i uslu-
ga, po prihvatljivim cenama i uz garantovano dobar kvalitet.

(Pitanje za diskusiju: Ima li ugovarac kasko osiguranja-korisnik lizinga pravo na izbor bilo kog
osiguravaca, a da sa time nije saglasna Lizing kompanija?)

Pravo na obeSte¢enje omogucava potrosacu dobijanje pravicne naknade za lazno prikazivanje svo-
jstava proizvoda i usluga, nekvalitetne proizvode ili nezadovoljavajuce usluge.

ZAKLJUCAK

Zakonska regulativa u Srbiji je i u ovom trenutku na potrebnom nivou za definisanje korektnih 1
kvalitetnih Uslova kasko osiguranja ¢ije glavne odredbe bi trebalo da budu propisane od strane zajednickog
organa (komisije) na nivou UdruZenja osiguravaca Srbije.

Pre svega, uredenjem trZisSta osiguranja u Srbiji stvorice se potreba za boljim i jasnijim Uslovima
kasko osigurnja.To ¢e biti neophodno jer se ugovara¢ osiguranja-osiguranik pojavljuje kao strana koja je
u slabijoj poziciji- jer on kao potrosa¢ nije profesionalac, za razliku od druge strane, te stoga ne raspolaze
ni dovoljnim znanjem ni dovoljnim sredstvima da bi bio u ravnopravnom polozaju.Na nivou EU merilo
za ocenu nivoa zastite je pravni standard ,,razumno oprezan potrosac*.

StroZiji nadzor nad osiguravaju¢im druStvima i efikasnije sudstvo dovesce i do vece saradnje
osiguravaca u Srbiji koji ¢e koriS¢enjem svih baza podataka - na principima aktuarske matematike dola-
ziti 1 do pouzdanijih tarifa u kasko osiguranju, a time i do boljeg tehni¢kog rezultata u ovoj vrsti osigu-
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ranja.Samo tako ¢e naSe trziSte postati konkurentno, otvoreno, pregledno i pravicno.

Posebnma paznja ¢e se morati pokloniti i pravu na odustanak od zaklju¢enog ugovora i pravnim

regulativama za placanje premije.
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REZIME:

U okviru rada je izvrsena uporedna analiza odbacaja pesaka u slimulacijama saobracajnih nez-
goda sa vozilom koje ima uproscen oblik karoserije i odbacaja pesaka sa vozilima koja sui mala dizajn
karoserije koji odgovara u potpunosti realnom. Tom prilikom koriscen je programski paket Virtual Crash.
Analiza je izvrsena na primeru najcesceg vrste saobracajne nezgode ovog tipa, u kojoj je doslo do potpu-
nog ceonog naleta putnickog automobile na pesaka koji je vozilu dolazio s desne strane. Na osnovu spro-
vedene analize ukazano je na nedostatke primene vozila neadekvatnog dizajna karoserije u simulacijama
nezgoda ovog tipa i ukazano je na mogucnost otklanjanja problema u vezi sa modelovanjem karoserije
vozila i njihovom primenom u kompjuterskim programima.

KLJUCNE RECI:

vozilo, karoserija, pesak, odbacaj, simulacija, modeliranje.

ABSTRACT:

In this paper, there was a comparative analysis of pedestrian rebuff in traffic accidents simulations
where a vehicle has a simplified form of the body and pedestrian rebuff when vehicles have body design
that completely matches the reality. On this occasion we used a software package Virtual Crash. The
analysis was performed on the example of the most common kind of accident of this type, in which there
was a frontal crash between the passangers vehicle and a pedestrian coming to the right. Based on the
conducted analysis, this pointed out the shortcomings of applying a vehicle with unadequate body design
when simulating this type of accident and pointed the possibility to eliminate the problems related to the
vehicle body modeling and its applying in computer programs.

KEY WORDS:

vehicle, body, pedestrian, rebuff, simulation, modeling.

UVOD

Osnovni cilj ekspertiza saobracajnih nezgoda je utvrdivanje okolnosti u 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 vecoj meri su u
primeni savremene metode, zasnovane na koriS¢enju specijalizovanih raunarskih programa.

Kinematika naleta vozila na peSaka zavisi od brojnih parametara kao §to su oblik vozila, visina
pesSaka, naletna brzina vozila, rezim kretanja vozila, pravac i smer kretanja peSaka, brzina pesaka, polozaj
pesaka u trenutku kontakta itd. I pored uzimanja u obzir svih ovih parametara u analizama primenom
komjuterskih programa deSava se da vozila u bazi podataka imaju odgovarajuci opsti oblik karoserije ali
ne 1 adekvatan dizajn koji odgovara realnom. Zato ¢e predmet ovog rada biti dizajn karoserije vozila 1
njegov uticaj na odbacaj pesaka.

ANALIZA NALETA VOZILA NA PESAKA

Uticaj oblika karoserije vozila na dinamiku naleta na peSaka je uglavnom poznat i opisan je u
literaturi. Medutim, 1 u pogledu jednog tipa karoserije postoje po nekad znacajne razlike u dizajnu karos-
erije, pa samim tim i u pogledu kinematike peSaka u fazi samog naleta i nakon njega §to nije dovoljno
istraZzeno. Zato ¢e biti analiziran uticaja oblika karoserije na odbacaj pesaka, koja je izvrSena primenom
programskog paketa Virtual Crash 2.2.

Sam problem koji je nametnuo potrebu za ovakvom analizom je taj Sto se za kompjutersku anal-
izu saobracajnih nezgoda sa peSacima u programskim paketima mogu koristiti vozila koja po pitanju
tehnickih karakteristika odgovaraju vozilima predmetnih nezgoda, ali ¢esto se deSava da je sam izgled
karoserije vozila znatno uproscen, §to za posledicu ima izvesne greske u pogledu same kinematike naleta
1 kasnijeg odbacaja pesaka.
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Posto se na osnovu procentualne raspodele mesta kontakta vozila i peSaka moze zakljuciti da
pesaci u najvecem broju slucajeva bivaju udareni srediSnjim a zatim i desnim delom vozila, to je u ovoj
analizi uzeto da peSak biva udaren u zoni izmedu uzduzne ose vozila i unutrasnje strane fara. Dakle,
radi se o punom naletu na pesSaka. Posto se Cesto deSava da opasna situacija nastaje neopreznim stupan-
jem pesSaka na kolovoz tako Sto vozilu dolazi sa njegove desne strane pa tako vozacu ostaje vrlo malo
mogucnosti za izbegavanje nezgode ili je uposte i nema, to je i u analizi uzeto da peSak dolazi vozilu sa
desne strane slika 1.

Slika 1. Prikaz analizirane situacije naleta na pesSaka

Uslovi pri kojima se vrsi analiza naleta na peSaka su sledeci:

pesak je odrasla osoba, mase 70 kg i visine 1,8 m

pesak je udaren ceonim delom automobila po celoj Sirini leve strane tela pesSaka,

u trenutku udara pesak je bio u iskoraku levom nogom

pesak je nabacen na prednji deo automobila pa je nakon toga odbacen,

pesak se krece kroz vazduh po zakonu kosog hica

pesak nije nosen na vozilu

pesak se krece brzinom od 3 km/h

automobil je u trenutku udara bio forsirano kocen usporenjem od 6m/s? 1 svi to¢kovi ravnomerno

koce

e tezina (svih) vozila je 1000 kg, brzina u trenutku reagovanja vozaca je 60 km/h, a sudarna brzina
57,16km/h.

Cilj analize je da se prikaZe daljina odbacaja peSaka u funkciji tipa, tj.oblika karoserije vozila.
Analiza Ce biti vrSena na vozilima klinastog (slika 2., 1-11.), pontonskog (slika 2., 12-22) i sanducastog
(slika 2., 23-30) tipa karoserije.

KLINASTI OBLIK

PONTONSKI OBLIK
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Slika 2. Modeli karoserije vozila koriS¢enih u analizi

Tabela 1. Marke i tipovi vozila kori§¢enih u analizi

Redni Marka i tip | Redni Marka i tip Redni Marka i tip
broj (klinasti) broj (pontonski) broj (sanducasti)
1. Audi 80 12. | Audi Q7 23. | VW Multivan
2. Citroen Dyan 13. | BMW X5 24. | VW Multivan 2
3. Citroen C3 14. | Chrysler 300C 25. | VW Transporter
4. Ford Fiesta 15. | Hummer H2 26. |\ VWLT
5. Mazda 3 16. | JEEP Liberty 27. | Fiat Ducato Il
6. Mercedes A 17. | LADA 2105 28. | Mercedes Sprinter Van
7. Peugeot 206 18. | LADA Niva 29. | Mitsubishi L300
8. Opel Corsa 19. | Mercedes E (W210) 30. | Ford E
0. Skoda Fabia 20. | Renault 4
10. Vw Golf 5 21. | Trabant
11. | New Beetle 22. | VW Golf 1

Kao reperna daljina odbacaja pesSaka uzeta je daljina odbacaja iz prve simulacije, sa vozilom ¢iji je
oblik karoserije uproS¢en (klasi¢an oblik), a zatim su daljine odbacaja koje su dobijene u ostalim simu-
lacijama sa vozilima za koja u bazi podataka postoji adekvatan dizajn karoserije uporedivane sa prvom.
Tom prilikom vozilo je zadrzavalao sve tehnicke karakteristike iste kao i u prvoj simulaciji (tabela 2) a
samo je menjan izgled karoserije. I svi ostali parametri kojima se definiSe nalet vozila na peSaka ostali su
nepromenjeni.

Tabela 2. Tehnicke karakteristike vozila kori$¢enih u analizi

TEHNICKIH KARAKTERISTIKA VOZILA
Duzina vozila (m) 4.39
Sirina vozila (m) 1,7
Visina vozila (m) 1,4
Masa vozila (kg) 1000
Prepust vozila (m) 0.89
Medjuosovinsko rastojanje vozila (m) 2.55
Klirens vozila (m) 0.26

Pocetak koordinatnog sistema je postavljan u tacku primarnog kontakta vozila i pesaka, tako da je
merena poduzna i poprecna komponenta daljine odbacaja kao i ukupna daljina odbacaja peSaka. Tom
prilikom dobijena je poduzna komponenta odbacaja peSaka od 19,92m, popre¢na komponenta 0,07m 1
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ukupna daljina odbacaja 19,92m. To su veliCine iz prve, reperne simulacije 1 sve ostale velicine bi¢e pos-
matrane 1 odnosn na ove

¥

Sudar

Slika 3. Sistem merenja odbacaja peSaka u repernoj simulaciji

Nakon izvr§enog ispitivanja dobijeni su sledec¢i rezultati merenja daljine odbacaja pesaka, pred-
stavljeni u tabeli 3., slici 4. 1 na graficima 1, 2 1 3.

Tabela 3. Rezultati merenja

Red. . X Y Sodb .
br. Vozila (m) (m) (m) Oblik
1. Audi 80 19.9200 | -0.0704 | 19.92012
2. Citroen Dyan 20.4200 | -0.2700 | 20.42178
3. Citroen C3 20.3000 | 0.0482 | 20.30006
4, Ford Fiesta 18.8600 | 0.6400 | 18.87086 |
5. Mazda 3 21.3100 | -1.1000 | 21.33837 |
6. Mercedes A 21.0224 | -1.0261 | 21.04743 <zt
7. Peugeot 206 20.7836 | 0.6306 | 20.79316 a
8. Opel Corsa 21.6400 | 0.3202 | 21.64237
9. Skoda Fabia 19.6200 | -0.2043 | 19.62106
10. VW Golf 5 22.3244 | -0.5223 | 22.33051
11. New Beetle 21.1459 | -0.4184 | 21.15004
12. Audi Q7 21.8081 | -0.1923 | 21.80895
13. BMW X5 21.8500 | -0.3698 | 21.85313
14. Chrysler 300C 21.5662 | 0.6010 | 21.57457
15. Hummer H2 21.6962 | 0.9307 | 21.71615 | g
16. JEEP Liberty 18.8642 | -0.5985 | 18.87369 | £
17. LADA 2105 21.6354 | 0.1801 | 21.63615 | ©
18. LADA Niva 21.3435 | 0.0966 | 21.34372 g
19. Mercedes E (W210) 19.5283 | 0.5840 | 19.53703 | ~
20. Renault 4 21.8586 | 0.0380 | 21.85863
21. Trabant 20.3452 | 0.4031 | 20.34919
22. VW Golf 1 21.2305 | 0.2857 | 21.23242
23. VW Multivan 20.5923 | 0.4822 | 20.59794
24. VW Multivan 2 21.7221 | 04775 | 21.72735 | ~—
25. VW Transporter 20.5662 1 0.1619 | 20.56684 Z
26. VW LT 24.0941 | 0.5360 | 24.10006 | O
27. Fiat Ducato 11 22.4694 | 0.6561 | 22.47898 B
28. Mercedes Sprinter Van 20.0043 | 0.0660 | 20.00441 <Zg
29. Mitsubishi L300 20.8368 | 0.9126 | 2085678 |
30. Ford E 20.6297 | 0.1102 | 20.62999
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Slika 4. Daljine odbacaja peSaka u finkciji modela karoserije vozila (n=30)

Kao $to se vidi na prethodnoj slici rezultati se grupiSu na povrSini 5x2m, §to predstavlja veliko
rasipanje sa aspekta kompjuterske analize naleta na peSaka.
Na slede¢im graficima su prikazane vrednosti ukupne daljine odbacaja peSaka za sve marke vozila
koris¢enih u simulaciji, po grupama.
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Grafik 1. Daljine odbacaja peSaka za vozila klinastog tipa karoserije

Tabela 4. Srednje vrednosti i standardna odstupanja daljina odbacaja peSaka za vozila klinastog tipa

karoserije

Daljina Poduzna JPopreéna Ukupna
odbacaja (m) | komponenta | komponenta up
Srednja 20.74 0.52 20.75
vrednost
Standardno 1.00 0.34 1.00
odstupanje

Uporedujuci srednju vrednost sa repernom daljinom odbacaja dobija se razlika od 4,01% (3,97% poduzna
1 ¢ak 86,41% poprecna komponenta)
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Grafik 2. Daljine odbacaja peSaka za vozila pontonskog tipa karoserije
Tabela 5. Srednje vrednosti i1 standardna odstupanja daljina odbacaja peSaka za vozila pontonskog tipa
karoserije

Daljina Poduzna P(;preéna Ukupna
odbacaja (m) | komponenta | komponenta p
Srednja 20.07 0.39 21.07
vrednost
Standardno 1.03 0.27 1.03
odstupanje

Uporedujuci srednju vrednost sa repernom daljinom odbacaja dobija se razlika od 5,46% (5,44%
poduzna i ¢ak 81,91% poprec¢na komponenta)
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Grafik 3. Daljine odbacaja peSaka za vozila sanducastog tipa karoserije

Tabela 6. Srednje vrednosti 1 standardna odstupanja daljina odbacaja peSaka za vozila sanducastog tipa
karoserije

Daljina Podui}la P(J)preéna Ukupna
odbacaja (m) | komponenta | komponenta P
Srednja 21.36 0.43 21.37
vrednost
Standardno 1.35 0.29 1.35
odstupanje

Uporedujuci srednju vrednost sa repernom daljinom odbacaja dobija se razlika od 6,79% (6,76%
poduzna i ¢ak 83,45% poprec¢na komponenta).

Na osnovu prethodnih rezultata se moze zakljuciti da je najveée odstupanje a to znaci i da se
najveca greska pojavljuje kod vozila sanducastog oblika karoserije, a najmanja kod vozila klinastog ob-
lika karoserije. Ovo je i razumljivo s obzirom na to da vozilo ¢iji je oblik karoserije upros¢en svojim diza-
je vozilima koja maju adekvatan dizajn a to su vozila klinastog tipa. Medutim, ne treba posmatrati samo
daljinu odbacaja peSaka, ve¢ u sveobuhvatnoj analizi treba posmatrati i samu kinematiku naleta, a koja
se razlikuje od slucaja do slucaja zavisno od adekvatnosti oblika karoserije vozila koje se koristi u simu-

laciji.

MODELIRANJA OBLIKA KAROSERIJE VOZILA KORISCENIH U PROGRAMU Virtual Crash

Problem koris¢enja vozila adekvatnog oblika karoserije u simulacijama moze se resiti modeliran-
jem samih vozila. I pored skoro svakodnevnog dogradivanja baze podataka vozila i moguénosti njenog
abdejtovanja, pozeljno je zavisno od specifi¢nosti primera i samih poterba izvrSiti modeliranje oblika
karoserije vozila u slucaju da u bazi podataka nema vozila sa adekvatnim oblikom karoserije.



Zbornik radova

179

Programski paket Virtual Crash poseduje bazu podataka sa velikim brojem motornih vozila,
prikljuénih vozila, Multibody modela, kao 1 svih vrsta nepokretnih predmeta napravljenih od CAD blo-
kova (koji se kreiraju u programskom paketu Auto CAD).

Svi ovi programski modeli 1 oblici mogu se menjati ili kreirati od strane korisnika. Menjanje ili
kreiranj oblika se vr$i u u Auto CAD fajl formatima, kao S$to su DXF (Data Exchange Format), ASE
(ASCII Scene Export) i 3DS (3D Studio), a potom se takvi fajlovi konvertuju u Virtual Crash, koji
poseduje svoj format za modele i oblike pod nazivom VCM (Virtual Crash Model). Konvertovanje se
vi$i uz pomo¢ Windows Explorer-a, File Manager-a i Virtual Crash Gallery drag & drop metodom, §to
je prikazano na slici 5.

S Virtuial Crash - [intithed)

Project Edit  Took Help
OBE 2 - R X¥EDY CAKETFH & LI~ e O——

wehicles &
oalery % XK
i dealt
B poses '
i) egns
- vehicles 24
B ) vehicles 3d

'
S 17](0m0 3, i

4 Citrosn Xara Picasso,bmp
4 Ferrari Spider. BMP

4 Ford F150.B7

3 Lasrbsorghini Cortach, BMP
5 Mazda xedos,binp

(%4 Peugect 406, bing

] Skoda Octavia, bro

N VW Pazsat BMP

Slika 5. Konvertovanje fajlova

KONVERZIJA ASE,3DS U VCM FAJLOVE
Pri konverziji, bilo kojih gore pomenutih, Auto CAD fajl formata, mora se voditi racuna da CAD-
crtez mora biti postavljen pravilno. Ovo su principi kojih se mora pridrzavati pri konverziji:

1. Prvi korak se odnosi na pravilnu postavku pravca vozila. Vozilo se postavlja tako da uzduzna
x-osa bude sa desne strane vozila, tj. frontalni pogled je pogled iz perspektive putnika, koji ukazuje na
pravac vozila (slika 6.).

Slika 6. Pravac i1 smer vozila
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2. Drugi korak je da to€kovi na vozilu budu izbrisani, jer ¢e program Virtual Crash sam dodeliti to¢kove
vozilu (slika 7.).

Slika 7. Vozilo bez to¢kova

3. Svim delovima na vozilu se moraju dati takozvana Layer imena, jo§S dok su CAD-crtezu, pre same
konverzije. Tako na primer obojenim delovima vozila ili karoserije se daje naziv Layer ,,CAB “ (slika 8.)

Slika 8. Karoserija vozila

4. Delovi koji nemaju dovoljno krutosti, u svom imenu pored svog naziva dodaje im se prefiks #nc,
Sto znaci ,,no contact” (bez kontakta). Na primer spoljni retrovizori ¢e biti predstavljeni kao ,, Layer
CABf#nc* (slika 9.).

Slika 9. Delovi vozila bez krutosti

5. Ostali delovi moraju biti imenovani na slede¢i nacin kroz CAD crteze

Layer INTERIOR- za enterijer vozila Layer BLACK — za tamne delove vozila
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Layer BOGIE — za donje delove vozila Layer GLASS — za staklene delove vozila

Layer CHROME — za hromirane delove vozila Lay er FRONT LIGHT - za prednja svetla

ey

<
@]
N
P
. m

Layer BRAKE — za stop svetla vozila Layer INDEX — za pokazivace pravca na
vozilu

Layer BACK LIGHT — za zadnja svetla vozila Layer CAB#nc — za delove vozila bez
krutosti (bo¢na stakla, ogledala, itd.)

Slika 10. Ostali delovi vozila
Nakon modeliranja u Auto CAD-u, vrsi se konvertovanje iz DXF (Data Exchange Format) formata u ASE
(ASCII Scene Export) 1 3DS (3D Studio) uz pomo¢ programa 3ds studio max ili nekog drugog, a potom
se takvi fajlovi konvertuju u Virtual Crash, vz pomo¢ Windows Explorver-ai Virtual Crash Gallery drag
& drop metodom.
Pridrzavajucéi se ovih koraka, model vozila ¢e izgledati kao Sto je prikazan model vozila na slici 11.

Slika 11. Modelirani oblik karoserije
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ZAKLJUCAK

Kinematika naleta na peSaka zavisi od niza parametra a jedan od njih je i oblik karoserije vozila
Sto je prikazano u ovom radu. Pouzdanost kompjuterske analize naleta na peSaka ne moze se ocenjivati
samo na osnovu daljine odbacaja peSaka ve¢ se mora dobiti i adekvatna kinematika naleta na koju izmedu
ostalog ukazuju tragovi na vozilu, tragovi na ode¢i pesaka, povrede peSaka, itd. Za postizanje §to pouz-
danijih rezultata potrebno je da Sto veci broj ulaznih parametara bude poznat i da ti parametri Sto viSe
odgovaraju realnim a jedan od tih parametara je i svakako adekvatan dizajn karoserije vozila koris¢enog
u simulaciji.

LITERATURA

[1] Gabor, V. and G. Melegh: Virtual CRASH MODELS AND SHAPES TECHNICAL MANUAL,
Budapest, 2009.
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ABSTRAKT:

Kretanje automobila sa jedne i incidenti prilikom prevoza opasnih roba sa druge strane imaju
veliki uticaj na degradaciju Zivotne sredine. Sanacija stete u velikom broju slucajeva nije adekvatna jer
izazivac po pravilu nema finansijsku moc da izvrsi sanaciju a obezbedenje naknade stete polisom osigu-
ranja je (zbog neadekvatne kontrole) sporadicno, sto izaziva dugotrajne sudske sporove.

KLJUCNE RECTI:

Motorna vozila, opasne robe, zZivotna sredina, osiguranje.

1. UVOD

Danas automobil predstavlja simbol ekonomskog razvoja zemlje i indikator prosperiteta te zemlje.
Sirom sveta danas je registrovano preko 600 miliona motornih vozila. Ako se ekonomski razvoj nastavi
ovim tempom do sredine ovog veka stru¢njaci predvidaju da taj broj porasti na 1,3 milijarde. Razvojem
automobilskog saobracaja ostvarila se jedna od osnovnih covekovih potreba a to je sloboda kretanja u
smislu njegove mobilnosti . Nijedan od ljudskih pronalazaka nije doveo do tolikog povecanja fizicke
mobilnosti ljudi kao automobil.

Podaci govore da se danas u Evropskoj Uniji transport gotovo 80% putnika i 75% roba obavlja
motornim vozilima.

Vrlo vazan i slozen problem automobilskog transporta je njegovo delovanje na zivotnu sredinu.
Mora se konstatovati da prirodni resursi nisu neiscrpni i od razumevanja toga zavisi budué¢nost ljudi i
njihovog opstanka na Zemlji. U automobilskom saobra¢aju klipni motori sa unutrasnjim sagorevanjem
afirmisali su se kao skoro jedini tip pogonskih grupa. Obzirom da se automobilski transport smatra najo-
pasnijim vidom transporta po ekologiju, to se moze ocekivati da ¢e ovaj koncept preovadavati na trzistu
jos neko vreme i da ¢e se nastaviti traganje za novim vidovima goriva kao §to su vodonik, nuklearna en-
ergija, gasovi, energija Sunca, elekto-energija itd. Od alternativnih pogonskih sistema danas se potencira
na konceptu hibridnih pogonskih grupa.

Istrazivanja akademika Vernadskog' su pokazala da je zivot na Zemlji fokusiran u tankom sloju
biosfere u kome su sve komponente uvezane medusobno, a u svoje vreme Engels je izgovorio proro¢anske
reci: ,,Ne radujmo se previse ljudskim pobedama nad prirodom. Za svaku takvu pobedu ona ¢e nam uz-
vratiti.*

Kretanje automobila ima znacajan uticaj na zagadivanje Zivotne sredine kroz:

- Kori$¢enje zemljiSta (izgradnja puteva, parking prostora, hala za proizvodnju i popravku...)

- Utro8ak sirovina (za proizvodnju vozila — sirovine iz zemlje 1 energetski resursi za pogon),

- Odlaganje zamenjenih delova, istroSenog ulja, akumulatora....,

- Buku (od motora kao pogonskog agregata i od dodira pneumatika i podloge) 1

- Emisiju izduvnih gasova ( CO2, CH4, CO, N20O, CHOH, CsHe....).

Posebna opasnost po zivot i zdravlje ljudi, kvalitet Zivotne sredine kao i materijalna dobra nastaje
prilikom prevoza opasnih roba. Prilikom incidenta pri transportu opasnih roba dolazi do oslobadanja
odredenih hemijski opasnih materija u vazduh, vodu 1 zemljiSte a to za posledicu moze imati ugrozavanje
zivota i1 zdravlja ljudi, Zivotinjskog i biljnog sveta, materijalnih dobara i uopste zivotne sredine.

2. ZAGADENJE ZIVOTNE SREDINE UZROKOVANO AUTOMOBILSKIM
SAOBRACAJEM

Automobilski saobrac¢aj donosi ogromne ekonomske koristi i koristi u zadovoljavanju ljudskih
potreba za kretanjem. Pri tome on ima veliki negativan uticaj na Zivotnu sredinu kroz koris¢enje zemljista,
saobracajne nezgode, buku, utro$ak energije, utroSak sirovina, emisiju Stetnih gasova...

U danaSnje vreme, da bi se dozvolilo kretanje u saobracaju, automobili moraju da zadovolje ¢itav
niz zakonskih propisa. Ovi propisi izmedu ostalih podrazumevaju i zakone koji se odnose na ocuvanje

1 Tpounkas H.A., UyOykos, A.b., Enunas tpancrioptaas cucrema, Mockga, 2004.
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Koris¢enje zemljista

Za odvijanje automobilskog saobrac¢aja neophodno je izgraditi puteve, parking prostore, stanice...
Sto podrazumeva kori$¢enje zemljiSta. Sama izgradnja saobracajnica predstavlja izvor degradacije Zivotne
sredine zbog prisustva ljudi, masina kao i same tehnologije primenjene pri izvodenju radova. Ovi uticaji
imaju privremeni karakter, dok uticaji koji se javljaju pri eksploataciji puta imaju trajni karakter. Primera
radi negde oko 5% od ukupne povrSine Nemacke Cine putevi.

Saobracajne nezgode

ra, povreda i pogibija ljudi. Stete od saobra¢ajnih nezgoda su ogromne. Saobracajne nezgode su problem
privrede (zastoji, potro$nja prirodnih resursa, isplata bolovanja, odsustva sa posla...), problem porodica
kako nastradalog tako i izvrSioca jer ostaju bez ¢lana (Cesto hranioca) porodice, izlozeni su dodatnim
troSkovima sahrane, lecenja, placanja advokata itd. Saobrac¢ajne nezgode predstavljaju i javni zdravstveni
problem i one su 1990. godine bile 9-ti uzrok smrtnosti i povredivanja dok ¢e prema predvidanjima 2020.
godine biti tre¢i, odmah posle sr¢anih bolesti 1 opSte depresije. Saobrac¢ajne nezgode imaju negativan
uticaj na zivotnu sredinu preko troSenja ruda i energenata za popravku havarija na vozilima, izlivanja ulja
1 goriva iz motora u zemlju ili vodu a prilikom pozara i u zagadivanju atmosfere i okoline produktima
sagorevanja. Takode saobracajne nezgode imaju vrlo veliki uticaj na osiguranje jer se veliki deo posledica
(Steta) saobracajnih nezgoda sanira sredstvima osiguranja.

Buka

Buka predstavlja jedan od najizrazenijih uticaja saobracaja na ¢oveka. Ona je posebno izrazena u
naseljenim mestima i duz velikih saobracajnica. Pre oko 40 godina doneti su propisi koji ogranicavaju
nivo buke koju proizvode automobili i trenutno je to 74 dB, ali se oc¢ekuje da u buduénosti ova ograni¢enja
budu jos strozija, posebno za emisiju buke koja nastaje usled dodira pneumatika i puta. Pored velikih ko-
ridora moze se pokazati potreba za zastitnim merama od buke, posebno u nepsrednoj blizini naselja, jer

je praksa pokazala da se duz takvih koridora javlja visi nivo buke od dozvoljenog na rastojanju od 50 do
300 m. (slika str.223)

Emisija izduvnih gasova

I benzinski i1 dizel motori funkcioniSu na bazi goriva koja sadrze jedinjenja vodonika 1 ugljenika.
Kao produkt sagorevanja javljaju se izduvni gasovi koji predstavljaju rezultat nepotpunog sagorevanja,
kao Sto su nesagorela ugljeni¢no vodonicna jedinjenja HC, zatim ugljen monoksid CO ili gasovi kao §to
su azot oksidi (NOx). Ve¢ina ovih propizvoda je toksi¢na. Auto industrija je narocitu paznju posvetila
ogranicenju emisije antropogenog COz2, jer oko 12% ukupne emisije ovog gasa emituje automobilski
saobracaj. lako drumski saobracaj ne predstavlja glavni izvor antropogenog CO2 on je izloZen najoz-
biljnijim od svih regulativa. Nemacki proizvodaci automobila su smanjili prosecan utroSak goriva, a tako
1 emisiju CO2 za 25% od 1990. do 2005. godine a na evropskom nivou to je postignuto u periodu od 1990.
do 2008. godine.

Dosadasnja praksa je pokazala da pored velikih koridora sa obe strane na rastojanju 25-30 m se
mogu oc¢ekivati negativni uticaji aerozagadivaca tako da u ovom pojasu ne bi trebalo gajiti poljoprivredne
kultura namenjene ishrani, a gajenje zdrave hrane bez ikakvih uticaja zagadivaca sa velikih koridora
moguce je tek na rastojanjima koja su ve¢a od 1000 m.

Zagadenja vode

U pogledu zagadenja vode, postoje dve moguénosti negativnog uticaja i to zagadenje u toku izgrad-
nje 1 zagadenje u toku eksploatacije puta.

Zagadenja u toku izgradnje puta su obi¢no privremenog karaktera izuzev u slu¢aju pojedinac¢nih
incidenata gde se mogu pojaviti i dugotrajnije posledice.

U toku eksploatacije puta mogu se pojviti sledeci negativni uticaji:

-curenje ulja i goriva,
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-taloZenje izduvnih gasova,

- prosipanje tereta,

-deli¢i od habanja guma,

- odbacivanje organskih i neorganskih otpadaka itd.

UtroSak sirovina

Zaproizvodnju i funkcionisanje automobila koriste se sirovine iz zemlje i energetski resursi. Mnoge
supstance koje se koriste za proizvodnju automobila mogu da ostanu u zatvorenom krugu radi kasnije
reciklaze. To je narocito slucaj kod metala ma da neprekidno raste i broj plasti¢énih materijala koji se mogu
reciklirati. Tako prema ELV 2 direktivi Evropske unije, stopa reciklaze do 2015. godine mora dostié¢i vred-
nost 95%, odnosno posle 2015. godine ¢e se od ukupne mase automobila odbacivati samo 5%.

3. PREVOZ OPASNIH ROBA I OPASNOST PO ZIVOT I ZDRAVLJE LJUDI I
ZAGADPENJA ZIVOTNE STREDINE

Prevoz opasnih roba predstavlja vrstu transporta za koju se vezuju najvedi rizici i potencijalne
veliCine Steta kako po Zivotnu sredinu tako 1 po stanovnistvo. Prema podacima Medunarodne organizacije
zarad (ILO) u svetu se oko 40 % incidenata sa opasnim materijama dogodi u proizvodnim pogonima, oko
35% u transportu i 25% prilikom skladiStenja. Incidente prilokom prevoza opasnih roba karakteriSe:

- iznenadnost nastajanja

-nepredvidivost nastajanja po mestu i vremenu,

- specifi¢nost obzirom na mogucnost nastanka 1 veli¢inu moguéih posledica

- zahetv za trenutno reagovanje, koje mora unapred biti osmisljeno i isplanirano.

Svako vozilo koje uestvuje u saobracaju predstavlja odredenu opasnost. Rizik se viSestruko
uveéava ako vozilo prevozi robu koja je, na primer, eksplozivna ili otrovna. Stavise, neke robe su same
po sebi opasne, na primer samozapaljive, tako da i bez saobracajne nezgode mogu da izazovu Stetu i
povredivanje.

Pored toga Sto ne znamo i ne moZzemo da sagledamo sve posledice saobracajnih nezgoda i1 njihovu
visinu vrlo je tesko odrediti ili predvideti moguce Stete koje nastanu kada se vrsi prevoz opasnih roba.

