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Prof. dr Dragoljub Sotra
RECENZIJA

Knjiga /rukopis/ ZBORNIK RADOVA - saobracajne nezgode, sadrzi 45 strucnih
radova iz razli¢itih oblasti: osiguranja vozila, procene Steta, transporta, vestaenja
saobracajnih nezgoda, kao 1 iz oblast prava koje obuhvata ,reSavanje Steta® u
,,mirnom*, ili sudskom postupku. Zbornik ima 492 stranice sa 58 tabela i 75 dijagrama
I 226 slika. Radovi su uradeni na potrebnom tehni¢kom i stru¢nom nivou. Svi radovi
1z navedenih oblasti, pored dela u kome su dati opisi i objasnjenja problema kojim se
autori bave, imaju 1 ,,smernice* za mogucnost reSavanja navedenih problema. Bez
obzira Sto se radi o razli¢tom interesovanju autora, radovi poseduju jednu, skoro
identi¢nu, ideju vodilju - teznja ka iznalazenju mogucnosti za podizanje nivoa
bezbednosti saobracaja, multidisciplinarnim pristupom reSavanju problema. Teme koje
dominiraju u radovima su, “uzroci Cestih sporova u proceni 1 likvidaciji Steta”,
“tehnicki aspekt vestaenja nematerijalnih Steta”, razni aspekti veStacenja saobracajnih
nezgoda, “drumski transport u novim regulatornim uslovima”, stanje bezbednosti
drumskog saobracaja u Srbiji 1 zemljama u okruZenju, “procena posledica u
incidentima pri prevozu goriva”, mesto i uloga sudskih vestaka, “saobrac¢aj u vaspitno

99 ¢¢ 29 ¢

— obrazovnom procesu”, “istrazivanja uzroka saobrac¢aijnih nezgoda”, “infrastruktura
u funkciji bezbednosti saobracaja”, “informacioni sistemi u saobracaju”, “evropska
saznanja u praksi”, “kontrola tehnicke ispravnosti vozila”, “mere za unapredenje
bezbednosti peSaka u saobracaju”, kao i efekti primene Zakona o bezbednosti
saobracaja na putevima u Srbiji. Raznolikost i raznovrsnost tema koje su zastupljene u
radovima, kao 1 razlicitost interesovanja u€esnika Savetovanja, koji dolaze iz razlicitih
sredina, daju moguénost u¢esnicima da ¢uju misljenja 0 mogucnosti reSavanja nrkog
istog problema posmatranjem iz razli¢itih uglova, ¢ime Savetovanje, posebno, dobija
na znacaju.

Posle, detaljno, izvrSene analize svih radova koji se nalaze u “Zborniku radova”,
miSljenja sam da se radi o veoma korisnoj knjizi, zbog €ega je, sa zadovoljstvom,

preporucujem za Stampu.

Beograd, juna 2021. Recenzent,
Prof. dr Dragoljub Sotra
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Prof. dr Vojkan Jovanovi¢
RECENZIJA

Sagledavaju¢i, sa tematskog, stru¢nog 1 tehnickog aspekta, knjigu (rukopis)
,ZBORNIK RADOVA — SAOBRACAJNE NEZGODE¥, o radovima u celini dajem
slede¢e misljenje:

Predmet interesovanja autora, posmatrano tematski, je uglavnom, usmeren prema
bezbednom aspektu odvijanja drumskog saobracaja, odnosno bezbednom prevozu robe
1 putnika, ili prema oblastima koje su u direktnoj vezi sa drumskim saobrac¢ajem kao
Sto su: osiguranje motornih vozila u drumskom saobracaju, procena Steta, veStaCenje
saobracajnih nezgoda, obrazovanje 1 osposobljavanje stru¢nih kadrova u saobracaju,
kao 1 prema pravnim poslovima koji su u vezi sa pojavom i1 nainom reSavanja
problema iz tih oblasti. U vecini radova autori su se bavili razradom savremenih
pristupa reSavanja problema koji se javljaju pri rasvetljavanju uzroka, toka i posledica
Stetnih dogadaja u drumskom saobracaju, naglasavajuci da multidisciplinarni pristup u
reSavanju takve vrste problema, nema alternativu. Jedan broj autora se bavio isklju¢ivo
problemima iz oblasti osiguranja motornih vozila u drumskom saobracaju 1 teSko¢ama
koje se javljaju, a koje su u direktnoj vezi i sa bezbednim odvijanjem drumskog
saobracaja.

Posebna paznja, pojedinih autora, je usmerena na identifikaciju problema koji se, u
poslednje vreme, javljaju kod reSavanja nekih nematerijalnih Steta, za koje se sumnja
da su “namestene”, a kojih je, prema oceni stru¢ni stru¢nih ljudi koji se bave tim
problemima, sve vise. Vrednost radova koji su zastupljeni nu Zborniku je i ta §to su
autori nastojali da jasno definiSu, pored problema i nacin reSavanja tih problema.
Znacaj ove knjige je 1 u tome $to se 1 kroz raznolikost tema, koje su zastupljene u
radovima, ogleda jedna vrsta multidiciplinarnosti i u izboru tema, usmerenim ka istom
cilju — podizanju nivoa bezbednosti drumskog saobracaja.

U Zborniku radova se, na 492 stranice, nalazi 45 radova, koji ukupno sadrze 226 slika,
58 tabela i 75 dijagrama. Kompletan Zbornik je uraden na visokom, tehni¢kom nivou.
Imajuci sve to u vidu, a posebno ¢injenicu da radovi poseduju potreban stru¢ni nivo u
razradi aktuelnih tema 1z navedenih oblasti, sa zadovoljstvom preporucujem izdavanje
ove knjige (Zbornika radova) koja ¢e predstavljati znacajan deo struéne literature iz
ove oblasti.

Beograd, juni 2021. Recenzent
prof. dr Vojkan Jovanovic¢
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APSTRAKT

Saobracéajne nezgode su, na zalost, svakodnevnica naseg drustva. Razli¢iti su uzroci njihovog
nastanka, a razlicite su i posledice. U jednom broju saobra¢ajnih nezgoda, osim vece ili manje
materijalne Stete, dolazi i do teskih telesnih povreda ucesnika ili njihove smrti.

Uvidaje saobracajnih nezgoda, a pogotovu onih u kojima je doslo do teskih telesnih povreda
ili smrti ucesnika, treba vrsiti uz primenu laserskog 3D skenera za pozicioniranje i
premeravanje kontaktnih tragova na kolovozu i na vozilima koja su ucestvovala u nezgodi.
Nakon skeniranja kontaktnih tragova, treba ih izuzeti (u celosti ili odgovarajuée uzorke) da bi
se u fazi rekonstrukcije saobracajnih nezgoda analizirali fizickim, fizicko hemijskim ili
bioloSkim metodama.

Rad ukazuje na potrebu primene laserskog 3D skenera u uvidaju saobracajnih nezgoda i
upotrebufizicko hemijskih metoda u analizi kontaktnih tragova u saobra¢ajnim nezgodama
(tragova boje i tragova pneumatika na kolovozu).

KLJUCNE RECI: Saobracajne nezgode, kontaktni tragovi, 3D skener, fizicke i fizicko
hemijskemetode.

1. UVOD

Kao $to je navedeno, saobrac¢ajne nezgode sunasa svakodnevica. Na srecu, veéi brojnezgoda je
samo sa materijalnom Stetom ili lak$im telesnim povredama ucesnika. lako suu manjem broju,
saobracajne nezgode sa teSkim telesnim povredama ili sa smréu ucesnika zavreduju posebnu
paznju. TeSkatelesna povreda ucesnika u saobracajnojnezgodi, koja se veoma Cesto zavrSava
trajnim invaliditetom, iz korena menja dotadasnji nacin zivota. O smrti je suviSno i pricati.

Krivi¢ni zakonik Republike Srbije (KZ)popisuje prilicno visoke kazne zatvora za ucesnike
u saobracajnim nezgodama za koje se u krivicnom postupku utvrdi da su krivi zanastanak
nezgoda (za saobracajne nezgode sateSkim telesnim povredama do 8 godina, a zanezgode sa
smrtnim ishodom do 12 godina zatvora).

Usled toga, prilikom uvidaja i rekonstrukcije saobracajnih nezgoda, potrebno je koristiti
najsavremenija sredstva i metode radipronalazenja, opisivanja i izuzimanjakontaktnih tragova,
kao 1 prilikom njihove analize.

|Godina | SN POG | SN POV SN NAST| SN MS [UKUPNO SN|POG| TTP | LTP | POV | UKUPNO NAS
[ 2014/ 476] 12,568 13,044} 21,969 35,013] 536| 3,275/14,720 17.995| 18,531
2015] S48 13108 13656 20,515 I4LTL] 599 3.44%[15.902| 19.350| L9 844
20146| 551 13.846 14,397 21,570 35967 607 336217277 20,639 21,246|
2017| 5250 14223 14748 21.713 36461 579 3.503(17.765 21.268| 21.847|
[ 2018] 489 13.734] 14.223] 21592 35.815| 546 3.338|17.479| 20.817| 21.363|
[UKUPNO| 2,580 67479 ?Q._g;g‘_ﬂim?iagﬂ 177,427| 2,867 16.91ﬁ§3&.143| 100,069 | 102,936

Tabela 1.

ABS, 2019. Statisticki izveStaj o stanju bezbednosti saobracaja u Republici Srbiji

Tabela 1. prikazuje po godinama broj saobrac¢ajnih nezgoda sa poginulim 1 povredenim licima,
broj saobrac¢ajnih nezgoda sa ukupno nastradalim licima, broj saobracajnih nezgoda sa
materijalnom Stetomi ukupan broj saobracajnih nezgoda u godini.Drugi deo tabele prikazuje
broj poginulih lica, broj lica sa teSkim 1 lakim telesnim povredama, ukupan broj povredenih
lica iukupan broj nastradalih lica u godini. Podacisu preuzeti sa sajta Agencije za bezbednost
saobréaja (ABS).
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2. UVIDAJ

Metode koje se koriste za pronalaZenje, opisivanje i izuzimanje kontaktnih tragova u
saobrac¢ajnim nezgodama, kao i za njihovu analizu, podelio bih u tri osnovne grupe:

o fizicke
o fizicko hemijske
e bioloske

U daljem radu ¢e biti prikazane odredene
fizicke i fizicko hemijske metode.

Pronadeni, opisani i izuzeti kontaktni tragovisa kolovoza i sa vozila koja su ucestvovala u
saobrac¢ajnoj nezgodi, uz izjave ucesnika i eventualnih svedoka nezgode, predstavljaju
¢injenice na osnovu kojih je moguce rekonstruisati saobrac¢ajnu nezgodu, a sa ciljem da se u
krivicnom postupku utvrdi ko od ucesnika u saobracaju nije postovao odredbe Zakona o
bezbednosti saobracaja (ZOBS) i time prouzrokovao saobracajnu nezgodu, kao i da li je
nepostovanje tih odredaba dovelo do nezgode.

U daljem radu obraden je uvidaj kao dokaznosredstvo koji se koristi u prikupljanju, opisivanju
1 izuzimanju kontaktnih tragova usaobracajnim nezgodama.

"Uvidaj se preduzima kada je za utvrdivanje ili razjasnjenje neke cinjenice u
postupkupotrebno neposredno opazanjeorgana postupka” (€l. 133 st. 1 ZKP). (Sluzbeni
glasnik Republike Srbije. 72/2011,101/2011, 121/2012, 32/2013, 45/2013, 55/2014).

Posebnu paznju treba obratiti na st. 3 ovog ¢lana:

“Prilikom preduzimanja uvidaja organpostupka cée po pravilu zatraZiti pomocstrucnog lica
forenzicke, saobracajne, medicinske ili druge struke, koje ce, po potrebi, preduzeti i
pronalazenje, obezbedivanje ili opisivanje tragova, izvrsiti potrebna merenja i snimanja,
saciniti skice, uzeti potrebne uzorke radi analize ili prikupitidruge podatke.”

(Sluzbeni glasnik Republike Srbije. 72/2011,101/2011, 121/2012, 32/2013, 45/2013,
55/2014).

Iako to nije Cest slucaj u praksi, neophodno jeda na uvidaj svake saobracajne nezgode kojaza
posledicu ima teske telesne povrede ili smrt u¢esnika u saobracaju izadu stru¢na licaforenzicke
struke, koja ¢e izvrSiti stru¢no pronalaZenje, opisivanje 1 izuzimanje kontaktnih tragova.
Pripadnici saobracajne policije koji vrSe tehni¢ki deo uvidaja saobraajnih nezgoda, ne
poseduju stru¢na znanja da bi ovaj najvazniji deo - pronalazenje, opisivanje i izuzimanje
kontaktnih tragova, uradili na potrebnom nivou. Treba napomenuti, da sve Sto se propusti
prilikom uvidaja lica mesta saobracajne nezgode, gotovo je zauvek propusteno.

Da bi se propusti prilikom uvidaja saobracajnih nezgoda, a pogotovu onih nezgoda u kojima je
doslo do teskih telesnih povreda ili smrti u€esnika sveli na najmanju mogucu meru, neophodno
je koristiti laserski3D skener za pozicioniranje i premeravanje kontaktnih tragova na kolovozu
1 na vozilimakoja su u¢estvovala u saobra¢ajnoj nezgodi. Laserskim 3D skeniranjem lica mesta
saobracajne nezgode, svi kontaktni tragovi sepozicioniraju u prostoru sa milimetarskitacno
utvrdenim medusobnim polozajem, $to je osnovni preduslov da se dinamika kretanjavozila u
saobrac¢ajnoj nezgodi precizno prikaze prilikom njene rekonstrukcije. Lasersko 3D skeniranje,
osim pozicioniranja kontaktnih tragova u prostoru, istovremeno predstavlja 1 fizicku metodu

9
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analize kontaktnih tragova.

U Republici Srbiji je 2017. godine prvi put vrSeno lasersko 3D skeniranje lica mesta
saobracajne nezgode i unistenog putni¢kog vozila, kao i vise od 100 metara Sireg lica mesta
saobracajne nezgode i to u zimskim uslovima (sneg).

Izgled skeniranog lica mesta i Sireg lica mestasaobrac¢ajne nezgode prikazan je na fotografijama
F2. — F5. Na ovim fotografijama se moZze uociti do kojih sitnih detalja je vrSeno lasersko

skeniranje lica mesta saobracajne nezgode.

Vazno je napomenuti da je na skenu — point cloud lica mesta saobracajne nezgode moguce
izmeriti rastojanje izmedu bilo koje dve tacke milimetarskom preciznoscu.

(Lasersko skeniranje na navedenimfotografijama je izvrsio CFI doo Novi Sad.)

F1.
Laserski skener FARO FOCUS 3P S

Laserski skenirano lice mesta saobracajne nezgode

10
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Siri izgled laserski skeniranog lica mesta saobraéajne nezgode
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F5.
Siri izgled laserski skeniranog lica mesta saobraéajne nezgode

Za svaku saobraéajnu nezgodu je karakteristicno da se na kolovozu, vozilima koja su
ucestvovala u nezgodi i1 drugim ucesnicima u nezgodi moraju pronaci kontaktni tragovi.
Naucna Lokardova kontaktna teorija glasi: "kada dva predmetadodu u kontakt, mora doci do
prenosa materijala s jednog na drugi."”

Karakteristi¢ni kontaktni tragovi zasaobracajne nezgode su: tragovi boje na vozilima i drugim
ucesnicima u saobracaju,tragovi pneumatika na kolovozu... ima ih

jos, ali su za ovaj rad interesantni samo ovi tragovi. Kao $to je ve¢ navedeno, kontaktne tragove
je potrebno pronaci, opisati 1 izuzeti na odgovaraju¢i nacin, jer se na osnovu njih moze
precizno rekonstruisati saobracajnanezgoda, a u svrhu utvrdivanja odgovornosti ucesnika u
nezgodi. Izuzeti kontaktni tragovise u laboratorijama obraduju razli¢itim metodama u cilju
njihove identifikacije i povezivanja sa vozilima koja su u¢estvovala u saobrac¢ajnoj nezgodi ili
drugim ucesnicimau nezgodi..

3. FIZICKO HEMIJSKE METODE

Spektroskopija je oblast nauke koja se bavi proucavanjem interakcija elektromagnetnog
zraCenja i materije. Energetski nivoi molekula imaju slozeniju strukturu u odnosu na atomske.
Pored potencijalne energijeelektrona, sto imamo i kod atoma, molekuli imaju i vibracionu i
rotacionu energiju, kojaje takode kvantirana.

Vibraciona spektroskopija izucava vibracione prelaze kod molekula. Infracrvenideo spektra
je u opsegu od 0.78 do 1000 um.Apsorpcija IC zracenja od strane molekula jekvantirana i
molekul moze da apsorbuje samoone talasne duzine koje odgovarajuvibracionim energijama
tog molekula. Vibracione frekvencije su karakteristi¢ne za odredene funkcionalne grupe. Ove
karakteristine vibracije se koriste za identifikaciju materijala i za odredivanje strukture
nepoznatog jedinjenja.

Tipovi vibracija mogu biti ISTEZUCE simetri¢ne i asimetri¢ne i SAVIJAJUCE ljuljajuée,
makazaste, masuce (klanjajuée)i uvijajuce.

12
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Do apsorpcije IC zraCenja dolazi samoukoliko se dipolni moment menja usled sopstvenog
vibracionog ili rotacionog kretanja molekula. Kada je vibracija polarne hemijske veze ili
rotacija asimetricnog molekula ista sa frekvencijom promenljivog elektricnog polja EM
zracenja, dolazi do prenosa energije, tj. do apsorpcije zra¢enja. Zracenje iz izvora se usmerava
na deliteljsnopa koji polovinu zracenja reflektuje u pravcu pokretnog ogledala, a drugu
propustana nepokretno ogledalo. Posle refleksije na ogledalima, zraci se vrac¢aju na delitel;
snopagde dolazi do njihove interferencije posle ¢ega prolaze kroz uzorak i padaju na detektor.
Signal detektora, S(x), se zove interferogrami predstavlja funkciju pomeraja (x) ogledala O2,
koji se Furijeovom transformacijom prevodi u IC spektar.

Prednosti FTIC spektrometara su: znatno povecan odnos signal/Sum, vec¢i svetlosni fluks,
povecana osetljivost, visoka ta¢nost 1 preciznost odredivanja talasnih duzina, visoka moc¢
razlaganja, znatno povecana brzina snimanja spektra, olakSane operacije sa spektrima
(Cuvanje, sabiranje i oduzimanjespektara, automatsko konsultovanje biblioteke spektara) 1
samim tim otvorenenove moguénosti koris¢enja IC spektara.

Infracrveni spektar predstavlja odnosintenziteta svetlosti propustene kroz uzorak i
kroz praznu ¢eliju (ili referenti uzorak) u funkciji frekvencije.

3.1. IC spektroskopija

IC spektroskopija je nedestruktivna metodai relativno lako se mogu dobiti spektri uzoraka u
sva tri agregatna stanja: gasnom, tecnom i ¢vrstom. IC spektroskopija se koristiza kvalitativnu
1 kvantitativnu analizu svih molekulskih vrsta. Srednja IC oblast (engl. mid IR) se najvise
koristi, najéesce za kvalitativnu analizu. Bliska IC oblast (engl. near IR) se koristi pre svega za
kvantitativna merenja. Daleka IC oblast (engl. far IR) se koristi za odredivanje strukture
neorganskih imetalo-organskih jedinjenja.

IC spektroskopija se uspeSno primenjuje za analizu supstanci koje se Cesto javljaju kao

dokazni materijal: krv, vestacka vlakna, motorna ulja, lubrikanti, boje, mastila, vlasi
ljudske kose, nelegalne droge.

SL1. Sema FT-IC spektrofotometra

Interferometar

' _-'|| ALY -

W
=l . - _x“\ .
l| e i M ' \x
- ;
'|I||'Ii., Jllllill_‘,* _IILL#JI S (X ) p L)
T
Detektior - Uzoralk |————"

I-izvor; O1-pokretno ogledalo; O2-nepokretno ogledalo; P-delitelj snopa zracenja
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Zracenje iz izvora se usmerava na deliteljsnopa koji polovinu zrac¢enja reflektuje u pravcu
pokretnog ogledala, a drugu propustana nepokretno ogledalo. Posle refleksije na ogledalima,
zraci se vracaju na delitelj snopagde dolazi do njihove interferencije posle

Cega prolaze kroz uzorak i padaju na detektor.Signal detektora, S(x), se zove interferogrami
predstavlja funkciju pomeraja (x) ogledala O2, koji se Furijeovom transformacijom prevodi u

IC spektar.

e ) [ ]

TR LA .drm:ﬂj:g_ k,

Fe.
Opticki mikroskop (levo) povezan sa FTIC spektrofotometrom (sredina)i ra¢unarom (desno

Analiza boja za automobile FTIC spektrometrom

* *
. . ;"-.‘ ] L
- 2 e . W I Lada
L ' \J fl {No. 98)
¥l Asi ~ =
g‘ | Lada
E W (Mo, 100)
E * _’,f'_//\—"—d‘"\/\/\ Ford
- {Mo. 108)
=L e e ’ L
* Fiat (Mo, 84)
| s I o T . 1
800 1200 1600 2000
(cm™)

SP1. FTIC spektri spoljnih bojenih slojeva vozila razli¢itih proizvodaca
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Na navedenim spektrima je lako uociti da se jasno vide razlike u analiziranim bojama vozila.

Kao $to je ranije navedeno, prilikom kontaktadva predmeta dolazi do medusobnog prenosa
materijala. U saobracajnim nezgodama prilikom kontakta dva vozila, mora do¢i do prenosa
boje sa jednog vozila na drugo.

Zamislimo situaciju da je u saobracajnoj nezgodi ucestvovalo vise sivih vozila, ali razli¢itih
proizvodaca. Na osnovu tragova nakolovozu i polozaja vozila nakon saobrac¢ajnenezgode, nije
moguce sa sigurnoséu utvrditi koja su vozila medusobno kontaktirala, a s tim u vezi, nije
moguce izvrsiti preciznu rekonstrukciju saobracajne nezgode. Detaljnim pregledom svakog
vozila, pronadeni su kontaktni tragovi u vidu ljuspicaili brisotina boje. Analizom tragova boje
FTIC spektrometrom, dobijamo spektre svakog analiziranog uzorka. Poredenjem ovihspektara,
utvrdujemo koji se spektri

medusobno poklapaju i na taj na¢innedvosmisleno dokazujemo koja su vozilamedusobno
kontaktirala.

3.2. Ramanska spektroskopija
Infracrveni spektar nastaje apsorpcijominfracrvenog zracenja od strane uzorka. Ramanski
spektar nastaje rasejanjem svetlostiiz VID 1 UV oblasti na molekulima uzorka. Rasejanje se
javlja ukoliko vibracija menja polarizabilnost molekula. Infracrvenom spektroskopijom se

detektuju asimetricne vibracije, a ramanskom spektroskopijom simetri¢ne vibracije u
molekulima i zbog togasu ove dve metode komplementarne.

S1.2. Sema ramanskog spektrometra

Spektri emisioni; Uzorak pod uglom od 90° u odnosu na upadni snop; Polarizator

Filtar
k \)Egiedalo
Laser d
Sofiva——
[ Monohromator
Uzorak Optika Noé filtar CcCD
Kompjuter

3.3. Prednosti ramanske spektroskopije uodnosu na IC spektroskopiju

Nema  pripreme uzoraka 1ili je vrlojednostavna i kratka.
Voda slabo rasejava — uspes$no ispitivanjevodenih rastvora.

Vodena para i CO2 veoma slabo rasejavaju svetlost — nije potrebno produvavanje drugim
gasovima.

Mogu se koristiti ¢elije od stakla; nisu neophodni prozori od specijalnih materijala: KBr, NaCl
1 dr. kao u IC spektroskopiji.

Kako se ispituju normalne vibracije moze se odrediti struktura analita na osnovu ramanskih
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spektara.Trake u spektru uze, a visi tonovi i frekvencije zbira i razlike su uglavnom slabog

intenziteta.
Koristi se u oblasti od 10 — 4000 cm™ pa se mogu analizirati i neorganski i organski uzorci.

Mogu se ispitivati simetricne veze koje suneaktivne u IC spektrima.

F7.
DXR ramanski spektrometar

F8.
Prenosivi ramanski spektrometar

34. Identifikacija boja mikro-ramanskomspektroskopijom u saobraéajnim
nezgodama

Slucaj: putnicko vozilo je na peSackomprelazu udarilo peSaka i napustilo lice mesta
saobracajne nezgode. Svedok saobracajne nezgode je video da je putnicko vozilo plave boje i
broj registarskih tablica odlaze¢eg putnickog vozila.
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(c)
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a) Tragovi boje na pantalonama zrtve
b) Referentna boja sa sumnjivog putnickogvozila
c¢) Poredenje ramanskih spektara dobijenih sapantalona zrtve i boje putnickog vozila

Rezultat: Plavi pigment sa odela Zrtve i pigment boje sa osumnjicenog putnickog vozila
pokazuju poklapanje.

3.5. Analiza tragova pneumatika na kolovozu nastalih u saobracajnoj nezgodi

Tragovi pneumatika na kolovozu koji su nastali od vozila koja su ucestvovala u saobracajnoj
nezgodi koriste se prilikom rekonstrukcije te nezgode. Duzina tragapneumatika koristi se
prilikom izraCunavanjabrzine kretanja vozila ucesnika saobracajne nezgode. Ovi tragovi se
koriste 1 kod odredivanja mesta kontakta vozila nakolovozu i ukazuju koje se vozilo nije kretalo
svojom saobracajnom trakom. Upotreba ovihtragova u rekonstrukciji saobracajne nezgodeu
sebi krije 1 jednu zamku koja se ogleda u tome da nekada nije jednostavno opredeliti koji
tragovi pneumatika na kolovozu pripadaju odredenom vozilu. (Naro¢ito u saobracajnoj
nezgodi u kojoj je ucestvovalo viSe vozila.) PogreSno opredeljeni tragovi pneumatika na
kolovozu mogu dovesti doprebacivanja krivice za saobra¢ajnu nezgoduna vozaca vozila koji
je, u stvari, postovao odredbe ZOBS. Takode, neki tragovi pneumatika na kolovozu i ne poticu
iz predmetne saobracajne nezgode: ili su nastalipre ili su nastali nakon nezgode. Realna je
Zivotna situacija da, ako se saobracajna nezgoda dogodila na prometnom putu, njimeprode
dosta vozila dok saobracajni policajci ne stignu na uvidaj lica mesta saobracajne nezgode i ne
obezbede ga.

Tokom uvidaja lica mesta saobracajne nezgode, tragovi pneumatika na kolovozu se moraju,
pre svega, fiziCki premeriti, da bi se odredila dimenzija pneumatika koji je ostaviotaj trag
(moguce je 1 ima smisla ako je trag nacinjen poduzno u smeru kretanja vozila). Ovo
premeravanje tragova pneumatika na kolovozu je moguce 1 na oblaku tacaka —point cloud,
proizvodu laserskog 3D skeniranja lica mesta saobra¢ajne nezgode(kao $to je navedeno,
laserskim 3D skeniranjem se tragovi pneumatika na kolovozu premeravaju i1 pozicioniraju u
medusobni odnos sa milimetarskom precizno$¢u). Nakon fizickog premeravanja tragova
pneumatika na kolovozu, potrebno jeuzeti uzorak pneumatika sa svih tockova vozila, kao 1
uzorak traga pneumatika sa kolovoza (viSe izuzetih uzoraka tragovapneumatika sa kolovoza,
precizniji rezultati).Izuzeti uzorci tragova pneumatika sa kolovoza i uzoraka pneumatika sa
vozila Saljuse u odgovaraju¢u laboratoriju da bi se IC i Ramanskom spektroskopijom
izvrSilanjihova analiza 1 utvrdilo koji trag pneumatika na kolovozu pripada odredenom vozilu.
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Vazno je napomenuti da je analiza tragova pneumatika na kolovozu IC i Ramanskom
spektroskopijom moguca i realna, ali da do sada u praksi ovim metodama nije vrSenaanaliza
ovih tragova.
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SUDSKOMEDICINSKO VESTACENJE MORBOGENE |
TRAUMATOGENE FRAKCIJA KOD TRZAJNE POVREDE
VRATA

Prim. dr sc. Zoran Ivanov, vestak za medicinu rada, UdruZenje veStaka
Vojvodine

Prim. dr Veselin Govedarica, veStak medicine rada, Udruzenje veStaka
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Rezime

U sudskom procesuirnju trzajne poveda vrata veStak medicinske struke se izjaSnjava o
posledicama koje uticu na umanjenje radne sposobnosti i umanjenja zivotne aktivnosti.Ove
posledice se in toto” pripisuju saobra¢ajnom udesu kao jedinom faktoru nastanka
posledice ove povrede.

U sudskoj praksi se trazi izjasnjavanje o udelu samo posledica na vratoj ki¢mi nastalih
usled saobracajnog udesa. Potrebno je odvojiti etioloske frakcije: traumatogene — nastala
pri saobra¢ajnom udesu usled povrede i morbogene — nastale usled bolesti.

Cilj rada je prikaz postupka za odredivanje morbogene 1 traumatogene frakcije
u umanjenju radne sposobnosti i1 zivotne aktivnosti.

Potrebno je kvalifikovati trzajnu povredu vrata, odrediti procentualno udeo obe frakcije i
odrediti pojedina¢ni udeo frakcija u umanjenoj radnoj sposobnosti i umanjenoj Zivotnoj
aktivnosti radi izjasnajvanja o dusevnoj boli.

Rezultati morbogene frakcije u umanjenju radne sposobnosti od 42.14% je 17.27% 1
traumatogene frakcije 24.86%. Udeo morbogene frakcje u umanjenju Zivotne aktivnosti od
27.18% je 11.13% i traumatogene 16.04%.

Zakljucuje se da je neophodan proverljiv pstupak u odredivanju etioloskih frakcija u
nastanku trzajne povrede vrata za izjasnjavanje u vezi udela u umanjenju radne sposobnosti
1 Zivotne aktivnosti.

Kljucne reci: trzajna povreda vrata, morbogena i traumatogene frakcija, umanjenje radne
sposobnosti, umanjenje zivotne aktivnosti.

FORENSIS EXSPERTISE MORBOGENIC AND TRAUMATOGENIC FRACTION IN
MOVING NECK INJURY
Summery

The whiplash neck trial is led by an expert medical profession to declare consequences that
affect the reduction of working capacity and the reduction of environmental consequences are
activities. These "in toto" are attributed to a car accident as the only factor in the developmental
consequences of these violations.

In judicial practice, asking plea share only the result of neck spine caused by traffic accidents.
It is necessary to separate the fractions of the etiologic: traumatogenic - resulting from the traffic
accident due to an injury and morbogenic - whether due to the disease.

To present the procedure for determining morbogene and traumatogene fraction of the
reduction of work capacity and life activities.

It is necessary to qualify whiplash, determine the percentage share of both fractions and
determine individual share fraction in reduced work capacity and reduced environmental activities
to izjaSnajvanja of emotional distress.

Results morbogene fraction of the reduction of working capacity of 42.14% was 17:27% and
24.86% traumatogene fractions. Share morbogene frakcje reduction in environmental activities of
27.18% is 13.11% and 04.16% traumatogene.

It is concluded that a verifiable procedure is required in determining the etiologic fractions in
the occurrence of a whiplash injury to declare regarding a share in impairment of work capacity and
life activity.

Keywords: whiplash injury disorders, morbogenic and traumatogenic fraction impairment of
efficiency, reduction of environmental activities.
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1. Uvod

U sudskom procesuirnju trzajne poveda vrata se obi¢no vestak medicinske struke izjasnjava o
posledicama koje utiCu na umanjenje radne sposobnosti i umanjenja zivotne aktivnosti.Ove
posledice se “’in toto” pripisuju saobra¢ajnom udesu kao jedinom faktoru nastanka posledice
ove povrede.

U sudskoj praksi u vestacenju trzajne povrede vrata se Cesto trazi izjaSnjavanje o udelu samo
posledica nastalih usled saobracajnog udesa i trazi se odvajanje ranijih posledica usled
hroni¢nih masovnih nezaraznih i ranujih povreda koje mogu uticati na radnu sposobnost 1
zivotnu aktivnost (%3

Sustinska problematika sudskomedicinskog vestacenja posledica trzajne povrede vrata je
kvantifikovanje (odredivanje procenta) etioloSkih frakcija: traumatogene — nastala pri
saobra¢ajnom udesu usled povrede i morbogene — nastale usled bolesti.

Vestacenje udela traumatogene frakcije zahteva strana u sporu koja obesSte¢uje oste¢enog.
Medutim u vestacenju se retko izjasnjava striktno o posledicama aktuelne povrede, veé je u
paketu “uraCunata” i morbogena komponenta, odnosno ranije posledice bolesti ili
povredivanja.

2. Cilj rada

Cilj rada je odredivanje morbogene i1 traumatogene frakcije u umanjenju radne
sposobnosti 1 zivotne aktivnosti.

3. Materijal i metod

Pre svega treba kvalifikovati trzajnu povredu vrata i u tom smislu se predlaze u veStacenju
fokusirati na kriterijume, zatim kvantifikovati rizike u etioloSkim frakcijama trzajne povrede
vrata radi odredivanja udela obe frakcije, 1 morbogene i1 traumatogene, u nastanku trzajne
povrede vrata i na kraju odrediti pojedina¢ni udeo frakcija u umanjenoj radnoj sposobnosti 1
umanjenoj Zivotnoj aktivnosti.

Materijal u vezi trzajne poverde vrata koristen je 1 obraden ovim postupkom i prikazan kao
primer.

3.1.Kriterijumi za kvalifikacija trzajne povrede vrata

Da bi se ustanovila trzajna poverda vrata potrebno je poStovati i primeniti odredene
dijagnosticke kriterije.
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Kriterijumi za kvalifikacija trzajne povrede vrata

Tabela 1.
Trzajne povrede | Dijagnostikovanje Kriterijumi Ocena
vrata (dijagnoza)
- kompletna o Postoji pozitivna
medicinske o Ne postoji negativna
dokumentacija,
-detaljna anamneze, | © Postoji pozitivna
posebno radna’ o Ne pOStOji negativna
~klini¢ki pregled o Postoji pozitivna
vestaka o Ne postoji negativna
-podaci o . .
prethodnom i o Postoje ‘ pozitivna
periodi¢nim o Ne postoje negativna
lekarskim
pregledima,
- podaci iz Postoii ..
zdravstvenog o) ostoj1 3 p021t1yna
kartona koji se o Ne postoj1 negativna
odnose na ranije
bolesti
Navesti -dokumentovati o Postoji ) pozitivna
. o Ne postoji negativna
zdravstveno stanje
na prethodnom
lekarskom
regledu, e e ) ..
preg o Nije dijagnostikovano pozitivna
. o Jeste dijagnostikovano negativna
-dalije Jag g
dijagnostikovano
obolenje vrata koje
se vestact o Postoji pozitivna
) o Ne postoji negativna
-decursus morbi
(tok bolesti) o Postoji pozitivna
. o Ne postoji negativna
-elementi
dijagnostike
trzajne povrede o Postoji pozitivan
vrata o Ne postoji negativan

-komorbiditet koji
moze uticati na tok
1 razvojtrzajne
poverde vrata.
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Na osnovu vecine pozitivnih ocena u navedenim kriterijumima vestak se izjaSnjava o postojanju

trzajne povrede vrata.

IzjaSnjavanje o posledicama
trzajne povrede u skladu s
navedenim kriterijumima o

o bolest (dijagnoza, naziv) se smatra kao posledica trzajne

povrede vrata nastale (datum)

povrede vrata nastale (datum)

bolest (dijagnoza, naziv) se ne smatra kao posledica trzajne

Primer: Posledice povrede vrata u kriticnom periodu se na osnovu vecine ocena u navedenim

kriterijuma smatraju trzajnom povredom vrata.

3.2.Kvantifikacija rizika u etioloSkim frakcijama trzajne povrede vrata

Nakon ustanovljena trzajne povrede vrata javlja se problem odredivanje morbogne i
traumatogene frakcije u procentima. Moraju se odrediti rizici

Iz ovih razloga mora se odrediti postupak i poStovati kriterijumi za kvantifikaciju i jedne i

druge frakcije.
Kvantifikacija rizika (morbogeni rizici oste¢enog)
Tabela 2.
Rizici oSte¢enog Postupak Kriterijumi Ocena/primer
Postojanje ranjeg Odrediti nivo o Nema 0%
morfoloskog morfloSkog supstrata | =y .\ 33 330/ Lako, 33,33%.
supstrata, dijagnoza | oStecenja struktura
umanenje vrata na osnovu o Srednje teSko 66,66%
funkcionalnosti vrata | dostupne y 0
oStecenog (rtg, MRI, | dijagnostike o TeSko 100,00%
CT,)
o Nema 0% Nema 0 %
Pos_tOJa.nJe.ramth o Lako 33,33%
subjektivnih Iz autoanemneze
simptoma uvezi o Srednje teSko 66,66%
obolenja vrata o Tesko 100,00%
Postojanje leCenja Iz zdravstvene o Ne postoji 0%
ranye p ovrede ili dovk.umentacue o Postoji ambulantno ..
bolesti vrata, tuzioca o Postoji
bolnicko, 50% ambulantno
ambulantno . . 50%
o Postoji stacionarno
100%
Ukupno 83,33%
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Kvantifikacija rizika (traumatogeni rizici u momentu saobrac¢ajnog akcidenta)

Tabela 3.
Rizici u momentu Postupak Kvantifikacija Ocena/primer
saobracajnog
akcidenta
Vrednost delta Vu | Iz saobracajnog Vrednost delta V
momentu nastanka vestacenje Do7km/h ....... 10%

saobracane nezgode.

Do 15 km/h.......... 50%
Do 20 km /h......... 70%

Preko 20 km/h ...100%

Do 10 km/h......... 20% Do 10 km/h.......20%

KoriStenje zastitnog | Iz policijskog o Povredeni koristio
pojasa izvestaja zastitni pojas 0%
o Povredeni nije Povredeni nije
koristio zastitni pojas | koristio zastitni pojas
100% 100%
Ukupno 120%

U ovoj fazi rada neophodno je izjasnjavanje na sve navedene okolnosti i predstaviti ih
procentualno. Posmatra se svaki segment izolovano §to je predstavljeno sa 100%. Ovakvim
pristupon omoguceno je da veStak u potpunosti sagleda svaku okolnost 1 izjasni se u
vrednostima do 100% (”’stavijanje pod lupu svake okolnosti”).

Zbir procenata ukupno moze preci vrednost 100% 1 u jednoj i u drugoj frakciji, ali se on nivelise
u daljem postupku.

Primer. Sumiranjem ocene iz Tabele 1 i Tabele 2. dobija se ukupna vrednost morbogene
frakcije 83,33% i traumatogene 120% i iznosi 203,33%. Sagledani rizici u morbogenoj i
traumatogenoj frakciji izrazeni u procentima predstavijaju velicinu jedne i druge frakcije u
strukturi trzajne povrede vrata. Velicine frakcije ve¢ ukazuju na strelicu na vagi koja
opredeljuje inklinaciju pojedinoj frakciji u trzajnoj povredi vrata.

3.3.Vestacenje udela obe frakcije u nastanku trzajne povrede vrata

Da bi se odredio procentualni udeo jedne i druge frakcije u etiologiji trzajne povrede vrata
predlazen je sledeci postupak; procentualna vrednost jedne i1 druge frakcije posmatraju u jednoj
celini, misle¢i na doprinos u ukupnosti trzajne povrede vrata 1 iznose 100%. Procenat jedne i
druge frakcije dobija proporcijom §to je predstavljeno u Tabeli 4 u delu ocena”.
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IzjaSnjavanje o udelu morbogene i traumatogene frakcije
u nastanku trzajne povrede vrata (primer)

Tabela 4.
Rizik morbogene i Ukupan rizik /
traumatogene frakcije u | Postupak Ocena
nastanku trzajne povrede
vrata
-procenat 83,33% + (100 :203,33=x: 83,33
morbogene frakcije = 120%=203,33% X:4098263%)
83.33% (ovaj procenat moze | procenat morbogene frakcije=
biti ispod 100% ili 40.98263%
prelaziti 100%, ali
-procenat se sada posmatra
traumatogene frakcije = kao 100% u odnosu (100 : 203,33=x:120
120% na ukupnost trzajne x=59,01736%)
povrede vrata) procenat traumatogene frakcije=
59,01736%

Na osnovu prethodnih podataka iz koriStenih meterijala odreduje se procenat morbogene i
traumatogene frakcije u trzajnoj povredi vrata.

Primer; Sumirani su rizici u morbogenoj frakciji, 83,33%, i traumatogenoj frakciji, 120% tako
da ukupan rizik iznosi 203,33% i on sada predstavlja celokupan kapacitet rizika u nastanku
trzajne povrede vrata, 100%.

U celokupnom kapacitetu rizika trzajne povrede (100%) se odreduje udeo morbogene frakcije
putem proporcije (100 : 203,33 = x : 83.33) i dobja se vrednost 40,98%

Vrednost ukazuje ma udeo morbogene frakcije u nastanku trzajne povrede vrata.

Na isti nacin se dobija vrednost traumatogene frakcije od 59.01% (100 : 203.33 = x : 120)
.Zbir obe vrednosti je 100%.

4. Udeo morbogene i traumatogene frakcije u umanjenju radne sposobnosti

Posledice trzajne povrede vrata daju za pravo oSteCenom na pravicno obeStecenje usled
umanjenje radne sposobnosti. Na zahtev suda se odreduje udeo tuZioca i tuZene u trzajnoj
povredi vrata u umanjenju radne sposobnosti ostecenog.

Izjasnjavanje na ovu okolnost zahteva odredivanje morbogene i traumatogene frakcije, odnsno
koliki je udeo strana u sporu u nastaloj Steti.

U vestacenju umanjene radne sposobnosti neophodno je navesti metod radi proverljivosti
rezultata®

Udeo etioloskih frakcija u umanjenoj radnoj sposobnosti (tabelarni prikaz)
Tabela 5.

sposobnosti (krivnja ostecenog).
Postavlja se proporcija

0,4214 : 1 = x:40.98263

o udeo morbogene frakcije u umanjenju radne
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Navesti metod Navesti procenat x =17,270080%
odredivanja umanjenje | umanjenje radne
radne sposobnosti u sposobnosti o udeo traumatogene frakcije u umanjenju
procentima radne sposobnosti (krivnja Stetnika).
(Ivanov, Z, (primer)
Govedarica, V, 2019) 42,14% Postavlja se proporcija
Odrediti 1% od 0,4214: 1= x:59,01736
42,14=0,4214 X =24,86991%
Ukupno; 17,270080%+ 24,86991%=42.13999%

Udeo etioloskih frakcija u umanjenoj radnoj sposobnosti (graficki prikaz)
Grafik 1.

m Radna sp.

B Morbogena fr.
00 17.27%

C Traumatagen
a fr.

Primer: Umanjenje radne sposbnosti oStecenog nakon trzajne povrede vrata je 42.14%,
odreden je 1% koji iznosi 0,4214%. Udeo morbogene frakcije je 40.98% i postavijanjem
proporcije 0,42 : 1 = x : 40.98 dobija se udeo morbogene frakcije u umanjenju radne
sposobnosti ostecenog u vrednosti 17,27%.

Na isti nacin se dobija vrednost traumatogene frakcije (59.01%) u umanjenju radne
sposobnosti ostecenog postavljanjem proporcije 0,4214: 1 = x : 59,01736, odakle se dobija
udeo morbogene frakcije u umanjenju radne sposobnosti ostecenog u vrednosti od 24.86%, sto
je predstavljeno u Tabeli 5 i Grafiku 1.

Strana u sporu koja obestecuje oStecenog zahteva da se vrednost traumatogene frakcije od
24,86% prihvati u presudi, jer smatra da je za nastalu Stetu njena iskljuciva krivnja u
povredivanju vratne kicme u vidu traumatogene frakcije.

5. Udeo morbogene i traumatogene frakcije u umanjenja Zivotne aktivnosti

Posledice trzajne povrede vrata dovode do redukcije zivotne aktivnosti kao osnove za dusevni
bol, jer oSteceni neke Zivotne aktivnosti obavlja pod posebnim naporom, a neke ne moze da
obavlja.

Radi odredivanja stete krivnjom tuzioca i tuZzene, odnosno morbogene i traumatogene frakcije,
treba odrediti njihov pojedinacni udeo u umanjenoj zivotnoj aktivnosti, §to je osnov za
izjadnjenje o nemeterijalnoj 3teti usled dusevnog bola. Stetnik insistira na odredivanje dusevnog
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bola vrednovanjem samo traumatogene frakcije i na opisnom izjasnjavanju o uticaju posledica
povrede trzajne povrede vrata na svakodnevne zivotne aktivnosti oSte¢enog.

Udeo etioloskih frakcija u umanjenoj Zivotnoj aktivnosti (tabelarni prikaz)
Tabela 6.

o udeo morbogene frakcije u umanjenju Zivotne
aktivnosti (krivnja ostecenog).

Navesti procenat Postavlja se proporcija

Navesti metod umanjenje zivotne

odredivanja aktivnosti 0,2718 : 1 = x:40.98263
umanjenje zivotne x =11,13907 %

aktivnosti (primer)

(primer) 27,18% o udeo traumatogene frakcije u umanjenju radne
(Ivanov, Z, sposobnosti (krivnja Stetnika).

Govedarica, ¥, Odrediti 1% od , )

2020) 27,18=0,2718 Postavlja se proporcija

0,2718 : 1 = x:59,01736
x =16.04091%

Ukupno; 11,13907% + 16.04091%= 27.179988%

Udeo etioloskih frakcija u umanjenoj Zivotnoj aktivnosti (graficki prikaz)

Grafik 2.

s B Radna sp.
27.18%

mMorbogana fr.

T Traumatogena
Ir.

Primer: Umanjenje Zivotne sposobnosti oStecenog nakon trzajne povrede vrata je 27.18%.
odreden je 1% koji iznosi 0,27%. Udeo morbogene frakcije je 40.98% i postavljanjem
proporcije 0,27 : 1 = x : 40.98 dobija se udeo morbogene frakcije u umanjenju zivotne
aktivnosti i oStecenog u vrednosti 11.13%,

Na isti nacin se dobija vrednost traumatogene frakcije (59.01%) u umanjenju zivotne aktivnosti
oStecenog postavijanjem proporcije 0,27: 1 = x : 59,01, odakle se dobija udeo traumatogene
[frakcije u umanjenju zZivotne aktivnosti oste¢enog u vrednosti od 16.04%, sto je predstavijeno
u Tabeli 6 i Grafiku 2.

U umanjenju Zivotne aktivnosti oste¢enog udeo morbogene frakcije je 11,13% i Stetnik Zeli da
se ova vrednost izuzme iz ukupne Stete, a vrednost traumatogene frakcije od 16.04% Sstetnik
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priznaje, jer smatra da je za nastalu Stetu usled trzajne povrede vrata delom doprinelo i ranije
oStecenje struktura vrata ostecenog u vidu morbogene frakcije

6. Diskusija

Uocen je problem u kompenzaciji Stete u trzajnoj povredi vrata izmedu strana u sudskom sporu.
U dosadas$njim vestaCenjima posledica trzajne poveda vrata je veStak medicinske struke
pripisivao povredivanju sve posledice koje su se precutno odnosile na umanjenje radne
sposobnosti i umanjenje zivotne aktivnosti.

posledica nastalih usled saobracajnog udesa i trazi se odvajanje ranijih posledica usled
hroni¢nih masovnih nezaraznih bolesti i eventualnog ranijeg povredivanja vrata koje mogu biti
znacajne za radnu sposobnost i zivotnu aktivnost.

Sustinska problematika sudskomedicinskog veStaenja posledica trzajne povrede vrata je
kvantifikovanje (odredivanje procenta) etioloskih frakcija: traumatogene — nastala pri
saobra¢ajnom udesu usled povrede i morbogene — nastale usled ranjih bolesti vratne regije.
Vestacenje udela traumatogene frakcije zahteva strana u sporu koja obeste¢uje oStecenog.
Medutim u vestacenju se retko izjasnjava striktno o posledicama aktuelne povrede, veé je u
paketu “uracunata” 1 morbogena komponenta. odnosno ranije posledice bolesti ili
povredivanja.Radi izjasnjavanja na ove okolnosti neophodan je proverljiv postupak u
odredivanju morbogene i traumatogene frakcije u umanjenju radne sposobnosti i zivotne
aktivnosti (678

Oskudni su literarni navodi u ovoj problematici (9).

Pre svega treba kvalifikovati trzajnu povredu vrata i u tom smislu se predlaze u vestacenju
fokusirati na kriterijume, zatim kvantifikovati rizike u etioloSkim frakcijama trzajne povrede
vrata radi odredivanja udela obe frakcije, i morbogene i1 traumatogene, u nastanku trzajne
povrede vrata 1 na kraju odrediti pojedina¢ni udeo frakcija u umanjenoj radnoj sposobnosti i
umanjenoj Zivotnoj aktivnosti.

Materijal u vezi trzajne poverde vrata koriSten je 1 obraden ovim postupkom 1 prikazani su
rezultati.

U skladu s navedenim, utvrduje se i procenat pretrpljene materijalne i nematerijalne Stete u vidu
duSevnog bola zbog udela frakcija u nastanku trzajne povrede vrata.

Naime, kada se izvestaci ukupna Steta nastala trzajnom povredom vrata, adekvatna naknada
Stete koju snosi Stetnik treba da bude srazmera udelu traumatogene etioloske frakcije za
nastanak umanjeje radne sposobnosti 1 umanjenje zivotne aktivnosti.

Stav Stetnika je da nije odgovoran za morbogene etioloske faktore, bilo oni endogeni ili usled
uticaja zivotnog miljea oSteCenog pa zbog toga smatra da nije u obavezi da naknadi Stetu u
celosti, ve¢ Stetu proporcionalnu ’svom” udelu u odnosu na ukupnu materijalnu i nematerijalne
Stete izazvanog posledicama trzajne povrede vrata.

Predlozeni postupak znatno unapreduje kvalitet veStacena dajuci sudu uvid o strukturi nastale
Stete radi pravi¢nog presudivanja.

7. Zakljuéci

1. Neophodan je proverljiv postupak u odredivanju etioloskih frakcija u nastanku trzajne
povrede vrata.
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2. Kvantificirane etioloske frakcije u nastanku trzajne povrede vrata su uslov za

izjaSnjavanje u umanjenju radne sposobnosti i zivotne aktivnosti.
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Rezime

U reformi pravosuda prepoznati su postojeci problemi i potreba za izmenu Zakona u sudskim
vesStacima da bi se njihov polozaj i rad uskladio sa dobrom praksom sudskog vestacenja u
parni¢nim i kriviénim postupcima u Evropskoj uniji. Ministarstvo pravde formiralo je radnu
grupuza izradu novog ZSV ali ona nije u ocekivanom roku sacinila predlog da bi se o njemu
vodila javnastru¢na rasprava sa uceS¢em zainteresovanih.Vestaci iz oblasti veStaCenja
saobracajnih nezgoda nisu putem svoje asocijacije imali moguénost da prate rad na izradi
novog ZSV i da predlazu resenja za brojna pitanja iz svog delokruga rada. Njih niko nije
organizovano okupio da bi sagledao postoje¢e probleme i sacinio predloge da se u novom
ZSV predvide izmene sa kojima bi se

odklonile postojece poteskoce i ostavrile moguénosti za unapredenje njihovog rada.

Brojne primedbe i1 preporuke navedene su u izveStaju saCinjenom od tima specijalista 1
savetnika za reformu pravosuda Svetske banke uz saradnju Ministarstva pravde Republike
Srbije i sudova iz Srbije koje e se regulisati u izmenama ZSV.

Najavljene izmene Zakona o vestacenju proizvesce nove uslove za rad, odgovornost u radu
na obavljanju poslova vestacenja i sticanja licence sa predhodnim polaganjem stru¢nog ispita
1 njeno obnavljanje sa obavezom strucnog usavrSavanja. OCekuje se 1 propisivanje
obaveznog ucljanjivanja vestaka u esnafsku organizaciju (Udruzenje, Komoru i dr) i izmene
Pravilnika kojim se reguliSe nacin formiranja i isplate troskova i nagrade vestaka u izradi i
prezentaciji nalaza i misljenja veStaka. Dokaz za unapredenje rada nece u budude biti
dovoljan samo prezentacijom potvrda o broja ucesca na stru¢nim savetovanjima vestaka, jer
¢e se za obnovu licencije traziti obaveza pohadanja seminara i polaganje ispita. Ovo su samo
neke od najavljenih novina koje ¢e sadrzati novi Zakon o veStacima pa zato postoji interes
vestaka za udrazivanje da bi preko svoje asocijacije obezbedivali da se stru¢na pitanja i uslovi
rada u njihovoj delatnosti reguliSu na najbolji nacin. Uvodenje pripravnic¢kog staza za veStake
pocetnike koji bi prvo saradivati sa iskusnijim veStakom, pobuduje veliki interes, jer ¢e
proizvesti brojne uslove koji do sada nisu postojali.

Kljuéne reci: sudski vestak, veStacenje, vestak pripravnik, strucni savetnik, saobracajne
nezgode, saobracaj, transport, bezbednost.

Summary

The reform of the judiciary recognizes the existing problems and the need to amend the Law
in court experts to bring their position and work into line with the good practice of court expert
judgment in civil and criminal proceedings in the European Union.The Ministry of Justice has
setup a working group to draft a new JSA, but it has not made a proposal within the
expected timeframe to have a public expert discussion on it with the participation of interested
parties. The experts in the field of road accident expertization did not have the opportunity,
through their association, to monitor the work on the development of the new CSW and to
propose solutions to numerous issues within their area of work. No one gathered them in an
organized manner to look at the existing problems and make proposals to envisage changes in
the new JSV that would eliminatethe existing difficulties and open up opportunities for
improving their work.Numerous remarks and recommendations have been made in a report
made up of a team of specialists and advisers on the reform of the World Bank's judiciary, with
the cooperation of the Ministry of Justice of the Republic of Serbia and the judiciary from
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Serbia, which will be regulated by the JSA amendments.The announced changes to the Law on
Expertise will create new conditions for work, responsibility in the work of performing the
expert's work and obtaining a license with prior passing of the professional exam and its
renewal with the obligation of professional development. Itis also expected to prescribe the
obligatory participation of experts in the organization of education (Association, Chamber, etc.)
and amendments to the Rulebook, which regulates the manner of formation and payment of
costs and rewards of experts in the preparation and presentation of expertfindings and opinions.
Proof of promotion will not be sufficient in the future only by presenting certificates of
attendance at expert expert consultations, since the renewal of the license will requirethe
obligation to attend seminars and take exams. These are just some of the announced newspapers
that will contain the new Law on Experts, so there is an interest in training experts to ensure,
through their association, that the professional issues and working conditions in their activities
are regulated in the best way. Introducing an apprenticeship for beginner experts who would
first collaborate with a more experienced expert is of great interest, as it will produce numerous
conditions that have not existed before.

Keywords: forensic expert, expert witness, trainee expert, expert advisor, traffic accidents,
traffic, transport, safety.

1. Uvod

U Srbiji ima oko 6.500 sudskih vesStaka registrovanih za obavljanje vestacenja iz svih oblasti.
a najviSe th ima u Beogradu, NiSu, Novom Sadu, Subotici 1 Kragujevcu. Bez njihovog
angazovanja nemoze se okoncati veliki broj sudskih postupaka. Vestaci se u Republici Srbiji
imenuju za podrucja visih sudova Za vestacenja u oblasti saobracaja, transporta 1 bezbednosti
u saobracaja (specijalnost koju su prijavljivali vestaci) kod Visih sudova Srbije registrovano
je oko 500 vestakai to njviSe fizickih lica oko 460. Od tog broja u Beogradu 106, Novom
Sadu 39, Krgujevcu 21, Kraljevu 17, Jagodini 16, NiSu 12, Zrenjaninu 11 , a kod ostalih
sudova njihov broj je manji od 10.

Sudski vestaci imaju znacajnu ulogu u utvrdivanje Cinjenica iz struc¢nih oblasti i analizi
sloZenih pitanja. Evropska komisija za efikasnost pravde (CEPEJ) je donela Smernice o ulozi
sudskih vestaka u sudskim postupcima u drZzavama c¢lanicama Saveta Evrope. Smernice
CEPEJ-a predstavljaju skup najboljih praksi o radu sudskih vesStaka i odnose se na pitanja iz
predmeta nalazai misljenja veStaka, lica koja obavljaju poslove vesStacenja 1 njihov izbor,
prava i obaveze veStaka, 1 dr. U ilzveStaju je dat prikaz rada sudskih veStaka u Srbiji i
navedeni su problemi sa kojima postoje¢i rad veStaka utie na stranke 1 sudove u toku
sprovodenja sudskih postupka. Izvestaj je saCinjen od tima specijalista i savetnika za reformu
pravosuda Svetske banke uz saradnju Ministarstva pravde Republike Srbije 1 sudovia iz
Srbije i on se temelji na analizi postoje¢e dokumentacije 1 propisa koji se odnose na rad i
status sudskih vestaka .Obavljeno je vise neformalnih razgovora sa advokatima parni¢arima,
sudijama i veStacima. Svrha analize bila je istraZivanje uticaja rada sudskih veStaka na
efikasnost 1 kvalitet sudskih postupaka kao 1 moguénosti unapredenja. Razmatrana su
pitanja: prijem u profesiju vestaka, izbor, nagrada za rad, stru¢nost i obuka sudskih vestaka,
kao 1 kvalitet veStaenja 1 sankcije u slucaju nesavesnog rada , ostupanja i1 nepoStovanja
procesnih odredbi kojima se ureduje rad sudskog vestaka u toku sudskog postupka.

U Izvestaju je naveden pregled postojeceg pravnog okvira kojim se ureduje status sudskih
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vesStaka u Srbiji 1 postupak u toku sudenja u okviru koga se reguliSe i obavlja rad veStaka.
Zatim su navedena kljucna pitanja i problemi prepoznati kao relevantni za Srbiju. U Izvestaju
su date i preporuke za otklanjanje utvrdenih problema, pri ¢emu se slede reSenja iz Smernica
CEPEJ-a i Vodica za dobre prakse sudskog vestacenja u parni¢nim postupcima u Evropskoj
uniji ( ,,Vodi¢ EGLE®). Treba ista¢i da nisu pojedinac¢no istrazivani problemi za pojedine
oblasti veStacenja pa se izvedeni zakljuCci odnose na opste probleme koji se odnose na rad
svih vestaka. Zbog toga su i obradivana samo organizaciona i statusna pitanja koja se odnose
na rad vestaka i1 veStacenja koja sesprovode u svim oblastima. Oc¢ekuje se da ¢e se pri izradi
ZSV uzeti u obzir i problemi koji se odnose na pojedine oblasti vestacenja: susko-
medicinskog, saoracajno-tehnickog, ekonomsko- finansiskog, gradevinsog i dr.

1.2. Kao najveée problemi u radu suda i veStacenju navodeno je sledece:

1. Da sudovi redovno i najces¢e angazuju iskusne sudske vestake koji su zbog toga
preoptere¢eni poslom. Zbog tog znacCajnog optereéenja predmetima veStaci kasne sa
izradom nalazai misljenja i tako uzrokuju kasnjenja u sudskim postupcima.

2. Novi i manje iskusni sudski veStaci ne poseduju znanja o potrebama sudskih
postupaka, tako da su njihovi nalazi i misljenja losijeg kvaliteta pa sudije izbegavaju da ih
angazuju. PoSto im se ne pruzaju prilike da se pojavljuju pred sudom, oni nemaju
mogucnost da steknu potrebno iskustvo, pa ostaju u zaaranom krugu gde su angazovani
retko ili ¢ak nikad.

2

3. Sudovi su preopterec¢eni predmetima u kojima je tuZeni drzava (odnosno organizacija
osnovana od strane drzave) koja ne koristi svoja procesna ovlas¢enja, ne predlaze dokaze niti
gradi kvalitetnu odbranu. Sudovi, da bi doneli odluke na Stetu takvog tuzenog, ¢esto odreduju
izvodenje dokaza veStacenjem cak i u situacijama kada je izvodenje ovog dokaza suviSno.
Pored toga, vecina ovih predmeta ne bi ni trebalo da stigne do suda, ve¢ je trebalo da ih
sporazumno resi nadlezno pravobranilastvo / pravna sluzba pre sudenja (kao Sto je slucaj,
primera radi, sa tuzbama za naknadustete kod ujeda pasa lutalica).

4. Za sudske vesStake ne postoje ni obuka niti ispiti, a nije propisana ni obaveza
stalnog stru¢nog usavrSavanja, $to sve negativno utic¢e na kvalitet nalaza i mi§ljenja vestaka.

5. Prijem u profesiju sudskih veStaka ne odgovara stvarnim zahtevima sudova, a
Registar veStaka se ne azurira redovno. Stoga nominalno postoji previSe vestaka, ali se, u
praksi, javlja ozbiljan nedostatak kvalitetnih veStaka za potrebe dokazivanja u sudskom
postupku.

6. Na osnovu prikupljenih statistickih podataka nije se mogao potvrditi opsti utisak
da se vestacenja koriste isuvise Cesto. Kada se posmatra angazovanje sudskih veStaka u
gradanskim 1 privrednim sporovima, krivicnom postupku i privrednim prestupima, sudski
vestaci se pojavljuju u proseku u samo oko 13,5% slucajeva. Dok se u krivicnim
postupcima povodom saobracajnih nezoda vestacenje sprovodi u ve¢em % a uz to se ono u
ovim postupcima obnavlja sa brojnim dopunama i sa povljnjem uz angazovanjem drugih
vestaka 1 sa izvodenjem kontrolnih vestacenjau sluc¢ajevima kad se ne obavi usaglasavanje
izmedu predhodnih vestaka.

7. Sudije ne koriste ovlas¢enja koji su im po zakonu dostupna radi upravljanja
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radom sudskih vestaka i obezbedivanja neometanog odrzavanja sudenja. Rocista se cesto
odlazu, a sudski postupci prolongiraju zbog kasnjenja sudskih vestaka ili stranaka. Naime,
sudski vestak u proseku usvakom drugom razmotrenom slucaju prekoraci rok.

8. Sudije se ustezu da sankcioni$u iskusne sudske vesStake sa kojima redovno
saraduju. Pored toga, Ministarstvo pravde ne prati rad sudskih vesStaka i u praksi ne
razreSava vesStake zbog neurednog, nesavesnog ili nestrucnog vestacenja. Mehanizmi za
kontrolu rada sudskih vestaka postoje na papiru, ali se ne primenjuju u praksi.

9. Zadatak vestaka je vrlo Cesto nejasno odreden. Zadatak je Cesto suvise Sirok 1
nedovoljno precizan. Sudije treba da koriste svoja procesna ovlaS¢enja kako bi zadatak
vestaka bio preciznije odreden. Sudije treba da budu bolje obucene za analizu dostavljenih
nalaza i miSljenja vestaka.

10. Postojeca pravila o nagradi sudskih veStaka se ne primenjuju u praksi. Iznos
nagrade zavisi od toga koliko sudija smatra da je prikladno platiti nalaz vestaka.

11. Zakon o sudskim veStacima bi trebalo izmeniti tako da se broj vestaka uskladi
sa stvarnim potrebama za veStacenjem. Registar veStaka bi trebalo redovno aZurirati i
upisivati vestake, a sudovi bi trebalo da imaju znacajniju ulogu u odlucivanju o imenovanju
vestaka 1 njihovom razreSenju.

12. Treba propisati jasna pravila o kriterijumima koje javna tuzilaStva koriste za
izbor sudskih vestaka za potrebe sudskih postupaka.

13. Postojeca pravila o nagradi sudskih vestaka se ne primenjuju u praksi. Iznos
nagrade zavisi od toga koliko sudija smatra da je prikladno platiti nalaz veStaka.

14. Posto vestak podnese svoj nalaz 1 misljenje, sudija bi trebalo da bez odlaganja
nalozi isplatu naknade veStaku. PoSto je po podnoSenju nalaza i miSljenja novac vec
dostupan na ra¢unu depozita suda, ne postoji razlog za odlaganje isplate vestacima. Sudije
1 stranke bi trebalo da unapred traze procenu troskova 1 nagrade za angazovanje vestaka 1
tako razreSe moguce nesporazume o naknadi pre izrade nalaza i misljenja.

15. Sudovi 1 stranke bi trebalo da dobiju veca ovlaséenja za pracenje rada sudskih
vesStaka 1 njithovo sankcionisanje. Sudovi bi trebalo da dobiju ovlaséenja za pokretanje
postupka protiv sudskog vestaka ili ¢ak za njegovo razreSenje. Zakonom o sudskim
vesStacima bi strankama u postupku trebalo jasno omogucditi i1 definisati procese prijave
zloupotrebe od strane sudskih vesStaka svim odgovaraju¢im organima.

1.3. PredloZene prioritetne radnje

Radi unapredenja kvaliteta rada sudskih vestaka 1 efikasnosti sudskih postupaka predlaze se
uvodenje obuke vestaka i sudija.

1. Treba organizovati obuku za sudske veStake. Edukacija sudskih vestaka trebalo
bi da podrazumeva obuku o potrebama sudskog postupka i obuku o metodologiji izrade
nalaza i miSljenja za potrebe suda. Edukaciju bi trebalo da sprovodi Pravosudna
akademija. Sudski vestacibi trebalo da budu duzni da polazu strucni ispit i stalno se stru¢no
usavrSavaju. Obukom i unapredenjem rada svih sudskih vestaka otkloni¢e se prednost koju
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iskusniji sudski vestaci uzivaju nad onima koji su rede angazovani.

2. Treba omoguciti sudskim vesStacima da angazuju pripravnike, a nakon toga
sankcionisaticesto angazovane vestake za prekoracenje rokova. Zakonom bi trebalo urediti
ulogu pripravnika / pomo¢nika vestaka u toku postupka, ¢ime bi se ¢esto angazovanim
sudskim vestacima omogucilo da imaju kvalifikovanu stru¢nu podrsku. Tako bi se na duzi
rok u profesiju vestaka uveo i novi kvalifikovani kadar. Kada ¢esto angazovani sudski
vestaci dobiju pristup odgovarajucoj podrsci za obavljanje svojih poslova, preopterecenost
predmetima ne predstavlja prihvatljiv izgovor za kasSnjenje, te je tada potrebno uvesti
redovnu praksu kaznjavanja u slucaju kasnjenja.

3. Treba unaprediti obuku sudija. Sudije bi trebalo obuciti da analiziraju one tipove
nalaza 1 miSljenja vestaka koje Cesto koriste, kao i to kako veStacima da daju bolja uputstva
i koordiniraju njihovim radom u toku sudenja. Edukaciju sudija bi trebalo da sprovodi
Pravosudna akademija, i to uz primenu metoda komplementarnih onima koje se koriste za
obucavanje sudskih vestaka.

1.4. Za ostvarivanje ciljeva predloZene su odredene aktivnost i imenovani organiza
njihovo sprovodenje:

a) Ministarstvo pravde

1. Treba da spovede izmenu i dopunu Zakona o sudskim vestacima da bi se propisalo
sledece:

* obavezna obuka sudskih vestaka pre prijema u profesiju,

* obavezni struéni ispit za sudske vesStake pre prijema u profesiju,

» obavezno stalno strucno usavrSavanje sudskih vestaka 1

* institucionalizacija sudskih veStaka-pripravnika, saradnika i pomocnika i
definisanjenjihovih prava i duznosti u toku 1 van postupka,

* objavljivanje redovnih javnih poziva za imenovanje sudskih vestaka,

* redovno azuriranje Registra vesStaka (npr. kroz uvodenje obaveze obnavljanja
imenovanja),

* obavezu objavljivanja javnih poziva za imenovanje sudskih vestaka na zahtev
viSestepenihsudova Javna tuzilastva,

* donoSenje pravila o kriterijumima za izbor sudskih vestaka za svaki konkretni
predmet,

+ donoSenje akata kojima bi se propisala obaveza urednog vodenja spisa
predmeta upredistraznom postupku .