Ukupan obim §teta (US) pri incidentima koji nastaju kada se vrsi prevoz opasnih roba moze se
iskazati kao zbir obima o¢ekivanih §teta (OS) i obima ekscesnih (velikih) (OS exc) $teta:

US =0S + 0S exc

Prema navedenom pri odredivanju uslova pod kojima ¢e se vrsiti osiguranje, kao i pri odredivanju vi-
sine premije osiguranja od odgovornosti za Stete pri¢injene tre¢im licima osnovna istraZivanja osiguravaci
treba da usmere na ispitivanje ocekivanih a potom i ekscesnih Steta koje mogu nastati pri prevozu opasnih
tereta.

OS — Ogekivane stete

Obzirom da je osiguranje od odgovornosti za Stete nastale pri prevozu opasnih roba osiguranje
¢ijja vrednost (suma osiguranja) nije poznata, kao osnov za izraCunavanje premije uzima se ocekivani
(godisnji ili viSegodiSnji) iznos Steta, broj objekata (interesa) 1 statisti¢ki merodavni tehnicki rezultati.

Matematicki obim oc¢ekivanih Steta (riziko premije) bi se mogao odrediti na slede¢i nacin:

OS =fix pi gde je:
fi — Ucestalost Steta (koli¢nik broja merodavnih Steta i ukupnog broja osiguranih rizika) a
Wi — Oc¢ekivani iznos prosecne Stete

OSexc — Masovne i katastrofalne
Zbog prirode materija koje se prevoze Stete koje mogu nastati mogu biti i sa karakterom masovnih

2 ELV (eng. End of life Vehicle) — vek trajanja automobila
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1 katastrofalnih, odnosno Steta sa velikim ljudskim gubicima, gubicima na imovini i sa razornim delovan-
jem na okruzenje odnosno zivotnu sredinu.

Kod ove vrste rizika ne deluje u potpunosti ono Sto osiguravaci nazivaju izravnavanje rizika zako-
nom velikih brojeva (to se odnosi samo na ocekivane Stete odnosno riziko premiju), pa se neprestano mora-
ju akumulirati sredstva u vidu rezervi za masovne 1 katastrofalne Stete a deo rizika iznad samopridrzaja
osiguravaca mora se reosigurati.

Otklanjanje posledica izazvanih incidentom prilikom prevoza opasnih roba u velikom broju
slucajeva zahteva veoma tezak i dugotrajan proces koji je vezan sa velikim finansijskim izdacima. Go-
tovo po pravilu izazivac incidenta ne raspolaze odgovarajuc¢im sredstvima kako bi se sanacija kvalitetno
uradila. Zakonom o prevozu opasnih materija (SI. list SFRJ 20/84, Cl. 8) i Uredbom Vlade Republike
Srbije o prevozu opasnih materija u drumskom i Zelezni¢kom saobracaju (SI. Glasnik RS 52/2002. Cl.
17) je utvrdena obaveza vlasnika, odnosno nosioca prava koris¢enja da posebno osigura opasnu materiju
za slucaj Stete koja se moze priciniti tre¢im licima usled smrti, povrede tela ili zdravlja, oStecenja ili
uniStenja stvari i imovine ili zagadenja zivotne sredine u toku prevoza. Tu se predvida da se osiguranjem
moraju obuhvatiti i troSkovi sanacije posledica nastalih u incidentu.

Primer:

Dana 24.10.1995. godine oko 8 Casova i 45 minuta na magistarlnom putu Nova Varo§ — Uzice u
mestu Livadak kod Kokinog Broda doslo je do prvrtanja vu¢nog vozila sa poluprikolicim — cisternom 1
tada je doslo do izlivanja velike koligine nafte (D2) u potok Supljica, koji se nakon 500 m uliva u Rado-
jinsko jezero iz koga se Priboj snabdeva pija¢om vodom. Po obavestenju od strane policije istrazni sudija
je formirao ekipu za uvidaj uz angazovanje vestaka saobracajne struke. Do dolaska istraznog sudije mesto
nezgode je obezbedivala patrola policije iz Prijepolja.

Prevrtanje vucnog vozila sa cisternom van kolovoza sa leve strane puta posmatrano po smeru kre-
tanja (Nova Varo$ — Uzice) dogodilo se po izlasku iz zatvorene desne krivine posto su zadnji levi udvojeni
tockovi vucnog vozila ostavili trag koc¢enja u duzini od 80 m.

Pregledom tahografskog uloska vestak je utvrdio da se vozilo pre nezgode na pedenih 21km kretalo
maksimalno 62 km/h a da je pre nastupanja prevrtanja bila 42 km/h. Radijus krivine je 46 m, te je konsta-
tovano da se radi o vrlo ostroj krivini, $to je uz kocenje levih tockova izazvalo zanoSenje vozila i reakciju
vozaca u desno, te obzirom na karakter tereta (tecnost) doslo je do buc¢kanja i usled dejstva centrifugalne
sile do prevrtanja. Prema podacima iz tovarnog lista u cisterni je prevozno 29.583 litara nafte, a prema
slobodnoj proceni sudije iscurelo je 28.000 litara. Pregledom vozila vestak je utvrdio da je klipnjaca
koc¢ionog cilindra levog tocka bila u polozaju za maksimalno blokiranje tocka, dok se ista klipnjaca des-
nog kocionog cilindra nalazila u po¢etnom polozaju, odnosno polozaju kada to¢ak nije kocen.

Dana 03.11.1995. godine izvrSen je inspekcijski pregled sa ciljem da se utvrdi opravdanost zabrane
upotrebe vode za pice iz vodovodnog sistema, koja je usledila od strane JKP ,,Usluga* nakon incidenta u
kome je doslo do zagadenja akumulacije Radojina. Prilikom ispekcijskog pregleda utvrdeno je sledece:

-1z akumulacije koja je zapremine 2,5-3 miliona kubnih metara vode voda se cevima promera
400 mm dovodi u fabriku vode gde se pretaduje 110 do 120 I/s a na ovu koli¢inu vode iz akumulacije
ukljuceno je 1 20-25 1/s vode iz ranijih izvorista.

-Nafta se izlila na bankinu pored puta i slila prema potoku Supljica. Odredena koli¢ina nafte je pro-
drla u okolno zemljiste do neutvrdene dubine. Zemlja na nasutom terenu je vidno zamas¢ena a na celom
toku potoka vidno se uocava sloj nafte koji oti¢e u jezero. U jezeru se na viSe mesta uocavaju masne mrlje,
a narocito na brani gde se nalazi usisna korpa cevovoda.

- Na udaljenosti od 50 m nalazi se ribnjak gde 5 radnika Camcima i mrezama vade ribu i tovare u
kamion koji treba da je transportuje. Drugih podataka o ribnjaku nema.

- Po nalogu Ministarstva zdravlja uzeti su uzorci vode sa jezera i vodovodnog sistema 1 isti su po-
kazali da voda nije za pice.

-Na osnovu iznetog i SO Priboj potvrduje odluku JKP ,,Usluga“ o zabrani koris¢enja vode iz Ra-
dojinskog jezera .

-Na dalje se koristi samo voda iz izvorista koja zadovoljava 1/5 potreba i to samo na nizim de-
lovima grada.
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- U toku pregleda pridruzio se i vodoprivredni inspektor Zlatiborskog okruga i rekao da Republicki
hidrometereoloski zavod ima svog osmatra¢a koji je 31.10.1995. god. uzeo uzorke vode iz potoka Supljica,
Radojinskog jezera i Lima i pokazalo se prisustvo mineralnih ulja u koli¢ini do 250 mg/I.

Posle svega predsednik SO Priboj je pismeno obavestio Vladu i nadleZzna ministarstva i1 zatrazio
intervencuju, odnosno pomo¢ za sanaciju nastale Stete. Predlozene i1 naloZene mere od strane inspekci-
jskih sluzbi (uciniocu incidenta — vlasniku cisterne, MUP-u, Limskim elektranama) koje bi doprinele
smanjenju zagademnja akumulacije nisu urodile plodom, pa je JKP ,,Usluga* dobilo nalog da preduzme
sve mere u cilju sanacije.

Koliko je kostao ovaj incident?
Niko nije izveo preciznu racunicu kolika je Steta nastala pri ovom incidentu ali mozemo da pokusamo da
ih nabrojimo:
1. Troskovi angazovanja ljudi
Prilikom uvidaja angazovan je veliki broj ljudi (nije precizno navedeno) ali najmanje:
- Istrazni sudija
- Zapisnicar,
- Vestak saobracajne struke,
- Kriminalisti¢ki tehnicar i
- Najmanje dve patrole saobracajne policije.

Prilikom inspekcijskog pregleda angazovani su:

- Pomo¢énik ministra zdravlja Republike Srbije

- Pomoc¢nik ministra zaStite Zivotne sredine,

- Nacelnik republicke inspekcije za zastitu zivotne sredine,
- Nacelni sanitarne inspekcije Zlatiborskog okruga,

- Inspektor za zastitu Zivotne sredine Zlatiborskog okruga,
- Nacelnik Zlatiborskog okruga,

- Predsednik SO Priboj,

- Predsednik 10 SO Priboj,

- Direktor JKP ,,Usluga* iz Priboja

Ovde treba dodati vozace, koriS¢enje vozila, hranu, smestaj 1 dnevnice.

2. Troskovi zbog nemoguénosti koris¢enja vode u periodu od 30.10. — 08.11. 1995. god.

- Angazovanje cisterni sa pijacom vodom,

- Angazovanje cisterne za probijanje i ispiranje kanalizacije,

- Povecano trosenje ku¢nog budzeta zbog nedostatka vode za pice (kupovina kisele i drugih voda 1
sokova...) za 4/5 stanovnistva Priboja, odnosno oko 20.000 ljudi,

- Otezan rad svih sluzbi u gradu (zdravstvena sluzba, preduzeca, ustanove, obdanista, skole...) kao 1
domacinstava,

- Troskovi izmakle dobiti JKP ,,Usluga‘ zbog nekoris¢enja vodovoda.

3. Materijalni troSkovi sanacije
- Troskovi radne snage za 28 radnika koji rade na sanaciji terena,
- Troskovi svakodnevnog prevoza 28 radnika autobusom iz grada do jezera,
- Troskovi za ishranu radnika koji rade na sanaciji,
- Svakodnevni odlazak na teren Priboj — Bistrica — Kokin Brod
- Troskovi nabavke odgovarajuc¢e opreme (hemikalija) za sanaciju:

Aktivni ugalj (suspenzija).................. 5.000 kg
Prirodni zeolit (kaolin)....................... 7.000 kg
Aluminijum sulfat...........ccceeeveenneen. 15.000 kg

Poli elektrolit.........ccceeevierieniiieniienenne, 400 kg
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- Troskovi nabavke frakcija za preciS¢avanje 6 filterskih polja po 29 m?, koji se sastoje od slede¢ih
slojeva:
Krupna frakcija debljine 80 cm,
Sitnija frakcija debljine 60 cm,
Kvarcni pesak debljine 120 cm,
Aktivni ugalj debljine 10-15 cm.

Ovde treba dodati i Stetu koju je trpeo vlasnik ribnjaka a koja nije utvrdena niti se zna §ta je
radeno sa ribom koja je izvadena iz ribnjaka, jer vlasnik istog nije hteo da komunicira sa inspekcijskim
sluzbama.

4. SUDBINA IZVRSENE SANACIJE

Vlasnik vozila nije imao zaklju¢en ugovor o osiguranju odgovornosti pri prevozu opasnih materija.
JKP ,,Usluga* iz Priboja je trazila naknadu od organizacije za osiguranje kod koje je vlasnik vozila imao
zakljueno obavezno osigurtanje od autoodgovornosti. U meduvremenu organizacija za osiguranje je
izgubila dozvolu za rad pa se oSteceni obratio Garantnom fondu pozivajuéi se na presudu Opstinskog
suda u Novoj Varosi po kojoj je organizacija za osiguranje obavezana da tuziocu nadoknadi Stetu. Ga-
rantni fond je odbio naknadu $tete sa obrazlozenjem da polisa osiguranja od autoodgovornosti ne pokriva
Stete koje nastanu pri prevozu opasnih materija.

Predmet je i dalje u sporu a proslo je preko 14 godina od incidenta.

5. ZAKLJUCAK

Zagadenje zivotne sredine nastupa samim odvijanjem automobilskog saobrac¢aja a moze nastupiti i
prilikom incidenata nastalih prevozom opasne robe.

Stete koje nastaju pri incidentnim situacijama mogu biti enormne. Nije ustanovljena metodologija
za izraCunavanje mogucéih Stetnih posledica od incidenata pri prevozu opasnih roba, kako bi organizacije
za osiguranje mogle da oprtedele odgovarajucu premiju za osiguranje od odgovornosti pri takvim pre-
vozima. Zakon je propisao obaveznost ovog osiguranja ali nije uspostavljena odgovarajuéa kontrola tako
da se ova vrsta osiguranja retko zakljucuje. Problem nastaje kada dode do Stete koju pocinilac nema sred-
stava na nadoknadi a osiguranja odbijaju jer nema odgovarajuce polise po kojoj je zaklju¢eno osiguranje.
U konkretnom primeru nije se radilo materiji koja bi izazvala eksploziju, pozar ili trovanje ali je Steta
svakako velika i pored materijalnih troSkova izazvala je i veliki poremecaj u funkcionisanju grada a zbog
propusta vlasnika vozila da izvrsi osiguranje Steta ni posle 14 godina nije nadoknadena.
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ABSTRAKT

Na postojecoj mreZi javnih puteva u Republici Srbiji postoji dosta kriticnih mesta na kojima se
dogada veliki broj saobracajnih nezgoda.Ta mesta treba rekonstruisati u cilju uzorka koji uticu na nas-
tajanje saobracajnih nezgoda.

Pre nego sto se izvrsi rekonstrukcija,opasna takozvana mesta na putevima treba identifikovati i
obaviti odredeno rangiranje. Navedene aktivnosti predstavljaju uslov da bi se nivo bezbednosti saobracaja
stavio pod kontrolu.

Cilj ovog rada bio je da se analizom postojeceg stanja bezbednosti u drumskom saobracaju Srbije
,na osnovu raspoloZivih statistickih podataka,neposrednim posmatranjem stanja saobracaja te obradom
realnih saobracajnih nezgoda ,pokusa utvrditi stvarno stanje bezbednosti i dati novi predlog mera za
dalje poboljsanje i unapredenje bezbednosti u drumskom saobracaju s posebnom paznjom u zimskim
uslovima voznje.U politici upravljanja putevima treba izmeniti odnos prema kategorizaciji puteva.

SUMMARY

There are many nocations in the present road network in R.Serbia of public highways where a
number of traffic accident teke place.Those locations should be reconstructed for the purpose of remoy-
ing causes wich arose the traffic accidents.Before doint the dangerous locations on highways should be
identificated and ranked.

Quoted acvities presented the condition of putting under super vision the level of traffic safety.

The aim o this paper was to, by analysing of the exiting state of safety in the road traffic in the of
Serbia,on the basis of available statistical data,by direct observation

of traffic conditions and by processing accidents,estabilish the real state of safety

and to give the answers to thequestion of further development in safety preventive action, espe-
cially in winter conditions.

A different approach to road categorization should be adopted in road management.

UVOD

Za bezbedno odvijanje saobracaja u zimskom periodu je izuzetno znacajno da se pored preduzeca
koja odrzavaju puteve,ukluce 1 drzavni organi koji ¢e preventivno upozoravati da se sa odgovaraju¢om
opremom mogu kretati na kritiénim deonicama.

Putevisupovereninaodrzavanje ve¢embrojupreduzeca.Bezodgovarajuce tehnicke opreme,stru¢nog
kadra i prilagodene tehnologije nema uspeSnog odrzavanja puteva.Preduzeca za odrzavanje puteva moraju
biti opremljena 1 osposobljena za uspesno obavljanje ove delatnosti,a to,izmedu ostalog podrazumeva:

-informacijonu osnovu o kvalitetu puta,tehnickim elementima puta,putnim objektima,odrzav
anju,obimu saobracaja itd;

-dovoljan broj praviljno rasporedjenih 1 opremljenih baza za redovno 1 zimsko odrzavanje

puteva ;

-sistem veza;

-ostalu opremu 1 kadar sposoban da primeni savremenu tehnologiju za odrzavanja puta;

-pracenje stanja puta;

-zastita puta;

-informisanje korisnika puta,brojanje saobracaja 1 druge pratece poslove.

Osnovni preduslov za logican nacin pra¢enja i1 najbolji nadin koriS¢enja sredtava za odrzavanje
puteva je kompletiranje inventara podataka o putevima,objektima,opremi,obimu i strukturi saobracaja
na racunaru.Na osnovu ovih podataka mogu se praviti planovi i projekti odrzavanja puteva u zimskim
uslovima saobracaja.

1.0 INFORMISANJE UCESNIKA U SAOBRACAJU
Znacajan segment u sistemu bezbednosti saobracaja je 1 organizacija i strategija informisanja ja-
vnosti.Sistem informisanja javnosti treba da u skladu sa potrebama zemlje,odnosno sredine obezbedi i
ponudi uskladene 1 povezane informacije preko raznih medija 1 sredstava svim korisnicima puta.Ovaj
sistem je vazno sredstvo bezbednosti saobrac¢aja,vaspitanja,obrazovanja i informisanja,jer se putem njega
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moze efikasno uticati na promenu ponasanja i delovati na shvatanja ljudi.

Sistem informisanja treba da obezbedi i pravovremeno ponudi pravne,socijalne,zdravstve
ne,tehnicke,ekonomske moralne 1 druge relevantne informacije koje ¢e uticati na menjanje,odnosno
prilagodavanja ponaSanja ljudi zahtevima saobracaja.

Prednost masovnih medija je u tome $to mogu obuhvatiti cele gruoe kojima su informacije na-
menjene. Veliki broj odraslih ljudi ima pasivan odnos i nerado prihvataju obaveze u slobodnom vremenu.
Zbog toga poruke ponudenje putem sredstava javnog informisanja dopiru i do onih ljudi do kojih na druge
nacine ne bi dospele.Putem ovih sredstava ljudi se upoznavaju sa zbivanja u svojoj sredini,pa im je na
ovaj nacin Cesto najpogodnije dati odgovarajuce informacije i o saobracaju.

Imajuéi u vidu da je pitanje bezbednosti saobracaja drustveni problem i da su sredstva javnog
informisanja bitan faktor od kojih se opravdano oc¢ekuje njihovo puno angazovanje u saobracajnoj pre-
vencij.To pitanje bi trebalo da se nalazi u sklopu programske politike Stampe ,radija i televizije.

Opsta socijalna atmosfera direktno utic¢e na ponasanje ljudi u saobracaju i mpze znacajno olaksati
ili otezati rad drustvenim subjektima zaduZenim za bezbednost saobra¢aja.Ovi subjekti sami moraju nas-
tojati da stvore odgovarajuci odnos sa druStvenom sredinom kako bi mogli stalno buditi,drzati u pogonu
1 kanalisati drustveni interes u pravcu postizanja odgovarajuceg cilja.

U okviru celog sistema reagovanja druStva na probleme o kojima je rec¢,treba napomenuti da kon-
trola saobracaja zauzima posebno mesto.Kontrola saobracaja treba da doprinese postizanju drustvene
discipline i1 pravilnom koris¢enju uske povrsine koju je drustvo namenilo za odvijanje saobracaja.

Kontrola saobrac¢aja je vrlo sloZena mera pre svega,zbog delikatnih ovlaséena,delikatnih 1 dosta
obimnih ogranic¢enja i zabrana u¢esnicima u saobracaju,kao i zbog slozenih uslova u kojima se vrs§i i moze
izazvati kako na ucesnike bezbednosti saobracaja,tako 1 na druge prate¢e elemente,osim toga kontrola
saobracaja je vrlo skupa mera jer zahteva angaZovanje velikog broja ljudi i skupe tehnike.

2.0 LANCANI SUDARI VOZILA U DRUMSKOM SAOBRACAJU - ZIMSKI US-
LOVI VOZNJE

Poslednjih godina,kada je velika gustina saobracaja,gde su na auto-putevima prisutne velike
brzine kretanja vozila,poznata je pojava *’ lan€ani” sudari,u kojima se ¢itav niz vozila sudaraju jedno za
saobracaja,kada je prisutna magla,sneg,led i sl. Treba naglasiti da termin”’lanc¢ani sudari” podrazumevaju
saobracajne nezgode u kojima je ucestvovalo viSe vozila.Moram naglasiti da se u lan¢anim sudarima
redovno pojavljuje vise odvojenih nezgoda,koje su rasporedenje na nekoliko stotina metara,ili ¢ak na vise
kilometara.

Analizirajuéi nekoliko lan¢anih nezgoda moze se zakljuciti sledece:

-manja greSkaupocetku(pucanje pneumatika,klizanje pomokromili zaledenomkolovozu),izaziva
prvi sudar dva ili vise vozila;

-slede¢i vozaci ispravno reaguju bilo da zaobidu zonu nezgode ili da se normalno zaustave:

-na odgovarajucoj razdaljini od prve nezgode sa jednim ili viSe novih sudara,Sto su izazvali jedan
ili viSe nepazljivih vozaca.

Kada se govori o viSe nezgoda u lan¢anim sudarima,neretko se zakljucuje da je odgovoran prvi
krivac,a da su ostali sudari posledica prvog.To inace nije ta¢no i smatra se da je pocCinitelj druge(ili
trece,itd.)nezgode vozac koji ne vlada svojim vozilom i nale¢e na zadnji deo vozila $to se normalno za-
ustavilo.

U velikoj ve¢ini slucajeva(ali ne iskljucivo),ove se nezgode dogadaju nocu ili po nepovoljnim
atmosferskim prilikama koje smanjuju vidljivost(magla,sneg,led,jaka kisa itd.)

U statisti¢kim izvesStajima navodi se da su uzro¢nici :

-da je vozac loSe procenio brzinu i vreme potrebno za zaustavljanje,i da nije drzao bezbednosni
razmak izmedu vozila;

-da vozac ne kontroliSe dobro vidno polje ispred sebe;

-da ,u nepredvidljivoj situaciji,ne reagira na odgovarajuc¢i nacin.

Voza¢ je duzan da izmedu svog vozila i onoga koje ide ispred drzi bezbednosni razmak koji mu
omogucuje da se zaustavi i ako se prednje vozilo naglo zaustavi.
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Povecanje stepena ugrozenosti saobracaja od saobracajne nezgode pri naletu u funkciji je od
saobracajnog opterecenja.Ispitivanje saobrac¢ajnog toka u uslovima razli¢itih saobracajnih opterecenja
moze zakljuciti da se sa povecanjem saobracajnog toka raste broj rizi¢nih razmaka izmedu vozila.Rizican
razmak moze se nazvati onaj pri kome se ni pri naglom kocenju sledeceg vozila,ne bi mogla izbeci nez-
goda pri naletanju.ako bi vozilo koje vozi ispred naglo kocilo.

Skup nezgoda pri naletu nastaje onda kada vozila koja su do tada vozila slobodno,nailaze na neko
zagusenje.Prema teoriji saobrac¢ajnog toka,radi se o prelasku iz jednog stanja koje karakteriSe relativno ni-
sko saobracajno opterecenje u stanje relativno viseg saobrac¢ajnog opterecenja.Na osnovu toga mi mozemo
izraCunati brzinu kretanja ako se posmatrani saobracajni tok,koji ima opseg prometa ql,saobracajnu
gustocu k1 1 srednju brzinu V1(sa k2>k1) 1 V2(V2>V1),onda se brzina kojom se mesto promenne stanja
krece izracunava se pomocu obrazca:

U=(q1-q2)/(k1-k2)=Aq/Ak

Naslici 1 ovu brzinu predstavlja nagib pravca povucen iz tacke 1 i tacke 2.Ako se radi o zagusenju
sa zaustavljenom kolonom(tacka 2’ osnovnog dijagrama),onda je k2=kmax(to je maksimalna gustoca,koja
nastaje onda kada vozila u zaustavljenoj koloni imaju najmanji medusobni razmak) i V2=0.Tada nastaje
brzina U, kojom zaustavljena kolona raste unazad.

erval

r.-l

wrem. 1

.'-:u
Gustofa prometa ki{voz/dionica puta)

S1.1 Principijelna slika osnovnog dijagrama

Posmatranje 1 simulacija odvijanja saobra¢aja pokazuju koliko se ta¢no ova formula odrazava pri
nastanku 1 raspletu zagusSenja.Ako je ovo podrucjeprelaska iz jednog stanja saobracaja u drugo posebno
kriti¢no sledi nastanak nezgode pri naletanju jednog vozila na drugo,onda se ovo kretanje pod odredenim
okolnostima mora odraziti i na dogadanje saobracajnih nezgoda.

Ucesnici u saobracaju mogu izbec¢i saobracajnu nezgodu ako pri’naletu” krecu-’usporenom
voznjom” .Nezgode pri naletanju mogu svakako nastati i unutar kolone,odnosno unutar zagusenja,odnosno
1 ovde je bitna teorija sledenja vozila bitna ¢injenica u razreSavanju ove problematike.

Ispitivanja su pokazala da se pojedinacna stabilnost razlikuje od pojedinacne stabilnosti u kolo-
ni.Ispitivanja razmaka izmedu vozila na autoputevima pokazuju u kolikoj meri se saobracaj bezbedno
odnosno ne bezbedno odvija.Kada se vozila kre¢u u nizu i dolazi do naleta jednog na drugo i kada u stvari
postaje “’lancani sudar”?

Na saobracajne nezgode pri naletanju,koje su posledice nestabilnosti,pokusavalo se sredstvima
saobracajnog obrazovanja,odnosno na drzanje bezbednosnog razmaka izmedu vozila koja se krecu u
nizu.Primer saobracajne nezgode ,model masovne nezgode pokazac¢emo na slici br 2.(idejni model)
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S1.2.Model masovne nezgode

Masovna saobracajna nezgoda je zbir pojedinacnih nezgoda odnosno manjih skupina nezgoda,koje
se deSavaju u veoma kratkom vremenskom intervalui na veoma malom prostoru.Jedno vozilo mora stati,a
dva sledeca 2 1 3 nailaze na njega.Prva za sebe posmatrana najmanja jedinica je tipicna nezgoda naglog
nailazenja s pitanjem je li vozilo br .2 naglo naislo svojom snagom na vozilo br.1 ili je vozilo br.3 nagurao
vozilo br.2 na na vozilo br.1.Nekako istovremeno mogu se kretati vozila br .4,5 1 6 .Vozilo br.4 moze se
naglo zaustaviti bez sudara sa predhodnim vozilima.Tako da treba napomenuti da terijski mogu da se ras-
tave manje jedinice nezgoda.Masovne saobracajne nezgode najvise se dogadaju pri magli,poledici,snegu
1 klizavom kolovozu u nepovoljnim atmosferskim uslovima.

Masovna saobrac¢ajna nezgoda je specificna za autoputeve.Tu se krecu vozila u istom nizu 1 najcesce
dolazi do uzroka saobracajne nezgode ako su:

-prisutna zakasnela reakcija vozaca,
-velika pocetna brzina §to dovodi do veceg kocnog puta,
-neodgovarajuci bezbednosni razmak prema prednjem vozilu .

Prema tome odrzavanje puteva u zimskim uslovima je kompleksno i zahteva optimalnu 1 fleksibil-
nu angazovanost da bi se saobrac¢aj mogao normalno i bezbedno odvijati.Da bi se postigla racional-
nost u odrzavanju puteva u zimskom periodu neminovna je koordinacija izmedu onih koji odrzavaju
puteve,ucesnika u saobracaju,policije koja reguliSe saobracaj,kao i kvalitetna i blagovremena informis-
anost o uslovima i stanju koji vladaju na putevima.

Odrzavanje putaeva u zimskom periodu,sprecavanje poledice i1 uklanjanja snega,je
veoma delikatan,skup 1 odgovoran posao koji podrazumeva angazovanje ogromnih resursa:
mehanizacije,radne snage,specijalizovane opreme,gradevinske mehanizacije 1 smestajnih kapaciteta.
Racionalno ponasSanje upravljaca putevima,izvodaca radova i drugih drzavnih organa je neophodno.

Sneg,snezna vejavica,kiSa,magla,poledica i grad predstavljaju stalnu opasnost za bezbedno od-
vijanje saobracajade.Ovi uslovi nemaju svoj kontinuitet,ve¢ i na kratkoj relacijinekad osetno menjaju.
Naizmeni¢ne padavine odnosno ¢esto smenjivanje suvog i vlaznog kolovoza postavljaju pred vozaca
visoke zahteve u pogledu uskladivanja rezima voznje sa ovakvim uslovima.

Zavisno od prirode padavina put menja karakteristike i postaje manje ili visSe nesiguran.Neka
opasna mesta (nepovoljni radijusi krivina,nagibi 1 sl.) postaju joS opasniji.Zbog padavina(kisa,sneg,
led) smanjuje se vidljivost i 1 koeficijent prijanjanja pneumatika za kolovoz usled ¢ega je teze, a nekad
nemoguce,realizovati ve¢u vucnu ili ko¢nu silu.U ovakvim uslovima neophodno je menjati rezim voznje.
Rezim voznje je funkcija konstantnih 1 promenljivih faktora.

Klimatski uslovi imaju odreden uticaj i na vozilo. Pored uticaja razli¢itih temperatura na ponasanje
materijala od kojih je vozilo napravljeno, u zimskom periodu dolazi do zamagljivanja i zaledivanja vetro-
branmskog stakla i drugih zastakljenih povrSina, §to umanjuje vidljivost i preglednost vozacu. Poznato je
da se po magli naj¢es¢e desavaju nezgode u kojima ucetvuje veci broj vozila takozvani ’lancani sudar.
Magla sama po sebi nije uzrok ovakvih nezgoda ali ona stvara uslove u kojima se drugi faktori lakSe mogu
konkretizovati u nezgodi. Uslovi koji su posledica ovakvih klimatskih uticaja zahtevaju prilagodavanje,
tj. drugaciji rezim 1 tehniku voznje. Prilagodavanje se ne zahteva samo od vozaca nego i drugih uc¢esnika u
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saobrac¢aju. Uticaj vremenskih prilika na spoljnje uslove odvijanja saobrac¢aja je uglavnom vidljiv, u¢esnik

ljan uticaj na taj nacin Sto ¢e upravljati vozilom, izmedu ostalog, prilagoditi i ovakvim uslovima.

3.0.ZAKONSKA REGULATIVA-PRIORITETI

Za bezbedno odvijanje saobracaja u zimskom periodu je izuzetno znacajno da se pored preduzeca i
korisnici puteva pridrzavaju propisa i ukljuuju u saobracaj sa opremom za kretanje u zimskim uslovima
tj. sa odgovaraju¢im pneumaticima i lancima za sneg na kritickim deonicama,kao i vrSenje kontrole od
strane drzavnih organa, pa se u planovima moraju predvideti lokacije za privremeno zaustavljanje vozila
koja tu opremu ne poseduju.

Radi povecanja bezbednosti ucesnika u saobracaju u zimskom periodu nadlezno Ministarstvo
donelo je resenje kojim se ogranicava brzina kretanja vozila na 60 km/Cas i to na putevima prvog prior-
iteta a 40 m/Cas na putevima drugog i treceg prioriteta. Deo priprema za odrzavanje puteva u zimskom
periodu je blagovremena sanacija svih oStec¢enja kolovoznog zastora, kao i osposobljavanje sistema za
odvodnjavanje i postavljanje saobracajne signalizacije.

Blagovremenom sanaciojom kolovoznog zastora smanjuje se obim ostecenja kolovoza u uslovima
naizmenicnog pada i porast temperature iznad i ispod nultog podeoka.

Zvanic¢ni pocetak zimske sluzbe je 15 novembar tekuce godine a zavrSava se 31 marta naredne go-
dine. Do pojave sneznih padavina po pravilu dolazi 1 pre 15 novembra u planinskim a i u nizim predelima
tako da se preduzeca iz iskustva pripreme da interveniSu uvek kada se za to ukaze potreba.

Dnevno prisustvo mehanizacije u putnim bazama na auto putu i polu auto putu je od znacaja
neprekidno 24 Casa, a na ostalim putevima 8 ili 16 ¢asova, po potrebi i duze. Odrzavanje puteva u toku
zime obavlja se iz putnih baza i punktova koji su na nivou Republike Srbije u poslednje vreme relativno
dobro opremljeni §to poboljSava efikasnost ove sluzbe. U svakom punktu smesten je planiran broj masina
i radnika kao 1 so i rizla za posipanje odakle se odrzavaju tacno odredene deonice puteva. Mehanizacija je
dimenzionisana prema nadmorskoj visini, uslovima puta, jaini vetrova, obimu saobrac¢aja kao i opStem
znacaju tih deonica.

Za prohodnost i bezbvedno odvijanje saobracaja se podrazume i blagovremena nabavka, distribu-
cija i lagerovanje osnovnih materijala za posipanje.

Industrijska so za posipanje se nabavlja objedinjena i distribuira po preduzec¢ima u skladu sa re-
alnim potrebama utvrdenih na osnovu prethodnih iskustava. Racionalna potroSnja soli je bitan faktor
posto je to uvozna sirovina 1 ona je neophodna, te se u cilju smanjenja potrosnje soli kombinuje sa
odgovaraju¢om frakcijom /kameni agregat/.

Osnovni uzrok nastanka udesa jeste brzina vozila,nezavisno od toga ko izaziva kriznu situaciju i
ko doprinosi nastanku udesa.Treba naglasiti da je vozac taj koji ostvaruje brzinu koja se moze pretvoriti u
kriznu situaciju posebno u zimskim uslovima voznje.Bezbedna brzina koju iskusan vozac ostvaruje zavisi
od mnogih ¢inilaca.S jedne strane, brzina zavisi od li¢nosti vozaca,odnosno od njegovog temperamenta i
unutrasnje motivisanosti.

4.0 PREDLOG MERA ZA POBOLJSANJE

U nekim evropskim zemljama pristupa se postavljanju detektora za maglu,informacije o kolo-
voznom zastoru,tako da detektori blagovremeno upozoravaju vozace signalnim uredajima koji ¢ini veliki
pano sa trepco¢im svetlima.Tada vozaci usporavaju brzinu svog kretanja i uskladuju prema datim vre-
menskim uslovima brzinu svoga automobila.Poledica izaziva veliki ’strah’ ,kod vozaca,sta vise vecina
vozaca oseca se bespomoc¢no pred nesvesnim prirodnim elementom.

U principu treba uraditi takvu metodologiju na osnovu koje bi se utvrdile naknade prema stvarnom
habanju infrastrukture od strane pojedinih kategorija korisnika puta.Tehnicko regulisanje saobracaja da bi
bilo uspesno i1 efikasno moraju se angazovati svi postupci,kojima ¢e se omoguciti najbolje,najekonomicnije
1 najbezbednije koriS¢enje saobracajne infrastrukture.S druge strane,adekvatno tehnicko regulisanje
saobracaja,obezbedi¢e njegovo uredno odvijanje,bez mnogo guzvi,zastoja,gubljenja vremena,nerviranja
1 uopste psihoze koja nepovoljno uticu na psihofizicke sposobnosti za bezbedno ucesce u saobracaju.
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5.0ZAKLJUCAK

Sa porastom brzine kretanja,obima saobracaja i slozenosti uslova okruzenja raste broj udesa u kome
se gube ljudski Zivoti 1 nastaju znatne materijalne Stete,pa se u prvi plan u razvoju sistema saobracaja post-
avljaju veliki zahtevi za bezbedno kretanje u saobrac¢aju.Kad stanje putne mreze postane kriticno, ne trpi
samo bezbednost saobracaja,nego se usporava celokupni sistem razvoja.Procesom kretanja u saobracaju
se upravlja.Svi ucesnici u saobracaju,vozaci i putnici,u procesu saobracaja izloZeni su odredenim rizicima
1 ne popstoji apsolutna bezbednost,ve¢ samo prihvatljiva bezbednost(odn. Neprihvatljiva) i realna,koja
zavisi od projektovanja sistema a i od samog njegovog upravljanja.U razvijenim zemljama radi se na
usavrSavanju metoda detekcije prolaska vozila,identifikacije vozila,metode za merenje brzine vozila u
saobrac¢ajnom toku kao 1 izbegavanja sudara sa primenom radarskih sistema ugradenih u motorna vozi-
la.

Za bezbedno odvijanje saobrac¢aja u zimskom periodu je izuzetno znacajno da se pored preduzeca i
korisnici puteva pridrzavaju propisa i uklju¢uju u saobrac¢aj sa opremom za kretanje u zimskim uslovima
tj.sa odgovaraju¢im pneumaticima i lancima za sneg na kritickim deonicanma,kao 1 vrSenje kontrole od
strane drzavnih organa,pa se u planovima moraju predvideti lokacije za privremeno zaustavljanje vozila
koja tu opremu ne poseduju.
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ABCTPAKT

3a 6e36eono yuewthe y caobpahajy u nukudayujy wmeme nacmaie y caobpahajuum nezeooama
3HAYAjHY YI02Y UMA XYMAHOCH U COMUOAPHOCM usmel)y OHUX Koju y mum npoyecuma yyecmsyjy. Kao ce
yuecHuk y caoopahajy uahe y nHeso/bu Ha nymy oH ouexyje noopuiKy, nomoh u conuoapnocm oo opyaux,
jep ce bez moea He modice YpeoHo u bezbeono oosujamu caodopahaj na nymy. 3602 moea je u peynucaua
obaesesa 3a pazsujarbe XyMaHumapHux u CoOtuoapHux oOHoca mely yuecnuyuma y caoopahajy. 3amo ysex
mpeba npysicumu nomoh auyy xome je ona nompebra oa o6u moenu ouekusamu 0a he ona u eama y cayuajy
nompebe bumu 00 Opyeux npyricend.

Yuecnux y caobpahajy mooceme Ooocusemu nezeody ca uau 6e3 ceoje epewike ca MmeuwKum
nocieouyama Kkao My je HeonxooHa nomoh opyeux xoja moogice 0a My yonasicu nocieouye Kao wmo u
00cycmeo me nomohu modice oa My omedgica nocieouye.

Huxao wmemmne nocneouye npoussederne y He3eo0u He mModxice 0a KOMNe3Upa HOBYAHA HAKHAOA
ucniahena o0 cmpane ocueypasajyhe opeanuzayuje. Tewiko ce 00jeKmMuUBHO Modice 8peOH08aAmMU 30PAB/be
WU JICUBOM. KAO WO Ce MEUKO Nnocie onpagke owimehenos 803una oHo modice 008ecmu y npeooumHo
cmarve. Yosex mewiko noOHocu He npasody Kaod My ce HaHece NPUNUCUBAIbeM NPEeKPULaja Koju Huje Y4uHuo
u uspekHne Hesaciydicena caukyuja. Conuoaprocm usmely yuecnuxa y caobpahajy me noopazymesa
CKpUBAFbEe NOYUHUOYA NPEKpulaja, da joul Marbe yopyjucuearbe paou JaKuiee Yurbera Npekpuiaja uiu
cmuyarba HadokHaoe 3a obeuimeherbe no 0OCHOBY OCUcyparba 603uld U3 PuHeUpaHe Hez2o0e.

K/bYYHE PEYN

Caobpahajnanezeooa, nocieduye Hezeooe, Wmemanpou3eedeHay He300u, Hamewmena (puneupana)
He3e00a, yuecHux y caoopahajy, caobpahajuu npexkpuia, ocucypamje 00 aymooo2o80pHOCHIU.

1.YBOJ

1.1. U3rpahuBame u 3HaYaj XyMaAHOCTH U COJTUAAPHOCTH
Mely yyecHuuma y caodpahajy

HoBum 30bC-a Ha myTeBHMa U npaTehuM mponucuMa JOHETHM Ha OCHOBY Hbera peryjucaHa je
o0aBe3a W 3Ha4a] pa3Boja XyMaHHTApPHHX OJHOCA W COIUAapHOCTH Mel)y ycuecHHIIMMa y caobpahajy.
HMenoBaHu cy HOCHOIIM 32 U3BPILABA-E TOT 33/1aTKa. M ofipeleHa je lHUX0Ba OJITOBOPHOCT.

Caobpahuum o0pa3oBambeM M BaCIUTAHEM y MOPOIUIM, MPEIIIKOICKUM

KOje Ce TeMeJbe Ha XyMaHUM OJHOCHMA U COJIMIAPHOCTUMA KOjU CYy HEOITIXOJHU 3@ Bes Gyxe u ca crpnmeren
YyCTYyNHTe NpeaHocT y nponasy
0e30e1H0 yuemihe y caobpahajy.

Kan Bo3a4 Ha 1pBeHO cBeTsio cemadopa Mpojypu Mopel BO3Wia KOje ce 3ayCTaBHJIO Ha HeMy
WM KaJ| C€ BO3a4 HMCITpe]] 00EIeKEHOT TIeMaYKoT Mpelia3a He 3ayCTaBiba Jla OM MPOITYCTHO IEeIIaKa KOjH
je Beh mpemao J1e0 kojI0BO3a OH HE caMO Ja He moiTyje caobpahaHa mpaBmia Beh BUIAHO HMCIOJbaBa
HEMOPAITHO, HEXYMaHO W HECOJIHIAPHO MTOHAIIAKE.

OBakBO ymaJbMBO HEIOIITOBAKE MpaBa JIPYTHX y4ecHUKa y caoOpahajy He Moxe ce mpaBuaTu
HUKaKBUM JIMYHHM MOTHBHMA W Pa3jiO3MMa, jep je OHO YCKO MOBE3aHO Ca HEIOCTATKOM EJIEMEHTapHE
omnmite u caoOpahajHe KynType 1ma ce 3ato y cy30ujamby OBAKBUX HEMOPAIIHUX, OTTACHUX U MTPOTHBIPABHUX
TOHAIIaka W MPEeay3uMajy ofpel)eHe 3aiTuTHe Mepe a Ou ce CTBOPUIIM YCIIOBH 3a YpeaHo U 0e30e10
onBHjame caoOpahaja ca paBHONPAaBHUM Yyd4elrheM CBHX YYECHUKA Y HEMY.

JlpacTryaH mpUMeEp HEXyMaHOI IMOHAIllaka HMMaMo y I0jaBH Oexama ca j
MecTa caoOpahajHe He3roje W He mpykama MmomMohu moBpeheHUM JTUIUMA Y HO]. |
Behu 00uM oBakBOT MOHaIIaka MPUCYTaH je KOl BO3aua KOjU Cy HE3TOAy M3a3BaJlH |
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BOXH-OM 0] yTHIIajeM akoxoiia. Kox ankoxonmucane ocobe cinabu ocehame MopaiHe obaBe3e mpema
JKPTBH, a MCIIOJbaBa Ce JKeJba 3a MPUKPUBAHEM AJTKOKOJUCAHOCTH M M30eraBama OJroBOPHOCTH. Pazjor
3a TaKBO IMOHAIIAKE JIGKH Y 30yHEHOCTH, CTPAaxy KOjU HACTyIa IMpeJ MOCIeauliaMa He3roae, Kao u
cMeThama (mopemehajy) y cBeCTH, KOJl HEOATOBOPHUX, TAOUIHUX U HECTAOMIHUX JTUYHOCTH.

Hacunnuuka BOXmba ,Z[e(bI/IHI/ICEIHa y

30bC-a mnoapa3zymeBa NOCTYName BO3a4ya KA3SHE 3A HACUNTHNYKY BOXHY

KOje je y Tpy00j CYyIIpOTHOCTH ca npaBwinMa | |(MoHawakwe cynpoTHo caoGpahajHim nponucuma koje je

caobpahaja. ITo 10jMOM HACHIHIYKE BOXKEbe | [063003MPHO Npema ocTanum yHecHuumumay caobpahajy

: @ 3arsBop 0a 30 0o 60 naHa M 15 KasHEHNX NoeHa U
noapasyMeBa c€ MoHallame KOJUM BO3ad HE 3abpaHa ynpaBJbatba HajMatbe 9 Meceln

nokasyje 003up npema 6e30eIHOCTH OCTAINX AKo je U3a3BaHa caoGpahajHa He3roaa:

YUECHHKA Y cao6pahajy OJIHOCHO HEXyMaHO @ 3atBop 45 0o 60 AaHa n _17 KasHeHUX noeHa n
3abpaHa ynpaBJsbama Hajmame 10 meceum

1 HECOJIUAAPHO c€ ITOHAIlIA IpeMa IbUMa.

baxatroM W HacWJIHHYKOM BOXKH>OM
3a npekopadere 6p3nHe y Hacelby 3a Bulle o 70 km/h
noapasyMeBa c€ BOXKiba Yy HACEJbEHOM MECTY WNKM BaH Hacerba 3a BuWe o 80 km/h:

op3unom Behom 3a 50 km/h ox mo3BosbeHe .
@ 3atBOp Hajmame 15 faHa, 3a6paHa ynpaBsbatba
Opsune win OpsuHom Behom 3a 70 km/ HajMambe 8 Mecely u 14 KasHEHUX NoeHa

h on nossosbene Bam Hacesma. Opako ce AKo je canpexkopavewemMm Gp3uHe M3asBaHa Hesroga:

KBalMQuUKyje H Cllyuaj KAl BO3ad ABa WK @ 3atBOp Hajmame 45 AaHa, 3a6paHa ynpaBibatba
BHILIE IyTa MPOhe PaCKPCHUILY KPO3 LPBEHO HajMaie 10 Meceum 1 16 KasHEeHUX NoeHa

CBETJIO ako u3Mel)y /Ba y3acTolHa rmposacka
HUje npoiwio Buie oa 10 Munyta

Kasna npenBuleHa 3a HaCMITHUUKY BOXKEbY IToBehaBa ce 3a jol1l iBa [I0€Ha aKo je y BO3UITLy TOYMHHOLA
IpeKpIlaja NpucyTHo aere miahe ox 12 roguna.

HacuimHnukoM BOXXEHOM cMaTpa ce M IpeKpliaj KaJ Bo3ad U3BPILIYU IPETULIAE KOJIOHE BO3UJIA ITPH
YeMy CBOjUM BO3WJIOM TIpesia3u WiH ce kpehe Mo HeMCHpeKuI1aHoj y3ay>KHO] Oeloj TMHU]U Ha KOJIOBO3Y
Koja pasnBaja caoOpahajHe Tpake.

300r MoTeHIIMjaTHe ONACHOCTH 32 M3a3uBame caoOpahajHe He3rojie OBaKBa BOXKHbA CE CPA3MEPHO TOJ
OINAaCHOCTHU M CAaHKIMOHHUIIIE oAroBapajyhum Mmepama (HOBUaHOM Ka3HOM, Ka3HEHHM IOCHHUMa, 3a0paHoM
yhpaBJbakbha BO3UIIO, 3aTBOPOM) UHjH j€ LIKJb oBpahame 0J] OBAKBOI HEXYMAHOT IIOHAIIIAbA. .

1.2. ObaBe3e cTapama 0 JMIMMAa Y BO3WILY - NOCEOHO el H

Bozau je AY’KaH Ja Ipartu U KOHTPOJUIIC IMOHAIIaAKkC CBOjI/IX ITyTHHUKA. On HecMme IMIPCBO3UTH
IIYTHUKE aKO MIPaBHUJIHO HE KOPUCTEC PACIIOJIOKHBA CPCACTBA ITACUBHE 3aIITUTC Y BO3UITY. Bo3zau TpeGa Ja
YHO30pH IIYTHUKE HAa OITACHOCT O OTBapakba Bpara ! Mpo30pa U peAOBHO 1a KOHTPOJHUIIC KaKO OHHU YJI1a3e
WJIN n3jJ1a3€ U3 BO3HMJIA.

Bo3zau mopa OuTH KaTeropuvaH y 3aXTEeBy Jia j€ JelU MECTO Ha 3a/1bha
CeIMIITAa M aKO WX BHUIIE MPHUBIAYH NPEIHE CEAUIITe 300T HMHCTPYMEHT
tabne, paauja, ynpasibada, O0Jber nperieaa okoiuHe u ap.. [loHamame aeue
Ha 3aJ(ibeM CEUINTYy Tpeba cTanHo Ja Oyde Mo HaJA30pOM BO3adya ako HeMa
JIPYTHUX OIpaciuX JUIa, a 3ajmha Bpara Tpeda OiokupaTu 1a 6u ce onemoryhuo
HEKOHTPOJIMCAH U3JIa3aK JIeIe U3 BO3uJa.

Bo3zau He cMe 103BONIMTH JIeLH 1a c€ UIpajy ca HBHUM Y BOXKIbH, J1a I'a Tpiie U Jby0e, jep TO MoXKe
Jla Ta JIEKOHLEHPHUILIE U JI0BeJe J0 HexeJbeHuX nocneauua. O nenu y BoxXmbU Tpeda J1a ce crapa apyra
ofjpaciia 0ocoba. Y TOKy BOXKH-€ BO3aua HE CMe]jy J1a OMeTajy IyTHHUILIM BO3MJIa. Y CIOKEHUM CUTyalljama
pasroBoOp ca BO3auyeM MOXe OUTH ONac/aH, ako I'a OH JIEKOHLIEHTPHILE WIX MY O/IBJIaYM Kby O] BOXKHE
U cUTylLMje Ha myTy. be3 Haj3opa He Tpeba ocTaBibaTH Jielly caMmy y BO3MJIO.

Herery muahem ox 3 rogune Mopa aa ce 00e30e11 3a1TUTa y CUTYPOHOCHOM CEIMLITY KOje ce y
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BO3WJIO NTOCTaBJba y CKJIaay ca yIyTCTBOM IIpou3Bolaya.

OBakBO ceauINTe MOpa Ja OJroBapa y3pacTy U TEKUHH
JieTeTa, a MOXK€ CE€ MOHTHpATh M HUCHpe]a NpeAmer CeiuuTa y
CYIIPOTHOM CMEpY OJ] BOXKE-E CaMO KaJl je OJIOKUPAaHO aKTUBUPAE
BA3/IyIIHOT jacTyKa.

Ha nmpeamem ceauiuTy Bo3ad HE CM€ Ja IIPUCTAHE Ha IPEBO3 JIETETa
miaher o 12 roguHa OMIo Aa OHO CEAM caMo WM y KpHUIIy CyBo3ada. 3a OBaj
MIPEKpIIa] aKO HUje M3a3BaHa HE3rojla U3pu4uy ce 6 Ka3HEHUX MOeHa, HOBYaHa
ka3zHa ox1 15.000-30.000 aunapa miu 3atBop 10 30 naHa 1 3a0paHa ynpaBibama
HajMame 3 Mecela.. 3a UCTU MPEKPIaj aKko je h3a3BaHa He3roja uzpuye ce 9
Ka3HEHUX NoeHa, HoyaHa ka3Ha on 30.000-50.000 mnm ka3Ha 3aTBOpa 10 00 LR
JaHa ¥ 3a0paHa ynpaBibamba HajMambe 5 MECely.

Ha w™omneny, Tpuiukily, MOTOLUMKIY WJIM YETBOPOLMKIY 3a0pameH je
npeBo3 Jenie muiahe ox 12 ronuHa Kao M 'y ayTOMOOUITY Ha MpENheM CEAULITa,
a 3a MpEeKpIlIaj ce U3puuy CaHKIM]je Kao U 3a Bo3aya ayromoOuna. Ctapuja aena
on 12 romuHa MOry ce Ha OBMM BO3WJIMMA NPEBO3MTH CaMO ako cy yrpahena &
CeluIITa HaMemeHa 3a MpeBo3 JHla. Boxma ckyTepa ca ApkKameM JereTa y |
KPHWJIO WM Ha MIaT(opMu U3a yrpaBibaya je oracHa U HeJJ03BOJbEHA. B

Bo3au He cMme 112 3ar10uMbe BOXKbY Ipe HETO HITO Cy IMyTHULM U fena Miaha ox 12 roguna 6e30e1H0
yIUTa WIK U3allljia U3 BO3UIIA.

Kaz[ BO3a4 I[MPUMCTHU KOTPJbAKEC OadeHe JIONTE Ha KOJIOBO3 HCIIPEX
BCIrOBOI BO3MJIa OH MOXKE J1a oqu(yje " UCTPUABAKLC NCTCTA 3a JIOIITOM ‘II/Ija je ;
IIaXXmba KOHI.[CHTpI/IcaHa Ha JIOIITY, 4 HC Ha Hamtazehu ay'TOMO6I/IJ'I Y TakBUM

HaJICTa Ha JCTE. W o e rorns

Kazx ce mopen myra wiu Ha BeMy WIpajy Jela Taj je BUXOBa MaXmba
OKyIMpaHa MIPOM Ta je Bo3ad JyXaH Jla Op3MHY BO3MJIY CMamM M Jla CUTHAJIM3Mpa CBOj HaWJazak, a
BOXKHbY HACTABU KaJl C€ YBEPH Jla TO MOXe 0e30€HO [1a yUMHU: JIela ce CKJIOHMIIA ca KOJIOBO3a, yOouuIIa
Cy OIIacHOCT Off HaWJIacKa BO3WJIa U CMUpPHJIA C€ Y UTPHU U3MECTHUBIIHU ce Yy Oe30IacHy 30HYy 3a Mpoja3
BO3UJIA.

ITouumja cBe HENMPaBUIIHOCTH y IPEBO3Y JeLe Tpeba 1a mprjaBibyje 1a Ou ce BO3auu U3PULIAHkEM
npeaBuleHNX CaHKIMja NPUHYAWIM Ha MOIITOBame mnponuca. IToceOHO nctuueMo na je TO mocao
MOJIMIIM]E, jep KaJl TOAKBOM 0axaToM MoHallamby IMPUroBapa Ipyru y4ecHUK y caoOpahajy, Hajuemthe ce
noraha HexesbeH! KOH(IMKT 4eCTO ca TeIIKUM MOCIeIUIaMa.

1.3. O0aBe3e mpemMa cTapuM H XeHJAMKENNMPAHUM y4YecHHIIMMa y cao0pahajy

Bozau Tpeba n1a nma y BUIy Ja Cy Hellany HajpambHBHja KaTeropuja yuecHuka y caodpahajy u na
Cy y cyaapy ca BO3WJIOM HM3JI0keHH noBpehuBamy. [lemanu ce yBek He MoHaIajy y CKIagy :
ca caoOpahajHUM NpaBWIIMMa, aJId BO3a4d U TaJl UMajy o0aBe3y /1a u3beranajy KOH(IUKTE ca
wuMa. Bozaun cy noce6HO 006aBe3HH J1a c€ XyMaHO OJIHOCE IpeMa XeHIUKEeTMPaHUM JIUIMa
u cTapuM ocobama. TakBe melrake Bo3au MOXe JIaKo /1a Ipero3Ha ca Behe JajbiHe: 0 HaUuHY
KpeTama, 1o ofehu, mo nomaranauMa koja KOpUCTe U JIp. ¥ Ja Ha BUXOBO KpeTame oOpaha
NaXmpy 1a UX HeOM KOHTakTupao. Melyy, crapum ocobama nMa M OHMX KOjU A0OpO HE BUJE,
cy1abo 4yjy U HUCY y CTamby Ja NOTpUe UK ce OpP30 CKIIOHE ca MyTame UCIpe]] ayToMoOuIa
Ha kojy cy Haunuii. OBe ocobe MpaBe Ipelke y MpoLeHH MOryhHOCTH 3a Mpena3ak myTa
ucnpesa Hauazeher ayTomo0ma, jep JIomuje npoLewy]jy Op3uHy Hanaaseher Bo3uiia U leroBy yaaJbeHOCT,
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npesasze KosioBo3. OHM c€ OCUM TOTa y Mpelakemhy TEXE OTyUdy]jy Ja OLyCTaHy O
npenasza, a MaKmba UM je KOHIICHTPHCAHa UCIIPE]l U 110 MyTambH CBOT KpeTama na Ha
npuOIIKaBake BO3WIA M HE pearyjy M3MEHOM peXuMa y CBOM KpeTamy.. Bozau
Tpeba moceOHO aa oOpaha maxkmpy Ha TMeEIIake KOjHu Y KpeTamy MO KHIITH HOCe
KHIIOOpaH, kabaHWIle Kaja Teke npuMehyjy Hamiaa3zak Bo3wina. brmaroBpemeHum
MamkbUM CMambHBakeM Op3WHE Bo3ad MMa MoryhHocT na
oMoryhutn memiaky Jna 3amodero Mpeliakeme KOJIOoBO3a
OKOHYA, a HE J1a JI0JIaBamheM raca rerraka mpuMopa jia 3acTaHe
U J1a TIOBPAaTHUM KPETAamkEM OJI TIPeIaXKeha OyCTaHe, TOCeOHO Ha MECTHMA TIIE je
KOJIOBO3 KJIM3aB WJIM KaJI 11a/1a KUIIIa, CHET U CII.

Bozau koju mponasu mopen memiaka Koju 4eka mposas3 Bo3wia Tpeda na
cMamu Op3uHYy U 3ay3me 0e30emaH pa3mak, ToceOHO Ha MOKPOM KOJOBO3Yy HIIU
IpU Tpeniaszy MpeKo BOJAE Koja ce CMBa WJIM je 3ajprkaHa Ha KOJIOBO3 /1a He
Onara nemraka nomnpckao (M TUM MOCTYIKOM IM0Ka3a0 My CBOjy UH(EpHOPHOCT
Y HE3aXBAJIHOCT Ha MPOMYIITABY).

s s N\
. = = s\

Kaz Bo3au v memnraka mperno3Ha XeHAUKEITUPAHO JIMIIe: CIIETO JIUIE ca HEIPCKAI MEZECSS )
BOIMYEM, JIUIIE Koje ce Kpehe moMohy momarasna, crapy ocoOy Koja ce OT€KaHO
kpehe Tpeba na ycropu uiu 3aycTaBH BO3HIIO Ja OW TaKBHM JIMIIUMa oMoryhu
I  (momorao um) na 6e36enn0 npely xonoBo3..Ty cBojy HaMepy y KOMyHHMKaLUju
s < BO3au Tpeba Ja CUTHaIM3Mpa MemmaKy Koju he My OuTH 3axBaja Ha IPUMEPHOM

IIOHallaYy.

1.4. OnHoc npeMa ApyruM ydyecHuuuMa y caoopahajy

AKO Ha MyTy HEKH yYE€CHUKY y caoOpahajy monu 3a momoh Bo3ay Tpeba y
rpaHHIlaMa CBOjeé MOTYNHOCTH Ja My je TIPYXH, jep cieiaehu myT oH Moke OWTH
Taj koMe he 3arpebatu momoh,kojy he My npyru npyxkutu. J[pymTBeHe, cTpyqHe
U XyMaHUTAapHE OpraHu3alMje: ayTo MOTO KIIyOOBH, IPBEHH KpPCT, ATEHIHMja 3a
0e30emHOCT caoOpahaja U np. opraHu3yjy akiuje u kammnamwe :”Jlpyr Ha apymy”,
“3amruTMO nery y caoOpahajy” W Ap. UMM je IUJb pa3BHjakbe XYHOCTH M COJHAAPHOCTH Mely
ydyecHUIIMMa y caoOpahajy.

3aro nmpuMepe npyxeHe nomohu Tpeda jaBHO MOXBaJbUBATH, 4 M Ca CTy4ajeBHMa HEXYMaHOT OTHOCA
Tpeba yro3HaBaTH jJaBHOCT, @ OHE ca MITETHUM MOCIeIUuIIamMa IPUjaBJbUBATH PaJi CAaHKIIMOHUCAA.

Hexu HapoTHY TIOCTIAHUIIN WK IPYTE jaBHE JTMYHOCTH MPABIAIU CY CBOj€ KallllEHhe Ha TI0cao 300T
TOTa IITO Cy IoMaraJju koj caoopahajue He3roze, Koz 3aMeHe omTeheHe ryme Ha ayTOMOOHITY, TPEBOXKEY
noBpehenor no 6omHuIM U ci1. Ha cynpot \mrMa HeKH Cy M3a3WBaJId HE3T0/Ie WM NIPABUJIM MIPEKpIIaje U
HaIyIITaJd MeCTo jJorahaja mpapnajyhu ce >xypOboM Ui UMYHUTETCKOM 3amTuTtoM. CBe yenthe mobpu
¥ JIOIIY TIPUMEPH JTOCTICBajy Y JABHOCT M IOJ] H-EHOM OILIEHOM YTHYY Ha pa3BHjame 00JbUX ofHOCca Mehy
ydecHUIIMMa y caoOpahajy.

Axo Bo3a4 Haml)e Ha MECTO HE3roJle y KOME MMa MoBpeheHuX JuIa JayKaH
je la 3aycTaBd BO3WIO U yKaxke momoh mospehenum. Ako je moTpeOHo Bo3zau he y ¢/
npyXamy Te TOMOhM TIOHYJIUTH CBOja CpPEeCTBA M3 00aBe3HE ONpeMe: KyTHje MpBe .(
nomohw, armapar 3a raimemme noxapa u ap. Kax Haunle Ha BO3WIO TPEBPHYTO HA MYTY |
WM UCKJIM3AJIO Ca KOJIOBO3a BO3au Tpeda Ja MpOoBEpH Ja JIU Y ’beMy MMa JIMIa U Ja =
JI1 UM je oTpeOHa momoh.

AKko Bo3au Ha ImyTy Haul)e Ha Jomahe )KUBOTHH-€ MM IMBJbad KOja aHTa)Kyje KOJIOBO3 OH TaJl Tpeda
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hitc} VCHODI/I BOKIY W CaueKa ocnobahame KomoBo3a 3a mponas. [lorpemrHo 6u Omio aa ce y TakBoj

S curyanuju 0e3 cMamuBamba Op3MHE IPUIIa3H KUBOTHELAMA Ha MY TY, j€p CE€ OHE MOT'Y
| YIUTAIIUTH Ol T0jaBe BO3WiIa M Oyke MOTOpa Ma J1a Ta KOHTAaKTUpPajy.. AKO Yy
{ u3BKMhamy OKOJIMHE BO3a4 MIPUMETH JMBJbad MK joMahe KMBOTHIbE Koje ce Kpehy
Ka IMyTy paJu Mpejacka KojJoBo3a OH Tpeba J1a yCropH BOXbY 1a Ou uM omoryhuo
npeakemhe KOJI0B03a, a HE Ja MX MOIUIAIIN U J1a Ha HBbUX BO3HMJIOM HAJIETH. YKOJIUKO HE KOHTPOJIUIIIE
cTame HamyTy Beh ra mojaBa )KMBOTHH-a M3HEHAIN TaJl BO3a4 MOXKE O] JIC]CTBOM CTpaxa M y u30erapamy
HaJseTa, Harvo Ja ckpehe ca myTa WiM J1a Ipy HaJeTy Ha KPYIHH]Y CTOKY M IMBJbad U3ryOU KOHTPOIY Y
yIpaBJbarby BO3HIIOM.

Haner Ha cuTHy CTOKy: Mayke, 3€4eBE,
npacuhe, NTUIE, KUBUHY U CII. TeXHHE OKO 10
KI. MOXeE Jia IPOM3BE/Ie caMo Mame omreheme Ha
BO3WITY, @ KaJl Cy Y IUTalky KPYIHUje KUBOTHIHE
(xpaBe, komH, CpHIahH, CBULE U CJ1,) Behe TexKuHe
OHE IPH CyZ1apy ca BO3UJIIOM MOT'Y Jia Ta 030UJbHH]jE
OIITETE.H Ja My IIPOMEHE MpaBall y Kpetamy 0e3 MoryhHOCTH Jja ce BO3ad TKBOM JICjCTBY yAapHUX CHIIa
MOJKE CynpoCTaBUTH. 300T Tora Bo3ad Tpeda ja nzderapa OJIMCKe CycpeTe ca )KHUBOTHE-aMa Ha YTy, jep U
KaJ X 00MJI1a31 MOXKE 3aJ1aCKOM Ha IPYTy TPaKy Ja U3a30Be CyAap ca ApyTruM BOHIMMA WK Y HAITYIITAbY
KOJIOBO3a HaseTu Ha Behe mpenpeke (orpane, ctybose, objekre u ap.) Kaa Bozaua mojaBa KHBOTHHE
W3HEHA/IM ¥ YIUIAIIM OH TaJl U KaJ je y MUTamby Marma )KUBOTHHA MOJKE MHCTUKTUBHOM peakiujoM U 0e3
HaJleTa Ha KUBOTHIbY J1a HAIIPABHU OLITAp MaHEBap M M3TyOM KOHTPOJY HaJl KpeTamheM.BO3MIIA.

el i S
ik(ohnje na putu

Kaz ce Bo3au ykipyuyje y caoOpahaj ca mapkuH MecTa Ha KOJIOBO3Y
OH TOM PaJlbOM HECME Jla YIpokaBa WM OMETa KpeTame BO3MWIA KOja
aHraxyjy Tpaky Ha KOjy uMa Hamepy Ja ce ykJbyuu. Hekan 306or Behe ryctune
nposiazehux BO3WIIa BO3a4 Ty pajiiby HE MOXKe 0e30€JHO HH JIaKO J1a U3BEIE.
VY TakBHM CilyuajeBHMa OYEKyje ce CoJMapHa nmoMoh ocTaiux Bo3ada Koju
Tpeba nma ycmope W ymoryhe yK/bydyuBame€ BO3WJIA YMjU BO3a4 TY XKEIbY
HajaBJbyj€ YKJbYUYCHHM TIOKa3UBaYMMa MIPABLA U ONPY>KCHOM JICBOM PYKOM.
Cam MaHeBap YKJbyuHMBama BO3a4 MOXE Ja 3alI0YHE TEK KaJl c€ YBepu Ja My je To omoryheno. Paiamy
YKJbY4HBamba B03a4 HE MOXKEC HACHJIHUM ITyT€M M3BOJAUTH, @ TO C€ YNHH YKOJIHKO ce mpoia3eheM Bo3HIy
OMEeTa KpEeTame OJHOCHO aKo CE€ BO3a4 TOT BO3MJIA IIPUMOpaBa Jia Mpeay3uMa KOYCHE W CKPETAkhEe pajin
n3beraBarma HajeTa Ha BO3WIO Koje ce mokpehe u ykipyuyje y caoOpahaj Ha myTy.

2. COIMAAPHOCT Y ®PUHT'UPAIHY CAOBPARAJHUX HE30IA U
JIMKBUJALINJU LITETE

N axo je 3a 6e30emHo yuemhe y caoOpahajy ob6aBe3na, nqoOpa W 3HauajHA KapaKTEPUCTHKA
COJMIAPHOCTH M XyMaHOCTH Mel)y ycuecHumma y caodpahajy Ha 4uju ce pa3Boj U MPUMEHY HHCHCTHUPA
OHa MO’KE 071 37I0HaMEPHHUX U JIa Ce 3JI0yNOoTpedsbaBa y ICHTH(PHUKOBaKY U CAaHKIIMOHUCaBY caoOpahajHux
MpEeKpIIaja 1 JTUKBUAALU)U TETE .