2. Treba da izvrsi izmenu i dopunu Pravilnika o naknadi troSkova da bi se detaljnije

uredili;

» precizni rokovi za placanje vestaka,

» postupak za podnoSenje zahteva vestaka za isplatu naknade troSkova i1 nagrade za
rad,

* kriterijumi pod kojima sudije razmatraju zahteve veStaka za isplatu naknade
troskova inagrade za rad,
* pravo na ulaganje prigovora na dodeljeni iznos nagrade 1 troSkova.
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b) Pravosudna akademija treba da organizuje obuke za:

» sudske vestake,
» sudijei
» tuzioce

2. MATERIJAL, METODE ISTRAZIVANJA I ANALIZA REZULTATA

Analiziran je sadrzaj postoje¢eg Zakona o sudskom vesta¢enju: nacin prijavljivanja isticanja
statusa veStka, postupak odredivanja veStaCenja i izbor veStaka, rad veStaka na izradi
vesStaCenja 1 prezentaciji nalaza i misljenja veStaka u suskim postupcima, prva i duznosti
vesStaka 1 nacin ostvarivanja prava na naknadu troskova i nagrade za rad na vestacenju.
Istrazivana su reagovanja vesStaka na najavljivane predloge za izmenu zakona o vestac¢enju i

Pravilnika o naknadi troskova za njihov rad.

Vestaci su ocekivali da ¢e putem svojih asocijacija biti partneri Ministarstvu pravde prilikom
izrade novog teksta zakona.o sudskim vestacima. Oni predlazu da se veStacima, bili oni
saobracajno.- tehnicke, ekonomske, gardevinske, medicinske ili druge struke, obezbedi
drugaciji status od dosadasnjeg. Smatraju da vestak treba da ima neki sluzbeni polozaj, poput
advokata i notara. Vestaci su oCekivali da aktivno ucestvuju u postupku izrade zakona i da
budu pitani za regulisanje svega Sto se ti¢e njihove struke. Vestaci predlazu da se oformi i
komora sudskih vestaka po ugledu na komore lekara, inZenjera i advokata. Komora vestaka
bi putem odelenja za pojedine oblasti vestacenja omogucavala saradnju i unapedenje rada

vestaka razli€itih struka koji seangazuju u odredenim oblastima veStacenja.

U vestacenjima koja se sprovode povodom saobrac¢ajnih nezgoda angazuju se inZenjeri
razli€itih struka, lekari, psiholozi 1 dr. Postoji potreba da se radi na izjednaavanju standarda
u struci, kako nebi tri veStacenja  dala tri razliCita rezultata. Nepostoji obavezna ni
jedinstvena strucna literatura za obuku 1 stru¢no usavrSavanje veStaka za pojedine oblasti
veStaSenja. Na svim fakultetima ne izu€avaju se svi sadrZaji relevantni za pojedine stru¢ne
profile iz kojih se regrutuju veStaci. Tom c¢injenicom objaSnjavaju se razlozi za Cesta
neslaganja veStaka u formiranju nalaza i miSljenja i u radu na vesStacenju istih predmeta.
Nedostatak provere osposobljenosti 1 kopetentnosti lica koja su se prijavljivala kao
specijalisti za pojedine oblasti veStacenja dovodi se u vezu sa brojnim problemima u
sprovodenju vesStaCenja. TeSko je moguce usaglasavanje vesStaka rezlicitih struka i

specijalnosti kad su angazovani u istom predmetu.
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a)

Stranka podnos predlog za

izvodenje dokara veltatenjem Stranka mode da predlofi i ime vestaka

b Sudia odreduje mvoden
) e o ie Na predlog stranke ili po svom nahodenju

dokara veltafenjem
c) Polare se predujam 1 Imos predojma odreduje sudija i po njemu
dostavija dokaz o nplat postupa stranka
d) Sud e f'mﬂlznde‘:‘ Sud veitakm odreduje rok izrade nalaza
izt il 2o > bez konsultovanja o uslovima rada

~2

€) | Vestak preuzima spise predmeta Vestak moze da trafi dodatue podatke
i Zapocenje vestadenje

rr

] Vestak podnosi Strankama sod dostavhja nalaz vestaka
nalaz i misljenje ali jot ne obezbeduje uplatu sredstava iz
! ! depozita odredena za obavljnje vestalenja
g) Stranke se izjadnjavam o nalam Stranka mofe da koristiti pomod struénog
1 muihengue 1 dostavhin prmedbe savetnika za formiranje primedbi i pitanja

s

Izjadnjenje i sashiianje

Stranka mode koristiti konsultacije sirntoog

h) i savelnika o davanje pnmedbe na wjasojenje
vestaka
Postupci w sprovodenju veitatenja u parniénim predmetima Slrms.2.

Vestaci tesko naplacuju svoje usluge od sudova, a sudovi im odreduju iznoskoji ¢e dobiti za
posao kojisu obavili. Moguénostnaplate nagrade i1 troSkova za obavljena veStaCenja je
otezana 1 postoje velika potrazivanja premasudovima koji odreduju cifru za koju vestaci

moraju da rade.

Na sl.rms.2 pokazan je postupak u sprovodenju vestacenja u kome se veStaku odreduju
obaveze iuslovi po kojima onnaloZeno veStacenje morada obavi. U tom postupku sud se ne
konsultuje sa veStakom da li veStakmoze pod udredenim mu uslovima da obavi vesStacenje,
ali po prijemu naloga vesStak moZe i da veStacenje ne prihvati sa navodenjem razloga zato.
Sud mozZe prihvatiti opravdane razloge vestaka pa ¢e veStacenje poveriti drugom vestaku,
ali ako ih ne prihvata duznost vestaka je da ga obavi po uslovima odredenim od strane suda.
Vestaku bi trebalo omoguciti da nakon uvida u predmet vestacenja sacini predracun troSkova
1nagrade zarad na veStaCenju, a narucilac da da svoju saglasnost na odredene uslove. Vestake
treba obavezati da u dogovorenom roku obave vestacenje, a stranku da izvr$i uplatu troSkova
po prihva¢enom predracunu sacinjenom na osnovu propisanih normativa. U kriviénim
predmetima vestacenje se sprovodi po istom postupku samo §to tad sud odlucuje o naknadi
troSkova za obavljanje veStacenjai ne obezbeduje njihovu isplatu po podnoSenju nalaza i
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misljenja vesStaka. Vestak ima samo mogucnost za ulaganje zalbe na opredeljene mu troSkove
za rad na vesStacenju. Zbog toga vestaci predlazu izmenu Pravilnika za formiranje i obracun
troskova i nagrade za rad na vestacenju prema uslovima koje bi vestak odredivao na osnovu
sloZenosti premeta odnosno uloZenog rada i proizvedenih troSkova u njegovoj obradi. Ne
mogu se svi slucajevi tipizirati niti se moze za njihovuobradu odrediti jedinstvena cena. Nisu
svi vestaci jednako obuceni i opremljeni da bi mogli uspesno da obave svako vestacenje
bez obzira na slozenost predmeta veStaCenja. Vestake ne treba prisiljavati na obavljanje
vestacenja, jer im se i ne obezbeduje rad u obimu koji bi im obezbedivao egzistenciju ako bi
se isklju¢ivo i1 profesionalno bavili samo vestacenjem. Nisu sudije bile u moguénosti da
ravnomerno angazuju sve veStake da bi svi mogli u radu samo na vestacenju da obezbede
sebi igzistenciju. Mnoga lica uneta u registar sudskih vestaka ne bave se samo i profesionalno
vestacenjem ve¢ ga obavljaju povremeno uz obavljanje drugih poslova iz struke kao redovno
zaposleni na drugim poslovima u brojnim organizacijama: ministarstvima, preduzecima,
Skolama, fakultetima, institutima, bolnicama, udruzenjima, agencijama i dr. Tim stanjem
mogu se objasnjavati razlozi zbog kojih se vestacenja nekvalitetno obavljaju i zbog ¢ega ne
postoji interes ni moguénost svih vesStaka za svoje usavrSavanje i unapredenje rada.
Najavljeno povecanje obaveza veStaka koje proizvode i dodatna materijalna sredsta za
sticanje i obnavljanje licence vestaka nec¢e odkloniti postojece probleme u ovoj delatnosti ako

se ne resavaju brojni tekuéi problem na koje ukazuju vestaci.

Sudijama, tuziocimai policijskim inspektorima omoguéeno je stru¢no usavr$avanje putem
seminara, savetovanja iz radnog odnosa i sa pokrivanje troskova za to. Vestaci se upucuju na
to ali sa licnim snoSenjem trokova. Opremu i poslovni prostor za rad na veStacenju veStak
sam obezbeduje dok sudiji, janom tuziocu i inspektoru policije je to obezbedeno i sa

podrskom u obavljanjuadministrativnih poslova.
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ORGAN POSTUFRA

VESTAK VRACA SPISE NARUCIOCU VESTACENIJA |—

L

|

- ORGAN POSTUPEA PRIHVATA USLOVE
VESTAEA 74 OBAVLENIE VESTACENIA

TUZILAC - SUDITA

ODRERUJE POTREBU ZA VESTACENJE I
VESTARA 54 LISTE SUDSEIH VESTAEA

- ODREBUJE PREDMET VESTACENJAL
ROK ZA NJEGOVT [ZRADU

'_Fm;rkr mu;da_ .
| istitu nesaglasnoar | -

| za kzborom veftala
(S SR

VESTAK PREGLEDA SP1S 1 ODREBUJE

ul

USLOVE 7.4 OBAVLINIE VESTACENTA

-POZIVA VESTAKA USTUPA MU SPISE
SAMATERITALOM ZA VESTAC ENJE

VESTAK PROUCAVA PREDMET

VESTACENJA
i

VESTAK SAM PREIBAVLIA |
DODATNE PFODATRE

VESTAKL 51U POTEEBNI

LE

ORGAN POSTUFEA OBEEBERUJE NEDOSTAJUCE PODATEE

——1 DODATNE FODACT

— I:!!’
EIRA[H. MALAZATMISLJENTA VESTAKA |

A

POVREACAJ SPISA I DOSTAVA IZVESTAJA VESTARA U
DOYVOLINOM BROJU PRIPERAKA 7A SUD 1 STRANKEE

:‘sl.rm?..il

POSTUPCIU ODREBIVANJE VESTACENTA KOD SADPRRACAINIH NEZGODA

Na SI. rms.3.prikazan je predlogmogucih postupaka kod odredivanjasaobrac¢ajno-tehnickih

vestacenja nezgoda naputevima. Rad navestacenju ne sme bitiprinudan ni podcenjivacki, jer

bi to proizvodilo brojneprobleme pa bi se 1 daljestetno manifestovalo na rad pravosuda.

Uslovi za rad

kancelarija
plata - dnevnice

sluZbeni auto
sekretarica
oprema
materijal
energija

ko obezbesuje

Ucesnici u postupcima

e

obe:bgdemox | |
finansirano
od zajednice

tuZioc
sudija

Mesto i predmet rada

inspeltori policije

obezbeduju
liénim
sredstvima

- uvidaju necgode
- rekonstrulcija

- rasprave na sudi

advokat J

| veitak H
str. savetnik

Osnovni uslovi i njihove obezbedenje za rad angaZovani ucenika u obradi
saobracajnih nezgoda u obezbedenju i sprovodenju sudskih postupaka

Na Sl.rms.4.prikazani su osnovniuslovi i njihovoobezbedenje za rad angaZovanih ucesnika

u obradi saobrac¢ajnih nezgoda, obezbedenju i sprovodenju sudskih postupaka. Vestaci licnim

sredstvima obezbeduju uslove za svoj rad na uvidaju, rekonstrukciji i u¢eS¢u na raspravama.

na sudu. Visinu naknada za to odreSuje im sud a naknada im se daje nakon obavljenog posla.
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Zbog toga se predlaze da cenu svog rada odreduju vestaci I da im se troSkovi za rad isplacuju
unapred. Nemaju mogucénost i nisu voljni svi vestaci da ulazu sopstvena sredsta za obavljanje
poslova vestacenja. Advokatima te troSkove pokrivaju stranke, a sudijama, tuziocima i
inspektorima policije se oni obezbeduju iz budzeta.

Ako bi se poslovi veStacenja u oblasti istrazivanja uzroka saobracajnih nezgoda obavljli
profesionalno od strane vestaka koji tu duznost obavlja kao profesiju tad se i njima moraju
obezbediti potrebni uslovi za to: kancelarija, oprema, material i energija. Kad je u vrSenju
poslova vestacenja neophodno angazovanje i rad vestaka van kancelarije na terenu pri vrSenju
uvidaja ili dolaska na sud radi dopunskog vesStaCenja na zahtev stranaka tad se i za te
aktivnosti mora obezbediti naknada potrebnih troskova.

Ako su naredbom za obavljanje vestacenja odredena pitanja na koja vesStak treba da da
odgovor i ako je on u ivestaju vestaka dat, ne postoji potreba da se vestak poziva i da na sudu
dodatno tumaci svoj nalaz i miSljenje. Angazovanje veStaka iz Beograda da na pretresu u
Subotici,Jagodini, Kraljevu, KruSevcu, Vranju i dr. mestima tumaci svoj nalaz i misljenje
proizvodi dodatne troskove koji nisu sadrZani u troSkovima za izradu veStacenja. U takvim
slucajevima nadoknadu tih troskova veStaku treba da obezbedi stranka koja postavlja takav
zahtev za neposredno 1 dodatno ispitivanje veStaka. Ako bi te troskove snosile stranke tad
nebi postjala ovako velika potreba da se inakon obavljenog vestaenja zahteva dodatno
ispitivanje veStaka na raspravama. Na Sl.rms.3 dat je predlog tarife za odredivanje nagrade

za rad na vestacenju 1 troSkova u obavljanju veStacenja.

Na SL.rms.4. prikazani su uslovi za rad, obezbedenje tih uslova navedenim ucesnicima u
sudskim postupcima, mesta i predmet gde se obavlja rad koji se moraju imati u vidu pri izradi
izmena Pravilnika o troskovima za rad veStaka. Uslove za svoj rad obezbeduje vestak kao
1 advokat iz licnih sredstava dok se sudiji, javnom tuZiocu 1 inspektoru policije oni
obezbeduju iz budZetskih sredstava. Mozda je moguce 1 na drugi nacin regulisati tarifu za
rad veStaka. Ovo ako se uplate stranka slivaju u budZzet tad iz tihsredstava trebaobezbediti 1
uslove za rad vesStaka na isti nacin kako se to obezbedujesudijama, tuZiocima ili policijskim

inspektorima.

Ne mogu se tarifom na Stetu veStaka sprecavati zahtevi stranaka da im dodatno izlaskom na
raspravu vestak tumaci svoj pismeno dat nalaz i misljenje. Stranke svom advokatu pokrevaju

troskove,

" og prevos sepshvenom vozilom —u visinl od 30% od cene

g kvalitetnijeg bercing po predenom kilometrn "
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Tarife o nagradama i naknadama trofkova 2a vad vedtaka

Za obavijarfe poslova vedtatenfa i-ven sedifio mesta rada vesraku pripada naknada
ca preves, nakmada za smelta), nafmada sa odsustvovemije iz kancelarije | dneviice § to.
za prevos nmedumesiom saobradain — u Vising cene prevaza prevoznim sredsnom
po izborn velraka:
— Za prevos N mesnom saobraca i — u Vising cene taksi prevosd;
— a prevoes sepstvenim vozilom — wvistii od 30% od cene ngpkvalitetnijes bercina pe
predenom klomemr;
— Zar smedtey — w visini cene hotelskop smeltaja, osim hotela sa pet i vife vecdice
- za adsustvovarye © kmeelorjje — 1 vising od 50 poena ca svaki apoderi sat, a ngpvile
deser san drnevng;
— za podtmske, telefonske, baplske 1 slidne usiuge prema pladenim rafumnima,
— dneviice —isto koo | ooposlenima ndZennnm orgemina 1 izabranim, odnosno
postendjerumt Jigima ™
- izhas nagrade § velidin mroikove a rad na veSradeniu odreduje veitak i
cenvisnosti od slolenosti predmeta | potrebnog vremena | sredstava oa izrady

nalaza i mislfenja,

a, postoje¢im Pravilnikom o nadoknadi troSkova vestaku propisana je nadokandu od 10% od
cene benzina pokilometru. To su diskriminiraju¢i uslovi kojise namecu vestaku uz obavezu
odazivanja na takve pozive sa upuc¢ivanjem na mogucnost kori§¢enjasredstava javnog prevoza
1 ako je to nekad nemogucei neracionalno kad se racuna 1 vreme koje bi se angazovalo u
postupanju po nalogu suda. Vestaci predlazu da se nova tarifa za njihov rad odredi kao na SlI.

rms.6.

Nardba za obavljanje vedtadenja sadrii:

1) naziv organa koji je naredio veStacenje;

2) ime i prezime lica koje je odredeno za vedtaka odnosno naziv struéne ustanove il
driavnog organa kome je povereno vestadenje;

3) omatenje predmeta vestatenja;

4) pitanja na koja treba odgovoriti;

5) cbaveza da izuzete i obezbedene uzorke, tragove i sumnjive materije preda organu
postupka;

&) rok za podnoSenje nalaza i misljenja;

7) obavezu da nalaz i miSljenje dostaviu dovolinom broju primeraka za sud i stranke;
B) upozorenje da dinjenice koje je saznao prilikom vedtadenja predstavljaje tajnu;

9) upozorenje na posledice davanja laZnog nalaza i misljenja SLrms.1

Na Sl.rms.1. pokazan je sadrzaj naredbe za obavljanje vestacenja. Tom naredbom ne
predvida se i neposredno ispitivanje vestaka na raspravi.Ako je vesStak u postupanju po naredbi
dao jasan 1 obrazlozen nalaz i miSljenje sa odgovorima napostavljena pitanja tad ne postoje
razlozi za njegovo dodatnoispitivanje. Ako veStak dostavi nalaz 1 miSljenje koji je nejasan,
nepodpun ili protivbre¢an sam sebi ili utvrdenim okolnostima sud ¢e zatraziti od veStaka da ga
dopuni odnosno ispravi i odrediti rok za ponovno dostavljanje nalaza i misljenja ili ¢e obnoviti
vestacenje angazovanjem drugog veStaka.

Stranke mogu stavljati primedbe na dati nalaz 1 mi$ljenje vestaka ali je u nadleZnosti suda da
ocenjuje nalaz veStaka i osnovanost primedbi stranaka. Opravdana je obuka sudija i njihovo
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osposobljavanje za ocenjivanje nalaza i misljenja vestaka i preciziranje predmeta vestacenja.
Stranke imaju moguénost da procenjuju valjanost obavljenog vesStaenja u saradnji sa
struénim savetnikom ukoliko ga osporavaju, ali sudija odluc¢uje o opravdanosti potrebe za
dodatno i neposredno ispitivanje veStaka povodom datog nalaza i misljenja vestaka.

2.1. Sta je ¢injeno u traZenju reSenja za poboljSanje rada na ve§tatenju

Radi sagledavanja postojeéeg stanja i najcelishodnijeg nac¢ina ukljucivanja struke u predstojecu
reformu normativnog okvira u skladu sa strateSkim okvirom, Ministarstvo pravde objavilo je
javni poziv za sve organizacije koje se bave zastupanjem interesa i unapredenjem poloZzaja

sudskih vestaka da dostave relevantne podatke o svom delovanju.

Pozivane su sve zainteresovane organizacije da dostave podatke o nazivu i sedisStu organizacije,
zakonskom zastupniku, kontakt osobe sa kontakt podacima, broju i sastavu ¢lanstva, oblastima
1 uzim specijalnostima u okviru kojih c¢lanovi organizacije vrSe vestacenja, kao I
rezulatima i aktivnostima organizacije, a naro€ito u vezi pitanja sprovodenja obuke i stru¢nog
usavr$avanja, putem popunjavanja formulara koji se stavlja na raspolaganje. Popunjen formular
je trebalo dostaviti na adresu Ministarstva pravde, Odeljenje za pravosudne profesije,
Nemanjina 22-26, Beograd, kao 1 u elektronskom obliku, na email adresu:
sudskivestaci@mpravde.gov.rs, najkasnije do 26. oktobra 2018. godine.

Isti¢emo da u ime vestaka za saobracajne nezgode odnosno oko 400 lica unetih u registar

[13

sudskih veStaka za oblast ,,saobracaj, transport, bezbednost “ niko nije ovaj formular

popunio da bi se prijavio za saradnju na regulisanju vesta¢enja u ovoj oblasti.

ORGANIZACIJA KOJA ZASTUPA INTERESE
SUDSKIH VESTAKA -

Naziv organizacije

Sediite organizacije

Zakonski zastupnik

Kontakt podaci

Kontakt osoba

Broj i sastav ¢lanstva

Oblast vestacenja i specijalnost ¢lanstva
Aktivnosti ni rezultati

Dodatne napomene i sugestije

Mesto i datum

Za obavljanje veStaCenja u oblasti ,,saobracaja, transporta i bezbednosti u registru vestaka
Ministarstva pravde prijavljeno je oko 400 lica sa oznakom specijalizacije za: analizu
saobrac¢ajnih nezgoda, procenu Stete na motornim vozilima oSte¢enim u nezgodama, procenu
vrednosti vozila i dr. Ovi vesStaci nemaju asocijaciju koja bi ih predstavljla i obezbedivala bolje

uslove za rada i stru¢no usavrSavanje . UdruZenje veStaka i stru¢nih savetnika za saobracajne
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nezgode jedno vreme je postojalo ali zbog neaktivnosti njegovih organa je ugaseno. Zato na
upuceni poziv Ministrastva pravde u ime 1 u interesu struke ovih vestaka niko se nije prijavio
da bi uces¢em u aktivnostima koje se u reformi pravosuda sprovode i putem izmene Zakona o

vesStacima ukazivao na probleme rada vestaka.

Ranije je postojalo udruzenje sudskih vestaka za saobrac¢ajne nezgode Jugoslavije, ali njenim
raspadom ono je ugaseno.Rad tog Udruzenja vestaka bio je uspeSan i ono je obezbeSivalo
saradnju sa nadleznim organima pravosuda u reSavanju brojnih stru¢nih pitanja iz oblasti

vestacenja saobracajnih nezgoda.

:}ﬁﬁﬁ'
YAPYMCERE CYACKIMX BELWITAKA
a8 CAOBPARAJHE HESTOAE
IOCAABMJE

RO RSO RN

WD H I L IHME

-

el A

XXXXEXKXKX

CEHEMAHH TICTIME

To mTO ce myTemM MoOjeIMHAYHOr ydyemha Ha CTPYYHUM CKYIIOBUMa KOjU CE€ IOBPEMEHO
opranusyjy oj ctpane oapehenunx opranuzanuja oopalyjy nurama U3 JOMEHa paja BelTaka
saobracajno’tehnicke struke He 3amemyje MOTpedy 3a OCHUBAKE YApPYKemha BeIllITaka Koje ou
WX TIPEACTaBJbAJIO M 3aCTYIaNo y capaJmu ca opranuma npaBocyha. HajaBibene ce 6pojue
HU3MeHe oJipe1or 3aKoHa O BelITayewhy Koje he mpou3BecTH HOBE yCIIOBE 3a Paj, OATOBOPHOCT
y paay Ha o0aBJbamy IOCJIOBA BEIITaYeHa UCTUIAMka JHUILEHIE ca MPEAXOIHUM I0JIaramkbeM
CTPYYHOT UCIHUTa M OOHaBJbamE JIMLEHIIE ca 00aBE30M CTPYUYHOT ycaBpllaBamka M Mojaramba
uctinuta. OdYekyje ce W TpONHCHBaEmbe O00aBE3HOT Y4hamkWBamka BeIITaka y ecHaCKy
opranuzaiujy (Y apyxeme, Komopy u np) u nusmena [IpaBuiiHuka KOjuM ce peryJiviie HadyuH
dopmupama u naplate TpomkoBa u Harpaze za rad na veStaenju i mpe3eHTalUju Haja3za U
MUIIJbeHa BemTaka. Jlokaz 3a yHamnpeheme pana Hehe y Oyayhe OuTH 10BOJbaH camo
IIpe3eHTalNjOM MOTBpAa o Opoja yuentha Ha CTpy4YHMM caBeTOBamMMaBellITakKa, jep he ce 3a
O0OHOBY JIMIICHIIE TPaXXUTH oOaBe3a Mmoxahama ceMruHapa u nojarame ucnuta. OBo cy camo
HEeKe O] HajaBJbeHUX HOBHMHA Koje he caap)kaTé HOBM 3aKOH O BEIITAI[MMa I1a3aTO IOCTOjU
MHTEpeC BeIllTaka 3a yJIpaKuBame Ja OW Ipeko cBoje acouujainmje ode3dehuBamm ma ce
CTpy4YHa TIUTamka W YCJIOBH pajia y HUXOBO] JEJATHOCTH PETyJWITy Ha HajOOJpH HAYHH.
VYBolheme NpUIpPaBHUYKOT CTaKa 3a BEIITaKe TMOYETHUKE KOju OW TpBO capahuBaTu ca
UCKYCHUJUM BeUITakoM MoOyhyje Benuku uHTepec, jep he mpousBectu OpojHE yCllOBE U
o00aBe3e Koje /10 cajia HUCY mocTojasie. 300T Tora ce 04eKyje OCHUBAKE aCOIMjallje BelTaka
3a mojeanHe OOJACTH, jep JeIWHCTBEHa peyOsMdYKa acolldjalija BelITaka 3a CBE 00JiacTh

BCIITAUYCHAa HC MOXKE YCICHIHO Jia pClllaBa CBa IUTakba iz cBuh o0OnacThMa BEIITayCH-A.
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[TokpenyTa je WHHIHMjaTHBAa Ja c€ Ha mpencrojeheM CTPyYHOM CKYIy IO THTamUMa
BellITauemha, Koju he ce oapkaru 14 mo 16 maja. 2020 roa.. Ha 3natudopy, popmMupa 0 JHOCHO
00HOBU paj YIpyxema BellTaka U CTPYYHUX CaBeTHUKA 3a caoOpahajue Hesrome. OBo Owm
omoryhmino capagmy ca MwuHHCTApCTBOM IpaBie€ Ha JOHOIIEHY 3akoHa o sudskom
BEIITAYCHY CaPETyJIUCakheM OpOJHHX CTPYYHHX MHTamka M3 OOJIACTH pajia OBHX BEITaKa:
0e30eqHOCT caoOpahaja, aHaim3a caoOpahajHMX HE3roga, MPOILEHA IITETe y HE3roaama,
NPOIIeHa BPEAHOCTH BO3MJIA, TEXHMYKAa MCIPABHOCT BO3WMJIA, Y3POLM HE3r0J]le, BPEMEHCKO
IPOCTOpPHA aHAJIM3a U Jp.
3. Zakljuéna razmatranja

o Konstatacija da rad sudskih vestaka u Srbiji proizvodi probleme za stranke i
sudove u toku sudskih postupka iziskuje potrbu za odkrivanje svih uticaja za postojanje
takvog stanja. Problemi sene proizvode samo radom vestaka ve¢ i utcajem faktora koji
proisticu iz uslovi pod kojim se imenuju vestaci i njihove osposobljenost za obavlje poslova
vestacenja.

e Inicirana potreba za donoSenje novog ZSV 1 nabrojana pitanja koja se njiime moraju
regulisati na predloZeni nacin treblo bi da odklone postojece probleme u obavljanju
vestacenja 1 obezbede neometano sprovodenje sudskih postupaka bez stvaranja problema za

rad sudova i stranaka.

e Nasi sudski vestaci uz veca ulaganja, mogli bi brzo da se opreme I obuce za kvalitetije
obavljnje vestacenja. Najavljenom izmenom ZSV bitno se ne menja njihov status ni uslovi za
rad ali se uslovi za sticanje profesije veStaka menjaju uvodenjem obavezne obuke i ispita
provere znanja za dobijanje licence. Uvodi se obaveza stru¢nog usavrSavanja i obnavljanje
licence pohadanjem seminara i polaganjem ispita. Regulisace se status pocetnika — veStaka

pripravnika koji ¢e se u saradnji sa iskusnijim veStakom osposobljavati za samostalan rad.

. U naprednim drZzavama institucija vesStaka i veStaCenja je regulisana na
drugaciji nacin. Vestak je ekspert u svojoj struci i kao takav je licenciran 1 akreditivan tako
Sto prolazi kroz vise faza obavezne edukacije, a za svaku fazu u procesu edukacije postoje
posebni planovi i1 programi zapojedine oblasti veSta¢enja. Ovako ustanovljen sistem
funkcioniSe preko strukovnih Udruzenja vestaka putem gradacije, odnosno rangiranjem
prema rezultatima koje pojedinac postize u svom stru¢nom, prakticnom 1 teoretskom radu.
Rangiranje se vrsi u pet nivoa: pocetnik, akreditovani
¢lan, akreditovani stariji vestak, licencirani veStak i kao najviSe zvanje u lestvici Ekspert vestak.

o Zadatak vestaka je Cesto nejasno odreden: uopsten, suvise Sirok i nedovoljno
precizan. Mehanizmi za kontrolu rada sudskih vestaka postoje, ali se u praksi ne
primenjuju. Sudije treba da budu bolje obucene za analizu dostavljenih nalaza 1 misljenja
vestaka.

e  Postoje brojni razlozi zbog kojih sudije nisu obezbedivale ravnomerano
angazovanje lokalnihvestaka ve¢ su vestaCenja poveravali vestacima sa liste drugih Visih
sudova na osnovu saznanja da su uspesni u obavljnju vestacenju.

e  Prijem u profesiju sudskih veStaka ne odgovara stvarnim zahtevima sudova, a
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Registar vestaka se ne azurira redovno. I ako nominalno postoji previse vestaka u praksi na
podru¢jima veceg broja sudova javlja se ozbiljan nedostatak kvalitetnih vestaka za potrebe
dokazivanja u sudskom postupku.

e  Sudije se ustezu da sankcioniSu iskusne sudske vestake sa kojima redovno
saraduju. Pored toga, Ministarstvo pravde ne prati rad sudskih vestaka i u praksi ne
razreSava vestake zbog neurednog, nesavesnog ili nestru¢nog vestacenja.

e  Zakon o sudskim vestacima bi trebalo izmeniti tako da se broj vestaka uskladi sa
stvarnim potrebama za veStacenjem. Registar vestaka bi trebalo redovno azurirati i
upisivati vesStake, a sudovi bi trebalo da imaju znacajniju ulogu u odlu¢ivanju o imenovanju
vestaka i njihovom razreSenju. Sudije ne treba prisiljavati da vestacenje poveravaju
iskljuc¢ivo vesStacima sa liste lokalnog suda ako na njoj nema iskusnih vestaka.

e  Postojec¢i Pravilnik o nagradi sudskih vestaka se ne primenjuju u praksi pa iznos
nagrade zavisi od toga koliko sudija smatra da je prikladno platiti nalaz vestaka. Vestaci
isti¢u da se visina nagrade ne odreduje prema slozenosti predmeta ili trajanja rada na
njemu, ve¢ se iznos odreduje prema deponovanom iznosu stranke i proceni sudija. Kad
vestak dostavi svoj nalaz i misljenje, sudija bi trebalo da bez odlaganja nalozi isplatu
naknade vestaku.Sudije i stranke bi trebalo pre izrade nalaza i misljenja da traze predracun
troskova i nagrade za angazovanje vestaka da bi se izbegli nesporazumi o naknadi.

e Odredbama ZPP-om i ZKP-om propisano je da veStacenje, po pravilu, vr$i jedan
vestak. Ali za sloZena veStacenja mogu se odrediti dva vestaka ili viSe njih. Nema
ogranicenja u pogledu broja vestaka koji se mogu odrediti. U nekim institucijeama
veStacenje radi komisija vesStaka i u slucaju kad to nalogom nije trazeno. Komisija se ne
formira izborom specijalista za odredene oblasti iz predmeta vestacenja i njacesce je

formirana od stalnih ¢lanova stru¢njacka iste specijalnosti.

e Kod sudija postoji bojazan da apelacioni sudovi nece podrzati njihovu odluku
donetu u

prvostepenom sudu ako ona nije potkrepljena nalazom i misljenjem vestaka. Zbog toga se
ponekad odreduje vestacenje i kad ono nije neophodno.

e Neurednu isplatu nagrade 1 troSkova za obavljena vestacenja i velika dugovanja
vestacima sudije - narucioci vestacenja pravdaju time $to je odluceno da se od 2012.
god.ine Vestaci placaju izbudzeta Visokog saveta sudstva 1 da Ministarstvo pravde, nije
nadleZno za njihova placanja, pa ni za dugovanja prema njima. Ovakav nacin regulisanja
naplate troskova i nagrada za rad vestaka destimulativno uti¢e na rad vestaka pa iskusniji
vestaci ¢ije se angazovanje sve vise trazi izbegavaju da ga private ili pak kasne u radu

zbog preopterecenosti velikim brojem predmeta.

e Kad imaju primedbe na nalaz i misljenje veStaka stranke zahtevaju obavljnje novog
vesStacenja ili sa angazovanjem stru¢nog savetnika ga inude. Tako se ¢esto dogada da se za
potrebe jednog krivicnog postupka podnose tri ili viSe nalaza i misljenja vestaka, §to
produzava trajanje postupka i preopterecuje sud. Uveden instituta stru¢nih savetnika nije
doprinela efikasnosti, ali je za posledicu imala poboljSanje kvaliteta veStacenja.
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Znacajan broj presuda ukida se po zalbama zbog nedostataka u nalazima i

misljenjima vestaka odnosno postupku vestacenja. Ministarstvo pravde ne poseduje stru¢na

znanja niti ima utvrdene postupke za ocenu rada vestaka i njihovo razresenje, niti ima

organe zaduZene za ovaj postupak.

[1]
2]
3]
[4]
[5]

[6]
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Rezime

Pojedina motorna i priklju¢na vozila po svojim masenim i geometrijskim parametrima ne
zadovoljavaju propisane tehniCke uslove, ali se mogu kretati po javnim putevima, ako se
zadovolje zakonske odredbe koje se odnose na vanredni prevoz. U ovom radu su analizirani
neki slucajevi vozila koja se mogu smatrati tzv. vangabaritnim vozilima, pojedinac¢no ili u
kombinaciji sa prikljuénim vozilom. Diskutovane su pojedine konstruktivne karakteristike
takvih vozila i specifi¢nosti njihovih sklopova, sa osvrtom na potencijalne uticaje na bezbednost
voznje i usaglasenost sa pojedinim zakonskim odredbama.

Kljuéne redi:
teretno vozilo, priklju¢no vozilo, vanredni prevoz, tehnicki uslovi

1. Uvod

Vozilo ili skup vozila koji ne ispunjava zakonom propisane uslove u pogledu dimenzija (duzina,
Sirina i visina), najvece dozvoljene ukupne mase ili osovinskog optereéenja, a namenjeno je
kretanju po putu, spada u vozila na koja se odnose odredbe za vanredni prevoz iz Zakona o
bezbednosti saobracaja [4]. Za takva vozila se nezvani¢no koristi pojam vangabaritno vozilo.
Vozilo u vanrednom prevozu moze biti optereceno preko osovinskog opterecenja i/ili preko
najve¢e dozvoljene ukupne mase propisanih tehni¢kim normativima, ali u okviru svojih
deklarisanih tehnickih moguénosti. Vanredni prevoz je i slucaj da vozilo sa teretom premasuje
najvece dozvoljene dimenzije za pojedine vrste vozila (duzina, Sirina i visina), pri ¢emu samo
vozilo ili skup vozila mogu biti u propisanim granicama.

Shodno tome, razlikuju se tri slucaja:

vozilo koje je konstruktivno takvo da ne ispunjava propisane uslove u pogledu dimenzija
(duzina, Sirina, visina), odnosno ¢ije su najvec¢a dozvoljena masa i/ili osovinska opterecenja
vecéa od dozvoljenih propisanih,

skup vozila ne ispunjava propisane tehniCke uslove, ali vu¢no vozilo i1 priklju¢no vozilo
pojedinacno ispunjavaju propisane tehnicke uslove,

vozilo koje sa teretom premasuje najvece dozvoljene dimenzije (duzina, Sirina i visina), ali
samo vozilo ili skup vozila ispunjavaju propisane tehnicke uslove.

U takvim slu¢ajevima vozilo, odnosno skup vozila, sme da u€estvuje u saobracaju na putu, uz
posebnu dozvolu nadleznog organa [4].

Za motorna 1 priklju¢na vozila koja ne ispunjavaju propisane tehniCke uslove u pogledu
dimenzija (duzina, Sirina, visina), odnosno c¢ije su najveca dozvoljena masa (NDM) i/ili
osovinsko opterecenje veci od zakonski dozvoljenih opterecenja, izdaju se posebne registarske
tablice, crvene boje sa belim oznakama [4]. To moZe biti primenjeno samo za prvi od gore
navedenih slucajeva.

Tokom vremena propisane granice tehnickih uslova su se menjale, i po pravilu su se
povecavale. Postoje razlike i izmedu propisa pojedinih drzava, iako se barem u okviru Evropske
Unije tezi harmonizaciji tih propisa. Primeri tehnickih uslova koji se mogu razlikovati medu
drzavama 1 koji su se menjali tokom vremena su najve¢a dozvoljena masa vozila (NDMV) i
skupa vozila (NDMS), najvec¢a dozvoljena osovinska opterecenja, dozvoljene duzine skupa
vozila, maseni uslovi za vozila sa alternativnim tehnologijama pogona i dr.

Prvi deo rada daje opsti pregled propisanih tehnickih uslova za teretna i priklju¢na vozila.
Naglasena je razlika izmedu deklarisanih tehnickih, tj. konstruktivnih karakteristika 1
propisanih ili zakonskih tehnickih uslova. U drugom delu prikazani su tipi¢ni primeri vozila i
skupova vozila ¢ije konstruktivne karakteristike prevazilaze granice propisanih tehnickih
uslova.
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2. Pregled tehnic¢kih uslova za geometrijske karakteristike vozila

U glavne dimenzione, odnosno geometrijske, tehnicke uslove za vozila u saobracaju na javnim
putevima, a koje mogu predstavljati granicu izmedu obi¢nog i vanrednog prevoza, spadaju
duzina vozila ili skupa vozila, $irina i visina vozila, i to bez tereta.

Duzina motornog vozila ili skupa vozila je rastojanje izmedu najisturenijih tacaka na prednjoj
1 zadnjoj strani vozila (slika 1). Medutim, za priklju¢na vozila, tacka na prednjoj strani od koje
se odreduje duzina, jeste osa vucnog cepa poluprikolice, odnosno vuc¢no oko rude prikolice
(slika 3). Dozvoljena tolerancija u duzini vozila iznosi 0,5% od propisanih vrednosti. Za
grani¢nu duzinu vozila od 12 m, odnosno za skupove dozvoljene najvece duzine 16,5 m, 18,75
m i21 m, tolerancije su 60 mm, 82,5 mm, 93,75 mm, odnosno 105 mm, redom [2].
Mogucénosti 1 prakticnost priklju¢nih vozila za vanredni prevoz tereta velikih dimenzija po
duzini i/ili $irini, povecava se primenom Sasije koja se moze produziti, npr. u duzinu i do 5 m,
u nekoliko medupolozaja od po 0,5 m [5], [11], [13], [14] (slika 2). U najkracem polozaju Sasije,
dimenzije odgovaraju tehni¢kim uslovima, ali ipak spadaju u vozila za vanredni prevoz.

Euro Trailer je verzija poluprikolica produzenih za 1,3 m na zadnjem prepustu u odnosu na
dozvoljenu duzinu od 12 m, ¢ime skup vozila ima ukupnu duzinu 17,8 m. Ovo resenje je
uvedeno radi smanjenja potroSnje goriva i emisije, ali isklju¢ivo za saobracaj samo u jednom
delu Nemacke [6].

S obzirom na putnu infrastrukturu, $irina i visina vozila ¢ije neke druge karakteristike prelaze
zakonom utvrdene vrednosti, najc¢escée su u dozvoljenim granicama: 2,55 m za $irinu, odnosno
4,0 m za visinu (slika 1). Inace je najveca dozvoljena Sirina 2,55 m (odnosno 2,60 m) u nasoj
zemlji dozvoljena tek sa aktuelnom verzijom Pravilnikom o podeli... [3] uvedenom 2010.
godine, iako su se postojeca privredna vozila te Sirine koristila u Republici Srbiji 1 pre te izmene.
Dodatni dimenzioni uslovi koji se u zakonu i pravilnicima ne navode eksplicitno u vezi sa
vanrednim prevozom, jesu [3]:

najveca ukupna spoljaSnja duzina tovarnog prostora teretnog vozila, ukljucujuéi ili ne razmak
1izmedu vucnog i priklju¢nog vozila (16,40 m odnosno 15,65 m),

odnos zadnjeg prepusta 1 razmaka osovina (60% uz izuzetke),

udaljenost bilo koje tacke na prednjem delu poluprikolice 1 ose vu¢nog ¢epa poluprikolice (2,04
m),

manevarske sposobnosti: skretanje u traci propisanog pre¢nika i Sirine 1 izlazak zadnje
spoljasnje tacke pri skretanju u odnosu na ravan boka vozila u pocetnom polozaju.

o ———y

&
P11 7N

- e

Slika 1. Autodizalica Liebherr LTM 1080 je zbog duzZine i osovinskih opterecenja vozilo cije
kretanje spada u vanredni prevoz: sirina 2,55 m, visina 3,90 m [8]
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Tendencija da ukupna visina pri prevozu velikog tereta bude $to manja, ili ako je moguce do
4,0 m, povrsina teretnog prostora priklju¢nih vozila za vanredni prevoz ima malu visinu od tla.
To zahteva 1 veoma mali klirens, a zakonski uslov je da vozilo optere¢eno do najvece
dozvoljene mase moze da prede prepreku visine 10 cm [2]. Slika 2.

Slika 2. Niskopodna poluprikolica Pavelli sa mogucnoscu produzenja na sredini i na zadnjem
prepustu [11]

3. Pregled tehnickih uslova za masene karakteristike vozila

U saobracaju na putu vozilo sme da se optereti tako da ukupna masa vozila ne prelazi NDMV,
odnosno tako da osovinsko optere¢enje ne prelazi najveée dozvoljeno osovinsko opterecenje
deklarisano od strane proizvodaca vozila. To je pravilo struke, jer je proizvodac deklarisao za
svaku osovinu, vozilo i skup vozila najvece staticko optere¢enje na horizontalnoj podlozi za
koje su sklopovi dimenzionisani.

Sklopovi vozila koji su prvenstveno odlucujuci za kapacitet vertikalnih stati¢kih opterecenja
jesu tockovi (pneumatici i naplaci), osovinski sklopovi, elementi sistema za oslanjanje, sistem
za kocenje, sistem za upravljanje i nose¢a konstrukcija. Svi deklarisani maseni parametri
odnose se na stanje vozila u mirovanju na horizontalnoj podlozi [1], [2], [3]. Dinamicka
opterec¢enja koja se javljaju u eksploataciji vozila bi¢e vec¢a od onih u statickim uslovima, u
funkeciji uslova eksploatacije: karakteristike podloge po kojoj se vozilo krece, brzina kretanja i
dinamicke preraspodele optere¢enja pri ko€enju i skretanju, a u funkciji visine tezista.
Osnovne masene karakteristike teretnih vozila koje su zakonski ograni¢ene su [3], [4]:

ukupna masa vozila ili skupa vozila, u funkciji namene vozila, broja, rasporeda i vrsta osovina,
i

osovinsko opterecenje, u funkciji vrste 1 razmaka osovina u grupi.

Ukupna masa vozila je masa vozila i masa kojom je vozilo optere¢eno (lica i teret), tj. to je
zateCeno stanje optereCenja vozila. U nekim slucajevima, tehnicke mogucnosti vozila
(dozvoljena osovinska optere¢enja i NDMV ili NDMS) prelaze zakonske granice (slika 3).
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Slika 3. Primr identlzﬁkaczoﬁli'hploc“ica troosovinskog teretnog vozila (levo) i poluprikolice -
hladnjace (desno[12]). Na desnoj strani su tehnicki dozvoljene vrednosti

J

50



Zbornik radova

Tipican primer greske u eksploataciji teretnih vozila je preoptere¢enje neke od osovina, ali bez
prekoracenja NDMYV, prouzrokovano nepravilnim polozajem tereta u uzduznom pravcu. Iz tog
razloga su na nekim priklju¢nim vozilima oznacene pozicije na kojima treba da je teziste tereta
kako bi opterecenje osovina i nosece konstrukcije bilo pravilno rasporedeno. Slika 4.

Om 2m 4m 6m 8m 10m 12m 13,55 m

. @
b’ y 3(‘.:1‘.1,5"1

@ a « @

1,60 m

1355 m

Slika 4: Propisana distribucija tereta po duzini poluprikolice Schmitz (levo) i oznaka lokacije
tezista tereta (nosivost 30 t) na ramu poluprikolice Schmitz [12]

Konstrukcija i namena vozila ima uticaja na dozvoljene vrednosti ukupne mase vozila i skupa
vozila. Troosovinski tegljac sa poluprikolicom kada prevozi kontejnere, odnosno izmenjive
nadgradnje (transportne sudove), moze imati ukupnu masu do 44 t [3]. Ta povecana granica
ukupne mase uvedena je u nase regulative 2010. godine.

Za teretna vozila Cija je pogonska osovina troosovinskog motornog vozila opremljena sa
udvojenim pneumaticima i vazdu$Snim oslanjanjem ili oslanjanjem koje se prihvata kao
ekvivalentno, najveéa dozvoljena ukupna masa je za jednu tonu visa, nego kada nije takva
konstrukcija u pitanju. Oslanjanje koje se prihvata kao ekvivalentno vazduSnom oslanjanju je
ono koje ima odredene oscilatorne karakteristike: tehnicko prigusenje i frekvencija slobodnog
vertikalnog oscilovanja oslonjene mase iznad pogonske osovine ili grupe osovina. Podatak da
li se na troosovinskom vozilu zadnja grupa osovina koja je oslonjena preko gibnjeva moze
prihvatiti kao ekvivalentna vazduSnom oslanjanju, stoji za konkretno vozilo u tacki 33. COC
dokumenta (Certificate of Comformity - Potvrda o saobraznosti) [2], [3].

Za vozila sa pogonom na alternativna goriva takode je dozvoljena ukupna masa za jednu tonu
viSa nego za konvencionalna vozila, pod uslovom da je najmanje toliko potrebno za tehnologiju
alternativnih goriva (baterije, rezervoari za gas) [3].

U svakom slucaju, osovinsko optere¢enje vozila odnosno skupa vozila u stanju mirovanja na
horizontalnoj podlozi ne sme prelaziti za jednu gonjenu osovinu 10 t, 1 za jednu pogonsku
osovinu 11,5 t. Postoje 1 dodatni uslovi za grupe osovina, u zavisnosti od razmaka osovina u
grupi [3]. Uvidom u tehnicke karakteristike pojedinih sklopova, moze se konstatovati da su im
najve¢a dozvoljena staticka opterecenja Cesto iznad opterecenja deklarisanih za osovinu u
celini. Npr. sve komponente pogonskog osovinskog sklopa zadovoljavaju tehni¢ku nosivost od
13 t, ali je fabricki deklarisano najveée dozvoljeno opterecenje 11,5 t [10].

Vozila za vanredni prevoz tereta se Cesto konfiguriSu tako da im najveca dozvoljena osovinska
opterecenja ne prelaze navedene granice, a kapacitet opterecenja se ostvaruje dovoljnim brojem
osovina (modularna gradnja). Vozilo moZe imati osovinske sklopove i sistem za oslanjanje i
tockove (priklju¢na 17,5", vucna 22,5") sa manje-viSe konvencionalnim elementima, pa je
vozilo ekonomski povoljnije za izradu, eksploataciju 1 odrzavanje u poredenju sa specijalnim
reSenjima. Pored toga, time je takvom vozilu za vanredni prevoz dozvoljen prolaz na deonicama
gde je ograniceno osovinsko opterecenje zbog pritiska na podlogu. Manevarske sposobnosti se
poboljsavaju upravljanjem pojedinih osovina. Vozila koja prelaze propisane tehnicke uslove, a
namena im nije transport nego obavljanje rada (autodizalice), zbog vecih osovinskih
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opterecenja usled sopstvene mase (moze biti 12 t 1 vise), imaju specijalne konstrukcije
osovinskih sklopova (to¢kovi 24" ili 25").

Iako nisu navedeni u uslovima koji definiSu vanredni prevoz, propisan je i odnos najvece
nominalne snage motora i najvec¢e dozvoljene mase vozila, odnosno skupa vozila. Taj odnos u
opstem sluaju mora biti najmanje 5 kW/t. U slucaju vucnih vozila ili tegljaca za vucu
poluprikolica namenjenih za transport nedeljivih tereta, odnos mora biti najmanje 2 kW/t [3].
Praksa za konvencionalna teretna vozila je da se projektuju sa motorima snage najmanje 10
KS/t (7,36 kW/t) u odnosu na NDMS. Pored toga, od znacaja za sprecavanje gubitka prijanjanja
1 mogucnost upravljanja je i raspored opterecenja po osovinama u odnosu na ukupnu masu
vozila (dakle u svim uslovima optereéenja) [3]:

na pogonske tockove opterecenog teretnog vozila mora delovati najmanje jedna Cetvrtina
ukupne mase vozila, odnosno skupa vozila,

na upravljacke tockove opterecenog teretnog vozila mora delovati najmanje jedna petina
ukupne mase vozila.

U tehnicke smernice propisane od strane proizvodaca vozila spadaju i raspored opterecenja na
tockovima leve 1 desne strane jedne osovine, 1 visina teZiSta optere¢enog vozila. U zakonu se
ovakvi uslovi obuhvataju odredbama o prevozu tereta na vozilu: teret na vozilu ne sme da
umanjuje stabilnost vozila i ne sme da oteZava upravljanje vozilom, izmedu ostalog [4]. Naime,
takve nepravilnosti se mogu desiti i kada vozilo nije optere¢eno preko svojih tehnickih
moguénosti, neodgovaraju¢im postavljanjem tereta.

Prema preporukama vecine proizvodaca, razlika izmedu levog i desnog tocka jedne osovine ne
sme biti veca od 4%. Na primer, ako je optere¢enje osovine u stati€¢kim uslovima 10.000 kg,
onda jedan tocak sme biti opterec¢en do 5.200 kg, a drugi 4.800 kg [9].

Relativno visoko teziSte teretnog vozila i konstruktivno ograni¢ene mogucénosti sistema za
oslanjanje, uticu nepovoljno na karakteristike stabilnosti teretnog vozila u krivini, na rad
sistema za kocenje, ali 1 na funkcionisanje elektronskog sistema stabilnosti (ESP). Vozila sa
visinom teZista iznad odredene granice, a posebno vozila sa vazdu$nim oprugama, moraju imati
poprecne stabilizatore kakve propisuje proizvodac za navedene uslove. Npr. Mercedes-Benz
navodi tri nivoa radnih uslova sistema za kontrolu stabilnosti u zavisnosti od visine teZiSta
opterecenog vozila: visina teziSta do 1.500 mm su normalni uslovi, 1.500..1.900 mm su uslovi
poviSenih opterecenja sistema, 1 preko 1.900 mm se smatraju uslovi sa ekstremno visokim
opterecenjima sistema [10]. Realan problem u eksploataciji teretnih vozila je nemoguénost
jednostavnog odredivanja, odnosno merenja visine tezista vozila.

4. Karakteristi¢ni primeri vozila ¢ije karaktersitike ne zadovoljavaju tehnicke uslove
4.1 Skup vozila ¢ije karakteristike prelaze propisane tehnicke uslove

Za primer je odabran teglja¢ Mercedes-Benz 4x2 Actros sa poluprikolicom Krone SDP 27 (sa
ceradom) sa karakteristikama datim u tabeli 1. I teglja¢ i poluprikolica pojedinac¢no
zadovoljavaju zakonske tehniCke uslove. Ako bi se u potpunosti iskoristila nosivost za koju je
teglja¢ namenjen (teret mase 30.190 kg u poluprikolici), skup bi imao ukupno 44 t, Sto je vise
od zakonom dozvoljene ukupne mase za takav skup vozila (40 t za tegljaC sa 2 osovine,
poluprikolica sa 3 osovine, univerzalna namena). Ako bi se iskoristila deklarisana nosivost
poluprikolice, onda bi konkretni tegljac bio preopterecen za 2.480 kg. Dakle, u prikazanom
primeru skupa vozila nije moguce iskoristiti punu tehni¢ku moguénost poluprikolice, a ako se
uzme u obzir zakonsko ogranicenje, restrikcije su jos vece.
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Tabela 1: Tegljac sa poluprikolicom (vrednosti su u kg)
Mercedes-Benz | PP Krone Coil Liner

4x2 Actros [10] | SDP 27 [7] Ukupna masa skupa vozila
masa vozila 7.480 6.330 13.810 - prazna PP
NDMV 18.000 39.000
doz. os. opt. 7.500/11.500 12.000/9.000/9.000/9.000

NDMS (tehni¢ki) 44.000 -
NDMS (zakonski) 40.000 -
N (NDMYV za PP) 12.000 * 32.670 46.480 - *preopterecenje tegljaca

N (NDMS za teglja&) | 10.520 30.190 44.000
N (zakonski) 10.520 26.190 40.000

U drugom slucaju, skup vozila kamion sa prikljuénim vozilom, obi¢no za prevoz kabastog
tereta, moze biti takav da prekoracuje dozvoljenu duzinu skupa (18,75 m) ili u okviru toga
dozvoljenu ukupnu duzinu teretnog prostora u kombinaciji kamiona sa kratkom kabinom i
prikolicom sa centralnom osovinom.

4.2 Vozila za vanredni prevoz

Pod vozilima namenjenim i konstruisanim za vanredni prevoz smatraju se vozila za prevoz
tereta Cije dimenzije i masa zahtevaju konstrukciju vozila koja moze biti van propisanih
tehnic¢kih uslova. Vozila ove vrste, ipak, u zavisnosti od uslova registracije ne moraju biti
deklarisana kao vozila za vanredni prevoz ("vangabaritna"). Primer je kada je najveéa
dozvoljena masa Cetvoroosovinskog teretnog vozila Mercedes Benz 4144 kiper u saobracajnoj
dozvoli jednaka zakonski dozvoljenim 32 t, a ne tehnicki deklarisanoj najvecoj masi vozila 41
t. Na taj nacin vozilo ne spada u vangabaritna, ali se ni njegov tehnicki kapacitet ne moze
iskoristiti u potpunosti na javnim putevima. Podaci o vozilu slicnih karakteristika prikazani su
na slici 3.

Prikolice 1 poluprikolice za velike i/ili teSke terete se zbog odgovaraju¢e podeljenog
optrere¢enja po osovinama i na vu¢nom uredaju mogu vuéi konvencionalnim vu¢nim vozilom.
lIako vertikalno optere¢enje na vu¢no vozilo ne mora biti ve¢e u odnosu na opterec¢enja kakva
se sre¢u u regularnom prevozu, velika ukupna masa moze praviti problem prijanjanja pogonskih
toCkova u uslovima slabijeg prijanjanja i1 kretanja na putu sa uzduznim nagibom. Za razliku od
pogona, kocenje mora postojati na svim osovinama skupa vozila, shodno tome je i
proporcionalno osovinskom optereenju. Tabela 2. prikazuje primere kombinacije snaga i
pogonskih koncepcija specijalnih teretnih vozila proizvoda¢a MAN [9].

Tabela 2: Karakteristike specijalnih teretnih vozila MAN za vanredni prevoz [9]

procenjen procenat
Konfiguracija osovina Snaga odnos vertikalnog opterecenja
pogon/upravljanje NDMV motora NDMS snaga/masa | pogonske osovine
6x2/4 26t 368 kW 90 t 4,0 kWit 10-14%
6x2/4 26t 397 kW 90 t 4,4 kWit 10-14%
6x4 33t 368 kW 180 t 2,0 kWit 10-14%
6%6 33t 353 kW 180 t 2,0 kWit 18%
6x6 33t 397 kW 250t 1,6 kW 13%
8x4/4 41t 397 kW 180 t 2,2 kWit 10-14%
8x4/4 41t 500 kW 250t 2 kWit 8-10%

Iz podataka u tabeli 2 se vidi da uslovi odnosa optere¢enja pogonskih osovina (minimum 25%
[3]) nisu zadovoljeni, kao 1 u nekim slu¢ajevima specifi¢ne snage po jedinici mase skupa.
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4.3 Autodizalica

Specijalno teretno vozilo ¢ije kretanje po putu moze predstavljati vanredni prevoz, iako nije re¢
0 prevozu tereta, jeste autodizalica (vrsta N3/SF, slika 1). To vozilo je opremljeno dizalicom,
ali nije predvideno za prevoz tereta, nego za manipulaciju teretom kada je vozilo stacionarno.
Masa vozila spremnog za voznju autodizalice je bliska NDMYV, jer nije predvidena da nosi teret
u voznji, a mora imati masu i dodatne tegove radi stabilnosti pri radu dizalice. Zbog najvece
konstruktivne brzine kretanja ovakvih vozila, koje su okvirno oko 60 do 80 km/h, ona ne mogu
spadati u radne masine nego u teretna vozila. Postoje dve grupe ovih vozila:

autodizalice izvedene na Sasiji teretnog vozila (2, 3 1 4 osovine), koje mogu biti projektovane u
skladu sa propisanim tehnickim uslovima,

specijalno konstruisane autodizalice, koje uglavnom ne zadovoljavaju propisane tehnicke
uslove (slika 1).

U zavisnosti od konstrukcije autodizalice, ono Sto ih svrstava u vanredni prevoz pri kretanju su
duzina (preko 12 m), NDMYV i osovinska optere¢enja (12 t i viSe). Autodizalice velikih nosivosti
1 dohvata strele imaju i Sirinu vecu od dozvoljene (npr. 3 m). Tabela 3 prikazuje osnovne
karakteristike nekoliko odabranih autodizalica sa to¢kovima proizvodaca Liebherr.

Tabela 3: Karakteristike autodizalica Liebherr (grani¢ne vrednosti) [8]

Masa vozila Najveca nosivost Broj Osovinska
(NDMV) Duzina Sirina dizalice osovina optereéenja
33-36t 9,79 m 2,55m 50t 3 11-12¢
40-481t 12,52 m 2,55-2,69m | 70t 4 10-12t¢
60t 15,87 m 3,00-3,10m | 250t 5 12t

76 - 108t 19,95 m 3,00 m 1200 t 9 9-12t

Podaci za poslednji model u tabeli 3 odnose se na Sasiju bez strele. Pri transportu se autodizalica
krece sa demontiranom strelom (masa najteze verzije strele je 99,7 t, 19x3x2,5 m), koja se
prevozi na poluprikolici za vanredni prevoz.

Zakljucak

Tehnicki uslovi za drumska vozila se uvek odnose na zakone zemlje u kojoj se primenjuju, pa
su moguce odredene razlike od zemlje do zemlje, tako da i status istog vozila mozZe biti razliit.
Pored toga, zakonske regulative podloZne su promenama, a mnoga vozila imaju relativno dug
kalendarski period eksploatacije, $to u nekim slucajevima predstavlja problem pri uvozu,
registraciji 1 upotrebi odredenih vozila ili skupova vozila.

U slucaju kada je neko specijalno ili "vangabaritno" vozilo u¢estvovalo u saobracajnoj nezgodi,
kao 1 u bilo kojem drugom slucaju utvrdivanja tehnicke ispravnosti vozila i pokazatelja pravilne
eksploatacije, bitno je da se utvrdi da li se konstatovani nalazi koji mogu biti neuskladenost
izmedu tehni¢kih moguénosti vozila 1 zakonskih uslova za tehnicke karakteristike vozila,
dovode u vezu sa uzrokom nastanka i tokom saobracajne nezgode.

Zahvalnica

Ovaj rad je rezultat istraZivanja na projektu Departmana za mehanizaciju i konstrukciono
masinstvo Fakulteta tehnickih nauka Univerziteta u Novom Sadu, "Ispitivanje, projektovanje i
ekspertize u oblasti mehanizacije u cilju povecanja kvaliteta procesa nastave i naucno-
istrazivackih aktivnosti departmana za mehanizaciju i konstrukciono masinstvo".

54



Zbornik radova

Literatura

[1]

Ruzi¢ D., Stoji¢ B.: Ispitivanje prepravljenih i pojedina¢no proizvedenih drumskih
vozila kao bitan faktor bezbednosti saobracaja, zbornik radova Savetovanje na temu
saobracajne nezgode, Agencija Ekspert, Zlatibor 18-20. maj 2017.

Commission Regulation (EU) No 1230/2012: EC type-approval of motor vehicles and
their trailers with regard to their masses and dimensions

Pravilnik o podeli motornih i priklju¢nih vozila i tehnickim uslovima za vozila u
saobrac¢aju na putevima "Sluzbeni glasnik RS", br. 40/2012, ..., 93/2019.

Zakon o bezbednosti saobra¢aja na putevima, Sl. glasnik RS, br. 41/2009, ..., 23/2019
Tehnicka dokumentacija Humbaur, www.humbaur.com, april 2020.

Tehnicka dokumentacija Koegel, www.koegel.com, april 2020.

Tehnic¢ka dokumentacija Krone, www.krone-trailer.com, april 2020.

Tehnic¢ka dokumentacija Liebherr, www.liebherr.com, april 2020.

Tehnicka dokumentacija MAN, www.truck.man.eu, www.manted.de, april 2020.
Tehnicka dokumentacija Mercedes-Benz, www.toc.mercedes-
benz.com/lkw_konfigurator toc ukl, april 2020.

Tehnicka dokumentacija Pavelli, www.pavelli.com, april 2020.

Tehnic¢ka dokumentacija Schmitz, www.cargobull.com, april 2020.

Tehnicka dokumentacija Schwarzmueller, www.schwarzmueller.com, april 2020.
Tehnicka dokumentacija proizvodaca Wielton, www.wielton.com.pl, april 2020.

95



Zbornik radova

KBAINMUTET NPEBO3A MNMNYTHUKA Y XXEJNNEXXKHUYKOM U
AOPYMCKOM TAHCIMNOPTY

Bnadumup Cajuh, crniey. cmpyk. uHx. caob / Cpbuja Bos, beoepao, a.o.

BnadaH CmecpaHosuh, durin. uHx. caob / Cpbuja Bos, beoepad, a.od.

56



Zbornik radova

Pe3ume: Ilparehu >kele3HWYKHM W APYMCKHM MYTHUYKH TPAHCHOPT Ca BHUILETOAUIIEHBUM
WCKYCTBOM 3ay3WMaM IO3UTHBAaH CTaB O KBAIUTETy IIpeBo3a IyTHHKA. [lyTHUIM Ha
JKCIIC3HUIIK WK Ha APYyMY I/IMa_]y OCHOBHHU CCTMCHT CKOHUMCKHU INPUXBATJbUBOT' TPAHCIIOPTA
Ha cBUM penanujama y CpOuju u mHOCcTpaHcTBy. CylITHHA came TeMe je ja: ca J00poM
uHpopMECcaHOIINY M YHaNpea UCIUIAHUPAHOM PYTOM, KEJISKHUYKH M JIPYMCKH TPAHCIIOPT
HyJ€ pEIaTHBHO 3aJ0BOJbaBajylly M MNpHUXBaT/bMBY IOHYJYy MpeBo3a MyTHHKa. CBaku
TPAHCHOPT UMa CBOj€ MPEAHOCTH M HEJOCTaTKe. Y caMoM pany Ouhie HaBejeHe MPeaHOCTH,
HEJOCTAllk M Mepe IpeJiora CaMor TPAHCIPTa Kpo3 OOpasiokKeHmEe ca aJeKBaTHOM
JIUTEPATYPOM Koja MPaTH MOAEPHU3ALH]Y camMe PoOIeMaTHKe.

Kibyune peun: TpaHcIpT, Bo3, ayToOyC, KBAJIUTET.

Summary: Having followed railway and road passenger transport with years of experience, I
take a positive stand on the quality of passenger transport. Rail or road passengers have a basic
segment of economically acceptable transport on all routes in Serbia and abroad. The crux of
the theme is that: with good information and a well-planned route, rail and road transport offer
a relatively satisfactory and affordable offer of passenger transport. Each transport has its
advantages and disadvantages. The paper will outline the advantages, disadvantages and
measures of the proposal of the transport itself through the explanation with adequate literature
that accompanies the modification of the problem itself.

Keywords: transport, train, bus, quality.

1. YBoa

[Tojam Tpancnopt (EN. Transprt, US. Transportation, SRP. Prevoz), notude oJ JaTUHCKE
peun transportare (trans + portare = nositi). Y TpeBOLy TPAHCIOPT, MOApPa3yMeBa
IpeHollIeHhe Hevera(TepeTa, MyTHUKA, UH(OpMaIMja /Ui eHepruje) ca jeAHOM MecTa Ha
Jpyro MITO MpEeACTaBJba MPOIEC KpeTama WIM 30MBama pajmbe TPaHCIopTa ca MPOMEHOM
JIOKallMje WIN MeCTa HaJlaKemha Heuera Wik HeKora. Y CTpaHoj JUTepaTypu O3HayaBa Mocao
WIA CHUCTEM TPaHCIOPTOBaWkA JbYJIU U TEpeTa, TPAHCIPTHH IUIaH, OMJIYKY WM H3jaBy O
U3BpIICHY TPAaHCIpPTa. 3a ped TPaHCHPT Kopucrte ce ciuenehw cCMHOHMMU: Hasueamop (Y
OpoackoM caobpahajy), comnnection (MpUKJbYUYEHE HA IPYTH BUJ WIH CPEICTBO TPAHCIIPTA),
expressage, express (0p3 Tpancnopr). [1]

TeMHHOIOTHjOM KOja y JIaHAIlll-€ BpeMe Hy/AU aITepHATUBY Yy omnxoleme npema Kojerama u
JauliiMa KOju MOTY CBOjUM HMH(pOpMHUCaHOIINY Yy JIUTEpaTypH Jla ce HeOopMalHO eAyKY]Y.
Cam b je moOoJbliame MHPOPMATUBHOT cHcTeMa, y pany he Outu oOpaleHe cTpydHO
Hay4YHE METOJIe KOje HajBMIIIE JJOBOJE 10 OMACOBJbEHA MPEBO3a IMYTHUKA HA JKEJIE3HULHU U

ApYyMY.