[Monamama koja UMajy 3a 1uUJb NpHOaBIbAkE MaTepHjaTHe KOpUCTU (PUHTHpameM caoOpahajue
HE3rozie ca HaBOJHHMM omTehemeM BO3WiIa Yy MOCIEAmEe BpeMe Cy cBe uemrha mojaBa ca COMUAAPHUM
ydaenrthem Beher Opoja Nuiia y cTBapamy yclIoBa 3a To.

TakBa MoryhHOCT ce cTBapa HENpaBWIHMM (IIOBPIIHMM M HECTPYYHHM) PajoM OBIamheHux
CITy>)KOEHUX JIMIA: MOJUIMje Koja 00aBiba yBuhaj caoOpahajHux He3roae, Ciry>)kOeHHKa ocurypanajyhux
opranu3zanuja koju oopal)yjy 3axTeBe 3a HaJJOKaHAy IITETE, BEMITaKa KOjU YTBPhY]jy Y3pOK WU IPOLICHY]Y
HITETY, CEPBUCHUX PAMOHMIIA,aIBOKATA U CY/IMja KOJH Y CYJICKOM MOCTYIIKY OJTY4y]jy O OCHOBY M BUCUHHU
mrere ca oBnamheHMM MyHOMONHMIIMMA CTpaHaka W ocHurypaBajyhux opranuszanuja. Jluma u3 oBor
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JIaHIla ce YAPYXKY]Y U IOMaxy y (hopMupamy U3MHIILJbEHUX CIIydajeBa He3rosa 1a Ou ce ocTBapuiia Jo0uT
neobom HarutaheHe oamTeTe 3a BO3WIIO KOj€ je Ha Apyrd HauuH omrteheHo wim je Beh yuecTBoBasio y
Clly4ajy HE3roJie¢ 4YHja je IITeTa JMKBUAMpPAHA HA JPYrOM MECTO ca JIPYTHMM YUYECHUKOM MU KOJ JIpyre
ocurypasajyhe opranuzanuje. Kag ce conmumapHo yapyke 3aMHTEpECOBaHA JIMIA Y OBOM JIAHILy M Kaj
peBapoM HaruiaTe mTety u3 (puHrupane caoOpahajHe He3rone OHM YHMHE KPUMHHAIHA Jieja Koja Cy
MOJUI0’KHA KPUBUYHOM MPOTOHY U CAaHKIIMOHHCAY.

Hanuatom Henpuynm-eHe TeTe MPENNBajy ce cpeAcTBa U3 (poHa0Ba OCUTypaBajyhux opranusaimja
y TpUBaTHE [JIETOBE IOjeAMHAlIA KOJU HHUCY MPETPIeiH IITETy Ha TepeT omTeheHuX 4uju ce 3aXTeBU
HEOCHOBAHO 0JI0M]jajy WM C€ JIMKBUJIAIIA]ja OJIayke U yBehaBa Jy ce TPOIIKOBHU Jia OM ce CyJACKUM MyTeM
HaruIaTHIa CTBAPHO MPUYHIHEHA HITETa KOja c€é HEOCHOBAHO OCIIOPaBa.

Ako ce mpu yBubajy auie mecta ¥ omTehema Ha BO3wIMMa He (OTOrpaduIly WIH CE TO
dotorpaducame 06aBM HECTPYUHO CTBapa c€ OCHOBA 32 MAHMIYJIAIH]E Y JIMKBUIAIU]H IITETE, ITOCCOHO
aKo Ce HHM OMUCOM omTehema Mpenu3Ho U MoAnyHo He (ukcupajy. [lomumujcku ciayKOSHHUITH KOjH
00aBJspajy yBuhaj Mopanu OM 3a CBaKy HE3roay ca Behom mTeToM Win Kaj To Tpaku OapeM jeaH yIeCHUK
He3rozie Aa cauyuHe U (poTomgokymeHTanujy. Pa3nor 3a HEeMmoTnmyHO M HENmpeuus3Ho oOaBibame yBubaja
HE MOXKEe ce MpaBAaTy nosehameM TPOIIKOBA 32 TO MOCEOHO Y CllydajeBHMa KaJl ce U MpervieioM JHila
MecTa He3rofle MOXKe 3aKJbYUUTH Ja je cilydaj HaMmemTeH. OBakaB U3roBOP IMOJNIMIM]E BUIIIE CE HE MOXKE
yBakaBaTH, jep he oHa cBakm yBulaj 00aB/bE€H MO 3aXTEBY CTpaHKe HarutahuBaTH O ocUTypaBajyhe
OpraHu3aIlfje YHjH j&€ OCUTYPAHHUK y3POKOBao caobpahajHy HE3romy.

Ogsnamthena muma Ocurypasajyhux opranuzaiigja mprjaBy CBake MTETE ca3aXTeBoM 3a ooermreheme
Tpeba 6J1aroBpeMEeHO | IeTaJbHO Ja CHUME (oruiry ¥ ¢potorpaduiiry) v 1a y TOMe yU4eCTBY]y ako 3a HbHX
TO YMHE aHTa)KOBaHH BEILTAIlH.

Mopa ce HOpMHUpaTH BUCHHA IITETE KOja Ce€ HEe MOKE JINKBUAUPATH Oe3 yBul)aja o1 CTpaHe MOTUIH]e.
He Mosxe mo kputupujymy ocurypama To aa Oyzae mrera rnpeko 500 eBpa, a Mo KpuTepujymy HOJIHIIH]je
npeko 200.000 guHapa. OmreheHn koju oYeKyje JIMKBUAIM]Y IITETE MO OCHOBY ayTO-OATOBOPHOCTH
OCHUTYpaHOT BO3MJIa H3a3MBaya HE3rojie MOpa Jia UMa Ca3Hame O TOME Jja O MHCUCTUPAO Ha 00aBIbamke
yBubaja oj] cTpaHe MOJUIKjE U Ja IPH TOME HE MpaBu HArofly ca MpOy30KOBaueM IITETHOT cllydaja u
TTOJTUIIH] OM.

Kan ce mo moroBopy ydecHHKa HE3rojie MomymaBa EBpornicky u3BeriTaj ca HaMepoMm Jia ce mrTeTa
JUKBUIUPA KOJ OCUTypaBajyhe opranuzaiyje Bo3ada Mpoy3poKoBada He3roje 100po 6u 6uio aa ce ocum
nojiaTaka Koje OH caJp:ku ypaau u cineaehe:

1. npe ToMeparma BO3/IIa ca Jinia Mecta Gpororpaducari bHXOB 3ayCTaBHH MOJI0XKA];

2. doTtorpaducaHje W3BPIIUTH U3 BUIIIE MMpaBalla M yriioBa ca Mame U Behe nasbunHe a ou ce
BUJIEJIO JIMIIE MecTa (OKOJIMHA, CHTHAITU3aIlija U TParoBH);

3. o0aBuTH (oTtorpaducame CBHX olTehema W TparoBa Ha BO3WJa U 00jeKTHMa KOJU CYy
Y4ECTBOBAIM Y HE3TO/IH;

4. NPUKYTIATH JITYHE TIOJApKe OJ1 YYSECHHUKA HE3ro/le CBEOKa (OueBHUIala HE3roIe);

5. MIPOBEPUTH MOJIATKE KOj€ Cy yUECHUIIC He3roie YHeNn Y EBpOTCKY U3BeITaj O He3ro/Iu;

6. aKo ce He MO)Ke TPOIICHUTH BUCHHA IITETE MU aKO IPYTH YYSCHUK HE3T0JIe HE MPHUCTaje

na noarmuiie EMCH wnm mak Hamymita Jiuie MecTta He3roie Taja Tpeba 00aBe3HO MO3BATH MOJIHUIH]Y |
TpaXuTH o0aBJbamke yBUhaja.

IToues ox 4 centemOpa 2010 ronuHE TPIIKOBU 33 OCUTYPAHhE
oJl ayTo-onroBopHocTu Ouhe mosehanu, jep he ce BucuHa npemuje
yTBphUBaTH Kao TIPOW3BOJ IIPEMHje OCHOBHOT (aerBpTOT) | 1 rrEmCH
IIPEMUjCKOr CTereHa M KoedHIMjeHTa mpeMujckor crerena. Opaj | M -—
CHUCTEM Yy OJHOCY Ha OCHOBHH IPEMHUJCKH paspes] yBOIU “Oomyc”
CMameHhe MPEeMH]je 3a BO3a4e KOjU HEe Y3POKY]y He3rojae u “maJryc”
3a OHE KOjH MX y3pokyjy. Ouekyje ce ma he mpumeHa oBor cucrema ,
MO3UTHBHO Ja Ce yTHde Ha HebesOemHe Bozade koju 6u yoOyayhe B~ s |
MOTJIM J]a HA UME€ TPOIIKOBAa ocurypama Iuiahajy u go 2,5 myra Mpujasurre Hhsroay nomauju
yBehaHy OCHOBHY IpeMHjy Koja ce oapehyje Ha 0CHOBY cHare MOTopa Bo3HJIa KOje c€ OCUTypaBa O] ayTo-
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OZITOBOPHOCTH 3a INTETE NpHUUYMEbeHe Tpehum nuipma. YBomu ce jeHHCTBEHAa M CBUMA JIOCTYITHA
€BUJICHIIMja O OCHUTYpPaHHUIIMMAa KOja CIIpeuaBa MPUKPUBAHE
Y3POKOBaHMX INTETa TaKO Ja HUKO KO ITeTe npaBu Hehe -
mohu na usberxe rahame ocurypama mo Behoj Tapudu U ouye ﬂ“ofg“““‘?g“;;l?'g T
Kaj Mema ocurypasajyhy kyhy. Mehyrum, mocraBma ce . oo oss C1 1|
MTUTAmbE 712 JTU 0Baj CUCTEM MMa 1 KaKaB yTUIIA] Ha CIIPEYaBahEe m ; [ »

nozBaja y aMkBHaanuju mrere. OH Ou nMao y Behoj MEPH Ta]  npemmjcin creneme. OCHTYPaHIK Y PEXORHOM
. . nepuoay y3poKoBao Hesroae
ocUrypaHuK y npeaxo
yauIaj kaa ou ce ca Koe(b.I/II_[I/IJCH”le/IMa Majryca o0padyHaBao HWOMMMWMEO S
u OOHYC U Kaja Ou ce Opoj MPEeMUjCKUX CTETIeHa 3a o0pauyH  Hesroae
. Kputepujym 3a oapehuBalbe npemuje ocurypatba
O6onyca ymecto 3 noehao Ha 6 kKao mITO je TO HEKaga OMIIO prTepuly =) peNule ocvp
MOT tehu nomyct ox 60% a H 0 K na) . OBako jour yBek JIMIIa CKJIOHA IpeBapaMa MOT
orao ce crehu nomyct ox 60% a e 15% kao cana) . OBaxo jo e a CKJIOHA IpeBapamMa Mo

Hahu MHTEpEC 3a MPUKPUBAKLE, TTPOJIAJy W OAKYT IITETE.

[Torpemno ce jaBHOCT MH(OpPMUIIE Ja C€ MPEKpIIaju YYUHEHH Yy He3rogamMa ca MambOoM
MaTepHjaTHOM IIITETOM Koja ce IMKBUaupa ca EBporckuM u3BemTajeM o He3rou Mpeko 0CUrypanajyhux
opranuzanuja Hehe caHkimonucarn. Ha oCHOBY oBe MOKyMeHTaIMje HaKHAIHO he ce CaHKIMOHMCATH
HOBYaHMM Ka3HamMa M Ka3HCHUM TO€HHUMAa W NPEKpIIaju YUYHEHCHU NPU y3pOKOBamkbY OBHX HE3TOJa.
Bozaunma Ha 4mjy je MONUCY OCHUTYpama Of ayTO-OATOBOPHOCTH JIMKBHJIMpPAHA INTETa MPOU3BEICHA
y CKPHUBIIJ€HO] HE3rOAM W3PEUCHU Ka3HEHW MOCHHM he ce cabupaTu W mpeMa YKYIHOM Opojy MoeHa
crpoBoauhe ce nomarHe mepe npeBeHirje. CaHKIMOHNCAKkE MPEKpIlaja Ka3HEHUM MTOSHUMa MOTJIO O1 ce
n36ehu HenmpujaBIbUBAKHEM IITETE Y JOTOBOPY ca OImTeheHnM ako OM ra KpuBaill 32 y3pOKOBaHY HE3TOY
JIUYHO OOCIITETHO M MPUXBATHO 00aBe3y Ja ra He npujaBibyje. MehyTum, u 3a TO TOCTOjH MperpeKa, jep
je yBeneHa obaBe3a cepBHCEpHMa Jla CBaKy OIMPaBKY BO3MIIA MPOM3BENEHY O] Cylapa, HajeTa U ClieTamba
€BUJICHTHPA]y Tj BOJIE €BUJCHIIM]Y O BbMMa Koja he ce KOHTpoJIrcaTH.

[IpeBape, cymme y npeBape u o10Hjambe ONMpaBIaHUX 3axTeBa 3a obemTeheme y3ene cy Max ma
J€ HEOIXO/IHA IIMpa IPYIITBEHa HHTEPBEHIIMja Yy Cy30Hjamy Te mojaBe. O MojeIMHAYHUM CITy4ajeBUMa
ce MHQOPMHUIIIE JaBHOCT TOJI HACIOBOM: OJKPHMBEHA KPUMHHHAJIHA Tpyrna win O0aHnma” y mpeBapama
koIl yBuhaja W BemTadema caobpahajHux HE3roAa, y MOCTYIIMMA JTUKBUAAIM]E IITETE MPOYy3POKOBAHE
y He3rozama ca ydentheM: Bo3aya, Mojviiajana, NpoleHuTe/ba LITeTe, BElITaKka, Jiekapa, aJlBokata |
cynuja. TUM HaTmucuMa ce y3HeMUpaBa JaBHOCT U CTBapa KJMMa Jia ce M TaKBUM IIyTE€M MOXKE CTULATH
IOOWT.

W3 mpakce BemTauema HABOAMMO HEKOJIMKO THUIUYHUX TpUMEpa KOjuMa C€ OBakKBa II0jaBa
MOJIKPETIIbYje:

1. Oram HacTamEeH y MECTY .... TOCEIyje ayTOCEPBUCHY PAAHOHHUITY Y KOjOj j€ IOTIPaBHO ayTOMOOKIT
CHUHY KOJU j€ y4eCTBOBAO y (PMHTHPAHO] HE3TOIM Ca BOZWJIOM HHHXOBOT 3ajeIHUYKOT TpHjaresba. 1aj
3ajeTHMYKH TIPHjaTesb Ha CY)KEHOM JIeTTy KOJIOBO3a UCIIPEl MOCTa HHje 3ayCTaBHO BO3UJIO J1a OW cayeKao
MPOJIa3 yCYyCPETHOT BO3MIIA 114 CY C€ BO3WJIa HA MOCTY HABOJTHO CyJapHJia v IIPU TOME HABOIHO j€ TPHYUHCHA
Beha mTera Ha BO3WITy CHHA BJIacCHHMKaA ayTocepBuca. [larposna monumuje je mo3ana na odaBu yBuhaj u o
TOME j€ CauubEHa ITypa JOKYMEHTaIHja a cam jaoralaj Hrje MOTKPeIJbeH HCKa3uMa CBeoka.. Ha iy
MeCTa HHj€ KOHCTaTOBaHO IMOCTOjame TparoBa HATH je Jiiie Mecta otorpaducano. Omrehema cy rpyoo
Ha3HaueHa y MOJIMIIN]CKOM 3alMCHUKY ca yBuhaja (mormyHjeH oOpasair). Y cepBHUCY KOJ OI1a BO3HIIO j& OfI
CTpaHe MpOIEHUTEha OCUTypaBajyhe opranuzamuje ¢pororpaducano kan cy Beh nepopmucanu aenoBu
ca mera MocKuJaanu U GOpMHpaH je 3alUCHHUK O omTehelmy Ha BO3WIIY CHHA KOJU j€ MMAo MPBEHCTBO
mpoJiaza, ma My je 1o TOM OCHOBY HcIUTaheHa mTeTa eKCIPEeCHO yIIaToM Ha JOCTaBJbeHH TeKyhH pavyH.
HaxnagHo je ycTaHOBJBEHO J1a je He3roaa (puHTHpaHa, jep je 1o 3aXTeBy 3ahHTEepPECcOBaHE OCUTypaBajyhe
opraHu3alyje MpUKyIJbeHa J0/IaTHA JOKyMEHTAIlMja U Ha OCHOBY b€ j€ OTBOPCH KPUBUYHU ITOCTYIAK
3a JIeNio MPOHEBEpEe y OCHTYpamy y KOM Cy aKTepH OBOT cilydaja MPUTBOPEHH, a IMOTOM M OCyheHH.
HHTepecanTHO je OMII0 TO IITO je CEPBUCEP O] MPOAABIIA PE3EPBHUX JCJIOBA 3aTPAXKUO U TOOHO MpeapavyH
3a Ha0aBKy JIeJI0Ba KOJH Cy crienu@UIMpanu rpe npujaBibeHe Hesroae. OUurieaHo je Ouio aa je BO3UIo
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MMaJo LITETY Ipe OBOT CiIydaja Ha JAPYrOM MECTY Ia re je Tpedaio MornpaBUTH Ha OCHOBY (PMHTHpaHE
He3roze. Y MOCTYIKy BellTayekha pa3MaTpaHa je v MoJHeTa KpHBUYHA TIPHjaBa IMPOIUB CITY>KOSHHX JIHLA
Koja cy o0aBuJia yBulaj ma je yka3aHo joil 1 Ha OpojHe MPOIMYCTe KOjU Cy YUYMHUIIU HE CaMO CITy>KOCHHIIH
nonuiyje Beh u nporeHuTesbu ocurypanajyhe opranuzaiiyje u Jidia Koja cy BpIIuia oOpadyH IITeTe.

2.Y npumepy Hes3roze ca ydemheM JBa BO3WIA y
pPAacKpCHUIIM Ha IyTy BaH Hacesba NpU yBuhajy HUCY
dotorpaducana omrehema Ha 00a Bo3uiia 1a Ou ce MOIJIo
ynopehuBameM yTBpIUTH Ja JIM Cy OHAa HAcTaja y OBOM
cymapy. Bo3wno umju BIacHUK MOTpaxyje HaJOKHAIY
IHITETE IPUIOKHO j€ HaJla3 BEIITaKa KOjH je HAKHIAHO IPH
npernieny ¢ororpaducao omrehema Bo3MIAa U CAYNHHO
Hasia3z 0 BUCHHU mTeTe. OCUrypame YHUjH je OCUTYpaHHK
CKPUBHUO HE3rO[y 0/10Mja 3aXTEeB 3a JUKBHIUPAE LITETE
cMmarpajyhu raHeocCHOBaHUM 300T CyME»€ J1a cBa olTehema
BO3MJIa HHUCY HAcTaja y OBOj HE3rogu. TakBa CyMmby je
HEOCHOBaHa 0e3 IpysKamba JJ0Ka3a 0 MOCTojamy omrehema
ol panuje He3roge. OCHOBAHOCT 3axTeBa 3a obewmTeheme omrehenn Hanasy y 3allCHUKY O yBubhajy ca
CKHIIOM MecTa He3roze u (ororpaducaHor noioxaja Bo3uia Ha memy. To
HITO MoNuIIKja HUje ¢pororpaducana omrehema Ha 00a BO3UIA HE MOXKE CE
370ynoTpebsbaBaty y TUKBHIanuju mrere. Cymma ce Tpedana OAKIOHUTH
HAaKHAJHUM MperiesoM 00a Bo3wia U ynopehuBamem omrehema Ha BHMa
JIOK cy OHa Omiia cBexa ca TparoBuma o MelyCOOHOr KOHTaKTHpama
Bo3uia. Illtera je Beha, a monoMibeHH J1€JIOBH y Cyapy BO3WIa MOPAJIH CY
na dopMupajy u TparoBe Ha KoioBozy. [locrojame THUX TparoBa Huje
(uKCHpaHO Ma ce ca HEeNOTIYHUM yBHl)ajeM MaHMITYJIUINE y JTUKBUIALU]H
HIT€TE U JOBOAM Y CYMIbY KOPEKTHOCT O 00aBibamy yBubaja, CripoBOhemy
BEIlITaueha U OJUTyYHBakby CyJla O OCHOBAHOCTH M BUCHHU ILTETE KOja CE TY>KOOM °

Cutyanujy je 1oJaTHO KOMJIMKOBaJIa MOJIUIKja KOja je IOTPEIIHO MPEKPIIIa]
yTBphHBaia mpema 3Hauajy myTa (MarucTpaiHU-PErHOHAIHN ) Ha PAaCKpCHULIN 0e3
caoOpahajHuX 3HaKOBaT/E ce PEAHOCT oApelyje npema caobpahajHum npaBuiIMMa
a He MpeMa KaTeropuju myTa. 3a MOJIHUIIH]Y je PeKpIliaj yIMHUO Bo3ad Mepiieneca
( BO3mI0 1 Ha CMIM) KOjU C€ Y JIEBOM CKpeTamy Ha “T” pacKpCHUIM YKIbYIHBAO
Ha MarucTpaiHu myT. 300T Tora je MpeKpIIajHO KaXHeH Bo3ady Mepueneca u
omoryherno je Bo3auy Omen kopce (BO3WIO 2 Ha TPBOj CIHIM) Aa MOTPaxKyje
HAJOKHAJy IITETE O]l CTpaHe OCHUTypaBajyhe opranmsaliyje Ko Koje je o OCHOBY
ayTo-0JroBopHOCTH ocurypan Mepiienec. Ocurypasajyha opranu3zaiiyja je on0uia 3aXTeB 3a HaJJOKHA Ty
mreTe, jep je npubaBmia Halla3 BEIITaka KOjU je MPAaBUIIHO OIPEIHO MPUOPHUTET M Ha OCHOBY Ibera
omoryhro ocurypapajyhoj opranu3zaiyjyu Ja ocropaBa OCHOBAaHOCT 3a HQJOKHAy mrete. Mehytum y
NapHUYHOM TOCTYIIKY Ha Cyay
00aBJbEHO j€ JApPYro BeELITaYCHE
KOJUM C€ TIOKpHBa OCHOBaHOCT
npekpinaja yTBpheHor on cTpaHe
noiuuyje. Cyn je Ipu oTydyuBamy
O TIPUOPUTETY OTPEIIHO TPUMEHHO
U TYMauuo TMpaBWIIO KOJUM Ce
perynuiie npeaHocT Ha packpcHUIM (wi.50 30bC-a) 300r TakBOT MOCTYIAamka yIaxy ce xkanoe u oapelyjy
HOBA BEILITaYeHha KOjuMa Ce JIOHOIICHE IPAaBOCHAXKHE U OJIP>KUBE OJUTYKE OTyTOBJIaYH U BEpa y MPaBUYHOCT
CYJICKE OJUTYKE JIOBOJIX TIOZ CYMIbY..

CBU OBM NPOITYCTH C€ MOTY JJOBOJUTH Y B€3y Ca HE3HAEM U MOBPIIHOCTH y pajly aHTa>KOBaHUX
oBnamheHux ciyOeHHX JUIa y IPOTUBHOM OM Ce OHM MOIVIM JOBOJHTH Y Be3y ca JMYHUM UHTEpEeCHMa
U KOPYTILIH]OM.

Primena C1. 50 stav 2 ZOBS-a odnosi se na ovakvu situaciju

Ymaan 50.

Ha pacKpeHuI K ¥ CYCPeTy ca APYTHM BOZILTOM BO34Y je AyKaH
A2 HPONYCTH BO3II0 KOje HANIAZM ¢ IeroBe IecHe cTpane.

Bo3a4 BO311/1a KOJH Ha PACKPCHHINE CKpehe yIICBO TyKaH |€ Aa npo-
NyCTH BO3HIO Koje, foaazehn H3 CynpoTHOT cMepa, HA PackKpeHUUM 3a
APIKABA MPABAll CBOT KpeTama i ckpehe yiecno, ocum ako nocraerne-
M 3HAKOM HHje apyk4ije ogpeheno.
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3a Ha/IOKHA/ly LITETE Y CITy4yajy OBOT IPUMEpa OArOBOPHA je MOJUIIH]a KOja HHje UCIIPABHO yTBpANIIA
MOYMHHUOLIA PEKpIlaja 1 IITO HUje MOKPEeHyJIa MOCTyaK 3a NocTaBJbambe caoOpahajHUX 3HaKOBa KOjUMa
6u ce perynucao caoOpahaj Ha pacKpcHMLIM. 3aXTeB 3a HaJIOKHAy IITeTe Ha Bo3miry Omen kopca jour
HUje pellieH, a Ha PACKPCHUIIM Cy €aJla IOCTAaBJbEHH 3HALM 10 KOjuMa OM OH UMao MPBEHCTBO Yy MPOJIa3zy.

3. Cnerame Bo3mia ca nmyTa y KpuBuHU. Ocurypasajyha opranuzamnuja ocropaBa JHKBUAALU]Y
LITeTe HacTaje Ha Kacko OCHUI'YpPaHOM ITyTHMYKOM BO3WJIOM Mapke Aynu, Ha OCHOBY HpPHUOaB/BEHOT
Hanasa o Komucuje crpyumaka, 1a ce npeMeTHa He3rozia H1je J0ro/Inia Ha MPHjaBJbeHO MECTO U J1a y
IIPUjaBJbEHO] HE3rO/IM Ha BO3WIIy HUCY MOIVIa Jla HacTaHy omrehema ca U3HOCOM KOjU ce MOTpaxKyje.

Cruue ce yTHuCak Ja OCUTypame KelM Aa of0uje uiau 6apeM OIJIOKHU JIMKBHIALM]y LITETe Ma
npubaBba CyMIbUBE JI0Ka3e Ja OM TO MpaBJajio M aKko Ce 3Ha Ja je 3aXTeB OCHOBAH M Jla € HEMOXe
onbutu. OBne je joul YylHUje TO IITO AHTAXKOBAHM CTPYUH-alld HTHOPHILY CIy:XOeHy yBuhajHy
JOKyMEHTAIM]y TOJIMIMje U YBUIOM MecTa He3roae mo 3axreBy Ocurypasajyhe opranusanuje nocie 2
TOJIMHE O] BbeHOT Jlorahaja mpubdaBIbajy HEpEJIeBaHTHE eJIeMeHare Koje nmorpemHo oopalyjy u Tymade ia
6u namu anubu Ocurypasajyhoj opraHmzaluju Ja HacTaJly LITETY Ha KacKO OCHI'YPaHOM BO3WIIy He
JMKBUANPA.

vy KOHKPCTHOM cnyqajy BO3a4 JAy,HI/I]a je HOhy N o 3ByYeH Ayam ca KOCMHe Hacuna

y KpPUBUHHM BOXHOM CJE€TE€0 ca IMyTa Ha BHCOKOM i '
HACHIly M BO3MJIOM YJETeO y IINOJbE ca KaMemheM Kaj
Cy Ha meMy HacTana omrehema Koja Cy 3alUCHUYKU
KOHCTAaTOBaHA O] CTPAaHE MPOLECHUTEba OCUTYpamba U Yy
3alMCHUKY ca yBubhaja. YBuhaj je o6aBuia nonuuuja u
CayMHMJIA 3alMCHUK ca CKUIIOM juua Mecra. [lonunuja
Huje (ororpaducana yiune mMecta HU omrehewma Ha
BO3WITY, jep je yBubhaj BpiieH HOhy, a MECTO Ha KOMe
je cieTreno BO3WIO je Texe MpucTynayHo. MehyTum
MECTO HE3TOZE: j€ JaCHO OIpenebeHo y ofgHocy Ha T
u TparoBe Ha orpaau. CyTpa AaH Mo JaHy je BO3UJIO CHAllaBaHO M TOM MPHIIUKOM je (poTtorpaducano Ha
3ayCTaBHOJ MO3MLIMJU U HA MECTY IJI€ j€ U3BYUYEHO.

Cy'Zl je y HapHI/I‘IHOM HOCTyHKy Ha npennor ~ 3aycTaBHM nonoxaj Ayauja
3acTynHUKa omrTeheHor oapeauo u3Boheme JoKasza ~ :
BelITaueweM. To BelTaueme ce pa3iuKyje oJ] BelliTauekmha
ypahenor on Komucuje cTpyumaka aHTa)KOBaHHUX O]
Ocurypama. 360r Tora cyn he onpeautu Tpehe Bemtaueme
U Ha OCHOBY Hera JloHehe otyKy, anu Taa he HajgokHaga
Ooutu yBehaHa 3a TpOIIKOBE IPOU3BEACHE Yy CYACKOM
noctynky. To wu3miena oBnamheHOM JMIy OCHIypamba
HHUje MHOIO Ba)XKHO, jep M Kaj u3ryou crop Hehe Outu
caHKIMOHHCcaHO. MehyTum, oBzae ce jour ry0u U3 Buaa u
mrera koja he Hactaru onspahamem Oyayhux ocurypaHuka
Jla ce KOJl OBaKBHMX OpraHH3alllja OCUTypaBajy.

AyTOpH OBOT pajia cy y BHILE ClIy4ajeBa BEITaueHha YOUMIN CIMYHE T0jaBe U MOHAIlamka Koja
yKa3yjy Ha OpojHe MpoIlycTe KOjU Ce YMHE y CUCTEMY IpHjaBe U CHUMama caoOpahajHUX He3rozna Uy
NOCTyNIKMa MpujaBe, oopadyHa U JIMKBUJALM]U LITETE MPOy3poKoBaHe caoOpahjHum He3rogama. Jla nu
ce TaKBH NPOITYCTH MpaBe 300T HEe3HaWba WIN €€ JbYAU COMUIAPHO OPTaHU3yjy U MOMaxKy M3 oapeheHux
JMYHUX UHTEpeca Tpeba Kao ILITO ce U YMHU POBEpaBaTH Jja OM ce oJprKkalia Bepa y HCIIPAaBHOCT CHUCTEMa
KOJUM C€ peryjuile oBa JeJaTHOCT.
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-YuecHuk y caoOpahajy MokeTe MOXHBETH HE3TOy ca WM 0€3 CBOje TpEIIKe ca TENIKUM
nmocjenniiaMa Kaja My je HEeOIXOJIHa TIOMOh JApyrux Koja MOXKe J1a My YOJIaKd TOCJIEIUIe Kao IITO U
OJICYCTBO T€ TOMOhH MOJKE J1a My OTE)Ka MOCIICHIIC.

-3a 6e30eqHO yuemthe y caoOpahajy u nukuaamnujy mrere HacTaie y caoOpahajHum He3romama
3HA4YajHy yJI0Ty MMa XyMaHOCT M COJMIAPHOCT u3Mely ymia koja y TUM MpoIiecuMa y4ecTByjy. 300r
TOTA je W peryiaucana obaBesa 3a pa3BHjarkbe XyMAaHUTAPHUX U CONMIAPHUX OHOCA Mehy yuecHunmma y
caobOpahayjy.

- Kan ce yuecnuk y caobpahajy Hahe y HEBOJbH Ha Iy Ty OH OUY€KY]je MOIPIIKY, TOMOh 1 COTMaapHOCT
oIl APYTHX, jep ce 6e3 Tora He MOXe YpeaHo 1 0e30e1HO ofiBujaTu caoOpahaj Ha mmyTy.

- Comupaproct u3Mmel)y yuecHuka y caoOpahajy He mopa3yMeBa CKpUBamhe TOYNHUOIIA TTPEKPITIaja,
a jOIll Mamke YIPY)KHUBamkE pau JaKIIeT YHbeHha MPEKpIlaja Wi CTUIaka HaJJ0KHaIe 3a ooemTeheme mo
OCHOBY OCHUTYypama Bo3wia u3 puHrHpane caodbpahajue Hesroze.

- Hukan mreTHe mociieniie MPOU3BEeHEe Yy HE3roIu HE MOXKE Jla KOMITe3Hpa HOBYaHA HAKHAJIa
ucriaheHa oj ctpaHe ocurypaBajyhe opranuzanuje. Temko ce 00jeKTHBHO MOXKE BPEIHOBATH 3/IPaBJbe
WIN JKUBOT Kao INTO C€ TEUIKO IMOCJIe ONpaBKe OmTeheHOr BO3MIa OHO MOXE JOBECTH y MPBOOUTHO
CTame.

- YoBeK TeIIKO MOHOCH He MpaBay Kaj My C€ HaHeCe IPUITUCUBAK-EM MPEKPIIaja KOju HUje YUUHHUO,
U3pEKHE He3acTy)KeHa CaHKIIMja WM YCKpaTH MPaBo Koje My MpHUIlajia Mo OCHOBY IMOJIMCE OCUTYpamba..