[IpeBacxonHa je Tema 6e30eqHOCTH caoOpahaja koja he ce mpoXUMaTH Kpo3 CBAKO MOTJIABIHE
U JIJaTH jacHYy CJIMKY Jla y TMPOILIeCy TpaclpTa BaXHY YJIOTy MMa oOydeHOC MallnHOBOha u
BO3a4a 3aCaMo y4eCTBOBame y cao0pahajHo — TpaHCIPTHOM CHUCTEMHMA.
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[Tojam caobpahaj (EN: fraffic), npeacraBiba yKynmHoO Ae(pUHUCAH HAYWH OPTaHW30BAHOT,
0e30eHOT M palMOHATHOT (PU3UYKOT CaBliajiaBama MPOCTOpa KOJ TpaHchpTta Jbyau. To je
MOCJIOBHA aKTHBHOCT KpETama BO3WIA M JbYyIU M TPAJCKOM H BaH TPaJCKOM MOIPYYjy
orpaHnueHo caoOpahajHoM cuTrHaIM3aNKUjoM, CKymoMm jgoiazehux u omnmazehux pecypca
(myTHUKa ¥ BO3WJIA) Ha MOCeOHO] Jokanmuju y oxapehenom Bpemeny. Takohe caoOpahaj
npe/cTaB/ba 30Up AKTUBHOCTH y KOMYHHUKAIMjH Pa3IHYUTHX CHCTEMa Y I[OCMATpPaHOM
BpPEMEHY paJii TIOKpeTama nHpopMalija u Apyrux pecypea. [1]

VY cMucny npuXBaT/PMBHX II€HA MpeBo3a yBoje ce TapudHu panrosu. Oapehene penamuje
MOTY MMAaTH pa3IM4yuTe LEHE IMPeB03a Yy 3aBUCHOCH OJ YAAJbEHOCTH IPEBO3HOT ITyTa.
KomepiujarHo MEKOHOMCKH TMPUXBATIFUBU CETMEHT Jajeé MOTYhHOCT onTHMaiHOT ydemrha
CBUX cy0Ojekara ycaoOpahajHO TpaHCHIPTHOM CMHCTY. Y OBOj TEPMHUHOJOTHJU j€ KIbYYHH
cerMeHT 0e30eIHOCT U3 pa3jiora cTo MyTHUIM U y4ecHUNH y caoOpahajy 3a onpeheny nena
peBo3a 3axTeBajy 0e30efaH MpPeBO3 U CHTypHOT, KOH(OPHOC, Op3 MPEeBO3 U MUHHMAIHY
yIIaJbEHOC O] JIOKAI[Hje KOHAYHOT OJIPEIHILTA.

ExBuBasieHTOM TepMHHA J00HMja c€ TOBE3CHACT W KJbyHE NedopMaHce 100Ujajy CBOjy
WHIWKAIM]y KOje came ACPUHUIILY WHIUKATOope mepPoMaHCH 3a pemaBame caobpahajuo —
TpaHCIPTHUX 100JIeMa U o0oJbIlIaBaka caMor kBasiuTeTa. Cajallimbe CTambe Ha ONEPAaTUBHOM
TEpeHy MPeBO3a MyTHUKA j€ TaKBO Jla CE MOTY JaTH MPEIJIO3H MUILBEHA 33 MOOO0JbIIAkA.
Kpo3 mnureparypy koja oOumiayje MaTepujoM Koja yKasyje Ja ca BOJbOM, TPYIOM H
CBCHCXOJTHMM PaJIOM JI0JIa3u 10 00O0JbIIamka KBajauTeTa. Kako o1 HCTopHjaTa JKeJIeKHHIIE U
JpyMa MOKEMO YBHUJICTH Ha HEKAJAIllhe M CAJAIlbEe CTahe MPEeB03a MyTHUKA U YCMEPHUTH
npolece, CTpaTeruje U TAKTUKE KaKo MOO0JbIATH KBAIUTET IPEBO3a Iy THUKA.

2. ACIIeKTH KBAJIUTETA

[TpuBnauHOCT ymoO3HaBama HOBOI KOHIIENTa KBaJUTeTa Jaje mweroa Moh. Jlornyno ce
MOCTaBJba MUTAHKE KaKaB j€ TO KOHLIENT KOJU LMY Hallle Tocalalllikhe MpeicTaBe o eeKTuMa
MOCJIOBamka KOjU Y JeJHy LIENIMHY YKIbyUyje 3a/I0BOJbEHh-¢ KOPUCHUKA, CapaHHKa, 3aIT0CICHUX
U IpywmTBa. [2]

CrainHa je TeXma y CBakoj cepu TpaHCIIOPTa Jia ce MPOIECH U caM paj moOoJkia. Jeaan o
JOTIPHHOCA j€ caMa MpoeCHOHATHOCT y paay. HanmonanHa Teia oCHOBaHa OJ1 CTpaHe Ap)KaBe
Jajy CBOj BEJIMKHU JIOMPUHOC, CABETOBAKEM M ycCarjallaBalkbeM MUILbEHA Y JIOHOIICHY
KJbYYHHXO/TyKa YIpaBJbarmba.

CBeoOyxBaTHOCT HOBOT KOHIIETITA KBaJUTETa CE€ CaCTOJH y HEroBOj MOTYNHOCTH [a
00e30ehyje HMCTOBpEeMEHO TpPKHUIIHO IIHUpEHme, MoBehame MPOTYKTUBHOCTH, CHUKEHE
TPOILIKOBA U MOJIN3akEHUBOA KBAIUTETA. [2]

OOyxBataT >KEISKHUYKHA U JPYMCKH TPAHCIOPT A0OWjamMO jemaH Aeo IeIuHE TpeBo3a
nyTHUKa. HapaBHO 1a anTepHAaTHBY y TpPEeBO3y MyTHHKA MpPUMAT MMa aBUO M OPOJCKH
TPaHCTIPT add KOMOMHOBAaWKEM  BHUIIE BUIOBA  TPAaHCIPTa  MOXKEMO  JOOUTH
MYJITUAUCIUILITUHAPHOCT U KOpPHUIINEeHe MPETHOCTH BUIIIE BUIOBA TPAHCIIPTA.

58



Zbornik radova

Ha coumu 1. Tlpukazanu Cy OCHOBHH acIIeKTH HOBOT KOHIlenTa kBayiurtera. la Om jegHa
opraHuzaiyja JIOCTHIJIa IHJbEBE HM3BPCHOCTH, MOTPEOHO je aa 00e30eau HCTOBPEMEHO
MOCTU3akEe CBA YETHPHU IPEICTaBJbCHA ACIEKTa KBAJIMTETA: MAPKETUHIIKH, €KOHOMCKO —
(uHAHCUCKH, IPYIITBEHU M OPTaHMU3ALNjCKU acIeKT. [2]

MAPKETHHIIKH

EKOHOMCEO-

PHHAHCHJCKH
ACTIERT

——

Cnuka 1. Acnektu kBanuteTa [2]

LlIma npedcmasmajy acnekmu kearumema?
MapKeHTHHIIIKM acleKT KBAJUTETa CE OJHOCH Ha KBAJIUTET IMPOW3BOJA M YCIyra ca KOjuM
OpraHM3alja n3jasyu Ha TPXKHIITE, ca IIMJbEM Ja KOPUCHHK n3abepe nmoHyheHe mpousBoje
Ipe Hero KoHKypeHcke. Jla Ou ce ocTBapmiio, KBaJIUTET MOpa OUTH TakaB Ja:

® 33]0BOJbaBa 3aXTEBE KOPUCHUKA,;

e 00e30ehyje moroJHOCT MPOM3BO/Ia UM YCIyTe MIpeMa )KUBOHOM LIUKITYCY;

e omoryhyje npeJHOCTH HaJ KOHKYPEHIINjOM; OCTBapyje J0jaTHOCT KOPUCHHKA. [2]

OBaj acmekT je 3HayajaH Kako W3 pasjiora MPOMOBHCAmka CaMOT TPaHCIPTa TakKo U Kao
KOHKYpeHIHCKU. CBaKkM cUCTeM (PyHKIIMjaIHO MMa CBOjY KapaKTepUCTUKY JOOUTH, OeHeduTa
U mpocrepureTa. MyNTHAUCHUIHAPHOIINY UM KOJETHjalHOM CapaJikbOoM  JI0JIa3d 10
3ajeqHuuke ao6utH. [IpenHocTH Koje capaamoM KEIe3HUYKOI M IyTHUYKOr TpaHCIopTa
MOTY JOHETUKOPHCT — OeHe(UT Cy BULIECTPYKE, U TO CY:

® BaXXCHE HCTE KapTe 3a KEeJISKHUIKU U ayTOOYCKH TPacHopT;

e crnpoBoleme 3aKOHCKUX U KOMEpPIIMjalTHUX MOBJIACTHIIA y 00a BUJa IPEBO3a;

® (OJIaKIIaBamkC KPO3 00aBEIITEHOCT U MapKCHTUIIKK aCIICKT.

Henocranu xoju g0BOZIe 10 caMBbemha Opoja MyHUKA KOJU MYTYjy CY: PEIaTHBHO YCIIPOPEH
MpeBo3 (CTajamke Ha BUILE CTAHUIIA U CTajalIMILTa — MEpe KOje Mo0oJbIIaBajy cy Op3u BO30BH
U yOp3aHu ayToOycH), OMAacoBJbEHOCT YIMoTpeOa MyTHHUKUX ayTomoOmia (mosehame
3aral)eHOCTH OKOJIMHE, eKCIUIoaTalja IyTeBa, MarucTpajJHUX IyTeBa W ayTOIyTeBa) U
UHPPACTPYKTYPHU HEJOCTALM HA )KEJISKHUIM U JAeTy IPYMCKUX MyTEeBa.
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Ca MapKeHTHIIKOT acleKTa KBaJIMTET ce moBehaBa CTaHMM TOOOJBIIAKEM MpoOIeca.
Exonomcko

— (puHAHCHUCKHM aCIIeKT ce OJJHOCH Ha moBehame MprUxo/ia 1 CMambEHE TPUIITKOBA
(TIpBEHCTBEHO TPOIITKOBA KBauTeTa). [l000IBIIakHE KBATUTETA MTOCIIOBHUX Ipoiieca Tpeba
na 00e30e11 ’BUXOBOCKIIATHO OJIBUjakbe, Y3 OCTBapewe cieachux edekara:

e mnoBehame MPOYKTUBHOCTH CBUX aHTXKOBAHHUX PECYpPCa;

® CMameHe TyOUTaKa TOKOM MPoIieca MPOU3BOIHE;

® TIPABWIHO YIPABJbaHE TPOITKOBHMA U FBUXOBO CMACHHE;

e moBehame npuxona. [2]

[Mporiecu Koju ce CIPOBOJIE AOBOJE JI0 MOOOJbIIAka CBUX acrekara U cy0jekara Ha paJHUM
3aj1al[iMa KOjU ce CIpoBojie 1o yTBheHoM 1uiany. Oncymnama ca TeXHOJIOIKUX, CKOHOCKHX,
caobpahajHO — KOMEPIHjATHUX MPOIIEca Ce CIIPOBOIM MO AUCIUIKUHAPHUM KapaKTEPUCTHMA
camor Jbyckor pecopca. Curyaimje Koje OBOJE IO OCTYIMame MPOIeca CTBapajy HEKaKBY
BpCy 3a3opa y Mel)ysbyckuM oiHOCHMMa, ca TEPMHUHOJIOTHjOM MAIIMHCTBA MOXKE C€ y3€TH Y
0031p CBaKHM CETMEHT, €JIEMEH U aCIIeKT KOj¥ Cy0jeKr MoOoJbIIaBajy caMme IMporece U HacTaBak
CBaKOT mpolieca.

JlpyIITBeHH aCHEKT je OKPEHYT KBAINTETY KUBJbCHa CBUX Tral)aHa, a OIHOCH Ce Ha 3aXTEBE J1a
CEIPOM3BOIU U YCIIYTe Y MPOIECY MPOU3BOIH-E OYy M MOTIIMHOCTH 00e30ehenu kpo3:
® 3AIITUTY KOPUCHHUKA ITyTEM OJATOBOPHOCTH 3a JAaTU MPOU3BOJ U YCIYTY;
® I[ITEABY MPOU3BOIHUX PECYPCA;
® 3aIITHUTY )XKMBOTHE OKOJIMHE a TUME U 3aIITUTY 37paBiba JbYAH;
® 33]0BOJbEH-C¢ I'pahjaHa y LIEIMHHU Y3 MOIITOBAKE MOPATHUX M E€THUYKHUX
JPYIITBEHUX HUNPO(ECHOHATHUX HOPMHU. [2]

[TpenxoqHU OAHOCH CY OJHOCH Y CaMOM KOJISTHjaJIHOM JIEJTy IITO MPEJICTaBba JIOTUCTUIKY
0a3y 3a OJIHOC 3aIlOCIIEHUX MpeMa MyTHUIUMa. MopaiHe U eTHYKe HOPME MOTY C€ CBPCTAaTH
y OCBHOBcamor' mocinoBama. Camo mpeny3ehe mma cropaJiuyHUX MOBpena IUCIUIUIMHE,
KaKo JIaKIIUX Mepa KOju C€ OJHOCE Ha MPOIEHTYaTHO CAaHKCHOHUCAHE 0 MPOIECYUPAHUX
ciydajeBa. OJTHOCHUKOjHU 10BeJIE 10 MOOOJbIIAKkA CY:

e Jloructuuka 6aza, ocHOBa (OJTHOC CUCTEMATCKUX TEXHOJIOMIKUX cy0jekara)

e OIHOC 3aIIOCJICHU — 3aIICIIOHU

e OpHOC 3amoJieH! — MyTHUK.

OrcBapuBameM NOjeMHHUX acCleKaTa KBaJuTera je Moryh ako mocroju amMOuMjeHT M
KkJuMa 3a 1o. CaMo opraHmsanyja Koja rmociyje y aMOHjeHTy ca CI0OO0IHUM TP KHUILITAM,
MOTHMBUCAaHUM BJIACHUKOM M OPraHM30BaHOM JPXKaBOM y KOjOj j€ KyJITypa KBaJUTeTa Ha
BEJIMKOM HUBOY, UMa IIAHCY Ja MCTpaje Ha yHanpehemy kBanuTeTa. bes jeqHor mim asa on
HaBeJIeHUX ,,BeTpoBa y Jieha™ MeHaIMeHT he TeIKo ucTpajaTd Ha TOM MYTY M MOCIY MOIITO
Cy OTIIOPH ca JIpyre CTPaHE BEIHUKU. [2]

MoryhHocT cipoBol)era BUCOKOT CTEleHa KBAJIUTETA C€ CIIPOBOJIU Y MPETXOAHO HaBE/IEHO]
¢dopmu. Mimajyhu y BUIy /1a je jenaH Jeo OCHOBa a JAPYTH Je0 cama Mpe3eHTaIfja, MOXKeMO
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y3eTny 003Hp Ja je KBAJIUTET Yy KOHKPETHOM CIIy4ajy anmpoMackuTaBHO noBehan. [Tosehasa ce
Ha MeT 0 JeCeT rOoJMHa ca IUIAaHOM W NPOrpaMo 3a CBE CErMEHTE M CyOjeKTe KOju Cy U
npolrecuMa KBaJIUTeTa.

[IpecymHy ynory 3a mpUMEHY HOBOT KOHIICTITA KBAJIMTETa W 32 OCTBAPUBAIC HETOBUX
acrekata MMa JpymTBeHH aMOujeHT. Jlanac ja Taj amOWjeHT rio0ajau30BaH Tako Ja Ha
Mel)yHapoHOM TPIKUIITY MOCTOjH MO3UTHA KIIMMa 32 KBAIUTET. [2]

3a mehyHapoau caobpahaj kako BO30Ba TaKO M ayTo0yca MOXKEMO HMAaTH HEKOJIUKO KJbYYHUX
unaukatopa nepdopmancu (KUII-c). MuankatuBo ce y3uma y 0O3Mp M CTAaTUCTHUYKA
pasmarpama Opoj mpeBe3eHHMX MyTHUKA. [lajy ce Mepe mpeasiora TOIUIIBLUM H3MEHaMa
pEnoBa BOXKIbE.

2.1. TpaHcupTHA ycJyra KBaJuTrera

TpaHcnpT mpeacTaBba KOMIIEKCAH TEXHOJOMIKK IMOPIEC MPeBO3a MyTHHKA HIIM Ipoleca
uH(poOpMaIja ca jeJJHOT Ha JIPYro MECTO M CAacTOjU Ce M3 HHU3a Ipolieca, MOJIporeca u
akTuBHOCTH. [0 OpraHM3anujoM TPAHCIPHOT Mpolieca MojApa3yMeBa ce HU3 yckialeHux
mpoleca ¥ aKTHBHOCTH, KOJH j€ 3a/IaTak pealin3alinja TpaHCIpHe yciyre. [2]

KoMmiekqHOCT W CIOKEHOCT y3MMa ce Kao jeJaH oOJ paja H3paJe CHCEMAaTCKHX,
TEXHOJIOIIKHX HITPOIIC U3paJie TOIUIIBUX pefoBa BoxeHe. MHpopMucaHOC je KOMYHHKAITH]a
u3mel)y caranuma, rpaaoBa, ceknuja u Mmehy npkaBHM TpaHCHpT myTHUKA. MoryhHOCT
no00JbIIamka je IPBU €JIEMEHT Pajia Ha CBUM ITOJbMMa U CBEpaMa TPAHCIIPTA MTyHHUKA.

3. KoMIjyTepcKu NOCTYyNAaK peliaBamba TPAHCIOPTHOT NpodJema

3a mpuMeHy onpeheHOr mporpamMckor Makera, MOTPeOHO je Ja HCTpaKuBau MoOceayje
TEOPHUCKO 3HalkE 0 METOaMa y CMUCIY HBUXOBOT KJIACUYHOT HAUYMHA PellaBama, jep MaKkeTu
Cy Bpiio eUKacCHM M INpeLUu3HH, YuMe oMoryhasajy Op30 noOujamke ONTHMATHOT pellea,
MoryhHOCTH TyMauemwa pe3yirara, CUMyJlalija, Kao U MPOBEPY OCETJLUBOCTU MOCTABJbEHOT
Mozena. Y najbeM TEKCTY JiaTa Cy peniema nmpodiema kopumhemeM Mahcard — a. [3,4]

CucTteMKH Iporpam Koju je 'y U3rpamH yIpocTe MOCJIOBe CBUX MPO(uIa Kako Ha JKeIe3HULN
Tako U y ApyMckoM caoOpahajy. Ctatucuko npepahuBame 0a3za mojaraka mokasyje y Kojoj
MepU U KOJUM MeTojama ce Moke Johu 10 mobaospliamka MPOAYKTUBHOCTH paja caMor
KBaJIUTETA MPEBO3a MMy THUKA.

3.1. TpancnopHu 3a1aTaAK — MUHMMAJIHUA TPOILIKOBH

3a motpebe TpH MOCIOBHA ILIEHTpa, YBO3M CE€ jeHa BpCTa MaTepujana U3 TpU pasInduTe
peryje, mpema MoHy 4 U TpaXxmbH. TpaHCIPTHHU TPOLIKOBH 1O JeIUHHUIIM YBO3a JaTH Cy TaBEJIU
1.
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Tab6ena 1. Tpancnpmuu mpowkosu no jeounuyu yeo3a [3]

Centar -
. C, (17) C;(21) C;(41) C,[14) Cs (24)
Regja ol
R, (25 I‘” xi=2 |27 59 |27 qi |94 et |2 xe
R (22) |5 xe=? |57 x=2 |4 xg=? |2 xg=? |B/ xp=?
R (40) |EI %=7 s Xi="7 f X=" : Xi=7 2 x%y5="
R [20:1 l]d X }|=I.:I = !\‘.|--'='.JI .\']kz? i i‘t|,|=":I 2 X =7

Cam mpumep nokasyje MoryhHOCT oprann3oBama TPaHCOPHOT IpoIieca, Ha IpuMep:
e Opranuzanyja pea BOXKHbE;
e Opranuzanyja TypHyca paja;
o IIpumopenaje mpuxoaa Ha KeJIE3HUIM U ayToOyckoM caoOpahajy.

3.2. Kapakrepucruke Mojae/ia JTMHAMUYKOT IPOrPaMHUpPamba

Omnire KapakTepUCTHKE AMHAMUYKOT IPOTPAMUPAaba 110 BaKHOCTH CY':

e [obanHu nmpodaeM ce MoJeIrpa TaKo IITO Ce U3BPIIM Celepalyja Ha eTarne U 'y
OKBHUPY CBaKe eTare yBOJie ce MPOMEHJbUBE MOTPaOHE 3a 1aJbe OUTyUnBaIbE.
OpnyuuBHBE y CBAKOj €TAl — IPOLIECY CACTOjU ce y u300py AyKMHE TOKa KOju Tpeba
peonuzoBatu. [Ipodiaem Moxe OUTH OpPjEHTHCAH HA EKOHOMCKE BPETHOCTH:
MHHUMH3ALYjy YKYITHAX TPOIIKOBA, MAKCUMHU3AIHN]y TOOUTH U CIL. [3]

[Ipahemem TOokKOBa U Meh)yHapoaHE W CBETKE MYJITHIUCIUIUIAHOPCTH TPAHCIIOPTA MOXKEMO
HallpaBUTU CTpATETH]y, IUIAHOBE, Mepe TMpejyiora CBe J0 Kpajibe peanusaluje.
MuHUMU3HpAKEM TPAOIIKOBA a MaKCHMU3HPAKEM JOOWUTH JOJa3WMO y CHTyalujy Jaa
MOJIEPHH3YjeMO CBAaKH acIeK KaKo >KeIe3HUIIE TaKO U APYMCKOT TPAHCIITA.

e ETtamna ce Moxe emHUCATH KA0 ype/aH CKYIl CTamka Y Be3U ca HEKOM (ha3oM y
npoliecy ynpasJbama. JlecTuHanuje jecy crame y okBupy oapehene eramne. [lpema
TOME, CTarma Cy pa3InyuTe Moryhe JecTHHaIUje Y KOJUM EHTUTET MOXKe J1a ce Hahe.
bpoj nectuHanuja TeoprucKu Moke OUTH KOHA4YaH Wi OeckoHauaH. [3]

Kenesnuna nHynu Typuctuuke Boxme. Hajatpaktusauja je [llaprancka ocmuna Ha Mokpoj
ropu. CBe Te eTanHe U TYpUCTHUKE pellaliije Cy UCIIaHUpaHe Ha TOIMIIEHEeM HUBOY U MOTY
HOCTYXKHUTU 3a OJUIYHO NpoMoBHcame noMaher Typusma. Etame ayroOyckor TpaHcmpoTa
NOCJEBUX FOIMHA Y3UMAajy TIOMUHAYIIM]Y Y TIPEBO3Y Jielle Ha hauke eKCypIMje U TYPUCTHUKE
Type y obunacky 3HaMeHUTocTH y CpOHjU U MHOCTPAHCTBY.

e [lpunukom n360pa y nporecy yrnpaBjbamba y CBaKoj €TarH je TpaHcopmaiuja
Tekyher cTama y HapeaHo, moBe3aHa ca cienehom eranoM. CBaku 4BOp 0JroBapa
jeaHoMm cramy. [IpoGneMu AMHAMUYKOT IpOrpamMHupama MOTy Ja ce, y BETUKOM
Opojy cirydajeBa, Kao MpexXHHU MoJienu. [3]
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Cuctem Opka HyIM MpeXH MOJET U37aBamka BO3HUX KapaTa U MOTYYHOCT HAjTIOTUMAITHH]eT
IOTBp/IE O IyTHOM MpeBo3y NyTHuKa. M300p eTamHor Mojejia U HAYHHA NMYTOBamba
JKeJIeKHOUKOT M IPYKCKOT TPAHCIIPTHA MO’Ke ce HHBOJTHPATH TAKO LITO OM jeaHa ucTa
ucnpapa (Bo3HA U ayTO0yCKa KapTa) BasKWJIa MO/AjeIHAKO 32 MPeBO3 U Y BO30BUMA U Y
ayrodycuma. OBaj mpuCTyN je ycloBJbeH BehoM oaroBopHomhy u yiarama CBake JOKAIHE
caMoyIpaBe y rpaJoBIMMa 1 ONIITHHAMa ca MHOTO BehIIM KOOPIMHAIN]OM MECHHX 3aj€IHUIIA.

e (CBaku YBOp MOXE OJIrOBapaT jeTHOM CTamy y BEHOj CTYKTypu. UBOpOBH Y Mpaku
Ce CUCTaMTHU3Yjy MO KOJIOHAMa, TaKo J1a KOJIOHE CUMOOJIMYHO MPE/ICTaBIbajy eTarle.
Tox ox mocmarpaHor YBOpa ce pa3BHja ka HapegHoM y cianehoj komonu. CBaku of
10/l TOKOBHUMa OJIr0Bapajy BapHjaHTaMa y O[Iy4HBamy y Koje omoryhasa na
JIOHECeMO ONTHMaNIHY o/uTyKy. [lopen Tora, Moey TMHaAMHYKOT IPOrpaMupamka
MO3Ke Ja ce Aohe 10 cyOONnTUMaTHOT periena. [3]

[IpenxomHo HaBeleHA Tadyka HyAd OpuUMep Y (UHKIMOHHMCAmY paja y CeKuujama u
OpPraHu3allMOHUM jenuHHIaMa. Kako (YHKIIOHHCATH HAJIIOTUMAIHUjE W IMPOHAIACKOM
CyOONITUMAITHOT pelIemha J0Ja3uMO XHjepaxucKoM mojaeiaoM mocina. Oiyke Koje ce Ha
pagHMM caraHiuMa ,,brifing” mpemIaxy W JOHOCE OPTaHW3AHMOHE jEAWHHIIC CEKIIH]e
ONTUMATH3Yjy AOHOCE pellemha NpPOCIEePaTHBHO y CMHIY TNoBehama M ONTHMH3AIHNje
HPOJYKTUBHOCTH, H FbCHE KOHCTAHTOCTH.

e VYV aHanM3u TPEHYTHOT CTama, Haj0O0Jbe YIPaBIbaAkE 32 HApPEIHE eTare je He3aBHCHO
0J1 OHOT MPUMEHEHOT Y TPeTX01HOj. To je ynpaBo u nedpununuja, Belmanovog
npuHIMIA onTUMaHOCTU. Hanme, Tekyhe ctame Tpeba 1a caapku cBe
uH(popMalllje y KBAHTUTATUBHOM OOJIMKY O HeTOBOM IIPETXO/IHOM IOHAIIAY .
[To3Hato je HeKu MpolLecHe UCITyHaHajy OBe ycioBe [5], ma He Mory OuTH y
MoJielIuMa U MeTOIaMa IMHAMHUUKHX Mpolieca.

CBaku paj] 1 U3BEILTAjU O Pay OPraHU3AI[OHUX jeIMHUIIA U CEeKLIMja 0a3H 10 AUPEKTOpa 3a
caobpaydajHO — KOMepILIKjaIHe [TOCIOBE KOjU ca CBOJUM TUMOM JIOHOCH OJUTyKe 32 T0OO0JbIIakhe
U IIPOIIECHO M METoJlaMa OMOTy4aBa paJHHUIIMMa J1a CBOJUM pajioM MOTY OMTH CTUMYJUCAHU
WIA CaHKIOHHCAaHM 3a pe3ysiTaTe CBOI pajaa. Y ayroOyckoM caoOpahaily m03u 10
UBECTULIOHUX KOpIOpaluja Koje CBOje OJUTyKe JOHCE HO CIMYHUM NpHHIMIUMA. Mepa
MpeJIora je akTUBHU]ja capajmba n3Mel)y xene3nuile u ayToOycKor mpeBo3a.

e OnTUMaNHO YyIpPaBJbamkE MOUNHE Ca IIPBOM WM MOCIETHOM €TaloM, Y 3aBUCHOCTH
0]l IOTOAHOCTH MOCTaBJbakba MOJIeNIa AMHAMUYKHX Ipolieca. Y oM CMUCITY
ONTHUMAJIHO yIpaBJbamke y eTamnu (n+1), peannzoBaHoM (MOMONHOM) peJaiijom
UH/IEHTH(PHKY]je C€ HAOCHOBY ONTHUMAJIHOT OJUTy4YHMBamba y eTamnu n. [4]

Opnyke ce JI0HOCE Ha JUCTaHIIaMa KOje€ YBOJAW IeHEpaIHU TUPEKTOp y CKary ca oapendama
aKTyeJuX 3aKoHa KOje JOHOCH MHUHHCTApBO 3a caoOpahaj. OCHOBHU €JE€MEHTH Tpallupama
pyTa y cBUM BHa00uMa caoOpahaja Moke ce puak3aTH CIMKOM 2.
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etapa n etapa ntl
upravljanje xn
stanje Sh Xn+1
Fn (Sn > ‘xn ) F (S )
n+l  n+l

Crnuka 2. OCHOBHU CETMEHTH €TAIHOT YIIpaBJbabha

CBaka JIMHM]ja MPEBO3a UMa CBOjy MOUYETHY — JOMHULMJAIHY CTAaHHILY M KPajiby CTAHHILY, Y
CMUCIY J1a je Kpajiba CTaHUIIA MOYCHA 33 MYTHUKE KOjU Ipelia3e y APYyTd BO3 M HACTABIbAjy
nyToBame (mpecename). Kog ayroOyckux craHuiia yBOAM C€ TEPMHUH ,,0/1 Bpata 0 Bpara‘,
OBaj TEPMHH j& YUECTAIHjU 32 TEPETHU IPYMCKU caobpahaj y3 TeXHOJIOrHje KOMOMHOBAHOT
TPaHCIOPTA.

4. KOHerTaH NnpuMep OHTHMH3aIIl/Ije MnmpeBo3a NyraukKka

[TpeBo30oM nyHMKa U3 oJjpel)eHe MoYeTHE CTaHUIIE 10 KPajier MecTa — O/IpE/IUIITa, MOXKE Ce
no0oJblIaTi camMo oJpeheHuM CTPYyYHO Hay4HHM MeTojaMa. 3a CTPYYHO Hay4dHYy METOXy
KOHKpETHOI npuMmepa y3ehemMo Toka3yMy eKIEepUMEHTaJHy METOAy Koja je jJaja CBoje
HOBOJbHE pe3yJTare.

4.1. OnTuMHU3aNNMja KOJOHUJOM MpaBa

AnropuTaM je pa3BHj€H Ha OCHOBY IOHAIIaka MpaBa y MPUPOJIU, ATl C€ Y HEKUM JICIIOBUMA
pasJiiKyje Of ’bUXOBOT MOHAIlIAka Y pealHOM KHUBOTY. OBzie ¢y uckopuuihene cnocoOHOCTH
MpaBa Jja KOMyHHLIUPajy ¥ GOpMHpPajy jeZjaH CUCTEM KOjU MOCeayje TPYIHY UHTEIUTeHIH]Y.
OcHoBHe pa3ziuke n3Mehy MpaBa y MpUpOIU U BEIITAaUKUX areHara Mpana cy y cienehem. [6]
e Bemrauku MpaBu noceayjy MEMopHjy,
e Ouu Hehe OUTH MOTIIYHO CJETH,

e Kusehe y npocropy rie je Bpeme AUCKPETHO. [3]

['maBHU 3ajeTHUYKN UMEHHUTEJb U3Mel)y MpaBa M MyTHHUKA je OHOB caoOpahajHOr
nedunncama.lIpema npodecopy boxxosuh M. IlyTHuIy y caobpahajy nmajy ocHOBHE
JIeNTaTHOCTH, a TO CY:

o (CraHoBame,

o [locao,

e Pexkpeannyja.
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CTAHOBARC

Cnuka 3. OcHoBHE QyHKIIH]jE Tpaja.

Kaxko 6u uzeja 6una Orke mojanmeHa YBeIeHa je MPeTIocTaBKa a pacrojame 1 (m) usmehy
tagaka B, C, D u H kao mro je npukaszano Ha ciuiy 4. Bpeme mMa AUCKpeTHY pacroerny
(r=0,1.2,...). Hexa 30 HoBuX MpaBa j10s1a31 U3 Tauke B y Tauky A, u npyrux 30 MpaBa u3 Tauke
Ey Tauky D, y cBakoMm TpeHyTKy BpemeHa t. [IpeamnocrtaBumo, aa ce cBaku MpaB kpehe
Oop3unom oz 1 (m/s, km/h) n Heka TOKOM TOT KpeTama OCTaBJba HHTEH3UTET pepoMonHa T=1.
VY tpenytky =0 jom yBeK He IOCTOjU HUKaKaB Tpar (hepoMOHa, a MpaBU YEKajy Jla 3all0uHy
cBoj myT. M300p kojum myTtem he ga kpeHy JemiaBa ce Ha MOTIYHO CiIy4yajaH Ha4yWH.
[IperniocraBka 1a he moia MmapaBa KpeHYTH jeJHUM, a I0JIa APYTHM IMyTeM. ciiuka 4. [3]

| \l \I

15 mrava  =* 15 mrava 10 mrava o '_ 211 mrava

2 G S
N \/ \"Q‘?’f

15 mrava = s 15 mravs 10 mravs *s B_- 20 mesva
I.‘D-rua

B

‘ ‘ [.W- v a

A A A
1

bl %)

Crnuka 4. 3ao0unaxeme npernpeke kpahum mytem. [3]

CTpy4HO — HayYHa METOJ] CE OJIHOCH Ha MyTOBame MyTHUKA BO30M U ayToOycoM. [Topeheme
ca MpaBUMa j€ alpOKCUMATHUBHO. YMeCcTO ()epOMOHa JbYIU OCTaBJbhajy CBOjYy MPEMOPYKY 3a
onpeheHn TMpeBO3 M CaMUM THUM JbYIU CE€ OMNpenesbyjy KOJjUM IPEBO3HUM CpeiacToM he
myToBaT. OnNTUMaTHUM 30HpPOM cerMeHaTta W cyOjexara JoJla3d ce€ 10 MPOU3BOJHHOT
MUIILJBECHA IOMEHYTE METO/IE.

5. YnpaB/bame jaBHUM IPaJCKUM NPEBO30M

AKo ce mocMaTpa Kackaja yrnpaBJbauyKuX IIMJbEBa (2 THME M HBHXOBa CTPYKTYpa 10 3Ha4ajy,
00yXBaTHUCTH U HUBOY OIMILTOCTH), MOXKE CE€ YOUUTH J1a C€ YIpaBbame (Kao Mpolec KOjuM
Ce CHCTeM WIM HErOoBH JIEJIOBM YCMEpaBajy Ka TIIOCTaBJbEHUM LUJBEBHMA) MOXKE
JIeKOMOMHOBATH ITpeMa HUBOMMa a, CAMUM THM U 3Hauajy. Tako ce peanusyjy:
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e (CTparemnku HUBO yIIpaBJbamba,
e TakTUuKM HUBO yIPaBJbamba, U

e OrnepaTUBHU HUBO yIIpaBJbama. [7]

CBaku HaBEIEHU CIIEMEHT MMa CBOj¢ M3BPIIUTEIHE U CAMUM TUM (HOPMHUpA jeHY IEITHHY O
NOCTYXHMBaly TNOCIOBHUX 3ajaTaka. Ha JKele3HWuu cy TO MalIMHOBONhE, KOHIYKTEpH
(koju MMajy HEMOCpEeIHY KOMYHUKAIM]y W HemocepeaHy capal)yjy), OnarajHUIu U OCTayio
U3BPIIHOOCOOJBE.

YrpaBssame ce peanusyje Mpeko ynpaBJbauykux (QYHKIHja KOje Ce, HCTOBPEMEHO, u (aze
yIpaBJbavKor mpolieca, a To Cy:

e [Inanupame,

e Opranmzainyja u (peaanizoBame), u

e KonTtpoua.

HaBenena ommira CTpykTypa yrpaBibama je (y3 HapaBHO y Jpyre MoryhHOCTH mojene
yIpaBJbaukux (YHKIH]ja y 3aBUCHOCTH OJ1 IMOTpede M IUJbEeBa MMOCMATPamha) CTPOro HAUYeIHA
¥ OUTHO IMOjeHOCTaBJbEHA. Y CTBAPHOCTH Cy CBe (pyHKIHje, cBE (a3e U CBE KOMIIOHCHTE
yIpaBJbauKor mporeca MelycoOHO UCTpeIieTane, caapKaHe jeHe y ApyruMa, 0e3 jacHuX
mehycoOnux rpanuna. Kapakrepucrike THx pakropa ce, TOKOM BpeMeHa Membajy U ycKialyjy
ca HOBMM CHTyalljaMa, HOBHM 3aXTeBMMa M JOCTUTHyhMMa M HOBUM KOHICTITUMA
(GyHKIMOHMCama cucTeMa. tbuxoBa yiora je pa3iMyuta y pasiUuUuTHM YIpPaBbauKUM
aKiyjama, eKCIIOHUPaHa Y pa3IMuyuTOM OOMMY U CTEIICHY 3Ha4ajHOCTH. [7]

Mehyco6HOM KOpenanujoM KENEe3HHYKOr y JAPYMCKOT paHaclpTa MOXKeMO J00TH
MHOTOCTPYKY 00T 1 6enedut. M3 cuctema yrpaspama U jeIHE U JApyre BpcTe caoOpahaja
W3JIBOJWJIM CMO 33jeJTHUYKE UMEHUTEJhe KBAJIUTETA Ca CaMOT 0a3HOT CTAHOBWINTA, INTO CE
UMIUIEMEHTHPA y OCTaJle CErMEHTE CaMoT IPEeB03a U MIPEBO3HE YCIIyTe.

V3umajyhu y 063up kBamurer SRBS ISO — 9000 (ISO 8042 — Peunuk) KBanurer nedpunuiie
Kao: ,, ...Ceeykynna ceojcmea mexoe eiemMeHma Koja ce 00HOcCe HA 1e208y CHOCOOHOCM 0a
3a0060.6u ymephene nompebe u one Koje ce noopazymesajy... “ [8]

JlepuHucameM KOHKPETHOT KBATUTETa KOJH MOJXKE JIa JIOMPHHECE CaMO CTAHApIN30BaAEe
MOCTOBakE HABEJIEHOT CTaHIap/aa MOXKEMO ce JApxKaTu (hopMme Koja je yCBOjeHa,

Cranmapau IEC 50 — 191 mojam kBanmutera ycinyre aeduHUIe Kao: ,,...Onwmu eghexam
ceojcmea yciyee, Koju oopehyje cmenen 3a0080berma nompeoa Kopuchuxa... [ 8]

Ornmire nedunucame he ce yCBOJUTH ca OCTaINM CTaHAApAMMA KOjU Cy MOBE3aHU Ca CaMUM
CTaHAPapOM KBAJIHUTETA.
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6. Ilonauu npeBo3a MyTHMKA KeJe3HMUYKOT npeny3eha ,,Cpouja Bo3 a.n.*

XKenesunuko npenysehe ,,CpOuja Boz a.n.“ mocmyje Ha 1menoj teputopuju CpOuje ca
yHyTpammuM u Mehyraponnum caobpahajem. Ilpemysehe mma 3mauajua gocpurnyha u
CTaTUCTHUKE MO/IaTKE 0 OpOjy MPEBE3EHUX IMYTHHKA KOje CBOJUM COLMjATHO — JPYIITBEHUM
NpPUXBaT/bUBUM HOpPMama JONPUHOCH IIPOCTEPUTETY caMe MAPYLITBEHE 3aje[JHHLC Ha
JIOKAJIHOM, perryOnndkoM u MelyHapoHOM HOBOY. B030BH KOjH Cy Y YHOTpPEBH Cy YITIaBHOM
Pycku DMV (nu3en motopuu Bo3) cepuje 711, u llIBajuapcku EMV (enekTpo MOTOpHU BO3)
~STADLER® cepuje 413.

1 X . e kS gl P Tty e . e " s
Cnuka 5. Boz DMV (nu3en motopHu Bo3) cepuje 711.

Ha coumm 5. Tlpukazane cy BO3HE TapHUTYpE 3a MPEBO3 MyTHUKA KOj€ Ca CBOJUM ITYHUM
KanamureroM mpeso3e 120 MyTHHUKA U 3aCTYIJbEHE Cy Y CBUM JKEJICKHUUYKUM CeKIHjama y
Cpbuju. JlyroromummuM KopulihemeM OBe TapHUTYpe Cy Jaje 3HauajHe pesyirare y
0CaBpEMEHaBaly BO3HOT MApKa U KBAJIMTHUM NIPEBO30OM ITyTHHKA.

Cimka 6. Bos STADLER (enekTpo MOTOpHH Bo3) cepuje 413.

Kamamurer u ByyHe KapakTepUCTHKE OBOT BO3a Cy 3Ha4ajHO MOOOJBIIAHE ca 003MPOM J1a BO3
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caobpaha Ha enexTpuduIMpaHUM TIpyraMa M TPEBO3U BENMMKUA Opoj myTHHkKa. Komdop u
yA0OHOCT y BO3y Cy Ha HajBHIIIEM HUBOY a Op3uHa MpeBo3a je moBehaHa.

XI NPEINEJA HNOJATAKA O IIPYKEHHM YCIIYT'AMA

bpoj mnpepeicHnx DYTHHKA H OCTBAPCHH NYTHHMKH KHIOMETPH Y YHYTPAINLEM H
mehynapoanom caobpahajy 3a nepuoa on 01.01.2016. go 31. 12.2018. romqmne:

Fenunua bpoj npesesenny nyrHnKka My THHYKH KHIOMETPH
(¥ xmbasama) (v Muanonnsa)
2016, 6.089 438
2018, 5.007 157

Y rpadwmkony koju ¢caean je npukazan caoGpahaj 3a nepug oa 01.01.2016. 7o 31.12.2018.
roguHe:

bpoj npepeiennx nyTHnka (v XILAIAMA) OcTBapenn NYTHHYKH KILIOMETPH
(y Mmuanonnma)

6500 6083

6000 | 56l i

. 5057 600 77 352
400 -

m | - i Em

as00 + - - : o + - :

2016 2017, 2018, 2016 2017. 2018,

7. 3ak/byyak

Penu3zanuja motpeOe 3a parmoHaTHUjUM caoOpahajHuM cucTeMOM, KOjH je eKOMCKH e(hrKacaH
U EKOJIOIIKM OTpaBIaH, 3aXTeBa HOBH HAUMH TIOCMaTpama M pelraBama caoOpahajHUX
npobnema. CripoBoljere OBHX 3axTeBa M3UCKYj€ MOTIIYHO HOBY Quocodujy popmupama,
(GyHKIIMOHKCaWka U yIIpaBJbakha CBUM KOMIIOHEHETaMa y OKBUPY caoOpahajHor cuctema, Kpo3
epUKacHUjy TpPHMEHY CaBPEMEHUX YIPaB/bauKuX, padyyHAPCKUX M KOMYHUKAI[HOHHX
TeXHoJIHTruja y caobpahajy. [9]

Moryhu npeasior ynpaB/baukUX CHCTeMa W CHUCTeMa (pUHAcHpama MOXKEMO YBECTH W3
uHocTpaHcTBa. [Ipeanmor na mcra mpeBo3Ha KapTa BaXxu My BO3y My ayroOycy Ou
panroHaIN30Bajla ¥ MOjeJHOCTaBMUIIa caM TPaclopT U NMpeBo3 MyTHHUKA. VcTu oBaj mpezyior,
3Haylo OM Ja JIOKajJHa CcaoyIpaBa INpey3Me Je0 (PUHACKUPaba KE3HUUKUX U JAPYMCKHUX
cucTeMa U J1a ce caMo pactepeheme u npey3nuMarme (puHacuparma JOKaJTHe CaMOyTIpaBe CBEIe
Ha CUCTEMCKO I10je/IHOCTaB/bUBabE U3/aBambe KapaTa 3a IpeBo3, HIp. caoOpahajHa areHyja.
KaprekynsbeHe nmpeko MHTepHEeTa O y BEIMKO] MEPHU MOjeJHOCTABUJIE caMy KYMOIpoaajy U
yBeJIE OMacOBJbEH-E U yIpolihaBamke CBUX CEKTOpa CaMHUX TPAHCIPTHUX CHCTeMa. Y Bohemwe
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TepMHUHaJa3a U3/IaBabe KapaTa y BO3Y j€ Takole MUIoT mpojeKaT KeJIe3HUIIE KOJH Y HapeTHOM
nepjonay Tpeba aa cTymu y Kopuiiheme.
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Abstrakt: Smanjenje broja saobracajnih nezgoda, posebno onih sa poginulima, je drustveni i
ekonomski prioritet kod donosenja veéine propisa u oblasti bezbednosti saobrac¢aja. Analiza
stanja po pitanju broja poginulih u saobracaju kroz pracenje efekata primenjenih propisa je od
posebne vaznosti. U tom smislu, Agencija za bezbednost saobracaja godinama u nazad izlazi
sa statistickim izveStajima koji se mogu smatrati merodavnim za pomenutu analizu. Cilj ovog
rada je da se na osnovu poznatih podataka o broju poginulih po mesecima za poslednjih 7
godina, izvrsi predikcija za narednu, 8 godinu. Metode koje su koriS¢ene spadaju u grupu onih
za reSavanje problema predvidanja vremenskih serija: sezonalna autoregresija sa pomeraju¢im
prosekom (SARIMA) i neuronske mreze. Rezultati pokazuju moguénosti primene predlozenih
metoda.

Kljucne reci: saobra¢ajne nezgode sa poginulima, predvidanje, vremenske serije, SARIMA,
vestacke neuronske mreze.

Abstract: Reduce the number of traffic accidents, especially those with fatalities, is a social and
economic priority when emerging new traffic safety regulations. The analysis of fatalities in
traffic, through monitoring the effects of the applied regulations, is very important. In that sense,
the Agency for Traffic Safety has realised statistical reports that can be considered relevant for
the subject analysis. This paper aims to predict the number of deaths per month for the next 8
years, based on known data for the last 7 years. The used methods are for solving time series
prediction problems: Seasonal Autoregression with Moving Average (SARIMA) and neural
networks. The results show the possibilities of applying the proposed methods.

Keywords: traffic crash with deaths, forecasting, time-series, SARIMA, artificial neural
networks.

UVOD

Pracenje 1 analiza saobracajnih nezgoda sa poginulima je od izuzetne vaznosti kada se prati
stanje bezbednosti saobracaja u jednoj drzavi. Pored psiholoSkih posledica koje ovakav tip
nezgoda nosi, kako za porodicu nastradalog tako i za ostale u€esnike u nezgodi i njihove
porodice, postoji 1 ekonomski momenat koji je takode od vaznosti. Primera radi, USA je u 2010
godini imala troSkove u iznosu od 44 milijarde dolara, nastalih zbog saobra¢ajnih nezgoda sa
smrtnim ishodom u kojima su vozaci bili u alkoholisanom stanju ili pod dejstvom opojnih dorga
(,,USA National Highway Traffic Safety Administration*). Ovakvi podaci za Srbiji, koliko je
poznato autorima, ne postoje.

Predmet ovog rada je predvidanje broja saobrac¢ajnih nezgoda sa nastradalima za 2019 godinu
na osnovu dostupnih podataka u periodu od 2012 do 2018 godine. Cilj je razviti metodu koja
¢e dati zadovoljavajucu predmetnu procenu, a koja kasnije moze biti koriS¢ena 1 za naredne
godine. Metodi koje ¢e biti koriS¢eni se vezuju za prognozu vremenskih serija, pre svega u
literaturi poznati SARIMA (Seasonal Autoregressive Integrated Moving Average) model.
Vestacke neuronske mreZe imaju moguénost da, pomocu posebnih algoritama ucenja, razviju
sposobnost predikcije samo na osnovu stecenog iskustva u proSlosti. Matlab aplikacija
»INARNN (Nonlinear Autoregressive Neural Network) Toolbox* je primenjena za obucavanje
veStacke neuronske mreZe. Ovakava predikcija se moZe koristiti u planiranju novih i pracenju
usvojenih mera za ublazavanje posledica saobracajnih nezgoda, sa posebnim osvrtom na one
sa poginulim licima.

Problem predikcije broja saobracajnih nezgoda i pokazatelja bezbednosti saobracaja u
poslednje dve denicije je privukao vedu paznju autora nego $to je to ranije bio slucaj.
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Primenjivane su mnoge metode, a izmedu ostalih autori su izdvojili nekoliko karakteristi¢nih
istrazivanja u ovoj oblasti.

Model za predikciju lokacija na kojima se najces¢e deSavaju saobracajne nezgode moguce je
naci u radu (Ivan 2004). Rezultati pokazuju da je zavisnost protoka saobracaja i saobracajnih
nezgodna znatno slozenija od one koje koja se moze dobiti nekom od postojeci raspodela iz
teorije verovatnoce. Primer primene negativne binomne raspodele u prognozi broja
saobracajnih nezgoda mogucée je naci u radu (Guevara, Washington and Oh 2004). Model je
testiranna primeru grada Tucson, Arizona, gde je pokazana primena u smislu planiranja mera
za upravljanje bezbednos¢u saobracaja. Zavisnost porasta saobracajnih zahteva u urabnim
podrucijima i broja saobracajnih nezgoda moguce je na¢i u radu (Naderan i Shahi 2010). Model
moze koristiti inZenjerima u predvidanju buduc¢ih mera za upravljanje saobradajem u
gradovima. U realnom vremenu moguce je dobiti informacije o stanju bezbednosti saobracaja.

Model za predikciju stanja bezbednosti saobracaja u realnom vremenu na putevima dat je u
radu (Kamarianakis, Shen i Wynter 2012). Autori su pokazali da je moguce standardne metode
predikcije, kao Sto su ARIMA 1 regresija, koristiti za informisanje ucesnika u saobracaju u
realnom vremenu. U radu (Jin i ostali 2013) razvijen je model za kratkoro¢nu predikciju broja
saobracajnih nezgoda na saobracajnicama visokog ranga. Kao metoda koris¢en je ,,Gaussian
mixture model“ (GMM) i ,,Kalman filter, a rezultati pokazuju preciznost predlozenog modela.
Prognoza saobra¢jnih nezgoda na putevima u Grékoj moguce je naci u radu (Antoniou i Yannis
2013). Razvijen je model na makrosposkom nivou pomocu slozenih statistickih meotda
(,,seemingly unrelated time series equations® i ,latent risk time-series”) koje se pokuzale
uspesnost svoje primene. Predvidanje broja saobrac¢ajnih nezgoda na putevima visokog ranga u
zimskom periodu moguce je naci u radu (Balagh, Naderkhani i Makis 2014). Pokazano je da
ovaj model, zasnovan na regresiji, daje bolja predvidanja od nekoliko poznatih modela iz
literature. (Zhang 1 ostali 2015) razvili su SARIMA model za predikciju broja saobra¢ajnih
nezgoda sa smrtnim ishodom na putevima u Kini. Rezultati su pokazali visoku tacnost
predloZene metode i prakticnu primenljivost ovog modela.

Simulacioni model za predvidanje brpja saobracajnih nezgoda, razvijen u Matlabu, moguce je
naci u radu (Varma i Bawitlung 2016). Na primeru gradova u Indiji pokazana je primenljivost
predloZenog modela. Prognoza trenda saobrac¢ajnih nezgoda sa poginulima u Iranu moze se naci
u radu (Yousefzadeh-Chabok 1 ostali 2016). Pomoc¢u ,,.Box-Jenkins* modela data je prognoza
za godinu dana unapred. (Panagopoulos i Pavlidis 2019) bavili su se predikcijom agresivnog
nacina voznje. lako je teSko kvantifikovati bezbednost saobrac¢aja po ovom parametru, model
zasnovan na ,Extreme Gradient Boosting algoritmu je pokazano svoju prakti¢nu
primenljivost. Prognoza broja saobrac¢ajnih nezgoda, u funkciji vremenskih prilika, na primeru
Nemacke moZe se nac¢i u radu (Diependaele i ostali 2019) . Pomoc¢u predloZenog modela data
je prognoza za Cetiri meseca unapred. Predvidanjem stanja bezbednosti saobra¢aja pomocu
»Bayesian‘ statististicke metode bavili su se u svom radu (AlKheder i Al-Rashidi 2019). Na
primeru grada Abu Dhabi, United Arab Emirates pokazali su moguénosti za primenu
predloZzenog modela. Primena novijoih tipova neuronskih mreza: ,deep learning neural
networks®, na probleme predvidanja saobracajnih nezgoda moguce je naci u radu (Pradhan i
Sameen 2020). Ova metoda predstavlja budu¢nost 1 revoluciju u problemima predvidanja
vremenskih serija i1 pretpostavka je da ¢e sve viSe biti koriS¢ena u razliitim oblastima
inZenjerstva.

Prema saznanjima autora, do sada nisu postojale studije koje su se bavile procenom broja
saobracajnih nezgoda za buduci period na nivou cele drzave. Ovaj rad u tom smislu predstavlja
proSirenje domace literature i znanja u ovoj oblasti.
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Rad je organizovan na slede¢i nacin: posle uvodnog dela naredno poglavlje je posveceno
metodologiji koja je koriS¢ena u ovom radu. Sledece poglavlje prikazuje rezultate i njihovu
diskusiju na primeru podataka vezanih za Republiku Srbiji. Poslednje poglavlje u radu je
posveceno zakljuénim razmatranjima.

METODOLOGIJA

U ovom radu primenjene su dve metode. Prva je poznata kao metoda koja integrise jednostavan
princip pomerajué¢eg proseka i autoregresije, ali uzimajuci u obzir i sezonalitet — SARIMA
(Seasonal Autoregressive Integrated Moving Average). Drugi pristup zasovan je na vestackim
neuronskim mrezama, odnosno NARNN — (Nonlinear Autoregressive Neural Network). Podaci
su dostupni na sajtu Agencije za bezbednost saobracaja i datu u tabeli 1.

Tabela 1. Podaci za obucavanje (broj saobracajnih nezgoda sa poginulim licima)

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec
2012 43 15 42 51 48 81 93 86 77 58 49 41
2013 46 36 26 48 39 57 80 68 70 68 59 53
2014 39 42 39 34 38 50 44 46 47 67 43 47
2015 50 39 33 36 39 46 56 72 71 58 53 46
2016 35 38 34 51 51 50 68 63 47 59 59 52
2017 32 34 40 49 42 47 57 61 63 64 42 48
2018 38 43 33 30 38 42 42 67 61 56 46 50

Ovi podaci bi¢e koris¢eni za obucavanje i validaciju metoda koje su primenjene za prognozu
saobracajnih nezgoda sa poginulim licima na teritoriji Republike Srbije.

SARIMA - Seasonal Autoregressive Integrated Moving Average

Vremenska serija koja se razmatra u ovom radu je nelinearna sa karakteristikom sezonaliteta.
Kako bi se izvrsila prognoza ove vremenske serije, uspostavlja se SARIMA model koji moze
biti definisan na slede¢i na¢in (Hyndman i Athanasopoulos 2018):

(1-¢1B) (1-@1B'?) (1-B) (1-B"?)y; = (1+61B) (1+61B"?)e, (1)

gde je By: oznaka za ,,zaostajanje” ili drugacije napisano yr.s, tako je i B'?y; oznaka za yr.12; ¢1 i
01 su parametri koji se ne odnose na sezonalitet (ARIMA parametri); @11 @ su parametri koji
se odnose na sezonalitet; y, su ulazni podaci vremenske serije; & je oznaka za beli Sum.
SARIMA model je programiran i implementiran u Microsoft Office Excel 2016, koriste¢i Data
Analysis Tools.

NARNN - Nonlinear Autoregressive Neural Network

Vestacke neuronske mreze su sastavljene, kao i prave, od neurona i tezinskih veza izmedu njih
(sinapsi). Neuroni su podeljeni u slojeve: ulazni, skriveni i izlazni sloj. Signal se prostire izmedu
mreZe neurona samo u jednom smeru, odnosno neuroni jednog sloja mogu biti povezani samo
sa neuronima sledeceg sloja. Tipi¢na arhitektura neuronske mreze za pedikciju vremenskih
serija, poznata i kao viSeslojni perceptron, prikazana je na slici 1.
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Bias jedinica w Bias jedinica

Ulazni sloj Skriveni sloj Izlazni sloj
Slikal. Tipi¢na arhitektura NARNN

Izlaz y; neurona j moze da se napise kao (Beale, Demuth i Hagan 1996):

yizf(b—i_zwij.xij (2)

gde je b is bias. Bias je konstanta koja pomaze neuronu da na najbolji na¢in podesi tezine
prema ulaznim podacima, daju¢i mu izvestan stepen slobode. Sa w;; su oznacene teZine, x; je
ulaz a fje funkcija praga. U ovom radu primenjena je sigmoidna fukcija, kao funkcija praga
koja se najcesce koristi:

3)

gde je x argument funkcije, a a koeficijent.

Pod pretpostavkom da se vremenska serija posmatra kao deterministicka, izlazna vrednost ili
predikcija y(f) se generiSe samo uzimajuci u obzir d proslih vrednosti iste vremenske serije.
Matematicka formulacija NARNN modela mozZe se napisati u slede¢em obliku (Sarkar 1 ostali
2019):

(@) =f (t-1), y(t-2), ..., y(t-d)) + &(t) 4

gde je f funkcija praga, a &(¢) tolerancija greske.

Nema egzaktnog nacina za oredivanje broja neurona u skrivenom sloju 1 parametra d, ve¢ se
ove veli¢ine odreduju jednostavnom metodom pokusaja i greSke. U ovom radu dosli smo do
vrednosti od 30 neurona u skrivenom sloju 1 12 vrednosti unazad iz vremenske serije koje ¢e
sekvencijalno sluziti za obu¢avanje neuronske mreze.

Proces obucavanja vesStacke neuronske mreze podrazumeva podeSavanje tezina neurona kroz
iteracije. “Backpropagation” je jedan od najceS¢e primenjivanih algoritama za obucavanje
veStackih neuronskih mreza (Rumelhart, Hinton 1 Williams 1985). “Bayesian regularization”
(Livingstone 2008) je koriS¢ena kako bi se poboljsale performanse NARNN modela, sa
obzirom da se ova regularizacija pokazala kao uspe$na kod relativno male grupe podataka za
obucavanje, $to je sluc¢aj u ovom radu.

Pocevsi od izlaznog sloja, preko skrivenog sloja, sve do ulaznog, ovaj algorithm cracuna gresku
za svaki ¢vor (neuron) neuronske mreze. Ova greska predstavlja razliku izmedu dobijene i
zeljene vrednosti izlazne veli¢ine. Alogritam radi u iteracijama dok god se ne postigne
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minimumalna vrednost greske. U okviru jedne epohe, greska E se moZze izraCunati na sledeci
nadin:
N 1 2
E:’;E'Hdp_opu ®)

gde su: n—indek neurona, n =1, 2,.., N, d,—zeljeni izlaz, o,—dobijeni izlaz.
Evaluacija greske kroz eophe je data na slici 2. Broj epoha je unapred podesen na 1000.

. Best Training Performance is 50.4512 at epoch 48
10" F

= = Train
Test
- Best

o
w
=TT

D

Mean Squared Error (mse)
=)

OA
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Slika 2. Greska kroz epohe

Nesto vise detalja oko upotrebe vestackih neuronskih mreza za predikciju vremenskih serija
moguce je naci u knjizi autora (Zhang 2004).

REZULTATI I DISKUSIJA

U ovom poglavlju bi¢e poredene dve metode koje su primenjene za prognozu broja
saobracajnih nezgoda. Prognoza vremenske serije ¢e biti uradena za period od 12 meseciu 2019
godini. Podaci o broju poginulih po mesecima u 2019 godini u trenutku kada se ovaj rad pise
nisu poznati. Mera kvaliteta reSenja bice srednja vrednost apsolutne greSke tokom poslednje
godine za koju su poznati podaci, a to je 2018 godina. GreSka se racuna na slede¢i nacin:

12
Z |xdata — Xsarma |

Errgpmm =2 - =487 (6)

12

Z |xdata - xNARNN|
Erry o = = 5 =5,13 (7)

gde su Err prosecne merodavne greske metoda, x4u« poznati podaci za 2018 godinu, xs4rma 1
xn4rny su podaci dobijeni pomo¢u SARIMA i NARNN metoda u 2018 godini, broj 12 se odnosi
na broj meseci u godini.

SARIMA je dala prosecnu gresku od 4,87 saobracajnih nezgodama sa poginulim licima u 2018
godini, dok ista veli¢ina u slu¢aju NARNN metode iznosi 5,13. Prognozirane vrednosti za 2019
godinu i one dobijene u 2018 godini date su u sledecoj tabeli 2.
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Tabela 2. Dobijeni podaci u 2018 godini i prognoza za 2019 godinu

Mesec Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec
2018

Podaci 38 43 33 30 38 42 42 67 61 56 46 50
SARIMA 38 37 33 39 39 46 60 60 56 57 46 44
NARNN 41 39 41 40 40 48 49 60 61 61 55 51
2019

SARIMA 37 36 32 38 38 45 58 58 55 56 45 43
NARNN 45 42 39 41 39 46 50 57 55 56 53 51

Graficka prezentacija oba primenjena modela, za sve godine za koji podaci postoje (2012-
2018), kao i prognozirani podaci za 2019 godinu dati su na slici 3.
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Slika 3. Graficka prezentacija rezultata

SARIMA je postigna apsolutno gledano manju gresku u odnosu na NARNN. Primenom
poznate ¢ statistike dobijeno je da ne postoji statisticki znacajna razlika izmedu podataka
dobijeni pomocu ove dve metode, kada se posmatra 2018 godina koja je posluZila za validaciju
navedenih metoda. MozZe se takode izvesti zakljucak da je NARNN dala zadovoljavajuce
rezultate sa obzirom na relativno malopodataka za obucavanje. Pretpostavka je da ¢e NARNN
davati sve bolje rezultate kako se baza bude povecavala iz godine u godinu.

ZAKLJUCAK

U ovom radu primenjene su metode SARIMA 1 NARNN za prognoziranje broja saobracajnih
nezgoda sa pognulim licima na teritoriji Republike Srbije. Podaci za ovu vremensku seriju
preuzeti su sa sajta Agencije za bezbednost saobracaja.
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Poslednji poznati podaci su oni za 2018 godinu, na kojima je vrSena validacija predlozenih
metoda. Mera kvaliteta je najmanja prose¢na apsolutna greSka u prognozi. SARIMA je
generisala greSku koja ima vrednost 4,87, dok je NARNN generisala gresku od 5,13. Izmedu
ovih rezultata nije pronadena statisticki znacajna razlika. Iako je SARIMA dala nes§to manju
vrednost greske, rezultati NARNN mogu se smatrati zadovoljavaju¢im sa obzirom na veli¢inu
baze podataka za obucavanje. Kako se baza bude povecavala moze se ocekivati da ¢e NARNN
dvati prognozu sa sve manjom greSkom.

Broj saobracajnih nezgoda, pa i onih sa najtezim posledicama su svakako i u funkciji PGDSa.
Pravac buduc¢ih istrazivanja bi mogao biti u uklju¢ivanju PGDSa kao promenljive u prognozi
buduceg broja saobracajnih nezgoda ovog tipa. Ovakav problem bi spadao u grupu vremenskih
serija sa viSeparametarskom prognozom.
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Abstrakt: Poznata sudska praksa navodi da se u sudskim postupcima potrazuju vestacenja Steta
na vozilima u cilju utvrdivanja da li je Steta ekonomski opravdana ili ekonomski nije opravdano
izvrsiti opravku oste¢enog vozila. U dosadasnjoj praksi ukazuju se obrasci koji ukazuju na rad
pojedinih vestaka prilikom procene vrednosti delova prema prohtevima osiguravajucih drustava
Sto najces¢e dovodi do kontrolnih vestacenja i poveéanje kako vreme trajanja sudskih procesa
tako i samih troSkova. Ovaj rad predstavlja nastavak autora da ukaze na problematiku koja se
javlja prilikom procene materijalne Stete na vozilima s tim §to ¢e se u radu fokus usmeriti na
nacin obracun vrednosti delova kada se radi o delovima kod ekonomski opravdanoj opravci
ostecenog vozila.

Klju¢ne redi: ekonomski opravdana opravka, vrednost oste¢enih delova, vestacenje

Abstract: Well-known court practice notices that judicial proceeding requires expert witnesses
to assess the damage to vehicles in order to determine whether the damage is economically
justified or it is not economically justified to repair the damaged vehicle. The practice so far
indicates patterns of work of individual experts in assessing the value of parts according to the
requirements of insurance companies, which most often leads to control expertise and an
increase in both the length of litigation and the costs, too. The main aim of the paper is to point
out problems that arise when assessing material damage to vehicles. The focus will be on the
method how to calculate the value of parts when it comes to parts in economically justified
repair of a damaged vehicle.

Key words: economically justified repair, value of damaged parts, court expertise

UvOD

Pitanje bezbednosti saobracaja na globalnom nivou u kontinualnom je porastu, Sto
podrZavaju ¢ijenice da se svakodnevno donose novi 1 bolji zakoni, akti, propisi po pitanjima
bezbednosti u saobracaju. Agencije kao §to su AAA Foundation for Traffic Safety (founded in
1947), the World Road Association-PIARC (established in 1909), the Fédération Internationale
de 1'Automobile - FIA (founded 1904) i mnoge druge svakako doprinose brZzem 1 uspesSnijem
razvoju podloga za donoSenje zakonskih direktiva po pitanju bezbednosti u saobracaju. Nakon
primene zakona 1 dobre prakse broj saobrac¢ajnih nezgoda u Republici Srbiji smanjen je npr. sa
42.438 u 2011 godini na 37.559 u 2012 godini odnosno smanjeno za 11,5%. Broj saobracajnih
nezgoda sa nastradalim licima je smanjena za 6,6%, sa 14.119 u 2011 godini na 13.333 u 2012
godini dok je broj poginulih u istom periodu smanjen za 47 osoba a broj povredenih za 906
osoba [1, 2, 3] sa tendencijama konstantog smanjenja u narednim godinama.

Pored samog povredivanja u€esnika u saobra¢ajnim nezgodama veoma cesto se
postavlja pitanje materijalne Stete na vozilima kao “nus-proizvod” saobracajnih nezgoda.
Veoma Cesto smo svedoci sudskih postupaka gde se tuZeni zahtev odnosi na visinu neisplacene
Stete za uredno osigurano predmetno vozilo od strane osiguravajuéeg drusta prema klijentu ili
putem regresa ka drugom licu [3]. U radu ¢e biti prikazan “pristrasan”, nacin rada pojedinih
vestaka koji svoj nacin obracuna vrednosti delova — umanjenje vrednosti, uskladuju striktno
prema prohtevima osiguravaju¢ih druStava zanemarujuci realno stanje stvari uz prikaz
pojedinih primera navedenih obracuna iz prakse.
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VREDNOSTI OSTECENIH DELOVA — EVENTUALNA UMANJENJE VREDNOSTI
OSTECENIH DELOVA ZBOG RANLJIH OSTECENJA

Odredivanje vrednosti oStec¢enih delova je veoma Cesto sporna situacija izmedu sudskih
vestaka wusled cega dolazi do kontrolnog vestaenja institucija zbog nemoguénosti
usaglasavanja izmedu vestaka. Kada se govori o vrednosti delova, u ovom radu, misli se na
primenu eventualnog umanjenja vrednosti oStecenih delova, odnosno visinu koju je potrebno
isplatiti za oStecene delove oSte¢enom licu. U skladu a Jedinstvenim kriterijumam za procenu
Steta navedeno je da se umanjenje na oste¢ene delove primenjuje iznos od 0 do 50% u zavisnosti
od starosti i1 stepena ostecenja [4]. Svedoci smo danas da osiguravajuéa drustva pokusavaju da
nametnu svoj nacin obracuna zanemarujuci stvarno stanje delova i1 njihovih oStecenja a sve u
cilju manje isplate novcanih sredstava za osStecene delove.

Cest slucaj jeste da prilikom pregleda zapisnika o o$teéenju uvidamo da sudski vestaci
(osiguravaju¢ih drustava ili sudskih veStaka koji rade prema zahtevima osiguravajucih
drustava) za obra¢un amortizacije delova naj¢eS¢e uzimaju iznosu od 50% nezavisno da li je
vozilo staro 8 godina, 10 godina ili 15 godina. Takode Cest je sluc¢aj da se obracun umanjenja
vrednsoti pojedinih delova vrsi bez uvida u iste ve¢ samo na osnovu subjektivne procene
vestaka Sto u velikoj meri dozvoljava “Stimanje” u rasponu od 0 do 50% prilikom izrade nalaza
1 misljenja.