- [ToBpeMeHo obenomamuBame OJKpUBEHHX rpyma ( Maduja) y mpeBapama KoJ Bohema MmocTyIaka
panu yTBphuBama KpUBHIIE 32 y3pOKOBamE HE3rO/Ie M MPOICHE BHCHHE HACTAJIe MITETE je HEIOBOJHHO
u HeedukacHo. 3a crpedaBamke IpeBapa OBaKBE BpcTe Tpeda MOABphHM MPEeUCIIUTUBAKY CTPYYHOCTH
¥ HEMPUCTPACHOCTH JIUIA KOja y OBUM IOCTYNIIMMa YYECTBY]Y Yy ClydajeBUMa IMpEKpIaja, He3roua u
CTIIOpOBA 32 HAJIOKHAJY IITETE, KaJi Ce Ha IbUXOBY PETYIApHOCT HUCTHYE jkaj0a MM IMOJHOCH KPUBUYHA
npujaBa. OIyke 1o TaKBUM 3axTeBUMa Tpeba 1Mo yOp3aHOM MOCTYIIKY Jia Ce€ JIOHOCE.



Ipogh. op Munomup Becenunosuh ounn.unoic.cao6.; Ilpeo. In. o0bopa 3ajeonuya aymowrona Cpouje

Hemap Pawema ounn.undic.cao6.; Cexkpemap 3ajeonuya aymo wxona Cpouje

SJHAYAJ CUCTEMCKOI ITOJIOKAJA
JAJEJHUIIE AYTOHIKOJIA CPBUJE Y
ATEHIIUJA 3A BE3BEITHOCT
CAOBPA'RAJA
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3Hauaj CHCTEMCKOT ToJIokKaja 00yke Bo3aya eduHucano je wianom 206 3akoHa o 6e30e1HocTr caoOpahaja
Ha MyTeBUMa, KOJH TJIaCH:

,,OCIoco0spaBamke KaHAUIaTa 32 Bo3aye je JeJJaTHOCT O OMIITer MHTepeca, Koja uMa 3a Iub
Jla KaHJIUJaT 3a Bo3aya CTEKHE TEOpPHjCKa M MPaKTHYHA 3Hamba U BEUITHHE, MOTpeOHe 3a caMOCTaIHO U
0e30e1HO yIpaBJbamke BO3WIOM Y caoOpahajy Ha myTy*.

OcnocobspaBame KaHIUIaTa 3a BO3a4e Ce CaCTOjH JI0:

=TEOpHjCKE O0yKe

"[pakTUYHE 00yKe Yy yNpaBbalby BO3HIOM U

"B03aYKOT' UCIIUTA.

Umanom 207 30bC-a nedunucano je 1a MUHHCTapCTBO YHYTPAITBLUX IMOCI0BA U3/1aje JIO3BOIY 3a
00yKy BO3aua MPUBPEAHUM JAPYIITBUMA , WIIH CPE/Iha CTPYUYHA ITKOJIa Y CBOjOj OPTaHU3aIIMOHO] JeIUHHUIIH,
KOJU MCIyHhaBajy MPOMUCAHEe YCIOBE U KOJU CE YIHUCY]Y Y PETUcTap MPUBPEIHUX APYIITABA.

MuHHCTapCTBO YHYTpAIIBUX MOCI0BA BOU Perucrap nmpuBpeHUX APYIITaBa, OTHOCHO lbUXOBUX
orpaHaka, OTHOCHO CPeJIlbUX CTPYYHHUX IIKOJIA, 32 KOj€ j€ U3/IaJ0 JI03BOIY.

MuHHCTap HA/ITIEKaAH 32 YHYTPAIIHE MOJI0BE JOHOCH OJIFDKE MPOMUCE 0 HaYnHY Boh)ema perucrpa.

HoBum 3akonoMm o 6e36emHoctu caobpahaja, 3ajennunia ayro—mkoja CpOuje HUje €KCIUTUIIUTHO
HU WMIUTMIIMTHO WHTETPUCAaHA y cUCTeM Oe30egHocTH caoOpahaja, mTO y 3HaTHO] MEpPU CHHYKaBa
KaIaluTeT CHCTEMCKE KOOpAMHAIM]e CBUX OATOBOPHUX CyOjekara 3a 0e30e1HoCT caoOpahaja, mro 3Haun
U ycrenrHoct peanusanuje Hanmonanuor riana u Hanronanue crpareruje.

CucreMcKo YKJbyunBame 3ajeqautie ayTo-1kona Cpouje, Kao jeJMHCTBEHE aCOIHjallHje IeTaTHOCTH
00yKke Bo3aua, Mpe/cTaBsba YCIOB (PYyHKIIMOHAIHU]ET U e(pUKACHU]ET JeJIOBakba OJTOBOPHUX JP’KaBHUX
opraHa Ha oOyKy C je/JHEe CTpaHa 1 3Ha4ajHy rmomoh Te 3ajeiHuIie Ap>KaBHUM OpraHuMa y CIipoBol)emby Mepa
yHanpehema oOyke. Tume u 3ajenania ayro-mkona noctaje OJATOBOPHU CYBJEKT 3a peanuzarujy
HannonanHor miana.

Jlocapgamma mpakca “‘pasbujeHe BOjcKe” ayTo-IIKOJa, W TOPeI BHUIICACICHH]CKUX IOKyIlaja
VIpYKUBamka, HAj€ MOIJIa JaTH KBAJUTET 0OyKe KOjU je MOIUa, jep HHUCY NpuxBaheHe Kao CHUCTEMCKH
napTHEp OrOBOPHUX opraHa J[p:kase.

[TocTasspa ce muTame: 3amro JprkaBa He )KeJM YCUCTEMHUTH JeTMHCTBEHY acOIMjallH]jy ayTo-1IKoIa
Kao OMTHOT MapTHepa y peanu3anuju HarmoHamHUX MIaHOBa CMamkemka CTpajama y caoopahajy ?

Kako je HeciopHo 112 je kBanuTeTHa 00yKa BO3a4a Haj3HA4YajHU]U U IIEHTPaTHH (pakTop 630 HOCTH
caobOpahaja, To je 00jemBaBame CBUX Cy0jekaTa o0yKe Bo3aua y jeAMHCTBEHY acolljaln]jy U noapehuBame
T€ acolujalrje Teay 3a KOOPIAWHAIIN]Y, @ OHJIa U YCTIOCTaB/balkby MAPTHEPCKUX OTHOCA YHYTap ATEHIIH]e
3a 6e30emHoCT caoOpahaja HeonxoMaH yClIoB U KaMeH TeMeJball peanu3aiyje Hanmonanue crpareruje y
6e30enHOCTH caoOpaha.

[Tocrojehn kBanuTeT 0OyKE HE 3a70BOJbABA HU y JETHOM CETMEHTY Yy OAHOCY Ha OHO IITO OU Taj
CHCTEM MOTao J1a J1a Kpo3 KBAJIUTET 00yKe U CMamberhe Opoja caoOpahajHUX HE3roa U leHUX MOCIeINIIA.
[TocTojehm cuTemM cBOAM ce Ha CTHUIAKE€ BO3auke JI03BOJie Kao musba. [IpeBenuk Opoj AyTo—ImKose
ce TPUEeBUTO OOpe 3a ONCTaHAaK Ha TPXKUINTY, Kpo3 MTO Behy KOHKYpPEHTHOCT MO HUXO] IIEHU OOyKe.
Heexonomcka 1ieHa o0yke TUPEKTHO yTUYE HAa KBAJTUTET 00yKe, a [yTOPOYHO HA BHCOK HHUBO PU3HKA Y
MpoIiecy caMoo0yke U J000yKe KaHIuaTa y CaMOCTAIIHO] BOKEbM HAKOH TTOJIOKEHOT MCTIUTA.

Bpro naxko je kpo3 mpomnycTe yuecHuKa y caoopahajy, Koju cy y3poKoBajau HacTaHak caoOpahajHux
HE3ro/la U HEHUX TOCIEIUIla OIBOJUTH MPOMYCTe KOjH CY YUYHEEHH y Tpolecy oOyke. 3HauajHH
JIe0 TpoIycTa y OOyl OAHOCH C€ M Ha CHUCTeM OOyKe M BO3auKEHUCIIUTE, a He HCKJbYYHMBO Ha paj
UHCTPYKTOpA.

Benuka je mrera mTo Taj MOCTyNak CEJEKIMje MpoIycTa IpemMa HOCHOIIMMA OJTOBOPHOCTH Beh
HHUje 70 caja cucteMcku oOyxBaheH. Uak HU mpomycTH kpearopa caobpahajHUX yciaoBa HE PETUCTPY]Y
ce y BemrTadewny caoOpahajHUX HE3ro/ia, a OHJA HU y CYICKUM mpecynama. OBO W mopes Tora IITo Cy
0e30emHOCT caoOpahaja OATOBOPHM WHBECTHTOPH, MPOJEKTAHTH, U3BOha4YM pajoBa W OpraHM3alija 3a
oJlp>kaBamke MH(PPACTPYKTYpE Kao Kpearopu caoOpahajHUX ycioBa.

OuwurnenHo je na kpeatopu caobpahajHUX yciaoBa TUPEKTHO M y MEJIOCTH ACNY]y Ha YYECHUKE y
caobOpahajy, a 1a yuecHunm y caoOpahajy roroBo HM Ha KakaB HAuMH HE MOTY JEJIOBaTH Ha KpeaTrope
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caobpahajHux yciona.

Jla cucteM OOrOBOPHOCTH CBUX cyOjekara HHje YpaBHOTEXKEH, JIOKa3yje M UYUCHHUIIA J1a Ce
JOMHHAHTHH ITpo0siem 6e30eHoCcTH caobpahaja cBOAM NCKIBYUHBO Ha Mel)ycOOHO HeOe30eIHO JIe0Bame
ydecHuKka y caobpahajy. BaxxHo je ncrahu na kBanurerHa o0yka Bozada Moke ¥ Tpeba 1a ocriocobu Oymyhe
BO3a4e Y KOMIICH3Upamy NPOITyCcTa U APYTHX y4ecHUKa y caobpahajy u kpearopa caoOpahajHuX ycioBa.
OBo 300T TOTa MITO je YCIOCTaBJbakhe UACATHUX yclioBa caoOpahaja u umea HUX Bo3adya MICaTHCTHIKA
BU3Hja, a HUKAJIA IIeJIOBUTA CTBAPHOCT.

300r Tora y cuctem 0e30emHocTH caoOpahaja Tpeba yKIbYUUTPH U CUTEMCKH TOJIOXKa] 3ajeqHuIa
ayto — mkona Cpouje. [la 6u ce o0yka CHCTEMCKH yKJbY4YWJIa Y HAIlMOHAIHY CTpaTerujy 0e30eIHOCTH
caoOpahaja, HY)KHO je TIPETXOJHO MHTETPUCATH CyOjeKTe KOoju ce 0aBe 0OykoM Ha (PyHKIIMOHAJaH U
e(ukacan opranusannony HauuH. J/[anac Beh moctoju 3ajennuia ayro — mkona CpOuje, koja Tpeba na
3ay3Me aKTHBHY YJIOTY y OJTOBOPHOM ITOHAIIAKkY CBOjUX WIAHHMIIA.

II1. OcHoBu cucTema 6e30eaHOCTH caoOpahaja

HoBu 3akoH mpeTeHImo3H0 AedUHMIIEe OCHOBHE €JIeMEHTe cucTteMa Oe30emHoctu caobOpahaja y
cienehux mer Tayaka:
= Teno 3a koopauHanujy 6e30eqHoCcTH caobpahaja Ha myTeBUMa
= AreHmnuja 3a 6e30emHOCT caoOpahaja
= (Crpateruja 6e30eqH0CTH caoOpahaja
= JIpaheme O6e30enHOCTH caoOpahaja
= OunaHcHupame 6e30eqHoCcTH caobpahaja

OCHOBHU TIpUKa3 aKTUBHOCTH M Mel)yCOOHMX Be3a cuctema 0e30€IHOCTH JIaTh Cy y rpadudaKoM
obmuky. ['paduaku mprka3 MoBE3aHOCTH JIeJI0Ba cucTeMa 6e30eJHOCTH yKa3yje Ha HeI0JbHY TTOBE3aHOCT,
HETIOTITYHOCT M Hele(DMHUCAHOCT CBUX JUPEKTHUX M MHAWPEKTHHX y4YeCHHKa y jenoBamy Cucrema.
Hucy nepunucane Pagne rpyne, OaroBopuu cy0jexTH, onHocu AreHnuje u Pagaux rpya, Kao U 0qHOC
Arennuje ca OaroBopHuM cy0OjeKTHMa u Jip.

VYmpaBo 30or Tora je moTpedHO, y M0AaTHO] nopamu (GyHKIMOHATHUX o0aBe3a CBHUX cy0jekara,
OJUTYYHTH O TIoJIoXKajy 3ajemuurie ayro-mkoia Cpouje y Cucremy 6e36eqHoctu caodpahaja, kako Ou u
oHa nioctana OAroBopHH Cy0jeKT.

3ajemHUIly ayTO-IIKOJIa Moryhe je ycucTeMHuTH Ha BHIIIE HAYWHA: YHYTap ATeHIH]je 32 0e30€IHOCT,
Kao He3aBUCHOT OArOBOPHOT Cy0jeKTa, TI0/I OPraHOM KOjH U3/aje 103BOJIE 3a Pal, BOAM PETHCTAp U BPIIX
Ha/130p HaJ paJioM ayTO-IIKOJIA.

1.1 Teno 3a koopauHanujy 0e3deqnocTn caodpahaja Ha myTeBuMa

OBo Teno 3a koopoanHANHjy o0paszyje Brnama pemyonuke CpOuje, ka0 cBOje KOOPAUHAIIMOHO TEJO.

VY BEHOM CacTaB yja3e MUHUCTPU HAJUICKHH 3a:

= mocyoBe caoOpahaja

" 3/paBJbe

"  YHYTpAIlke MOCIOBE

"  paga

"  mpaBne

" {pocBeTe

" TProBHUHE U CYyITyra

Axtom Brage PC 6mmxke ce ypehyje:

= opraHu3alyja ¥ HAYHH Paja Teja 3a KOOPAHHAIU]Y

= o0pa3yjy cTpy4He pajHe rpyme 3a norpede Tena 3a KoopauHaIU]y

VYnora u 3aganu:

=  OCTBapUBamE capajimbe U yckJaaheHor obaB/bama nocjoBa y pyHkiuju yHanpehema 6e30eqHOCTH
caoOpahaja Ha myTeBUMa

"  HJHUIMpama 1 npahema NpeBeHTHBHUX M APYTUX aKTHBHOCTH Yy oOsactu 6e30emHoctu caoOpahaja
Ha IyTeBUMa
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1.1 AreHnuja 3a 0e30eqnoct caodpahaja

Arenuujy 3a 6e36eqH0CT caobpahaja ocuuBa Bnana PC.

[TocnoBu areuiyje cy:

1) ananuzupa, npatu v yHanpelyje cuctem 6e30eqH0cTr caobpahaja (pa3Boj M KOPUILTEHE jeJHHCTBEHE
0a3e mojaraka oJ 3Ha4aja 3a 6e30em1HOCT caoOpahaja)

2) panu Ha yHanpehemy 6e30eHOCTH BO3a4a U IPYrux yuecHuKa y caodpahajy, kao 1 Ha yHarnipehemy
0e30emHOCTH caoOpahaja ca CTAHOBMIITA BO3WJIA

3) o0aBJba MpPEeBEHTHBHO — IPOMOTHBHE AKTHBHOCTH Y CApa/IbU Ca IIEHTPHUMA 33 TIPOMOIIH]Y 37paBJba
Hapo/Ja, OIHOCHO MHCTUTYTA 3a jaBHO 3/IpaB/be, OCHOBAHMUX y CKJIaJy ca MPONHCHMa KOjuMa ce
ypehyje 3apaBcTBeHa 3aITUTa M BOAM Kammama o 0e306emHoctu caobpahaja

4) OGe36ehyje 6a3y mogaraka 0 TEXHUYKUM KapaKTePUCTHKAMA MOTOPHHUX U NMPHUKbYYHUX BO3WJIA,
KOjH Cy O] 3Ha4aja 3a MpUMeEHyY Tpornurca o 6e30enHocTu caoopahaja Ha myTeBUMa

5) cnpoBoAM CTPYYHHU MCHHUT, OpPraHu3yje ceMUHape yHarpehema 3Hamba 0 00aBsba MPOBepPY 3Hamba 3a
npeaaBaye TeOpHjcKe HAcTaBe y 00yIH Bo3avya

6) opraHuzyje ceMHHape yHanpehema 3Hamba 1 00aBJba MIPOBEPY 3HaHA 32 HHCTPYKTOPE BOXKHE-€ M 32
npogeCHOHATHOI BO3a4a

7) cHpoBOAM CTPYYHM MCIUT 3a MCHHMTHBAya, OpraHu3yje ceMuHape yHampehema 3Hama U 00aBJba
IpoBepe 3HAKA 32 HCIUTHBAYE HA BO3aYKOM HCIHUTY

8) o00pa3zyje 00yKy U OpraHu3yje U CIPOBOJIU CTPYUYHU HCIHT 32 BO3aye TYPUCTHUYKOT BO3a

9) opranuzyje 00yKy U OpraHu3yje U CIpOBOJIY CTPYUHHU UCIHT 3a BO3aue TPpaMBaja

10) opranusyje oOyKy U OpraHusyje U CIpOBOAM MCIIUT 3Hamba 3a BO3aye KOjUMa je oly3eTa BO3avKa
J103B0J1a 300T HECABECHOT YITPaBIbamkha

11) cipoBOAM CTPYYHHM UCHHT 32 KOHTPOJOpA TEXHUUKOI Iperviesia, OpraHnu3yje ceMHHape yHanpehema
3Hama 1 00aBJba MPOBEPE 3HAKA 32 KOHTPOJIOPA TEXHUYKOT Mperiena

12) u3naje 1o03BoJie (JIMIEHIIE) U U3/1aje YBEPEHa Y CKIIaay ca OBUM 3aKOHOM

13) capalyyjy ca perroHaj HUM U JIOKAJHHMM TeJuMa 3a 6e30e1HoCT caobpahaja

14) u3naje nepuoguuHe aHaiuM3e M mMyOJMKamMje ca mojanuma o caobOpahajy u caoOpahajHum
Hesrozama

15) opranusyje u 06e36eh)yje o0jaB/bUBam-€ CTPYUHE JIUTEpPaType U3 00JIacTH 0CMOCO0JbaBamka Bo3aya

16) 06aBsba OCIIOBE y BE3HW ca MPUMEHOM JUTMTAJTHHUX Taxorpada

17) o6aBsba u Apyre 3aiaTke Be3aHe 3a yHanpelhemwe 6e30eqHocTu caodpahaja, yrBphene oBUM 3aKkOHOM
U JIPYTUM TIPOTIHCHUMA

AreHuMja mpemiake CHUCTeM jeIMHCTBEHe OCHOBe eBHAeHTHpama W mnpahema Haj3HAUYaJHUJUX

obesiexkja 6e30enHOCTH caoOpahaja.

Hagsenenu mociioBu Bpiiie ce Kao HOBepPeH! MOCI0BH.

3a U3BpIICHE T0jeIMHUX MTOJI0BA, KOJU CE OJTHOCE Ha OpTraHU3aIlH]y HaBEJACHUX MOJICOBA, ATeHIIMja MOKe

AHTaKOBATH MPABHO JIMIIE, KOj€ j€ MAaTePUjaIHO U CTPYIHO OCMOCO0/bEHO 1a 00aB/ba Te MOCI0BE.

Kako Tauke 5,6,7,8,9,10 cnmamajy y momeH oOyke 3ajeHHIIA ayTO—IIKOJIA, Ka0 TPABHO JIMIIE,
MaTEePHjaTHO U CTPYUHO OCIIOCO0FEHO0, MOpasia 01 y4eCTBOBATH Y OPTaHU30BaY U U3BPIICHY HABEACHUX
MOCIIOBA.

Hagenenu nociioBu AreHiyje HUCY CTPYKTYHUPaHH T10 IIeTTMHAMa, Hako O TO OHIIO BPJIO KOPUCHO.
300r Tora He HY)XHO Ja C€ y peJlan3aliju mporpama AreHIrje yKJbyde CTpaTellka mapTHEepCTBa ca
CBUM Cy0jeKTHMa, Koje ce 0aBe MojeJMHUM CErMEHTHUMaA O KojuMma AreHiuja Tpeda 1a 00aBjba 3aKOHOM
npeaBuleHe 3a1arke, MTO MoIpa3yMeBa:

Caob6pahajan ¢akynrer y beorpamy, Mammnacku dakynrer y beorpaxy, ®TH y HoBom camy
(memaptmaHn 3a coOpahaj, memapTmMaH 3a MalIMHCTBO), 3ajenHuIia ayto—inkona Cpouje, AyTo-MOTO caBe3
CpOuje, 3ajennuiie TeXHHUKUX mperiena, Mmxumepcka komopa cpouje, AnBokarcka Komopa cpouje,
Jlexapcka komopa Cpowuje, [IpuBpenna komopa, MEAUjH | JIp.
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1.1 Crpareruja 0e30eqnocTn caodpahaja

Bnaga nonocu Hanmonanuny crparerujy 6e36enqnoctu caodpahaja Ha nmyreBuma (uias 11)
Hanmonanny crparerujy npeiaxe Teno 3a KOOpAUHAIM]Y (MUH. 5 T)

Hanmonanna crpareruja cagpxu:

" Haj3Ha4yajHUja obenexja nocrojeher crama

" JIyTOpOYHE U KPAaTKOPOUHE INJHEBE

" CMepHHulle

® KJbY4yHE 00JacTH pajaa

" pOKOBE 3a JIOHOIlIEeHe onroBapajyher Hanmonanxor miana

Harnponannu mian

Ha ocnoBy Hauumonanne crpareruje, Ha npeasor Tena 3a koopauHaiyjy, Binaga nonocu Haumonanuu

iaH 6e30enHocTH caoOpahaja Ha myTeBuMa (MuH. 1 1).

Haumonanuu mnan caapxu HapoduTo (Y KJbyYHUM 00JIacCTUMA paja) :

"  3ajaTke

" Mepe [0 MPHOPHUTETHMA

"  QIrOBOpHE CyOjeKTe

"  pOKOBE

* (¢uHAHCHjCKa Cpe/ICTBa

Cucremcku nonoxaj 3ajeaauiia ayto—1iikoiaa Cpouje, moryhe je m HeomxomHo cBpcratu 'y OaroBopHe
cy0jexte HanrionanHor miaHa.

1.1 IIpaheme 0e30ennocTu caodpahaja

Bnana PC nognocu HapoaHoj cKynIuTHHY M3BeITaj 0 cTamby 6e30e1H0CTH (MUH. 2 IyTa I).

AreHIMja npeasiake CUCTEM jeJUHCTBEHe OCHOBe eBHIeHTHPamba U npahema Haj3HAYAJHUUX
obese:kja 6e30eqHOCTH caoOpahaja.

CucreM jeIMHCTBEHOT €BHJICHTHpama Tpeba MoBe3aTH ca U3pajoM AHalu3e KOjU pajy areHiuja
Ha OCHOBY J€JIMHCTBEHE 0a3e rojaraka.

JpaBHU OpraHu U JPYIU CyOjeKTH OyXKHHU Cy Ja ATEHLHUJU JOCTaBJbajy MPOMUCAHE MOJATKE O
o0enexxjuMa 3Ha4ajHUM 3a CHCTEM €BHJCHTHpama U npahema.

1.2  ®unancupame 0e30eqHocTn caodbpahaja

CucrteMcko ykJbyuuBame 3ajenHuna ayto mkona CpOuje mox KamoMm areHiuje omoryhusiao 6u
JeTUMUYHO (PMHAHCHUPabE areHIMje U TO U3 CPe/ICTaBa HAaKHA/IE 3a M0JIarambe TEOPETCKOT U MPAKTUYHOT
nena ucnuta y onnocy 30% arenuuju, 30% nomuuuju u 40% 3ajeanunu ayrto mxona Cpouje.

Hu y jennoj on HaBemeHux Tadaka ocHoBa Cucrema 6e30eqHocT caoOpahaja Huje mpeaBuheHa
JEAMHCTBEHA CTPYy4YHA acolMjalja 3a 00yKy Bo3adya Hako je To OMI0 U Hy)KHO U Moryhe.
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2. PA3JIO3U4 350I' KOJUX JE HY’KHO 3AJEJHUIY AYTO - HIKOJIA
CPBUJE CUCTEMCKMH YBE3ATH Y OAI'OBOPHE CYBJEKTE 3A
PEAJIM3ALINIY HAIHMOHAJIHOT IINTAHA U HAHMOHAJIHE CTPATEI'MJE
CMAIBLEIBA CAOBPARAJHUX HE3I'OJA U IbEHUX ITOCJIEAUITA

Ksanuter o0yke moryhe je moctuhu jeaHO TyHOM €KOHOMCKOM IIEHOM OOyKe, KOja TapaHTyje
PENPOAYKTUBHY CLOCOOHOCT ayTO—IIIKOJIA.

HcroBpemeHo, Ta eKkOHOMCKa IieHa Tpeba aa Oylae HajHMKa, a mTo je Moryhe jeauHo ako ce
MaKIMMaJTHO KOPHCTE KaraluTeTH.

Jla 61 ce MaKCUMAaITHO UCKOPUCTHIIN KalaluTeTH ayTO—IIKOoJIa, HYXKHO j€ YTBPIUTH oTpedaH 0poj
WHCTPYKTOpA, BO3WJIA M ayTO—IIIKOJIA, a IPMa MOy3JaH|M MpeaBrhambruMa Ha “TpKUIITY .

[Torpeban Opoj MHCTPYKTOPA M BO3HJIA, 2 OHJIA U Ay TO—IITKOJIA, JTAKO j€ YTBP/IUTH, aKO CE€ PACTIONIOKHBH
MoJlallid O KaHAWJIaTHMa Koje Tpeba oOyduTH (a KOoju cy cBH Beh poleHH-CPEIHEIIKOIIIN), OIS ca
OpojeM KaHauIaTa Koje HHCTPYKTOP, Y PEIOBHOM PaTHOM BPEMEHY, MOXKE OOyUHUTH.

KoHKypeHTHOCT ce Ha TpKHIITYy 00yKe He cMe 0a3upaTH Ha HHCKO], HEEKOHOMCKO] II€HH, jep TO
JTMPEKTHO UJIe HAa PavyH KBAINTETa O0yKe.

KoHKypeHTHOCT ce MOXe M MOpa IOCTH3aTH KBaaUTeTOM OOyke Kkoja he ce BpemHoBaTH
YCIIOCTaBJhAhEM JEIMHCTBEHOI MAaTUYHOT Opoja Bo3ada, KOjuM he ce mparutu 0e30emHocT yueniha
KaH/IM/JaTa HaKOH ITOJIOKECHOT MCITUTA U MyOJIMKOBATH PaHT JMCTE HHCTPYKTOPA U ayTO—IIKOJIA, YUjU CY
KaH/IMJaT! y HApEJHOM, MEPOIaBHOM TIEPHO/TY O] HajMamke 3 TOIMHE UMAJIM HajMarbe He3ro/ia U HajMambe
eBHJIeHTUpaHuX (0010BaHKX) caoOpahajHUX MpeKpIaja.

[TyGrmukoBameM paHT JIUCTE MHCTPYKTOPA U ayTO — IIKOJIA YCICITHOCTH KaHIUAaTa y CaMOCTAITHO]
BOXKEbM, OUTHO OM C€ TPOMEHHUO OJTHOC MHCTPYKTOpa Ipema oOyiH, jep Ou mpecTaso na Oyne Mepuio
KBaJIUTETa MHCTPYKTOPA IIPOJIa3HOCT Ha UCTIUTY, Beh cTBapHO 0€30€1HO y4eCTBOBakhE lbMXOBUX KaH M 1aTa
y caoOpahajy HaKOH MOJIOKEHOT HCIIHTA.

3a CHUCTEeMCKO YKJbyuWBame 3ajenHurie ayro — mmkoia CpOuje, Hy)KHO je Ja ce y IpOLeaypH
OTBapama HOBUX ayTO — IIIKOJIA TPAXKU MUILJbEH-E 3ajCHHIIC ayTO — IIKOJa O MOTPEOH Ha TPXKUIITY 32
JIOJIATHUM KaltalluTeTOM, M Jia ce 0e3 Jioka3a 0 MoTpeOu 3a HOBOM ayTO — IIKOJIOM HE MOXE TTO3HUTUBHO
PEILIUTH TaKaB 3aXTEB.

Takohe, 3ajennuna ayto — mKkoja Ou mpeysese Ha cede CBe MOCIIOBE YHYTpaIllkhe KOHTPOJIEe pajaa
YJIaHOBA 3ajCJHMIIC Y CMHCIIY IMOIITOBamha jJeIUHCTBEHOT KOJEKCa paja ayTo — IIKOJa M MHCTPYKTOpa
y CBUM JIOMEHHUMA KOjU Cy Ba)XHH 3a KBaJHTET OOyKe, a Ha KOjU OM HAa4WH C€ pPacTEepeTHIe Ip)KaBHE
WHCTUTYIIH]E.

To 3HauM na OM UCKIJbYYMBAKHEM WIAHMIIE 3ajeTHUIIC ayTO — IIKOJIA, KOja je MPEKpIIIIa KOJCKCe
MOHAIIaka, UICTOBPEMEHO Ta YIaHMIA H3TyOnIIa IpaBo Ha pajl.

Hpyru pasior, a 3a KOju je yCIIOB OBaj IMPETXOIHU, jecTe MOryhHOCT Op3or yHampehuBama
METOJIOJIOTH]E pajia 3ajeITHNYKUM ylaralhbeM MHHAMAIHUX CPEICTaBa 3a yjeHaYaBamke KBAJUTETa pajia
WHCTPYKTOpa Ha I1eJ10j TepuTopuju penyonuke CpOuje (HacTaBHE jEIUHUIIC Y €IEKTPOHCKO] GOpMHU Y
cBUM caoOpahajHUM yCIIOBMMA, a KOJH Cy HEIOCTYITHU Yy MaJIUM CpeAHaMa, ¥ MHOTE JIpyre Mepe).

Tpehwu paznor je MoryhHOCT HHTEH3MBHE M MOTITYHE Koomeparyje Mehy ayTo — ImkojiaMa y CMHCITY
npoBepe OCMOCO0JFEHOCTH BO3aya TpE] HCIUT y HajCIOKEHHUJHUM YCIOBHMA, a Ha MOApydYjuMa H Y
rpajJioBUMa y KOjUMa TH YCIIOBH TocToje (jep ¢y y HajBeheM Opojy Malux rpajoBa yCJIOBH 3a KBaJTUTETHY
00yKy HEJIOBOJHHH).

Jla 6u ce perynucao norpedan 6poj MPUBPEIHUX IPYIITABa, OJHOCHO ayTO — IIKOJIE KOje 00aBIbajy
00yKy, TOTpeOHO je Aa ce 1 Opoj 103BosIa (JIUIICHITN ) 32 00aBJbabE TE 1STATHOCTH TUMUTHPA, U3 UCKIbYYHBO
E€KOHOMCKHUX pa3Jiora, npemMa oOuMy KaHAWAaTa KOjU MPHUCTHKY 3a 0O0yKY. ¥ TOM CMHUCIY OJl jelUHHIIA
JOKaJHe camoympaBe moryhe je mpeko MuHHCTapcTBa MPOCBETE, WIM HAa JAPYTd HAUYWH pacrojiaraTH
nojanuma o Opojy omiaivHe, Koja mpeMa roJMIITHMa HCITyhaBa yCIOBe 3a MOUeTaK O0yKe.

[Ipensubhama o moTeHIMjadTHOM OpOjy KaHAMAAaTa MOTy OWTH JIOBOJBHO IpeIr3Ha, W TO 3a
CPeABOPOYHH IJ1aH 00YKEe CBHX ayTO — IIKOJIA.

360r Tora je 6wio morpedHo aa ce y wiany 207 ommrTux oxpendu, ocrnocobsbaBama KaHIUIaTa
3a BO3a4€ YCJIOBJbAaBa H3JIaBame J03BOJIE O CTpaHe MUHHCTApCTBa YHYTpAIllbUX II0CIOBA, WU
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MIPUIIATAkbEM:

*  Munubema 3ajennuiie ayTo — mkosna Cpouje na je Ha ogpeheHoj TepuTopuju JJIOKaJIHEe CaMOyTIpaBe uMa
notpede 3a OTBapameM HOBE IIKOJIE, C 00pa3IoKEeHEM 0 JeMOorpadCcKoj CTPYKTYpH MOTEHIUjaTHUX
KaHJMIaTa TePUTOPHje, 32 KOjy Ce TPaK! M3/1aBamk-¢ HOBE JI03BOJIC.

= [loTBpay O WIAHCTBY ayToO — MIKOJE y 3ajenHuiy ayto — mkona CpOuje, OMHOCHO PErMOHATHO] WU
JIOKAJTHO] acoIMjallrju, a Koja je wianuia Pemyonuyke 3ajeHuUIE ayTo — IIKOJIA, Ka0 TPKHUIITHHU YCIIOB
3a gobujame paj.

* 'V ciaydajy /a HeKa WIaHUIA ayTo — IIKOJIA KPIIA KOAEKCEe MOHAIIakha KOjU YKIbYUYjy U CBE 3aKOHCKE
obaBe3se, 3ajeHMIIAa ayTO — IIKOJIa 0OaBemTaBa MUHUCTAPCTBO YHYTPAIIBUX MOCIOBA O MPECTAHKY
YJIAHCTBA.