Pregledom sudskih spisa Cesto se uvidaju podnesci veStaka na koje punomocénici
osiguravaju¢ih druStava nemaju adekvatan odgovor u smislu: “Punomocnik tuzenog
zanemaruje cinjenicu da je praksa procenitelja osiguranja da nezavisno od stvarnog stanja
oStecenih delova, iste procenjuje samo na bazi starosti vozila i da subjektivno donose misljenje
da je potrebno umanjiti vrednost nekog dela za 50%. Molimo punomocnika tuzenog da
veStacima pojasni koliko je umanjenje procenitelj osiguranja odnosno vestak trebao da odredi
za vozilo starosti 12 godina i 3 meseca, za vozilo starosti 8 godina, za vozilo starosti 10 godina
5 meseci ili pak starosti 9 godina ako je za vozilo starosti 6 godina i 9 meseci opredelio
umanjenje od 50%, bez kao Sto je ve¢ navedeno, uvida u vozilo i oStecene delove odnosno u
sacinjene fotografije ostecenja.

Sudski vestak mora da radi samo na osnovu dokumentovanih cinjenica putem pregleda
vozila ili kvalitetnih fotografija svih oStecenja jer su one jedini relevantan dokaz da je vrednost
pojedinih delova stvarno potrebno umanjiti usled ranijih ostecenja (udarca, habanje, korozije
itd.)” (citirano iz sudskih spisa).

Pravilan stav koji bi vestaci trebali da primenjuju u ovakvim slucajevima jeste da se
svaki oSteceni deo mora proveriti i saCiniti odgovarajuca fotografija na osnovu koje je moguce
zakljuciti da li je odredeni deo pohaban i u kojoj meri, da li se na odredenim delovima nalaze
tragovi ranijih oStecenja i1 opravki ili ne, da li se na delovima mogu uociti ranija oSte¢enja kao
Sto su ogrebotine, korozija, izbledela/ispucala farba itd ili ne. Tek nakon uocavanja svih
navedenih ¢injenica potrebno je za svaki deo ponaosob da se odredi visina ne amortizacije §to
je Cesta re€ u praksi ve¢ umanjenje vrednosti delova za uc¢esce vlasnika prilikom kupovine novih
delova usled ranijih oStecenja.

Veoma je bitno da ukoliko nema delova ili nema odgovaraju¢ih fotografija vestaci ne
smeju da dopuste sebi da uzimaju pravdu u svoje ruke i da rade samo na osnovu li¢nih uverenja
1 donose zakljucke 1 misSljenje ve¢ da isti moraju raditi obraCun samo na osnovu validne
dokumentacije i dokaza §to je 1 pravilo struke rada sudskih vestaka. Na osnovu svega navedenog
u nastavku su dati pojedini primeri, mozemo ih slobodno nazvati “Cudnim” nacinom
obracunavanja vrednosti pojedinih o$te¢enih delova:
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PRIMER 1: Pojedini vestaci za delove u koje nisu imali uvid ili nemaju kvalitetne fotografije
ostecenih delova (primer fotografije na osnovu koje vestaci rade obracun oste¢enih delova) kao
Sto su npr. upravljacki delovi vozila (spone, kocioni sistem itd.) uvek uzimaju vrednost
amortizacije od 50%. Nakon toga, za ¢itavo vozilo zajedno za ve¢ obracunatih 50% na odredene
ostecene delove, zbog starosti predmetnog vozila (9 godina 5 meseci) obracunavaju i
amortizaciju od 50%. Time dolazimo do racunice, da ako pojedini deo kosta npr. 20.000 RSD
1 na koji je obracunata amortizacija od 50% dobije se vrednost od 10.000 RSD. Zatim se na
datu vrednost obrac¢una jos za 50% za starost celokupnog vozila dobijemo iznos od 5.000 RSD
za oSteceni deo koje osiguravajuce drustvo zeli da isplati oStecenoj strani. Ovakvim obra¢unom,
obracun amortizacije za oStec¢eni deo nije 50% ve¢ je obracunata amortizacija od 75% S$to je u
suprotnostima kako sa Jedinstvenim kriterijumom o proceni Steta koji definiSe maksimalni
iznos od 50% tako is a stvarnim stanjem oS$tecenih delova.

Slika 1. Fotografija na osnovu koje se vr§i umanjenje vrednosti delova koc¢ionog sistema 1
ostalih elemenata

PRIMER 2: Na fotografiji je dat prikaz vozila starosti 5 godina 1 4 meseca. Na vozilu je oStecen
prednji branik bez bilo kakvih oSte¢enja na braniku u vidu otpale farbe, ranijih oStecenja —
ogrebotina itd. Vozilo je kupljeno kao novo na teritoriji Republike Srbije a stvarna predena
kilometraza je 64.000 km. Uvidom u zapisnik o oStecenju od strane spoljnog sudskog vestaka
angazovanog od strane osiguravaju¢eg druStva za navedeni oSte¢eni deo obracunato je
umanjenje vrednosti dela za 50% bez ikakvih objasnjenja iako je u zapisniku navedeno da na
vozilu nema nikakvih ranijih ostecenja i da je vozilo u veoma dobrom stanju.
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Slika 2. Fotografija predmetnog vozila

PRIMER 3: Na fotorgafiji se nalazi deo motora BMW GD 1200 na kojem je pored ostalog
ostecena i dekla agregata (laka legura). Starost motocikla 7 godina u veoma ocuvanom stanju
Sto je konstatovano i zapisnikom. Na osStec¢enoj dekli nisu uo¢ena nikakva ranija ostecenja u
vidu ogrebotina ili neCeg drugog. Prvobitno je prema zapisniku o ostecenju navedeno da se
navedeni deo popravi. Navedeni delovi se zbog materijala od kog su izgradeni prilikom
ostecenja ne popravljaju veé se isti menjaju Sto je i stav samog proizvodaca predmetnih
motocikla. Nakon toga je u dopunskom zapisniku od strane osiguravajuc¢eg drustva obra¢unato
neosnovano umanjenje vrednosti dela za 50%.

Slika 3. Fotografija “dekle” motocikla BM

PRIMER 4: Pregledom pojedinih zapisnika i nalaza o veStacenju od strane pojedinih vestaka,
mogu se zakljuciti umanjenja vrednosti ostecenih delova u tolikoj meri, bez uvida u vozilo 1
bez ikakvih fotografija (a da se od Stete koja je prema obraCunu vestaka koji je izvrSio uvid u
vozilo 1 fotografisao vozilo procenio Stetu kao totalnu) da se vozilo proceni kao ekonomski
opravdana za opravku. Svi delovi koji su osteceni na vozilu su umanjeni za 50% za vozilo staro
6 godina 1 9 meseci. Slican obra¢un umanjenja oSte¢enih delova u iznosu od 50% uocen je 1 na
prethodno prikazanim primerima 1 za vozila starija 1 mlade godine proizvodnje.
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ZAKLJUCAK

Kroz rad sudske prakse u poslednje vreme se javljaju znacajna odstupanja rada sudskih
vestaka kada je re¢ o obracunu vrednosti oste¢enih delova odnosno njihovo eventualno
umanjenje usled ranijih oste¢enja. Usled neprihva¢enog nacina rada koji na kraju skoro uvek
ima za posledicu kontrolno vestacenje i u vecini sluc¢ajeva odbacivanje odredenih nacina
vestacenja ve¢ su se istakle 1 pojedinci koji su “oznaceni” kao sudski vestaci €iji nacin rada
povladuje strankama u sporu. Obracun eventualnog umanjenja vrednosti delova usled ranijih
ostecenja predstavlja samo jedan od segmenata koji €ini celokupan nalaz o vestaenju zajedno
sa vrednosnim ostatkom, trziSne cene vozila itd. Umanjenje vrednosti delova mora da se za
svaki deo odradi pojedinacno ali samo na osnovu uvida u oste¢eni deo prilikom pregleda vozila
ili putem kvalitetnih fotografija sa koje je moguce uociti stvarno stanje delova. Ukoliko nema
validnih fotografija ili uvida u deo vestak mora da radi na bazi novih delova a ne na onovu
nagadanja 1 subjektivnog umanjenja od 50% bez ikavog osnova. Autor rada mora da naglasi da
jedan od ciljeva ovog rada nije bilo omalovazavanje na¢ina rada pojedinaca ili institucija nego
iskljucivo ukazivanje na neke nedostatke u radu prilikom obra¢una umanjena vrednosti delova
usled eventualnih ranijih oStecenja.
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ABSTRAKT

Postepeno povecanje ekonomske razvijenosti zemlje i rast zivotnog standarda gradana u
znacajnoj meri utie na rast broja motornih vozila u Srbiji koja postaju jedan od veoma bitnih
predmeta na trziStu nezivotnih vrsta osiguranja. Jednim delom kao predmet osiguranja samog
motornog vozila od velikog broja raznih vrsta rizika, a drugim delom zbog odgovornosti
vlasnika motornog vozila za Stete koje moze priCiniti tre¢im licima. Treba imati u vidu da je
osiguranje vlasnika motornog vozila od odgovornosti zakonom propisana obaveza, da ovaj deo
trziSta u Srbiji joS uvek nije liberalizovan i da ima naglasen masovni karakter. Upravo
zahvaljujué¢i ovim obelezjima osiguranje od autoodgovornosti po najve¢em broju elemenata
predstavlja ubedljivo najvecu vrstu nezivotnih osiguranja.

U ovom radu prikazace se ostvareni rezultati osiguranja od autoodgovornosti, njihov uticaj na
podizanje kvaliteta pruzanja usluga u zastiti osiguranika, tre¢ih ostecenih lica i drugih korisnika
osiguranja, kao i na strukturni razvoj trziSta nezivotnig osiguranja u nasoj zemlji.

Cilj rada je pre svega analiziranje i sagledavanje da li ostvareni rezultati i u kolikoj meri uticu
na preduzimanje odgovaraju¢ih mera radi dostizanja najvisih evropskih standarda u puzanju
usluga u ovoj vrsti obaveznog osiguranja.

Kljucne reci: osiguranje, motorno vozilo, autoodgovornost, tehnicki rezultat, dobitak.

PhD Milan Cerovi¢
ABSTRAKT Eng.

Gradual increase of economic development of the country and increase of citizens’ life standard
significantly impact the increase of the number of motor vehicles in Serbia which are becoming
one of the significant objects of non-life insurance market. The insurance relates both to vehicle
itself for insurance against various types of risks and motor third party liability insurance. It
should be noted that motor third party liability insurance is compulsory and as such prescribed
by Law, that this part of the market has not yet been liberalized in Serbia and that it is of mass
character. Precisely due to these features motor third party liability insurance represents by far
the largest group of non-life insurance as regards the majority of its elements.

This work indicates achieved motor third party liability results for 2018, their impact on
increase of service quality of insured protection, victims and other insurance users, as well as
structural development of non-life insurance market in our country.

The objective of this work is above all to analyse and perceive whether and to which extent
achieved results impact undertaking appropriate measures in order to achieve the highest
European standards for providing services for this type of compulsory insurance.

Key words: insurance, motor vehicle, motor third party liability, underwriting profit, profit

1. UVOD
Motorno vozilo ima veoma veliki znacaj za delatnost osiguranja kako zbog velikog broja potencijalnih
predmeta osiguranja viSe vrsta nezivotnih osiguranja. Ali u svakom slucaju zbog velikog broja i
razlic¢itih vrsta rizika koji mogu nastati na motornom vozilu i u vezi sa upotrebom motornog vozila.
Prema klasifikaciji delatnosti osiguranja, osiguranje motornih vozila razvrstano je u dve vrste nezivotnih
osiguranja: osiguranje auto-kaska' i osiguranje vlasnika motornog vozila na sopstveni pogon od

......

transportu (Zakon, 2014. ¢l. 9. st. 1 ta¢. 3. i 10). Ove dve vrste osiguranja zajedno ¢ine podgrupu

! Osiguranje motornih vozila, koje pokriva $tete na motornim vozilima na sopstveni pogon, osim §inskih vozila, i
na vozilima bez sopstvenog pogona, odnosno koje pokriva gubitak tih vozila.
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osiguranja motornih vozila u grupi neZivotnih osiguranja, ali bez obzira na ovu zakonsku obavezu pocev
od 2015. godine drustva za osiguranje ostvarene rezultate osiguranja autoodgovornosti prikazuju u
okviru podgrupe ,,Odgovornost*.?

Predmet ovog rada je osiguranje vlasnika motornog vozila od odgovornosti za Stetu pri¢injenu tre¢im
licima, ukljucujuéi i odgovornost pri transportu (u daljem u tekstu: autoodgovornost).

Zbog obaveznog karaktera osiguranje autoodgovornosti detaljnije je uredeno zakonskim
propsima, propisima donetim na osnovu zakona, odredenim aktima poslovne politike Udruzenja
osiguravaca Srbije (u daljem tekstu: UdruZenje ili UOS) i aktima poslovne politike drustva koja
obavljaju poslove ove vrste osiguranja.

Rezijski dodatak (u daljem tekstu: RD) moze iznositi do 23% bruto premije osiguranja, troSkovi
sprovodenja osiguranja (u daljem tekstu: TSO), ukljucujuci i troSkove pribave, ne mogu biti
vedi od rezijskog dodatka, a provizija za prodaju polisa osiguranja ne moze iznositi vise od 5%
bruto premije (Zakon. 2009. Cl. 45).

Obracun potrebne premije osiguranja za svaku tarifnu grupu vrsi se na osnovu odgovarajuc¢ih
podataka za tu tarifnu grupu koje Cine podaci o zakljuCenim ugovorima o osiguranju,
prijavljenim, reSenim, ispla¢enim i rezervisanim $tetama, troskovima u vezi sa reSavanjem i
isplatom Steta, kao 1 ostali podaci potrebni za procenu rizika i utvrdivanje visine potrebne
premije osiguranja. Dobijene podatke od drustava za osiguranje obraduje Udruzenje i objavljuje
th na svom veb sajtu najmanje jednom godisnje (Zakon, 2009. ¢l. 42).

Drustvo za osiguranje duzno je da primenjuje zajednicke uslove osiguranja, premijski sistem
sa jedinstvenim osnovama premije i minimalnu tarifu premija autoodgovornosti, koji sadrze i
bonus-malus sistem. Narodna banka Srbije (u daljem tekstu: NBS) utvrduje osnovne
kriterijume bonus-malus sistema, podatke za primenu sistema, najvisi bonus® i daje prethodnu
saglasnost na zajednicke uslove osiguranja, premijski sistem i minimalnu tarifu premija koje
donosi UOS ( Zakon, 2009. ¢l. 108). Gore navedeni poslovi ne spadaju u javna ovlas¢enja koja
vrs$i Udruzenje, Sto omogucava Narodnoj banci Srbije, a zbog obaveznog karaktera osiguranja
autoodgovornosti 1 dodatno je obavezuje, da s posebnom paznjom obezbedi zaStitu interesa
osiguranika, korisnika osiguranja i tre¢ih oSteéenih lica (Zaon, 2014. ¢l. 1.1 13).*

Drustvo za osiguranje duzno je da u okviru finansijskih izveStaja posebno sastavlja uporedni
pregled prihoda i rashoda i1 da utvrduje 1 iskazuje dobitak, odnosno gubitak za osiguranje
autoodgovornosti (Zakon, 2009. ¢l. 45. st. 3). I pored toga $to je u obavezi (Zakon, 2014. ¢l.
179.) 1 bez obzira §to se radi o obaveznoj vrsti osiguranja koja je u duzem vremenskom periodu
po visini bruto premije 1 ostvarenom dobitku ubedljivo najveca vrsta u grupi neZivotnih
osiguranja NBS ne objavljuje ove podatke na svom veb sajtu.

Poverena javna ovla$¢enja utvrdena su zakonom i statutom UdruZenja. Nadzor nad UdruZenjem
vr8i ministarstvo za poslove finansija, a Vlada daje saglasnost na deo statuta Udruzenja koji se
odnosi na vrsenje javnih ovlas¢enja po prethodno pribavljenom misljenju ministarstva finansija
1 Narodne banke Srbije (Zakon. 2009. ¢l. 70-72).

Skraéenica RS oznaava rezervisane zahteve za naknadu $tete, PS broj podnetih zahteva za
naknadu $tete i LS likvidirane (re§ene) zahteve za naknadu tete.

U zagradama iza dinarskih prikazani su iznosi u evrima po zvani¢nom srednjem kursu NBS na
dan 31.12. svake godine na koju se odnose (2017=18,4727; 2018=118,1946).

U vezi sa upotrebom motornog vozila postoje i rizici koji ¢ine manji ili ve¢i deo drugih vrsta nezivotnih
osiguranja, kao $to je osiguranje putnika u drumskom prevozu, osiguranje robe u transportu u drumskom prevozu,
osiguranje odgovornosti vozara za robu primljenu na prevoz, osiguranje prevoza opasnih materija u drumskom
prevozu, osiguranje pomoci na putu i dr. koje pripadaju drugim podgrupama nezivotnih osiguranja.

3 Drustvo za osiguranje moze da utvrdi i druge dodatne kriterijume bonus-malus sistema koji nisu u suprotnosti sa
kriterijumima koje je utvrdila Narodna banka Srbije.

4 Narodna banka Srbije moZe da vr$i nadzor i nad pravnim licima koja su povezana imovinskim, upravljackim,
odnosno poslovnim odnosima sa subjektom nadzora i da ostvari uvid u poslovne knjige svih uc¢esnika u poslu koji
je predmet nadzora i koji su povezani s poslom koji je predmet nadzora.
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2. OBUHVAT OSIGURANIJA

Vlasnik motornog vozila duzan je da zakljuc¢i ugovor o osiguranju od odgovornosti za Stetu
koju upotrebom motornog vozila pri¢ini tre¢im licima usled smrti, povrede tela, narusavanja
zdravlja, uniStenja ili oStecenja stvari za licnu upotrebu lica koja su se nalazila u vozilu, osim
stvari primljenih na prevoz. Obuhvat osiguranja zavisi od broja zakljuc¢enih ugovora, odnosno
polisa osiguranja i visine potrebne bruto premije koja se u Srbiji utvrduje zajednickom
minimalnom tarifom premija osiguranja koju primenjuju sva drustva za osiguranje. Poslove
osiguranja autoodgovornosti u 2017. obavljalo je 10, a u 2018. godini 11 drustava, u kojoj je
Grawe osiguranje pocelo rad i u ovoj vrsti osiguranja.

Tabela 1: Broj zakljucenih osiguranja po drustvima 2017. i 2018. godine

Redni 2017 2018
broj Drustvo 2017 % | Index 2018 Index | %
1 AMS 193.158 7,9 11058 | 203.615| 1054 | 83
2 DDOR 253.345| 104 |101,0 | 258.584 | 102,1 | 10,5
3 Dunav 876.978 | 36,1 | 1054 | 887.621 | 101,2 | 36,0
4 Generali 536.175 | 22,0 1102,6 | 521.315| 97,2 |21,1
5 Grawe 0 0,0 0,0 4371 0,0 0,0
6 Milenijum 196.473 81 ]101,1 | 203.800 | 103,7| 83
7 Sava 103.376 4,3 |103,1 103.648 | 100,3 | 4,2
8 Triglav 182.447 7,5 1 106,5 185.512 | 101,7 | 7,5
9 Uniqa 8.515 04| 90,7 9.403 | 1104 | 04
10 | WS 81.772 3412163 92.754 | 1134 | 3,8
11 Ukupno 2.432.239 | 100,0 | 103,8 | 2.466.689 | 101,4 | 100
[zvor: UOS

Nastavljen je rast broja zakljuc¢enih osiguranja, u 2018. povecan je za 34.450 ili 1,4% prema
88.219 osiguranika ili 3,8% koliko je povecanje iznosilo u 2017. godini.

Izuzev pada broja zakljucenih osiguranja od 2,8% kod Generali osiguranja u 2018. 1 za 9,3%
kod Unige u 2017., sva druga druStva za osiguranje zabeleZila su povecanje broja zakljucenih
osiguranja u 2018. koje se kretalo izmedu 0,3% kod Save 1 13,4% kod Wiener Stidtische (na
tabelama: WS), prema povecanju za 1,0% kod DDOR Novi sad 1 116,3% kod Wiener Stédtische
koliko je iznosilo u 2017. godini..

Grafikon 1: Broj zakljucenih osiguranja po drustvima 2017. i 2018. godine
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Drustva su zadrzala uc¢e$c¢e u ukupnom broju zakljucenih osiguranja na nivou prethodne godine
uz veoma male oscilacije uz izrazitu dominaciju Dunava i Generali osiguranja.

Zabelezen je brzi rast bruto premije osiguranja od rasta broja zakljuc¢enih ugovora o osiguranju
kao rezultat povecanja prosecne premije koja je u 2018. iznosila 13.428 dinara (113,6 evra)
prema 13.071 dinar (110,3 evra) u 2017. godini.

Tabela 2: Iznos bruto premije po drustvima 2017. i 2018. godine u 000 dinara

Redni 2017 2018
broj Drustvo 2017 % | Index 2018 | % Index
1 AMS 2.366.544 | 7,4 [103,0 | 2.510.674 7,6 106,1
2 DDOR 3.307.718 | 10,4 | 102,1 | 3.449.225| 104 104,3
3 Dunav 11.492.041 | 36,1 | 108,2 | 11.995.482 | 36,2 104,4
4 Generali 6.998.450 | 22,0 | 103,9 | 6.986.387 | 21,1 99,8
5 Grawe 0] 00 0,0 4.987 0,0 0,0
6 Milenijum | 2.574.208 | 8,1 | 107,0 | 2.757.889 8,3 107,1
7 Sava 1.337.181 | 4,2 |104,8 | 1.374.950 4,2 102,8
8 Triglav 2433519 | 7,7 | 107,7 | 2.577.300 7,8 105,9
9 Uniqa 131.699 | 04 | 106,2 143.426 0,4 108,9
10 | WS 1.150.251 | 3,6 |206,9 | 1.321.816 4,0 114,9
11 Ukupno | 31.791.611 | 100,0 | 105,7 | 33.122.136 | 100,0 104,2
Izvor: UOS

Ostvarena je bruto premija u iznosu od 33,1 milijardu dinara (280,2 miliona evra), prema 31,8
milijardi dinara (268,3 miliona evra) koliko je iznosila u 2017. godini. Povecanje od 4,2%
rezultat je blagog pada za 0,2% kod Generali osiguranja i rasta kod svih ostalih drustava, koji
se kretao od 2,8% kod Save do 14,5% kod Wiener Stadtische, prema rastu od 5,7% koji je zabelezen
u 2017. godini u kojoj su sva drustava za osiguranje ostvarila povecanje bruto premije izmedu 2,1% kod
DDOR-a i 106,9% kod Wiener Stadtische.

Grafikon 2: Pregled bruto premije osiguranja po drustvima 2017. i 2018. godine
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Najvec¢i obuhvat polja osiguranja zabelezio je Dunav, 36,0% po broju zakljuenih osiguranja
(2017=36,1%) 1 36,2% po iznosu bruto premije (2017=36,1%). Prva dva drustva (Dunav i Generali) koji
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su osetno isped ostalih imaju uc¢esée od 57,1% po broju (2017=58,1%) 1 57,7% po iznosu (2017=58,2%),
a prva tri drustva (Dunav, Generali i DDOR) ostvarila su uces¢e od 67,6% po broju (2017=68,5%) i
68,5% po iznosu bruto premije (2017=68,6%). Na ostalih 7 drustava za osiguranje otpada 32,4% po
broju zakljucenih osiguranja (2017=31,5%) i 31,5% po iznosu bruto premije osiguranja (2017=31,4%).

3. ZAHTEVI ZA NAKNADU STETE

Broj svih kategorija zahteva za naknadu Stete belezi veci rast u odnosu na prethodnu godinu, ali je i
pored povecanja broja resenih predmeta za 10,4% povecan i broj nereSenih zahteva za 8,8% u 2018.
prema povecanju od 7,4% koliko je iznosilo u 2017. godini.

Tabela 3: Broj zahteva za naknadu Stete po drustvima 31.12.2018. godine

Redni
broj Drustvo RS 2017 PS2018 | LS2018 | RS2018
1 | AMS 1.098 4.103 4.031 1.170
2 | DDOR 2.209 5.768 5.946 2.031
3 | Dunav 3.547 23.181 22911 3.817
4 | Generali 2.506 13.879 13.632 2.753
5 Grave 0 4 2 2
6 | Milenijum 739 7.988 7.696 1.031
7 | Sava 707 2717 2.675 749
8 | Triglav 1.268 5.095 4.831 1.532
9 | Uniqa 244 498 520 222
10 [ WS 386 2.904 2.769 521
11 | Svega 12.704 66.137 65.013 13.828
Izvor: UOS

U toku godine u postupku reSavanja nalazio se 78.841 zahtev za naknadu $tete, prema 71.427
zahteva u 2017. godini. Od tog broja reSeno je 65.013 zahetva, prema 58.723, a na kraju 2018.
rezervisano je 13.828 predmeta, prema 12.704 koliko je rezervisano na kraju 2017. godine. Broj
prenetih nereSenih predmeta iz prethodne godine ve¢i je za 7,4 procenta, podnetih zahteva za
naknadu Stete u toku godine za 11 procenata, broj reSenih zahteva u toku godine za 10,7
procenata 1 broj rezervisanih nereSenih zahteva na kraju 2018. godine za 8,8 procenata $to je
osetno viSe od rasta broja zakljuCenih osiguranja (1,4%) 1 iznosa ostvarene bruto premije
osiguranja (4,2%).

Najveci broj zahteva za naknadu Stete pripada Dunavu 35,2% likvidiranih u toku godine 1 27,6%
rezervisanih na kraju 2018. godine. Na prva dva druStva (Dunav i Generali) odnosi se 56,2%
likvidiranih 1 47,5% rezervisanih, a na tri najveca drustva (Dunav, Generali 1 Milenijum) 68%
likvidiranih u toku godine, a po broju rezervisanih predmeta na kraju 2018. godine 62,2%
(Dunav, Genarali, DDOR).

Povecanje broja podnetih, reSenih i1 rezervisanih zahteva za naknadu Stete rezultirao je i
povecanjem iznosa likvidiranih i rezervisanih Steta, ali neSto usporenije.

Tabela 4: Iznos zahteva za naknadu Stete po drustvima 2018. godine u 000 dinara

Redni Likvidirane Stete Rezervisane Stete
broj Drustvo 2017 2018 Index 2017 2018 Index
1 AMS 726.810 800.068 | 110,1 | 1.205.938 | 1.360.316 | 1128
2 DDOR 1.191.509 | 1.308.469 | 109,8 | 2.752.822 | 2.751.857 | 100,0
3 Dunav 3.753.028 | 4.164.609 | 111,0 | 6.629.054 | 7.287.336 | 109,9
4 Generali 2.089.788 | 2.197.013 | 105,1 | 4.268.606 | 4.532.441 | 106,2
5 Grawe 0 144 0,0 0 527 0,0
6 Milenijum | 1.232.799 | 1.035.509 | 84,0 | 1.392.284 | 1.550.728 | 111,4
7 Sava 533.373 585.344 | 109,7 | 1.046.755 918.573 87,8
8 Triglav 884.338 861.185 | 97,4 | 1.449.786 | 1.483.406 | 102,3
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9 Uniqga 144.850 111.180 | 76,8 647.823 538273 | 83,1
10 WS 324.066 429.904 | 132,7 474.421 598.181 | 126,1

11 Ukupno | 10.880.561 | 11.493.425 | 105,6 | 19.867.489 | 21.021.637 | 105,8
Izvor: UOS

Likvidiranih iznos zahteva za naknadu Stete od 11,5 milijardi dinara (97,2 miliona evra) ve¢i je
za 5,6% u odnosu na 10,9 milijardi dinara (91,8 miliona evra) koliko je iznosio u2017. godini.
Rezervisani predmeti na kraju 2018. iznose 21,0 milijardu dinara (177,9 miliona evra),
povecani su za 5,8% u odnosu na 19,9 milijardi dinara (167,7 miliona evra) u 2017. godini.

Grafikon 3: Iznos zahteva za naknadu stete 2017. i 2018. godine u 000 dinara
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Izvor: UOS

Po iznosu zahteva za naknadu Stete na prvom mestu nalazi se Dunav, kome pripada 36,2% likvidiranih
(2017=34,5%) i 34,7% rezervisanih predmeta (2017=33,4%). Uces¢e prva dva drustva (Dunav i
Generali) iznosi 55,4% likvidiranih (2017=53,7%) 1 56,2% rezervisanih (2017=54,9%). Na tri najveéa
drustva (Dunava, Genarali, DDOR) odnosi se 66,7% re$enih (2017=65% Dunav, Generali Milenijum) i
69,3% rezervisanih (2017=68,7%). Na ostalih sedam drustava otpada 33,3% likvidiranih Steta u toku
godine (2017=35%) i 30,7% rezervisanih zahteva na kraju 2018. godine (2017=31,3%).

4. OSTVARENI REZULTATI
Ostvareni rezultati poslovanja prikazani su racio brojevima, merodavnim tehnickim rezultatom
(na tabeli broj 5: MTR) 1 ostvarenim dobitkom ili gubitkom na tabeli broj 6.

Tabela 5: Racio brojevi i merodavan tehnicki rezultat 2018. u procentima

Redni Kombinovani
broj Drustvo RD TSO Stete* RD TSO | MTR**
1 AMS 20,4 18,0 44,9 65,3 63,0 55,6
2 DDOR 19,7 23,0 42.5 62,2 65,6 56,4
3 Dunav 18,4 429 46,7 65,1 89,5 84,0
4 Generali 18,6 15,8 39,7 58,3 55,5 48,6
5 Grawe 52,5 58,9 75,7 128,3 134,7 100,2
6 Milenijum 20,3 16,5 48.8 69,1 65,3 59,5
7 Sava 18,1 27,7 38,9 56,9 66,6 55,3
8 Triglav 21,1 18,9 42,1 63,2 61,0 51,8
9 Uniga 19,1 14,5 0,0 17,0 12,4 0,0
10 WS 19,8 17,4 48,5 68,3 65,9 59,4
11 Ukupno 19,1 27,3 44,0 63,1 71,3 61,8

*U obracun ukljucena naplacena regresna potrazivanja, prihodi po osnovu prodaje osiguranih
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stvari i doprinosi GF, ZK, UOS i RFZO
** U obrac¢un ukljuceni TSO.

Izvor: UOS
Svi prikazani rezultati u proseku na rednom broju 11. tabele broj 5. pozitivni su, izuzev racija
troskova sprovodenja osiguranja (TSO) koji iznosi 27,3%. Kada zanemarimo podatke Grawe
osiguranja koji su zbog pocetka rada i veoma malog obuhvata sasvim neobicni i bez uticaja na
ukupne rezultate mozemo zakljuciti da je imalo osnova da raci brojevi rezijskog dodatka u
proseku budu veci i da su racio brojevi troskova sprovodenja osiguranja jedino kod Dunava i
Save visi od limitiranog rezijskog dodatka.
Kod svih drustava za osiguranje racio brojevi steta (44% prosek), kombinovani racio brojevi
(63,1% RD, odnosno 71,3% TSO prosek) i merodavan tehnicki rezultat (61,8% prosek) krecu
se u zadovoljavaju¢im okvirima uz odredene razlike po pojedina¢nim drustvima.
Kada su u pitanju zakonska ogranicenja situacija je nesto drugacija. Visina obracunatog
rezijskog dodatka u proseku iznosi 18,9% od bruto premije i kod svih drustava manja je od
Imitiranih 23%. Troskovi sprovodenja osiguranja u proseku iznose 26,9% od bruto premije
osiguranja. Nerazumljivo je zaSto drustva Dunav i Sava koja su imala vece troskove
sprovodenja osiguranja od obraunatog rezijskog dodatka nisu obracunala rezijski dodatak po
dozvoljenoj stopi od 23% S$to bi uticalo da njihovo prekoracenje troskova sprovodenja
osiguranja bude manje, kao 1 da prekoracenje od 8% u proseku bude nesto manje 1 dosta bliZze
proseku prekoracenja TSO za 3,9% od limitiranog rezijskog dodatka. Treba napomenuti da od
stupanja na snagu Zakona 2009. ni u jednoj godini do sada ukupni TSO nisu pokriveni
limitiranim rezijskim dodatkom, uz dosta razlika iznedu pojedinih drustava.
Nastavljen je rast dobitka Sto karakteriSe duzi vremenski period.

Tabela 6: Ostvareni dobitak, odnosno gubitak 2018. godine u 000 dinara

Redni 2017 2018
broj Drustvo Dobitak Gubitak Dobitak Gubitak
1 AMS 918.946 0 886.041 0
2 DDOR 1.173.036 0 1.239.269 0
3 Dunav 1.699.600 0 1.622.570 0
4 Generali 3.171.148 0 3.270.403 0
5 Grawe 0 0 0 735
6 Milenijum 751.989 0 996.209 0
7 Sava 479734 0 498.597 0
8 Triglav 880.970 0 1.119.183 0
9 Uniqa 82.584 0 119.973 0
10 | WS 82.584 0 207.939 0
11 Ukupno 9.240.591 0 9.960.183 735
Izvor: UOS

Dobitak pre oporezivanja iznosi 9.959.448 hiljada dinara (84.263.141 evra). Izuzev Grawe
osiguranja koje je ostvarilo gubitak od 735 hiljada dinara (6.219 evra), sva ostala drustva
ostvarila su dobitak koji se kretao izmedu 120 hiljada dinara (1.015.046 evra) kod Unige i 3,3
milijarde dinara (27.669.648 evra) kod Generali osiguranja. Bez obzira na smanjenje obuhvata
polja osiguranja Generali je ostvario najvec¢i dobitak koji €ini 32,8% dobitka svih drustava. Prva
dva drustva ostvarila su 49,1% (Generali i Dunav), prva tri 61,6% (Generali, Dunav i DDOR),
a sva ostala drustva 38,4% od ukupno ostvarenog dobitka pre oporezivanja.’

> Na tabeli broj 6. prikazan je dobitak, odnosno gubitak pre oporezivanja zbog toga §to se bilans uspeha
autoodgovornosti i svih drugih vrsta nezivotnih osiguranja utvrduje zajedno i na tako utvrdeni dobitak na nivou
grupe nezivotnih osiguranja obraCunava se porez na dobit.
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Sve ostale vrste nezivotnih osiguranja svrstane u odgovarajuc¢e podgrupe u 2018. ostvarile su
gubitak u iznosu od 3.920.428 hiljada dinara (33.1691.265 evra) koji je pokriven na teret
dobitka autoodgovornosti, prema gubitku od 4.609.837 hiljada dinara (38.910.542 evra) koliko
je iznosio u 2017. godini, i koji je takode pokriven iz dobitka u autoodgovornosti.

Osnovana je predpostavka da drustva za osiguranje jedan deo troskova za pribavu osiguranja
autoodgovornosti rasporeduju na druge vrste nezivotnih osiguranja, §to potvrduju podaci o
finansijskom poslovanju po podgrupama nezivotnih osiguranja koje drustva za osiguranje
dostavljaju Agenciji za privredne registre i Narodnoj banci Srbije. Ukoliko ovog prelivanja nebi
bilo TSO autoodgovornosti bi bili nesto vec€i, a rezultati nesto nizi, ali u svakom slucaju
dovoljno visoki i znatno ve¢i u odnosu na druge vrste i podgrupe nezivotnih osiguranja.
Drustva za osiguranje ni na koji nacin ne pokazuju interes da jedan deo ovako visokih pozitivnih
rezultata u osiguranju od autoodgovornosti iskoriste za poboljSanje kvaliteta u pruzanju usluga
1 povecanju zastite osiguranika i tre¢ih ostecenih lica radi ispunjavanja kriterijuma postavljenih
zakonodavstvom Evropske unije (u daljem tekstu: EU). Njima je najbitnije da se Sto duze odlaze
liberalizacija trzista osiguranja autoodgovornosti i da u ovoj vrsti osiguranja ostvaruju §to vecu
dobit bez obzira §to prilican deo iste koriste za pokri¢e gubitaka u drugim vrstama nezivotnih
osiguranja. Karakteristi¢an je odnos Narodne banke Srbije koja ima zakonsku moguénost da
predlozi Vladi povecanje minimalnih limita pokri¢a i da izvr$i pobolj$anje postojeéeg bonus-
malus sistema, ali da utice i na podizanje drugih standarda u pruZanju usluga osiguranja u cilju
Sto bolje zastite interesa osiguranika i drugih korisnika osiguranja. Mada u neSto manjem obimu
1 Ministarstvo finansija u okviru zakonom definisanih nadleznosti moze, ali ne utice na jedan
deo ovih resenja.

ZAKLJUCAK

U duzem vremenskom periodu obavezno osiguranje od autoodgovornosti belezi pozitivne
razultate, posebno od 2015. $to se nastavilo 1 u 2018. godini. Upravo zbog toga misljenja smo
da je u skladu s teorijom i1 dobrom praksom osiguranja realno ocekivati da se jedan deo
pozitivnih rezultata iskoristi za podizanje kvaliteta u pruZaju usluga ove vrste obaveznog
osiguranja, kao $to su:

1. Povecanje visine minimalnih limita pokrica;

2. Povecanje visine maksimalnog bonusa 1
3. Ukidanje zelene karte za vreme boravka u Makedoniji.

U cilju uskladivanja sa zakonodavstvom Evropske unije treba §to pre povecati minimalni limit
pokri¢a na visinu utvrdenu Direktivom 2009/103/EC,5.000.000 evra za Stete na licima 1
1.000.000 evra za Stete na stvarima koji se uskladuju s rastom potroSackih cena. Pored
uskladivanja sa EU jo$ vaZniji razlog je u Cinjenici da postojeci minimalni limit od 200.000
evra za Stete na stvarima nije dovoljan za pokri¢e celokupne Stete u slu¢ajevima kada se oSteti
viSe skupocenih putnickih vozila, viSe autobusa 1 teretnih vozila, u slucaju Steta koje nastju pri
prevozu opasnih materija, a posebno u slucaju lancanih sudara na autoputevima. U ovim
situacijama vlasnici motornih vozila nisu u potpunosti zasti¢eni bez obzira §to plac¢aju dovoljno
visoku potrebnu premiju osiguranja koja obezbeduje veoma visoku dobit. U sli¢noj situaciji su
1 treca oStecena lica koja deo Stete preko minimlanog limita umesto od osiguranja ostvaruju od
vlasnika motornog vozila §to najceS¢e dovodi do sudskih sporova koji u znafajnoj meri
smanjuju brzinu, povecavaju rzik i troSkove u postupku naknade Stete.

Narodna banka Srbije treba §to pre da izmeni osnovne kriterijume bonus-malus sistema, i da
poveca najvisi bonus sa sadasnjih 15% na 50% uz zadrzavanje maksimalnog malusa od 250%.
Postoje¢i maksimalni bonus najmanji je od svih koji se primenjuje u evropskim zemljama,
duplo je nizi od crnogorskog, a vise od troduplo od hrvatskog i slovenackog.
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Vlasnici motornih vozila srpskih registarskih oznaka za vreme boravka u Makedoniji duzni su
da poseduju zelenu kartu. Pored toga $to su izloZeni odredenim troSkovima to im predstavlja i
administrativnu obavezu koja usporava protok saobracaja na grani¢nim prelazima pri ulasku iz
Srbije ili iz bilo koje druge zemlje u Makedoniju $to je, izmedu ostalog, suprotno ideji ,,mini
Sengena“na Balkanu za koju se upravo zalaze Srbija. Potpisivanjem bilateralnog sporazuma
nadleznih institucija Srbije i Makedonije moze se ukinuti ova obaveza, kao $to je mnogo pre
ulaska u Evropsku uniju uradila Hrvatska, a nesto kasnije i Madarska. Smatramo da su nasi
gradani trebali da imaju ovu mogucénost pre gradana Hrvatske i Madarske jer je Makedonija nas
sused u kojoj pored ostalog zivi ne mali broj gradana srpskog porekla. Slicno resenje je
uspostavljeno 2006. godine izmedu Srbije i Crne Gore, a posto je Bosna i Hercegovina prosla
sve procedure i ¢eka saglasnost Evropske komisije za ulazak u podsistem registarske oznake
uskoro se o¢ekuje ukidanje zelene karte za vreme boravka korisnika naSih motornih vozila u
Bosni i Hercegovini.

Nema sumnje da ostvareni rezultati omogucéavaju podizanje predlozenih standarda i kvaliteta u
pruzanju usluga osiguranja od autoodgovornosti, koji ¢e obezbediti potpuniju zastitu vlasnika
motornih vozila i tre¢ih oStecenih lica, $to je u svakom slucaju u interesu i Sire druStvene
zajednice, a da ni na koji nacin u znacajnoj meri ne¢e umanyjiti rezultate poslovanja ove vrste
osiguranja niti ¢e ugroziti poslovanje drustava za osiguranje. U tom pravcu pre svega treba
oc¢ekivati znacajniju ulogu Narodne banke Srbije 1 Ministarstva finansija.

Treba imati u vidu da su ostala jo§ samo dva uslova za ispunjavanje kriterijuma utvrdenih
zakonodavstvom EU, povecanje minimalnih limita pokrica i liberalizacija trZiSta. Zbog toga se
zalazemo da se, pre liberalizacije trziSta autoodgovornosti prihvate svi standardi koji se
primenjuju u Evropskoj uniji i da se podigne kvalitet svih drugih usluga koje se pruzaju
osiguranicima, tre¢im o$te¢enim licima i drugim Korisnicima osiguranja, kako bi se posle
liberalizacije izbegla eventualna moguénost ugrozavanja visine potrebne premije. U svakom
sluc¢aju za nasu zemlju nije bitno kada ¢e i da li ¢e postati ¢lanica Evropske unije, potrebno je
da u obaveznom osiguranju od autoodgovornosti uspostvimo najviSe evropske standarde zato
Sto je to u interesu naSih gradana kao osiguranika i kao tre¢ih oStecenih lica, ali 1 drzave.
Poseban problem predstavlja Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju koji se u pojedinim
delovima u opSte ne primenjuje, kao $to su odredbe o Garantnom fondu, ali 1 po jednom broju
drugih pitanja koja od samog pocetka primene stvaraju probleme koji nikada do kraja nisu
reSeni, a prvenstveno su vezani za to §to ovo trziSte nije liberalizovano. Upravo zbog toga
smatramo da je neophodno doneti novi Zakon o obaveznom osiguranju u sapbracaju koji ¢e
razreSiti sva otvorena pitanja 1 uspostaviti liberalizaciju trZiSta obaveznog osiguranja od
autoosgovornosti radi potpunog uskladivanja sa evropskim zakonodavstvom.
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E®EKTU YBOHEHLA PACKPCHULIA CA KPYXHUM
TOKOM CAOBPATRAJA CA ACTEKTA BE3BEOHOCTU
CAOBPATRAJA

0p Mapko Macnah, macm. uHx. caobpahaja, Mpoghecop cmpyKOBHUX
cmyduja

0p HeHad MunymuHosuh, Ourin. uHx. caobpahaja, lNpoghecop
CMpPYKOBHUX cmyduja

Akalemuja cmpykosHuUx cmyduja Lllymaduja, odcek y Kpazsyjesuy
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Pe3ume: Koncrantan mopact Opoja pacKpCHHMIIA ca KPY>KHHUM TOKOM caoOpahaja Ha Mpexu
nyTeBa U yJuia HaMehe MUTame y KOjoj Mepy Ha KOjU HauuH OHE JAoNpuHoce noBehamy HUBOA
0e30eaHOCTH caoOpahaja Ha jTokaljaMa Ha KojuMa cy npojektoBane. Omire mpuxBaheH cTaB
je ma cy pacKpcHHIE ca KPY>KHUM TOKOM caoOpahaja, yKOIHKO Cy MpaBUIIHO H3BEICHE,
reHepaiiHo Oe30eHuje y OJHOCY Ha KJIaCHYHE pacKpcHUIle. Y paay cy npuka3aHu edektu
KOHBEp3Hja pacCKpCHUIIA ca TUPEKTHUM YKPIITAHEM TOKOBA Y PACKPCHHUIIEC Ca KPYKHIUM TOKOM
caobpahaja Ha OCHOBY CIPOBEJICHUX CTYyIH]ja, Ka0 U MOJIeN 3a IpenBuhame Opoja caodbpahajHux
HE3rola HAaKOH KOHBEp3Wj€ PAaCKPCHHUIE, OJHOCHO MOJEN 3a MpeaBubame Op3MHa KpeTama
BO3WJIAa Y PACKPCHUIM Ca KPY>KHUM TOKOM caoOpahaja Ha OCHOBY I'€OMETPHjCKUX elieMeHAaTa
packpcHuiie. Pe3ynratu mokasyjy ma ce Opoj caoOpahajHux Hesroma mocie KOHBEp3Hje
pacKpCHHIIE CMamyje, ajll ca JApyre CTpaHe IocToje oapeheHe karteropuje ydecHHKa Y
caoOpahajy koje y 3Ha4yajHo Behem mpoleHTy y4yecTByjy y caoOpahajHUM He3rojama HaKOH
KOHBEp3Hja PACKPCHHUIIA.

KibyuHe peun: packpcHHIIE ca KPY>KHHM TOKOM caoOpahaja, kouBepsuja, ehekTu, 6e30e1H0CT
caoOpahaja.

Summary: A constant increase in the number of roundabouts at the network of roads and streets
raises the question of how they contribute to increasing the level of traffic safety at locations
on which they are projected. It is generally accepted that roundabouts are if properly
constructed, generally safer than classic intersections. The paper deals with the effects of the
conversion of intersections with direct crossing of flows into roundabouts, based on the studies
conducted, as well as a model for predicting the number of traffic accidents after an intersection
conversion, a model for predicting vehicle speeds at a roundabout based on the geometric
elements of the intersection. The results show that the number of traffic accidents decreases
after an intersection conversion, but on the other hand, there are certain categories of traffic
participants who are significantly more involved in road accidents after intersection
conversions.

Keywords: roundabouts, conversion, effects, road safety.
1. YBOJ

Packpchuna ca kpyxHUM TOKOM caoOpahaja cnaza y KaTeropujy pacKpcHHUIA y HUBOY, TJE CEe
CBU MpUJIa3HU TOKOBU YJIHBAjy Yy, a W3JIa3HM TOKOBHM W3NUBAJy U3 Hajyemrhe jeJHOCMEpPHOT
Kpy>HOT caoOpahajHOT TOKa KOJH € MMPOCTHPE OKO IIEHTPATHOT OCTpBa packpcHuie [1].

[Ipema BykanoBuhy (2011) Haj3Ha4yajHMjU NpUMapHU (QYHKIMOHAIHM IOKa3aTesbu pajaa
pacKpCcHHIIA ca KPY>KHUM TOKOM caoOpahaja cy: BpeMeHCKH I'yOHUIM BO3WJIa U Ay KHHE peaoBa
Mpea PaCKPCHUIIOM, KalalUTeT Mpuiia3a packpcHHIlEe, 0e30eTHOCT ydecHUKa y caoOpahajy,
IPOCTOPHU 3aXTEB 3a peajin3allijy pellerma, Caipikaj M KBAJIUTET OKpPYKEHa, TPOIIKOBU
00e30ehema HEOMXOAHOT MPOCTOPAa M HETOBE 3alTUTE O caoOpahaja, oOum, CTpyKTypa,
IPOCTOpHA M BpEeMEHCKa pacrojena caoOpahajHMX TOKOBA Ha pa3MaTpaHOj PaCKPCHULIU U Y
BECHOM pe(epeHTHOM MPEXKHOM OKpYXKemy, Op3WHE TMpHiiacka M Ipojacka BO3WIAa KpoO3
PacKpCHHUILY, YIpaBjbauke CHEIM(PUUHOCTH U MOTOJHOCT OICIY>KUBamkba MOCEOHNX KOPUCHUKA
(Bo3ua JMIIII-a, komepuujaaHUX BO3MIIa, IIMHCKOT caoOpahaja, memraka, OUIUKINCTA, JELe).

HaGpojanu mokasarespu paja pacCKpCHHUIIA ca KPY>KHUM TOKOM caoOpahaja Mory na ce mojerne
y JBe Tpymle: ToKa3aTeJbh ca acleKTa YIpaBJ/haukKhX Mepa M IMOKaszaTeJbu ca acleKkTa
6e30eqHOCTH caoOpahaja.

97



Zbornik radova

[TocToju omimiTe CTaHOBUINTE Ja Cy KPYXKHE pacKpcHuIle Oe30emaHHje O] pacKpCHHIA ca
JUPEKTHUM YKPIUITalkeM TOKOBAa C OO3MPOM Ja, YKOJIMKO Cy MPABHIIHO H3BEICHE, HY>KHO
cMamyjy Op3uHE KpeTamba BO3WIa Ha MpUiia3y PAaCKPCHHMIIM, KAao U ITPH KPETamy U HAMYIITAbY
UCTE, a OpeJI Tora UMajy U Mamu O0poj KOHPIMKTHUX Tavaka [2], [3].

VY cBery je paheHo Buie crynuja Koje cy ce OaBuie HCIUTHBameM edekara KOHBep3uje
PaCKpCHHIIA ca TUPEKTHUM YKPIITAmhEM TOKOBA Y PACKPCHUIIE ca KPYKHUM TOKOM caoOpahaja
Ha 0e30emHOCT caoOpahaja u y Hajehem Opojy BHX cy yTBph)eHH NMO3UTHBHHU e(EKTH KOje
KOHBEp3Hja HOCH, OJHOCHO YTBphEeHO je cMameme Opoja caoOpahajHMxX He3rojga HaKOH
KoHBep3uje [4].

Ha xanoct y Pemy6smunu CpOuju HEe IOCTOje JOCTYITHH TTo1alu o Opojy caoOpahajHux Hesroma
KOj€ Cy Ce€ JOTOIMJIEC Y paCKpCHHUIIaMa ca KpYy»KHUM TOKoM caobpahaja. Mmajyhu To y BUIy ¥
pany cy mpuKa3aHu eeKTH yBolemha pacKpCHHUIIA ca KPYKHUM TOKOM caoOpahaja ToCTymHU Y
JUTEpaTypH, ca MOCeOHOM MaKKOM Ha CTaTUCTHYKe Togatke o Opojy CH y packpcHuiiama ca
KPY>XHHM TOKOM caoOpahaja, THIIOBUMa cy1apa ¥ Haj3HaYaHUjUM YTHIIAJHUM (pakToprMa Koju
cy noBomwiu jo Hactanka CH. Ilopen HaBeneHor, y pamy he OuTH mpukasaH ¥ MoOJen 3a
nporeny Opoja CH HakoH KOHBep3Hje KIACHYHUX PACKPCHHIA Y PACKPCHHIIE Ca KPYKHHUM
TOKOM caoOpahaja, ka0 ¥ MoJeNI 3a MPOICHY Op3MHE KpeTama BO3HWIA y PACKPCHHIM ca
KPY>XHHM TOKOM caoOpahaja y 3aBUCHOCTH OJ1 TEOMETPHjCKHX eJIeMeHaTa PaCKPCHUIIE.

2. E®OEKTHN YBOBEWBA PACKPCHULIA CA KPYXXHUM TOKOM CAOBPARAJA V
JIUTEPATYPU

CraTucTuyky nogauu o Opojy ¥ CTpyKTypu caoOpahajHUX HE3roja Ha packpcHHIIaMa Koje cy
Ouiie mpeaAMeT KOHBEP3Hje ca KJIACHYHOT (IMPEKTHOT YKPIITama TOKOBA) THUIA Y PACKPCHUILY
ca Kpy>KHUM TOKOM caoOpahaja mokasyjy oapehemn nporeHaT CHambemha Kako YKyIHOT Opoja
CH, tako u 6poja CH ca nactpaganum nuuuma. Ha ocHOBY cnpoBeneHe MeTa — aHallu3e y
HEKOJIMKO Jp>kaBa [3] yTBpheHo je aa ce ykynaH Opoj caoOpahajHUX HE3roja rnociie KOHBep3Hje
packcHuIa cmamuo oa 35% no 61%, nok ce 6poj caoOpahajHuxX He3roga ca HACTpaIaaIuM
aurMa cMamwuo of 25% no 87% (tabena oOp. 1).

Ta6emna 1. Ilpornienar cmamema CH Ha packpcHHUIIaMa HAaKOH yBOheHa pacKpCHHUIIA ca
KpY>KHHUM TOKOM caoOpahaja [3]
Cmameme 0poja caoOpahajunx He3roga

VYkynan Op. He3rona CH ca

ApxaBa (%) HACTpaJalluM
nurma (%)

AycTrpanuja 41-61 45-87
®paHyckKa | - 57-78
Hemauka 36 -
Benuka bpuranuja \ - 25-39
CAZL 35 76

Hajzactymssenuju tunoBu CH ca ydemrhem jeaHor wiu BHIlE BO3MJIa Ha PacKpCHUIIMMA ca
KPY>XHHM TOKOM caoOpahaja cy 6ounu cynapu Bo3una (27,3%), cynapu y cycruzamy (24,2%)
U ClIeTamke BO3MIIA ca KolloBo3a (45,5%) (Tabena Op. 2).

98



Zbornik radova

TaGena 2. TunoBu CH ca y4enrhem jeHOT WM BHILE BO3UJIA HA PACKPCHULIUMA €A KPYKHUM
TOKOM caobpahaja [3]

Tun CH IIpouentyanno yuemthe y CH
Bounn cynapu Bo3uia 27,3%
Cynap y cycTuzamy 24,2%
CieTame ca K0JIOB032a 45,5%
OcTajo 3,0%

Kao naj3navajauju yrunajau pakropu 3a Hacranak CH Ha packpcHHUIIIMA ca KPYKHHUM TOKOM
caoOpahaja jaBipajy ce: Heycrymame mpaBa MpBEHCTBA MpoJia3a BO3WIY KOje CE€ Hajasud y
packpcHunm; Henpkame 6e30eHOT 0JICTOjama 01 BO3MIIA HA yIiia3y y pacKpcHHIy; ['yOouTak
KOHTPOJIC HaJl BO3UJIOM MPUIIMKOM yJIacKa y packpcHuily (Tabena op. 3).

TaGena 3. Haj3nauajuu yrunajau ¢axropu 3a HactaHak CH Ha packpcHUIIMMA ca KPY>KHUM
TOKOM caobpahaja [3]

YTunajuu gpakropu dpaHnycka Aycrpanuja Besnuka
Bpuranmnja
Heycryname npasa npBeHcTBa 36,6% 50,8% 71,1%
NpoJia3a BO3UJIY Koje ce Hajla3u y
PACKPCHULIM
I'yOuTak KOHTpOJIE HAJ BO3UJIOM 11,4% 5,2% -
NPHJINKOM YJIACKA Y PACKPCHHUILY
I'yOurak KOHTpOJIe HAJ BO3UJIOM 2,5% 2,6% -
NPHJINKOM H3JIACKA U3 PACKPCHUIIE
Henpxame 0e30e1HOr 0ACTOjamba 0/ 7,4% 16,9% 7,0%
BO3WJIA HA yJIa3y Y PACKPCHULLY
[Io nuramy  mOporeHTyamHor  yuemha  MOjeIMHMX — KaTeropvja  y4decHHKa Yy

caoOpahajy/kateropuje Bosuna y CH Ha packpcHuIMMa ca KpyXKHMM TOKOM caoOpahaja
HAj3aCTyMJBCHU]H Cy MyTHUUKH ayTomoounu (61,2%) u monenu (16,9%) (Tabena 6p. 4).

Tabena 4. Yuemthe nojenuHux kareropuja yuecHuka y caodpahajy/kareropuje sozuna y CH

Ha pacKpCHUIMMA ca Kpy>KHUM TOKOM caoOpahaja [3]

Kareropuje yuecHuka y
caoOpahajy/kareropuje Bo3uJia

IIpouenrtyanno yyemhe y CH

Iemamn 5,6%
Buuukiaucru 7,3%
Momneaun 16,9%
MoTOUMKIIH 4,8%
IIyTHH4YKHM ayTOMOOHIH 61,2%
Jlaka TepeTHa Bo3muJIa 0,6%
Temka TepeTHa Bo3uia 3,0%

De Brabander and Vereeck (2007) [5] cy cipoBenu MeTa-aHaIM3y U JOIUIH JI0 pe3yiTaTa Ja je
YKYITHO CMambemhe Opoja He3rojla ca HacTpaJaluM JIMIMMa MpolemeHo Ha 39%. [Tokasano ce
Jla KOHBep3Hja O6osbe eekTe uMa Ha pacKpCcHUIIaMa Ha KojuMa je caoOpahaj npe kKoHBep3uje
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01O peryiucaH XOpU30HTAITHOM M BEpPTUKAIHOM CUTHAJIN3alKjoM (cMameme o 44%) Hero Ha
packpcHHIIaMa Ha KojuMa ce caobpahajem npe KoHBep3Hje YIpaBbajio ceMapoprma (CMambemhe
01 32%).

Elvik (2017) [6] je cipoBeo MeTa - aHanu3y kopuctehu 154 pesynrara (mporemeHux edekara
KoHBep3uje) u3 44 paznuuure cryamje, pahenux y mepuomny oxa 1975. no 2014. ronuue u gomao
JI0 pe3yJiTaTa KOju yKa3yjy Ha cMameme Opoja caoOpahajHUX HE3ro/aa ca MOTHHYJIMM JIMIMMa
on 65%, omHocHO Opoja caoOpahajuux Hesrona ca moBpehenum mumuma ox 40% HakoH
KOHBeEp3Hja.

Jensen (2013) [7] je ucnutuBao edekre Koje je KOHBEp3Hja MMaja Ha Kpahu aiau v Ha TyKH
pok. Pe3ynraru mokasyjy Ja je HemocpeaHo HaKOH KOHBEP3Hje MPUMETaH BEJIMKU OpacT Opoja
caoOpahajHux He3roja y KojuMma je y4ecTBOBAJO CaMO jE€HO BO3WJIO, a Jla MCTH Omajaa ca
BpemeHoM. Kaza je peu o Opojy He3rona ca BUIlE YYECHUKA (J[Ba BO3MJIA, BO3WJIO-TICUIAK,
BO3UJIO-OMIIMKIIMCTA U CIIMYHO), €(EeKTH Cy CTaOMIIHU TOKOM BpeMeHa.

[To nmuTamy eekara KOHBEP3Hje PACKPCHUIIE HA pamHBE yUeCHUKE y caobpahajy Jensen (2013)
je y CBOM HCTpakuBamy (TIpe U MOCiIe KOHBEP3HUje pacKpCHHIIA) Ha TipuMepy 332 KOHBep3Hja
packpcHuna y JlaHCKOj omao 10 pe3yirara KOoju MoKa3yjy CMamema IMPOIeHTa He3roaa ca
yuenrhem memiaka, OJHOCHO rmoBehama npolieHTa ca yuemheM OUIUKINCTA U MOTOIMKJIACTA.
Kana je peu o He3rogama ca mermanuma, 3a0ele)XeHO je CMambemhe CBUX Opoja Hesrona 3a 36%.

bpoj caoOpahajuux He3rona ca OMIIUKIMCTAMA M MOTOIMKIMCTHMA j€ MOpPacTao, Tako Jaa je
npolewmeH ykynaH Opoj caoOpahajuux Hesroma ca OunukiaunTuma Behu 3a 65%, a ca
MoToruKIucTIMa 3a 46%. bpoj He3roma ca HacTpamaymMm junmma je Behu 3a 31% kox
OMIMKIMCTA, 0OJHOCHO 3a 30% KO MOTOIMKIUCTA.

TaGena 5. Ynopeana ananu3za ydenrha nojeJMHAX KaTeropyuja y4eCHUKA y
caoOpahajy/kareropuje Bo3mwia y CH Ha kiracuuHuM pacKpCHHUIIaMa U paCKpCHHUIIaMa ca
KPY>XHHM TOKOM caoOpahaja [3]
Kareropuje ywecnuka y Kuiacuune packpcununey — PackpcHuie ca Kpy:KHUM

cao0pahajy/kareropuje HUBOY TOKOM cao0pahaja
BO3WJIA

Iemanu \ 6,3% 5,6%
bunukancTu 3,7% 7,3%
Monean | 11,7% 16,9%
MoTouMKJIH 7,4% 4,8%
IyTHHYKH ayTOMOGHIN 65,7% 61,2%
Jlaka TepeTHa BO3uj1a 2,0% 0,6%
Temka TepeTHa BO3UJIa | 2,0% 2,0%
AyTOBO30BH 0,8% 0,6%

3. MOJEJI 3A ITPOLIEHY E®EKATA KOHBEP3UJE KIIACUYHE PACKPCHULE V
PACKPCHHUILY CA KPYXXHUM TOKOM CAOBPARAJA

[Ipema Jensen-y (2017) [8] caobpahajue Hesroae reHepanno uMajy IloacoHoBy pacmopeny,
IITO 3HA4M J1a je Moryhe /a ce y KpaTKOM BPEMEHCKOM MHTEpBaly JOTOJU M3Y3€THO BEJIUKU
WIM U3y3eTHO Manu Opoj caoOpahajHux Hesrona Ha onpeheHoj nokaluMju, Yy KOHKPETHOM
ciydajy Ha packpcHuln. OBaj heHoMeH ce Ha3uBa pecpecuja ka npoceky [8]. Umajyhu 1o y
BUY, TPUIMKOM TMpolleHe edekaTa KOHBEp3Hje KIACHYHE PACKPCHUIE Yy PACKPCHUILYy ca
KPY>XKHHUM TOKOM caoOpahaja HUje JOBOJHbHO CaMO HM3BPIIMTH HyMEpHUYHO mopeheme Opoja
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caoOpahajHux He3roja Ha TOj JIOKAMjU TpPe W TOCJIC KOHBEpP3HjE€ pPACKpPCHUIlE, Beh je
HEOIXOJHO y aHAIM3H YBECTH MOjEJe KOjU MOTY H3BPIIUTH IPOLEHY edeKkaTa OBAKBHX
KOHBEp3Hja PACKPCHHUIIA.

Oncepesayuonu mooen npe u nocie

[IpumeHnom oBoT MoOjiesIa OUeKMBaHU Opoj caoOpahajHUX He3ro/a y Iepuo Iy HaKOH KOHBEP3Hje
ce pauyHa IpuMeHOM (popMmyJie:

AExpected, After — ABefore : CTrend : CRTM (1)
re je:

AExpected, After — OUCKHUBAHU OpOj caoOpahajHux He3roa Koju Ou ce JOroIMo Ha pacKpCcHUIaMa y
HepHoay Mocje KOHBEP3Hje Y PAaCKPCHHIIE ca KPY>)KHUM TOKOM caoOpahaja;

ABefore— Op0j caoOpahajHUX HE3roa KOjH ce JIOTONO y IMIEPUOTY ITPE KOHBEP3H]E,

Crrend 1 CRTM — KOPEKIIMOHM (AKTOPHU 3a TpeH]] caoOpahajHUX HE3roa U perpecujy Ka mpocexy.

CTrena € pauyHa Ha OCHOBY caoOpahajHHMX He3roja Ha pacKpCHUIAMa CIMYHMM OHOj Koja je
KOHBEPTOBaHA y PACKPCHHUILY ca KPYKHHM TOKOM caobpahaja u To:

CTrend:AAcomp / ABcomp (2)
e je:

Aacomp — Opoj caoOpahajHMX HE3roga Ha pacKpPCHHIIAMA CIIMYHUM PACKPCHUIM Koja je
KOHBEPTOBAaHA Y PACKPCHHUILy ca KpPYKHUM TOKOM caoOpahaja y mepuoqy HakoH HCHE
KOHBEpP3U]J€;

Apcomp — Opoj caoOpahajHHX He3rofa Ha pacKpCHHIIaMa CIMYHUM PACKPCHUIM Koja je
KOHBEPTOBAHA Y PACKPCHHUILY ca KpYKHUM TOKOM caoOpahaja y meproy rnpe \beHe KOHBEp3Hje.

Kako Ou mpeBazuiao mpoOjeM perpecuje Ka MpoceKy, ONCEepPBAMOHU MOJIET Mpe U TMOCIe
KOPHCTU Y aHANIU3U AYKHU TEpUOJ TIpe KOHBEp3Hje packpcHulle. Hanme, Moaen y mpopadyHy
KOpPHUCTHU U caoOpahajHe He3roe y T3B. ,,lIpe-mpe‘‘ mepruoay, OAJHOCHO BPEMEHCKOM UHTEPBAITY
mpe Meprojia Koju je y3eT Kao Mepuo mpe KoHBep3uje caodpahajHuX He3roa.

AExpected,Before=ABefore-Before - CTrend,Before 3)
rie je:
A Expected Before — OUEKUBAaHU Opoj caoOpahajHUX He3roja Ha KOHBEPTOBAaHUM PAcCKpCHHUIIAMA Y
HepuoLy Ipe KOHBEpP3Hje;
ABefore-Before — 0p0j caoOpahajHUX HE3ro/a KOjU ce AOr0U0 Ha KOHBEPTOBAHUM PacCKpPCHHIIAMa
y mpe-Tpe NepUomy;

CTvend Before — KOPEKLIMOHH (PaKTOp 3a TpeH[ caoObpahajHUX HE3roja y Nepuoay npe KOHBep3uje
KOjH ce padyHa:

CTrend,Before=ABcomp |/ AB,Bcomp 4)

rae je:
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AB,pcomp — 0p0j caoOpahajHUX He3roJa Ha pAacKpCHUIlAMa CIMYHUM PACKPCHHUIM Koja je
KOHBEPTOBaHA Y PACKPCHHUILY ca KPY>KHUM TOKOM caoOpahaja y mpe-mpe nepuony.

Kopekmmonu (akrop 3a perpecujy ka rnpoceky — Crtm ce padyHa:

CRTM:AExpected,Before/ ABefore (5)
re je:

AExpected, Before— OY€KHBaHU Opoj caoOpahajHuX HE3roja Ha KOHBEPTOBAHMM pacKpCHHUIIAMA Y
HepHoAay Ipe KOHBEP3Hje.

Hakon noOujama odekuBaHoOr Opoja caoOpahajHMX He3rojna y IEpHOay HAKOH KOHBEP3H]jE

packpcuutie AExpected, After TOTPEOHO je W3pauyHaTH WHAEKC edexrtuBHOCTH (0), Kao
nokazareJb epEeKTHBHOCTH KOHBEp3Hje:

E-.I.'
Ez J."Il.%}"te‘r'.l'

N
E-! =1 ‘qE.r_u-':'-'.'Ie'{f..%f'.! erd

8 =

OJIHOCHO y3WMMa Ce MpOLIEHAT Pa3jIMKe Tj. cMamema Opoja caoOpahajHux He3roja Koju ce
padyHa:

% pazmuke=100- (1-0) (6)

Mooen 3a npedsularme Op3una Kpemara y 30HU PACKPCHUUA CA KPYIHCHUM HMOKOM
caobpahaja y 3ae6ucnocmu 00 2eomempujcKux ejlemMeHama packpcHuye

Bassani et Sacchi (2011) [9] pasBuiu cy mojnen 3a mpeasuhame Op3WHA 3aCHOBAH Ha
BULIECTPYKO] JIMHEAPHO] pErpecHju, Ha IpUMEpYy UTAIUJaHCKUX KPY>KHUX pPAacCKpCHHUIIA TiE Cy
yCTaHOBMJIM Be3y M3Mel)y Op3uHE BO3MJIa y PACKPCHHIM ca KPYXKHUM TOKOM caoOpahaja u
opeheHNX reOMETPUjCKUX eJIeMeHaTa:

V$5=0,4433-Din1+0,8367-Wcrt3.,2272-WENL (7)
rie je:

Vss — 85. mepuenTun 6p3uHe y camoM Kpy>kHOM ToKy (y km/h);
DNt — Ipe4YHUK HEHTpaJIHOT OCTpBa (y m);

Wcr — mMpuHa Kpy»KHOT KoJioBo3a (y m);

WENL — MpuHa yIuBHE Tpake (y m).

Gallelli et al. (2014) [10] cy cnipoBenu uctpaxkupamwe y tanuju Ha 1Be ABOTpauHEe pacKpCHUIIE ca
KpPY’KHUM TOKOM caoOpahaja cMelTeHe Ha HCTOM IJIaBHOM IpaBIly, O] KOJUX jé Mama ca CIIOJbHUM
NpEeYyHUKOM 0J1 24 m, a Beha ca crnosbHUM NpedHuKkoM oA 42 m. [IpenMeTHe packpcHULE Cy CHUMaHE
KaMmepama rnmomohy Kojux cy ¥ MEepeHe Op3uHe KpeTama BO3HJIA.
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Ha caumm 6p. 1 cy npuka3aHu aujarpaMy Op3WHA KpeTamba BO3HWIIA y BUIY IPOCEUHUX Op3uHA Kao
u 85. nepreHTriia Op3uHa Ha 00e IPeIMETHE PACKPCHUIIE.
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Cnuka Op. 1. M3mepeHe Op3uHe BO3WIIA TIPU KPETamkby KPO3 PACKPCHHUIIE Ca KPYIKHHUM TOKOM
caoOpahaja [10]

Pesynrati mokasyjy na cy mpocedHe Op3WHE BO3WJIA y PACKpCHHIIAMA Ca KPY>KHUM TOKOM
caoOpahaja 6une 17 km/h u 26 km/h, pecrpuktuBno. Jlok cy npoceuHe Op3uHE KpeTama BO3Hia
Ha 40 m wucnpen packpcuune 6wine 29 km/h m 30 km/h, pecrpuktuBHO, a 40 m HakoH
packpcuune 34 km/h u 31 km/h, pecTpukTUBHO.

4. 3AKJbYYAK

KoHBep3uja KilacHYHUX pPacKpCHUIIA (Ca TUPEKTHHM YKpIITAaHhEM TOKOBA) y PAaCKpCHHIE ca
KPYXXHHUM TOKOM caoOpahaja mo crynujama BehmHe ayTopa ToOkasyje 3HauajHE IMPOIEHTE
cMamema ykynHor o6poja CH u Opoja CH ca nactpaganum nunuma. [IponeHTH cMamema
ykymnHor 6poja CH xpehy ce y pacniony 35% 10 61%, nok ce npoueHar caodpahajHux He3roaa
ca HacTpaJaIuM JIMIMMa cMamuo o1 25% no 87%. Wnax ca npyre crpaHe, yuemihe 10ojeIMHIX
KaTeropuja yuyecHuka y caobpahajy y CH ce y packpcHuIama ca Kpy>KHHUM TOKOM caoOpahaja
ce 3HauajHo noBehasa. KaTteropuje koje cy HajyrpoxeHuje cy ABOTOUYKAIIN, KAKO OUIIMKIUCTH
TaKO ¥ MOTOPU30BaHH JIBOTOYKAIIIH.

Jpru BaxaH mapamertap 3a yTBphuBame HUBoa 0e30enHocTH caoOpahaja Ha pacKkpcHHUIIaMa je
Op3uHa Kperama. CMambeme Op3uHa ce Moke NOoCTUhN MPUMEHOM pa3IMYuTUX caobpahajHo -
TEXHUYKHX U PEryJIATUBHO - PEKUMCKUX Mepa, a ayropu Gallelli et al. (2014) [10] y cBoM paxy
UCTHUYY J1a C€ MPOYKEeHhEM 30HE pelyKoBaHe Op3MHE Ha MPUIIa3y KPY>KHO] PaCKPCHUIM 32 6
10 8 m Moke cMambUTH Op3uHa BO3MIIa Ha mpuiasy 3a 1o 15 km/h.

3a cTBapHO Mepeme edexaTta KOHBEp3HUje PACKPCHUIIA, HEOMXOIHO j€ KOPUCTUTU MOJIETE 3a
nporieHy kako O0poja CH Tako u Op3uHe KpeTama Bo3uia, a uMajyhu y Buay na caodpahajue
He3roze reHepasHo wMajy IloacoHOBY pacmozeny, ma HHje JTOBOJFHO CaMO H3BPIIUTH
HyMepuuyHo nopeheme 6poja caoOpahajHux He3roAa Ha TOj JIOKAIMjU MIPe U TOCiIe KOHBEp3Uje
pacKpcHHUILE.

[To mpouierama ctpyumaka y Penyonunu Cpouju ce y mpoceky oko 20% cBux CH moronu na
packpcauniama. Mmajyhu 1o y Buay, Kao W mojarak na je y mocineAammux 10-ak roauHa
KOHCTAHTaH TIOPACT PACKPCHHIIA ca KPY)XHHM TOKOM caoOpahaja, MPHJIMKOM HHXOBOT

103



Zbornik radova

MIPOjeKTOBamka MOCEOHA MaXKkha CE€ MOpa MOCBETHUTH CBUM €JIEMEHTHMa, Kako Ou e(hUKacHOCT
KOHBEP3Hje PaCKPCHHIIC MMajia TO3UTHBHE e()eKTe KaKO ca acleKTa yIpaBJhauykUX Mepa TakKo
U ca acmnekta 6e30eqHocT caobpahaja.

JIUTEPATYPA

[1] BykanoBumh, C. (2011). Perynmucame caoOpahaja, Kmura — eJIEKTPOHCKO H3/abe.
YuusepsuteT y beorpany, Cao6pahajuu dakynrer.

[2] FHWA (2010). Mini Roundabouts — Technical Summary. U.S. Department of
Transportation, The Federal Highway Administration.

[3] Rodegerdts, L., Bansen, J., Tiesler, C., Knudsen, J., Myers, E. (2010). Roundabouts: An
informational gude. Report 672 — Second Edition. Transportation Research.

[4] CaBuheBuh, M. (2018). EdukacHocT 3amMeHe pacKpCHHUIA ca AMPEKTHUM YKPIITAHEM
TOKOBa KpY>KHUM pacKpcHHUIlamMa ca acmekta O0e30emHoctu caoOpahaja. Jlokropcka
mucepranyja, YauBep3uteT y beorpamy, CaoOpahajuu dakynrer.

[5] De Brabander, B., Vereeck, L. (2007). Safety effects of roundabouts in Flanders: Signal
type, speed limits and vulnerable road users. Accident Analysis and Prevention.

[6] Elvik, R. (2017). Road safety effects of roundabouts: A meta-analysis. Accident Analysis
and Prevention.

[7] Jensen, S. U. (2013). Evaluation of effects of roundabouts with various design. Trafitec,
Lyngby, Denmark.

[8] Jensen, S. U. (2017). Safe roundabouts for cyclists. Accident Analysis and Prevention 105.

[9] Bassani, M., Sacchi, E. (2012). Calibration to Local Conditions of Geometry-based
Operating Speed Models for Urban Arterials and Collectors. Procedia - Social and Behavioral
Sciences

[10] Gallelli, V., Vaiana, R., Tuele, T. (2014). Comparison between simulated and experimental
crossing speed profiles on roundabout with different geometric features. Procedia - Social and
Behavioral Sciences.

104



Zbornik radova

ULOGA STRUCNOG SAVETNIKA U KRIVICNOM
POSTUPKU PO NOVOM ZKP-U

Dragan Davidovic, dipl ing., veStak saobracajne i masSinske struke

Jovica Maksimovic, dipl ing., veStak saobracajne i masinske struke

Advokat, Goran Karadzic, dipl pravnik, Advokatska kancelarija
KaradZzi¢, Beograd

105



Zbornik radova

Rezime

Kako su tendencije Republike Srbije da svoje zakodonastvo prilagodi zakonima Evropske
Unije, a u svojstvu ¢lana saveta Evrope i kandidata za c¢lana Evropske Unije, sve u cilju
efikasnijeg i pravi¢nijeg vodenja krivicnog postupka, to je 1.10.2013 godine ( osim za ratne
zloCine 1 krivicna dela organizovanog kriminala ) pred svim sudovima poceo da se primenjuje
Novi Zakonik o krivicnom postupku .

Donosenje novog Zakonika o krivicnom postupku zahtevalo je znacajnu edukaciju sudija,
javnih tuzilaca, advokata i veStaka .

Jedna od novima u primeni Zakonika o krivicnom postupku je i institut ,.strucnog savetnika“
- lica koje raspolaze stru¢nim znanjem iz oblasti iz koje je odredeno vestacenje .

Uvodenje stru¢nog savetnika je sprovedeno u cilju pruzanja stru¢ne pomoc¢i ucesnicima u
postupku koji ne raspolazu dovoljnim stru¢nim znanjem iz oblasti dela za koje se sudi, sve u
cilju da bi se obezbedla stru¢na pomo¢ radi efikasnijeg postupka i donosenja pravi¢ne odluke .

Ovaj rad ima za cilj da se ukaze na dosadas$nja iskustva autora u postupanju stru¢nog savetnika
u krivi¢nim postupcima.

KLJUCNE RECI : Novi zakonik o kriviénom postupku, stru¢ni savetnik
Apstrakt :

Since the tendencies of the Republic of Serbia to adapt its legislation to the laws of the European
Union, as a member of the Council of Europe and a candidate for a member of the European
Union, all with the aim of more efficient and fair conduct of criminal proceedings, that is on
1.10.2013 (except for war crimes and organized crime criminality) the new Criminal Procedure
Code began to be applied in all courts.

The passage of the new Criminal Procedure Code required significant education for judges,
public prosecutors, lawyers and experts.

One of the new ones in the implementation of the Criminal Procedure Code is the institute of
"expert advisor" - a person who possesses expert knowledge in the field from which the expert
examination was determined.

The introduction of an expert advisor was carried out with the aim of providing expert
assistance to participants in the proceedings who do not have sufficient expertise in the area of
the work being tried, with the aim of providing expert assistance for a more efficient procedure
and fair decision-making.

The aim of this paper is to draw on the author's past experience in acting as an expert advisor
in criminal proceedings.

KEY WORDS: New Criminal Procedure Code, Expert Advisor
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1 Uvod

1 Svakanovina u nekom postupku, pa i u krivicnom, uslovljava edukaciju lica koja primenjuju
isti, pa od kvalitetne, kolektivne 1 pojedinacne edukacije zavisi i kvalitet primene tog postupka
(uovom slucaju Krivi¢nog ) kao i ocekivani pozitivni efekti.

Na vise stru¢nih usavrasavanja obavljena je edukacija sudija i tuzilaca.... ( koje su bile dostupne
i advokatima kao nosiocima pravosudnih funkcija) dok edukacija veStaka i lica koja su
zainteresovana za ulogu stru¢nog savetnika nije obavljena kroz zvani¢na savetovanja ili
instruktaze .

Vrlo Cesto se lice koje je angazovano kao stru¢ni savetnik odbrane okrivljenog poistovecuje sa
vestakom, Cak se tako i oslovljava bez obzira Sto se uloga i ovlaséenje bitno razlikuju.

2 Vestak je lice koje raspolaze potrebnim stru¢nim znanjem za utvrdivanje ili ocenu neke
¢injenice u postupku .

Po pravilu, vestaka angazuje tuzilac u toku istraznog postupka naredbom o vestacenju ili sud u
toku dokaznog postupka na glavnom pretresu na predlog stranaka.

Dosadasnje iskustvo (autora, uslovno ) pokazuje da po nepisanom pravilu vestaci angazovani
od strane tuzilastva i suda ,, pretezno ,, su naklonjeni izdavacu naredbe i ¢esto optuznom
predlogu ili optuznici, dok vestaci angazovani od strane odbrane okrivljenog cesto budu
nakonjeni okrivljenom makar u meri ublazavanja njegovog propusta do misljenja o potpunoj
nevinosti .

Takva postupanja vestaka uslovljavaju vrlo ¢esto duge , neefikasne i skupe krivi¢ne postupke,
¢esto sa nepravicnim odlukama suda.

Ovakvo postupanje vestaka je posledica nedovoljnih kriterijuma za izbor vestaka, nedostatak
zakonske obaveze za periodicnom proverom znanja, rezultata rada 1 edukacijom kao §to ista
postoji u drugim oblastima, na primer Skolstvu, zdravstvu .

3 Strucni savetnik je lice koji raspolaZe stru¢nim znanjem iz oblasti u kojoj je odredeno
vestacenje

Takav 1 mozZda jo§ viSe izraZen negativan trend u odnosu na veStake je 1 sa stru¢nim
savetnicama, koji su najcesce vestaci ( ali to mogu biti i lica koja raspolazu struénim znanjem,
a zakodavac nije predvideo cime se dokazuje posedovanje strucnog znanja) .

4 Razlika vestaka i strucnog savetnika
Kao $to je prethodno opisano:

Vestak je lice koje raspolaze potrebnim stru¢nim znanjem za utvrdivanje ili ocenu neke
¢injenice u postupku .

Stru¢ni savetnik je lice koji raspolaze stru¢nim znanjem iz oblasti u kojoj je odredeno
vesStacenje .

Iz opisa uloge vestaka 1 strucnog savetnika lako je uociti bitnu razliku u polozajuiulozi, a time
1 znacaju u krivi¢nom postupku i to :
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Zadatak 1 postupanje vestaka je da primenom znanja, vestine i iskustva utvrdi i oceni znacajne
cinjenice u postupku tako da ta ocena izneta u nalazu i miSljenju ima snagu dokaznog sredstva
na kome se najcesce zasnivaju presude , dok postupanje savetnika je u domenu ukazivanja na
eventualne propusta istraznog postupka ili obavljenog vestacenja.

Iskaz strucnog savetnika nema procesnu formu nalaza I misljenja veStaka. Medutim to ne
umanjuje njegovu dokaznu snagu I sud se moze u obrazlozenju odluke pozvati na navedeni
iskaz stru¢nog savetnika.

Cak i zakletve koje se obavljaju u kriviénom postupku se bitno razliku jer vestak polaZe
zakletvu , dok strucni savetnik pre postupanja polaze zakletvu koje je sli¢na zakletvi svedoka,
odnosno isti se ne zaklinje da ¢e vestaciti ve¢ da ¢e dati iskaz. On u svojoj zakletvi ne obeéava
da ¢e ta¢no I potpuno izneti svoj nalaz I misljenje, Sto znaci da njegova obaveza nije da u
postupku daje iskaz koji ide na Stetu stranke koja ga je angazovala, odnosno on je duzan da
stranci pruzi pomo¢ a ne da radi na njenu Stetu. On ne sme da radi ni na Stetu postupka, ali to
ne znaci da je duzan da saraduje sa organima postupka.

Takode, struc¢ni savetnik ne mora biti upisan na listu sudskih vesStaka, dovoljno je da on
poseduje stru¢na znanja I kvalifikacije kao vestak koji je sacinio nalaz I misljenje.

Jedina sli¢nost je $to obe licnosti moraju posedovati stru¢no znanje, odnosno strucni savetnik
mora imati iste kvalifikacije kao vestak.

5 Postupanje strucnog savetnika

Angazovanje stru¢nog savetnika moze poceti od trenutka kada tuzilac ili sudija u postupku
naredbom odredi vestacenje.

Kao posebnu pogodnost vidimo I ¢injenicu da je ZKP propisao mogucénost postavljanja
stru¢nog savetnika na teret budzetskih sredstava, a njega kao takvog mogu dobiti samo
okrivljeni I oSteceni kao tuzilac. Da bi stru¢ni savetnik bio postavljen na teret budzetskih
stredstava potrebno je da se ispune odredeni uslovi, a to su pre svega:

1. Da se radi o krivicnom delu za koje se moze izre¢i kazna zatvora preko tri godine ili I
u drugim slucajevima ukoliko to nalazu razlozi pravicnosti.
2. Da okrivljeni ili oSteceni kao tuzilac ne moze da snosi troskove stru¢nog savetnika
3. Da je imenovanje stru¢nog savetnika u interesu postupka.
Okrivljeni angaZovanje stru¢nog savetnika dokazuje punomodéjem koje potpisuje istom i
dostavljem tuziocu ( sa podacima o li¢nosti adresom kontakt telefonom 1 domenom
angazovanja ) .

Organ koji vodi istragu od trenutka dostave punomocja je u obavezi da strucnog savetnika
obavestava o preduzetim radnjima, a stru¢ni savetnik je ovlas¢en da nakon pismenog zahteva
moze :

e Razgledati spise

e Prisistvovati svim istraznim radnjama

e Biti obavesten o danu, sati i mestu obavljenja vestacenja

e Prisustvovati vestacenju .....

e [sticati prigovore i ukacivati na propuste u obavljenom vestacenju
e Postupati na glavnom pretresu

o Davati pismeno misljenje o krivicnom delu

e Dostavljati racune o svom angazovanju

108



Zbornik radova

5.1 Preporuke za postupanje stru¢nog zavetnika

Strucni savetnik angaZovanjem od strane okrivljenog ili oSteenog kao tuZioca nakon
prvog javljanja poZeljno je da se upozna sa tokom nezgode i raspolozivom dokumentacijom
koju treba da pazljivo razmotri i u Sto kracem roku izade na lice mesta i zabelezi ukoliko jos
postoje tragova a koji bi bili znac¢ajni za tok postupka

Nakon upoznavanja sa tokom nezgode stru¢ni svetnik iznece svoje misljenje o toku iste 1
eventualnoj krivici okrivljenog uz napomenu da kada nastupa na strani odbrane izjavu
okrivljenog uvek treba uzeti sa rezervom jer je okrivljeni lice koje cCesto trazi izgovore i
propuste drugoga, a sve u cilju izbegavanja krivicne odgovornosti za delo koje mu se stavlja na
teret.

Nije prerporucljivo prognozirati tok postupka a jo§ manje ishod istog, a po opredeljenju nagrade
za rad biti u granicana naknada koje opredeljuju vestaci za angazovanje u kriviénom postupku

5.2 Isticanje prigovora na pismeni nalaz i misljenje vestaka obavljnog po naredbi tuzioca ili
suda

Zastupljena je metodologija rada edukovanih vestaka, ali ¢esto se pojavljuju vestacenja ,,na
dve stranice,, bez ijednog proracuna, fotografije vozila, lica mesta, uporedne analize, navoda
iz strucne literatute sa velikim uceS¢em pravnih formulacija :

Voza¢ motornog vozila xy je odgovoran jer brzinu kretanje nije prilagodio, a $to je ujedno i
nastavak opisa dela iz optuznog predloga ili optuznice.

Uloga stru¢nog savetnika je da ukaze na propuste, nejasnoce i da ujedno u tom prigovoru da
adekvatna objasnjenja sa izvorom podataka koji su suprotni eventualno iznetim od strane
veStaka .

Retko se deSava da veStak promeni nalaz ¢ak i kada su primedbe argumentovane a tuZilac i
nakon odgovore vestaka i ocitih razlika takav nalaz prihvata .

U najboljem slucaju za okrivljenog, njegovog branioca i strau¢nog savetnika veStacenje moze
da se poveri drugom vestaku , komisiji veStaka ili stru¢noj ustanovi, $to je najrealnije u slucaju
sloZenijeg toka nezode ili znacajnih posledica iste.

Smatramo da bi to bila i najpravilnija odluka postupajuceg suda, jer kada su dva lica (vestak i
struéni savetnik) sa jednakim stru¢nim znanjem u koliziji miSljenja, a svoja miSljenja na
glavnom pretresu ne mogu da usaglase, onda se kao jedino logi¢no resenje namece poveravanje
vestacenja treCem veStaku, odnosno komisiji vestaka ili stru¢noj ustanovi.

5.3 Preporuke za isticanje prigovora na obavljeno veStaenje saobracajne nezgode

Analiza saobracajnih nezgoda je najzastupljenije angaZovanje veStaka saobracajno tehnicke
struke pa iz tog razloga je i angazovanje stru¢nog savetnika adekvatno tom obimu .

Kako su u ulozi stru¢nog savetnika najcesce pojavljuju vestaci saobracajno tehnicke struke tu
je 1 za o¢ekivanje da isti mogu stru¢no 1 agrumentovano da istaknu prigovore na nalaz vestaka,
tj da sudu ukazu na nepotpun i netacan, a u pojedinim delovima kontradiktoran nalaz 1 to :

e Tragovi na kolovozu
Analizom tragova na kolovozu utvrditi da li je vestak iste koristio da opredeli
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Mesto kontakta po najvecoj koncentraciji polomljenih delova, mestu promene usmerenja traga
kocenja — zanoSenja, kranjeg poloZzaja peSaka i motornog vozila

DuzZine vrste tragova i pripadnosti tragova

Ostecenja na motornim vozilima, utvrditi polozaj i stepen oStecenja kao 1 kompaktiblnosti
istih u cilju:

- Procene energije izgibljene u kontaktu a time 1 brzine kretanja
- Procene kontaktne brzine motornog vozila i pesaka

Korisno je uvek postaviti pitanje vestaku: da li ste vi ili je neko stru¢no lice izvrsilo pregled
vozila i merenje, na primer skrac¢enja prednjeg dela karoserije ili polozaja oSte¢enja nastalo
udarom glave peSaka

Ukoliko veStak nema taj podatak, procena brzine kretanja ne moze se prihvatiti kao
relevantna za dalji tok ekspertize nezgode .

Povrede ucesnika u nezgodi treba posmatrati sa ogranicenim postupanjem, jer veStak
saobracajno tehnicke struke nije ovlas¢en i edukovan da moze da procenjuje povrede ucesnika
u nezgodi po stepenu,ali moze po polozaju, a narocito kod peSaka u cilju opredeljivanja
kontaktnog polozaja .

Ukoliko se vestak upusti u opis stepena povreda, procena uslovljena tim postupanjem ne moze
se smatrati validnom za dalji tok ekspetize .

Brzina kretanja ucesnika u nezgodi je relevantan faktor koji naj¢es¢e opredeljuje izlazni
rezultat analize u kom vestaci imaju slobodu procene usporenja .

Ukoliko vestak nije sudu dao na uvid proracun brzine kretanja sa minimalnim usporenjem koje
dozvoljava ispravan kocioni sistem, od istog zahvati da se brzina proracuna po tom podatku,
a preporucljivo je pitati veStaka koji su to materijani elementi da se usvoji ba$ ta vrednost
usporenja 1 jel mogla biti manja .

Vremensko prostorna analiza toka nezgode je deo nalaza koji objedinuje sve podatke dobijene
u prethodnom delu nalaza i1 u toj tacki najceSce se pojavljuju greske i propusti vestaka uslovljeni
prethodnom analizom i usvajanjem podataka koje veStak procenjuje.

Kontrolom koriS¢enih podataka kao na primer brzina kretanja peSaka od trenutka nastupanja
opasne sitsuacije do mesta kontakta moze se Cesto desiti da vozac¢ koji je okrivljen za nezgodu
nije imao dovoljno vremena 1 prostora za reagovanje u cilju izbegavanja kontakta .

Ukoliko vestak u delu vremensko prostorna analiza nije bezbednu brzinu kretanja opredelio po
vremenskom kriterijumu za tok nezgode gde je prepreka bila iznenadna i neocekivana , od istog
zahtevati da 1 taj podatak predoci sudu .

Postupanje strucnog savetnika potrebno je da bude :

Argumentovano prezetovanjem literature iz prirucnika za saobracajno tehnicko vestacenje i sa
savetovanja i to ne samo usmenim izlaganjem ve¢ i dostavljanjem priloga sudu.

Li¢na iskustvo u dosadaS$njem postupaju u svojstvu stru¢nog savetnika je da isti nije bas rado
viden u dokaznom postupku kako od strane javnog tuzioca tako i od postupajuceg sudije.
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Naravno razlozi su razli¢iti. Javni tuzilac nema interes za postupanjem strucnog savetnika iz
razloga Sto ¢e vrlo Cesto iskaz stru€nog savetnika “poljuljati “ optuzni akt javnog tuzioca. Sa
druge strane sudije nemaju interes za postupanjem stru¢nog savetnika iz razloga $to po
njihovom misljenju to usporava postupak, a znamo koliko su sudovi preoptereceni brojem
predmeta, pa svako novo dokazno sredstvo gledajuéi kroz sudijsku prizmu Steti nacelu procesne
ekonomije. Naravno, prilikom takvog postupanja sudije zaboravljaju da je njihov najbitniji
zadatak u sudskom postupku da utvrde istinu, odnosno da li je tuzilac uspeo da dokaze krivicu
okrivljenog ili nije I kada u ravni sa tom ¢injenicom postavimo ¢injenicu da ¢e angazovanje
struénog savetnika donekle produziti trajanje postupka onda je viSe nego jasno Sta bi sa
stanovisSta suda trebalo biti preteznije.

Ovaj rad pre svega sagledava ulogu stru¢nog savetnika iz ugla odbrane. Ovim putem bismo
zeleli da ukazemo da stru¢nog savetnika, a praksa je to pokazala, neretko zna da angazuje I
javni tuzilac na glavnom pretresu kada je potrebno stru¢nim znanjem na valjan nacin osporiti
misljenje vestaka koje ne ide u prilog tvrdnji na kojoj se temelji optuzni akt. Tako da u takvim

situacijama imamo stru¢nog savetnika ¢iji iskaz necée i¢i u prilog odbrani.

Najveéi efekat angaZovanje stru¢nog savetnika je da se nalaz prvo angazovanog vestaka
ospori da se dobije vestacenje od drugog vestaka komisije vestaka neke institucije gde bi se
otkonile nejasnoce, propusti i eventualne greske .

U toku postupanja stru¢ni savetnik mora biti krajnje koncentrisasan na predmet
veStacenja izbor pitanja mora biti efikasan sa optimalnim brojem, jer preveliki broj pitanja 1
suvisni komentari stvaraju negativan efekat angazovanja .

Nagrada za angaZovanje u svojstvu stru¢nog savetnika uvek treba da bude rezultat
angaZovanja — uloZenog truda, ali i prema ocekivanom rezultatu, a nikako sa predznakom
obecenja za uspeh 1 svakako ne manja od angazovanog branioca .

Bez obzira §to je formalno angazovanje strucnog savetnika donekle zastupljeno, misljenja
sam da ¢e joS dosta vremena pro¢i dok polozaj tuZioca i okrivljenog u dokaznom postupku
bude ravnopravan, kao i da teret dokazivanja krivice bude na strani tuzZioca, a ne okrivljeni
dokazuje svoju nevinost .

6. ZAKLJUCAK

Imajuéi u vidu naprednavedeno smatramo da uvodenjem instituta struénog savetnika u nas
krivicno-pravni sistem je svakako doprineo pravnoj sigurnosti drustva u celini. Najbitniji cilj
drustva jeste da nevino lice ne bude oglaseno krivim, odnosno da krivac bude kaznjen u skladu
sa zakonom. Cilj 1 suda 1 javnog tuzioca u postupku jeste i moralo bi biti utvrdivanje istinitih
¢injenica, bilo da one idu u prilog ili na Stetu okrivljenog. Do tog rezultata mozemo sti¢i samo
ukoliko imamo ,,jednakost oruzja* optuzbe 1 odbrane. Po samoj konstelaciji snaga javni tuzilac
je a priori uvek u boljem polozaju od odbrane, jer iza sebe ima ceo drzavni aparat, koji mu
pruza lakse pribavljanje dokaza koji terete okrivljenog, dok je praksa pokazala da javni tuzilac
kao organ postupka Cesto puta zanemaruje svoju obavezu da prikuplja i dokaze koji idu u prilog
okrivljenog. S druge strane odbrana je usled manjka ovlas¢enja, kao i tehnickih (ne)moguénosti
»osudena® na razne poteSkoce u sudskom postupku u smislu pribavljanja valjanih dokaza.
Medutim kao §to smo napred naveli moguca je i situacija da su uloge obrnute pa da tuzilac
angazuje strucnog savetnika, sve u cilju dokazivanja krivice okrivljenog.
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Takode, strucni savetnik je doprineo osnazenju nacela kontradiktornosti krivicnog postupka
koji podrazumeva mogucénost stranaka da izloZe svoje stavove i da pobijaju stavove suprotne
strane. Na taj nacin se uspostavlja ravnopravnost stranaka.

Sa stanovista odbrane, logika je neumoljiva u ¢injenici da je institut stru¢nog savetnika doprineo
1 jaanju nacela odbrane, koje se temelji na pravu odbrane okrivljenog kao osnovnom pravu
zagarantovanom kako domacim tako i medunarodnim pozitivnopravnim propisima.

Na kraju da rezimiramo .

Sa stanovista pravne nauke i pravi¢nosti uopste uvodenje instituta stru¢nog savetnika, jeste vise
nego opravdano. Medutim sa stanovista prakse odnosno dometa predmetnog instituta u istoj,
ostaju problemi za koji ¢e se svakako vremenom ispraviti i dokazati svrsishodnost i opravdanost
uvodenja ovog instituta u na$ krivicno-pravni sistem. U buduénosti je na sudijama zadatak da
pre svega neukim strankama koje nemaju stru¢nu pomo¢ u toku postupka, ukazu na mogucnost
angazovanja stru¢nog savetnika, bilo da ga angazuju iz sopstvenih sredstava bilo na teret
budZzetskih sredstava, jer se samo na taj nac¢in moze do¢i do krajnjeg i najbitnijeg cilja svakog
postupka, a to je istina.
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KOPUWHREHE OPTO®OTO CHUMAKA Y AHATIU3N
CAOBPAKRAJHUX HE3ITOOA

Bnaoumup Epauy dunn. uHx. caob.

3opaH Jenuh dunn. uHxX. caob.

Cauwa lNMonosuh ounn. uHXx. caob.
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Pe3ume: 3a kBanuTeTHY aHanu3y caoOpahajHe He3roze M yTBphHUBame y3poKa UCTE jefaH Off
OCHOBHHX TIpeAycliOBa je KBaluTeTHa yBuhajHa mokymeHTtanuja. Jla O6u ce oGe3bemmia
KBaJIMTETHA yBHl)ajHa TOKyMEHTaluja Koja he cTpy4HoO U cBeoOyXBaTHO MPHKA3aTH 3aTCUYCHO
nuie Mecra caoOpahajue Hesrone moTpedHO je u3Mel)y ocTanor MPUMEHHUTH M0Y3aIHE METOIE
¢dukcupama. Y pagy he Outn npukasH nocrynak kopuirhema opTropoTo CHUMaKa Kako Ou ce
NPEBa3UIUIM EBCHTYaJIHH NPOIMYCTH NPHIMKOM HU3paje CUTYalMOHOr IUIaHA JIMIA MecTa
caoOpahajue Hesrome. Y pany he Ha KOHKpETHUM NMpUMEpUMa OWTH TpHKa3zaHa MOTYNHOCT
kopuihema nopraia ['eocpbuja u oprodoTo cHUMaKa y aHanu3u caoOpahajHux He3roa.

KJbYUYHE PEYU: optodoTto, hoTorpaduja, caodpahajue He3roae, aHanmsa.

Abstract: A quality car accident inspection documentation is one of the basic preconditions for
a quality analysis of a traffic accident and identification of its causes. If we want to provide the
quality documentation which will professionally present a complete scene of a traffic accident,
it is, among all, necessary to apply some reliable fixation methods. This paper will outline the
procedure of using ortophoto images to overcome possible oversights when creating a traffic
accident scene's situational plan. This paper will include practical examples of the possibility
to use Geoserbia portals and ortophoto images in traffic accidents™ analysis.

KEY WORDS: orthophoto, image, traffic accident analysis.
1. YBOJ

AHanm3a caoOpahajHUX HE3roJia BPIIH Ce, MO MPaBUITY HAKHATHO, @ OHU KOJHU JIOHOCE KOHAYaH
cTaB (Cyn) o He3roaw, Hajuemrhe, HEMajy MPHIUKY Ja ce Hal)y Ha JIMIy MecTa, HeTOCPEIHO
HAaKOH HacTaHka caoOpahajue Hesrome. CBa ca3Hama O HE3TOAM TMOTHYY OJ OYEBHJIAlA:
y4YeCHHKa y HE3roJiM, CBEJOKa U yBUDajHE eKHIle Koja je oOpahuBasa nuile Mecrta HE3roje.
KBanmutetrHo obGaBibeHu yBubhaju, omoryhaBajy moysnaHy aHanuszy caoOpahajHe He3rojie u
yTBphUBame y3poKa He3rojie, a CaMiUM TUM U IIPOrpaMUpame Mepa 3a IPEBEHTHBHO JICJIOBAKE,
Kako OU ce eTMMUHUCATIN OHH Y3POIM Ha KOje CE MOXKE JICJIOBATH.

Jla Ou ce o0Ge30eania kBanuTeTHa yBUl)ajHA TOKYMEHTalMja Koja he cTpy4HO U cBeoOyXBaTHO
IpUKa3aTu 3aTeueHo JIMIEe MecTa caoOpahajHe He3roje, HEONMXOIHO j€ /1a YJaHOBU yBubajHe
exune Oyay ocrnocoOJbeHH J1a KBaJIMTETHO o0Opaje jiuie Mecrtacaobpahajue Hesroge. Obpana
avna mecra caoOpahajHe He3rojie BpIIM CBEOOYXBaTHO, y3 KopHIIheme CBUX METoja
¢ukcupama JuIa MecTa: BepOalHOr Meroaa (omucHBame), MeTofa (oTorpaducama,
rpaduuKor MEeToJ]a U METO/1a U3y3UMame Tparosa M mpeamera caoopahajue Hesroze.

Tpeba umatu Ha yMy J1a ¢y yBubaj U aHaJIM3a HE3r0/le BPEMEHCKH M IPOCTOPHO Pa3/IBOjCHH.
Haume, ananu3za Hesroze he ce BpIMUTH HaKHAIHO (M 110 HEKOJIMKO TO/IMHA MOCIIE HE3T0/1e) Ha
JPYyroM MECTY — Yy Cyny (M 10 HEKOJIMKO JEeCEeTHHA KHJIOMEeTapa o]l MecTa He3rojie). YBuhajHa
exuna Ou Tpebano aa mrTo cBeoOyXBaTHO (PMKCHUpPA 3aTEUEHO CTame, TAaKO Ja CBU yUYECHHIIU
CYJICKOT IIpolieca UMajy yTHCAK Kao Jia cy OWJIM Ha JIMIly MecTa.

['padpraxom mMeTOIOM ce Ha OCHOBY 00aBJbEHHX MEpEHa Ha JIUIy MecTa caoOpahajHe He3roe
nobujajy ckuIila Juia mMecta caoOpahajHe HE3rojae W CUTyallMOHHW TUIaH, a Ha HUMa Tpeda
Moy37aHo Jia Oy/Ty MpeCTaBJbeHU CBU TPAroBU YHjH j€ TI0JI0Ka] YTBpAWIa yBulaja ekura.
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2. JUI'UTAJIHA OPTO®OTO

Jurutanaun oprodoTo je reopedepeHIHMpaHa IUTUTANIHA CIHKA JieJa TMOBPIIM 3eMJbE
onpeheHux aMMEH3Wja KOja KMMa KapaKTEPUCTHUKE OPTOTOHATHE TIpOjeKirje, H0o0ujeHa
MIOCTYTIKOM OPTOPEKTU(HUKAIH]E AUTUTATHUX aepo(hOTOrpaMeTPUjCKUX CHUMAKA, JUTUTAITHIX
CaTeJIMTCKUX CHUMAKa WM CHUMaKa JIOOMjeHUX OCTaJIMM METo/laMa JIaJbUHCKE JICTeKIINje.
Jururanau oprodoTo je qurutaiHa Tonorpadceka mojiora Koja moceayje cBe umHpopMmauje
perucTpoBaHe Ha CHHMKY OJ Kora ce u3paljyje (maneko Buie WHQpOpMaIMja y OJHOCY Ha
KJIACUYHE Tonorpadcke IIaHOBE UK KapTe) ajli U CBE MEpPHE 0COOMHE TONMOrpad)CKuX TIaHoBa
U KapaTa oAroBapajyher HUBoa J1€TaJbHOCTH.

Jurutanau opTodoTOo je MPOou3BOJI MpeMepa METOJIOM JTaJbHHCKE JETEKIMje Koja 00e30ehyje
Op30 M MacoBHO NpPUKYIJbAEkE T'€ONMPOCTOPHUX IOJaTaka M Jaje NpHuka3 Tomnorpaduje
CHUMJbEHOT Tozipyyja. M36opoM onrosapajyhe BennunHe mukcenaa Ha TepeHy obe3behyje ce
HHBO JICTaJbHOCTH ¥ TAYHOCT KOja Ce 3aXTeBa 3a KOHKPETHE HAMEHE.

PenyOnuuku reoieTcku 3aBOJl Pacloiiaxe MojaluMa JUTHTAIHOT opTodoToa 1o0ujeHor U3
aepodoTorpamerpujckor carMama u3 enoxa 2007-2010 u 2011-2013. Jlururamau optodoTo
Ha OCHOBY IOflaTaka aepooTOrpaMEeTpHjCKOr CHHMama 3a mojapydje Pemybmuke CpOuje
uspahen ce y pesonyuuju 10 v, 20 um u 40 M.

3. HAYMH U3B50PA OAI'OBAPAJYRE JIOKAIIMJE

VYnackoMm Ha cajT reocpOuje oTBapa ce IJIaBHU MPO30p, a ca JIECHE CTpaHE IVIABHOI €KpaHa
HaJla3M ce MEHH y KoMe Oupamo u300p Tema, a Kako je To MpUKazaHo cTpenunoM. HakoH Tora
BPLIMMO Oa0Hp y OKBpPY Te€Ma M cjojeBa rjae oupamo oprooTo, a HAKOH TOTra JUTHUTATHU
opTo(hOTO U Ha Kpajy BPILIUMO H300p pe3oiynyje, pu ueMy Tpeba UMaTH Ha yMy Jia cy BehnHa
IPaJCKUX MOJpydja MOKpHBeHa O0osboM pesonynujoM (10 mm). Iloctymak je mpukasaH Ha
CJIMKaMa.

I KATASTAR

NEWCANE
-& EARTE

Ocnosnu expan nopmana geosrbija
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Hauun nponanacka opmogomo chumxa y ciojesuma

[MpwmkoMm w3pane 3amucHWKA O yBubajy caoOpahajHe He3roge oj cTpaHe OBIAMNCHHUX
cly)KOeHHMX JHMia MHHUCTapCTBa YHYTpAIBMX MOCIOBA, HA CTaHAApIU30BaHOM oOpacily,
paay MO3UIIMOHUPaka MECTa HE3roJIe YIHUCY]jy ce koopauHate nodujene momohy I'TIC ypehaja
pu 4eMy Cy oBe koopauHate aare y ['ayc Kpurepooj npojekiuju i y WGS84 (geographic).
VY 3aBucHOCTH 011 KopumIheHor ypehaja a mpeBoheme U3 jeHOT Y IPYTd KOPAUIATHU CUCTEM
je jeaHocTaBHO U300pOM oaroBapajyher Tuna no3UIHOHUPABA.
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I'TIC kopouname npema WGS84 (geographic) npojexyuju

Cam noptan oMmoryhasa jak mpesas3ak ca jeJor Ha JpyTd THI TO3UITHOHUPakba n300poM
oarosapajyhe oniuje y 1eBOM JOHEM JIeNTy TIaBOT eKpaHa.
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I'TIC kopouname npema I'ayc Kpueeposoj npojexyuju

Penyinmka Cphna

MHHWC TAPCTRO WHY TEALL KX NOCTIOEA
HpekLpWja nonauwje

Ajcka ynpaga y )

canGpahaHe nonuvEs

jHA NOFIHLKICIE WoNoCTaes

. GPS X : 20.9048
n.Bpof: | GPSY : 44 018717
SANMUACHWK

o uaspweHom yewhajy cacbpahajHe Hesrone

CauMibeH ¥ WMe MUMUCTAPCTEA YHYTPaW kKX nocnosa PenyBnuke Cpouje, Monwuwnjcke yn_paae
¢ 'iparyjesuy, CacbpahajHe nonuuKjcke HonocTase Kparyjesau, Ha ocHoRy um. 133, » un. 286
= 1. 2. 3KM-a, ogHocHo 4n. 170. 1 un. 171. 36G-a.

3anucnux npema I'TIC kopounamama y WGS84 (geographic) npojexyuju

MY Penybanxe Cponje “GPS* Koopannate siepene sa OT
[Moamumjcka yopaea ¥ KPAI'VJEIY

CAOBPARAJHA IO CKA HCIIOCTABA X 1491469

Bpoj: xxxxx Y 4875206

Jama: ¥XTYXX roqmne TaunocT 17 meTapa

Ha: nyTy = vaaud JECAHKHH BEHAIL xu-opoj BB metapa
NYTY — VIHUR KM-Bpoj MeTapa

3anucnux npema I'TIC xopounamama y I ayc Kpueepogoj npojexyuju

4. KOPUII'REILE CKULIA, CUTYAIIUOHOTI IIJIAHA 1 OPTO®OTO CHUMKA
Ckuma je jemHocTaBaH, CI000J0pydYHH, TpadWuKH TPHKa3 3aTEUECHOT CTamka Ha MECTY
caoOpahajue He3rone. Y CKUILy ce yIpTaBajy CBU BaXHH €IEMEHTH 3aTEUYCHOT CTamka, a 3aTUM
Ce KOTHpa CBE IIITa je MEPEHO, ¥ TO OHAKO KaKO j& MEPEHO.

CuUTyalMOHH TUIaH je IPTEX Yy Pa3MepH KOjU TEXHUYKU KOPEKTHO, BEPHO MPUKa3yje 3aTeUeHO
cTame Ha MecTy caoOpahajue Hesroge. OBH LpTeXHU ce€ pajie y IpocTopHjama, y3 momoh
npubopa 3a LpTame, a Ha OCHOBY CKHIla M Oeiemiku ca Mmecra caoOpahajue Hesroze. Ha
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CUTYyaIlMOHOM IUTaHY C€ KOTHPA]y camo HajBa)KHHU]€ MEPE, M TO OHAKO Kako he OuTu kopuirheHe
y a”anmu3u. [lakie, Ha CHUTyallMOHOM IUJIaHy c€ KOTHpajy camMo OHe Mmepe Koje he Outu
KopuitheHe 3a aHaiIM3y HE3roJie, ajlu HE U Mepe KOje CIyXKe 3a IpTame IPTeka y pazMepu
(uptex je Beh HanpTaH), HUTH Mepe Koje omoryhaBajy pekoHCTpyKIjy He3roze. [locedbHo ce
BOIW padyHa Oa HPTCK 6y;[e nperiiICAad U MPUXBATJbUB TCXHUYKH HeO6p3.30BaHI/IM JJMOuMa
(cyamjama, Ty)KUOIMMa, aIBOKaTHMa, CTPaHKaMa U CIL.).

Ckure ce, 1o npaBuity, uzpalyjy Ha Mmecty caoOpahajue Hesroje, y Bpeme yBuhaja. Ckuna ce
I[pTa KoJl cBakKor yBuhaja caoOpahajHe He3roje u Tpebaao Ou je yBEK J0CTaBJhbaTH OPraHy Koju
BOJIM TIOCTYIIAK, ajld HUjE PelaK CIy4aj Ja ce OpraHy KOju BOJHU IMOCTYIAK JIOCTaBJba CaMo
CUTYAIlMOHH IIJIaH, OJJHOCHO BEOMa 4eCTO U rpaduuku npukas caodpahajHe He3roje Koju HUje
HU CKHUIIAa a HHMje HM CUTyalMoHW IuiaH. [lorpemiaH HauumH u3pajne rpapuyukor MpuKasa
caoOpahajHe He3roie TOBOIH 10 OTEKAHE aHAITU3E HE3TOIE.

Jeman o yecTuX HEAOCTAaTaKa CKUIA M CUTYallMOHUX IIJIAHOBA JIMI]A MECTa HE3T0JIe OTJieaa ce
y Helpenu3HoM (PUKCcHpamy reoMmeTpuje caoopahajuuiie Ha MecTy Hesroje. Taj HeocTaTrak ce
MO3Ke INpeBa3uhu NpUMEHOM OpTO(OTO CHHMaKa, ajli 3a KBAJIUTETHY NPUMEHY OBE METOE
notpedHa je kBanuTeTHa oOyka. Hajuenthe rpemnike npu u3paan CUTYalMOHOT IJIaHA U CKHIIE
nuna mecra caoopahajue Hesroze cy cieache:

® paaujycu KpuBMHA YHETH 0e3 MPETXOAHOT pa3MepaBamba

e HENPaBWIHO MPEJICTaB/beHA TeOMETpHja caoOpahajHUX MOBPIIMHA

e HEMPaBWIHO NPEJCTABBLEH Yrao Mo KOjuM ce caoOpahajHuIie ykpirajy

e HempaBWJIHA pa3Mepa

e onpehuBame JiydHEe UBHIIE KOJIOBO3a 32 OPHJEHTUPHHU PaBal] y OPTOTOHAIHO)]
METOJIU pa3MepaBamba

e HENpEeIU3HO MO3ULUOHUPAkEe PUKCHE WIH OPUJEHTUPHE TauKe

= TP . PR el
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Ynopehusarwe opmoghomo chumxa u cumyayuoroz niana

Ha nperxoHoj cuiy Aat je ynopeaHu MpHKa3 CUTYallMOHOT TUIaHa U OpTOPOTO CHUMKA, T
Cce MOXXE€ YOUYHTH HECarJIaCHOCT TPOIECHEHOT M CTBAPHOT yTIja TOJ KOJUM C€ YKPINTAjy
caoOpahajuune. [ToceOHO ce nctuue cutyaiyja kaja ce 3a QUKCHY TauKy MPHIMKOM BpLICHa
yBuhaja HE3ro/e y3Me 3aMHUIIIJbeHA TadyKa MpeceKa MBHUIA ABEjy caoOpahajHuia koje ce He
YKPINTajy TOJA MpPaBUM YIJIOM, OHJa 3aBUCHO OJf TAYHOCTH YI[pTaBama yria MoJ KOjHUM ce
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yKpIITajy caoopahajauiie 3aBucuhe v TaUHOCT MOJI0Kaja (PUKCHE TauKe, Ma CAMUM TUM U CBUX
OCTaJanX Mepa JaThX y OJAHOCY Ha (PUKCHY TauKy.

Ha ckumu ce Hanmasu IpecTaB/beH HAYMH MEperma Ha JUIly MecTta caoOpahajHe He3roae u
ynotpebJbeHa je jeqHa ,,MeToa" Koja ce YeCTO KOPUCTH Off CTpaHe yBuhajHUX eKHIIa, Kajia ce
KOPHUCTU MOAN(HKOBaHA OPTOTOHAITHA METO/1a & 32 jeIHY ocy (OpjEHTUPHU MpaBall) ce KOPUCTH
WBHIIA KOJIOBO3a KOja ce Haja3W y KpuBUHH. OBakaB HaYMH MEpCHa W HAKHAJHU MPEHOC Y
CKUILy U CUTYallMOHH TUIaH JIOBOJM JIO IOTPEUIHO YIPTAaHUX TParoBa v 3ayCTaBHUX MO3UIIH]a.

OpTtodoTo CHUMIM Ham omoryhaBajy Ja oOBakBe HEIOCTaTKE CHUTYallMOHOT IUIaHa
npeBa3ul)eMo, a MOCTYIaK je MPeICTaBJbeH Ha CIIMKaMa, TJIe Ce Ha CIUIU 9 BUIU YIIOPETHU
NPUKa3 CUTYyallMOHOT IJIaHa U OpTO(OTO CHUMKA U OJICTyIama Koja cy HacTtajga 300r u3dopa
HAYMHA MEpeHa.

Ynopehusarwe opmogpomo cnumxa u cumyayuonoe niana u meperse OYAcuHe no IyUHoj JUHUjU

Ykonuko HaMm je 3a moTpebe aHanmmse caoOpahajHe He3roae MOTpeOHO J1a YTBPAUMO HEKE
€JIEMEHTE KOjJU HUCY MEPEHH MPUIIMKOM yBul)aja Jako je Moryhe mperu3HuM ajlaToM U3MEPHUTH
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Ha CaMOM CHHMMKY. Y KOHKPETHOM CIy4ajy Ha CIWIHM HCHOJ je TpHKa3aH IOCTYIaK
npeMepaBama Ha OpTo(OTO CHUMKY, KOpUIThEkeM anara KOju ce Haja3e Ha CaMOM IOpTaly.

Mepere oyscuna Ha opmogomo CHUMKY

CutyaIryoHu TUTaHOBU caoOpahajHUX HE3roJia Koje ¢y ce Joroauiie y KpuBnHama Hajuenthe He
caJip’ke TIOAaTKe O MOJYNPEYHUKY KPUBUHE, Beh ce MomynpeuHuy pTajy Nporu3BOJHHO 1Ma Ou
bUXOBO ITPEMEPaBambe ca CUTYAIMOHOT TUIaHa MOTJIO JIOBECTH J0 rpelike. Bemraky onia croju
Ha pacrojiaramy Win Ja u3ahe Ha muie Mecta caoOpahajHe He3roxe WM Ja HAKOH TAYHOT
Jonupama Ha KapTH caMo IMpeMepaBame 00aBu Ha opTo-hororpaduju kopuctehn goctymHe
ajylaTe KOju ce HyJe Yy caMoM mperjenady. Ha ocHOBY anaTku 3a Mepeme TyXKHHa MOTY ce
M3MEPUTH HEONIXOAHU €JIEMEHTH 3a N3padyHaBambe MOoJIyNpeyHuKa KpuBuHe (ciuka 11).

Odpehusarve padujyca Kpusure npexo opmopomo cHUMKA

5. 3AK/bYYAK
JegHocTaBHOCT Kopumihema OpTOPOTO CHHMAaka, Kao W HbHUXOBa BEJHKA MPEHU3HOCT
MIPEICTaBIba]y BEIMKHU MOTSHITHjal KOJU C€ MOpa KOPUCTUTH Yy aHAIM3U caoOpahajHuX He3roaa
¥ KOjU je KOPUCTaH HE camo 3a BemTake Beh u 3a apyre cybjexTe Koju ce OaBe aHAINU30M
caobpahanux He3roJa U OJTyuyjy 0 caoOpahajHUM He3romama.
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SaZetak: Stalna mobilnost stanovnika nameée potrebu za kretanjem. Cesto su krajnje
destinacije izvan moguénosti pesadenja. Sirenjem gradova povecava se prostor za stanovanije i
dolazak potencijalno veceg broja ljudi. Atraktivnost nekog dela grada u mnogome ¢e uticati na
donosenje odluke o prihvatanju zivljenja u njemu. Pored toga, veliki zna¢aj ima i povezanost
sa centrom grada ili drugim vaznim sadrzZajima linijama javnog prevoza. Zbog toga je cilj rada
generisanje mobilnosti kroz favorizovanje javnog gradskog prevoza, a smanjenje koriS¢enja
putnickog automobila.

Kljuéne reci: Javni gradski prevoz, mobilnost, odrzivost gradova.

PUBLIC TRANSPORTATION AS A SOLUTION FOR MOBILITY IN CITIES

Abstract: Continuous mobility of citizens implies the need for movement. Often, final
destinations are beyond the possibility of walking. With the expansion of cities, residential areas
expand as well and potentially greater number of people arrive. Attractiveness of a certain part
of a city considerably affects the decisions about accepting to live in it. Also, connection with
the city center or other important city points by means of public transportation lines is of great
importance. Therefore, the aim of the paper is to generate mobility by favoring public transport
while reducing the use of passenger cars.

Key words: Public Transportation, Mobility, Sustainability of cities.

1. UVOD

Povecanjem odrzivosti sistema javnog gradskog prevoza, moze se postici kroz nacinsku
smenu - povec¢anjem udela javnog prevoza i nemotorizovanih vidova transporta (pesacenje i
biciklizam), a smanjenje privatnog motorizovanog saobracaja. Naravno da ohrabruje ¢injenica
prelaska na nemotorizovani rezim, medutim, moZe se potvrditi da takvi reZimi najbolje
odgovaraju za lokalna putovanja i da takav motorizovan saobra¢aj ima vaznu ulogu tokom
putovanja na ve¢im razdaljinama [1]. U mnogim (ako ne i ve¢ini) zemljama, postoji predrasuda
protiv javnog prevoza. Privatni automobil se ¢esto vidi kao najpozeljnije sredstvo putovanja.
Zbog toga postoji potreba da se poboljSa 1 poveca prihvatljivost sistema javnog prevoza.
Potrebno je vise da se uradi na povecanju pouzdanosti i1 efikasnosti usluge javnog prevoza kao
1 da se ova usluga vrsi sigurno i bezbedno.

U prvom delu rada definisan je pojam mobilnost i opisani razliciti koncepti mobilnosti
koji mogu da se pojave. Naredno poglavlje se bazira na integrisanosti reSenja mobilnosti u
gradovima zasnovanih na sistemu javnog gradskog prevoza, smanjenju zavisnosti od putnic¢kih
automobila 1 razliitth mobilnih resenja. U poslednjem delu dat je zakljuak sa osvrtom na
mobilnost u velikim gradovima i ruralnim podruc¢jima.

2. MOBILNOST I KONCEPTI MOBILNOSTI

Mobilnost je pojam koji oznacava pokretljivost stanovniStva - ljudi izmedu pojedinih
geografskih podrucja, sektora, delatnosti, zanimanja, obrazovnih i drugih grupa stanovnistva.
Siri je pojam od prostorne pokretljivosti stanovnistva (migracija). Pod pojmom mobilnost, u
saobracajno-transportnom smislu podrazumeva se broj putovanja odredene karakteristicne
grupe ljudi, na odredenoj teritoriji u jedinici vremena.
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Mobilnost se izrazava odnosom izmedu broja ostvarenih kretanja — putovanja odredene
karakteristi¢ne grupe stanovnika i ukupnog broja stanovnika posmatranog urbanog podrucja u
odredenom periodu vremena. Mobilnost predstavlja osnovni kvantitativni pokazatel]
pokretljivosti stanovnika i predstavlja jedan od klju¢nih pokazatelja neophodnih za utvrdivanje
obima (veli¢ine), strukture i osnovnih karakteristika transportnih sistema. Sistem javnog
gradskog prevoza predstavlja jedan od najvaznijih elemenata u realizaciji mobilnosti
stanovnika unutar gradske aglomeracije [2].

Slikal. Koncept mobilnosti

Uspesni gradovi 1 gradovi pogodni za Zivot se oslanjaju na efikasan sistem javnog
masovnog transporta putnika u realizaciji putovanja, koji u sinergiji sa vidovima fleksibilog
javnog gradskog transporta putnika, korisnicima pruza kombinovanu transportnu uslugu,
odnosno obezbeduju stanovnicima urbanih podrucja tzv. uslugu kombinovane mobilnosti.

Kombinovana mobilnost je rezultat rada izmedu sistema javnog transporta putnika i
sistema fleksibilnog javnog transporta putnika-paratranzita, a zajedno sa peSacenjem cCine
celovito i koherentno reSenje realizacije transportnih potreba stanovnika urbanih podrucja.

U konceptu kombinovane mobilnosti razli¢iti vidovni podsistemi su koordinisani tako
da korisnici lako mogu obavljati putovanja kombinujuéi viSe vidova, ali pri tom svaki vid
obavlja ulogu koja mu fizicki i1 operativno najvise odgovara. Kombinovana mobilnost je mo¢an
alat u procesu stvaranja izbalansiranog gradskog transportnog sistema.

Pametna mobilnost je koncept i alat koji omogucava efikasno, fleksibilno 1 ekoloski
prihvatljivo putovanje raznim vidovima transporta u prostoru i vremenu kori§¢enjem pametnih
transportnih sistema, pametne infrastrukture 1 pametnih tehnologija. To je novi revoluconarni
pristup realizaciji pokretljivosti stanovnika u urbanim podru¢jima i1 podrazumeva integrisani
pristup planiranju 1 projektovanju transportnih sistema, uzajamnu saradnju i1 medusobnu
povezanost (umrezenost) svih raspolozivih vidova transporta i infrastrukture, brzu razmena
informacija i podataka i potpunu orijentisanost ka korisniku [2].
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Slika 2. Pametna mobilnost

Ritam urbanog zivota ubrzano raste. Moderne urbane ekonomije oslanjaju se na odli¢nu
povezanost i gradani zele da se slobodno kre¢u kad i gde Zele. Potraznja za kvalitetnim
povezivanjem se povecava, ne samo zbog toga $to se ocekuje da ¢e svetsko urbano stanovnistvo
porasti za 50% do 2050.godine. Medutim, guzve, lo§ kvalitet vazduha 1 nedostatak prostora
usled prevelikog oslanjanja na privatne automobile kao dominantnog vida transporta, zaguSuju
naSe gradove Sto dovodi do pada kvaliteta zivota i ugrozavanja ekonomskog rasta i
produktivnosti. Gradani sada vide nova reSenja za mobilnost, §to ¢ini vlasni§tvo sopstvenih
automobila, posebno u razvijenim zemljama manje privla¢nim. Odnos prema privatnim
automobilom se fundamentalno menja i to otvara nove mogucnosti.

3. JAVNI GRADSKI PREVOZ U SREDISTU INTEGRISANOG RESENJA ZA
MOBILNOST

Za vecinu gradova sa razvijenom infrastrukturom, povecanje prostora kroz izgradnju
puteva radi prilagodavanja vecoj upotrebi automobila, nije opcija. Optimizacija efikasne
upotrebe postojeceg prostora na putu je stoga kljuéni princip za procenu zahteva konkurentskih
korisnickih grupa. U gradovima sa razvijenim javnim prevozom, upotpunjene uslugama kao
Sto su iznajmljivanje automobila, bicikla, parkiranje, usluge taksi prevoza, deljenje voznje i sl.,
laks$e se moze ostvariti. Ovaj model urbane mobilnosti nudi gradanima fleksibilnost putovanja
1 prakti¢nost privatnog automobila, bez njegovih negativnih efekata, kao Sto su zaguSenje,
emisije gasova i veliki zahtevi za parkiranjem. U stvari, to je ponuda integrisane kombinacije
usluga odrzive urbane mobilnosti koja najefkasnije dovodi u pitanje fleksibilnost i prakti¢nost
privatnog automobila.

Sira kombinacija usluga mobilnosti odgovor je na sve sloZenije i intenzivnije potrebe za
mobilnos¢u. Zbog toga, okosnica svake strategije mobilnosti ostaje efikasan sistem javnog
prevoza. On ima najSiru bazu klijenata i kao odrzivi javni servis je prirodni integrator svih ovih
usluga. Ipak, uvek ¢e postojati situacije u kojima upotreba automobila nije samo neophodna,
ve¢ 1 opravdana.

U takvim situacijama, usluge koje se zasnivaju na automobilu, a posebno iznajmljiivanje
automobila, su o¢igledne usluge koje dopunjuju javni prevoz, jer nude pogodnosti povezane sa
koriS¢enjem automobila bez potrebe za posedovanjem automobila. U okruzenju koje se brzo
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krece, pristup informacijama o trenutnim, jednostavnim za upotrebu, atraktivnim korisnicima i
moguénostima putovanja, je od vitalnog znacaja i s toga je trgovina na jednom mestu, kao
pomoc¢nik za liénu mobilnost, alternativa koja dovodi u pitanje vlasnistvo nad automobilom.

3.1. Smanjenje zavisnosti od putni¢kih automobila

Urbani prostor je jedan od najdragocenijih resursa u gradu. Privatni automobili su
parkirani 95% svog veka trajanja 1 oduzimaju vredan urbani resurs. Na primer, automobil
zauzima parking prostor od najmanje tri bicikla. I tokom 5% vremena kada se koriste, oni su
mnogo manje efikasni korisnici putnog prostora od autobusa, bicikala ili peSacenja. Ipak,
stanovnici treba da se krecu, a rast gradova ¢e znaciti sve veci broj putovanja: dnevna putovanja
u gradovima Sirom sveta se procenjuju da ¢e porasti sa 7.5 milijardi u 2005. na 11.5 milijardi u
2025. godini. Javni prevoz je najefikasniji u smislu kapaciteta i potrosnje prostora u obimu koji
je potreban da bi moderna urbana ekonomija mogla produktivno funkcionisati. Narocito na
velikim koridorima i tokom vr$nih sati, usluge javnog prevoza visokog su kapaciteta i ostace
jedino odrZivo resSenje i to bi se trebalo odraziti na dugoro¢no planiranje urbanih podrucja [6].

Scenariji koji istrazuju buducu urbanu mobilnost sa zajednickim i autonomnim vozilima
koje je razvio Medunarodni transportni forum pokazuju na najpristupacnije kombinacije nacina,
s obzirom na broj automobila koji se uklanjaju sa puta ili prevoznim kilometrima uvek ukljuc¢uju
javni prevoz visokog kapaciteta u svom srediStu. Javni prevoz ¢e nastaviti da nadmasuje sve
ostale vidove efikasnosti koriS¢enja prostora za kretanjem maksimalnog broja ljudi.

Slika 3. Koncept pametnog grada

U Njujorku, Uber i taksi imaju najvecu brzinu rasta, gde je i javni prevoz dobar izbor.
U Parizu, 65 % Uber putovanja zapoc€inje ili zavrSava u krugu od 200 m od stanice metroa [6].
Da bi se olaksalo kori$¢enje usluga zajednickog prevoza ili deljenja voznje, Cvorista javnog
prevoza ne nude samo kritiénu masu potencijalnih kupaca, ve¢ su 1 prikladna i lako dostupna
mesta za sastanke. Pored toga, kad god korisnici realizuju putovanje u drugom gradu, oni se
¢esto oslanjaju na lokalni javni prevoz po dolasku.

3.2. Javni prevoz u organizaciji mobilnih reSenja

Kao $to je spomenuto, peSacenje, voznja bicikla, odli¢ni su u dopunjavanju javnog
prevoza kako bi se osigurale moguénosti prevoza od vrata do vrata, ali same po sebi nisu
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zamena za javni prevoz, prvenstveno zato Sto im nedostaje kapacitet za potrebnim obimom
urbanih prostora. Dalje, da bi postali zaista atraktivni, razliiti odrzivi nacini moraju biti
koordinisani, planirani i plasirani na integrisan nacin. Iz fizicke perspektive (koordinirano
planiranje mreze, stanice, urbanisticko planiranje), ali i iz perspektive informisanja, prodavnica
»one-stop-mobility" radi kao li¢ni asistent za mobilnost, koja nudi informacije o putovanju,
rezervacije 1 izdavanje karata. Organi transporta i operateri su stru¢njaci za organizovanje
reSenja za mobilnost u gradovima 1 teze ka omogucavanju da javni prevoz preuzme vodecu
ulogu u koordinaciji buduée mobilnosti. Sto se ti¢e “elektriéne” mobilnosti, treba imati na umu
da je svaki urbani Zeleznicki sistem ve¢ e-mobilan 1 moze delovati kao infrastrukturna mreza
za dopunjavanje usluge e-mobilnosti, ¢ine¢i javni prevoz takode tehnickim osloncem [7]. U
gradovina kao §to su Hanover, Minhen, Brisel, Be¢, kompanije za javni prevoz su inicijatori ili
akcionari zajednickih usluga mobilnosti.

Prilikom planiranja javnog prevoza, prema TCRP (1999), moraju se uzeti u obzir i ostali
faktori kao na primer, da bude konkurentan u odnosu na privatne automobile, zeleznicu, tako
da:

— minimizira vreme putovanja obezbedujuci dobru povezanost;
— obezbeduje veze sa mogucénoscéu kratkih razdaljina za pesacenjnje;
— razmotriti mehanizme za formiranje jedne cene celog putovanja;

— obezbedi direktnu, udobnu vezu izmedu stanice 1 odrediSta.

Vise od 75 % populacije Evropske unije (EU) zivi u urbanim sredinama. Zbog toga,
urbani transport ¢ini znacajan deo ukupne mobilnosti. Jedna petina kilometara koje ljudi predu
u putu unutar EU su urbana putovanja krac¢a od 15 km [4]. [zmedu 1995.12030. godine, ocekuje
se povecanje za 40 % u ukupnim kilometrima u EU u urbanim sredinama. Urbana podrucja
Ltrpe’ u velikoj meri zbog zaguSenja 1 guzve usled prekomerne upotrebe privatnih automobila.
Zagadenje, buka 1 nezgode su narocito akutni problemi u velikim urbanim okruZenjima i uticu
na zivote hiljade ljudi [4].

Javni saobrac¢aj je veoma neekonomican u retko naseljenim podrucjima, a reSenja koja
su imala za cilj da ograniCe upotrebu privatnih automobila i da zadovolje potrebe stanovnika
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bez automobila, imala su delimi¢an uspeh. Prosecan broj automobila po jednom domacinstvu
raste mnogo brze na periferiji nego u centru grada - na primer, 0,5 automobila na jedno
domacinstvo u Parizu, prema 1,5 automobila na jedno domacinstvo u pariskom predgradu.
Pritisak da se smanji vreme putovanja dnevnih migranata, uprkos velikim razdaljinama izmedu
mesta stanovanja i mesta rada, doveo je do izgradnje specijalizovane i skupe tranzitne
infrastrukture, koja generiSe ogranicen stepen buke, a ima za posledicu neorganizovanu urbanu
morfologiju i razaranje okoline [5].

4. ZAKLJUCAK

Velika urbana podrucja nisu odrziva bez javnog prevoza. Velika gustina stanovnika i
radnih mesta ¢ini prostor vrlo oskudnim resursom za normalan zivot. Javni gradski prevoz je s
toga jedan od najznacajnijih sektora u stvaranju odrzivog urbanog okruzenja. Javni prevoz je
najefikasniji nacin transporta u smislu potrebnog prostora po putniku i trenutno je najbolji
odgovor na potrebnu mobilnost u gusto naseljenim podruc¢jima.

Mobilnost u ruralnim podru¢jima je manja nego u urbanim. U zemljama, u kojima ne
postoje velike razlike izmedu urbanih i ruralnih podrucja, obi¢no nema ni velikih odstupanja u
mobilnosti. U opsStem slucaju, ruralni stanovnici realizuju manji broj kretanja, ali pri tom
prelaze veca rastojanja od izvora do cilja.

Javni prevoz nudi mobilnost za milione stanovnika. Medutim, za stanovnike malih
urbanih i ruralnih podrucja, pristup javnom prevozu bi trebalo da bude znatno prosiren. Skoro
dve tre¢ine svih stanovnika u ovim zajednicama ima nekoliko opcija prevoza. Iako su veliki
koraci u€injeni u poslednjoj deceniji da se obezbedi veci izbor prevoza, mnogo veca podrska je
potrebna u tim zajednicama.
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Rezime:

Vremensko-prostorna analiza toka nezgode je postupak u okviru koga se vrSi kinematicka
rekonstrukcija saobracajne nezgode u cilju utvrdivanja ¢injenica relevantnih za njen nastanak i
mogucnosti njenog izbegavanja. Saobracajne nezgode koje nastaju u sustizanju, kada brze
vozilo nalece na sporije, koje se kreée u istom smeru, specificne su po tome $to brzina sporijeg
vozila ima znacCajan uticaj na proracun izbegavajuce brzine, kao i medusobnog odstojanja
izmedu vozila pri kome bi nalet mogao biti izbegnut. U ovom radu je prikazan postupak
utvrdivanja minimalnog medusobnog odstojanja izmedu vozila pri kome bi vozac brzeg vozila
imao mogucnost da izbegne sudar sa sporijim vozilom preduzimanjem radnje intenzivnog
kocenja. Analiza ovakvog tipa je tipi¢na za saobracajne nezgode koje nastaju u uslovima
smanjene vidljivosti kada brze vozilo nale¢e na sporije, najéesée neosvetljeno vozilo.