3ajenauia ayto — koja CpOuje y MmyHOj capaamu ca ATSHIIMjOM BPIIM IUTaHUpame moTpeda 3a
MHCTPYKTOPCKUM KaJpoM M MOTPEOHMM KamalMTeThMa 3a MoTpede HacTaBe W UCIUTaM, Kao U JIpyre
AKTUBHOCTH JIOMTyHCKe 00yKe moctojehux Bo3aua.

3.3AK/bYYAK

Hedunucame jequHcTBeHEe Aconmjamuje ayto — mkoiia CpOuje y BuAy 3ajeiHHIe ayTo — MIKOJa
Cpbuje, Moke Haj3HAYajHHje JOMPUHETH peanu3anuju HanmonanHe ctparervje u cBux HanumonamHmx
TUTAHOBA, a JIa 32 TO HUCY MOTPeOHAa HUKAKBA /I0/1aTHA CPeICTBA.

3ajenauna ayrto-mkosia CpOuWje, Ka0 M IIKOJE KOjeé HUCY TPEHYTHO Y FEHOM CacTaBy HMa
pecrniekTabmian kagap caodpahajHe cTpyke ca TyrorofuiIBbUM HUCKYCTBOM.

Ja cana Beh mocroju uneanna Hammonana crpareruja u Hanmponanuu mian ca QyHKIIMOHAIHOM
n epUKACHOM KOOPJIMHAIIM]OM OITOBOPHUX cybOjekara ynmaora 3ajemnuiie ayTo-mkoia CpOuje, Kao
JEIMHCTBEHE acolyjaiuje, Ouaa Ou HEOMXOIHA.

Panne rpyne, xoje Hucy nedunucaHe Hehe mMohu, KJIJaCUYHUM pajioM Kao U JO €aJia, YCIELIHO
ycMmepaBatu Terno 3a xoopauHanujy 0e3 ydemha m moMmohwm 3ajeqHuliie ayTo-ITKojia Koje Tpeba OuTh
OCHOBHa ITOJTyTa JIEJIOBakha OJITOBOPHUX JPXKABHHUX OpraHa Ha CBAKY I10jeIMHAYHY ayTO LIKOIY.

[loHOBHO M30CTaBJbamk-€ AKTUBHE YIIOre 3ajeHHIIE ayTO — IIIKOJIa Y 3HAaTHOj Mepu he MpoayKUTH
HECTIOCOOHOCT e(hUKacHe KOOPIMHAIIN]€ IP>KaBe ca M0jeIMHAYHIM CyOjeKTUMa 00yKe U M3a3BaTH 3HAYajHE
ryOUTKe eHepruje u BpeMeHa 3a CKpOMHE e(eKTe.

Jaxune, 3ajeqHuiia ayTo—11IKOJIa U BbeHE YJIaHUIIE, 3aXTEBajy CBOj CUCTEMCKH I10JI0Ka] HCKIJbYUUBO Y
by 00e30ehema penpoayKTUBHE CIIOCOOHOCTH U yHanpelhema qemaTHoCTH Ha €KOHOMCKAM OCHOBaMa
1 y Ha]00JbeM MHTEpeCy AonpuHoca 6e30eaHocTH caoOpahaja, kao cBoje mpumMapHe obaBese.
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4. 3AKJbYYAK

Hedunucame jequHcTBeHEe Aconujanuje ayto — mkona Cpouje y BUIy 3ajeiHUIe ayTo — IIKOJa
CpOuje, MoXxe Haj3Ha4YajHUje AONpPUHETH peann3auuju HanmonamHe crpareruje u cBux HammonamHux
IUIAHOBA, a J1a 32 TO HUCY MOTPeOHA HUKAKBA 10/1aTHA CPeACTBA.

3ajenuuua ayto-mkoia CpOuje, ka0 M IIKOJIE KOje HHUCY TPEHYTHO Y HE€HOM CacTaBy HMa
pecniekTabuian kajgap caodopahajue cTpyke ca IyroroguiimbUM HCKYCTBOM.

Jla cana Beh nocroju naeanna Hamuonana crparervja u Hanmonanuu miad ca pyHKIMOHATHOM
U e(pUKaCHOM KOOpJAMHAIMjOM OArOBOPHUX cyOjekara ynaora 3ajenHurne ayrto-imikoiga CpOuje, kao
JeOMHCTBEHE acolujanuje, ouna 61 HeOmXOaHA.

Panne rpymne, xoje Hucy aedunucane Hehe mohu, KIaCHYHUM pajoM Kao M JO €ajia, YCHEIIHO
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ycMmepaBatu Teno 3a koopauHanujy 0e3 ydentha m nmomohm 3ajegHuIie ayTo-IIKoja Koje Tpeba Outu
OCHOBHa I10JTyTa JIEJIOBakha OJITOBOPHUX JPXKABHHUX OpraHa Ha CBaKy IOjeIMHAYHY ayTO IIKOIY.

[ToHOBHO HM30CTaBJbahC AKTHBHE YJIOTE 3ajeTHHIIC ayTO — IIKOJIa y 3HATHO] Mepu he mpomyKuTH
HECTOCOOHOCT e(hUKacHe KOOPIMHAIIN]€ IP>KaBe ca M0jeIMHAYHIM CyOjeKTUMa 00yKe U M3a3BaTH 3HAYajHE
ryOuTKe EHEepruje U BpeMeHa 3a CKpOMHE e(eKTe.

Jaxiie, 3ajeHuIIa ay TO—IIIKOJIA M FeHE WIAHHUIIE, 3aXTEBA]y CBOj CUCTEMCKH IOJI0KA] HCKIBYIHBO Y
by 00e30eherma penpoayKkTHBHE CIIOCOOHOCTH | yHarpehema qeaTHOCTH Ha EKOHOMCKAM OCHOBaMa
1y Haj0OJbeM MHTEpeCy AoNpruHOca 0e30eaHoCcTH caoOpahaja, kao cBoje mpumMapHe ob0aBese.

O0aBeTHO wWiaHCTBO y 3ajenHulm ayto-mkosia CpOuje CBUX ayTO-IIKOJIA U YKJbYYHBAEE TE
3ajennune y Cucrem 06e30emHOCTH, OHA noctaje OAroBOpHU CYOJeKT, KOju he yCIemHo CIpOBOIUTE
HarnpoHaiHe 1miaHoBe Cy CBOM JICJIOKPYTY paja.

KonauHo, 3a HeyBakaBame OBOTI' MpEIUIOra, KOjUu MMa BUILNEACUECHH]CKH KOHTHHYHTET, 3aXTeBa
npey3ruMame OArOBOpHOCTH Biiaze, koja je oaroBopHa 3a JoHomewme HammoHanmHe crpareruje u
HarnonanHor ruiaHa, a Koje pe3ysrare paja oIroBopHux cyojekara tpeda npocnenuti Ckymmruau PC, u
HAa Taj HAYMH JIOKa3UBaTH CIIOCOOHOCT JIOHOIICHa U cripoBoljera Hanmonanaux rianoBa n Hanmonasue
cTpareruje.




mr. sci. Momcilo Sladoje dipl.ing.saob.; ,, Centrotrans “ a.d. Istocno Sarajevo

NACIN KRETANJA SKUPA VOZILA KROZ
ZAVOJ PUTA, KADA JE BRZINA JEDNAKA
BEZBJEDNOJ GRANICNOJ BRZINI NA
PROKLIZAVANJE
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ABSTRAKT:

U radu je analizirano vise saobracajna nezgoda, koje su se dogodile u ostrom zavoju puta, a u
kojima je jedan od ucenika skup vozila. Kljucno ispitivanje se odnosi na nacin ponasanja skup vozila
prilikom prolaska kroz zavoj puta, kada je brzina kretanja priblizno jednaka bezbjednoj granicnoj brzini
na proklizavanje. Novija vozila su opremljena modernim sistemima kocenja kao Sto je ABS, retarder,
telma, motorna kocnica, itd. Ukoliko vozac u zavoju puta ne koristi radnu kocnicu, nego usporava upotre-
bom dodatne tehnicke opreme, tada prikljucno vozilo ne biva koceno. Bez obzira na ispravan kocioni
sistem takvom radnjom vozac stvara efekat JAKKNIFING. Izborom takvog reZima voznje vozac uzrokuje
,bjezanje* zadnjeg dijela prikljucnog vozila u lijevu saobracajnu traku, dok vucno vozilo ostaje u des-
noj saobracajnoj traci. Prilikom izrade prostorno-vremenske analize vjestaci rijetko analiziraju izbor
rezima voznje i tako dolaze do manje vise pogresnih zakljucaka u pogledu uzroka nezgode. U radu sam
analizirao pojavu proklizavanja prikljucnog vozila uzrokovan izborom pogresnog reZima voznje a ne
neispravnim kocionim sistemom.

KLJUCNE RIJECI:
Saobracajna nezgoda, skup vozila, reZim voznje, zavoj puta, radijus krivine, kocioni sistem, bezb-
jedna granicna brzina na proklizavanje, JEKKNIFING.

ABSTRACT:

The composition analyses more traffic accidents, which happened on the sharp road bend, that
had an articulated vehicle as one of the participants. The main analyses is about the articulated vehicle
behaviour during the driving on the road bend, when the driving speed is approximately equal to limit
speed safe against skidding. Newer vehicles are equipped with modern breaking systems such as ABS,
retarder, telma, engine break, etc. If the driver on the road bend doesn t use operating brake and instead
slowes down using additional technical equipment, the attached vehicle doesn 't slow down. Despite the
accurate breaking system, doing this the driver creates JACKKNIFING effect. Choosing this driving
mode the driver causes the back part of attached vehicle to skid to the left road trail while the tractor unit
stays in the right trail. While creating the spatio-temporal analyse, the experts rarely examine the choice
of driving mode and thus get more or less wrong conclusions about the cause of accident. The composi-
tion analyses the process of attached vehicle skidding caused by the wrong choice of driving mode and
not by the defective breaking system.

KEY WORDS:
Traffic accident, articulated vehicle, driving mode, road bend, bend radius, breaking system,limit
speed safe against skidding, JACKKNIFING.

1. UVOD

Moderna privredna vozila opremljena su razliitim sistemima kocenja i kontrole kretanja vozila.
Najvise koriStene tehnologije su ABS, ASR, retarder, telma, tempomat, motorna ko¢nica, itd. Ugradeni
sistemi kontrole kocenja i usporenja omogucavaju lakse i sigurnije upravljanje vozilom, manje troSenje
kocionih obloga i moguénost razvijanja vecih brzina na klizavom i stromom kolovozu.

Medutim, opremljenost vozila ne podrazumijeva apsolutno bezbjednu voznju, te pravilna upotreba
1 prilagodena brzina nema alternativu, a ¢ovjek je i dalje najvazniji elemenat bezbjednosti.
Moderne tehnologije obezbjeduju veéi stepen bezbjednosti, manje zamaranje vozaca i putnika,
vecu saobracajnu brzinu 1 manje troSenje kocionih obloga.
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Efekti primjene moderne tehnologije ponekada imaju i svojih skrivenih mana i nus pojava. Jedna
od njih jeste pojava proklizavanja prikljucnog vozila u oStrom zavoju puta kada se skup vozila krece brzi-
nom priblizno jednakoj bezbjednoj grani¢noj brzini na proklizavanje, a voza¢ skupa vozila vrsi pojacano
usporavanje direktno u zavoju i pri tom ne koristi radnu kocnicu.

Naime, vozac¢ skupa vozila koji ima ugraden retarder ili telmu u zovoju puta usporava upotrebom
retarder ili telmu, a ne radnom ko¢nicom. Retarder i telma usporavaju vucno vozilo, dok priklju¢no vozilo
ide nekoceno.

Moderni retarderi ili telme, aktiviranjem do svog maksimuma, pri velikim brzinama mogu da
postignu vrlo znacajno usporenje. Usporenje je ostvareno na vu¢nom vozilu, pa priklju¢no vozilo velikom
silom ,,gura‘“ vu¢no vozilo, a pri tom stvara obrtni momenat na zadnjem dijelu vozila, koji ,,pomaze* cen-
trifugalnoj sili da ,,izbaci* vozilo iz Zeljene putanje kretanja.

Ovakav sistem kocenja prizvodi efekat JAKKNIFING na skup vozilo, kao kod klasi¢nog sistema
kocenja, kada vozac skupa vozila upotrebljava radnu ko¢nicu kod koje kasni sila ko€enja na prikljuénom
vozilu u odnosu na vuc¢no vozilo.

2. OSNOVNI PODACI
2.1. Karakteristi¢ne pojave pri nezgodama

Prilikom izrade prostorno vremenske analize velikog broja saobrac¢ajnih nezgoda, kaje su se do-
godile u oStrom zavoju puta, u kojima je ucestvovao skup vozila, uo¢io sam odredene slicnosti izmedu
razli¢itih nezgoda.

Voden tom logikom izvrSio sam detaljne analize tih saobracajnih nezgoda, na potpuno razli¢itim
putevima i uocio sledece sli¢nosti:

- Brzina kretanja skupa vozila je priblizno jednaka bezbjednoj grani¢noj brzini na proklizavanje u
zavoju puta,

- Skup vozila je opremljen modernim sistemima kocenja ABS-om, ASR-om i retarderom ili telmom.

- Putanja kretanja vu¢nog vozila prati zakrivljenost puta i krec¢e se desnom saobra¢ajnom trakom kroz
cio zavoj puta,

- U tjemenu krivine dolazi do destabilizacije prikljucnog vozila, i prelaska njegovog zadnjeg dijala u
lijevu saobracajnu traku,

- Vozac skupa vozila usporava u zavoju puta aktiviranjem retardera ili telme, a ne radnom ko¢nicom,

2.2. Opis lica mjesta

Za ilustraciju uocenog problema navest ¢u jednu saobrac¢ajnu nezgodu, dok ostale saobracajne ne-
zgode imaju gotovo iste karakteristike kao navedena.

Saobracajna nezgoda se dogodila na magistralnom putu M — 19 Podromanija - LjubogoSta, u
osStrom desnom zavoju, a kolovoz je prekriven asfaltnim zastorom $irine 6,5 m.
U momentu nezgode bila je no¢, vrijeme oblacno sa kiSnim padavina, a kolovoz je bio mokar.
- Uzduzni pad iznosi 4 %.
- Poprecni pad iznosi 7 % prema desnoj ivici kolovoza.
- Brzina u zoni nezgode saobracajnim znakovima je ogranic¢ena na 50 km/h.
- Saobrac¢ajna nezgoda se dogodila u desnom zavoju puta radijusa 75 m odredenog po sredisnjoj liniji,
- Radijus zavoja desne saobracajne trake (putanja skupa vozila) je 73,6 m,
- Radijus zavoja lijeve saobracajne trake (putanja Skode) je 76,9 m,
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Uzdu;m uspon

i=4°

R =75 metara

Sematski prikaz odredivanja radijusa krivine po metodi luka krivine

0,25 + L2 +h2
R = @ 7527 m
2+h

2.3. Ucesnici nezgode

a) Skup vozila, TMV-teglja¢ marke “Volvo FH 12 420" proizveden 2001. god. i poluprikol-
ica marke “Koegel” proizvedena 2000. god. Pregledom tehnicke ispravnosti nakon nezgode utvrdeno da
je skup vozila neposredno prije nezgode bio tehnicki ispravan. Skup vozila opremljen ABS-om, ASR-om
i retarderom.

b) PMYV “Skoda Octavia 1,9 TDI” proizvedena 1999. god. Nakon nezgode nije bilo moguce
utvrditi stanje tehni¢ke ispravnosti Skode. Skoda opremljen ABS-om i ASR-om.
2.4. Putanje kretanja vozila prije nezgode

a) Prije momenta nezgode skup vozila se kre¢e magistralnim putem iz smjera Podromanije prema
Ljubogosti. Vucno vozilo krece se svojom desnom sabra¢ajnom trakom, dok zadnji dio poluprikolice za-
nosi se i prelazi preko lijeve saobracajne trake na lijevu bankinu. Brina kretanja skupa vozila u prelaznoj
krivini je 69 km/h, a brzina u momentu sudara je 54 km/h.

Vozac skupa vozila ne uocava destabilizaciju poluprikolice do momenta sudara, a tek nakon
toga preduzima radnju kocenja radnom kocnicom i zaustavlja skup vozila u desnoj saobracajnoj traci, uz
desni ivicu kolovoza.

b) Prije momenta nezgode Skoda se kre¢e magistralnim putem iz smjera Ljubogoste prema Podro-
maniji, svojom desnom saobrac¢ajnom trakom. Voza¢ Skode ne uocava opasnost i krece se konstantnom
brzinom od 60 km/h.
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Mjesto nezgode i tragovi na lijevoj ivici kolovoza posmatrano iz smjer kretanja skupa vozila

2.5. Odredivanje mjesta kontakta vozila

Vucno vozilo u krivini prati zavoj puta i krece se desnom saobrac¢ajnu traku, dok poluprikolica
nakon ulaska u zavoj puta proklizava i prelazi zadnjim dijelom u lijevu saobracajnu traku, a zatim na
bankinu pored lijeve ivice kolovoza.

Skoda se krece svojom desnom saobraéajnom trakom.

U momentu kontakta poluprikolica je zakosena na kolovozu, pa se prednji lijevi ¢eoni dio Skode
podvlaci ispod tovarnog sanduka poluprikolice. Nakon toga “Skoda” gotovo kompletnim &eonim dijelom

vozila udara u tovarni sanduk 1 lijevi pneumatik na prednjoj osovini poluprikolice.

Mijesto kontakta nalazi se u lijevoj saobracajnoj traci (gledano iz smjera kretanja skupa vozila),
poprecno gledano udaljeno 1,6 m od lijeve ivice kolovoza.

2.6. PoloZaj vozila u sudarnoj poziciji

Sematski prikaz poloZaja vozila u sudarnoj poziciji
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3. DJELOVANJE OBRTNOG MOMENTA NA PRIKLJUCNO VOZILO

3.1. Nacin kretanja skupa vozila u zavoju

Vozac skupa vozila usporava u zavoju aktiviranjem retardera, te smanjuje brzinu sa 69 km/h, ko-
liko je bila brzina skupa vozila na prelaznoj krivini, do 54 km/h koliku brzinu skup vozila ima u momentu
sudara, u tjemenu krivine.

U prostorno-vremenskoj analize toka saobrac¢ajne nezgode, potrebno je izvrSiti analizu nacina kre-
tanja prikljunog i vucnog vozilo. Vucno vozilo biva ko¢eno, dok se priklju¢no vozilo kre¢e nekoceno.
U takvoj situaciji priklju¢no vozilo vrsi pritisak na spoj vu¢nog i priklju¢nog vozila. Obzirom da se skup
vozila kre¢e kroz zavoj puta srediSnje ose vuc¢nog i priklju¢nog vozila ne poklapaju se niti su paralelne,
te medusobno zaklapaju ostri ugao a, ¢ija veli¢ina zavisi od radijusa krivine i mjesta gdje se spajaja
priklju¢no za vucno vozilo.

Dio kineticke energije priklju¢nog vozila biva ponisten u retarderu vu¢nom vozilu. Komponenta
sile kineticke energije nastale usljed nekocenja priklju¢nog vozila, a koja je paralelna zadnjem ¢eonom
dijelu priklju¢nog vozila i koja je po intenzitetu najjaca upravo na zadnjem dijelu zbog duzine kraka na
kom djeluje, uslovljava destabilizaciju zadnjeg dijela priklju¢nog vozila, bez obzira na to Sto nije doslo
do destabilizacije vu¢nog vozila.

3.2. Odredivanje grani¢ne bezbjedne brzine na proklizavanje za zavoj puta
Granic¢na bezbjedna brzina kojom je bilo moguce bezbjedno pro¢i desnom saobra¢ajnom trakom,

kroz desni zavoj puta, gledano iz smjera Podromanije (smjer kretanja skupa vozila), iznosi:
a) Desne saobracajne trake (grani¢na bezbjedna brzina kretanja skupa vozila)

},lb+ 0,01 * 1p
Vard = Ry g- =19,5 m/s =70 km/h.
1- Mo - 0,01 * 1p

b) Lijeva saobracajne trake (grani¢na bezbjedna brzina kretanja Skode)

pp+ 0,01 - 1
Vgrd = R;- g =19,93 m/s =72 km/h.
1- Mo - 0,01 * lp

Vozac skupa vozila krece se svojom desnom saobracajnom trakom. Brina kretanja skupa vozila je
69 km/h, a bezbejdna grani¢na brzina na proklizavanje je 70 km/h.
V,,, =69 km/h ~ V, =70 km/h

0Os'

3.3. Nacin kretanja skupa vozila kroz zavoj puta
a) Uslov stabilnosti

Vozac skupa vozila krece se svojom desnom saobracajnom trakom. Brina kretanja skupa vozila je
69 km/h, a bezbejdna grani¢na brzina na proklizavanje je 70 km/h. U ovom slucaju ispunjen je uslov
stabilnosti ukoliko vozac ne koc¢i (usporava) ili istovremeno koc¢i vuc¢no i priklju¢no vozilo. U uslovu sta-
bilnosti dolazi do poniStavanja centrifugalne sile sa komponentom sile usljed nagiba kolovoza u zavoju,
koje su istog intenziteta i pravca, a razlicitog smjera, tj.:
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Sematski prikaz popreénog nagiba puta i djelovanja sila na skup vozila prilikom prolaska kroz za-
voj puta u uslovima stabilnosti

b) Uslov nestabilnosti

Brzina kojom voza¢ skupa vozila “ulazi”u zavoju puta je 69 km/h i priblizno je jednaka bezbejd-
noj grani¢noj brzini na proklizavanje 70 km/h.

Uslov nestabilnosti je ispunjen ukoliko voza¢ usporava samo vué¢no vozilo, dok priklju¢no vozilo
ne usporava.

Brzina kojom se krece skup vozila je relativno velika, ulje u retarderu ugrijano, a retarder je vrlo
jak 1 ima 6 stepeni usporavanja.

U ovakvoj saobrac¢ajnoj situaciji vozac skupa vozila ukljucio je retarder na najveci stepen 1 ostvario
usporenje preko 3 m/s%. Takvo uporenje se ostvaruje usporavanjem samo vuc¢nog vozila, dok se priklju¢no
vozilo krec¢e potpuno nekoceno.

Razlika kineticke energije koju skup vozila ima na ulasku u zavoj i u momentu sudara potrosi se u
retarderu vuénog vozila, pa priklju¢no vozilo vrsi pritisak na spoj vucnog i prikljucnog vozila.

Obzirom da se skup vozila kre¢e kroz zavoj puta srediSnje ose vucnog i priklju¢nog vozila zak-
lapaju oS$tri ugao a.

Sematski prikaz radijusa zavoja puta i djelovanja sila na skup vozila u sluaju
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Sematski prikaz popreénog nagiba puta i djelovanja sila na skup vozila prilikom prolaska kroz za-
voj puta u uslovima stabilnosti

Komponenta sile kineticke energije nastale usljed pritiska priklju¢nog vozila na spoj sa vu¢nim
vozilom ima isti smjer 1 pravac kao i centrifugalna sila i dodatno uslovljava destabilizaciju vozila. Kom-
ponenta sile kineticke energije stvara najveci obrtni moment na zadnjoj ¢eonoj strani priklju¢nog vozila,
jer je obrtni momenat direktno proporcionalan duzini kraka djelovanja bo¢na komponenta (udaljenosti
od mjesta spajanja vuc¢nog 1 priklju¢nog vozila). Obrtni moment uslovljava destabilizaciju zadnjeg dijela
priklju¢nog vozila, a to ima za posljedicu prelazak zadnjeg dijela priklju¢nog vozila u lijevu saobracajnu
traku, bez obzira na to $to vu¢no vozilo ostaje u svojoj desnoj saobracajnoj traci.

Znaci, obrtni moment komponenta sile kineticke energije pojacava centrifugalnu silu skupa vozila
u zavoju, ali to ne radi kontinuirano na cijeloj duzini priklju¢nog vozila. Intenzitet djelovanja obrtnog
momenta na priklju¢no vozilo, ukoliko su ispunjeni uslovi za stvaranje obrtnog momenta na priklju¢no
vozilo, zavisi od sledeceg:

- Veli¢ine usporenja vozila u zavoju,

- Ugla a. koji medusobno zaklapaju srediSnje ose vu¢nog i priklju¢nog vozila, i

- Udaljenosti od mjesta spajanja vu¢nog i priklju¢nog vozila.

3.4. Analiza sudske prakse

Prilikom izrade prostorno-vremenske analize saobracajne nezgode vjesStaci vrlo rijetko cijene
djelovanje obrtnog momenta na prikljucno vozilo, jer objektivno za to nemaju valjanih materijalnih do-
kaza.

Ako u predmetu nema egzaktnih pokazatelja da je skup vozila neposredno prije nezgode bio
tehnicki ispravan, vecina vjeStaka ¢e proklizavanje priklju¢nog vozila u zavoju podvesti pod neispravnost
koc¢ionog sistema i1 oznaciti to kao efekat JAKKNIFINGA.

Rijetko koji vjestak ¢e analizirati izbor rezima voznje vozaca skupa vozila, sa aspekta Sta joS moze
dovesti do razli¢itog ponaSanja vucnog 1 priklju¢nog vozila. Naime, ako vozac skupa vozila u zavoju
usporava takvim izborom rezima voznje vozac¢ stvara uslove za djelovanje obrtnog momenta i destabili-
zacije priklju¢nog vozila.

Ako vozac skupa vozila, u nekim grani¢nim sluc¢ajevima, ne preduzme radnju usporavanja upotre-
bom retardera ili telme kompletan skup vozila bi proSao kroz zavoj bez destabilizacije.
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4. ZAKLJUCAK

Novija vozila opremljena su modernim sistemima kocenja, a njihovo koristenje omogucavaju
vozacu veci stepen bezbjednosti 1 udobnosti prilikom upravljanja vozilom. Ukoliko voza¢ u zavoju puta
usporava upotrebom retardera ili telme, tada se usporavanje ostvaruje na vu¢nom vozilu, dok priklju¢no
vozilo ne biva koceno.

U grani¢nom slucaju, kada je brzina kretanja skupa vozila u zavoju puta jednaka bezbjednoj
grani¢noj brzini na proklizavanje, ekstremnim koriStenjem retardera ili telme, vozac je stvario uslovi za
proklizavanje priklju¢nog vozila.

Izbor rezima voznje primjenom modernih tehnologija, sa aspekta posljedica, vozaca skupa vozila
izjednacio je ispravan i neispravan kocioni sistem vozila i ostvario efekat JAKKNIFING.
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PE3UME

Momoyukn Kao npeso3no cpedcmeo npeocmasba U380p ONACHOCMU KAKO N0 803ayd U CY803add
3002 Hebe30edHe Kapocepuje, maxko u no ocmaie yuecHuke y caobpahajy 360e ceoje ounamuunocmu. Y
Hajeehoj onacnocmu je cam 803au jep je cee epeme, HapoUuUmo npu 8e1UK0j OpP3UHLL, U3N0NCEH BUOpayujama
Koje ce ca maa, npeko MOmMoyukia, npeHoce Ha meio 603ada. 3amo cy y pady oama 08a pasiuduma mund
MOMOYUKIIA HA KOJUMA CY 8pUleHd Meperba 8Uubpayuja Ha pamy MOmMoOYuKid.

Y uempasrcusarvy je xopuwhen uncmpymenm sa mepere xymanux eudopayuja ¢pupme B&K, xoju
uma mo2yhnocm mepersa yopsarea y mpu koopounamua npasya. Ilpu opsunama eehum 00 80, oonocro 90
km/h 3anaxcena je nojasa eenuxux amnaumyoa, 3a Koje cmampamo oa ou moaie 0a 6yoy y3pouHuUK nojase
m38. benux npcmujy K00 MOMOYUKIUCIA.

K/bYUYHE PEUYMN:

beszbednocm momoyukaia, eubpayuje, meperoe.

ABSTRACT

A motorcycle as a means of transportation represents a source of dangerous situations that not
only a driver and co-driver are exposed to, due to its unsafe body, but all of the other traffic participants
are exposed to danger as well, owing to the dynamics of this vehicle. However, a driver himself/ herself is
in the greatest danger because of the possible high speed, complete with the vibrations being transmitted
from the road, over the body — all the way down to the driver himself/ herself. Therefore, a subject of this
particular work refers to a description of some of the constructive solutions to a motor cycle complete
with the establishment of vibrations, which are being transmitted from one type of the frame of a motor-
cycle to a driver.

The researches have been done by using instrumentation for human vibration measurement B&K,
and what has also been done is making records of accelerations in all of the three directions. What has
been identified due to these measurements is increase of amplitude for velocity great than about 80km/h,
what may cause white finger.

KEY WORDS:

the safety of a motorcycle, vibrations, measurement.

YBO/

MOTOIMKIJI WJIK MOTOp je BO3WJIO HA MOTOPHH IIOTOH, Ca jeJHHM TparoM W JBa Touka. M3riexn
MOTOIIMKaJIa CE MEHa y 3aBUCHOCTU O]l HAMEHE 3a KOjy Cy IPEBAaCXOIHO MPOjEeKTOBaHH, a KOja MOXE
OWTH 3a JIy’Ka MyTOBama, 32 BOXIbY KPO3 T'PAJCKY T'YKBY, KPCTapeHe, CIIOPT M TPKE, WIA BOXKIY 10
HETPUCTYIIAYHUM TepeHnMa. [1ocToje Tpu OCHOBHE TpyIie MOTOIMKAJIA!

* ApYyMCKH,

* TEPEHCKH-KPOC U

* MOTOITUKJIM JIBOCTPYKE HAMEHE; y OKBHPY OBE IOCTOjH BEJIMKH OpOj MOArpyna MOTOILHMKAIA
HAMCHCHUX 32 Pa3HOpPa3HE CBPXE.

HapouunTo je MHTEpEecaHTHO aHAJIM3MUPATH BUOpalMje MPHU 3a0KpeTamy U Kodewy. JluHamudke
KapaKTEePUCTUKE MOTOIIMKIIA M CTa3e-TyTeBU KOjMa ce OHM Kpehy, 4ecTo HeMajy cariiacHe KapaKTepUCTHKE,
OJTHOCHO, KBAJIUTET MyTa Hajuemrhe He oJroBapa BEJIMKO] TMHAMUYHOCTH MOTOLIMKIIA. 3a0pumaBajyhu je
nosiatak o mosehamy Opoja caoOpahajHux He3roa IBOTOYKAIIIA HA HAIIUM ITyTeBuMa. Ca Tudepann3aiyjoM
YyBO3a, HAPOUHUTO KJIace TBOTOYKAIIIA KOja ITOICIKE TPAjHO] PETHUCTPAIIHjH, CMabYje Ce CTapOCHA IPaHHIIa
BO3a4a, 300r 4yera Tpeba ma ce y Behoj Mepu oOpartu makka Ha aKTUBHY 0€30€qHOCT MOTOIHMKIIA.
KopucHuim-po3aun Hajuenrhe He pacroyiaxy MOTPeOHUM TEXHHYKHAM 3HAmbHMa O CTAaOMITHOCTH KpeTama
BO3WJIA M FbeT'OBUM JTUHAMUYKUM KapaKTepUCTHKaMa, IITO je 4YeCTO y3pok caoOpahajHe He3roze.

[Topen acrekra 0e30€THOCTH KOJU C€ THYY yIpaB/bakba MOTOILMKIOM, TOTPEOHO j& OmUcaTdH U
KaKO BOXKEba MOTOITMKJIA MOXKE HEMTOBOJFHO YTUIIATH Ha 3/IpaBJbe Bo3ada. BubOparmje koje ce mpeHoce ca
paMa MOTOIIMKJIa Ha pyKe BO3a4a y3eTe Cy Kao mapamerap KOju HEIOBOJFHO YTHYE Ha 3/IpaBJbe BO3aya.
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Bubpanuje Mory a ce npeHecy ca pama MOTOLIMKIIA PEKO yIIpaBJbada Ha IIaKe, pyKe U pameHa. /lokazaHo
j€ 1a M3JI0KeHOCT YKy BHOpaIijama Ha y>Kd BpeMEHCKH IEPUOJI HEMIOBOJEHO YTHYE HA 3/IPaBJbe YOBEKA.
Kapakrepuctuunu npobiemu U 00NecTH Koje Cy M3a3BaHe BHOpalMjama Cy: BaCKyJIapHHU, HEYypOJIOIIKU
u MuinhHo-komTaHu npodiaemu. OBU MpobaeMu Takohe MOTY YTUIIATH Ha CBE YUEeCHUKE y caoOpahajy,
Jep YKOJIMKO BO3a4 HeMa MOTITYHY KOHTPOJY HaJ MOTOIMKJIIOM OIAacaH je Kako 3a ce0e Tako U 3a ocraie
ydecHHKe y caobpahajy, [5].

Pasnor ucnutuBama yTuiiaja BuOpaiyja Ha Bo3ade MOTOLIMKama jecte moBehan Opoj mociosa Koju
ce 00aBJbajy y3 moMmoh oBe BpCcTe MPEBO3HOT CpeAcTBa 300T Behe eKOHOMUYHOCTH WM CTBapama Mame
rpajacke ryxse. Camo HEKH 0J1 IOCJI0Ba Y KOjuMa ¢e€ KOPUCTH MOTOLIMKII Ka0 IIPEBO3HO CPEJCTBO CY:

* TIOIITapH,

* [IONTUIIH]a,

* pa3HOCAYMU Pa3IMYUTHX BPCTA MPEXpPaMOpPEHUX MPOU3BO/IA UTI.