Abstract:

Time-distance analysis of traffic accident is a procedure in which a kinematic reconstruction of
a traffic accident is performed in order to determine the facts relevant to its occurrence and the
possibilities of its avoidance. Traffic accidents that occur when a faster vehicle hits slower,
moving in the same direction, are specific in that the speed of a slower vehicle has a significant
impact on the avoidance speed calculation, as well as the distance between vehicles that would
allow the collision to be avoided. This paper presents a procedure for determining the minimum
distance between vehicles in which the driver of the faster vehicle would be able to avoid
collision with the slower vehicle by undertaking an intensive braking action. An analysis of this
type is typical of traffic accidents that occur under reduced visibility conditions when a faster
vehicle collides with a slower, usually unlit vehicle.

1. Uvod

Vremensko prostorna analiza toka nezgode je sastavni deo nalaza i1 miSljenja u kome se
primenom odgovarajucih prorauna, zasnovanih na utvrdenim okolnostima pod kojima se
saobracajna nezgoda dogodila (mesto kontakta, nacin 1 rezim kretanja ucesnika nezgode, brzine
isl.), utvrduju okolnosti i uslovi pri kojima bi ona mogla biti izbegnuta. To je postupak u okviru
koga se vrsi kinematicka rekonstrukcija saobracajne nezgode u cilju utvrdivanja Cinjenica
relevantnih za njen nastanak i analize mogucnostl njenog izbegavanja. Osnovu vremensko
prostorne analize toka nezgode predstavlja ¢injenica da su se u trenutku medusobnog kontakta
ucesnici nezgode nasli u isto vreme, na istom mestu.

Vremensko-prostorna analiza omogucava davanje odgovora i na sledeca pitanja:

e Dalije vozac¢ na opasnost reagovao blagovremeno?

e Sta bi se dogodilo da je voza¢ reagovao ranije?

e Sta bi se dogodilo da je voza¢ postovao ograniéenje brzine?

e Pri kojoj brzini bi nezgoda bila izbegnuta reagovanjem vozaca sa istog mesta?

e Dali bi do nezgode doslo u situaciji da je vozac¢ postovao ogranicenje brzine, bez
kocenja, a da se drugi u€esnik u nezgodi nastavio kretati istim rezimom?

e Dali bi do nezgode doslo u situaciji da je vozac postovao ogranicenje brzine, uz
preduzeto kocenje, a da se drugi ucesnik u nezgodi nastavio kretati istim reZimom?...

Saobracajne nezgode u sustizanju su nezgode u kojima brze vozilo nale¢e na zadnju stranu
drugog vozila, koje se kre¢e u istom smeru. Prema podacima iz StatistiCkog izvesStaja o stanju
u bezbednosti saobracaja u Republici Srbiji Agencije za bezbednost saobracaja, u 2018. godini
se u ukupnoj strukturi saobracajnih nezgoda sa poginulim licima u kojima je ucestvovalo
najmanje dva vozila, dogodilo 27 saobracajnih nezgoda u sustizanju, ¢ime su one u ovoj
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kategoriji saobracajniih nezgoda bile zastupljene sa oko 25%. Nezgode ovakvog tipa se Cesto
desavaju nocu i u uslovima smanjene vidljivosti, kada se vozilo koje se kre¢e ve¢om brzinom,
sudara sa sporijim vozilom, koje se kre¢e u istom smeru 1 nije propisno osvetljeno. Jedno od
pitanja koje se u ovakvim slucajevima postavlja veStacima je vezano i za moguénost
izbegavanja nezgode reagovanjem vozaca brzeg vozila forsiranim koc¢enjem u trenutku kada je
objektivno mogao uociti neosvetljeno vozilo ispred sebe. Za razliku od naleta na pesake ili
nepokretne prepreke, kod saobrac¢ajnih nezgoda tipa sudara sa vozilom u sustizanju, u postupku
vremensko-prostorne analize, prilikom utvrdivanja minimalnog poduznog odstojanja izmedu
vozila neophodnog da nezgoda bude izbegnuta preduzimanjem radnje forsiranog kocenja,
brzina sporijeg vozila mora biti uzeta u obzir.

2. Dijagramski prikaz vremensko-prostorne analize toka nezgode

Najbolji nacin za razumevanje vremensko prostorne analize toka nezgode je prostor-vreme
dijagram, na kome se prikazuje kretanje ucesnika nezgode u zavisnosti od njihovih brzina,
rezima i smerova kretanja. Dijagram je formiran u osnovi koordinatnog sistema na kome je na
apscisnoj osi predeni put, iskazan u metrima, dok je na ordinatnoj osi prikazano vreme izrazeno
u sekundama. Na taj na¢in se moze pratiti pozicija svakog od ucesnika nezgode u pojedinim
karakteristiénim trenucima, pre nezgode, u trenutku, kao i nakon nezgode.

S (m)

t(s) ¥
Slika 1. Osnova dijagrama za prikaz vremensko-prostorne analize

U zavisnosti od rezima kretanja, promena poloZaja vozila tokom vremena moZe biti prikazana
u vidu prave linije, ukoliko vozilo miruje ili se krece jednoliko, odnosno u vidu parabola,
ukoliko vozilo ubrzava ili usporava.

Na slici 2 je dat grafic¢ki prikaz promene poloZaja vozila tokom vremena na prostor-vreme
dijagramu, u zavisnosti od reZima kretanja.
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Slika 2. Promena polozaja vozila tokom vremena u zavisnosti od rezima kretanja
Ukoliko je brzina konstantna, predeni put vozila je izraZzen u funkciji vremena (7):
S =V-t (D)

Kod ravnomerno ubrzanog ili usporenog kretanja, predeni put je izrazen u funkciji vremena
(#) 1 ubrzanja (a), odnosno usporenja (b):

-2 ili b - t? 2
a ili S(e) = (2)

S == 2

Na slici 2 se vidi da, Sto se linija viSe priblizava horizontalnom poloZaju, brzina se povecava,
dok se pribliZavanjem linije vertikalnom polozaju brzina smanjuje.

Graficki prikaz kretanja vozila koje startuje iz mirovanja, zatim se krece konstantnom brzinom,
a nakon toga se zaustavlja u reZimu intenzivnog kocenja, na prostor-vreme dijagramu, dat je na
slici 3.

Prostor vreme dijagram se crta u odgovaraju¢oj razmeri. Vazno je napomenuti da se razmera
crteza na gornjoj polovini slike mora podudarati sa prostor-vreme dijagramom na donjoj
polovini slike, kako bi se karakteristicne pozicije vozila i rezimi njihovog kretanja mogli
uporediti 1 analizirati na ispravan nacin.

132



Zbornik radova

o

V=0 W= kv W =E ke W0 W=l
e _Ivllj—u s [Eq-\ = lv -=|=+.I-_I
I;;r—\ bt et (= = e N
oter)z
UBERUANGE iF SIAM{A MiswAns kretanic kanstar tror brzingm n=t M
=] T i WA it - -
il uk o vl =N [
[ a—
n 2 4 51 & 10 12 14 AR 1R 2 I3E 24 b i Mo 3 W Lo G4 40 42 44 44 48 Ll A2 44 hE nf :1'| i
2
1 ‘_\\“‘_‘_\_\_‘_\_
-I -‘-\_\-\-‘-\-\-\""--\_\_-"‘—\-\_\_\_
. _H_h"‘___‘_‘_\
"--_____h___hh
—
. q"'“—-q_.___h‘_‘_‘_
—
q \\\
11
i
o

Slika 3. Prostor-vreme dijagram kretanja vozila za rezime ubrzavanje, konstantna brzina,
usporavanje

Za razliku od kinemati¢ke analize kretanja jednog vozila, prikazane na slici 3, u slucaju
saobracajne nezgode sa dva ucesnika, u cilju moguénosti sagledavanja ¢itavog toka nezgode,
odnosno kretanja oba ucesnika nezgode, koordinatni pocetak je definisan samim trenutkom
medusobnog kontakta, s obzirom da su se tada oba ucesnika nezgode u isto vreme nalazila na
istom mestu, u tacki sudara. Deo dijagrama koji se nalazi iznad apscisne ose se odnosi na vreme
koje je prethodilo sudaru 1 zbog toga je obeleZeno negativnim predznakom, dok se kretanje
vozila ispod ove ose odnosi na vreme nakon nezgode.

U primeru ilustrovanom na slici 4, u trenutku reagovanja vozaca ko¢enjem, putni¢ko vozilo se
kre¢e brzinom od 80 km/h. Nakon toga, do mesta sudara sa traktorom, ovo vozilo u rezimu
forsiranog kocenja prelazi put od 9 m, uz usporenje intenziteta 7 m/s’. Brzina traktora je
konstantna 1 iznosi 30 km/h. Brzina putnickog vozila u trenutku sudara iznosi
66 km/h. Vremensko-prostornom analizom je utvrdeno da je medusobno odstojanje izmedu
vozila, u trenutku reagovanja vozaca putni¢kog vozila ko€enjem, iznosilo D=20,5 m. Prekid 1
promena zakrivljenosti parabole usporenja putni¢kog vozila nakon sudara je posledica gubitka
brzine ovog vozila u sudaru.
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Slika 4. Dijagramski prikaz vremensko prostorne analize sudara vozila u sustizanju

3. Analiza mogucénosti izbegavanja sudara vozila u sustizanju

Preduzimanje blagovremene izbegavajuce radnje kod sudara vozila u sustizanju najéesce zavisi
od uslova vidljivosti u vreme deSavanja nezgode. U dosadaSnjoj praksi saobracajno-tehni¢kog
vestacenja na Departmanu za saobracaj, Fakulteta tehni¢kih nauka u Novom Sadu, gotovo sve
nezgode u kojima je doslo do naleta vozila koje se kre¢e ve¢om brzinom na zadnju stranu
sporijeg vozila, dogodile su se nocu, odnosno u uslovima smanjene vidljivosti. Stoga se
najcesce pitanje koje se postavlja vestacima u ekspertizama saobracajnih nezgoda ovakvog tipa
odnosi na moguénost izbagavanja sudara preduzimanjem radnje forsiranog kocenja, nakon
uocavanja sporijeg vozila od strane vozaca brzeg vozila. Drugim reCima, potrebno je izjasniti
se na kojoj medusobnoj udaljenosti izmedu vozila je postojala moguénost da vozac brzeg vozila
preduzimanjem radnje forsiranog ko€enja izbegne sudar. Za razliku od saobracajnih nezgoda
sa uceS¢em peSaka, Cija se brzina i kod naleta u pravcu moZe zanemariti, brzina kretanja
sporijeg vozila, koje se kreCe u istom smeru, mora se uzeti u obzir. Naime, od trenutka
reagovanja vozaca brzeg vozila ko€enjem, do trenutka pristizanja ovog vozila na mesto na kome
se u tom trenutku nalazilo sporije vozilo, ovo vozilo ¢e takode prec¢i odredeni put, tako da
promena medusobne udaljenosti vozila tokom procesa ko€enja ne zavisi samo od kretanja brzeg
vozila, koje se ka sporijem krece usporavajuci, ve¢ i od brzine kretanja sporijeg vozila.

Uslov da kontakt bude izbegnut je da na odstojanju D;: vozilo 1 smanji brzinu kretanja na brzinu
vozila 2. Nakon toga, odstojanje izmedu vozila po€inje da se povecava, s obzirom da vozilo 1
nastavlja da usporava, dok se vozilo 2 nastavlja kretati konstantnom brzinom.

o D'hf >
e -
(L1 =

Slika 5. Minimalno medusobno odstojanje izmedu vozila neophodno za izbegavanje sudara
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Tokom vremena reagovanja sistema vozacé-vozilo (#;), vozilo 1 se priblizava vozilu 2, bez
promene brzine, tako da se odstojanje izmedu njih smanjuje. Nakon protoka vremena ¢,

odstojanje izmedu vozila ¢e iznositi:

AS =Dy = Vo1 " tr + Vo2 " Ly (3)
e 3 Dl.‘. -

v” U‘.I? vr_l;._:
| | 11 — =5
- vﬂ t' - - VUZ t' >

« AS »

Slika 6. Medusobno odstojanje izmedu vozila nakon protoka vremena t;

Nakon toga, vozilo 1 pocinje da usporava usporenjem b, krecuci se jednako-usporeno, dok
vozilo 2 nastavlja kretanje konstantnom brzinom. Uslov da ne dode do kontakta je da vozilo 1,
tokom jednako-usporenog kretanja za vreme ¢, prede isti ili manji put od puta koji prede vozilo

2, kre¢uéi se konstantnom brzinom, odnosno:
Vllt_O,SthSAS‘l‘Vozt (4)
V- 0,5bt

Vi,

V” vé|:‘lur;.:r.'
=S S = L === ==

« 4S > Vir t
Slika 7. Uslov da na putu koc¢enja vozila 1 ne dode do kontakta

Drugi uslov da ne dode do kontakta je da nakon vremena ¢ brzina vozila 2 bude veca ili jednaka

od brzine vozila 1, odnosno:
11 — bt <V, (5)

ResSavanjem jednacine 5 po ¢, dobija se:

(6)
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Uvrstavanjem jednacine 6 u jednacinu 4, dobija se:

(V11 = Vop)?

V -V b- 2 V -V
V11 ( 11 02) b < AS V()Z . ( 11 02)
V. v V. 1/ 2 V. 1%
V11 ( 11 02) ( 11 02) < AS Voz . ( 11 02)

2Vll(Vll - VOZ) - (Vll - VOZ)Z < ZbAS + 2V02 (Vll - VOZ)
2VE — 2V Voy — VA + 2V, Vo, — V& < 2bAS + 2V, Vy, — 2VE
V121 - 2V11V02 + VOZZ S ZbAS

Vig — Vyo)?
ASS(ll — 02) %)

Iz jednacine 3 proizilazi da je minimalno odstojanje izmedu vozila pri kome je vozac vozila 1
u mogucénosti da izbegne sudar forsiranim kocenjem:

Di, = AS + t, (Vo1 — Voz) (8)
odnosno:
(V11 — Vo)?
D;, = % +t, (Vo1 — Vo2) 9)

Dijagramski prikaz vremensko-prostorne analize toka nezgode na prethodno analiziranom
primeru, u kome je prikazano minimalno medusobno odstojanje izmedu vozila neophodno da
se forsiranim kocenjem od strane vozaca brzeg vozila izbegne kontakt, dat je na slici 8. [z 1zraza
(9) proizilazi da bi, u slu¢aju da je vozac vozila 1 reagovao forsiranim ko¢enjem na udaljenosti
od 27,7 m iza zadnjeg dela vozila 2, nakon protoka vremena od 3 s, brzina vozila 1 bila jednaka
brzini vozila 2, a nakon toga bi opadala u odnosu na brzinu vozila 2, $to bi predstavljao grani¢an
uslov da nezgoda bude izbegnuta.
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Slika 8. Prostor vreme dijagram za granican slu¢aj izbegavanja sudara vozila u sustizanju

4. Zakljuéak

Vremensko prostorna analiza sudara vozila u sustizanju je specifi¢na po tome $to se, nakon
reagovanja vozaca brzeg vozila kocenjem, prednjacece, sporije vozilo izmic¢e unapred u odnosu
na poziciju koju je imalo u trenutku preduzimanja izbegavajuce radnje od strane vozaca
slede¢eg vozila. Sudari vozila u sustizanju se najces¢e deSavaju nocu i u uslovima smanjene
vidljivosti, tako da se veStacima Cesto postavlja pitanje na kojoj medusobnoj udaljenosti je
postojala tehnicka moguénost da vozac vozila koje se kre¢e ve¢om brzinom kocenjem izbegne
nezgodu. U tom smislu, u radu je obrazlozen analiticki postupak za proracun minimalnog
odstojanja izmedu vozila koje omogucava izbegavanje sudara preduzimanjem intenzivnog
kocenja od strane vozaca brzeg vozila. Pored toga, vremensko-prostorna analiza sudara vozila
u sustizanju je ilustrovana prostor-vreme dijagramom, koji na slikovit na¢in prikazuje kretanje
vozila pre, u trenutku 1 nakon nezgode i1 svakako pruZza ve¢u moguénost za razumevanje samog
toka nezgode 1 analizu moguc¢nosti njenog izbegavanja.
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Rezime:

Saobracajne nezgode tipa vozilo-pesSak su specificne sa medotoloSkog aspekta. Brzina kretanja
vozila u trenutku naleta na pesSaka je jedan od vaznih parametara na koje treba dati odgovor
prilikom rekonsktrukcije dogadaja i utvrdivanja okolnosti predmetne nezgode. Brzina kretanja
vozila se moze utvrditi na brojne nacine - na osnovu tragova kocenja, tahografskog listi¢a, video
zapisa, tragova staklia razbijenog vetrobranskog stakla ili fara vozila itd. Naj¢es$¢i nacin
definisanja brzine kretanja vozila u trenutku naleta na peSaka jeste na osnovu parametra daljine
odbacaja tela pesaka. U okviru ovog rada izvrSena je komparativna analiza pojedinih modela
za utvrdivanje brzine kretanja vozila, zasnovanih na poznavanju parametra daljine odbacaja tela
pesaka. Analiza je izvrSena sa podacima dobijenim na osnovu simulacija saobracajnih nezgoda,
koje se nalaze u okviru programskog paketa PC Crash.

Kljuéne reci: saobracajne nezgode sa pesacima, daljina odbacaja tela peSaka, brzina kretanja
vozila

Abstract:

Traffic accidents of the vehicle-pedestrian type are specific from the methodological aspect.
The vehicle speed at the moment of impact with a pedestrian is one of the important parameters
to be answered when reconstructing the event and determining the circumstances of the accident
in question. The vehicle speed can be determined in a number of ways - based on skid marks,
tachograph charts, video records, traces of a broken windshield or vehicle headlights, etc. The
most common way to determine the vehicle speed at the moment of impact with a pedestrian is
based on the pedestrian throw distance. Within the scope of this paper, a comparative analysis
of individual models for determining the vehicle speed was made, based on the knowledge of
the pedestrian throw distance. The analysis was performed with data obtained from traffic
accident simulations, which are included in the PC Crash software package.

Key words: pedestrian traffic accidents, pedestrian throw distance, vehicle speed

1. UVOD

U saobracajnim nezgodama tipa vozilo-peSak obavezno nastaju tragovi na oba ucesnika. Kod
pesaka se ti tragovi ogledaju u vidu povreda, a kod vozila u vidu o$tecenja ili brisotina. Analiza
oba traga je izuzetno bitna kako bi se utvrdile okolnosti pod kojima se dogodila saobracajna
nezgoda [1].
Kada se dogodi saobracajna nezgoda, zadatak veStaka saobracajno-tehnicke struke jeste da
utvrdi sve okolnosti u kojima se taj dogadaj odvio. Brzina kretanja vozila u trenutku naleta na
peSaka je jedan od bitnih parametara, na koje treba dati odgovor prilikom rekonsktrukcije
dogadaja 1 utvrdivanja okolnosti predmetne nezgode. Tragovi, na osnovu kojih se moze utvrditi
brzina kretanja vozila su: tragovi kocenja na kolovozu, tragovi koji definiSu mesto kontakta
(tragovi stakla, ljuspice boje itd.), tragovi koji definiSu poziciju tela peSaka nakon nezgode,
ostec¢enja na vozilu, povrede i visine peSaka, brzine kretanja pesaka itd.
Postoji viSe matemati¢kih modela na osnovu kojih se moze utvrditi brzina kretanja vozila u
trenutku naleta na pesaka, a to su:

e model zasnovan na osnovu mesta udubljenja od udara glave u delove automobila [2];

e model zasnovan na osnovu dubine udubljenja lima vozila [2], [3];

e model zasnovan na daljini odbacaja stakla fara [2], [3];
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e model zasnovan na daljini odbacaja vetrobranskog stakla [3], [4]

e modeli zasnovani na daljini odbacaja tela pesaka.
Kako bi se odredila daljina odbacaja pesaka potrebno je utvrditi mesto kontakta izmedu vozila
1 pesaka 1 poziciju gde se telo peSaka nalazilo posle nezgode (Slika /1). Postoje visSe modela
zasnovanih na daljini odbacaja tela peSaka. Pojedini modeli se mogu koristiti kod pontonskih i
klinastih tipova vozila, odnosno gde se kontakt sa peSakom ostvaruje ispod njegovog tezista,
dok se pojedini modeli koriste kod sanducastih tipova vozila, odnosno u situacijama kada se
kontakt sa peSakom ostvaruje iznad tezista.

- —
=

R e — o

Slika 1. Graficki prikaz daljine odbacaja pesaka

U okviru ovog rada, izvrSi¢e se uporedna analiza pojedinih modela zasnovanih na daljini
odbacaja tela pesaka, prilikom kontakta pontonskog ili klinastog tipa vozila, odnosno kod
kontakta sa peSakom ispod njegovog tezista.

2. EMPIRIJSKI MODELI ZASNOVANI NA POZNAVANJU DALJINE ODBACAJA
TELA PESAKA

Mnogi naucnici su analizirali parametar brzine kretanja vozila u trenutku naleta na peSaka 1
trazili uticajne faktore na ovaj parametar. Veliki broj modela za proracun daljine odbacaja se
bazira na poznavanju daljine odbacCaja tela peSaka. Neki od tih modela su priklonjeni
anglosaksonskom sistemu mera, ali su u ovom radu prilagodeni medunarodnom SI (System
International) mernom sistemu.

Jedan od cesto primenjivanih modela prikazan je jedna¢inom 1. Model daje tacnost rezultata
brzine kretanja vozila sa tolerancijom £10%. Model se primenjuje isklju¢ivo ukoliko je vozilo
u trenutku kontakta sa peSakom bilo koceno i ukoliko je telo peSaka u trenutku kontakta
zahvaceno celom figurom [3],[4],[5].

Vs =12+ /Soap 1
Gde je:V; — brzina kretanja vozila u trenutku naleta na peSaka [km/ h];

Soap — daljina odbacaja tela pesaka [m].

Barzeley 1 Lacy su objavili model (jednacina 2), kojim se definiSe minimalna brzina kretanja
vozila u trenutku naleta na peSaka. Model se moZe primeniti ukoliko je teziSte peSaka iznad
0,91 m (osnosno po originalnom 3 stope) [6].
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Vo = (/58 + 24~ (328084 Soqp) — 7,6) - 1,609344 )
Gde je:V; — brzina kretanja vozila u trenutku naleta na peSaka [km/ h];

S,ap — daljina odbacaja tela peSaka [m].

Searle je definisao model (jednacine 3), gde je pored daljine odbacaja tela pesaka potrebno znati
1 koeficijent trenja izmedu tela pesaka i podloge i ugao pod kojim se vrsi odbacaj tela pesaka.
Shodno ekstremnim vrednostima, dobijaju se modeli za minimalnu i maksimalnu vrednost
brzine kretanja vozila [7],[8],[9].

2-f,-3,28084-g - (3,28084-S
o= o M - 0av) | 03048
(cos6 + f, - sin6)
. 2-f,-3,728084- g - (3,28084-S 3
ymin — Jo g (2 oav) ) 03048
(1+£)

pymax = (\/2 - f,3,28084 g - (3,28084 - Sodb)) -0,3048
Gde je: V; — brzina kretanja vozila u trenutku naleta na peSaka [m/ sl
VM — minimalna brzina kretanja vozila u trenutku naleta na pesaka [km/ h];

V™% — maksimalna brzina kretanja vozila u trenutku naleta na pesaka [km/ h];

Soap — daljina odbacaja tela peSaka [m];

fp — koeficijent trenja izmedu tela peSaka i podloge (preporucene vrednosti su: 0,66 za
vlazan ili suv asfalt, a 0,79 za vlaznu ili suvu travnatu podlogu);

6 — ugao pod kojim se vrsi odbacaj tela pesaka [°].

Wood je definisao modele za minimalne 1 maksimalne vrednosti brzine kretanja vozila.
Posebno su definisani modeli za pontonski i klinasti tip vozila, odnosno kada tela peSaka bivaju
nabacena na poklopac motora, a zatim odbacena unapred (jednacina 4). A posebno su definisani
modeli za sanducasti tip karoserije vozila, odnosno kod slucajeva kada je visina prednjeg dela
vozila viSa od pozicije tezista tela pesaka [10].

ymin = 330-./3,28084 - S,g; - 1,609344
ymax = 4,70 - /328084 - S,qp, - 1,609344

Gde je:V; — brzina kretanja vozila u trenutku naleta na peSaka [km/ h];

Soap — daljina odbacaja tela peSaka [m].

Stcherbatcheff je pronaSao zavisnost brzine kretanja vozila u trenutku naleta na peSaka i
parametara daljine odbacaja peSaka i koeficijenta trenja izmedu tela peSaka i podloge (jednac¢ina
5)[11],[12].

—B+ /B2 —4-A-(—3,28084" Sy4p)
V= 24

) -0,3048 5
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1
~2-f,°3,28084-g
B =0,0091-f,-3,28084- g

Gde je:V; — brzina kretanja vozila u trenutku naleta na peSaka [km/ h];

A

fp — koeficijent trenja izmedu tela peSaka i podloge (preporucena vrednost 0,4-0,71);
Soap — daljina odbacaja tela pesaka [m].

Burg i Moser su definisali odnos izmedu daljine odbacaja tela peSaka i brzine kretanja vozila u
trenutku naleta [13]. Prilikom definisanja modela (jednacCina 6) koristili su testove saobrac¢ajnih
nezgoda sa lutkama. Da bi se model mogao koristiti u realnim uslovima, potrebno je ispuniti
sledece uslove:
e peSak mora biti u potpunosti zahvaéen,
¢ sudar nije ostvaren bo¢nim stranama prednjeg dela vozila,
e sudar je uzrokovan automobilom ili kombijem,
e usporenje vozila mora biti veée od 4.5 m/s?,
e sudar se dogodio sa vozilom koje je ko¢eno u trenutku sudara, pre ili posle sudara.
Kocenje se nastavlja sve dok se vozilo potpuno zaustavi,
e ako se dogodi sudar sa veoma malom decom i vozilom sa visokim branicima, rezultat
¢e biti kraca daljina odbacaja,
e zaustavni poloZaj peSaka mora biti ispred zaustavljenog vozila,
e naletna brzina vozila nije ve¢a od 90 km/h.

Spap = 0,0052 - V2 4+ 0,0783 - V; 6
Gde je:V; — brzina kretanja vozila u trenutku naleta na peSaka [km/ h];

Soap — daljina odbacaja tela pesaka [m].
3. DEFINISANJE METODE ISTRAZIVANJA

Za analizu modela koriS¢ene su simulirane saobracajne nezgode, uradene od strane stru¢nih
lica, tzv. "crash" testovi. Programski paket "PC Crash" je utemeljen na bazi podataka, dobijenih
simulacijama saobrac¢ajnih nezgoda razli€itih tipova, pa samim tim i saobra¢ajnim nezgodama
tipa nalet vozila na peSaka [14].

Mnogi istrazivaci su koristili PC Crash za formiranje 1 testiranje svojih modela ili proveru ve¢
postoje¢ih modela [15],[16],[17].

Testovi su uradeni sa lutkama, koje su simulirale poziciju peSaka u saobracajnim nezgoda.
Vozilom su upravljali kaskaderi, koji su vozilom dostizali unapred dogovorenu brzinu. U
okviru svakog pojedinacnog testa vrSena su merenja pozicije lutke pre kontakta, pozicije lutke,
automobila 1 drugih tragovi nakon naleta. VrSeno je fotografisanje svih detalja, a celokupan tok
odvijanja testa su uglavnom snimljeni kamerama. Pouzdano su se mogli utvrditi brojni
parametri potrebni za kasniju analizu.
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" i [0 - -1 - i i . ; o
Slika 2. Primer crash testa — trenutak kontakta Slika 3. Primer crash testa — krajnji momenat

Za istrazivanje je koriS¢eno 19 “crash” testova sa peSakom [14]. Nisu uzeti u obzir sluc¢ajevi sa
sanducastim tipom vozila, kao 1 stariji testovi, kada nisu vr§ena sva merenja, niti je vrSeno
fotografisanje i snimanje testova.

4. UPOREDNA ANALIZA

Za sve simulirane saobracajne nezgode, odnosno "Crash" testove, definisani su parametri:
daljina odbacaja tela peSaka i brzina vozila u trenutku naleta na telo peSaka. Vrednosti su
prikazani u sledecoj tabeli.

Tabela 1. Prikaz rezultata "Crash" testova

Red. broj testa 1 2 3 4 5 6 7
Vs™ (km/h) 54 50 37.4 37.4 37.4 37.4 55
Spap 2™ (m) 11.7 31.2 16.2 14.6 16 15.6 28.8

Red. broj testa 8 9 10 11 12 13
Vg™ (km/h) 46 80 70 89 43 44.1
SpapZ™ (m) 15.1 46 47 60 14.5 19

Red. broj testa 14 15 16 17 18 19
Vg™ (km/h) 42.5 42.5 55.9 55.1 42.1 43.5
Spap?™ (m) 12.5 12.5 21.1 30.5 11.7 14.1

Primenom jednacina 1-6, odredene su modelovane vrednosti brzine kretanja vozila u trenutku
naleta na peSaka, koji su prikazani u sledecoj tabeli. Za modele koje su definisali Searle i Wood
prikazane su minimalne i maksimalne vrednosti, kako je i definisano njihovim modelima.
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Tabela 2. Prikaz rezultata primenom modela za utvrdivanje brzine kretanja vozila u trenutku naleta

Redgi V.izm Uobi.éajena y.Barzeley | |; Stcher. | |; Moser vgiearte Vool (km/h)

broj (ksm/h) zavisnost | S (kn/h) (Skm/h) ({( m/h) . (km/h) .

testa (km/h) min | max min max
1 54.0 41.0 38.1 40.8 40.5 26.7 443 329 46.9
2 50.0 65.7 66.9 68.2 68.8 42.7 71.0 52.7 75.0
3 37.4 48.7 47.1 49.4 49.3 31.7 52.6 39.1 55.7
4 37.4 46.9 45.0 474 472 30.5 50.7 37.6 53.6
5 37.4 48.7 47.1 49.4 49.3 31.7 52.6 39.1 55.7
6 37.4 49.2 47.6 49.8 49.8 32.0 53.1 39.4 56.2
7 55.0 64.4 65.4 66.7 67.3 41.9 69.5 51.6 73.5
8 46.0 46.6 44.6 47.0 46.9 30.3 50.3 37.4 53.2
9 80.0 81.1 85.1 85.3 86.5 52.8 87.6 65.0 92.6
10 70.0 82.0 86.1 86.2 87.5 533 88.5 65.7 93.6
11 89.0 93.0 99.1 98.4 100.2 60.4 100.3 74.5 106.1
12 43.0 46.5 44.4 46.9 46.7 30.2 50.2 37.3 53.1
13 44.1 51.6 50.4 52.5 52.6 33.6 55.7 41.4 58.9
14 42.5 433 40.7 433 43.0 28.1 46.7 34.7 49.4
15 42.5 42.6 39.9 42.6 423 27.7 46.0 34.1 48.6
16 55.9 55.1 54.5 56.4 56.6 35.8 59.5 44.2 62.9
17 55.1 65.7 66.9 68.2 68.8 42.7 71.0 52.7 75.0
18 421 41.0 38.1 40.8 40.5 26.7 44.3 329 46.9
19 43.5 45.7 43.5 46.0 45.8 29.7 49.3 36.6 52.2
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Slika 4. Uporedna analiza model za utvrdivanje brzine kretanja vozila u trenutku naleta
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Primenom modela, koji se uobiCajeno koristi na naSem prostoru, dobijaju se rezultati sa
prose¢nom greSkom od 14%. Model koji je definisao Barzeley da je rezultate sa prose¢nom
greskom od 15,1%, dok Stcherbatcheff pravi gresku od 16,4%. Model koji su razvili Burg i
Moser je manje precizniji i prose¢na greska koja se dobija primenom ovog modela je 16,9%.
Modele koje su definisali Searle i Wood sa definisanim minimalnim i maksimalnim
vrednostima je u ve¢em broju slucajeva bio ispravan. U par navrata dobili su se rezultati koji
nisu u saglasnosti sa realno ostvarenim brzinama kretanja vozila prilikom naleta na peSaka.

5. ZAKLJUCAK

Brzina kretanja vozila u trenutku naleta na peSaka je jedan od parametara, koji je potrebno
utvrditi, prilikom utvrdivanja okolnosti predmetne nezgode. Brzina kretanja se moze utvrditi
na osnovu tragova koc¢enja, analizom video zapisa (ukoliko je predmetna nezgoda snimljena
nekom od okolnih kamera) ili analizom tahografskih listi¢a izuzetih iz vozila. PoSto su retke
situacije da su ispunjeni neki od ovih uslova, brzina kretanja vozila u trenutku naleta se ¢esto
opredeljuje na osnovu empirijskih modela. Najces¢e primenjivani modeli za proracun ovog
elementa baziraju se na poznavanju daljine odbacaja pesaka.

U okviru ovog rada prikazana je uporedna analiza modela za utvrdivanje brzine kretanja vozila
u trenutku naleta na pesaka, koje su razvili Barzeley, Stcherbatcheff, Burg i Moser, Searle i
Wood. Analiziran je i model, koji se u naSim prostorima naj¢e$¢e primenjuje a predstavlja
linearnu zavisnost brzine kretanja vozila i korena daljine odbacaja tela pesaka.

Uporedna analiza modela je izvrSena na podacima dobijenim na osnovu izvrSenih simulacija
saobracajnih nezgoda, tzv. "crash" testova, koji se nalaze u okviru programskog paketa PC
Crash.

IzvrSenom analizom je utvrdeno da najbolje rezultate pokazuje model, koji se najceSce
primenjuje na ovim prostorima, iako je i za taj model prose¢na greska znatno veca od one,
definisane u uslovima koriS¢enja modela. Primenom modela koji definiSu minimalnu 1
maksimalnu vrednost brzine kretanja dobijaju se polja prosecne Sirine od oko 20 km/h. Zbog
Sirokog polja izmedu minimalnih 1 maksimalnih vrednosti, rezultati tih modela ne mogu se
smatrati poudanim prilikom definisanja okolnosti u kojima se dogodila saobra¢ajna nezgoda.

Zahvalnica

Rezultati prikazani u ovom radu su deo istrazivanja projekta "Razvoj 1 primena savremenih
alata 1 metoda istraZivanja u oblasti saobracaja 1 transporta", osnovanog od strane Departmana
za saobracaj, Fakulteta tehnickih nauka u Novom Sadu, Univerziteta u Novom Sadu, Republika
Srbija.
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ABSTRAKT:

U radu je pokusano da se izvrsi analiza problema koji nastaju prilikom primjene pojedinih
kriterijuma odnosno njihova netacna ili pogresna primjena i tumacenje kao i da se ukaze na
problematiku primjene i rjeSavanja problema procjene i obraCuna Stete na vozilima. Na
multidisciplinaran nacin i sa nekoliko stanovista su pokusani da se tacnije definiSu i pojasne
problemi koji se javljaju u praksi prilikom primjene ovog Pravilnika. Komentarisuci, tumaceci
ili ¢ak stavljaju¢i upite na pojedine navode, smjernice i definicije u pojedinim ¢lanovima
Pravilnika uraden je pokusaj da se ukaze na dobre 1 korisne navode, a takode i1 da se ukaze na
nejasnoce ili nedoslednosti koje se javljaju kao i da se predloze pojedina poboljsanja.

KLJUCNE RIJECI:

Zapisnik o oStecenju vozila, rekonstrukcija Stetnog dogadaja, obracun Stete na vozilu, popravka
vozila, amortizacija, vjeStaCenje, totalna Steta.

UvVOD

Zakonski okvira za procjenu stete na vozilima u Crnoj Gori predstavlja Pravilnik o jedinstvenim
kriterijumima za procjenu Stete na vozilima i Stete koja je posledica nemogucnosti koris¢enja
vozila, objavljenu Sl. Listu CG 35/09 , usvojne od strane Savjeta Agencije za nadzor osiguranja
27.05.2009. godine (u daljem tekstu Pravilnik). Ovaj Pravilnik u mnogim svojim djelovima
upucuje na pravilan pristup vrSenju procjene Stete na vozilu, daje prilicno jasan okvir rada te
definiSe pojedine nacine kako se prilazi 1 postupa prilikom snimanja i procjene Stete na
vozilima.

Medutim, nije rijedak slucaj, naprotiv vrlo se ¢esto deSava u praksi da je primjena Pravilnika
svedena samo na primjenu onog ¢lana ili nekoliko ¢lanova Pravilnika koji su u datom trenutku
»odgovaraju¢i“ili,,pogodni‘ za primjenu dok se ostali zanemaruju ili pogres$no ili pak namjerno
iskrivljeno prezentiraju 1 tumace.

Obzirom da se Pravilnikom definiSu jedinstveni kriterijumi za procjenu Stete onda bi ti
kriterijumi trebali i1 jednako da obavezu sve one koji ih koriste na isti pristup u primjeni kao i
na ujednacen kriterijum 1 stru¢nost u tumacenju i primjeni. Ukoliko postoji nedoslednost u
primjeni ili proizvoljno tumacenje Pravilnika u sada§njem definisanom obliku dolazi do velikih
1 Cestih slucajeva netacnih, pausalnih i nestru¢nih procjena, potom proizilaze neta¢ni obracuni
visine Stete a potom i Cesti sudski postupci.

Polazni 1 krajnji cilj primjene Pravilnika u vrSenju procjene Stete na vozilu jeste stru¢no,
objektivno 1 precizno utvrdivanje 1 vrednovanje stepena oSte¢enja na vozilu (ma koliko ona
bila mala ili velika u materijalnom smislu) kao i §to stru¢nije i objektivnije donoSenje misljanja
o nacinu nastanka oStecenja vozila.
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OSNOVNE ODREDBE I OBAVEZNOST

Ovaj pravilnik primjenjuju drustva za osiguranje, koja se bave osiguranjem autoodgovornosti i
autokasko osiguranjem kao i druga lica kada se u njihovim aktivnostima jave slucajevi utvrdivanja

Steta na vozilima po ovim osnovima.

Obaveznost primjene jedinstvenih kriterijuma
Clan 2
Jedinstveni kriterijumi, utvrdeni ovim pravilnikom, primjenjuju se kod svih slucajeva procjene Stete
na vozilima i $tete koja je posljedica nemogucnosti koridcenja vozila, kako bi se, na jedinstven i za
osteCene — vlasnike vozila jednak nacin, obezbijedila procjena obima i visine Stete na vozilu
odnosno Stete koja je posljedica oStecenja vozila.

Slika 1.

Kako je iz prvih ¢lanova vidljivo Pravilnik je namijenjen i obavezujuéi za drustva za osiguranje
kao i1 njegova primjena od strane ,,drugih lica® koja se bave utvrdivanjem S$tete na vozilima.
Koja su to ,,druga lica* nije definisano niti u ovom Pravilniku niti u nekom drugom zakonskom
aktu. Ima slucajeva u sudskoj praksi kada je angazovan vjestak koji u svom nalazu i misljenu
navodi da on nije obavezan da koristi i postupa po ovom Pravilniku i da on kao takav njega ne
obavezuje na postupanje ve¢ prije svega njegovo stru¢no misljenje i naucna disciplina koju
primjenjuje u konkretnom slucaju. Dakle, vjeStaci u nalazima nisu ogranic¢eni i obavezani da
koriste ovaj Pravilnik prilikom izrade nalaza i misljenja mada on daje dobar okvir i uputstvo za
obradu predmeta Stete na vozilima.

Ono $to se u ovim uvodnim ¢lanovima treba podvuci jeste da se Pravilnikom ureduje na jednak
1 jedinstven nacin procjena obima 1 visine Stete na vozilu, mada je u nekim kasnijim ¢lanovima
(koji su to trebali da preciznije definiSu) propusteno da se preciznije navedu pojedini tehnicki
detalji 1 postupanja u procesu obracuna Stete ili utvrdivanja amortizacije.

U svakom slucaju Pravilnik je pravno gledano, obavezuju¢ za osiguravajuca drustva i po njemu
su duzna da postupaju po svim njegovim ¢lanovima 1 navodima koji su definisani.

UTVRBPIVANIJE OBIMA OSTECENJA NA VOZILIMA

U ovom dijelu Pravilnika jasno su i nedvosmisleno definisano Sta Zapisnik o oSte¢enju vozila
mora da sadrZi 1 kako mora da bude koncipiran izgled obrasca. Precizno su definisani koji
tehnicki podatci vozila moraju obavezno biti uneseni kao 1 da mora da bude definisano
pojedinacna stanje karoserije i sklopova vozila kao i na¢in na koji ti podatci moraju biti uneseni
u Zapisnik.

Cest je slucaj da dosta od definisanih podataka nisu evidentirani odnosno upisani u Zapisnik o
ostec¢enju, najcesce su to stanje karoserije ili opSta ocjena o stanju vozila, nije evidentirana
kilometraza ili snaga motora, Cesto 1 vrsta boje 1 postojanje ranijih oStecenja ili neta¢no data
tehnicka amortizacija. Takode i pored napretka u informati¢kom smislu (rasprostranjenost i
dostupnost prenosnih raunara 1 konekcija na mobilni internet sa bilo koje pozicije) 1 dalje se
ostalo kod pojedinih osiguravaju¢ih drustava na izdavanje ru¢no popunjenji obrazaca Zapisnika
koji su krajnje neprecizni, Sturi sa nejasno upisanim i odvojenim kolonama djelova i radova.

149



Zbornik radova

MozZe se smatrati da je ovakav pristup u osnovi odraz nepostovanja zakonski definisanog okvira
kao i neobjektivan, neodgovoran i povrSan rad odgovornih lica koji se bave ovim poslom.
Takode je 1 Cest slucaj da lice koje vrSi snimanje oStecenja ne vrsi izradu Zapisnika o oSte¢enju
ve¢ samo vrsi evidentiranje oSte¢enja putem fotografisanja oSte¢enja. U slede¢em koraku, na
osnovu tih fotografijama drugo lice vrSi izradu Zapisnika $to moze i ¢esto bude problemati¢no
sa vise aspekata. MiSljenja smo da onaj ko pregleda vozilo i vr$i neposredni uvid u vozilo i
njegova ostecenja mora da ima odgovarajucu strucnost i vrSiti 1 izradu Zapisnika o oStecenju te
potom i obracun nastale Stete koriste¢i stru¢na znanja i iskustva.

Zapisnik o ostecenju vozila saCinjava se ukoliko se ustanovi da su o3tecenja nastala u predmetnoj
sacbracajnoj nezgoedi, a u suprotnom se vrsi rekonstrukcija Stetnog dogadaja, odnosno predlaZe
vjestacenje.

Slika 2.

Kako je navedeno u Pravilniku ukoliko postoji sumnja na nastanak oStecenja u predmetnoj
saobracajnoj nezgodi, a $to je Cest slucaj narocito kada se radi uporedivanje oSteé¢enja vozila na
osnovu popunjenog Evropskog izvjeStaja onda ovakav stav Pravilnika treba narocito
ispostovati. To je naravno prepusteno licima koja neposredno vrse pregled svih vozila koja su
ucestvovala u saobracajnoj nezgodi 1 oni su ti koji moraju sprovesti rekonstrukciju Stetnog
dogadaja. Naravno, u sklopu svojih organizacionih i tehnickih, a narocito stru¢nih moguénosti
moraju sprovesti rekonstrukciju opisanog dogadaja ili ako to ne mogu treba da odmah i bez
odlaganja pismenim putem predloze (zatraze) vjestacenje.

Clan 4
Zapisnik obuhvata:
- sva vidljiva oStecenja djelova i sklopova vozila sa opisom oStecenja, kao i to da li je vozilo u
voznom sianju, pri emu se osteceni djelovi, koji su zbog odredenog stepena ostecenja predvideni
za zamjenu ili za popravku, pidu u odvojenim kolonama,
- vrijeme potrebno za popravku ostecenog vozila, normirano prema vaZzetem normativu za opravku
havarisanih vozila,
- dogovorenu cijenu norma sati (Ns) prema cijenama ovladcenih servisa za opravku vozila, a
ukoliko za vozilo na kojem se vrdi procjena ne postoji normativ za popravku, onda se normiranje
vréi prema vozilu koje je po svojim tehniCim i drugim svojstvima najsliéniji, a u dogovoru sa
oviadcenim servisom (izvodacem popravke),
- sklopove i djelove vozila koje treba u toku popravke detalino pregledati (kontrolisati), jer se
ostecenja na njima nijesu mogla vidjeti, odnosno utvrditi.

Slika 3.

U c¢lanu 4. karakteristicn je da je predvideno noprmiranje vremena potrebnog za popravku
vozila shodno vaze¢em normativu a to je za svaki pojedini model definisao sam proizvodac.
Time i1 Pravilnik upucuje na koris¢enje nekog od programa specijalizovanih za procjenu Steta
na vozilima jer su tamo data vremena po proizvodacevom normativu (Audatex, Eurotax, DAT)
pa se time postize veca tacnost 1 brzina rada. Narocito kada se radi o vozilima sloZene
konstrukcije karoserije, sistema vjeSanja i pogona, sistema AIR BAG instalacije, sistema
upravljanja, itd. Treba ista¢i i navod o potrebi navodenja djelova i sklopova koje je potrebno
kontrolisati jer u praksi se javljaju slucajevi velikih i slozenih oSte¢enja gdje je to nije u
Zapisniku o oStecenju evidentirano a vidljivo je da nisu obuhvaceni svi djelove i moguéi radovi.
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Ovaj ¢lan Pravilnika je pravilno dopunjen kroz ¢lan 10. i treba ga posmatrati zajedno sa
navodima tog ¢lana.

U sudskim sporovima veoma je otezano vjeStacenje kada je Zapisnik o oStecenju nepotpun ili
nije kompletan ili je pak neta¢no sastavljen bez koris¢enja nekog od specijalizovanih programa.
Naime, sudovi zauzimaju dosta krut stav da se smije vjestaciti samo 1 iskljucivo prema
Zapisniku o oStec¢enju vozila (pa ¢ak i1 kada su u sklopu predmeta fotografije ostecenog vozila
jasno vidljive i makar malo detaljnije fotografisana oste¢enja) i vjeStaku je jasno da ima i
nekoliko djelova koji nisu obuhvacéeni ni zamjenom niti popravkom ili nisu dati za kontrolu i
provjeru. Tada je vjeStak ograni¢en postojanjem nepotpunih i time nepravilno uradenih i
nestrucnih navoda a od njega se zahtijeva na po njima formira nalaz i miSljenje a na osnovu
pogresno i nepotpuno prethodno utvrdenog stanja. Usled slozenosti konstrukcije i velikog broja
djelova kod savremenih vozila nije moguce raditi objektivan Zapisnik o oStecenju bez
koriS¢enja specijalizovanog programa jer to moze da dovede do velikih i znacajnih neslaganja
sa stvarnim oStecenjem vozila.

U slucaju ostecenja akumulatora, guma, uredaja za tecni gas (UTG), pokrova (cerade),
radioaparata, U zapisnik se unosi, pored tacnog naziva proizvodaca i tehnickih karakteristika,
procenat odbitka novo za staro.

Slika 4.

U ovom stavu Pravilnika po prvi put se pominjeni da postoji pravilo propcentualnog umanjnja
visine Stete kroz utvrdivanje odbitka novo za staro. Dakle, ovdje nije pomenuta amortizacija
kao pojam ve¢ procenat odbitka i1 to samo kod ova tri dijela vozila. Bilo bi potrebno navesti da
se radi o pravilu da (bez obzira na starost nekog od ovih djelova) nece biti ispla¢ena puna cijena
jer je utvrdeno vrijeme upotrebe za ove djelove

Ako se radi o ostecenju veceg obima, gdje postoji pitanje ekonomske opravdanosti popravke, u
zapisnik se obavezno unosi klauzula - ispitati opravdanost popravke

Odluku o potrebi opravke vozila donosi drustvo za osiguranje koje je u obavezi da nadoknadi
nastalu Stetu, odnosno obradivac Stete.

Slika 5.

Jena od najbitnijih stavki prilikom izrade Zapisnika o oStecenju jer se vlasniku vozila stavlja do
znanja da ne pocinje popravku vozila dok se ne izvrsi procjena visine materijalne Stete. Rijetko
se upisuje na Zapisnik o oStecenju iz raznih razloga. U slucaju izostanka ove napomene vlasnik
moze poceti popravku vozila a da to kasnije dovede do posledice neslaganja ulozenih sredstava
1 da ona prelaze nivo obraCunate totalne Stete. Zato je bitno oSte¢eniku predati Zapisnik o
oStecenju 1 pojasniti oSte¢enom sve navode, podatke i bitne detalje koji su njega upisani.

Sa pravne tacke gledanja odloku o potrebi popravke vozila ne moze da donese osiguranje vec
jedino i iskljucivo vlasnik vozila, a jedino ograni¢enje je visina obracuna Stete na vozilu ukoliko
je ona totalna Steta.

Jedan od navoda u Clanu 4. jeste ia da je potrebno odvojeno navesti i staviti napomenu ranija
oste¢enja(RO) ako na vozilu postoje ostecenja iz nekog ranijeg Stetnog dogadaja.Ovaj navod
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se veoma rijetko pojavljuje na Zapisniku dok se u sudskim postupcima osiguravajuce kuce
pozivaju na to da je neki dio bio ranije oSte¢en. Medutim, to na Zapisniku o oSte¢enju nije
istaknuto ali je cijena dijela obracunata u smanjenom iznosu. Treba ga obavezno navesti ali
isklju¢ivo na osnovu neposrednog uvida u dio ili sa nespornom konstatacijom o tragovima
ranijih ostecenja, djelovanja korozije, tragova kitovanja od neke ranije popravke itd.

Takode jako bitan stav na kraju ¢lana 4. da Zapisnik mora biti ovjeren 1 potpisom vlasnika-
ostecenika ili punomoc¢nika $to znaci da je upoznat sa djelovima koji su odredeni za zamjenu i
popravku te da ima dokument na osnovu koga je potrebno vrsiti popravku i na koji moze uloziti
prigovor ako nije saglasan sa njegovim navodima (u odredenom roku).

Zamjena ostecenih djelova
Clan7
Zamjena djelova ili sklopova vozila vrsi se kod teSkih oStecenja, kada ne postoje tehnicke
mogucénosti za kvalitetnu | ekonomicnu popravku.

U slucajevima kada se ne radi o teskim o$tecenjima, zamijenice se i:

- osteceni djelovi koji uticu na sigurnost i pouzdanost vozila (npr: sistemi upravijanja, vjesanja,
koCenja, uredaja za napajanje gorivom, stakala i sl),

- osteceni djelovi koji se popravkom ne mogu dovesti u prvobitno stanje, u estetskom smislu (npr:
branici, ukrasni djelovi, tapacirung i sl).

Slika 7.

U praksi su ve¢ poceli da se javljaju Zapisnici o oSteenju (prvenstveno Hrvatsak i BIH) u
kojima se vidi kataloski broj dijela za zamjenu (kod proizvodaca) na osnovu koga je precizno
definisano o kojem se dijelu radi, njegovim konstruktivnim karakteristikama i homologaciji.

Obzirom da vozila koja se redovno registruju i uvoze, prolaze redovan tehnicki pregled shodno
ZOBS CG moraju imati homologovane djelove i opremu kako je to definisano ¢lanom 244. kao
1 njithovi djelovi, uredaji i1 oprema, prema svojim konstrukcionim i1 bezbjednosnim
karakteristikama, moraju biti usaglaseni sa tehnickim zahtjevima i uslovima.

ZOBS CG reguliSe ¢lanom 12. da lica (pravna i fiz¢ka) koja se bave popravkom vozila mora te
poslove obavlja prema uslovima neophodnim za bezbjedno ucestvovanje vozila u saobracaju .
Takode, odredbama ZOBS-a CG je regulisano ¢lanom 242. ,, vozilo u saobracaju ne moZe imati
uredaje, sklopove i opremu cija upotreba moze ugroziti, ometati ili izazvati zabunu drugog
ucesnika u saobracaju‘‘) odnosno ¢lanom 244. , da djelovi, uredaji i oprema, prema svojim
konstrukcionim i bezbjednosnim karakteristikama, moraju biti usaglaseni sa tehnickim
zahtjevima i uslovima “.

Takode je jasno shodno navodu da se moraju zamijeniti (i ako nisu teze oSteceni) i djelovi koji
utiCu na sigurnost 1 pouzdanost vozila a kod sistema upravljanja, koc¢enja, vjeSanja tockova a iz
razloga da vozilo po povratku u saobracaj bude tehnicki ispravno.

Propisano je ZOBS CG c¢lan 173. ,, Ukoliko su na vozilu koje je ucestvovalo u saobracajnoj
nezgodi ocigledno neispravni sklopovi i uredaji vozila bitni za bezbjedno kretanje vozila,
odnosno ukoliko vozilo nije u voznom stanju, ovlasceni policijski sluzbenik ce iskljuciti vozilo
iz saobracaja i oduzeti registarske tablice. .....Iskljucenje vozila iz saobracaja traje dok se
nadleznom organu ne dostavi dokaz da je vozilo tehnicki ispravno “
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U praksi nismo sreli oste¢eno vozilo kojem su skinute registarske tablice a da je pretrpilo i
tehnicku totalnu Stetu a da ne govorimo o vanrednom tehnickom pregledu kod vozila koja su
popravljena a prethodno bila znatno ostecena.

Clanom 11. Pravilnika kratko je definisano postupanje kod vozila inostranih registarskih
oznaka, zatim vozila diplomatskog kora vozila na leasing i dr. Kod vozila inostranih tablica
mora se voditi racuna o cijeni popravke u zemlji u kojoj je vozilo i registrovano. Ovo iz razloga
Sto inostrana vozila su i kvalitetnije odrzavana, eksploatisana pod povoljnijim uslovima
(koris¢eno gorivo 1 mazivo boljeg kvaliteta, bolji putni uslovi, Cesto garazirana vozila, itd). Sa
pravnog stanovista vlasnik vozila odreduje gdje ¢e i pod kojim uslovima popravljati svoje
vozilo, a niko nema pravo da ga prisili da to izvr§i odmah po nastanku Stete na teritoriji Crne
Gore.

Rekonstrukcija Stetnog dogadaja
Clan 13
Ukoliko se u fazi procjene ili likvidacije Stete ukaze potreba utvrdivanja uzrotne veze izmedu
Stetnog dogadaja i nastalih ostecenja, pristupa se rekonstrukciji Stete, koja obuhvata uporedivanie,
skiciranje, fotografisanje, premjeravanje, po mogucnosti na licu mjesta.

Sve utvrdene Cinjenice, kao i stav o istima, unose se u poseban izvjesta.

Slika 9.

Clan 13. Pravilnika se u praksi jako rijetko primijenjuje od strane osiguravajuéih drustava,
makar do sada za to nema pisanih tragova. Ako su i kada su i napravili neki takav ,,poseban
izvjestaj* on bi (pravno gledano) morao biti prezentiran u takvom pisanom obliku oStecenoj
strani a morao bi, u sudskim postupcima takode biti prezentiran u formi u kojoj je sastavljen.

NajceSce se pribjegava angazovanju vjeStaka odredene struke, koji je van osiguravajuce kuce,
koji ¢e da pogleda dokumentaciju, fotografije i Zapisnik MUP-a i napravi svoj nalaz i mi§ljenje
na osnovu dokumentacije. A sve to bez uporedivanja na samim vozilima a naroCito ne
premjeravanja, skiciranja, fotografisanja na licu mjesta saobracajne nezgode i1 utvrdivanjem
¢injenica na osnovu neposrednog uvida.

Tek se u Clanu 14. govori o fotografisanju vozila, §ta fotografije moraju obavezno da sadrze, a
smatramo da bi trebalo da bude uradeno i definisano u prethodnim ¢lanovima i prije izrade
Zapisnika o oSteCenju. Ovo iz razloga pracenja redosleda postupka formiranja Zapisnika o
ostecenju ili predlaganja rekonstrukcije odnosno vjestaenja nastanka saobracajne nezgode.

UTVRBIVANIE VISINE STETE NA VOZILIMA

U ovom poglavlju Pravilnika dato je dosta precizno kako i na koji nacin treba vrsiti obracun
visine Stete na vozilu ali je upravo ovaj dio Pravilnika sa navodno najve¢im ,,nedoumicama* i
»izazovima“. U principu Pravilnik je prepoznao 1 blize definisao dva nacina utrvdivanja visine
Stete na vozilu a to su:

- naosnovu racuna o izvrSenoj popravci vozila;

- na osnovu pogodbe.

Prilikom utvrdivanja visine Stete po racunu ne nastaju neka znacajnija neslaganj prilikom
neslaganja Stete jer servis koji vrSi popravku vozila vrSi popravku u dogovoru sa
osiguravaju¢om kuc¢om shodno njihovom Zapisniku o oSte¢enju kao 1 vlastitom predracuno
djelova i radova.
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Utvrdivanje vis:ine Stete po pogodbi
Clan 18
Utvrdivanje visine Stete po pogodbi vrsi se na osnovu pismenog zahtjeva vlasnika - oste¢enog.

Kalkulacija visine Stete vrsi se prema predracunu, koji je izdat od strane ovlaS¢enog servisa
odnosno trgovine autodjelova, iz kojeg se moze vidjeti pojedinaéna vrijednost djelova, vrijednost
farbarskog i sithog potroSnog materijala, odnosno broj norma casova potrebnih za opravku i
njihova jediniéna vrijednost.

Slika 10.
Kako je jasno definisano ¢lanom 18. da bi se utvrila §teta na ovaj nacin potreban je — pisani
zahtjev oSte¢enog. Pravno gledano moze se smatrati da je oSteceni podnoSenjem prijave Stete
kod osiguravaju¢eg drustva napravio ovaj zahtjev. Jedino u slucaju da je prilikom prijave Stete
ostecenik istakao da ¢e dostaviti racun popravke ili zahtijevao da se nadoknada Stete izvrSi
servisu direktno po izdavanju racuna.

Vrijednost radnog sata za opravku vozila obracunava se zavisno od vrste i starosti vozila, prema
prosjecnoj cijeni norma ¢asa u autoservisima oviaséenim za tu vrstu vozila, uz umanjenje od 30%
za vozila stara do 5 godina, 40% za vozila stara preko 5 do 10 godina i 55% za vozila stara preko
10 godina.

Slika 11.

Takode je u ¢lanu 18. vrlo jasno definisano i kako treba obracunati cijenu radnog sata ukoliko
se vozilo popravlja van zvani¢nog servisa odnosno ako je oSteCenik trazio da mu se izvrsi
obracun Stete i ponudi pogodba. Ovaj navod Pravilnika o nacinu obracuna cijene radnog sata
shodno starosti vozila se takode u praksi osiguravajucih drustvava skoro i ne primjenjuje dok
ga pojedini vjestaci zanemaruju ili ne primjenjuju.

Takode, obra¢un na osnovu pogodbe trebao bi i da bude dostupan ne samo u obliku krajnjeg
1znosa novca koji se nudi u vansudskom poravnanju ve¢ prezentovanjem konkretnog obracuna
po pojedinim stavkama.

UTVRDENI VIJEK TRAJANJA VOZILA

Pravilnikom je definisan vijek trajanja pojedinih vrsta vozila kao 1 korekcija vrijednosti prema
ostvarenoj kilometrazi i ona je utvrdena ¢lanom 26. za putnic¢ka vozila 10 godina; ¢lanom 27.
za teretna vozila 8 godina; ¢lanom 28. za autobuse gradske 1 prigradske 8 godina a za turisticke
10 godina itd.

Obzirom na tehnicko-tehnoloski napredak ostvaren u poslednjih 20 godina u automobilskoj
industriji (poboljSanjima u konstrukciji motora, smanjenju zapremine motora uz povecenje
snage, konstrukciji hibridnih motora te elektricnih vozila, sve ve¢em uceS¢u kompozitnih
materijala 1 elektronike u vozilima) moze se smatrati da je potrebno preispitati vijek utvrdeni
vijek trajanja vozila. Ovome u prilog ide i povecan intenzitet proizvodnje vozila koji je u
stalnom porastu kao i1 sve brza zamjena aktuelnog modela te njegovo usavrSavanje i zamjena
naprednijim a taj rok se spusta i ispod 5 godina kod pojedinih proizvodaca.

Takode 1 sama fabricka garancija na sva vozila je za karoseriju (skoro redovno iznosi 10 godina
na pojavu korozije) a dopunskim garancijama obuhvataju se (u viemenu 5-7 godina) kompletan
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mjenjac, vjesanje toCkova, upravljacke sisteme pa Cak i krajeve spona i sve djelove elektricnog
sistema (kao $to je primjer kod TOYOTA produzene garancije od 5 godina).

Sagledavajuci ovako izradena vozila sa njihovim dugim garantnim rokom sa jedne strane i
prosjecnom staro$¢u voznog parka (a on je u granicama 12-15 godina) te propisanim vijekom
trajanja vozila, potrebno je i razmatrati moguénost amortizovanja osStec¢enih djelova koji i
nuznost odnosno moguénost njihove popravke/zamjene. Pravno (ali 1 tehnicki gledano usled
sve rigoroznijeg tehni¢kog pregleda) shodno ZOBS CG vozilo koje je registrovano time je i
tehnicka ispravnost a u prvom redu sa stanovista kontrolisanosti ispravnog funkcionisanja
sistema za upravljanje, kocenje i vjesanje tockova.

Smatramo da bi zakonodavac trebao da razmotri ovakvo ograni¢enje vijeka trajanja vozila
obzirom na ukupan napredak i primjenu tehnic¢kih dostignu¢a u automobiloskoj industriji kao i
zbog poboljsavanja uslova eksplatacije vozila, poostravanja uslova tehnickog pregleda i
registracije ali 1 pojave uvoza sve veceg broja polovnih vozila iz zemalja Evroske unije.

UMANJENA I UVECANA VRIJEDNOST VOZILA

Pad vrijednosti se ne obracunava za djelove od stakla, ukrasne djelove i po pravilu za djelove
vozila starosti do 4 godine.

Pri utvrdivanju pada vrijednosti zamijenjenih djelova kod djelimicnih Steta, u slucaju kada je vozilo
starije od ¢etiri godine, obrac¢unava se istrosenost djelova od 0 do 50% u zavisnosti od starosti i
stepena istrosenosti.

Slika 12.

Sam pravilnik ni u jednom svom ¢lanu ne navodi amortizaciju djelova odnosno zasto i na koji
nacin se ona utvrduje 1 kod kojih djelova. Jasno je i nesporno sa stanovista protoka vremena
usled upotrebe vozila da se ono amortizuje odnosno da mu vrijednost opada sa vremenom.
Medutim, funkcionalnost vozila odnosno njegovih sklopova i sistema redovnim odrZavanjem
1 pravilniom upotrebom ne gubi svoju tehnicku i funkcijsku ispravnost. Dodatno je od strane
proizvodaca data garancija i ona je od 5 godina za pojedine sklopove do 10 godina za
antikorozionu zastitu karoserije. Dakle, moze se smaztrati da ¢e tek poslije prestanka garancije
koja je propisana od proizvoda¢a nastupiti smanjena upotrebna vrijednost odnosno
funkcionalnost tog dijela.

Pravilnikom je predvideno da se pad vrijednosti diejala ne obraCunava za djelove vozila do 4
godine starosti kao i za staklene i1 ukrasne djelove ali u praksi se to proizvoljno i neprecizno
(nedefinisano) primjenjuje. 1z stava Pravilnika je jasno da istroSenost djelova zavisi od starosti
1 stepena istroSenosti. Dakle, istroSenost nekog dijala se mora ocjenjuje prema njegovom stanju
1 prema njegovoj straosti. Ranije je definisano da je vijek trajanja vozila (za putnicko vozilo je
to 10 godina) a i da se pad vrijednosti ne obra¢unava do 4 godine starosti.

Time je odreden period u kojem se moze vrsiti obra¢un pada vrijednosti vozila a to je u periodu
od 6. do 10. godine starosti vozila u rasponu 10 — 50% a zavisno od procijenjenog stepena
istroSenosti. Ocjena tog stepena istroSenosti dijela ako se radi o dijelu karoserije moze se
utvrditi samo ukoliko postoje tragovi troSenja (postojanje tragova propadanja boje 1 laka,
tragova mehanickih oStecenja ili tragova ranijih popravki ). Kada se radi o djelovima sistema
vjeSanja, sistema upravljanja, ko¢ionog sistema, sistema ABS/SRS, sistema AIR-BAG, sistema
sigurnosnih pojaseva (obzirom na njihovu ulogu u bezbjednosti vozila i redovne godisnje
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kontrole tehnicke ispravnosti) mora se prihvatiti da se pojedini djelovi ovih sistema zamijene
bez umanjne vrijednosti.

Svi oni djelovi koji su predvideni kao potrosni djelovi i materijali kod vozila moraju biti
obracunati sa amortizacijom jer kod njih pojam ,,tehnicke amortizacije* ima pun smisao a to su
u prvom redu: hladnjaci (svih vrsta), amortizeri, lezajevi (svih vrsta), diskovi i dobosi kocnica,
krajevi spona, kao 1 svi djelovi koji su izloZeni periodicnom pojacanom trosenju/habanju.

Nedostatak Pravlnika je Sto nije definisao 1 propisao pad vrijednosti odnosno kako je u praksi
nazivaju ,tehnicka amortizaciju“ a koja se primjenjuje za sve djelove bez ulazenja u
funkcionalnu ulogu toga dijela u vozilu i njegovo stvarno radno troSenje tokom vremena.

U slucaju karoserije i garancije od 10 godina na antikorozivnu zastitu moZze se smatrati da nece
do¢i do smanjenja ,,funkcionalnosti djelova karoserije (vrata, blatobrana, krakova Sasije itd.) i
u slucaju ostecenja da li mozemo govoriti o amortizaciji? Naime, dio je jo$ pokriven garancijom
1 na kojem nema tragova popravki (naknadnog lakiranja, tragova kitovanja, pocetaka korozije)
pa je i njegova tehnicka amortizovanost ne postoji ali postoji ekonomska amortizovanost kao i
cijelog vozila.

Dakle, u kojem procentu je neki dio tehni¢ki amortizovan zavisi od procijnenog stepena
istroSenosti tog dijela odnosno koliko je taj dio izgubio svoju funkcionalnost odnosno u kojem
procentu ne vrsi ispravno svoju funkciju tj. namjenu. Ovo se prvenstveno odnosi na tehnicku
amortizovanost dijela koja nastaje ne samo protokom vremena ve¢ drugim uticajima i uslovima.
Pod uticaje koji dovode do tehnicke amortizacije nekog dijela moZemo da ubrojimo: - tehnicku
funkciju dijela (namjenu); - izloZenost uticaju toplote, habanja, trenja i drugih uslova u kojima
dio obavlja svoju namjenu; i na¢inom kori$¢enja vozila kao i na¢inom odrZavanja vozila.

NAKNADA STETE ZBOG NEMOGUCNOSTI KORISCENJA VOZILA

U zavrSnom dijelu Pravilnika ¢lanovima 42., 43. 1 44. odredeno ko ima pravo na nadoknadu
Stete usled nemogucénosti kori§¢enja vozila 1 kako se utvrduje broj izgubljenih dana i iznos
naknade za te dane.

U ovom dijelu jako je teSko govoriti o utvrdivanju vrijednosti nadokande po danu za teretna
vozila 1 autobuse jer su odredeni samo maksimalni iznosi koji mogu biti isplaceni a bez
klasifikacije vozila. Obzirom na postojanje klasifikacije vozila prema ¢lanovima 4., 5., 6.1 7.
Pravilnika o blizim uslovima koje moraju da ispunjavaju vozila u saobracaju na putevima
bilo bi neophodno izvrsiti raclanjivanje vozila po pojedinim kategorijama i utvrdivanje tacnije
vrijednosti (ili na¢ina obracuna) naknade.

ZAKLJUCAK

Postupak procene Stete na motornim vozilma je jedan struc¢an i kompleksan postupak, ¢iji je cilj
obezbedivanja dokaza o nastaloj Steti, a krajnji rezultat tog postupka je postizanje $to boljeg
obrauna materijane Stete na vozilu. Taj proces je uslovljen zadovoljstvom zainteresovanih
strana u procesu a to su sa jedne strane ostecenik koji je pretrpio neku materijalnu Stetu a sa
druge osiguravajuce drustvo (ili neka drugo lice) koje je odgovorno i treba da nadoknadi nastalu
Stetu. Njihovi interesi su suprostavljeni pa iz toga razloga i1 dolazi do nesuglasica,
nezadovoljstva i sudskih sporova.

Pravilnim pristupom i postupanjem prilikom primjene ovog Pravilnika, kao 1 pri procjeni Stete
na vozilu moze se prikupiti velika koli¢ina nespornih dokaza i Cinjenica koje mogu jasno
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ukazati na eventualni pokusaj prikazivanja vece Stete od stvarno nastale ili Cak da je Steta nastala
pod drugacijim uslovima i okolnostima od onih koje se navode u prijavi.

U fazi izrade Zapisnika i obrac¢una visine Stete od velike pomoc¢i je neki od sotvera za obradu
Stete na vozilima ali se mora voditi rauna da taj softver nije i ne moze biti taj koji ,,vrsi
procjenu, on je samo pomocni alat da se postigne odredena tacnost i realnosti procjene.

Pravilnik daje okvir i smjernice a stru¢nan prilaz prilikom procjene te primjena prakti¢nih
znanja 1 iskustva daje pravu sliku o nastaloj Steti na vozilu: o stepenu oStecenja, o nacinu
nastupanja Stete, o materijanoloj visini Stete kao i moguénosti nastanka stete kako je to opisano
zapisnikom o uvidaju ili Evropskim izvjestajem. Sam Pravilnik u sadaSnjem obliku je ostao
samo u nekoliko ¢lanova i navoda nedorecen sa tehnickog aspekta a S§to se moze pojasniti i
dopuniti ali 1 usaglasiti prije svega sa ZOBS CG i Pravilnikom o blizim uslovima koje moraju
da ispunjavaju vozila u saobraéaju na putevima.

Sa pravnog gledista je takode bitna ¢injenica da procjenu i obracun Stete treba vrSiti od strane
nepristrasnog lica koje nema i ne moze imati interes kako od oStecenika tako ni od
osiguravajuceg drustva vece je posrednik u procesu likvidacije Stete, koji daje svoje misljenje
u vezi nastale Stete a na nacin kako je to ve¢ ova oblast uradena u Evropskoj uniji i SAD.
Proces procene Stete 1 vjeStacenja na motonim vozilima uslovljena je i realnom potrebom da se
poslovi procene Stete (usled slozenosti konstrukcije vozila, poboljsanih i novih materijala,
primjeni elektronike itd.) sve viSe obavljaju od starene licenciranih vjeSaka ili biroa za
vjestacenja i procjene.

Tim putem se obezbjeduje nezavisnost, nepristrasnost i objektivnost prilikom utvrdivanja i
obracuna Stete.
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Apstrakt: Cilj ovog referata je da prikaze zakonsku regulativu o prinudnom izvrSenju na
pokretnoj stvari, odnosno, konkretno na motornom vozilu izvr$nog duznika radi namirenja
novéanog potrazivanja izvrSnog poverioca, prema Zakonu o izvrSenju i obezbedenju
Republike Srbije.

Kljuéne reci: motorno vozilo; predmet izvrSenja; popis i procena vozila; zaloZno pravo na
vozilu; prodaja vozila; namirenje poverioca;

MOTOR VEHICLE AS A SUBJECT OF ENFORCEMENT IN SERBIAN LAW

Abstract: The purpose of this paper is to present the legislation on enforcement on movable
property, i.e, specifically on the motor vehicle of the debtor in order to settle the monetary claim
of the executive creditor, under the Law on Enforcement and Security of the Republic of Serbia.

Key words: motor vehicle; subject of execution; inventory and evaluation of vehicles; vehicle
lien; vehicle sales; settlement of the creditor;

Uvod

Zakonom o izvrienju i obezbedenju® (u daljem tekstu: Zakon) ureduje se postupak u kome
sudovi i javni izvrSitelji prinudno namiruju potrazivanja izvrsnih poverilaca koja su zasnovana
na izvrSnim i verodostojnim ispravama (izvrsni postupak), postupak obezbedenja potrazivanja
i polozaj javnih izvrsitelja.’

Prinudno izvrSenje radi namirenja nov€anog potrazivanja izvr$nog poverioca sprovodi se
prenosom zarade ili penzije izvrSnog duznika, prenosom novcanih sredstava sa racuna duznika
kod banke, prenosom sa Stednog uloga ili tekuceg racuna izvr$nog duznika, prodajom pokretnih
1 nepokretnih stvari, kao i prodajom udela izvrSnog duznika u privrednim subjektima i
unovéenjem drugih imovinskih prava.®

Nekada se izvrSenje radi namirenja nov€anog potraZivanja izvrSnog poverioca sprovodi
popisom i prodajom motornog vozila (pod pojmom motornog vozila obuhvacena su i prikljucna
vozila, 1 radne masine 1 vozila na motorni pogon) izvrSnog duznika, §to ¢e mo izloziti u ovom
referatu.’

Od ovoga slucaja prodaje motornog vozila radi namirenja nov€anog potraZivanja izvrsnog
poverioca, treba razlikovati slu¢aj kada javni izvrsitelj oduzima motorno vozilo od izvrSnog
duznika 1 predaje ga izvrSnom poveriocu uz potvrdu. Ovo poslednje je slucaj izvrSenja radi
predaje pokretne stvari, tj. re€ je o izvrSenju radi ostvarenja nenov¢anog potrazivanja. Tada se
oduzima individualno odredeno motorno vozilo od izvrSnog duznika i predaje se izvrSnom
poveriocu. Ali, ovde se ne¢emo baviti ovim sredstvom i predmetom izvrienja. !’

U referatu bavi¢emo se sa dva sredstva izvrSenja na motornom vozilu kao predmetu izvrSenja i
to: a) sa oduzimanjem i prodajom motornog vozila izvr$nog duznika, kao i b) sa namirenjem
prenosom prava svojine na motornom vozilu na izvr$nog poverioca, a sve radi namirenja
nov¢anog potrazivanja izvrSnog poverioca.

6 Zakon o izvrienju i obezbedenju ( ,Sl.glasnik RS“, br.106/2015, 106/2016 — autenti¢no tumacenije,
113/2017 — autenti¢no tumacenje i 54/2019);

7 €lan 1 Zakona;

8 Clan 54 Zakona;

9 €lan 217 — 255a Zakona;

10 0 tome, vid. Clan 343 — 352 Zakona;
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Motorno vozilo koje moze biti predmet izvrSenja

Motorno vozilo je pokretna stvar izvrSnog duznika na kojoj stvari se sprovodi izvrSenje radi
namirenja novcanog potrazivanja izvr§nog poverioca pomoc¢u dva napred navedena sredstva
izvrSenja.

Ne moze svako motorno vozilo biti predmet izvrSenja. Naime, motorno vozilo, kao i svaka
druga stvar, moze biti predmet izvrSenja ako predstavlja stvar u prometu (res in commercium),
uz dodatni uslov da konkretno motorno vozilo ovim ili nekim drugim zakonom nije izuzeto od
izvrSenja.

Motorno vozilo koje ne moZe biti predmet izvrSenja

Zakon je propisao, metodom numerus clausus'’, da ne mogu biti predmet izvrSenja sledeca
motorna vozila i to: a) motorna vozila van prometa, tj. vozila koja imaju pravni status ,,stvari‘
van prometa (res extra commercium)'?; zatim, b) motorna vozila koja su namenjena odbrani i
bezbednosti Republike Srbije; ¢) motorna vozila koja koriste drzavni organi za obavljanje
poslova iz svoje nadleznosti;'* d) motorna vozila koja sluze kao pomagala osobi sa
invaliditetom 1ili drugom licu s telesnim nedostacima neophodna za obavljanje zivotnih
funkcija;'* ) motorna vozila koja su nekim drugim zakonom izuzeta od izvr$enja; i f) motorna
vozila strane drzave ili medunarodne organizacije u Republici Srbiji bez pismene saglasnosti
ministarstva nadleznog za spoljne poslove, izuzev ako strana drzava ili medunarodna
organizacija nisu izri¢ito pristale na to."

Nacelo srazmere

Javni izvrSitelj duzan je da prilikom izbora motornog vozila za izvrSenje radi namirenja
nov€anog potrazivanja vodi racuna o srazmeri izmedu visine obaveze izvrSnog duZnika i
vrednosti motornog vozila. Prilikom izbora izmedu viSe motornih vozila za izvrSenje, javni
1zvrsitelj ex officio (po sluZzbenoj duznosti) vodi raCuna o tome da se izvrSnje sprovede na onom
motornom vozilu koje je za izvrSnog duznika najmanje nepovoljno.

Ali, ne primenjuje se nacelo srazmere u dva slu¢aja: a) ako se izvr$ni duznik u formi javne ili
po zakonu overene isprave saglasio da se izvrSenje sprovede na odredenom motornom vozilu,
ili/1 b) ako je nesumnjivo utvrdeno da postoji samo jedno motorno vozilo, samo jedan predmet
izvrienja, iz kojeg se moZe namiriti potraZivanje izvr§nog poverioca.'®

Duznost davanja podataka

Zakon je propisao da drZzavni organi, imaoci javnih ovla$¢enja, druga pravna lica i preduzetnici
duZzni su da sudu i javnom izvrSitelju besplatno dostave, na njihov zahtev, brojne podatke o
izvr$nom duZzniku, pored ostalog i podatke iz evidencije registrovanih motornih i priklju¢nih
vozila; detaljne podatke o teretnim raspolaganjima (raspolaganja uz naknadu) motornim

11 Konaéno, potpuno nabrajanje; engl., closed number;

120 podeli stvari na stvari u prometu i stvari van prometa, opsirnije vid. Stankovi¢ Obren i Orli¢ Miodrag,
Stvarno pravo, deveto izdanje, ,Nomos“, Beograd, 1996, str. 14; Stanojevi¢ Obrad, Rimsko pravo, ,Sluzbeni list
SFRJ“, Beograd, 1986, str. 162;

13 ¢lan 55 Zakona;

14 ¢lan 218 st.1, t. 5 Zakona;

15 ¢lan 22 Zakona;

16 Clan 56 Zakona;
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vozilima u poslednjoj godini u korist drugih lica; teretnim raspolaganjima vozilima odredenim
blizim srodnicima u poslednje tri godine; besplatnim raspolaganjima vozilima bilo kom licu u
poslednje tri godine.!” Duznost davanja podataka ne vazi ako se o podatku vodi javni registar
koji je besplatno dostupan.'®

Raspisivanje objave

Kad u izvrSnom postupku treba da se pronade konkretno motorno vozilo, javni izvrsitel] moze
da izda naredbu (policiji) da se izda objava. Objavu raspisuje policija nadlezna prema mestu
suda koji je doneo reSenje o izvrSenju. Policija je duzna da privremeno oduzme pronadeno
motorno vozilo, a javni izvrSitelj je duzan da preuzme oduzeto motorno vozilo u roku od 24
¢asa od prijema obavestenja da je vozilo oduzeto."

Predaja reSenja o izvrSenju. ObaveStenje o popisu vozila

Izvr$nom duzniku se reSenje o izvrSenju predaje neposredno pre pocetka popisa (ili se pribija
na mestu popisa, ako duznik nije prisutan), pa se on poziva da ispuni potrazivanje s kamatom 1
troSkovima izvr$nog postupka. O mestu i vremenu popisa obavestava se samo izv$ni poverilac
(a ne 1 duznik), a odsustvo stranaka nije smetnja da se vozilo popiSe.

Predmet popisa

Popisuju se slede¢a motorna vozila: a) koja su u drzavini izvrSnog duznika; b) koja su u svojini
izvr$nog duznika, ali su u drzavini izvr$Snog poverioca; ¢) koja su u svojini izvrSnog duznika,
ali su u drzavini nekog drugog lica, a ne izvrnog poverioca;?° Popisuju se i motorna vozila na
koja je trece lice stavilo primedbu da na njima ima neko pravo koje sprecava izvrSenje.

Obim popisa

Popisuje se onoliko motornih vozila koliko je potrebno da se namiri izvr$ni poverilac i troSkovi
izvrSenja.

Zabrana raspolaganja popisanim vozilom

Popisanim motornim vozilom ne smeju da raspolazu, ni pravno, ni fakticki, ni izvr$ni duznik,

ni lica koja imaju drZavinu ili pritezanje na njima, a povreda zabrane raspolaganja nosi
krivicnopravne posledice.

7 Clan 31, t. 12, t. 19 Zakona;

18 ¢lan 32, st.1 Zakona;

19 €lan 146 Zakona;

20 Tako je u jednom postupku izvrienja, putem policijske potrage pronadeno i oduzeto motorno vozilo
C-3 koje je registrovano na duznika, dok je tim vozilom upravljalo drugo lice, koje je tvrdilo da je ono vlasnik tog
vozila ali vozilo jo$ nije registrovalo na svoje ime — prezentujuéi kao dokaz ovlaséenje overeno kod javnog
beleznika kojim ga vlasnik vozila iz saobracajne dozvole ovlas¢uje da vozilo prevede na sebe, tj. da vozilo
preregistruje na svoje ime, da ga koristi, da vozilom raspolazZe i pravno i fakticki po svom nahodenju. Postavilo se
pravno pitanje — ko je vlasnik ovog vozila, da li je svojina na vozilu presla sa duznika na ovo drugo lice? Od
odgovora na ovo pitanje zavisilo je da li ¢e se vozilo C-3 prodati u izvrSnom postupku radi namirenja duznikovih
dugova prema izvrSnom poveriocu. Na kraju je vozilo C-3 prodato, jer je ocenjeno da je vlasnik vozila i dalje duznik
na koga glasi i saobracajna dozvola. Naime, svojina na vozilu nije presla na lice koje ima navedeno ovlaséenje, jer
ovlascenje, bilo kakve da je sadrZine, nije pravni osnov za prelaz svojine — nedostaje pravni osnov za sticanje
prava svojine na pokretnoj stvari, jer osnov sticanja (iustus titulus) moZze biti ili neki pravni posao, npr. ugovor o
prodaji, o poklonu, o razmeni ili odluka suda, npr. parni¢na presuda, reSenje o nasledivanju, ili direktno sam
zakon). U nedostatku osnova sticanja bez znacaja je Sto je vozilo fizicki predato drugom licu, jer predaja vozila je
samo nacin sticanja svojine (modus aquirendi);
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Zapisnik o popisu. Dejstvo popisa

O popisu motornog vozila sastavlja se zapisnik, a ovaj zapisnik je osnov da izvrs$ni poverilac
upise zalozno pravo na popisanom motornom vozilu.

Dostavljanje podataka za upis zaloZnog prava

Izvrs$ni poverilac podnosi zahtev Agenciji za privredne registre, uz potrebne dokaze, radi upisa
zaloznog prava na popisanom motornom vozilu u Registar zaloge (tzv. Registarska zaloga na
pokretnim stvarima).?!

Sticanje zaloZnog prava na vozilu i prava na namirenje

Izvrsni poverilac stice zaloZno pravo i pravo na namirenje na motornom vozilu u trenutku upisa
zaloznog prava u Registar zaloge.

Cuvanje popisanog vozila

Popisano motorno vozilo ostavlja se na ¢uvanje izvrSnom duzniku ili izvrSnom poveriocu ili
drugom licu koje ve¢ ima drzavinu vozila.

Procena vozila — zapisnik o popisu i proceni

Motorno vozilo se procenjuje prema njegovoj trziSnoj ceni u mestu procene na dan procene.
Motorno vozilo procenjuje javni izvrsitelj: a) istovremeno sa radnjom popisa (sacinjava se
jedinstven zapisnik o popisu 1 proceni vozila) ili b) posle popisa, a na osnovu pismenog
obavestenja o ceni koje dobije od odgovarajucih organizacija, institucija ili pravnih 1 fizickih
lica odgovarajuce struke (u ovom slucaju sacinjavaju se dva posebna zapisnika — prvo zapisnik
0 popisu, a posle njega zapisnik o proceni vrednosti vozila).

Vrednost motornog vozila mogu sporazumno da odrede izvr$ni poverilac 1 izvr$ni duznik.
Prodaja vozila — nacin prodaje

Vozilo moze da se prodaje: a) na usmenom javnom nadmetanju, i b) neposrednom pogodbom,
o ¢emu odlucuje javni izvrsitelj, ali uz duznost da vodi racuna o postizanju najpovoljnije cene.
Medutim, nezavisno od nacina prodaje koji je odredio javni izvrSitelj, stranke mogu da se
sporazumeju o prodaji vozila neposrednom pogodbom.

Zakljutkom o prodaji odreduje se nacin prodaje i uslovi prodaje.?* Zakljutak o prodaji
objavljuje se na elektronskoj oglasnoj tabli Komore javnih izvrSitelja, a od objavljivanja
zakljucka pa do prvog javnog nadmetanja ne moze prote¢i manje od 15, niti viSe od 30 dana.

Prodaja javnim nadmetanjem

Prodaja vozila na javnom nadmetanju odreduje se u dva slucaja: a) ako vozilo ima vecu
vrednost, ili b) ako se o¢ekuje da se vozilo proda po ceni vecoj od procenjene vrednosti.

Jemstvo iznosi 15% procenjene vrednosti vozila, a polaze se najkasnije dva dana pre odrZavanja
javnog nadmetanja.

21 O registarskoj zalozi, vid., Zakon o zaloZnom pravu na pokretnim stvarima i pravima upisanim u registar
(,Sl.glasnik RS“, br. 57/2003, 61/2005, 64/2006 — ispr., 99/2011 — dr. Zakoni i 31/2019);
22 (lan 238 Zakona;
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Pocetna cena na prvom javnom nadmetanju je 70% od procenjene vrednosti vozila. Ali, na
predlog stranaka ili samo izvr$nog poverioca javni izvrsitelj je duZan da odredi da pocetna cena
na prvom javnom nadmetanju bude visa od 70% procenjene vrednosti vozila.

Na drugom javnom nadmetanju pocetna cena je 50% od procenjene vrednosti vozila.
Licitacioni korak iznosi do 10% od pocetne cene i odreduje ga javni izvrsitel;.
Pravo izbora izvr$nog poverioca posle neuspeha drugog javnog nadmetanja

Ako drugo javno nadmetanje prodaje vozila nije uspelo, javni izvrSitelj] o tome obavesStava
izvrSnog poverioca 1 poziva ga da u roku od 15 dana izabere jedno od dva moguca nacina
namirenja: a) ili namirenje prodajom vozila neposrednom pogodbom, ili b) namirenje prenosom
prava svojine na vozilu na izvrSnog poverioca. Ako izvr$ni poverilac propusti rok za ovaj izbor,
izvr$ni postupak se obustavlja.??

Prodaja neposrednom pogodbom

U dva slucaja motorno vozilo moze da se proda neposrednom pogodbom i to: a) neposrednom
pogodbom kada se o tome sporazumeju stranke — poverilac i duznik?, i b) ako, posle neuspeha
drugog javnog nadmetanja, prodaju neposrednom pogodbom izabere izvrini poverilac.?

U oba slucaja prodaje vozila neposrednom pogodbom, izvrsni duznik ne moze da uti¢e na cenu
vozila, niti na druge uslove prodaje.

Posle pismenog sporazuma staranaka (a), ili posle izbora poverioca (b), zakljuCuje se u
pismenom obliku ugovor o prodaji motornog vozila neposrednom pogodbom — ugovor
zakljuuju kupac vozila i javni izvrSitelj, koji nastupa u ime 1 za raun izvrSnog duznika. Ni
sporazum stranaka, ni ugovor o prodaji vozila ne podlezu solemnizaciji od javnog beleznika.
Ugovor o prodaji vozila prosleduje se poreskoj upravi. Odmah po zaklju€enju ugovora o prodaji
motornog vozila neposrednom pogodbom, javni izvrSitelj donosi zaklju¢ak o dodeljivanju
motornog vozila kupcu.

Namirenje prenosom prava svojine na vozilu na izvr§nog poverioca

Ako se ne realizuje prodaja vozila neposrednom pogodbom, tu ¢injenicu javni izvrSitelj
utvrduje, odn. konstatuje svojim zakljuckom. Tada se izvr$ni poverilac poziva da u roku od 8
dana zahteva namirenje prenosom prava svojine na vozilu —a ako propusti rok, izvrsni postupak
se obustavlja.

O prenosu prava svojine na vozilu donosi se zakljucak. Izvr$ni poverilac kome je preneseno
pravo svojine na vozilu smatra se namirenim u iznosu od 50% od procenjene vrednosti vozila.
Ako poveriocu preostane vise od njegovog potrazivanja, tu razliku isplacuje izvrSnom duzniku
u roku koji odredi javni izvrsitelj.?

Ko ne moZe biti kupac vozila

Kupac motornog vozila (i svake druge pokretne ili nepokretne stvari ili drugog imovinskog
prava, npr., patent, zig i drugo), ni na javnom nadmetanju ni neposrednom pogodbom, ne moze
biti: izvrS$ni duznik, javni izvrsitelj, zamenik i pomo¢nik javnog izvrSitelja ili drugo lice koje je

23 (lan 243 Zakona;

24 lan 238 Zakona;

25 (lan 244, st. 1. u vezi Clana 243, st.1 Zakona;
26 Clan 190 i 191 Zakona;
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zaposleno kod javnog izvrSitelja, niti lice koje je njihov krvni srodnik u pravoj liniji, a u
poboc¢noj do Cetvrtog stepena srodstva, supruznik, vanbracni partner, tazbinski srodnik do
drugog stepena, staratelj, Sti¢enik, usvojitelj, usvojenik, hranitelj, hranjenik, svako drugo lice
koje sluzbeno ucestvuje u konkretnom izvr§nom postupku, kao ni lice koje je zaposleno u
ministarstvu kao administrator portala elektronskog javnog nadmetanja, niti njegovi srodnici.?’

Zakljucak o predaji vozila kupcu

Zakljucak o predaji vozila kupcu donosi se odmah posto bude ispla¢ena prodajna cena. Ovaj
zakljudak ovlaséuje kupca da vozilo registruje na svoje ime u svim javnim registrima.?®

Prestanak i brisanje zaloge na vozilu
Zalozno pravo na motornom vozilu prestaje donosenjem zakljucka o predaji vozila kupcu.

U istom zakljucku se kupac ovlaséuje da zahteva brisanje zaloZznog prava iz Registra zaloge u
APR-u.

Prestanak zakupa na vozilu

Prodajom vozila prestaje zakup na vozilu, osim u slucaju kada je ugovor o zakupu vozila
zakljucen u pisanoj formi sa overom potpisa kod javnog beleznika i to pre najstarijeg zaloznog
prava na vozilu ili pre najstarijeg reSenja o izvrsenju.?’

Zakljucak o namirenju

Zakljucak o namirenju donosi se odmah posle zakljucka o predaji vozila, na osnovu ¢injeni¢énog
stanja u spisima predmeta.**

Prvenstveno namirenje potraZivanja na osnovu zakonskog izdrZavanja

Prvenstveno se namiruju potraZivanja na osnovu zakonskog izdrZavanja koja su dokazana
izvr§nom ispravom koja je nastala pre donoSenja najstarijeg reSenja o izvrSenju 1 prijavljena do
donogenja zakljucka o dodeljivanju vozila.’!

Namirenje ostalih potraZivanja — tri reda namirenja

Posto se namire potraZivanja zakonskog izdrzavanja, kao prioritetna, ostala potrazivanja se
razvrstavaju na tri reda namirenja: 1. potraZivanja zaloZznih poverilaca (namiruju se prema
redosledu upisa zaloZznog prava u Registar zaloge); 2. potrazivanja izvrSnih poverilaca koji su
stekli zalozno pravo ( namiruju se prema redosledu upisa zaloZznog prava u Registar zaloge); 3.
potraZivanja izvr$nih poverilaca koji nisu stekli zalozno pravo (namiruju se prema vremenu kad
su podneli predlog za izvrienje).>

Poverioci narednog reda namirenja namiruju se tek kada se u celini namire poverioci iz
predhodnog reda namirenja.

Dobrovoljno namirenje novéanog potraZivanja pre pokretanja izvrSnog postupka

27 Clan 249, 169, 338a Zakona;
28 (lan 250 Zakona;

29 ¢lan 251a Zakona;

30 ¢lan 252 Zakona;

31 ¢lan 253 Zakona;

32 ¢lan 254 Zakona;
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Zakon je uneo jednu novinu, dosad nepoznatu u izvrSnom zakonodavstvu, a to je jedan poseban
novi postupak — postupak dobrovoljnog namirenja nov€anih potrazivanja pred javnim
izvriteljem,*® ¢&ija je primena pocdela 01.01.2020.godine. Ovaj postupak je ureden
odgovaraju¢im Pravilnikom ministra pravde.>*

Ovaj postupak nije izvrsni postupak, vec¢ je to postupak koji predhodi izvrSnom postupku, a
pokrece se na predlog izvrSnog poverioca, kojim se izvrSnom duzniku daje poslednja Sansa da
u roku od 60 dana sa izvrSnim poveriocem na neki nacin sporazumom resi ispunjenje, odnosno
gasSenje svoje obligacione obaveze (npr., placanjem u celini ili na rate, otpustanjem duga u celini
ili delimi¢no, ustupanjem svog potrazivanja poveriocu umesto ispunjenja, preuzimanje duga i
drugim nac¢inima gasenja obligacije).

Javni izvrsitelj poucava izvrSnog duznika o pogodnostima (o smanjenju troskova i drugo)
dobrovoljnog namirenja nov€anog potrazivanja pre pokretanja izvrSnog postupka. Sporazum o
dobrovoljnom namirenju potpisuju izvrsni poverilac i izvr$ni duznik, a o sporazumu javni
izvrsitelj sacinjava zapisnik i reSenjem utvrduje visinu nastalih troSkova i obavezuje izvrSnog
duznika, pod pretnjom prinudnog izvrSenja, da te trosSkove uplati izvrsnom poveriocu koji ih je
vec platio javnom izvrsitelju — re¢ je o predujmu za troskove vodenja postupka dobrovoljnog
namirenja $to je predujmijo izvr$ni poverilac i o naknadi za uspesnost okoncanja postupka
dobrovoljnog namirenja prema Javnoizvrsiteljskoj tarifi.

Inace, postupak dobrovoljnog namirenja nije uslov za pokretanje izvrSnog postupka, jer
pokretanje postupka dobrovoljnog namirenja zavisi od odluke izvr$nog poverioca da li Zeli da
se koristi ovom zakonskom mogu¢nosc¢u ili pak zeli odmah da pokrene izvrsni postupak.

Zakljucak

Motorno vozilo izvrSnog duznika spada u red pokretnih stvari koje se (joS uvek) efikasno mogu
prodati u izvrSnom postupku, da bi se iz prodajne cene ili prenosom svojine na vozilu na
izvr$nog poverioca efikasno namirilo nov€ano potraZivanje izvr§nog poverioca.

Literatura
Stankovi¢ Obren, Orli¢ Miodrag, Stvarno pravo, deveto izdanje, ,,Nomos*, Beograd, 1996;
Stanojevi¢ Obrad, Rimsko pravo, ,,Sluzbeni list SFRJ, Beograd, 1986;

Zakon o izvrSenju 1 obezbedenju Republike Srbije (,,S1. glasnik RS*, br.106/2015, 106/2016 —
autenti¢no tumacenje, 113/2017 — autenti¢no tumacenje 1 54/2019);

Zakon o zaloZnom pravu na pokretnim stvarima i pravima upisanim u registar (,,Sl.glasnik
RS*,br.57/2003, 61/2005, 64/2006 — ispr., 99/2011 — dr. — Zakoni 1 31/2019);

Pravilnik o postupku dobrovoljnog namirenja nov¢anog potrazivanja pre pokretanja izvr§nog
postupka (,,Sluzbeni glasnik RS broj 90/2019 od 20.12.2019);

33 ¢lan 138a Zakona;
34 pravilnik o postupku dobrovoljnog namirenja novéanog potraZivanja pre pokretanja izvrnog postupka
(,,Sluzbeni glasnik RS“ broj 90/2019 od 20.12.2019);
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ZASTUPANJE NA SUDU
ZAHTEV ZA PONAVLJANJE KRIVICNOG POSTUPKA

Nenad Sipka, Centar za forenzi¢ka istraZivanja doo Novi Sad (CFl)
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APSTRAKT

U svim pravosnaznim sudskim presudama uvek se nade i izvestan broj nepravilno presudenih.
Pravosnazna presuda moze biti izmenjena u sudskom postupku vanrednih pravnih lekova, pod
odredenim uslovima. U Zakoniku o krivicnom postupku (ZKP) definisani su sledec¢i
vanredni pravni lekovi:

e zahtev za ponavljanje krivicnog postupka (¢l. 470.-481.)

e zahtev za zaStitu zakonitosti (€. 482.-494.)

O zahtevu za ponavljanje krivicnog postupka odlucuje vece suda koji je u ranijem postupku
sudio u prvom stepenu (¢lan veca nece biti sudija koji je ucestvovao u donosenju presude u
ranijem postupku), a o zalbi na reSenje prvostepenog suda o zahtevu za ponavljanje krivicnog
postupka odlucuje apelacioni sud. O zahtevu za zastitu zakonitosti odlu¢uje Vrhovni kasacioni
sud. Protiv presude Vrhovnog kasacionog suda nije dozvoljena Zalba.

U radu su analizirani zahtev za ponavljanje krivicnog postupka na osnovu novih €injenica 1
novih dokaza podnet Osnovnom sudu u Subotici, reSenje veca ovog suda na podnet zahtev i
reSenje Apelacionog suda u Novom Sadu o Zalbi na reSenje Osnovnog suda.

KLJUCNE RECI: Ponavljanje kriviénog postupka, nova ¢injenica, novi dokaz.
1. UVOD

Krivi¢ni postupak zavrSen pravosnaznom presudom moze se ponoviti na osnovu €l. 473. ZKP
1 to samo u korist okrivljenog. Clan sadrzi sedam odredbi na osnovu kojih se moze ponoviti
postupak.

U radu je analiziran zahtev za ponavljanje krivi¢nog postupka na osnovu slede¢e odredbe ovog
¢lana:

(3) ako se iznesu nove cinjenice ili se podnesu novi dokazi koji sami za sebe ili u vezi sa ranijim
cinjenicama ili dokazima mogu dovesti do odbijanja optuzbe ili oslobadanja od optuzbe ili do
osude po blazem krivicnom zakonu.

Tumacenje pojma “nove cinjenice” 1 pojma “novi dokazi” od strane prvostepenog suda (u
sluc¢aju Zalbe na reSenje prvostepenog suda i od strane apelacionog suda), osnovni je problem
za pozitivno reSenje podnetog zahteva za ponavljanje krivicnog postupka na osnovu novih
¢injenica i novih dokaza.

Vezano za pojam “dokaz”, prihvatljivo je sledece tumacenje:
Dokaz je svaki dokazni osnov ili razlog sadrzan u odredenom dokaznom sredstvu koji govori o

istinitosti neke cinjenice vazne za postupak. Pojam dokaza sastoji se iz tri elementa: predmeta
dokaza, dokaznog osnova i dokaznog sredstva.
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Predmet dokaza je cinjenica koju treba dokazati (vidi: ¢l. 83. ZKP prim. aut.).

Dokazni osnov ili razlog je jedna izvesna cinjenica koja stoji u tako tesnoj vezi sa cinjenicom
koja je predmet dokaza da je cini dokazanom. Cinjenice koje su predmet dokaza utvrduju se
¢injenicama koje su dokazni osnov.

Dokazno sredstvo je izvor iz koga se dobija cinjenica koja predstavilja dokazni osnov.

Dokazna sredstva jesu: iskaz okrivijenog, iskaz svedoka, iskaz vestaka, uvidaj, isprave, indicije
idr.. (Grubac M. & Vasiljevi¢ T. 2014. p.195).

Veoma je bitno istaci da u svrhu sopstvene odbrane okrivijeni ima pravo da prikuplja dokaze
za svoju odbranu (€l. 68. st. 1. ZKP pod 9)).

2. DISKUSIJA

Kao S§to je ve¢ receno, tumacenje pojma "nove Cinjenice"” 1 pojma "novi dokazi” od strane
prvostepenog suda (u sluc¢aju zalbe na reSenje prvostepenog suda i od strane apelacionog suda),
osnovni je problem za pozitivno reSenje podnetog zahteva za ponavljanje krivicnog postupka
na osnovu novih ¢injenica 1 novih dokaza. (Autor ovog rada je i autor forenzicke 3D
rekonstrukcije u vise podnetih zahteva za ponavljanje krivicnog postupka po ovom osnovu. Svi
zahtevi su reSenjem prvostepenog suda odbijeni, a Zalbe na reSenje prvostepenog suda odbijene
su reSenjem apelacionog suda. U cilju ukazivanja na pogresno tumacenje pojma "nove
¢injenice" 1 pojma "novi dokazi" od strane prvostepenog suda (u slucaju zalbe na reSenje
prvostepenog suda i od strane apelacionog suda), u radu su analizirani zahtev za ponavljanje
krivicnog postupka na osnovu novih ¢injenica i novih dokaza podnet Osnovnom sudu u
Subotici, reSenje veca ovog suda na podnet zahtev 1 reSenje Apelacionog suda u Novom Sadu
o zalbi na reSenje Osnovnog suda.).

Presudom Osnovnog suda u Subotici br.12.K425/17 od 06.06.2018. godine, optuZeni je oglaSen
krivim, zato Sto je dana 08.05.2009. godine, oko 21:00, na teritoriji opstine Backa Topola,
ugrozio javni saobracaj i doveo u opasnost zZivot i tela ljudi i imovinu veceg obima, na takav
nacin Sto je upravljajuci putnickim vozilom marke NISAN MAXIMA, registarske oznake ...,
vilasnistvo ..., putem E-75 iz pravca Subotice u pravcu Novog Sada, postupio protivno odredbi
cl. 62. st. 1. tacka 4. Zakona o osnovama bezbednosti saobracéaja na putevima, jer je vrsio
preticanje drugog vozila, iako saobracajna traka kojom je vrsio preticanje nije bila slobodna
na dovoljnom rastojanju, a bio je svestan da time tako ugrozava javni saobracaj i dovodi u
opasnost Zivote i tela ljudi i imovinu veceg obima, olako je drzao da posledica nece nastupiti,
kao ni smrt drugih lica, kada je kod 46 km+850 m, vrsio preticanje NN vozila koje se kretalo u
istom pravcu, zbog cega je presao na levu kolovoznu traku u pravcu svog kretanja, kada je iz
pravca Novog Sada u pravcu Subotice naislo putnicko vozilo marke NISAN WAGON,
registarske oznake ..., kojim je upraviljao ..., usled cega je doslo do bocnog cesanja izmedu
leve bocne povrsine putnickog vozila NISAN MAXIMA i leve bocne povrsine putnickog vozila
NISAN WAGON, nakon cega vozilo NISAN MAXIMA nastavlja da se krece udesno i
zaustavlja se na traci namenjenoj prinudnom zaustavljanju vozila prednjim delom okrenut ka
Novom Sadu, a putnicko vozilo marke NISAN WAGON se zanosi i prelazi na levu kolovoznu
traku gledano u pravcu Subotice, gde se sudara sa vozilom HONDA CIVIC, registarske oznake
..., 8a kojim je upravljao ..., iz pravca Subotice ka Novom Sadu, koje vozilo nakon kontakta sa
vozilom marke NISAN WAGON sleteo sa puta u desni jarak gledano u pravcu Novog Sada, a
od ovog kontakta putnicko vozilo NISAN WAGON se zanelo i preslo na desnu stranu kolovoza
gledano u pravcu Subotice, kada je na ovo vozilo naletelo putnicko vozilo marke MERCEDES
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registarske oznake ..., koje se kretalo iz pravca Novog Sada prema Subotici, kojim je upravijao
..., koje putnicko vozilo je nakon kontakta sa vozilom marke NISAN WAGON sletelo sa puta
u desni putni jarak u pravcu Subotice, kojom prilikom su od posledica zadobijenih povreda na
licu mesta preminuli vozac¢ putnickog vozila marke HONDA CIVIC, vozac putnickog vozila
NISAN WAGON i suvozac u ovom vozilu...

Navedenom presudom vozac vozila NISAN MAXIMA osuden je na kaznu zatvora u trajanju
od 3 (tri) godine. U toku postupka iskoris¢eni su svi redovni pravni lekovi i zahtev za zastitu
zakonitosti kao vanredni pravni lek (u zakonom propisanim rokovima).

Uveren da je ¢injeni¢no stanje u presudi pogresno utvrdeno, okrivljeni se obratio Centru za
forenzicka istraZivanja doo Novi Sad (CFI doo) sa zahtevom da CFI doo izvrsi forenzicku
3D rekonstrukciju ove saobracajne nezgode, a u cilju da se utvrdi da li postoje nove éinjenice i
novi dokazi koji bi okrivljenom omogudili da podnese zahtev za ponavljanje krivi¢nog
postupka u skladu sa €l. 473. st. 1. pod 3) ZKP.

Nove cinjenice 1 novi dokazi su, sa pravnog stanovista, ¢injenice i dokazi koje sud nije uzimao
u obzir prilikom dono$enja presude — ne nalaze se u obrazlozenju presude prvostepenog suda,
a ne nalaze se ni u obrazloZenju presude drugostepenog — apelacionog suda i koji su takvog
karaktera da sami za sebe ili u vezi sa ranijim cinjenicama ili dokazima mogu dovesti do
odbijanja optuzbe ili oslobadanja od optuzbe ili do osude po blazem krivicnom zakonu.

Sto se ti¢e pravnog osnova za angazovanje CFI doo, ovo pravno lice je u Agenciji za privredne
registre upisano za obavljanje delatnosti: 6910 — Pravni poslovi, te je zakonski uslov za
angazovanje ispunjen. Medutim, klju¢no pitanje je da li se forenzicka 3D rekonstrukcija moze
smatrati dokazom?

U €L. 301. ZKP definisano je da osumnjiceni i njegov branilac mogu samostalno prikupljati
dokaze i materijal u korist odbrane (st. 1.). Osumnjiceni 1 njegov branilac imaju pravo da od
fizickog ili pravnog lica preuzmu predmete i isprave i pribave obavestenja kojima ono
raspolaze, uz njegovu saglasnost, kao i uz obavezu da tom licu izdaju potvrdu sa popisom
preuzetih predmeta i isprava. U ZKP je definisano da je “isprava” svaki predmet ili racunarski
podatak koji je podoban ili odreden da sluzi kao dokaz cinjenice koja se utvrduje u postupku
(L. 2. st. 1. pod 26)). S tim u vezi, vazno je naglasiti da je forenzicka 3D rekonstrukcija
racunarski podatak, dobijen koriS¢enjem racunarskog softvera FARO REALITY.

Na osnovu iznetog, ne postoji ni jedan pravni osnov koji bi iskljucio da je forenzicka 3D
rekonstrukcija isprava i time je eliminisao kao dokaz.

Postavlja se pitanje, da li je forenziCka 3D rekonstrukcija u zahtevu za ponavljanje krivi¢énog
postupka koji je podnet Osnovnom sudu u Subotici novi dokaz, u skladu sa ¢l. 473. ZKP?
Forenzicka 3D rekonstrukcija se ne nalazi u obrazloZenju presude br.12.K425/17 od
06.06.2018. godine, a ni u obrazlozenju presude apelacionog suda. Shodno navedenom,
forenzicka 3D rekonstrukcija jeste novi dokaz.

Odgovor na pitanje da li je rezultat forenzicke 3D rekonstrukcije nova c¢injenica, dobice se u
nastavku rada.

Zajedno sa zahtevom da se izvrsi forenziCka 3D rekonstrukcija, okrivljeni je CFI doo dostavio
presudu Osnovnog suda u Subotici br.12.K425/17 od 06.06.2018. godine, zapisnik o uvidaju
lica mesta, zapisnik o dopunskom uvidaju 1 fotodokumentaciju sa uvidaja lica mesta.
Proucavanjem ovih dokumenata, ustanovljeno je sledece:
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Prilikom dopunskog uvidaja, izvrSena je analiza tragova na vozilima koja su ucestvovala u ovoj
saobracajnoj nezgodi i ti tragovi su izuzeti, kao Sto se vidi iz Zapisnika o dopunskom uvidaju
od 12.05.2009. godine:

Na vozilu NISAN MAXIMA sive metalik boje, registarske oznake ..., izuzeti su sledeci tragovi:
1. trag broj 9. — brisotina u vidu crne boje na prednjem levom krilu, 2. trag broj 10. — brisotina
sive boje pri vrhu prednjih levih vrata; 3. trag broj 11. - komad alu felne zaglaviljen u
deformisanom limu prednjih levih vrata, blize stubu.

Na vozilu MERCEDES metalik sive boje, registarske oznake ..., izuzeti su sledeci tragovi: 1.
trag broj 12. — ljuspice sive - metalik boje sa prednjeg levog krila; 2. trag broj 40. — ljuspice
sive - metalik boje sa prednjeg levog dela haube.

Ovi tragovi - brisotina sive boje na vozilu NISAN MAXIMA i tragovi — ljuspice sive boje na
vozilu MERCEDES su navedeni u obrazlozenju presude prvostepeng suda.

Jedina siva vozila koja su ucestvovala u predmetnoj saobrac¢ajnoj nezgodi su upravo vozilo
NISAN MAXIMA i vozilo MERCEDES. Na osnovu naucne Lokardove teorije o kontatnim
tragovima, koja glasi: kada dva predmeta dodu u kontakt, mora doci do prenosa materijala s
jednog na drugi, izuzeti tragovi boje ukazuju da je doslo do medusobnog kontakta vozila
NISAN MAXIMA i vozila MERCEDES.

Cinjenica da je doslo do kontakta ova dva vozila mogla je biti potvrdena primenom neke od
fizicko hemijskih metoda (IC i Ramanska spektroskopija) za analiziranje izuzete brisotine
sive boje sa vozila NISAN MAXIMA i izuzetih ljuspica sive - metalik boje sa vozila
MERCEDES. Na 7alost, ova analiza u krivicnom postupku nije radena. Postavlja se opravdano
pitanje zasto, ako se uzme u obzir ¢injenica da je vestak trasolog u ovom postupku diplomirani
fizikohemicar.

Fotografija sa uvidaja DSC_0040 vozila NISAN MAXIMA

Na fotografiji sa uvidaja DSC_0040, jasno se vide naprsnuc¢a u donjem levom uglu prednjeg
vetrobranskog stakla vozila NISAN MAXIMA. Za ta naprsnuca vestak trasolog je naveo da
odgovaraju udaru levog spoljnjeg retrovizora vozila koje je bilo u mimoilazenju sa vozilom
NISAN MAXIMA.

Trasolosko vestacenje — dopuna od 16.08.2013. godine, str. 2.:

Na ovo ukazuju sledeci tragovi nezgode na vozilu NISAN MAXIMA, koji su specificni za bocne
sudarne kontakte vozila u mimoilaZenju iz suprotnih pravaca: naprsnuca u donjem levom uglu
prednjeg vetrobranskog stakla’; ...

...3Koja po polozaju i visini na kojoj se nalaze, odgovaraju udaru spoljnjeg levog retrovizora
u mimoilazenju sa drugim vozilom.
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Ukoliko je prilikom mimoilazenja doslo do kontakta spoljnjeg retrovizora drugog vozila sa
donjim levim uglom prednjeg vetrobranskog stakla vozila NISAN MAXIMA  moralo je do¢i
do kontakta spoljnjeg retrovozora vozila NISAN MAXIMA sa donjim levim uglom prednjeg
vetrobranskog stakla tog drugog vozila. Takvo oSte¢enje prednjeg vetrobranskog stakla ima
jedino vozilo MERCEDES.

Uporedna fotografija DSC_0040 vozila NISAN MAXIM
DSC_0060 vozila MERCEDES

- (gore levo) 1 fotografija

Ukoliko je doslo do bo¢nog kontakta vozila NISAN MAXIMA i vozila MERCEDES, pored
naprsnuc¢a u donjim delovima prednjih vetrobranskih stakala, moralo je do¢i i do oSte¢enja
njihovih levih spoljnjih retrovizora. Pregledom fotodokumentacije sa uvidaja lica mesta,
ustanovljena su ostec¢enja levih spoljnjih retrovizora ova dva vozila.

et ; .-;."ﬁ.’r'aw SRR
Uporedna fotografija fotografija DSC_0038 vozila NISAN MAXIMA (levo) i fotografija
DSC_0058 vozila MERCEDES (desno)

Ostecenje prednjeg vetrobranskog stakla u donjem levom uglu vozila MERCEDES, oStecenje
levog spoljnjeg retrovizora na vozilu MERCEDES i osteenje levog spoljnjeg retrovizora na
vozilu NISAN MAKSIMA, koji su ustanovljeni pregledom fotodokumentacije sa uvidaja lica
mesta, nisu navedeni u obrazlozenju presude ni prvostepenog ni drugostepenog suda.

Forenzickom 3D rekonstrukcijom ove saobracajne nezgode trebalo je odgovoriti na pitanje da
li je moguce da bo¢nim kontaktom vozila NISAN MAXIMA i vozila MERCEDES dode do
kontakta spoljnjeg retrovizora jednog vozila sa donjim delom prednjeg vetrobranskog stakla
drugog vozila (na osnovu visina od tla spoljnjih retrovizora i njihovih duzina od postolja na
vratima).
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Forenzicka 3D rekonstrukcija ove saobracajne nezgode izvrSena je primenom racunarskog
softvera FARO REALITY za forenzicku 3D rekonstrukciju saobracajnih nezgoda. Ukoliko
lice mesta saobracajne nezgode nije skenirano laserskim 3D skenerom, kao §to je slucaj u ovoj
saobrac¢ajnoh nezgodi, softverom je moguée rekonstruisati kretanje i kontakt vozila, ali bez
detaljnog prikaza lica mesta.

Na fotografijama u nastavku je prikazan primer laserskog 3D skeniranje lica mesta, uniStenog
automobila i viSe od 100 metara saobraéajnice u zimskim uslovima (sneg). U pitanju je prvi put
koris¢eno lasersko 3D skeniranje lica mesta i oSte¢enog automobila u Republici Srbiji.

F1. - Laserski 3D skener FARO FOKUS $

TR W e

e A

F4. - Laserski skenirano Sire lice mesta

173



Zbornik radova

Forenzicka 3D rekonstrukcija saobrac¢ajne nezgode iz presude Osnovnog suda u Subotici br.
12.K425/17 od 06.06.2018. godine, izvrSena je simulacijom kretanja vozila brzinama koje su
utvrdili sudski vestaci saobracajne struke u ovom kriviénom postupku, uz medusobni kontakt
vozila pod uglom preklapanja koji su, takode, utvrdili vestaci saobracajne struke.

Fotografija sa uvidaja DSC_0038 vozila NISAN MAXIMA
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Fotografija sa uvidaja DSC_0058 vozila MERCEDES

o

Fotografija vozila MERCEDES nakon kontakta iz forenzi¢ke 3D rekonstrukcije

(Do veceg odstupanja u izgledu vozila MERCEDES na fotografiji sa uvidaja lica mesta u
odnosu na fotografiju iz forenzi¢ke 3D rekonstrukcije, doslo je zbog naknadnog kontakta vozila
MERCEDES sa vozilom NISAN WAGON prim. aut.).
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Na osnovu prikazanih fotografija vozila NISAN MAXIMA i vozila MERCEDES iz forenzicke
3D rekonstrukcije, jasno se vidi da je moguce da bocnim kontaktom vozila NISAN MAXIMA
i vozila MERCEDES dode do kontakta spoljnjeg retrovizora jednog vozila sa donjim delom
prednjeg vetrobranskog stakla drugog vozila (na osnovu visina od tla spoljnjih retrovizora i
njihovih duzina od postolja na vratima).

Da su medusobno kontaktirala vozila NISAN MAXIMA i1 MERCEDES, ukazala je svojom
izjavom i svedokinja, saputnik u vozilu NISAN MAXIMA.

Zapisnik o glavnom pretresu od 21.02.2017. godine, str. 4, pasus 8:

Mi smo trazili vozaca tog automobila i po mom secanju on se nalazio u jarku prema Subotici.
Ne znam Sta se sa njima desilo, taj automobil je nastavio prema Subotici, a mi smo ostaliu u
zaustavnoj traci ka Novom Sadu. Ja sam brinula za svog sina, on i ja smo izasli iz naseg
automobila. Moj sin je bio pod sokom. Samo je pitao da li je Ljubo ziv. Mislim da je ljubo
doziveo slom Zivaca. Ja sam doZivela post traumatski stres i ja sam odlazila na lecenje, na
psihijatriju. Taj covek koji je bio vozac sivog automobila je bio tamo za vreme uvidaja i smejao
nam se. Secam se i koje je cipele nosio...

Cinjeni¢no stanje iz presude Osnovnog suda u Subotici br.12.K425/17 od 06.06.2018. godine,
da su kontaktirala vozila NISAN MAXIMA i NISAN WAGON, nema uporiste u naucnoj
Lokardovoj teoriji kontaktnih tragova, jer nije doslo do prenosa materijala sa jednog vozila na
drugo. Forenzicka 3D rekonstrukcija - dokazno sredstvo navodi dokazni osnov - ¢injenicu da
je doslo do kontakta vozila NISAN MAXIMA i vozila MERCEDES, a §to je u vezi sa
navedenim fotografijama sa uvidaja na kojima su prikazana oStecenja na ova dva vozila.
Shodno tome, osporena je ¢injenica koja je predmet dokazivanja, da je okrivljeni upravljajuci
vozilom NISAN MAXIMA, nepoStujuci saobracajne propise, kontaktirao sa vozilom NISAN
WAGON, te da je kriv za saobrac¢ajnu nezgodu u kojoj je Zivot izgubilo troje uesnika u
saobracaju.

Na osnovu ove nove cinjenice, koja je rezultat forenzicke 3D rekonstrukcije, a koja je u vezi sa
navedenim fotografijama sa uvidaja, sa ranijom ¢injenicom na koju ukazuju brisotina sive boje
1 ljuspice sive — metalik boje 1 sa ranijom izjavom svedokinje — saputnice u vozilu, okrivljeni
je podneo zahtev za ponavljanje krivicnog postupka Osnovnom sudu u Subotici preko svog
pravnog zastupnika.

Resenje Osnovnog suda u Subotici na zahtev za ponavljanje krivicnog postupka:

...Stav je veca da nisu ispunjeni uslovi za ponavljanje krivicnog postupka u smislu citiranih
zakonskih odredbi, s obzirom da branilac osudenog nije izneo nove cinjenice, niti je podneo
nove dokaze koji sami za sebe, ili u vezi sa ranijim cinjenicama ili dokazima mogu dovesti do
odbijanja optuzbe ili oslobodenja od optuzbe ili do osude po blazem krivicnom zakonu. Imajuci
u vidu navedeno, ovaj sud je primenom €l. 477. doneo odluku kao u izreci ovog resenja.

Resenje Apelacionog suda u Novom Sadu o Zalbi na reSenje Osnovnog suda u Suboetici:

...dakle, imajuci u vidu navedeno, kao i cinjenicu da je tako utvrdeno cinjenicno stanje od
strane prvostepenog suda u zalbenom postupku u potpunosti potvrdio i drugostepeni sud koji
je zauzeo stav da je prvostepeni sud izveo pravilan zakljucak u pogledu propusta na strani
optuzenog ..., odnosno da je do nastanka saobracajne nezgode doslo kao posledica prelaska
vozila NISAN MAXIMA na svoju levu saobracajnu traku ispred nailazeceg vozila NISAN
WAGON cime je na putanji vozila NISAN WAGON stvorena pokretna, neocekivana i opasna
prepreka, da primedbe strucnog savetnika ... nisu dovele u sumnju nalaz i misljenje komisije
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veStaka Saobracajnog fakulteta u Begradu, te da su vesStaci ... detaljno, argumentovano i
uverljivo idgovorili na primedbe i pitanja strucnog savetnika koje su bile inkorporirane i u Zalbi
branioca optuzenog. Iz napred navedenih razloga je i Zalba branioca osudenog ... od strane
ovog suda ocenjena kao neosnovana, te je, na osnovu odredbe ¢l. 467. st. 4. ZKP i doneta
odluka kao u izreci ovog resenja.

3. ZAKLJUCAK

Tumacenje pojma “nove cinjenice” 1 pojma “novi dokazi” od strane prvostepenog suda (u
slucaju zalbe na resenje prvostepenog suda i od strane apelacionog suda), osnovni je problem
za pozitivno reSenje podnetog zahteva za ponavljanje krivicnog postupka na osnovu novih
¢injenica i novih dokaza.

U svom resenju na podnet zahtev za ponavljanje krivicnog postupka, Osnovni sud u Subotici
nije obrazlozio zasSto ispravu (forenziCku 3D rekonstrukciju - dokazno sredstvo), koja se ne
nalazi u obrazlozenju presude br.12.K425/17 od 06.06.2018. godine, nije prihvatio kao novi
dokaz, a shodno tome 1 rezultat forenzicke 3D rekonstrukcije kao novu cinjenicu (dokazni
osnov)? U svom resenju o zalbi na reSenje Osnovnog suda, to nije u¢inio ni Apelacioni sud u
Novom Sadu.

Sporna je odredba ZKP da se zahtev za ponavljanje krivicnog postupka upucuje prvostepenom
sudu koji je doneo presudu. Naime, ne postoji interes veca prvostepenog suda da usvoji zahtev
za ponavljanje krivicnog postupka, ako je prvostepenu presudu potvrdio drugostepeni
(apelacioni sud). Time vecée prvostepenog suda ima formalno uporiSte da je prvostepena
presuda bila pravilna.

Sa druge strane, gledaju¢i interes sudija veca prvostepenog suda, jednostavnije je odbiti zahtev
za ponavljanje krivicnog postupka od strane okrivljenog, nego kao vece prvostepenog suda
ponistiti presudu drugostepenog (apelacionog) suda.

Ono S§to je pogubno za kriviéni postupak je Cinjenica da sudska praksa u ovakvim i sli¢énim
slucajevima, a koja je zasnovana na spornoj primeni odredbi ZKP, postaje izvor prava vise
nego sam zakonik. Jo§ viSe je pogubna nemo¢ okrivljenog da ostvari svoja prava primenom
postupka koji mu je garantovan i najvis§im zakonskim aktom, Ustavom (€l. 34. st. 5).
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UTICAJ IZNENADNIH PROMENA VREMENSKIH USLOVA
VOZNJE NA BEZBEDNO ODVIJANJE DRUMSKOG
SAOBRACAJA

Mr Nihad Strojil dipl. ing. saob., JKP “USLUGA”, Priboj
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ABSTRAKT

Na postojecoj mrezi javnih puteva u Republici Srbiji postoji dosta kriti¢nih mesta na kojima se
dogoda wveliki broj saobracajnih nezgoda.Ta mesta trba rekonstruisati u cilju uzorka koji uticu
na nastajanje saobracajnih nezgoda.

Pre nego Sto se izvrsi rekonstrukcija opasnih mesta na putevima treba identifikovati 1 obaviti
odredeno rangiranje.Navedene aktivnosti predstavljaju uslov da bi se nivo bezbednosti
saobracaja stavio pod kontrolu.Posebnu paznju treba svakako obratiti na mostove kao
najkriti¢niji deo odrzavanja u zimskim uslovima odvijanja saobracaja.

Cilj ovog rada bio je da se analizom postoje¢eg stanja bezbednosti u drumskom saobracaju
Srbije na osnovu statistickih podataka,neposrednim posmatranjem stanja saobracaja,pokusa
utvrditi stvarno stanje bezbednosti i1 dati novi predlog mera za dalje poboljSanje 1 unapredenje
bezbednosti saobracaja sa posebnim osvrtam na mostove u zimskim uslovima voznje.

Kljucne re¢i:-Mostovi,opasna mesta,bezbednost saobracaja.
SUMMARY

There are many nocations i the present noad network in R.Serbia of publik highways where a
nomber of traffic acident teke place.Those locations should be reconstructed for the purpose of
remoying couses wich arose the traffic accidents.Before doint the dangerous locations on
highways should be indentificated and ranked.Special consideration has to be taven in regards
to the bridges in the most critical hazardous conditions,especially in the winter time.

Quoted acvities presented the condition of putting under super vision the leved 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 abservation of traffic
conditions and by processing accidents, estabilish the road state og saffety preventive
action,espercially in winter conditions

Key words:Bridges,dangerous locations,traffic safety.

1.0 UVOD

Za bezbedno odvijanja saobracaja je posebno znacajan uticaj vremenskih prilika na kolovozni
zastor ili habajuéi sloj kolovoznih konstrukcija.Sve vrste padavina (kiSa,sneg,led) kao i1
povecana temperatura i vlaznost vazduha,pa i promena vazduSnog pritiska,uti¢e na promenu
veli¢ine prijanjanja izmedu kolovoznog zastora i tockova vozila.

Povecana vlaznost vazduha,kao i pojava magle omoguc¢ava kondezovanje vlage na kolovoznim
zastorima koji se prostiru na mostovima, podvoznjacima, nadvoznjacima,propustima,
akvaduktima 1 drugim putnim objektima koji smanjuju moguénost prijanjanja sa tockovima
vozila.Kada je u isto vreme prisutna i niska temperatura vazduha,dolazi i do mestimi¢ne pojave
poledice.Ovde istiCemo poseban problem u tome Sto se javlja mestimi¢na klizavost,a to za
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mnoge predstavlja iznenadnu prepreku na putu za koju mnogi vozaci nisu spremni. U letnjem i
zimskom periodu je izuzetno znacajno da se pored preduzecéa koja odrzavaju puteve,mostove i
raskrsnice ukljuce i drzavni organi koji ¢e preventivno upozoriti da se sa odgovaraju¢om
opremom mogu kretati na kriticnim deonicama.Osnovni preduslov za logi¢an nacin pracenja i
najbolji nacin koriS¢anja sredstava za odrzavanje puteva.Putevi safinjavaju centralni nervni
sistem svake zemlje:svaka drustvena i ekonomska aktivnost vezana je za saobracaj u okviru
glavne putne mreze.Sneg kiSa,vetar 1 led predstavljaju direktan uticaj na ravnomerno odvijanje
saobracaja.Svako ko je putovao bilo kojim glavnim putnim pravcem,zna koliko je povecan
kamionski saobracaj u poslednjih nekoliko godina.Kamionska vuc¢a,komercijalni tovari na
putevima kroz celu zemlju.stvaraju bitan prihod svake godine.Ova grana industrije zaposljava
stotine hiljada ljudi Sirom kontinenta i isplacuje u platama milijarde dolara godi$nje.

2.0 UTICAJ VREMENSKIH PRILIKA NA STANJE PUTA I BEZBEDNO
ODVIJANJE SAOBRACAJA

A) Visoke temperature

Deluje na kolovozni zastor(narocito asfaltni) I dovode do topljenja povrSinske mase,a to moze
da dovede do klizavosti ili stvaranja “’kolotraga’’ koji destabilizuju kretanje vozila.

Pojava klizavosti,smanjenje vidljivosti I iznenadnih prepreka na putu usled vremenskih
neprilika zahtevaju od vozaca promenu rezima voznje odnosno prilagodavanje voznje novim
uslovima koji su se pojavili na putu,pre svega smanjenje brzine kretanja.

Veoma je znacajno da se na vreme uoCe promene stanja na putu I donese pravilan sud o
potrebnim merama koje je potrebno preduzeti da bi se zadrzala bezbednost u upravljanju
vozilom na zadovoljavaju¢em nivou.Takode je veoma znacajno da postoji pravilna ocean o
tehnickim moguénostima vozila kao I realan stav o svojim psihofizi¢kim moguénostima.

U skladu sa ovim shvatanjima voza¢ donosi odluku o prilagodavanju reZima voznje novim
uslovima.Ovo prilagodavanje se vrsi odabirom odgovaraju¢e brzine kretanja vozila,stepena
prenosa,ili na¢ina rukovanja komandama(spojnicom-kvacilom,ko¢nicom,to€kom upravljaca I
dr.),bez naglih pokreta,naglog zaokretanja tocka upravljaca,naglog koc¢enja I sl.

B) VoZnja po Kkisi

Na kolovozu se nalazi prasina,sitan pesak,ostaci guma,uja iz motora I druge necistoce koje,kada
padne prva kiSa,stvaraju zajedno sa vodom smesu koja kolovoz ¢ini klizavim.Smanjeno je
prijanjanje pneumatika za povrSinu kolovoza,a smanjena je I vidljivost.U takvim okolnostima
potrebno je da odrzavamo vece odstojanje od drugih vozila.Ne smemo naglo da ko¢imo I da
skre¢emo.Mokro lis¢e I blato na na putu c¢ine kolovozklizavim.Izbegavajmo takva mesta na
putu,a ako prelazimo preko njih treba da usporimo kretanje vozila.

Velike bare su specifi¢an problem.Ako naidemo na baru,zaustavimo se ispred nje I proverimo
Sta ona prekriva.Ako druga vozila prolaze kroz nju,onda nema opasnosti ni za nas.Preko bare
vozimopolako kako ne bismo onesposobili elektri¢ni sistem na vozilu,kada izademo iz bare
ponovo proverimo ispravnost kocnica.
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Pneumatici-gume moraju da imaju Sare na gazecem sloju dovoljno duboke,da bi mogle da
istisnu vodu ispod sebe kako bi se odrzao kontakt izmedu guma I puta,a I da bi se izbeglo
stvaranje vodenog klina,pojave koja visestruko otezava upravljanje vozilom.

Treba imati u vidu da je sila trenja izmedu pneumatika-guma I kolovoza manja $to je brzina
kretanja vozila veéa.Pri razli¢itim brzinama pojava vodenog klina razli¢ito deluje na gume-
pneumatike.

Klin se formira ispod tockova ve¢ pri brzini I od 16 km/h,pribrzini od 80 km/hizdize deo
tocka,a pri brzini od 90km/hpotpuno izdize tocak sa kolovoza.Opasnost od vodenog klina je
veca kada je veca brzina kretanja vozila,ako je viSe vode na kolovozu I ako su gume
istroSene(nedovoljna dubina Sara).ReSenje je svakako na prilagodavanju brzine uslovima puta.

C) Voznja po snegu I sneznim vejavicama

Za voznju po snegu potrebno je imati zimsku opremu.Pahuljice snega reflektuju svetlost
nazad,lepe se za vetrobransko staklo I ometaju pogled iz vozila.Vidljivost je znacajno
smanjena,put klizav,prijanjanje izmedu pneumatika I kolovoza je smanjena.Zaustavni put je I
do3 puta duzi,a ako je sneg zaleden joS$ I viSe.Zato je najmanja promena brzine ili okretanje
upravljaca moZze destabilizovati kretanje,Ako se prijanjanje izmedu pneumatika I kolovoza
prekine,vozilo pocinje da klizi.U toj situaciji dovoljan je samo trenutak nepaznje da se izgubi
kontrola nad vozilom.

Na putu prekrivenom snegom pojedine deonice su razli¢ito klizave.Kada se €isti sneg,uz ivicu
kolovoza ostaje sneg ili se stvara led,pa se tockovi pri ko€enju razli¢ito ponasaju.U ovim
uslovima treba smanjiti brzinu kretanja( lagano popustiti papucicu gasa I izabrati nizi stepen
prenosa uz svakako pazljivo otpustanje papucice kvacila) I sve radne vozilom obavljati
usporeno,bez intenzivnog kocenja,naglog ubrzavanja I okretanja tocka upravljaca.Potrebno je
da se kre¢emo na ve¢im odstojanjima od vozila ispred ( 3-5 sec) jer je zaustavni put duzi.

Posebno je opasna voznja na velikim nizbrdicama gde moze da dode do klizanja I
zanoSenja.Ispred nizbrdice(ali nikako na nizbrdici) moramo da se pripremimo I ukljué¢imo nizi
stepen prenosa,kocimo motorom,l izbegavamo kocenje radnom ko¢nicom.

Kako da postupimo ako dode do zanoSenja vozila? Prekinemo radnju zbog koje je doslo do
zanoSenja,isklju¢imo gas I ne ko¢imo.Upravlja¢ okre¢emo u smeru zanoSenja vozila.Predemo
u nizi stepen prenosa I polako se vracamo u zeljeni pravac kretanja.
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D) Voznja po poledici

Voznjom po poledici polazimo sa manjim brojem obrtaja radilice motora,zadrzavamo papucu
kvacila na pola dok vozilo ne krene,pa zatim lagano puStamo papucu kvacila do kraja.U daljem
kretanju gas dajemo postepeno.Prvi znak da se kre¢emo po poledici jedte lako okretanje tocka
upravlja¢a.Ako nas iznenadi klizanje vozila po poledici,kontrolu nad vozilom uspostavljamo
snagom motora laganim oduzimanjem gasa,bez pani¢nog pritiskivanja kocnice.Ako vozilo
klizi.to¢ak upravljaca okre¢emo pazljivo u smeru klizanja vozila.

To znaci,ako se zadnji tockovi klizaju udesno I upravljac treba lagano okrenuti udesno.Uz to
treba dodati lagano gas da nas vozilo ponovo povuce u istom smeru.Ako je potrebno usporiti
kretanje ili zaustaviti vozilo,lagano pritiskajte papucu koc¢nice antiblok metodom da to¢kovi ne
blokiraju.Na uzbrdici I nizbrdici treba izbegavati promenu stepena prenosa.

U toku godine ¢esto smo prinudeni da vozimo I po snegu,kisi.jakom vetru,pa 1 1 ledu.U
hladnim zimskim danima pre startovanja motora na automobilima potrebno je ocistiti naslage
snega i leda koji su se zadrzali na krovu 1 staklenim povr§inama.Za vozZnju po snegu potrebno
je pre svega imati zimsku opremu.Pahuljice snega reflektuju svetlost nazad,lepe se za
vetrobransko stakloi tako ometaju pogled iz vozila .Vidljivost u zimskim uslovima je
smanjena,put je klizav,prijanjanje izmedu pneumatika i kolovoza je smanjeno.Zaustavni put je
do 3 puta duZi,a ako je sneg zaleden jo$ i viSe.Zato 1 najmanja promena brzine ili okretanje
upravlja¢a moze destabilizovati vozilo.Postupak upravljanja vozilom po snegu zahteva kretanje
kontinualnom brzinom,bez Cestog menjanja stepena prenosa,naglog ubrzavanja ili usporavanja
vozila.

Pri kretanju u koloni vozila treba koristiti tragove koje su ostavili drugi ucesnici u
saobracaju.Isto tako vrlo je vazno u takvim trenucima drzati i vec¢e odstojanje u odnosu na
vozilo koje se krece ispred,a pogotovo ukoliko se kretanje odvija na putu koji je posut
“rizlom”’(frakcija 1).Odstojanje izmedu vozila koji se kre¢u u nizu je  Sr<Vo/3,to znaci
min.tre¢ina ogranicenja brzine na delu puta kojim se kre¢u vozila.(Primera radi ako je 60km/h
ograni¢enje brzine ,bezbednosni razmak izmedu vozila mora biti min,20 m.)Kretanje vozila
po vlaznom snegu je mnogo lakSe nego po suvom snegu.

Na putu pokrivenim snegom pojedine deonice puta su razli¢ito klizave.Kada se Cisti sneg,uz
ivicu kolovoza ostaje sneg ili se stvara led pa se tockovi pri kocenju razlicito ponasaju.U
ovakvim uslovima treba smanjiti brzinu(lagano popustiti papucicu gasa I izabrati nizi stepen
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prenosa uz pazljivo otpustanje papucice kvacila) I sve radnje vozilom obavljati usporeno bez
intenzivnog kocenja,naglog ubrzanja i okretanja tocka upravljaca.Volan treba drzati ¢vrsto |
nastojite da odrzite pravac kretanja.