Baxno je y3etu y paszmarpame M TO JAa c€ MoOpojaHH MOCHoBU ofpal)yjy U y eKCTPEeMHHUM
BPEMEHCKHUM YCJOBUMa (KMIIa, CHET, BEeTap...), IITO OM CBAaKako MPOMEHMIO0 pesynare. OBH yCIOBH,
takohe, MMajy yTHIlaja KaKo Ha HacTajarbeé Tako M Ha MOTOPILIABAHE CTama KO BO3aya MOTOIMKAJA.
ExcriepuMeHTanHa HCIUTHBAKka MIPUKa3aHa y OBOM Pajy Cy U3BpIICHA Y WACATHUM YCIOBHMA (BEAPO U
0e3 BeTpa, Temneparypa oko 25°C).

OIINC MEPHE OIIPEME - AHAJIM3ATOP BUBPALINJA 4447

Ananmzarop BuOpanmja B&K moxmen 4447 je mpou3Bon CBETCKM TO3HATE JIaHCKE KOMIIaHH]eE
Briiel & Kjer. Ananuzatop Bubpanuja 4447 je unctpyment kiace 1. To 3Haum na cy mepema koja cy
IIPUKYIUbEHA peJIeBaHTHA 3a Jlajby 00pady U AuckycHjy. OBaj aHAINU3aTOP j€ MOKPETHU MEPHU CUCTEM.
Bpno je eduxacan u mak 3a ynorpedy. HamemeH je Mepemy XyMmMaHHX BuUOpaldja, a MOTOAaH je 3a
npuyBpiIhuBamke U Ha MOKPETHE JEJI0BE MallMHa (OBJE HA paM MOTOLUKIa). Moxe J1a ce KOPUCTH U Yy
aHaJIM3U KpeTamba MOTOPHHUX BO3MIIA, KA0 U HAa PaJJHUM MeCTHUMa IJie Cy BUOpaluje o1 3Hayaja 3a aHaJIu3y
ca MHOTO acrekara .

Qroa0

Cnuka 1 - Ananuzarop BuOpanuja Ha teny — ypebaj ,,4447¢

Monen 4447 ncnymaBa cBe 3aXTEBE 32 MEpEHa ca aCMeKTa 3/1paBiba U 0€30€AHOCTH Ha paxy IO
Mmeh)yHapoaHoM cTanapauma:
* ISO 5349-1:2001 u ISO 5349-2:2001- mepeme U oleHa U3IOKEHOCTH BHOpaljaMa pyKy 4OBEKa
(ommITH 3aXTEBH M MPAKTUYHO YITYTCTBO 32 MEPEHHE)
« ISO 8041:2005 — yoBekoBa peakiyja Ha BUOparje—MepHH HHCTPYMEHTH.

Kapaxkxrepucruke ypehaja

* KommakTaH ypehaj ca GaTepujckuM HamajameM,

*  PYKOBam€ MPEKO YETUPU KOHTPOITHE TUIIKE: JIAK je 3a KopHUIIhewe, HeallaH 3a pajl Ha TEPEHY U MOXKE
Jla c€ KOPHUCTH ca PyKaBHUIaMa,

* ca MUHUMAJTHHM OpojeM KaOJIOBCKMX Be3a: caMoO jelaH JlaBad ca KaOJOBCKOM BE30M KOJI OCHOBHOT
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ypehaia,

* TPOOCHA M JeJHOOCHA Mepemba,

* Mepeme U IPUKa3uBambe napamerapa u3 npaBuiHuka EY,

* TEpEeHCKa MpOoleHa U3TI0KEHOCTH BUOpaIfjamMa — ca MPUKa3uBambEeM CBUX MOTPEOHUX TO/aTaKa,

* HCTOBPEMEHO MpUKa3uBame BUOpamuja 1y X, Y 1 Z oce, Kao ¥ yKyIIHa BeIMYMHA BUOpaluja,

» USB Be3a: mpeHoC mojjaTaka y KOMIIjyTep pajau KacHuje o0pajie u apXuBHpama Kao U J0IyHa darepuja
u

» caapxu PC coprsep, 4447 cucremcku u armukatuBHU BZ-5623 (4447 Vibration Explorer BZ-5623),
3a IPEHOC, KOHTPOJIY M MPOpadyH MojaTaka Ha padyHapy.

Amnanuzatop BuOpauuja mozaen 4447 je moromaH 3a kopuiiheme U y o0lacTUMa UCTPaKUBamba,
TCHEPAITHO: eIyKallhje, MEIUIMHE, 3aITUTEe Ha pajy, MEXaHU3allUj1, TPOU3BOIHH aHTH-BHOPAIIMOHUX
yJOKaKa, CEIUINTA U ONpeMe JIMYHE 3aITUTE, TPOU3BOIbY PYUYHUX ajlaTa U CEPBUCHPAY U MOMPABIH
Hekux ypehaja.

Kopucuuuku unrepdejc
Amnanu3zatop BuOpanuja 4447 je BpJo Nak 3a pyKoBame ca camMo 4 KOHTPOIHA TacTepa, LITO je
MOKa3aHO Ha CJIULU 2.

* VKJby4YHBame HHCTPYMEHTA
[ToTtBpma n3abpane ommuje
3aycTBIbamE Mepemha
PecetoBame napamerapa

Tactepu 3a omabup
MeHHja U Tofera-
Bamba

[Tpuksbyyax 3a USB,
3a Mymberme 0atepuja
W MPEHOC ToiaTaKa

TpoocHu JennoocHu = JloBpaTak Ha NPETXOAHU MEHU
IMPUKJbYYaK MIPUKIbYYaK = [lay3a
= PeceroBame Mepema

Cnuka 2 - YeTupu KOHTpOJIHA TacTepa Ha Mpemk0j CTpaHu ypehaja
CIIy’KE 32 PYKOBAambE arapaTom

I'padmuxu npuka3 y 00ju oylakiaBa MoJelaBambe MEpemha U MPUKa3UBambe JOOM]EHUX pesynTara.
OunraBama cy y m/s2, alnu ce Mory m3paxasatu Uy g, dB re. um/s2, m/s1.75 , ummu ges0.25. Toxom
Mepema, MPUKa3yjy ce pe3yiITaTH 1o ocama MojeJUHAYHO Kao U pe3yJITaT 3a eKBUBAJIEHTHO yOp3ame.

AHanu3arop je onpeMesbeH ca TpU IUTYC jeJHOM aHAJIOIHOM YJIa3HOM IMPHUKJbYYHHULIOM Kao U
jennum USB nurutannum npukibydkoM I/O. IlpuksbydHuiie cy mpojeKToBaHe 3a MPUMEHY TOOCHOT
U/WIIN jeTHOOCHOT aKiierepoMeTpa, a Takohe je omnpemibeH u ca CCLD cenekTUBHUM JaBayeM CTpyje.
OceTJbUBOCT ylIa3HUX MPUKIJbYYHUIIA j€ TAKBA J1a OJIrOBapa KOHBEHIIMOHAIHUM JlaBaurMa KOju C€ KOpHUCTe
3a Mepeme BHOpalirja Koje J1elnyjy Ha YOBeKa.

EKCIIEPUMEHTAJIHO UCITUTUBAIBE

ExcniepyuMeHTanHa Mepema ynopeao Cy W3BpIIeHa Ha JBa Tuna Motomukia. Ilopen ymorpebe
pa3IMYUTUX MOTOLMKANIA, Op3MHA KpeTamba UCTUX j€ pa3InyuTa, Kao U TUI MyTa Ha KOME Cy M3BpLICHA
Mepema (CiIydaj Kaja cy Mepema M3BpIlIeHa Ha MPaBOM IyTy M CIy4aj KaJa Cy Meperma M3BpIleHa Ha
KPY’KHOM ITyTy). TUnoBu MoTorukana KopuheH! y UCIIUTHBABY CY:

*HONDA MTX 125R u

* KAWASAKI GPX 400
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W3 OpojHHX Mepema, W3BOJUIM CMO JIBa peXHMa KpeTama Ha MPaBOM IyTy U jeJaH PEeKUM
KpeTama M0 KPyry KOHCTAaHTHOM Op3UHOM.

bp3una kperama ayx mpasor myTa npBor Motorukia, HONDA MTX 125 R, je 6una 50km/h, nox
je 6p3una apyror motorukia, KAWASAKI GPX 400, 6una makcumanna, 170 km/h. Acdantau noxkpusay
je mobpor KBaluTeTa, MyT je MpaB U paBaH 0e3 y3ayxHor u 6o4yHor HaruOa. IlpunmukoM ucrnuTHBamba
BOJIWJIO C€ pauyHa 0 6e30€HOCTH BO3aua MOTOLMKIIA.

Tpehe mepeme je uzBpumeHo Ha motouukinry KAWASAKI GPX 400, Ha Kpy>)KHOM TOKYy jeHe
pacKpcHHIIE, Kako Ou ce moceOHO MpaTruo yTuiaj 6ouHe KOMIOHEHTE Op3HUHE.

Pesynraru mepema cy yBesenu y coprsep (4447 Vibration Explorer 2.0.0), koju je cactaBHH /€0
oIpeMe, M 'y KOMe je JlaJbe U3BPLICHO LipTame Aujarpama. O3Hake y Tabenama umajy cieaehe sHaueme:

*  RMS (Root Mean Square) - cpeama KBajipaTHa BpeIHOCT U3MEPEHUX yOp3ama,

* MTVV (Maximum Transient Vibration Valve) - najseha Benuunna RMS Tokom Mmepema, 3a BpeMe
TIepHoJIa MHTETparuje ox 1s,

* Peak - MakcumaiHa BpIlIHa BPEAHOCT yOp3ama,

* CF (Peak / RMS - crest factor)-kopektuBHH (aKTOp,

* F — ¢axrop oTekaBama (KOPUCTU Ce MPUIMKOM MEperma BHOpaldja - yOp3ama Ha Telly, y Haliem
ciy4dajy je 1)

* VTV (Vibration Total Value) - ykynHa BpeaHocT BuOparyja.

PeneBanTHH momaTak JOOUjeH eKCIICPUMEHTATHIM MEpemhuMa, Koju he ciyxutu 3a yrnopehusame
U KOMCHTapHUCame pesyiTara, jecte ykymHa BpemHocT uOparmja (VTV). Pesynrarn mepema Ouhe
MIpUKa3aHu y oJroBapajyhum radenama.

Exkcniepumenrtanna mepemwa Ha MoTouukiry HONDA MTX 125 R
Ha cmumm 3 je mpukazan m3riien nenor mortormkia HONDA MTX 125 R u nonoxkaj rae je
MOCTaBJbEH JlaBady, JIOK CJHKa 4 MpHKa3yje HauWH MOCTaBJbamba JaBada Ha paM MoTouukia. /aBau je
MOHTHUpAaH Ha paMmy JeCHOT OOKa MOTOIIMKJIA.

Cmuka 3 - M3mien MOTOIHKIIa Cnuka 4 - [locraBipeH maBau
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TaGena 1 - Pesynraru npu 6p3unu oxg S0km/h

Fame Linit = " = T
Rh= [rmr=2] 0119 55,2654 SIF.S19 51 557
P T [rmr=2] SF BS5 49 212 535,524
Peak [rmsr=2] 115,179 159 552 220,145
ZF 5,923 4 1563 S ,520
Factor 1,00 1,00 1,00
Orwerios Mo e Mo
Underrange o Me L e L Mo
oo e RMSWTY e _
I I I l
: : : : RMS ¥TV:50,163
D B i I e e -
I I I 1
I I I l
- l I l l
9 | I I |
315.6 e B i I e | ettt -
] I I I 1
I I I l
| I l l
| |
S5 7 0
I | I I
I I I |
T ! l ITime
16:30:56 16:31:18 16:31:40 16:32:02 16:32:24

Pesynraru mepema cy nporiecupanu nomohy coprrepa. Ykymnan 6poj mepema je 6uo 7. [Ipukazanu
pe3yaTar npHOIMKHO OJIroBapa CPeIHk0j BPEIOCTH YKYITHOT Opoja Mepema. YKyITHa BpEHOCT BUOpaIyja
y TOKY 8 cara BOXH€ y n3adpaHoM pexumy ou ouna 61,657 m/s2

Excnepumenrtanna mepemwa Ha MoTorukity KAWASAKI GPX 400

VY ckJiomy Apyror jAeiia Mepema, Ha CIIHIN 5. je MPUKa3aH je IMOJIOKa] U HAaYWH KaKo je TIOCTaBJbCH
JaBad Ha paMm Mortopa. /laBau je Takole, Kao M KOJ IPBOT MOTOIMKIIA, MOHTUPAH Ha paMy JIECHOT OOKa
MOTOIMKJIA.

Cnuka 6 - IlocTaBibeH 1aBay

Tabena 3 - Pesynratu npu MmakcumanHoj 6p3unau ox 170km/h

Marme _Init = i = ST
Rh= [mr=2] 55,259 150,356 145,735 2491 190
P T [mr=2] 105,305 425 416 27s.507
Feak [mr=2] S56,357 114353 673 S05 ., 995
ZF 5,375 5,540 5,537
Factor 1,00 1,00 1,00
Owverlosc L Mo mMo Mo
Underrance o Mo Mo Mo
,,,,,,,,,,,,,,,,,, S
| I 1 |
: ; : ; RMS ¥TV:75,545
9006 - """ T T-TTTTTTT oo TTTo I F-- - - TTTT oo M
| I |
I I ‘x |
I~ I | 1 I
) | | 1 |
‘éﬂﬂﬂ ****************** T- T T T TT T TT oo I S | M
= I I 1 I
I I I |
l I 1 |
| | I |
3002 - T~z I ettt r———==1-=~"~"1"~"~"""1 M
1 I 1 I
I I I
Tirn
16:33:07 16:33:17 16:33:28 16:33:39 16:33:50
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PesynTaru mepema cy nporecupanu nomohy coprepa. Ykynan 6poj Mmepema je 0uo 7. [Ipukazanu
pe3yaTar npubIuKHO OATOBapa CPeaH0j BPEIOCTH YKYITHOT Opoja Mepema. YKyIIHaA BpeIHOCT BUOpaIuja
y TOKY 8 caTu BOXKIx€ y n3abpaHom pexumy 6u oumna 241,190 m/s2

Hctu morouuki, KAWASAKI GPX 400, je kopuurheH y eKCliepUMEHTATHOM Mepemy yTH-Iaja
BHUOpallMja Ha BO3aya Y TOKY BOXKE-€ KPYKHUM TOKOM. Pe3ynraTtu cy npukazanu y Tadenu 5.

TaGena 4 - Pezynraru 10OMjeHH TOKOM BOXXH€ KPY>KHUM TOKOM

Mame I_Inik b i = WTY
RMS [rfsz] 21,777 44,151 35,415 &0,5647
T W [mf=2] 51,5630 121,647 Fz,021

Fealk. [rfs2] 191,451 392,158 347,401

ZF 5,791 5,552 9,505

Fackor 1,00 1,00 1,00

Crverload Mo Mo Moo

Underrange Mo Mo Moo

RMS YTV
,,,,,,,,,,,,,,,,, 2

411,83 ]

— RMSYTY [mfs2]

RMS YT¥:0,254

BB f-—————————————————

i e e e e e

2]
s e E e P
|

I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

1029 y——————~——————————

I

I

Time

16:38:29 16:39:32 16:4b:35 16:4’1:38 16:42:41

Pesynraru mepema cy nporecupanu momohy copteepa. Ykymnan 0poj Mepema je 6uo 2. [pukazanu
pe3ynrar MpHOIMKHO OIroBapa CpelmkO0] BPEIOCTHYKYMHOI Opoja Mepema. YKyIHa BpEIHOCT
BHOpaIyja y TOKy 8 cara BOXXme y u3adpanom pexxumy oum omna 60,647 m/s2

KOMEHTAPU PE3YJITATA

[TocmarpameM CHUMJBEHUX BPEIHOCTHU IPU BOXKEM KOHCTAHTHOM OpP3MHOM 3araska ce Jia mocToje
BHOpaIyje y cBa Tpu mnpania. JlaBau je Ouo Ha pamy. YodaBaMo J1a Cy BUOpaIdje Ha paMmy MpH BOKHU
KoHCTaHTHOM Op3uHOM o1 S0km/h 3HaTHO Mame (4 myTa Mame) o BuOpanuja nmpu op3uau o 1 70km/h. Ca
MamkOM OpP3MHOM YCIIOpaBaMO HacTaHaK 000JbeHa MPOy3pOKOBAHUX BUOpanujama. Mepema y Kpy>KHOM
TOKY KOHCTaHTHOM Op3MHOM I0Ka3aja Cy Jia j€ MOHaIIakhe MOTOLMKIIA CTMYHO OHOM MTPH IPABOJIMHU]CKO]
BOXKIbU, UCTOM Op3uHOM. Bubpariyje cy npubImkHO UCTUX BPEAHOCTH Ka0 KO/ BOXKEbE Ha MIPaBOM ITTY.
VY oBUM MepemnMa, MoKa3ajo ce Ja je MPecyqHHUjH yTUIIa] peXuMa BOKIbEe MOTOLIMKIIA, O]l CaMOr TUIa
MOTOIIMKJIa KOjU Cy KOPUIINEHH Yy €KCTIEPUMEHTY.

YTuiaj npeHouiemha BUOpalyja ca paMma MOTOIMKIIA Ha IIaKe M PyKe BO3aua HHje MOCeOHO pa3MaTpaH
y nuTeparypu. Anu Heku aytopH [1], [2] uctudy ma mocToju Be3a u3Mel)y BOKHE MOTOIIMKIIA U T10jaBe
1 pa3Boja mpoOieMa Be3aHHX 3a MpcTe make U pyke. CaMo HEKH O]l KapaKTepUCTUUYHUX T0jaBa ycClel
JieIoBama BUOpaInja cy:

* Oenu MpCTH,

* YKOUEHOCT MPCTH]Y,

* XJIaJTHU TIPCTH,

*00J1 y mpcTrMa,

*00JIOBH y pyKama,

*00JIOBH y paMeHuMa U

* YKOUEHOCT Y pPaMEHHUMA.

[maBHM ¢akTOopu KOjU YTHUYy Ha HAcTaHaKk BuOpaluja MOTUYY O CaMOl MOTOILMKIIA. 3aTuM,
3aBHCE JOII M O] MMOJIOXKaja IIaKa U PyKy TOKOM BOXKEbE M TOJI0XkKaja LEJOr TeNa, CIOoJballbi yTULIAJU U
BPEMEHCKHU TEepUOoJl TOKOM KOjer ce BO3M MOTOIMKIJI. YIIIaBHOM BHOpalije Ha MOTOpPY KOje ce MpeHoce
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Ha IlIaKe U pyKe BO3aua HAcTajy o] BUOpalMja MOTOHCKOT arperara, cTama IyTeBa MO KOjuMa Ce BO3H
¥ BUOpanuje pama u macuje. MHore cryauje cy nokasane [3] [4] ma cy Bo3aur MOTOIMKAIA U3JIOKECHH
pHU3UKY 000JbeBamba Off CHMIITOMA U TIOBpeZa KOjU Cy B€3aHU 3a BUOpalyje make 1 pyke. To ce oJHoce Ha
CBE BO3aue MOTOILIMKAJa, KaKO 332 OHE KOJU BO3€ MO KBAJIMTETHUM I'PaJICKUM ITyTEBHMA TAKO U 32 OHE KOjU
BO3€ 110 JIOUINjUM CEOCKHM ITyTeBUMA.

PesynTaru cy nokasanu aa cy BpeJHOCTH BUOpalija Ha paMy MOTOIIMKIIA BEOMa BEJTUKE. Y HEKUM
panoBuMa [ 1 ] BuGparirje koje ce mpeHoce ca pama MOTOIIMKJIA Ha I11aKe U pyKe BO3a4a HUCY UCTE BPEAHOCTH.
OBa paznuka y BpeqHOCTHMa BUOpalMja MOXKe Ja ¢€ JJOTHYKH 00jaCHUTH YKOJIHMKO CE CHCTEM IIaKa-pykKa
nocmarpa kao MexaHuuku cucreM. [locmarpano ca usmuke crpaHe Taj MEXaHMYKH CUCTEM CE€ CacTOjH
O]l BENTUKOT Opoja Mame-BHIlIE XOMOTEHUX OJ[BOJEHUX Maca pa3InYUTHX BeIMYMHA, IPUPOIE U CTPYKTYpe
HIp. pa3He rpyne Mummha U cacTaB KOCTH]Y, TOBE€3aHU PA3IUUYUTUM BpcTama TKuBa. OBakaB CHCTEM
ce TMoHala Kao yHyTpallmby MPUTYITUBad MPUIMKoM abcopOoBama BuOpanuja. Takohe, jemHa KomuurnHa
BUOpallja ce MPUTYIIN IMPEeKO KOXKE CHUCTeMa IIaKa-pyka M OHO C€ MOXKE MOCMAaTpaTd Kao CIOJballbU
MpUTyIIUBad BHOparyja.

3AK/bYYAK

C 003upoM Ja ce TBOTOYKAIIN, TEHEPATHO, JIpyTradrje MOHAIIajy Of ayTOMOOWIIA U Ja je KOII HUX
MHoro Behu yTunaj nonamama Bo3ava Ha crabwiHOCT. [{nuss pana je Ouo 1a ce 0BO M eKCIICPUMEHTATTHO
MOKaXKe ¥ JIa C€ YTBPJE HEKU MapaMeTpH KOju O OWiM MpenMeT JajbuX HCTpakuBama. [IpoyyaBameM
JUTEpaType Koja 00jeqibyje TEOPHjCKO pa3MaTpamke U MPaKTHYHA UCKYCTBA, JIOILIO Ce JI0 3aKJbydKa J1a
KOHCTPYKIIMja paMa MOTOIIMKJIa, UMa OMTaH YTHIIa] Ha BUOpaIije Koje Cy MpecyIHe 3a, KaKo CTaOMITHOCT
caMor MOTOIIMKIIA, TAKO U 3/IpaBJbe Bo3aua. Takolhe, Beoma je OMTHa Maca BO3ada, IITO Ce y3uma y 003up
y CBUM aHAJIM3UPAHUM MOJICIINMA, HAUWH JIp)Karba yIpaBbada, Kao U PeXKUM BOXKHE MOTOIIMKIIA.

W3 cBera w3HETOr Cce jacHO BUAM Ja je mpoOiiemMarnka 0e30eIHOCTH YIpaBJbakha MOTOIHKIOM
BEOMa KOMIUIEKCHA, Ja ©UMa MHOTO IPOCTOpa 3a Jiajba UCTPakKWBama. Beoma je OMTHO y3MMame OHUX
napameTapa y pasMarparme Koju yTu4y Ha 0e30€IHOCT U 37paBJbe BO3ava.
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APSTRAKT

Problem nastaje kada pojedinci u procesu istrage imaju razlicite kriterijume, povrsno ili neprofe-
sionalno obavljaju svoj zadatak.

U radu se navode propusti ucesnika u tom procesu, ukazuje na problem kako utvrditi istinitost o
nacinu i uzroku nastanka saobracajne nezgode i kako skratiti dug process i posledice koje time nastaju.

KLJUCNE RIJECI:

vjestacenje, kriterijumi, saobracajna nesreca, posljedice, profesionalnost, nedoslednost, nezakono-
tost, bezbjednost, zastita istinitosti

ABSTRACT

The problem arises when the individuals have different criteria during the investigation process, or
when they perform their tasks superficially or unprofessionally.

The paper contains the oversights made by participants in the process, indicates the problems re-
garding establishing the truth about the manner and cause of the traffic accident as well as how to reduce
a long proceedings and consequences related to the accident.

KEYWORDS:

expert report, criteria, traffic accident, consequences, professionalism, inconsistency, illegality,
safety, protection of the truthfulness.

UvOD

Problemi:

1. Problem je kada protiv jednog od ucesnika saobracajne nezgode 1 prije nego se izade na lice mjesta
istrazni sudija, donosi odluku da ¢e se samo protiv jednog ucesnika pokrenuti krivicni postupak.Tako
1 Citav dalji tok uvidjaja i priprema materijala se formira u tom cilju.

2. Problem pri vjeStaernju nastaje kada vjestak sa paznjom ne prouci dokumentaciju i kada se
u materijalima nalaze neki podaci koji nijesu istiniti ili nepotpuni, pa pri suofavanju sa stvarnim
podacima vjestak je u dilemi $ta je istinito.

3. [Isto tako problem nastaje kada su u toku sudskog procesa istrage kada su nedostupni svjedoci i druga
strana ucesnika u saobracajnoj nezgodi , koja je unaprijed proglasena nevinom i ne oglaSava se
pozivu suda radi utvrdivanja istine.

4. Problem je zastita istinitosti i kako pokrenuti odgovornost onih koji u ovakvim slu¢ajevima prave
namjerne ili slucajne greske koje ne odgovaraju ¢injenica materijane istine i kako zastiti drugu stranu
sudskog procesa kaoja je u ovom slucaju izlozena materijalnom i moralnom optuzbom.

U daljem dijelu rada navodimo primjer kao pojavu iz prakse koji vjerovatno nije jedini.
Saobraéajna nezgoda se dogodila avgusta mjeseca 2008 godine, na magistralnom putu Prijepolje
— Brodarevo, u kojoj su u€estvovali: vozac¢ sa vozilom iz Crne Gore i vozac sa vozilom iz Srbije.

Nakon saobrac¢ajne nezgode dosla je patrola policije i nakon uvida, savjetovala je ucesnicima
saobracajne nezgode da se dogovore oko Stete, s obzirom da nema povrijedenih i da su oSte¢enja na vozi-
lui mala i da ne pozivaju ekipu za uvidjaj.

Posto razgovor o uzro¢niku saobracajne nezode nije postignut, izmedju ucesnika druga strana je sa
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svedocima odvela vozaca kao da je povrijeden u bolnicu i dobila potvrdu o povredi koja glasi:”Voza¢ NN
zadobila je telesne povrede u vidu nagnjecenja i bolnih osjetljivosti vrata i desnog ramena”.

Na osnovu te potvrde o “povredi” slijedi dalji tok istrage koji je problemati¢an:

- Saobraéajna nezgoda se dogodila u 17:20 min,

- Uvidjajna ekipa obavijestena u 18:45 min,

- Istrazni sudija u 19:00h na poziv da izadje na licu mjesta, obavjestava uvidjajnu ekipu i da izadje
sama 1 da uvidjaj izvrsi u cjelini, a da ¢e se protiv vozaca iz Crne Gore sprovesti redovan kriviéni
postupak,

- Ekipa za uvidjaj izlazi na lice mjesta, pravi sklicu lica mjesta sl.1 uzima izjave i zavr$ava u 22h dajuéi
vozacu iz Crne Gore potvrdu o oStec¢enju vozila inostrane registracije.

- Proces tece dalje na nacin Sto srpsko tuZzilastvo Salje tuZilastvu Crne Gore predmet na sudjenje s
obzirom da okrivljeni vozac nije drzavljanin Srbije.

1.1 Postavlja se pitanje kako je, 1 na osnovu €ega istrazni sudija donio odluku o pokretanju
kriviénog postupka samo protiv jedne strane ucesnika u saobracajnoj nezgodi u momentu kada jo$ ni on
ni ekipa za uvidjaj nije ni krenula da vidi na uvid lice mjesta (dokaz sl.1).

Zasto ekipa za uvidjaj neprofesionalno 1 pristrasno skicira lice mjesta unoseci proizvoljno unoseci
pojedine elemente ili ih izostavlja kao materijalne dokaze.
Prmijer.
- Skica lica mjesta ne odgovara poptpuno istinitim elementima oznacenih tragova oba vozila, unijeti
tragovi koji nijesu postojali kao 1 pravac kretanja vozila u kritiénom trenutku.
- Vertikalna signalizacija nepotpuno navedena i pogresno prikazana (dokaz sl.2)
- Ostecenja na vozilima nepotpuno definisana ,
- Visina materijalne Stete unijeta je u zapisnik je nekoliko puta veéa od stvarne.

Kako i zasto su svjedoci dogadjaja saobrac¢ajne nezgode odveli vozaca iz Srbije u bolnicu ( i ako
nije bila povreda u momentu kontakta) i dobili potvrdu o lakoj telesnoj povredi dijela tijela koji uopste
nije mogao nastati tokom kontakta ovom prilikom.

Kakav je njihov uticaj bio na istraznog sudiju i ekipu za uvidjaj saobracajne nezgode da postupaju
na nacin kako su postupali .

Postavlja se pitanje da li je ovakav postupak mogu¢ za slucaj kada su oba vozaca ucesnici neke
saobracajne nezogde iz Srbije, Crne Grore ili iz neke druge drzave.

2.1 Problem pri vjesStacenju nastaje kada vjestak u svom radu ne postuje odredbe kodeksa sudskih
vjestaka 1 Zakona o sudsksim vjeStacima da ¢e vjeStacenje obavljati ¢asno 1 savjesno i da ¢e tacno i pot-
puno iznijeti svoje nalaze utemeljene na analizi relevantinih Cinjeice iz predmeta vjestacenja nezavisno
od narucioca vjestacenja i uesnika saobracajne nezgode (okrivljenog i oStecenog).

Problem je $to vjeStak saobracajne struke neprofesionalno pridrzavajuéi se samo podataka i spisa
predmeta koji mogu biti neistiniti, iznese svoje misljenje o uzroku saobrac¢ajne nezgode koja glasi:

1. “Vozac pasata dolaskom na kriticno mjesto krecuci se iza vozila Peugeot 205, pokuSao je da izvrsi
radnju preticanja u raskrsnici bez jasnog sagledavanja saobracajne situacije, nije drzao bezbjedno
odstojanje, pa nije imao vrmensko — prostornih mogucnosti da zaustavi vozilo kocenjem u cilju
izbjegavanja naleta na vozilo koje je bilo u fazi skretanja, vec je u fazi kocenja ostvario kontakt sa
vozilom ispred sebe.Sa daljine uocavanja od 38 m zaustavio bi vozilo prije naleta ispred sebe, da je
upravljao vozilom brzine od 60 km na cas i svakom manjom.

2. Vozac vozila Peugeot 205 koji se kretao pravilno svojom kolovoznom trakom i bio u fazi skretanja na
raskrsnici nezogodu nije mogao izbjeci jer mu je vozilo pasat presjeklo putanju kretanja. Kod vozaca
vozila Peugeot 205 nema elemenata koji bi bili o uzrocnoj vezi sa nastanokom ove nezgode”.
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Neuvazavajuci dokaze i primjedbe druge strane vjestak i dalje ostaje pri svom iznijetom misljenju
o uzroku saobra¢ane nezgode.

2.2 Poseban problem koda je misljenje vjestaka medicinske struke o telesnoj povredi konstatuje:
“da je povreda nastala kao posledica udara tvrdog zamahnutog predmeta usled cega kao posledica su
nastali nagnjecenje desnog vrata i ramena sa bolovima™.

Na pitanje da objasni kako je moguce da nastane povreda desnog ramena i vrata pri udaru tvrdog
predmeta sa posledicama nagnjecenja i bola, ako je udar u obliku zamaha tvrdim predmetom se dogodio
na zadnjem dijelu vozila iza zadnjeg vozila a ne na desnom dijelu vrata i ramena, vjeStak nije mogao da
objasni ali nazalost 1 dalje ostaje pri tvrdnji da je povreda nastala nakon kontakta vozila.

3.1 Da bi sudski proces bio pravican i da bi se doSo do istine i uzroku saobracajne nezoge sudu su
potrebni svi ucesnici tog procesa kako bi imao stavove obe strane kao i svjedoka koji su svoje izjave dali
potrebno je prisustvo istih, medjutim u ovom sluc¢aju druga strana — vozaca 1 svjedoci iz Srbije na poziv
suda se ne pojavlju na rocisStima pa proces traje dugu i ne zna se kad ¢e se zavrsiti.

ZAKLJUCAK

Cjelokupno postupanje obradivata saobracajne nezgode mora od prvog trenutka da tece
profesionoalno,metodi¢no 1 po planu. Bez toga je nemoguce objektivno, svestrano i potpuno razjaSnjenje
saobracajne nezgode, jer se obrada u takvom slucaju odvija, kao sponatani proces sa velikim uceS¢em
slu¢ajnosti.

Sastavljanje verzija 1 planiranje saobracajne nezgode organizuje i disciplinuje rad na nau¢noj os-
novi.

Kvalitet nalaza 1 misljenja vjeStaka izaziva zabrinutost. Mnogi su suviSe akademski 1 povrsni,
izuzetno dugi 1 imaju malo vezu sa stvarnim slu¢ajem. Ovo ostavlja stranke ili stranku u tezak polozaj
ukoliko Zele da razumiju postupak koji se vodi protv njih ili ga ospore.

Analizirana pejava, kao moguci naCin rjeSavanja pri nastanku saobracajnih nezgoda moze imati
velike posledice za regionalni 1 evropski put Srbije 1 Crne Gore.

Problem je 1 u dugom 1 efikasnom sudskom procesu ovakvih pojava za koje sud nije kriv.
Evropske integracije ¢e obavezivati sve zemlje pa i nas na potrebu jedinstvene primjene evrop-
skih standarda kod svih ucesnika u procesu postovanja rjeSavanja saobracajnih nezgoda.

LITERATURA
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REZIME:

Kadanastane neka saobracajnanezgodapotrebnoje obaviti tehnicku analizu predmetne saobracajne
nezgode da bi se utvrdio njen uzrok, tok i posljedice, kako bi se u daljem postupku mogla ocijeniti od-
govornost ucesnika u posmatranoj saobracajnoj nezgodi, a zatim i snoSenje posljedica za nastanak iste.
Cesto u praksi analiticari imaju zadatak istraziti nezgodu koja se dogodila pod nejasnim okolnostima npr:
radi sticanja materijalne odnosno novcane koristi samih ucesnika. Kompatibilnom analizom dobijamo
odgovor na pitanje — da li vozilo osteceno ulaskom u udarni proces, nastalim deformacijama na putu
smirivanja i eventualnom kolizijom sa objektima na cesti, ima logicku podlogu u tragovima ulaska u
udarni proces drugog vozila, nastalim deformacijama na istom i eventualnim putevima smirivanja.

KLJUCNE RIJECI :

sudarni proces, kompatibilnost, saobracajna nezgoda, prevare u  saobracajnim nezgodama

ABSTRACT:

When a traffic accident occurred it is necessary to perform technical analysis of that accident to
determine its cause, course and consequences, and to further procedure could be evaluated the responsi-
bility of the participants in the observed traffic accident, and then bearing the consequences for the occur-
rence of the same one. The analysts often have to investigate an accident that occurred under the unclear
circumstances, for exemple to acquire material or monetary benefits for the participants themselves. By
compatible analyse we get the answer to the question - whether the vehicle is damaged by entering the
collision process, induced distortions in the way of calming and possible collision with objects on the
road, has the logical basis of the entry traces in the process of demolition on the another vehicle, and oc-
curred deformation at itself and possible ways of calming down.

1. UVOD

Covjek kao najvazniji faktora sistema (vozad-vozilo-put-okolina) koji utje¢u na bezbjednost
saobracaja, rukovoden svojim interesima i to uglavnom materijalnim pokuSava na raznorazne nacine
rezirati udarni proces vozila, §to analitiCarima saobracajnih nezgoda, u opisivanju istih, stvara poteskoce,
a osiguravajué¢im drustvima svakako dodatne materijalne izdatke.

Svaka faza udarnog procesa je egzaktno nauc¢no opisana i ima svoja obiljezja, a najnovija
naucna dostignu¢a omogucavaju da tehnicki opisane parametre sudarnog procesa mozemo kompjuterski
obraditi, simulirati i vizualizirati. U sudarnom procesu vozila ostaju razni oblici tragova bilo da se radi o
tragovima koje ostavljaju pneumatici na kolovozu, raznim ostacima dijelova vozila, tragovima nastalim
poslijedicom deformacije na vozilima i deformacije na vozilima i slicno. Svi tragovi su u direktnoj kore-
laciji sa brzinama kretanja koja su vozila imala u pojedinim fazama udarnog procesa.

Definisanje medusobno zavisnih parametara u udarnom procesu vozila i njihovo analiziranje i
vrednovanje ima za cilj pomo¢ u rjeSavanju, §ta je slu€ajnost, a §ta namjera u analiziranom udarnom
procesu kako bi se mogla ocijeniti odgovornost pojedinih ucesnika u saobra¢ajnoj nezgodi i poduzimanje
daljih postupaka.

2. VRSTE PREVARA U SAOBRACAJNIM NEZGODAMA

Prema nacinu nastanka ili bolje reCeno ,,reziranja®, prevare u saobrac¢ajnim nezgodama se mogu
svrstati u nekoliko razli¢itih kategorija koje se medusobno ispreplicu:

2.1. Dogovorene nezgode
Oba ucesnika odabiraju mjesto nezgode, a nakon nezgode slijedi prijava policiji sa dosta detaljnim
popisom ostec¢enja. Kod prijave Stete osiguravaju¢em drusvu, odnosno podnosenja odsStetnog zahtjeva,
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vec¢ postoji vijeStacenje visine Stete. Karakteristicno je da su akteri ve¢inom novije vozilo veée vrijednosti
1 vozilo dosta zastarjelog tipa manje vrijednosti koje je neposredno pred istek registracije ili je novoreg-
istrovano.

2.2. Isprovocirane nezgode

Vozaé sa vozilom se krece i traZi pogodan momenat kolizije sa drugim vozilom. Cest je slucaj da
se izvadi osigurac strujnog kruga Stop svjetala kako bi se povecao rizik straznjeg naleta na njegovo vozilo.
Takoder Cest slucaj je da se trazi nepregledna raskrsnica ili raskrsnica bez svjetlosne signalizacije gdje se
isprovocira oduzimanje prava prvenstva prolaza ( pravilo desne strane).

2.3. Iscenirane nezgode

Oba ucesnika uz dogovor isceniraju nezgodu, jedno od vozila je u veéini slucajeva ve¢ ostec¢eno.
Praksa pokazuje da se Stete prijavljuju u vise osiguravajucih drusStava. Postoji uredan zapisnik polici-
je, a drugi ucesnik obi¢no jasno priznaje krivnju za nezgodu. Uvidajni organi nerijetko posumnjaju u
autenti¢nost nezgode i1 saCinjavaju fotografsku dokumentaciju, a ukoliko su u suradnji sa pociniocima
fotografska dokumentacija na traZzenje obi¢no nije uspjela ili je veoma loSeg kvaliteta, te je neupotr-
bljiva.

2.4. Fiktivne nezgode-papirnate nezgode
Na podruc¢jima nekih kantona u rukama buducih ucesnika u nezgodi postoje ovjereni policijski za-
pisnici. UCesnici sami kreiraju nezgodu, upisuju podatke 1 skiciraju tragove nastale u nezgodi. Zbog toga
je preporuka da se zapisnici o nezgodi pribavljaju samo sluzbenim putem.

2.5. Postojece nezgode koje se koriste za povecanje obima Stete
Osteceni sami nanose Stetu na ve¢ postojece oSteceno vozilo, a u nerijetkim slu¢ajevima u tome
im pomazu procjenitelji, ako se radi o usluznom zapisniku za drugo osiguravajuce drustvo.

2.6. Laziranje povreda, posebno trzajnih povreda vrata

Pri manjim nezgodama sa neznatnom materijalnom Stetom, ucesnik - podnosilac zahtjeva u surad-
nji sa lokalnim doktorom stavlja bezrazlozno okovratnik i prijavljuje nematerijalnu Stetu u vidu trzajne
povrede vrata.

Ucesnici ,reziranih® saobracajnih nezgoda, u poslednje vrijeme, obi¢no pred nadleznim
tuzilastvima ili pred prekrSajnim organima inistiraju na provodenju prekrsajnog ili krivicnog postupka sa
ciljem dobijanja pravosnazne osudujuce presude, a koju bi u postupku nadoknade Stete koristili jer je ista
za taj postupak obavezujuca. Za slucaj opravdane sumnje u fingiranu saobracajnu nezgodu preporucujue
se obracanje nadleznom tuzilastvu.

3. PRIKUPLJANJE PODATAKA ZA ANALIZU KOMPATIBILNOSTI

Prvu sumnju u jednu od prethodno nabrojanih prevara moze imati uvidajna ekipa saobracajne
policije na licu mjesta, zatim osiguravajuce drustvo po kompletiranju predmeta za obradu Stete, a narocito
po pribavljanju policijskog zapisnika sa priloZzenom fotodokumentacijom. Obi¢no je do tada proslo iz-
vjesno vrijeme, te pribavljanje podataka o Steti na drugom vozilu je dosta otezano. Pravovremene podatke
1 sumnju najoperativnije otkriva procjenitelj prilikom snimanja Stete s obzirom na njegovu stucnost i
iskustvo.

Od tog momenta Stetni dogadaj se mora promatrati interdisciplinarno i to:

- tehnicki,
- pravnoi
- operativno (prikupljanje podataka preko posrednika).

Medutim, kada govorimo o mogu¢im okolnostima koje ukazuju na prevaru, iste mozemo po-
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dijeliti u dvije skupine:

- op¢i pokazatelji (podaci o osobi koja podnosi odstetni zahtjev, motiv prevare, prethodne pri-
jave Steta, nezgode odmah nakon zaklju€enja police osiguranja, vrijeme i mjesto deSavanja)

- specijalni pokazatelji (karakteristi¢ni su u zavisnosti od vrste osiguranja).

Na prikupljanju i obradi podataka potencijalno prevare u saobracajnoj nezgodi iskljucivo treba da
radi tim struénih lici iz pojedinih oblasti. Principjelno gledano, rad tima se odvija prema slijede¢oj Semi:

SUMNJA U
PREVARU
NEZGODE

v v v

INZENJER
SARADNIK obi&noe analitidar nezgode FRAVNIK

v

FRIKUPLJAMJIE
PODATA KA

v

OBRADA
FPODATAKA

v v A 4

ZAKLIUCAK ZAKLJUCAK ZAKLIJUCAK

QODLUKA

4
o

L} MENADZMENT
v _—

LIKVIDACIJA SUDSKI
STETE POSTUPAK

Y

Slika 1. Sema rada tima

Treba istaci da je efikasan nacin za sprecavanje i rjeSavanje prevara u saobracajnim nezgodama
medusobna saradnja osiguravajucih drustava, saradnja drustava sa agencijama u osiguranju i posrednici-
ma, saradnja sa policijom, odnos javnosti prema prevarama i najvaznije — struc¢nost 1 timski rad zaposle-
nika.

Da bi se sacinila kvalitetna i precizna analiza kompatibilnosti sudarnog procesa odnosno prikupili
potrebni i upotrebljivi podaci, najvazniji zadatak koji se postavlja jeste fiksiranje posljedica saobracajne
nezgode kroz pravilno fotografisanje lica mjesta, krajnjih polozaja vozila, oSte¢enja na vozilima, tragova
na kolovozu 1 dr. Upravo stru¢no uradene fotografije su od neprocjenjivog znacaja za kvalitetnu analizu
kompatibilnosti sudarnih procesa vozila kao 1 za procjenu osnova i obima nadoknade Stete. Preporucuje
se uraditi veci broj fotografija u Sto vecoj rezoluciju prema preporucenom redoslijedu fotografisanja (
vozilo sa sve Cetiri strane, sva oStecenja na vozilu 1 u unutrasnjosti vozila, detaljisanje oStecenja itd.) i
po mogucnosti sa upotrebom mjerne trake ili Stapa, koje nazalost nisu toliko u primjeni u nasoj praksi, u
cilju i dimenzionisanja i analiziranja tragova na vozilu i sli¢no. KoriStenjem kompjuterskih softvera za
obradu fotografija moguce je izvrsiti medusobno preklapanja dokumentovanih oste¢enja i na osnovu toga
ocijeniti kompatibilnost istih.

Osim ovog, radi geometrijskog poredenja oStecenja na vozilima, preporucuje se obezbjediti skicu
vozila u razmjeri ( u elektronskom obliku) sa njihovim dimenzijama i odredenim tehnickim karakteris-
tikama - §to u dana$nje vrijeme interneta nije problem ukoliko se neradi o vozilima rijetke ili zastarjele
izvedbe.

Takoder se preporucuje, u cilju rjeSavaja energetske kompatibilnosti sudarnih procesa, posjedo-
vanje baze fotografija oSte¢enih vozila raznih marki 1 tipova iz Crash testova ili realnih sudara sa pozna-
tim vrijednostima EES (Equvalent Energy Speed) ili izraCun istih vrijednosti.
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4. KOMPATIBILNOST SUDARNOG PROCESA

Kompatibilnom analizom dobijamo odgovor na pitanje — da li je vozilo oSte¢eno ulaskom u udarni
proces, nastalim deformacijama na putu smirivanja i eventualnom kolizijom sa objektima na cesti ima
logicku podlogu u tragovima ulaska u udarni proces drugog vozila, nastalim deformacijama na istom 1
eventualnim putevima smirenja.

U tom pogledu najoptimalnije je provesti Cetiri koraka koja se jedan na drugi medusobno nadov-
ezuju i to:

Analizi nastanka tragova saobracajne nezgode

Analizu konfiguracije sudara

Analizu oStecenja na pojedinom vozilu

Uporednu analizu intenziteta oStecenja na pojedinom vozilu

Provodenjem analize tragova definiSe se njihov prostorni poloZaj i intenzitet, a analizom konfigu-
racije sudara i oStecenja dobija se medusobna zavisnost deformacija na vozilima. U sva Cetri koraka
kvalitetna fotografska dokumentacija mjesta saobracajne nezgode i oSte¢enja na vozilima je najvazniji
preduslov za strucnu izradu analize

Kompatibilitet sudarnog procesa se ogleda kroz:

e Geometrisku meduzavisnost oSte¢enja na vozilima
Medusobnu zavisnost deformacijonog rada
Prostorna meduzavisnost tragova u sudarnom procesu
Vremenska analiza tragova u sudarnom procesu
Biomehanika povreda vozaca nastalih poslijedicom sudara

4.1. Geometriski kompatibilitet
Geometriski kompatibilitet pokazuje geometrisku meduzavisnost, medusobni izgled 1 polozaj
tragova na vozilima i medusobnu zavisnost povreda vozaca i saputnika u prostoru deSavanja saobracajne
nezgode.

4.2. Energetski kompatibilitet
Energetski kopatibilitet pokazuje medusobnu zavisnost nastanka deformacija u odnosu na put
kretanja vozila u udarnom procesu, mjesta kontakta i put smirenja vozila nakon kontakta.
4.3. Prostorni kompatibilitet
Prostorni kompatibilitet pokazuje polozaj tragova u momentu ulaska vozila u udarni proces, za
vrijeme udarnog procesa, mjesta kontakta i nakon udarnog procesa .
4.4. Vremenski kompatibilitet
Vremenski kompatibilitet pokazuje medusobnu vremensku zavisnost nastanka tragova i defor-
macija na vozilima u momentu ulaska vozila u udarni proces, u udarnom procesu i nakon udarnog proc-
esa.
4.5. Biomehanicki kompatibilitet
Biomehanicki kompatibilitet pokazuje vrstu 1 obim povreda vozaca-putnika u odnosu na mikrolo-
kaciju unutrasnjosti vozila, mjesto i vrijeme nastanka u udarnom procesu vozila.

GEOMETRIJA

=
=
7

VRIJEME PROSTOR

\ %

ENERGIJA < BIOMEHANIKA

KOMPATIBILITET

N
=
Y

Slika 2. Medusobna zavisnost
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5. PRIMJERI INKOMPATIBILNOSTI U REALNIM NEZGODAMA

5.1 Geometriski inkompatibilitet

Slika 3. Oste¢enja na vozilu VW Passat Slika 4. Ostecenja na vozilu VW Passat - DETALIJ

Poredenjem osStecenja na prednjem dijelu vozila VW Passat, nastalim u navodnom kontaktu sa
metalnom ogradom, i njihov geometrijski polozaj pokazuje inkompatibilnost 1 to pod brojevima 1, 2, 3 i
4. Nabrojana oSte¢enja nisu mogla nastati u navodnom sudarnom procesu.

Sirina ,,otiska“ na poklopcu motora koja iznosi cca. 100 mm ne odgovar ni $irini ni profilu verti-
kalnog stuba metalne ograde ( L — profil).

5.2 Energetski inkompatibilitet

i oy

A e )

Slika 5. Ostec¢enje na prednjem dijelu Slika 6. Energetsko poredenje
Nakon 11 m kocenja na asfaltnom kolovoznom zastoru prekrivenim snijegom dolazi do celnog
sudara Mercedesa i Renault Kanga. Izgled pokazuje energetsku inkompatibilnost medusobnih defor-
macija.

5.3 Prostorni inkompatibilitet

Slika 7. Krajnji polozaj vozila Slika 8. Ostecenja na vozilu BMW
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Uzimajuci u obzir karakteristike oStecenja na vozilima i krajnji polozaj vozila VW Passat i BMW
pokazuju prostornu inkompatibilnost — saobracajna nezgoda se nisu mogla desiti na navedenom mjestu.
Deformacije su takvog obima da bi nalet vozila VW Passat na parkirano vozilo BMW morao biti realizo-
van znatnim zajedni¢kim putem smirenja.

5.4 Vremenski inkompatibilitet

Slika 9. Stanje podloge ispod vozila BMW Slika 10. Stanje podloge ispod vozila VW Golf

Kolovozni zastor ispod vozila BMW (slika 9) je vlazana, a ispod vozila VW Golf (slika 10) suh.
Vozilo BMW naknadno dovedeno u krajnji polozaja. Prema tome u ovom slu¢aju postoji vremenska ink-
ompatibilnost.

6. VREDNOVANJE FAKTORA KOMPATIBILNOSTI

U analizi saobracajne nezgode poznatom metodologojom mogu se definisati pojedini faktori
kompatibilnosti. U novije vrijeme analitiCari saobracajnih nezgoda nerijetko imaju zadatak izvrsiti anal-
izu saobracajne nezgode koja se desila pod sumljivim okolnostima, te se u takvim slu¢ajevima namece
potreba vrednovanja pojedinih faktora.

Ukoliko svakom pojedinom faktoru kompatibilnosti pridodamo na osnovu izvedenog
izraCuna vjerovatnost realizacije dogadaja (k,), svaki od pojedina¢nih moZze da dobije vjerovatnost real-
izovanja u granici od 0<k <I.

GEOMETRIJA
«J.0

PROSTOR
VRIJEME

ENERGIJA BIMEHANIKA

Slika 11. Vrednovanje realizacije
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Indeks kompatibinosti KI za pojedini slucaj analize saobra¢ajne nezgode dobija se produktom
pojedinog faktora kompatibilnosti sa indeksom vaZnosti 0., odnosno:

n
KI= Z ki x a=kix a;+ kox oo+ ksx o3+ kax o4t ksx o
i=1

Pojedini faktori vaznosti izraCunavaju se iz signifikacije pojedinih kompatibiliteta koji su
objedinjeno prikazani u tabeli 1, koja po vaznosti moze voditi iz najednostavnijih slu¢ajeva moguénosti
nastanka pojedinacnih kompatibiliteta. Oni se izraCunavaju iz:

n

Z (Xizl

i=1

Pojedini faktor kompatibilnosti (k;) Faktor vaznosti (a;)
Geometrija 0,22
Energija 0,26
Prostor 0,14
Vrijeme 0,27
Biomehanika 0,11
UKUPNO 1,00

Tabela 1. Struktura faktora vaznosti - primjer
Indeks kompatibilnosti je takode u granicama 0<KI<]1 i uz faktore vaznosti prema tabeli 1 uz
vjerovatnost za pojedine kompatibilitete iznosi:

KI=1x0,22+0,9x0,26+0,6x0,14+0,9x0,27+0,8x0,11=0,85

Cesto se u pravnoj praksi postavlja pitanje dali se neka saobraéajna nezgoda desila. Provedenom
analizom i prikazanim postupkom mozemo dati odgovor da se desila sa odredenim stepenom vjerovatnoce
1izbje¢i Cesti odgovor u nasoj svakodnevnoj praksi “moglo je*.

7. ZAKLJUCAK

Svaka faza u sudarnom procesu vozila je nau¢no opisana i moze se egzaktno izraziti u jedini-
cama mjere. Analiti¢ari saobracajnih nezgoda svaki na svoj na¢in obraduju tragove nastale poslijedicom
saobracajne nezgode, i do sada nema ustaljene procedure obrade saobrac¢ajne nezgode koja bi metodoloski
dala odgovore na pojedina pitanja vezana za uzrok nastanka iste. Pojavom simulacijskih ra¢unarskih pro-
grama pokusava se nametnuti praksa da je simulacioni program u moguénosti dati egzaktne rezultate u
pogledu pojedinih parametara saobrac¢ajne nezgode. Na osnovu stru¢no prikupljenih tragova saobracajne
nezgode kroz kompatibilnu analizu geometrije deformacija na vozilima, energetskog bilansa djelovan-
ja sila u udarnom procesu, vremensko prostorne analize tragova nezgode i biomehanike povredivanja
ucesnika moguce je egzaktno opisati uzrok nastanka saobraéajne nezgode Sto je nau¢no definisan zanats-
ki dio posla.

Hipotezu dobijenu kompatibilnom analizom moguce je potom simulirati ¢ime ista dobija odredeni
stepen vjerovatnosti realizacije dogadaja. Provedenom simulacijom steCeni su svi uslovi da se moze
saciniti vizuelizacija istrazivanog sudarnog procesa vozila i na taj nacin pojasniti i pribliziti onima koji
nisu stru¢ni u tehni¢kim oblastima.

Cesto u praksi analiti¢ari imaju zadatak istraziti nezgodu koja se dogodila pod nejasnim okolnostima.
Metodolosim pristupom u kompatibilnoj analizi svakom izra¢unu mozemo dodati vjerovatnost realizacije
dogadaja koji produktom sa faktorom vaznosti predstavlja indeks kompatibilnosti za istrazivani sudarni
proces vozila. Definisanjem indeksa kompatibilnosti u sudskoj praksi izbjegavamo davanje neodredenog
odgovora ,,moglo je*, nego jasnom nau¢nom metodologijom vrednujemo vjerovarnost nastanka sudarnog
procesa, a time mu dajemo nauc¢no utemeljenu ocjenu.
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Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

254

AGENCIJA

" PEE
EJ\REraT

Ekspertize

Vestacenja
Procena stete
Edukacija
Informisanje
Konsalting

Savetovanja

Magelanova 11, Beograd
tel./fax. +381 11 318 94 98
mob. +381 63 61 60 90
web: www.ag-expert.rs
email: ag.expert@yubc.net
shotrad@sbb.rs



Zbornik radova

255

SADRZAJ

REALNI EFEKTI AUTOMATSKE KONTROLE STABILNOSTIAUTOMOBILA 7
Prof. dr. Mirsad Kulovi¢, dipl. ing. saob.
Mr. Danislav Draskovi¢, dipl.ing.saob.

NOVI ZAKON O OBAVEZNOM SIGURANJU U SAOBRACAJU I NOVINE U
NAKNADI STETE PO OSNOVU OSIGURANJA OD GRAPANSKOPRAVNE
ODGOVORNOSTI U VEZI SA UPOTREBOM MOTORNIH VOZILA 14

Prof. dr SiniSa Ognjanovi¢

ANALIZA SAOBRACAJNIH NEZGODA TIPA JACKKNIFING 20
Dr.Vuk Bogdanovi¢, dipl.inz.

Mr. Zoran Papi¢, dipl.inz.

Msc. Nenad Ruski¢ dipl. inz.

NAKNADA ZA NEKORISCENJE VOZILA 26
mr Aleksandar Manojlovi¢; Univerzitet u Beogradu, Saobracajni fakultet

mr Vladimir Mom¢ilovi¢; Univerzitet u Beogradu, Saobrac¢ajni fakultet

Dragana Drenovac; Univerzitet u Beogradu, Saobracajni fakultet

Miroslav Govedarica; Kompanija Dunav Osiguranje

PRAKTICNA PRIMENA REZULTATA CRASH TESTOVA ZA IZRACUNAVANJE
BRZINE VOZILA NA OSNOVU VREDNISTI UDARNIH SILA 32

Nebojsa Cergié, dipl. inZ. saob., Policijska uprava, Sremska Mitrovica

Dusan Radosavljevi¢, dipl. inz. saob., VTSSS Nis;

Dr Dejan Bogiéevié, dipl. inz. saob., VTSSS Nis

PRIMENA GPS-A U OSIGURANJU 42
Mr Aleksandar Jankovi¢, dipl. inz., AMSO, Beograd

NOVITETI U PRAVILNIKU O TEHNICKOM PREGLEDU PREGLEDU VOZILA 49
Dragan Simovi¢, dipl. inz.; Vlado Marinkovi¢, Hofman Marinkovié¢

POVEZIVANJE I UMREZAVANJE OPREME NA LINIJI TEHNICKOG

PREGLEDA - CARL- @ PROGRAM 51
M. X. Snap - on Equipment Europe

UTJECAJ INTELIGENTNIH VOZILA NA POVECANJE SIGURNOSTI U
CESTOVNOM PROMETU 53

mr.sc. Drago Ezgeta; Zepée, BiH



256

Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

UTICAJ TEHNICKOG STANJA VOZILA NA BEZBEDNOST SAOBRACAJA U
CRNOJ GORI 58

Univerzitet Crne Gore, Masinski fakultet Podgorica;
Centar za saobra¢ajno-masinska veStacenja

Milanko Damjanovié¢

mr Sreten Simovic

Doc. dr Vladimir Pajkovi¢

VESTACENJE UZ UPOTREBU SOFTVERA ZA SIMULACIJU

SAOBRACAJNIH NEZGODA — VERIFIKACIJA 65
Stalni sudski vestak; Predsednik udruzenja vestaka *’Vojvodina”

Dr Istvan Bodolo, dipl. ing.

ZAKON O OBAVEZNOM OSIGURANJU U SAOBRACAJU I USKLAPIVANJE

SA DIREKTIVAMA EU 1Z OBLASTI OSIGURANJA

OD AUTOODGOVORNOSTI 71
Milo$ Milanovié, dipl. pravnik; Kompanija Dunav osiguranje a.d.o. Beograd

AKTHUBHA U ITACHMBHA BE3BEIHOCT BO3MJIA; BO3AYA U IIYTA 78
Mp Mupjana Hophesuh

[Tpod. np Panocnas parau

REKTIFIKACIJA LICA MESTA SAOBRACAJNE NEZGODE 91
Vladimir Erac dipl.inz.saobr., Politehnic¢ka Skola, Kragujevacv

Zoran Jeli¢ dipl.inz.saobr., Politehnicka skola, Kragujevac

Mr Nenad Milutinovié, dipl.inz.saobr., VTSSS, Kragujevac

YJIOTI'A AMBAJIAKE Y IPEBEHIHUJU BEJIMYUHE MMOCJIEAULA
CAOBPA'RAJHUX HE3I'OJA CA YYEIHIREM BO3WIA KOJA ITPEBO3E
OIIACHY POBY 101
[Tpod. np Bojkan /I. JoBanosuh, aurmn. uax. AcucteHT bpanko MunoBanoBuh, TUILL.UHK.
Acucrent [Ipenpar J)Kusanosuh, aumi.unx.Acucrent Cranko bajuernh, aumi.unx.
Cao0Opahajuu ¢akynrer YuuBep3urera y beorpany

Mp Muxaunno Popuanun, nurn. unx.;Pynauk yrisa [Iibesiba

POJAVA I OTKRIVANJE PREVARA NA IME DELIMICNOG KASKA -
OSIGURANJE STAKLA 110
Mirjana Manojlovi¢, dipl.inz.saobrac¢aja; Takovo osiguranje a.d.o., Kragujevac

Vesna Vasovi¢, dipl.inz.masinstva; Takovo osiguranje a.d.o., Kragujevac



Zbornik radova

257

BE3BJE/JTHOCT CAOBPARAJA HA PACKPCHULIAMA U ITPUK/bYYHUM
TAUKAMA 119
Anexcannap BacusbeBUN , aumn. npas. Crannia nommimje 3a GesGjenoct caot. 3sopHuK

Mp XKespko bommaxk , qumi. unx. caod. MYII PC, LIJb bujessuna

Munwuja Paposuh , qumn. unx. caod. “LIEHTAP 3A CAOBPA'RAJ” 3BopHuK

KAKO DO NEZAVISNOG VESTACENJA 128
Mr. Aleksandar Jankovié¢

Bratislav Grbi¢ dipl.mas.inz

OSVRT NA ZAKON O BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA NA PUTEVIMA RS

- ALKOHOLISANOST VOZACA 131
ZASTAVA ZZ7Z7ZR doo Kragujevac - u restrukturiranju

Dr sci. ph. Petra N. Mili¢evi¢, spec. za toksikolosku hemiju

OSVRT NA NEKE POKUSAJE PREVARA U OSIGURANJU MOTORNIH

VOZILA U DRUMSKOM SAOBRACAJU - PRIKAZ SLUCAJA 137
Igor Radojevi¢, dipl. mas. inz., Sava Montenegro osiguranje, Podgorica

NCKYCTBA Y IPUMJEHHA HOBOI' 3AKOHA O KPUBUYHOM ITOCTYIIKY
PEITYBJIUKE CPIICKE, CA ACIIEKTA BJEHITAYEIHA Y CAOBPARAJY 142

Mp TI'opan Murposuh , aurut. uax. cao6.; “LIEHTAP 3A CAOBPA'RAJ” 3BopHuk
Munwuja Pamosuh , numn. unxk. cao6.; “LHIEHTAP 3A CAOBPARAJ” 3BopHuK

PRAKTICNA PRIMENA REZULTATA CRASH TESTOVA ZA IZRACUNAVANJE
BRZINE VOZILA NA OSNOVU VREDNOSTI UDARNIH SILA 148

Nebojsa Cergié, dipl. inZ. saob., Policijska uprava, Sremska Mitrovica
Dusan Radosavljevi¢, dipl. inz. saob., VTSSS Nis;
Dr Dejan Bogiéevié, dipl. inz. saob., VTSSS Nis

PROBLEMI VEZANI SA MEDICINSKU DOKUMENTACIJU KOD VJESTACENJA
POVREDA UCESNIKA U SAOBRACAJNIM NEZGODAMA 157

Prof. dr sc. med. Dragana Cukié, spec. za sudsku medicinu, primarius, Podgorica

USLOVI KASKO OSIGURANJA KAO SASTAVNI DEO UGOVORA

O OSIGURANJU (EVROPSKA I NASA ISKUSTVA) 165
Vasi¢ R.Zivko, Takovo osiguranje ado Kragujevac

ANALIZA ODBACAJA PESAKA U FUNKCIJI MODELA

KAROSERIJE VOZILA 172

Mr Nenad Milutinovié, dipl.inZ.saobr., VTSSS, Kragujevac



258

Savetovanje - SAOBRACAJNE NEZGODE

Aleksandar Arsié .inZ.saobr., TS, UZice

MOTORNA VOZILA, ZIVOTNA SREDINA I OSIGURANJE

mr Zivorad Risti¢, dipl.ing.saob.; UdruZenje osiguravaca Srbije

Milos Risti¢, dipl.mas.ing.; Masinski fakultet Beograd

mr Jelena Doganji¢, dipl.ecc.; Narodna banka Srbije

PREVENTIVNO DELOVANJE U ZIMSKIM USLOVIMA U SAOBRACAJU
U CILJU SPRECAVANJA SAOBRACAJNIH NEZGODA

Mr Nihad Strojil,dipl.inz.; JKP”USLUGA” Priboj

COIMAAPHOCT U XYMAHOCT YYECHHUKA Y CAOBPARAJY

Mp. Mupjana HBopheBuh, Auri.uxx.

[Tpod. np Panocnas parau

3HAYAJ CUCTEMCKOI TIOJIOKAJA 3AJEJHULE AYTOLIKOJIA CPBUJE
Y ATEHIINJA 3A BE3BE/IHOCT CAOBPARAJA

[Tpod. np Munomup BecenunoBuh aumin.unx.cao6.; [pex.
I'n. onbopa 3ajennuna ayrormkona Cpouje

[Terap Pamera nurn.unak.cao0.; Cekperap 3ajennuna ayTo mmkona Cpouje

NACIN KRETANJA SKUPA VOZILA KROZ ZAVOJ PUTA, KADA JE BRZINA
JEDNAKA BEZBJEDNOJ GRANICNOJ BRZINI NA PROKLIZAVANJE

mr. sci. Momcilo Sladoje dipl.ing.saob.; ,,Centrotrans a.d. Isto¢no Sarajevo
UAEHTUOUKALINMJA BUBPAIIUJA HA PAMY MOTOLUKJIA —
BE3BEJHOCHU ACIIEKT

Mp bpanucnas Anekcanaposuh, Mamuncku daxynrtet y Kparyjesity
Mapxko bBanan, PhD crynent, Mammncku ¢akynrer y Kparyjesiy

[Tpod np Anexcanapa JankoBuh, MammuHcku dakynrer y Kparyjesiy

NEKI PROBLEMI PRI VJESTACENJU SAOBRACAJNIH SA ELEMENTIMA
INOSTRANOSTI

Prof.dr Vladeta Radovi¢ dipl.inz, masSinski fakultet Podgorica

Mersad Mujevi¢ dipl.inz.saobracaja

KOMPATIBILNOST SUDARNOG PROCESA VOZILA U REALNIM
SAOBRACAJNIM NEZGODAMA

Fahrudin Kovacevi¢, dipl.ing.saob.

Hadzi¢ Eldin, dipl.ing.saob.

183

190

197

208

217

226

234

238



	Realni efekti automatske kontrole stabilnosti automobila (Mirsad Kulović i Danislav Drašković)
	Novi zakon o obaveznom osiguranju u saobraćaju i novine u nadoknadi štete po osnovu osiguranja od građanskopravne odgovornosti u vezi sa upotrebom motornih vozila (Siniša Ognjanović)
	Analiza saobraćajnih nezgoda tipa Jackknifing (Vuk Bogdanović, Zoran Papić i Nenad Ruškić)
	Naknada za nekorišćenje vozila (Aleksandar Manojlović, Miroslav Govedarica, Vladimir momčilović i Dragana Drenovac)