Posebno je opasna voznja na velikim nizbrdicama gde moze do¢i do proklizavanja I
zanosenja.Ispred nizbrdice (ali nikako na nizbrdici) moramo da se pripremimo I uklju¢imo nizi
stepen prenosa,ko¢imo motorom,izbegavamo naglo kocenje random ko¢nicom.

E) Voznja za vreme jakog vetra

Jakom vetru posebno su izloZena vozila vecih gabarita.Ali na nekim delovima puta kao $to su
prevoji I mostovi sva vozila su u opasnosti zbog bo¢nih udara vetra,narocito ako je kolovoz
mokar,zaleden ili prekriven snegom.

Resenje kod ovog tipa vremenskih nepogoda je smanjenje brzine zarad bolje stabilnosti
vozila.Budu¢i da su najopasniji bocni vetrovi,na njih nas u podrucjima u kojima se ¢esto javljaju
upozorava znak opasnosti *Bo¢ni vetar*.Kada za vreme voznje duva bocni vetar,obema rukama
¢vrsée nego obi¢no drzimo upravlja¢ kako bismo mogli da zadrzimo vozilo u Zeljenom pravcu.

Opasnost od bo¢nog vetra oznacena je obojenim balonom koji pokazuje I smer vetra.

Sl.Prikaz saobra¢ajnog znaka za boc¢ni vetar

Kada za vreme voZnje duva boc¢ni vetar,moramo voditi I na bo¢ni razmak pri mimoilaZenju sa
drugim vozilima a posebno motocikle koji mogu izgubiti ravnotezu I ugroziti nas.Predvidimo
mesta na kojima nas moze iznenaditi bo¢ni vetar (vijadukti,pri izlasku iz tunela na most I
dr.)Prepoznajemo jainu vetra po savijanju drveca pored puta,ljuljanju svetiljki,vijorenju
zastave isli¢no.Zato se mora smanjiti brzina da nas ne bi prevrnulo ili izbacilo sa naSe putanje
kretanja.

F) VoZnja po magli

Magla znatno smanjuje vidljivost I preglednost puta.Treba da budu ukljucena kratka svetla ili
svetla za maglu.Brzinu smanjujemo do nivoa koji nas ¢ini bezbednim.Opasno je da se prilikom
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kretanja po magli zaustavljamo ili da u magli vr§imo preticanje vozila §to predstavlja veoma
rizi¢nu radnju.

Ako se za trenutak zaustavimo,sami ili smo poslednji u zaustavnoj koloni uklju¢ujemo sve
pokazivace pravca kako bi nas drugi uesnici u saobrac¢aju na vreme uocili.U toku voznje
pratimo svetla vozila ispred 1 oznake na putu (razdelnu I ivi¢nu liniju I desnu ivicu
kolovoza).Obracda se posebna paznja na pesake,bicikliste,zaprezna vozila,kao I na zaustavljena
vozila I neosvetljena na kolovozu.Kada se na put spusti magla,kolovoz je klizav,vozi se sporije
I stvaraju se kolone vozila,Sto predstavlja opasnost,posebno na autoputu gde su brzine kretanja
izuzetno vece.Usled klizavog kolovoza slabe vidljivosti I neprilagodene brzine,mozemo
naleteti na vozilo ispred nas I naglim ko¢enjem mozemo da izazovemo lanc¢ani udes.

S1.Prikaz kretanja vozila po magli

Ako smo na ¢elu kolone postajemo’'voda-lider" i moramo pravilno postupati kako bi nas mogli
pravovremeno uociti 1 pratiti,a po potrebi na vreme zaustaviti svoja vozila vozaci koji se kre¢u
iza nas.Moramo voziti bezbednom brzinom koja nam omogucava vidljivost 1 kojom u tim
uslovima moZemo bezbedno da reagujemo na pojavu prepreke i istu izbe¢i ili se zaustaviti,a da
to mogu uraditi i vozila iza nas.

2.1 Kako da postupimo ako dode do zanoSenja vozila? Prekinemo radnju zbog koje je doslo
do zanoSenja,isklju¢imo gas I ne kocimo.Upravlja¢ okreéemo u smeru zanoSenja
vozila.Predimo u niZi stepen prenosa I polako se vracamo u Zeljeni pravac kretanja.

Prvi znak voznje po poledici je lako okretanje tocka upravljaca. Ako nas iznenadi klizanje vozila
na poledici ,kontrolu nad vozilom uspostavljamo snagom motora laganim oduzimanjem gasa
,bez pani¢nog pritiskanja ko¢nice.Ako vozilo klizi,toak upravljaca okre¢emo pazljivo u
smeru klizanja vozila.

Iskusniji vozaci kad o¢ekuju da ¢e na putu biti I leda,prvo smanjuju brzinu kretanja vozila,zatim
voze mnogo opreznije I to u “’viSim brzinama’’.Naime,svako dodavanje ‘’gasa’’ pri nizim
stepenima prenosa moze da bude vrlo riskantno.Zato vozite u III I IV stepenu prenosa sa ‘’pola
gasa’’ ,drzite Cvrsto volan 1 budite obavezno vezani sigurnosnim pojasevima.Nikakve nagle
korekcije nisu pozeljne u zimskim uslovima voznje.

Napomena:Prema ZOBSb od 1.novembra-1.aprila vozaci treba da poseduju na sva 4 tocka
zimske pneumatike sa minimalnom dubinom Sare od 4mm,kao I lance za sneg.Svi vozaci van
naseljenih mesta moraju da imajulance,a ako nema snega onda u dodatnoj opremi.Savet za sve
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vozace:Ne trebaju Vam odgovarajuci pnematici zbog zakona ,ve¢ zbog Vase bezbednosti na
putu.

2.2 Bezbednost pre svega: smanjenje broja saobracajnih nezgoda

Brojne studije su uspostavile vezu izmedu uslova na putevima I broja saobracajnih nezgoda.Sve
aktivnosti koje se odnose na odrzavanju puteva,a narocito pri promeni vremenskih uslova i zbog
svoje specificnosti u cilju ublazavanja efekata delovanja snega I leda,ki[e,magle,vetra , znatno
uti¢u na smanjenje broja saobracajnih nezgoda.Treba naglasiti ¢injenicu,a to je:da ukoliko ne
uklonimo sneg I led sa puteva,pove¢avamo rizik da motorizovani u€esnici u saobracaju postanu
neposredni ucesnici saobracajnih nezgoda.Norveska studija pokazala je znacaj I ulogu u vezi
odrzavanja zimskog I letnjeg odrzavanja puteva,a to je:

e (Obezbeduje znacajno smanjenje broja saobraéajnih nezgoda tokom prelaznog
perioda (otobar-novembar i mart-april),

e Smanjen broj opasnih povreda u mnogo ve¢oj meri od broja laksih povreda,

e Smanjuje broj opasnih povreda tokom dana,mnogo vise nego tokom no¢i,

e Ima ogroman uticaj na smanjenje broja saobracajnih nezgoda tamo gde je
ograni¢enje brzine veée od 70 km/h,

e Smanjuje broj saobracajnih nezgoda mnogo vise na putevima sa loSom
horizontalnom geometrijom,nego na putevima sa dobrom horizontalnom
geometrijom.

Odlike zimskog odrzavanja mogla bi sedefinisati motom:Dalje,Brze,Jeftinije.Efikasno zimsko
odrzavanje obezbeduje da motorizovani u¢esnici u saobracaju putuju dalje,brze i uStede novac
u ¢itavom tom procesu.Ovde je potrebno da se kod zimskog odrzavanja poveca trenje.Kada
gumadodirne put,motorizovani ucesnici u saobracaju po€inju da Stede gorivo pametnim
koriS¢enjemsredstava za topljenje leda(¢iS¢enje kolovoza) i abroziva(povecavaju vucu po snegu
1 ledu),koji pomaZzu da se poveca trenje izmedu to¢kova automobila i povrSine kolovoza.

3.0 Mostovi i krivine kaoposebno opasnamesta na putu

Moze se konstatovati da mostovi I krivine sami po sebi predstavljaju potencijalno opasna mesta
na putu,pa takav objekat trba projektovati sa posebnom paznjom.Kada je re¢ o
mostovima,krivinama,nadvoznjacima kao objektima na putu,Cest je slucaj parcijalnog
koriS¢enja standard I propisa u oblasti projektovanja I gradnje.To dovodi do toga da se mostovi
projektuju kao *samostalni objekti*,bez uklapanja u profil puta na kome se nalaze,kai I bez
uvida u potrebnu saobrac¢ajnu opremu,koja se projektuje u funkciji povecanja bezbednosti
saobracaja.A to stvara posebne problem u zimskim uslovima saobracaja.Jer mostovi
predstavljaju poteze posebnih mikroklimatskih uslova na putevima.

U otvorenom prostoru voda isparava na svakoj temperature,te ¢e atmosferski vazduh uvek
sadrzati manje ili viSe vlage.Vazduh moZe da prima vlagu sve dok ne bude isto zasi¢en,odnosno
dok se u vazduhu ne uspostavi napon pare.Svako dalje rashladivanje dovod d kondezovnja
pare,jer vazduh na niZoj temperature ne moze da primi toliku koli¢inu vodene pare,te se viSak
mora izluciti u vidu magle,rose ili inja koje je posebno opasno,jer imamo direktno stvaranje
poledice na kolovozu.
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Tacke rose vazduha je parameter koji se koristi u inZenjerskoj terminologiji,a po definiciji je
ona temperature pri kojoj u procesu hladenja vazduh upravo postane zasi¢en.U tom trenutku
pocinje izdvajanje u vidu magle ili rose na okolnim ¢vrstim povr$inama,kao $to su mostovi.

Veoma je bitno pratiti temperature povrsine kolovoza zato $to ona moze znacajno da se koleba
u zavisnosti od doba dana,oblacnosti,uslovi ispod povrSine(dubina smrzavanja tla,prisustvo
vlage,zaostala toplota) i tipa kolovoza.Ukoliko je dovoljno vlage,ali nedovoljno toplote u vreme
primene putne industrijske soli,vi u stvari stvarate led na putevima ili mostovima.Ovo se dogada
zato Sto industrijska so povlaci toplotu sa ovih objekata,prouzrokujuéi kratkotrajni pad
temperature povrsine kolovoza,sto dovodi do pretvaranja vlage u led,pre formiranja dovoljne
koli¢ine rastvora.Koincidencija je to $to se kolovoz na mostu moZe da bude hladniji za neki
stepenu odnosu na kolovoz pristupnog puta ,Sto dovodi do preduzimanja drugacijih akcija u
odnosu kad imamo samo put.Zato su mostovi u zimskom periodu najkriti¢niji delovi odrzavanja
I tome se mora pSosvetiti veoma velika paZnja.

Pracenje trenda promene temperature kolovoza bitno je u istoj meri kao i pracenje vremena:
’Gledanje na gore i gledanje na dole’” moZe predstavljati mudar savet ljudima koji se bave
odrZavanjem saobracajnica,.

4.0 VIDLJIVOST

Vidljivost je definisana ZOBSb I predstavlja odstojanje na kome ucesnik u saobra¢aju moze
jasno videti kolovoz.Uslovi smanjene vidljivosti su uslovi u kojima je vidljivost manja od 200m
na putu izvan naselja,odnosno 100m na putu u naselju.Padavine u vidu velikih
pljuskova,sneznih vejavica ili pojava magle,pored toga $to umanjuju prijanjanje na kolovozu
uslovljavaju [ smanjenu vidljivost na putu,koja dodatno otezava upravljanje vozilom [ u ve¢em
obimu ugrozava bezbednost saobracaja.Vidljivost je moguénost razlikovanja posebnih situacija
uslovljenih stepenom osvetljenosti.Ona zavusi od putnih I meteoroloSkih uslova.

Stepen vidljivosti predstavlja mogucnost razlikovanja karakteristika objekta I to:njegove
boje,oblika,veli¢ine I dr.Osnova za bezbedno ucesce u saobracaju je videti I biti viden.U tom
cilju da bi smo poboljsali vidljivost u smanjenim uslovima vidljivosti koristi¢emo odgovarajuca
svetla (kratka,duga, ili svetla za maglu) zavisno od situacije I prilagodimo brzinu.Sunce u
jutarnjim satima [ pri zalasku uvece,a zimi I u toku dana ,moZe nas zaslepiti jako I vrlo
neprijatno $to nas u voznji moze da ugroziVoznja je tada naporna I moramo da budemo svesni
da I nas slabije vide drugi ucesnici u saobrac¢aju I ne mogu da uoce pravovremeno nase
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namere. Takode treba napomenuti da su no¢ni uslovi voznje uslovi smanjene vidljivosti koji se
mogu predvideti I koji su ocekivani ako no¢ odaberemo kao vreme putovanja.Voznja nocu je
posebno opterecenje za vozaca zbog smanjene vidljivosti u odnosu na dnevnu voznju.Vozac je
no¢u duzan da obrati posebnu paznju na prilagodenu brzinu kretanja u svim
situacijama,pravilnu upotrebu svetala I sve radnje koji podrazumevaju bezbednu voznju.

4.1. Duzina zaustavnog puta I put ko¢enja

Zaustavni put je put koji vozilo prede od trenutka kada je vozac uocio prepreku ili opasnost na
putu do trenutka u kojem se vozilo potpuno zaustavilo.On se sastoji od dve osnovne
komponente puta:reagovanja sistema vozac-vozilo I puta kocenja.Sama re¢’’put reagovanja’’
ukazuje da je put koje vozilo prede za vreme reagovanja I to sistem vozac-vozilo iznosi 1,1-
1,7 sec.Na put reagovanja ne utice stanje kolovoza I pneumatika.Stanje kolovoza I ko¢ionog
sistema,kao I kvalitet pneumatika na vozilu I brzina kretanja vozila uti¢e na put kocenja I
ukupni zaustavni put vozila.Zato treba naglasiti koliko je put I stanje kolovoza sa koeficijentom

prijanjanja utie na zaustavni put vozila.

Penyinmsa O pdiafa

Put kocenja je put koji vozilo prede od pocetka delovanja ko¢nica do potpunog zaustavljanja
vozila.To je deo puta zaustavljanja vozila 1 zavisi od brzine kretanja vozila,stanje
koc¢nica,prijanjanja  pneumatika o podlogu,Sto je uslovljeno vrstom podloge
(beton,asphalt,kocka,tucanik,zemljana povrsSina).

I stanjem podloge kolovoza 8mokra,blatnjava,snegom prekrivena ili zaledena).Navedimo neke
primere duzine zaustavnog puta (DZP) sa razli¢itim koeficijentom prijanjanja pneumatika o
podlogu( suvi-0.8 I mokri- 0,3).
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Brzina kretanja( km/h) 30 50 60 80 100 120
Brzina kretanja (m/s) 8,3 13,9 | 16,7 22.2 27,7 33,3
DZP suv kolovoz 10,8 24 324 52,7 71,7 107.5
DZP mokar kolovoz 14,9 35,2 | 48,5 81,4 122,6 172,2

dobro prijanjanje Iodlje prijanjanje nema prijanjanja

ReZim voZnje u navedenim atmosferskim I meteo uslovima i stanju kolovoza

Ve¢ smo napominjali I objasnili voznju u otezanim atmosferskim I meteo uslovima ( klizav
put,snezne vejavice,pljuskovi, I snezni pokrivac,smanjene vidljivosti I sl.) Veoma je znacajno
da se na vreme uoce promene stanja na putu I donese pravilna odluka o potrebnim merama koje
se moraju preduzeti da bi se bezbedno upravljalo vozilom na potrebnom nivou.Znacajno je da
imamo pravilnu procenu tehni¢kih moguénosti svoga vozila,kao I realan stav o svojim
psihofizi€¢kim sposobnostima I duZini zaustavnog puta pri razli¢itim podlogama.Posebnu
paznju u ovom rezimu voznje treba posvetiti prolaskom vozila kroz krivinu,pogotovu kada je
na kolovozu prisutna velika voda,a posebno u zimskom period kada je na kolovozu prisutan
sneg ili led.U tom slucaju moraju vozaci da pored vozackih sposobnosti koriste zimsku
opremu,tj zimske gume I eventualno lance za sneg.

5.0 ZAKLJUCAK

Osnovni zadatak bezbednog odrzavanja puteva jeste da se blagovremeno uoce pojave i
identifikuju uzroci poremecaja ili oste¢enja i pravovremeno preduzmu blagovremeno aktivnosti
njihovog otklanjanja,kako bi se sprecile teza oSteCenja 1 ugrozio bezbedno odvijanje
saobracaja.Za normalne uslove u letnjem i zimskom periodu za odrZavanje puteva ,sa posebnim
osvrtom na sve vremenske uslove,gde je bitno je obezbediti normalnu prohodnost na putevima
prema utvrdenim prioritetima i planu direkcija za puteve koji odrZavaju puteve tokom cele
godine..
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Nove tehnologije omogucavaju u sistemu .vozilo-vozac-put postovanje ogranicenja brzine.Ovi
sistemi pruzaju informacije o ogranienju brzine I upozoravaju vozaca kad prekoraci
ograni¢enu brzinu.Nove tehnologije omogucavaju komunikaciju izmedu puta i vozila,kao i
obezbeduju postovanje ogranienja brzine na putu uvedenog na osnovu saobracajnih uslova i
promene vremenskih prilika.

Za bezbedno odvijanje saobrac¢aja u letnjem I zimskom periodu je izuzetno znacajno da se
pored preduzeca i korisnici puteva pridrzavaju propisa i uklju¢uju u saobraéaj sa opremom sa
odgovaraju¢im pneumaticima i lancima za sneg na krizickim deonicama,kao i1 bolje vrSenje
kontrole od strane drzavnih organa.
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AHAJIU3A KOMNATUBUITHOCTU OLUTEhREHA BO3UNA
U NPOBEPA BEPOAOCTOJHOCTU CAOBPARAJHE
HE3IroAE

op Henao Munymunosuh, ounn. unoic. caob., npoghecop cmpykogHux cmyouja

Op Mapko Macnah, macm. undic. caob., npoghecop cmpykogHux cmyouja

Axademuja cmpyxosnux cmyouja Lllymaduja, oocek y Kpaeyjesyy
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Pe3ume: [Tocnenmux roanHa Oenexn ce KOHCTaHTaH MOPAcT JIAXKHUX TIOTPaXKHBamka ca KOjuMa
ce cyouaBajy ocurypasajyhe kyhe. IloactakHyTu cTajHUM KOH(pPOHTaIMjamMa ca JIAXKHUM
HE3rojiaMa, HEMauKy CTPYYHhalld Cy Pa3BHIIN COPHUCTUIIMPAHE UCTPAKHE METOJIE, KOje Cy ce JI0
caza TojaBJbUBAJIC caMo y MyOJiMKaljamMa Ha HEeMadkoM je3uky. Mmajyhu y Buagy KBajmurer
JOKYMEHTOBAaHHMX MCTPAKHUX METOJa, Y paay Cy NMPUKa3aHU TEXHHUYKUW HAYMHH JJOKA3HBaHba
caoOpahajuux He3roja, ca MOCEOHMM OCBPTOM Ha aHAIM3Y KOMIATHOWIHOCTH omTehema Ha
BO3WJIMMA W BEPOJOCTOJHOCTH HACTaHKa He3rone. HakoH HaBeAEHOT, y paay Ccy NMpHUKa3aHd
cnenu(UYHN CIIy4ajeBU pPa3IUUMTHX THIIOBAa HE3roJla, y KOjUMa je W3BpLICHA aHalu3a
HacTaHKa oluTehema W KOMNATHOWIHOCT JWHAMUKE BO3WIA Y TOKY M HAaKOH Cyjnapa.
YnorpeOoM caBpeMEHUX HUCTPAXKMBAYKUX METOJA M JIETaJbHOM aHAJIM30M OCHOBHHUX YCIIOBa
KOjU MOpajy OMTH 3aJI0BOJBEHHU Ja OW ce CylIap cMaTpao peaJiHuM, Moryhe je eBeHTyallHe
310ynoTpede MpHjaBJbUBaka JAXKHUX HE3roJla CBECTH HA Mamby Mepy.

Kibyune peum: cymapu Bo3wia, KOMIATHOWIHOCT omTehema, mpeBape y OCHrypamy,
BEPOJIOCTOJHOCT caoOpahajHe He3rojie, METOIe UCTPAKUBAHA.

Summary: In recent years, there has been a steady increase in false claims faced by insurance
companies. Encouraged by constant confrontations with false accidents, German experts have
developed sophisticated investigative methods, which so far have only appeared in German-
language publications. Taking into account the quality of the documented investigative
methods, the paper presents the technical ways of proving traffic accidents, with special
attention to the analysis of the compatibility of vehicle damage and the probability of accident
occurrence. After that, the paper presents specific cases of different types of accidents, in which
the analysis of damage occurrence and the compatibility of vehicle dynamics during and after
the collision was performed. Using modern research methods and a thorough analysis of the
basic conditions that must be satisfied for a collision to be realistic, it is possible to minimize
the misuse of reporting false accidents.

Keywords: vehicle collision, damage compatibility, insurance fraud, traffic accident
credibility, research methods.

1. YBO/JL

[Tocnenmux roarHa OoCUrypaBadM KOJ Hac, a HemTo panuje U y Hemaukoj, [lIBajiapckoj u
Ayctpuju, Oenexe 3HadajaH MoOpAcT JAXKHUX NOTpaxkuBama. [10CTOju HEKOJIMKO pa3iora oBe
nojase. Jegan o/ HUX j€ CBAKako Ja 0OM4aH rpal)aHuH HHje CBECTaH OMIJIO KaKBEe KPUBHIIC 3a
npeBapy OCUIypaBaya, a Takol)e M pU3UK TUM TOCTYHNKOM BpJO je HHU3aK. AKO ce JaXKHO
NOTpakMBambe OTKPHjE, YaK U JaBHO TY>KMUJIAIITBO CMaTpa Jia jé TO HNPWINYHO TPUBH]jATHU
IIPECTYTI.

KonsepBarusHe mporene [1] cyrepuily ga roauiimd (UHAHCHJCKM T'YOMTaK W3HOCH JIBE
MIJIMjap/ie €Bpa, MCKJbYYHBO Kao pe3yiTaT MpeBape KOMIIaHHMja 3a OCHUTypame BO3WIIA.
[ToxymaBajyhu 1a cMame cBoje TPOLIKOBE, OCUTYpaBajyhe KoMIaHuje oYene cy Aa MoKa3yjy
cBe Behy TeHaeH1n]y 60opOe MpOTUB JaKHUX MOTpakuBama. Kaga cymmajy y NakHy HE3roay,
OHE 070Wjajy OJIITETHE 3aXTeBe, LITO Yy OpOjHUM CilydajeBUMa pe3yiTHpa MNapHUYHUM
MIOCTYIIKOM, O/THOCHO BEIIITAYCHHEM.

2. MOTHUBU 3A JIAXKHY HE3I'OJ1Y

Onpehenn ocurypaBaum HaarIenajy MOMpaBKy oimTeheHor Bo3wia, JOK Apyru uciuiahyjy
HOBAII 32 MOMPABKY 10 KAJKYJIallUjH, IPH Y€MY OCUTYpaHUK HaMa 00aBe3y J1a CTBAPHO MOIMPaBU
CBOj€ BO3WJIO (,,BUPTyaHa JIMKBHUIAIIHA]A ).
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W3BpliemeM HENOTIYHE NONPaBKe, YrpalbuM IOJOBHUX AEI0Ba, IOTPAroM Ha OTHAAY, MOXKE
ce ymreneta 10 80% peloBHUX TPOUIKOBA MTONPABKA U TO 3aKOHCKHU.

W3 Tor pa3ziora KpuMUHAJIAIM OPTaHU3Y]jy JIAXKHE HE3ro/Ie, TIPU YeMY yTIIaBHOM KOPUCTE CKYTIe
ayromobuie. CBe ok ce ocurypasajyhe qpymrBo Bo3ada Koju je KpuB (IITETHUKA) MCHa CBaKU
MyT, BEOMa j& MaJl PU3HK JIa TOYNHUOIU OyTy OTKPUBEHH. Y BEJIMKHUM I'PaJIOBHMa OTKPHBECHE
Cy OpraHH30BaHE TpyIie Koje 00aBibajy oBaj mocao u ca 100 spynu [1]. Jomarne moryhHocTH
3a TOOMTAK CTBapajy ce ymoTpeOOM NPEeTXOJHO OMTEheHUX MM HEIOBOJHHO TONPABIHEHHX
ayToMoOMiia, Ka0 M HEMaTepHjajJHOM IITETOM 3a TOBpele O0e3 O0O0jeKTHMBHHUX 3HAKOBa
noBpehuBama (Tp3ajHe MOBpee BpaTa).

Yak u HOpMajHM rpaljaHu mpodHUTHUPajy O MPEeBape y OCUTypamy 0e3 MKaKBE CBECTH O
KpuBHuIiK. Jla Ou 10OMIM HOBAaIl HAKOH IITETE 300T CONCTBEHE Ipelike, yOOM4ajeHo je /a ce
camo ,,[IPUJIArOIN U3BEIIITAj O HE3TOH Y CONICTBEHY KOPHCT.

2.1. ITIPUMAPHE KATEI'OPUJE MHCIHEHUPAHMX HE3I'OA

Ha ocHoBy mpumepa ca kojuMa ce y mHpakcu cycpehy ocurypaBaduu, MOXXe C€ H3JIBOJUTH
cieaehenx HEKOJIMKO KaTeropyuja HCIEHUPAHUX HE3T0/a.

HJIAHUPAHA HE3I'OJ]A

[Ipema oBOM IpHUHLIUITY, HE3TOA CE 3ampaso Jemana. [linanupajy 1 cipoBoe je CBH YYECHUIIH.
Y MHOTHM Clly4ajeBUMa WHIMJIEHT j€ IOMYHhECH TAaKO IITO CE CTBAPHO 30BE MOJIMIUja KaKo On
MOCTOja0 M3BEINTaj O TOME. Y TUM CIlIydajeBUMa HE3roJia je W3BpIleHa Ha jmiy mecta. Kamga
HEMa 3BaHWYHOTI U3BEIITaja O HE3TOJM, He3roJla ce€ YeCTO BPIIM Ha MPUBATHUM IOCEANMA, a
3aTuM OuBa ,,ipebaueHa’ Ha jaBHE MOBPILKHE.

HUCIIPOBOLIMPAHA HE3I'O/IA

Y oBOM cily4ajy OCTOjU MOYMHHIAL U KpTBa. [lounHMnal He3roAe caM IUIaHupa U U3BpIIaBa
HE3TO/y, JIOK )PTBa HUj€ CBECHA OHOra IITO ce jaemaBa. CiieHapuo ce yBeK Oupa Tako jaa cy
noka3u Beh Ha MPBU MOTJIe ] Ha CTPaHU MOYMOHHOIA. Y 00MUYajeHU OOJHUIIHU CY:

Hcnposoyupan yoapay y 3a0mwu oeo - JXpTBy HW3HEHAIU H3HEHAJHO M OLITPO KOUCH-E
ayToMoOmita ucnpea. Hakon He3roje, mourHMIIAIl KMa BEPOI0CTOjaH U3TOBOP 3a CBOj MaHEBAp,
HOMYT Mellaka KOju CTyNa Ha KOJOBO3 WJIM NMpPOMEHE cBeTiia Ha cemadopy. Hak u ako je
OJICTOjarh€ BO3MJIA KOja ce clielie IOBOJbHO, YCIIEX Ce MOYKE TapaHTOBATH HCKJbYYHNBAKHEM CTOII
CBeTaja.

3amka npsencmea nponaza - CyoueH ca CBAKOJHEBHOM CHUTYAaIljOM Y KO0jOj MMa IpaBoO
NPBEHCTBA TpoJia3a Ha IyTy, NOYMHMJIAI HE Tpeay3uMa HHUKakaB MaHeBap n30eraBama
He3roze. YMeCTo Kouema WM U3MHUIlamka, MOYUHIIAL yop3aBa U 4ecTo Kpehe ka ayroMoOnity
cBoje xptBe. Cnuka Op. 1 mpukaszyje meMy Tako W3a3BaHe He3roje. [lounHuman KOpUucTH
orpanuueHy mnperienHoct. M3nenalyyjyhe Op3a peakumja pTBe M3a3MBa ra Ja KpeHe Yy
CYIIPOTHY TpakKy Kako OW JOILIO J0 cyaapa.
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Cnuka op. 1 - 3amka ca npgencmeom nponasa

Yoapay us cnenoc yena - xpupai Oupa JOKallMjy Ha KOJOj Cy HEJIOKJIHU BO3a4M YECTO
npuHyheHN Ha M3HEHATHA MaHeBap nmpoMene caoopahajue Tpake. CkpuBajyhu cBoj ayToMOOUIT
y CJIETIOM YTIIy CIIOJBHOT PETPOBU30pa CBOjE JKPTBE, MOYMHMIAL yOp3aBa YuM JKPTBA 3aII04YHE
npomeny caobpahajue Tpake. HakoH 1ITo )XpTBa H3BPIIHN MPECTPOjaBabE, TOYMHMIIALL CE OJIMaX
HaKOH Cy/iapa 3ayCcTaBJba J1a Ou 10Ka3ao cBOj OOYHM MOJI0XKaj, a CAMUM TUM U IPOMEHY TpakKe
CBOj€ JXPTBE.

EKCIIJIOATHCAHA HE3I'O/]A

Haxkon Hesroze, Bo3ad moxymasa go0utu Behy oamrery Hero mTo je onpaBaana. OH Win He
otkpuBa Beh mocrojehy mtery miam noBehaBa OpurMHaNHY INTETy HACTaly IMPEIMETHOM
caoOpahajuom Hesromom. [lpyra MoryhHOCT MMa CMHUCIIa camMO y ClydajeBUMa BHPTYaHE
JTUKBHJIAIH]E.

1TAITMPHA HE3I'OJA

Hesroga mpujaB/beHa ocUrypaBady HMKaJa Ce 3allpaBO HMje HU JOrojwia. YKJbY4YeHU
ayToMOOWJIM HUKaJla HHUCY Ounu y koHTakry. llltere ce mpousBoje pydyHO WU MOTHYY W3
IPETXOJHE HE3TOIE.

Bosuna cy yecto 030mspHO omreheHa, KymibeHa je(THUHO ¥ TIOHOBO CE€ KOPHUCTE 3a OJIIIETY.
AyTomMoOuUJT ce€ HaBOJAHO y TOTITYHOCTH TIOTPAaBH M HAKOH Kpaher BpeMeHa UCIIEHHpa ce apyra
030MJbHA HE3r0/1a Ca KOjOM HAcTaje HOB OCUTYpaHU CIyuaj.

3. HAYMHU 3A TEXHUYKO JIOKA3HNBAIE

I'enepanno, ananuza Tpeba Aa ce crpoBese y 1Ba kopaka. [IpBo 6u Tpebano npoBepuTH Aa U
MOCTOju Toayaapame u3Mmehy omrehema Ha Bo3uiauMa. AKO TIOCTOJU, Tpeba MPOBEPUTH
BEPOJIOCTOJHOCT OJIBUjarba HE3roJIe KaKo Cy M3HENH y4ecHHUIW (1 cBenonu). M3Boheme oBor
JPyTOT KOpaka MOXe Ce€ 3aCHOBAaTH Ha pe3yJITaTHMa aHaIH3e¢ KOMIIATHOMIHOCTH, Kao IITO CY
MelyycoOHa opujeHTallja BO3WIIa, Kao U Ha aHaJIM3H TParoBa Ha JIMILy MeCTa He3T0/I€ U KpeTamy
BO3WJIa JI0 3ayCTaBHUX TO3UIM]a, alll U Ha MOryhHOCTH M30eraBama HE3rojie ¢ 003UpPOM Ha
Op3uHYy Ipe HEro LITO Ce Cyaap AOTOIUO.
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3.1. KOMITATUBMJIHOCT OLUTEREBA

Yobuuajenu npuctyn [ 1] mpuirkom yTBphuBama KOMIIATHOMITHOCTH omTehema cacToju ce o1
YEeTUPHU y3aCTOIHA KOpaKa:

1.

Mopdonoruja - TpoauMeH3MOHATHO ManTUpame 00IrKa 1 o0uma omrehema,
kopuithemeM gororpaduja, yMameHHX HPTEKA KAO MITO j& MPUKA3aHO Ha CIIHUIH Op. 2
WK Mepa y3eTHX 32 UCTE MapKe U MOJIeJIe BO3MIIA.

Kondurypamnmja cynapa - @otorpaduje Mopajy OUTH y €IEKTPOHCKOM OOJIMKY pajin
nopehema HeaABOCMUCTIEHUX 00pa3alia omrehema Kako Ou ce yTBpauia
KOH(HTrypalnuja cyaapa: mpekyoln, yrao cyiapa ¥ BepTHKAIHU pacropes omrehema.
Ha npumep, Kpy>KHH OTHCaK Ha 3aJIleM OpaHUKY YAapeHOT BO3WIIA, IPUKA3aH HA
ciunm O0p. 2, oAroBapa IpeImkhEeM CBETIY BO3HIIA KOje ra je yAapuiIo, IITO TOBOIU 10
KOHCTeNallMje yaapa MpuKa3zaHor Ha ciuim 0p. 3, a To je 20% mpekiiona, KoJIuHeapHH
CyJap U MOHHUPAmE MPEIHEr MPerycTa mpe yaapa.

JeraspHa ananmsa - Ha ocHOBy Mel)ycoOHe opujeHTaluje yTBpheHe y mpeTxo HoM
KOpaKy, cajia ce MOXe MIPOBEPHUTHU CBAKH JieTasb oOpacua omrehema. CBaku oTHucak
Mopa UMaTH oaroBapajyhy mosumujy. Mopdonoruja KOHTaKTHUX 30Ha MOpa ce
HO/IyIapaTH, Kao IITO je MPUKa3aHo Ha CIIULU Op. 4.

[Topeheme obuma omrehemwa, yecTo MoXke aa Oyje 3aMKa, TIOrOTOBO aKo Ce HE
CIIPOBOJIM Ka0 TIOCTIEABH KOPAK, jep Ce KPYTOCT KapocepHja 4ecTo Pa3InKyje
3HauajHo (ynopeautu omTehema Ha BO3WIMMA Ha CIUIM Op. 5, HaKo je MPTIbaKHUK
AYJINJA neopmucan oxo 20 cm, BMB je ocrao Heomrehen ocum o6iore OpaHuka).
Takohe KpyTOCT CTPYKTYPHHUX eJIeMeHaTa MOKE JaKO 3aBUCUTH OJI TIpaBlia U cMepa

JCJI0Bamka Cujia.

r_‘r___/__/l-'_
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Cnuka op. 2 - U3soherwe konmyphe nunuje owmehersa ynompebom chomoepaguja
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Cnuxka op. 3 - [llabnon yoapa uzeeden Cnuxka 4. Ilooyoaparve konmypa owmeherba
Ha 0CHOBY omucaka ¢apa npU MAKCUMAIHOM NPOOOPY

Cuka op. 5 - [Ipumep patmmux owmeherba ycneo pasnuyumux Kpymocmu

BumsbuBa omrehewa Mory OWTH NPMWIMYHO PA3IMYUTA MPU HCTOj WM CIUYHO] IPOMEHU
Op3uHe KoJ cyaapa OpaHuKa (BUIETH CIUKY Op. 6) M Ipu Cydapy HCIOA, OJHOCHO H3HAJ
Opanmka (Bumetu cimky Op. 7) [2]. YV curyanuju cyaapa ucnoj - uW3HaA OpaHUKa, jake
KOHCTPYKIIM]j€ BO3WJIa HUCY yCKial)eHe, a HApOYUTO KOJ BO3WJIa KOje BPILIHU yIap, Moxke Aohu
JI0 BeNMMKUX Aedopmaliija jep Cy MeKe KOHCTPYKIIHMje YKJbYUeHe Y KOJIu3ujy. Y CUTyalijama
cynapa OpaHuKa y OpaHHK y KOHTAKT Cy YKJbY4€HE jake KOHCTPYKLHje U BUJIJbUBA omTehema
Mory OUTH Malla, ajli Cy yjelHadeHa, Mel)yTuM, CTpyKType Hcroj OpaHHMKa MOTY C€ U Jajbe
negopmucaTH, Mpu yemy oBe aedopmalje MOTy OWTH CKpPHUBEHE HCIOJ OIulaTe OpaHMKa
(BugeTu cimuky Op. 7).
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Cnuka op. 7.1 - Cyoap ucnoo opanuxa AV 11,5 km/h
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3.2. BEPOJOCTOJHOCT HE3T'OJJE

Yak u ako ce omrehema Ha ayTOMOOMINMA TTOKJIAMajy, HE3rofa ce joII YBEK MOXKe JaKUpPaTH.
Kao mTo je HaBeneHo y morsieny BUPTyaiHe JMKBHIAIMjE, MOTyhe je 3apaJuTu 4ak M aKo ce
olITeTe ayTOMOOWIM KOjU HUCY OMIIM Y KOHTaKTy. Kazja omrere npuianyHO HOBE ayToMOOuMIIe,
NOYMHHUOIM BOJIE padyHa Ja MMPOU3BOJE CaMO MOBPIIMHCKA YiIyOJherma Kako OM OJaKIIain
HOTIPaBKYy, 0K Harahyjy u3Hoce 3a myHo Behu 00MM mornpaBKe Wik 3aMeHy Jiena.

Ilomro ocurypaHo nuue ry0u IpaBO M3 OCHIypama ako j€ BO3ad INTETy MPOY3pOKOBA0
HaMepHO, Aa Ou JOOMIIO OALITETY TO JIMIE MOPA I0KA3aTH Ja je IITEeTa HacTaja CIy4ajHo, ITO
Huje nako. Hajuemthe rpemrke nmoynMHHMOIA NPHIMKOM CUMYJIHpama HE3roJe HAMEPHUM
MaHEBapCKUM BOXKIbaMa Cy:

Oocycmeo oobpamberne axyuje - Vlako OKOTHOCTH Aajy JOBOJAHO BpPEMEHa 3a MaHEBpE
n30eraBama, HEMa 3HAKOBAa KOUCHa MJIM CKpeTama. HajouuTHju WHIWKATOP 3aCHTYPHO je
HEJIOCTaTaK TparoBa KOUYeHa U HEMOCTOjamhe U3MHUIIakha Y TOKY He3roje. [la Ou ce oTKpuIio na
U je OWIo Koduewa y Cllydajy Ja TpParoBU KOUY€Hka HHUCY BHIJBUBH, MOTY C€ YIOPEIUTH
onrosapajyhe BucuHe otucaka omrehenux nenoa. Harno kodeme nopemihe 10 CHyIITama
IPEIHbET JIeNa U TOU3arba 33 beT JAejla BO3MUIIa, a CAMUM THM U JI0 OJCTyIama omrehema mo
BHCHHH (ciuKa Op. 8).

Jla Ou ce pazjacHmio na iu cy omrehema Ha BO3MIMMa KOMIATHOWIIHA, BO3HMIIA CE YECTO
cacTaBJbajy y CyIapHHU IOJIOKA] 1a Ou ce ynopeawia omrehema. Y 0BOj aHAIH3U MOpa Ce Y3eTH
y 003up aa cy moryha 3HaTHa ozcTymama M3Mel)y BUCHHE KapocepHje Kajaa Cy mpasHa u y
MHUpOBamky U BUCHHE omnrTepeheHor u mokpeTHor Bo3mwia. Moryha oncrynama omrehema 1o
BUCHHH, MOTY OUTH TIOCJIEINTIA:

e Tepeta (onrepehema) Bo3una. Ontepeheme Bo3uia y3pokyje cabujame Belllamba.
Bennunna BepTUKAHOT TOMepama Kapocepuje pazmarpana je y [3]. [1o npaBuity 3a
NPaKTUYHY PUMEHY, 32 ayTOMOOUJIE ca MOTOPOM Harpes, MOXe Ce Y3eTH J1a je
Mmoryhe crnenehe kperame onpyre 10 Hajpeher 103BosbeHOT ontepehema 0COBUHE: 10
8 cm npenme OCOBUHE U 10 12 cm 3a11ke OCOBUHE.

e Kouewa Bo3uia. MizMepeHe nyOuHe crylliTama MpeIher /1e1a BO3WIa y CiIydajy
dopcupaHor Kouema Ha CyBoM IyTy (ycrnoperme 7m/s®) 6uie cy uzmely 6 u 11 cm,
OJIHOCHO OJIh3amka 3aJImker aena Bo3uia 10 § cm [3]. ¥V ciyuajy cynapa uzmelhy nBa
BO3MJIa ca (DOPCUPAHUM KOUEHEM, OCTYNamke Y BUCUHU olTehema Moke OUTH 0]
oko 20 cm y nopehemy ca CTaTHYKUM CTambeM. MOory ce CpecTH U IpuMepH Y KOjuMa
y citydajy Oaror cyaapa ca nudepeHnujarHoM 6p3uHom o mpuodimkHo 15 km/h
u3Mel)y KoHTypa y 00JUKY KJIMHA J0J1a3H JI0 JOJATHOT IIOMaka y BUCHHHU 01 5 cm, alu
TakBa omrehema npate oAropapajyhu BepTUKaIHU TparoBu Kiuzama (rpedama) ca
JacHO MPEeno3HATIFUBUM TparoBUMa o0JIMKa, Kao IITO Cy OTHCLU OpaHMKa, U3yBHUX
IIEBH H JIp.

e OouHor yOp3ama Bo3uia. Ha kpy>kHoj myTamH y eKCliepUMEHTaTHUM
ucTpaxkuBamuMa [3] ocTBapeHa cy 60uHa yop3ama 10 7 m/s’. Usmely crymaTama u
0JlM3ama M0CTOoje OCTyNamka Ha IPEeHh0j OCOBHHU: cabujame onpyre je 3HaTHO Behe
oJ1 ucte3ama onpyre. Hampen je mamepeno 10 4 cm oaun3ame, OMHOCHO 10 11 cm
calujame (cabujame je 3HaTHO Behe o1 ogu3ama). Ca JeBe U 1ecHe CTpaHe 3a/1bhe
OCOBHMHE HaJIa3e ce MpUOJIMKHO jeTHaKu X0 0BU. Hazan je uamepeno 10 9 cm
cabujame, ofHOCHO 710 11 cm ofu3ame. Y ciaydajy cyaapa, MOXKe ce OUYeKUBATH Ja Ou
yCIIe/l Harjior MaHeBpa Ha TOYak yIpaBibada yciiea n3berapama cyaapa JOIuio 10
poTalmje Kapocepuje OKo y3Iy>KHe oce 3a yrao oJi 6°.
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Cnuka op. 8 - Haeuramwe 3002 kouerva he doceecmu 00 8eiuKko2 00CmMynarod y 8UCUHU 00
HOPMAIHOZ NOI0JCajd

Koopounayuja manesapa ynpaswarwa - lllTo ce THYe ciayuyajHUX He3roja, Hajuemrha je
cUTyaImja Ja cy 00a Bo3uia y MoKpeTy 110 cyaapa. [IpuiniukoM cumysrpama HHITUACHTA TO Ce
MOYKe TIocTHhK caMo BOXHhaMa y TapaieTHOM WIH Y MPHOIMKHO MapajelIHuM IpaBlIuMa, Tj.
OOYHUM CTPYTameM, OTHCKUBAKEM Y3 3aIITUTHY Orpany, uti. LLITo ce BuIiie mpaBiy Kperama
JIBa BO3WJIA TPUOJIMKAB]y TIPaBOM YIJIOM, TO j€ TEXe KOOPJAMHUPATH YIPaBJbauKe MaHEBpE.
Beoma je Temko cumynupatu 00YHU Cyaap ca ayTOMOOMIIOM KOjU U3J1a3u ca CIIOPEIHOT MyTa,
ako ce o0a Bo3wia kpehy. JeqHa kapakTepuCTHKa JTaXKHUX HE3ro/a Koja OJroBapa rope
OIHMCAaHOM CTamy je /1a he IpUOPUTETHU ayTOMOOMII OMTH HETTOKPETaH IPH yAapy, ITO CE JIaKO
MOJXE 3aKJbYYHTH W3 3ayCTaBHUX IO3UIIMja BO3Wia (IyTama HAKOH cylapa) u oOpasara
omrehema. Cnuka Op. 9 mpukasyje pa3nuky usMel)y cTBapHe M CHUMYJHUpaHE cHUTyaruje. Y
CTBApHO]j HE3TOJIH, BO3a4 KOjH UMa MMPHUOPUTET HEMa BPEMEHA J1a CMarbK Op3HUHY Ipe cynapa, a
HApOUYMTO HE J1a Ce 3ayCTaBW W Ja TEK HAKOH Tora Oyzae yaapes. IIpeocrana Op3nHa HaKOH
ynapa pesynrupahe KpeTameM HaKOH cyaapa Koje ce Mpojy)kaBa IMyTeM ca MPBEHCTBOM
nponaza. CympoTHO TOME, HEMOMHYHM ayTOMOOHJI y CHUMYJIMPaHO] HE3roau mokasusahie
UCKJbYYHBO OOYHO KpETambe.

Hamepna caobpahajua nesroga Crnyuajaa caoOpahajaa He3roja

Cnuka 9. Ynopeonu npukas kpemaroa aymomoousia kaoa je 3aycmasmen u kaoa ce kpehe npe
cyoapa nymem ca npeeHcmeomM nponaza
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Jloxaz namepe - Kana je HaMepHO yapeH Ipyru ayTOMOOWII, yrao cy/iapa KOjH je U3BEACH U3
oOpa3arna omrehema 4ecTo je U3y3eTHO BEIMKU. Y M3a3BaHUM HE3rojiama, MOYMHUIIAI] YECTO
JypH KpTBY 10 HEOOMYHHUX CyJapHHUX IOJIOXKaja. Yciea HopMaiaHor n3beraBajyher maHeBpa
CKpeTameM, OOMYHO J0JIa31 JI0 YKOIIIaBama MOAYXKHE 0ce BO3WiIa 3a yrao ox 5-10° y ogHocy
Ha ocy myTa [4], IOK KOJI HaMEpHO H3a3aBaHMX HE3rojla, OBAaj yrao je 3HaTHO Behw W He
OJIrOBapa reOMETPHjU MyTa.

3.3. CUMVYJIMPAHE ITOBPEJIE

Jla 6u no6miny KOMIIeH3alH]jy 3a JIUYHY IITETYy, TOYMHHUOLMU [IPeBapa YecTo Tpaxxe OJALIETY 3a
NOBpE/Ie HAKOH HE3roJie, IpU 4YeMy Cy OrpaHMYCHHM Ha TakKBE IMOBpPEIE KOje ce HE MOry
00JEKTHUBHO YTBPAUTHU JIEKAPCKUM IIperjeioM, Mo MpaBUly MOBpeAe MEKOr TkuBa. Bpio cy
YEeCTH NIPUMEPU NOBpPE/Ia BpaTa HAKOH yAapa y 33U JI€0 BO3WIIA.

Bemrak caobpahajae cTpyke Moke U3padyHaTH OMOMEXaHWYKO onTepehemhe Bo3ada U My THUKA
y TOKY CyJapa, Ha OCHOBY KOT' C€ JIaJb€ MOXKE€ IMPOCYAUTH JIa JIH jé OHO JIOBOJHHO Jia CTBOPHU
NpHjaBJbEHY MOBpPEAY. 3aHMMJBHMBO je 1a ce BehmHa moBpenma Bpara KOju HACTajy OJ yaapa
noraha npu AV wucnog 15 km/h. Y Hemaukoj ce Buliie o noja Mujinjap/e eBpa UCIUIaTy CBaKe
roguHe 3a HamokHamxy 400.000 cmydajeBa moBpene Bpara [1]. Crymuja Kactpa u bekea,
MOKa3yje Jla je y OBOM pacloHy Op3uHa onTepeheme BpaTHE KMUME Takole MPHUCYTHO U Y
CBAaKOJHCBHUM JKMBOTHUM aKTHBHOCTHMA, & HAPOYUTO y CIIOPTY.

4. TEXHUKE JOKA3MBAKBA
Jla 6u ce ananu3upana reoMeTpujcka KOMIATUOMIIHOCT, MOXe ce oJabpaTH jenHa of cienehux
TEXHUKA:

1. mpekpuBame yMambeHUX IPTEeXa - 00jeKaTa KOju Cy yUeCTBOBAIM y HE3TOM KOja ce
pa3marpa, Ouiio Ha TpaHcnapeHTuma win koputrthiem CAD-a,

2. mpekpuBame gororpaduja omrehema y copTBepy 3a 00pay cimka Kao IITo je
npUKa3aHo Ha ciuiy op. 10,

3. PEeKOHCTPYKIIMja CUTYyaIHje cyaapa moMohy ayToMoOmIa uCTe Mapke U MOJIEIa,

4. TpexpuBame ayTOMOOHIIa UCTE MapKe U MOJIEINa, ca MPOBUIHUM LPTEKUMA U
¢dororpadujama omreheHor o0jexTa y CTBapHOj BETMYMHU Kao IITO je MPUKA3aHO Ha
cimmu 11.

;: ATV

2 - \ ._.<' = ﬂ.t.n:.f.g
Cnuxka op. 10 - IIpexpusarwe obpuca 6o3una - 6ouHa cmpauna mepyeoeca je npemxooHo
ucnpasmena y 604Hoj npojexyuju pexkmuguxayujom pomoepaguje

L . o
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Cauka op. 11 - [losuyuonuparbe mparcnapenma y npagoj eaudunu

Jla Ou ce mpOoTyMaymiM MPEOCTaId TParoBU, HA NMPUMEP 33 OYUTABABE CMEPA PENATHBHOT
KpeTama u3 pesynrupajyher mabnoHa crpyrama, HOTPeOHO je OCIOHUTH C€ Ha pe3yJTare
UCIIUTHBaba. Y0oOHnuajeHe KOHCTenanuje cy 100po NOKyMEeHTOBaHe y nuTeparypu. Yecrto je
pelemke BaH JOMEHa CaMOT HAyYHOT PE30HOBamba, jep caMo LEJIOBUTO TECTHpame Mmpykuhe
YBpCTE JI0Ka3e.

Pauynapcku mporpamu 3a aHanuszy caoOpahajHux He3roma Cy JAparoleH ajar y NpOBEpH
BEPOJIOCTOJHOCTH HACTaHKA HE3TOZE, jep IMPEACTaBJbajy BUPTYCSIHH EKCIICPUMECHT U HYJE
HeorpaHu4eHe MOTYhHOCTH MCIUTaBamba pa3InIuTHX cleHapuja. HapounTo cy KOpHCHU OHU
porpaMu KOju UMajy MOTYRHOCT miprkasa npodwia aedopmainmje y CipoBeIeHO] CUMYJIAIHjU
(cmka Op. 12). Ucnpen wux, mo 06jeKTUBHOCTH, CY KpeIll TECTOBH, KOjJUMa C€ 3alpaBO BPIIH
pexoHcTpyknrja morahaja (cimmka Op. 13). Pesynrare kpemr Tecta JaWim MOTY BH3YEITHO
yrnopeauTH ca omrehemruMa y CTBapHOM CIIy4ajy KOjU je TMpenMeT aHallk3e, 3a pasiuKy O
pe3yaTara mpopadyHa padyHapCKHX IpoTrpaMa Koju Cy YIJIaBHOM M3BaH pa3yMeBama O] CTpaHe
JavKa, 1a cy caM THM 4eCTO M MPEAMET HEOCHOBAaHUX KPUTHKA.

Cnuka op. 12 - Ananuza nacmanka owmehera Ha 0CHOBY KOMNjymepcKe CUMyiayuje
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Veersuch 3 (v = 209 kmih} Versuch 4 fws = 25,6 kmih) Warsuch 3w =@ lomin, 1107, 25 % la) Warmuch & (va = O kmih, 1107, 25 % U}
Cnuka op. 13 - Ananuza nacmanka owmeheroa Ha 0OCHO8Y mecmosa (2ope npeomemna
He3200a, 0onie mecm)

VY KOMIjyTepCcKUM IporpaMmma, KopuimhemeM TPOJMMEH3UOHAIHUX MOJIeNa BO3WIa, opes
yrnopenHe aHaimse omrTehema MO MOoJaxkajy, MOXE C€ HM3BPIIUTH W TPOBEpa MEXaHHW3Ma
HacTaHKa omrehema, Kao M IpoBepa eHepreTcke KOMIATHOMIHOCTH olTehema Ha BO3WINMA
(110 BETMYMHM), ¥ HA KPajy, J1a JIM TIOCTOjU KOMITATUOMITHOCT TMHAMUKE BO3WJIA y TOKY CyJapa
ca JMHAMUKOM BO3WJIa HAKOH cyjaapa (Ja jau ce Bo3wia Kpehy oj Mecra cylapa 10 Mecrta
3aycTaBjbama OJroBapajyhum myTramamMa M Ja JH C€ 3ayCTaBibajy y oOAroBapajyhum
no3ulxjama).

[IpaBe (cimydajHe) Hesrone cy Takohe aparoiieHu u3BOp 3Hama. KopucHo je uspaautu 6azy
nojgaraka obOpasama omTehema HacTanux y CBakoJHEBHMM He3drojgama. OBO MoOKe JaTu
OJITOBOpPE Ha MUTama Koja Ou ce y CyIIPOTHOM MOTJIa IOOUTH caMO TeCTUPakbEeM Cyapa BO3HIA.

4.1. EHEPTETCKA KOMITATUBMJ/IHOCT OLUTEREBA

Ja nu cy omrehema Ha Bo3MIMMa KOMIATUOMITHA 110 BEJTMYWHH, Tj. JIa JIU MMOCTOJH EHEPreTCKa
KOMIIATHOMITHOCT Cyjapa, TMOTPeOHO je YIOpeauTH Op3uHE EKBHBAJICHTHE JACPOpPMAITOHO]
enepruju (EES) Ha 06a Bo3uina ca pacnonoxuBom aAeQopMaiiioHoM eHeprujoM. To ce Moxe
U3BPIIUTH BU3yelTHUM mopelereM Ha ocHoBy EES karanora, amm 4ak U MCKyCHOM BEIITaKy
Mory aa ce nece rpyoe rpemke npu EES npouenu.

Y Be3u ¢ TUM je CIIPOBEICHO UCTIUTUBAE Y KOME j€ YUECTBOBAJIO 54 BellITaka, Koju cy Tpedanu
na oxapene EES BpemnocTtn 3a mojequmHa omrtehema Ha Bo3mwimma (ciauka Op. 14) [5]. 3a
UCIIUTHBAKE Y3€TU Cy MpuUMepu U3 0asze mojaaraka eKCIepuMEHTAHUX Cyaapa, ma ¢y TauyHU
napamMeTpH HCITUTHBaba OHUITH MTO3HATH.
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i e

Cnuka op. 14 — Owmeherna 603u 3a npt;eH EES—a

Pesynratn mpouena (Bumetn ciauky Op. 15) mokasyjy ha BpeIHOCTH HaBEISHE OJ CTpaHe
eKcrepaTa MMajy HU3y3yeTHO BHMCOKa OJICTynama. Hu mojsoBMHa CBUX IpolieHa He Ou
pe3yaTHpana CTBAPHOM pEJIAaTUBHOM Op3WHOM, YaK M Ja Cy YKJbYYeHE TOJIepaHIHje, ITo Ou
Takol)e MMano HeratuBaH e(dekaT Ha CBE KaJKyJallMje 3aCHOBaHE Ha mHUMa. Pe3ynrtar oBHX
MOTPEIIHNX TIpolleHa Ownm Ou, Nakjie, HETAUYHW pe3yJITaTH y M3BEIITajUMa BEIITaKa, IITO
IpeJcTaBba BPJIO He3a/10BJbaBajyhe cTame U 3a BEIITAKe U 33 CTPAHKE Y MOCTYIKY.

VW Golf = EES-Werte Anzahl 410 Werte

96 % aller Werte

Pob pugredel [T [ TTTT

L L L L

BRERBBE L RS

BREBRBERBER S

Gesamtzahl
Gesamtzahl

O

on e 3RESS

I2TALET SINOR SR RUNHBDNNLBIIRD N LENLRT N B2 LW ONE 12345678 91011121314151617 18192021 22232425 262726 29 30 31 3233 34353637 36.9040 41 4243 44 45 96 47 484950

EES - Werte EES - Werte

Cnuka op. 15 — Pesynmamu npoyene EES — a na ocnosy owmehersa

Crora ce caBeryje KopuIilheme TECTOBa CyJapa jake MOBE3aHOCTH ca omTehemnMa Ha
BO3WJINMA KOja Ccy mpenMeT aHaim3e. OHM HE caMoO Ja CIIy)e Mpelnu3HujeM ojpehuBamy
Bpennoctu EES-a, Beh cy u pazym/pbMBe TEXHUYKHM JaullMa W Ha Taj HauuH noBehaBajy
JIOKa3Hy BPEIHOCT, IITO KOJ BEIITaka JOBOJW N0 MOY3JIaHWjuX Hayaza. Mehytum, Tpeba
HATIOMEHYTH J1a j€ jeHOCTaBaH MPEHOC BPEIHOCTH MPOILCHEHUX BU3YEIHOM mopehemem Ha
cyJiap Koju ce ucruTyje Moryh jemnHo HakoH Mo UKaInje, Ha IpUMeEp ako MTOCTOjU 3HaYajHa
pasnuka y Macu u3Mely Bo3uia y mpeIMETHOM CIIy4ajy Uy TECTY WJIH aKO C€ IUPHUHA PEKIIOoNa
pasIuKyje y jeAHOM U IPYTOM CITy4ajy.
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Cnuxa op. 16 — PeqbeeHmHu npumepu 3a0()pbu6afbe epednocmu EES: 3a y()apu OJID -
EES 26,6 km/h, 3a yoapenu I'OJI® - EES 25,2 km/h

Ha ocHOBy anexkBaTHHUX clIHYHUX TecToBa (cnmka Op. 16), 3a ymapau ['OJI® moxe ce
npoueHut EES ox 20 no 28 km/h, a 3a ynapeau I'OJI®, moxe ce npouenutu EES ox 17-20
km/h. Tume ce u3padyHaBa pellaTUBHA Op3WHA, KOja CE TOKJIANA ca CTBAPHOM CYIapHOM
Op3UHOM y OKBHPY TOJIEPAHIIH]E.

[IperroctaBka O KOHCTAHTHO] CTPYKTYPadHOj KPYTOCTH, OJHCOHO JIMHCAPHHU MOJIEI
3aBUCHOCTH CcHJIe U Aedopmalirje, HaKo je ToBe3aH ca ofpeheHMM HECUTYPHOCTHMA, UK je
BPJIO KOPHCTAH 3a CBAKOHEBHE HAlla3¢ U MUIILbEHHA BEIITAKA.

Ha cnumm Op. 17 npukaszana cy omrehema Ha Bosminma MEPLHHEIEC u OIIEJI 3a koje Tpeba
YTBPIUTH Jla U Cy omTehema KOMMATHOWIHA TIO0 BEJIMYUHHU (A JIM TIOCTOjH EHEpreTcKa
KOMIATHOUITHOCT) ¢ 003UPOM Ha HaU3TJIEe/ BETUKY TUCIPOINOpIH]y y omTehemuma.

-~

"
2
\.8

Cnuka op. 17 — Owmehera so3una

3a yaapeHo BO3MIIO MOTOaH je TecT npema ciuiy op. 18. Bosmino mace 1890 kg mpetpmeno je
MpocevHo ycnopaBame oA 21,4 m/s? 30or yaapa u arcopboBaio aehopMaIiioHny eHeprujy o
2369 Nm. U3 npoduna yOp3ama, n3 6a3e mojaraka, 3aBHCHOCT ayOuHe nedopmanuje u
CyIapHe CWJIe MOXe ce TOOWTH JBOCTPYKOM WHTETPAIMjoM (BHICTH y BE3U C THM 3€JICHY

KPHBY).
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Cnuxa op. 18 — Tecm 3a yoapeno 603uno Cnuka op. 19 — Tecm 3a yoapno 603uno

Y aapHOM BO3HIIy MOXE Jia C€ JOJCIMTH TECT Ha Ciuim Op. 19, ca cpemuM yCIOpEmEeM O]
88,3 m/s?, mpu nedopmarmonoj eHepruju on 44.407 Nm. Maca Bo3wna je Omra 1038 kg.
3aBucHocT usmely nybune nedopmanuje u cuie oapeheHa je y ckiiaay ca noganuma u3 6ase
rojaraka.
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>
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100.000 T /
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Cnuka op. 20 - Ymephusare geruyune owmeheroa MEPIIE/IECA Ha ocrhosy owmehera
OIIEJIA

W3 mupexTHOT mopehema mrere n3Mely mojenmHavHIX BO3WMJIA U3 CTBAPHOT CIIy4aja M TECT-
Bo3mia npousunasu ga MEPLHEJIEC Huje 61o 10BOJbHO JeOopMHCaH y TECTY, JAOK je IITeTa 3a
OIIEJI cacBum oaromapajyha. ¥ ckimamy ¢ TuMm, mpoceydo ycrnopwe OIIEJIA mopa ce
KOPUCTHTH 32 U3padyHaBambe MaKCUMallHE cuJle, a eHepruja nepopmanuje kox MEPLIEJIECA
MOpa C€ YTBPAWTH EKCTPArojaiyjoM — BHACTH ciauky Op. 21. OBo pe3ynrupa yKyImHOM
nedopmarmoHoM eHeprujoMm oj mpudmmkao 56.573 Nm. be3 pazmarpama ca ynapuBameMm
BO3MJIA [TpeMa PEJICTaBJbEHO] METOIU, YKYITHA JleopMallMoHa eHeprija pe3ysiTupaia Ou camo
ca 47.776 Nm. Ha ocHoBy u3pauyHare nedopmaiimoHe eHepryje U Maca BO3uiia JJako ce Jajbe
onpelyjy Bpeanoctu EES 3a jenno u npyro Bosmno. Ha kpajy, Ha ocHOBY rpaduka y3 nomoh
3aKOHA aKIMje W peakihje, BUAM C€ Ja MpU ACIOBakhY MaKCUMaJIHE CHJIe KOja je& HCTOT
UHTEH3UTETa M MpaBla 3a 00a BO3WJIA, CaAMO CYHOPOTHOI CMepa, J0JIa3u [0 HacTaHKa
nedopmarmje Ha OIIEJIY ox 48,4 cm u umctoBpemeno no nedopmaruje ox 13 cm Ha
MEPLEJIECY, mto kana ce ynopeau ca ¢ororpadujama omrehema npeMETHUX BO3WIIA
3Ha4M Ja cy omrehema Ha BO3WIMMA KOMIATHOWIHA IO BEJIMYUHHM, Tj. IOCTOJU €HEPreTCKa
KOMITaTHOMITHOCT cyAapa.
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5. KOMITATUBWJIHOCT IMHAMMUMKE BO3UJIA V TOKY CYIAPA CA JUHAMHNKOM
BO3MJIA HAKOH CYIAPA

[IpoBepa nuHamMuKe BO3WJIa HAKOH cyJapa Koja je MOocieAMiia CyIapHOr IoJioXkaja BO3WIIA,
MecTa cyJapa U CylapHuX Op3uHa, y3 oAroorapajyhe mapamerpe Kouema U yrnpaBbama, BPIIO
je Helpenr3Ha YKOJIMKO Ce CIIPOBOJAM 0€3 padyHapcKux mporpama. Hamme, ocum yormirene
aHaJM3e y KoM OW cMepy BO3WIJIO c€ KpeTano (poTHpano) ¢ 003WpOM Ha MpaBall JeIOBama
CylapHe CHJIe Y OJHOCY Ha TEXHIITE BO3WJIA, U KOJUKU OW MyT MPENnIo HAKOH cyJapa Ipu
onpeheHom ycnopemy, Mperu3Hnja aHaIu3a ce Ha 0Baj HAYMH HE MOXKE CIIPOBECTH, T1a CAMHUM
TUM HE MOJKE C€ JaTH HH M0Y3/IaH OJrOBOP JIa JI BO3WJIA U3 CyAapHE MO3UIIHjEe MOTY JOCIETH
y oarosapajyhe 3aycraBHe O3UIH]E.

Jla 61 ce cymap Ba BO3MJIa CMaTpao peaHuM, IIpeMa OBOM KPUTEPHjyMy, MOpa J1a IOCTOjU
KOMITaTHOMITHOCT AWHAMUKE BO3MJIA y TOKY Cy/Japa ca JMHaMHKOM BO3WJIa HAKOH Cy/apa, Tj.
Jla ce Bo3miia Kpehy of1 MecTa cynapa A0 MecTa 3ayCTaBjbama 0roBapajyhum myramama (Iyx
oJrosapajyhux Tparopa Ha IoJJI031 YKOJIMKO UX MMa) U J1a c€ 3ayCTaBJbajy y oAroBapajyhum
no3uijama (OHUM Koje ¢y (PUKCHUpaHe CKHUIIOM JIMIIa MECTa He3roJie), Mpu oarosapajyhum
NOYETHUM Op3MHaMa.

Cnuka op. 21 - IIposepa xomnamubuinocm ouHamuke 03uia y moxKy cyoapa ca OUHAMUKOM
803UJ1A HAKOH CyOapa KOMNJYmepCcKOM CUMYIAYUJOM

5.1. CIHEHM®WYHU ITPUMEPU

[IpunukoM cumynupama WHIMAEHTA HajJakmM epekar ce MOKe MOoCcThhu BOXIbaMa y
napajgelHOM WM y TpUOIMKHO TapalelHUM TMpaBluMa, Tj. OOYHHM CTpyTrameM,
MOTHUCKUBAKEM Y3 3aIITHTHY OTPajy, YAAPOM Y MapKUPAHO HITH 3ayCTaBJHEHO BO3WIIO U CII., T1a
he y HacTaBKy OMTH MpUKa3aHU TAKBU MPUMEPH.
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CV[APHU BOYHHUM CTPAHAMA

KonTakTn y kojuma noxa3u 10 MelhycoOHOT KiM3ama 00YHMX CTpaHa BO3WUJIA BPJIO Cy YECTH
KOJI HaMEpPHO Y3POKOBAaHMX CyJapa BO3WJA, jep BELITUM IPUCTYIIOM CTBapajy Ce BEIIMKE
(UKTHBHE IITETE, KOje C€ MOTY YKJIOHUTH 0e3 BeNUKOr Harmopa. YecTo 3a TO HUCY MOTpeOHU
noceOHM ajlaTy 3a UCTIPaBJbambe, 32 3aBapuBame, nTA. O0u4HO cy norohenn camo yrao 6panuka
u Oouna moBpmuHa OnatoOpana. CympoTHO ToMe, Ha omTeheHOM BO3WIIY CE€ TO0jaBJbYjy
OTICeXHa yyOJbera BpaTa u 0j1aToOpaHa.

[Topen tora, knu3ajyhu cyaapu OOYHHX CTpaHa BO3WJIA Cy TEXHUYKH YIPaB/bHUBH U HEMa
noceOHOT pU3MKa O] TOBPEa 3a OHE KOjU HAMEPHO M3a3UBajy HE3TOMY.

Onu cy 4ecTH 3a OHE CIieHapHvje y KOjuMa je HAaBOJHO IMajia IIUrapera, y KojuMma ce u3berasa
1ac WIIH MeIIaK, a IMTo 00MYHO MOXKE TMTOCIYKHUTH Kao 00jalllibehe 3a He3roIy ca MapKupaHuM
BO3HJIOM.

[Ipu cyMBHBHUM CyJIapuMa OBOT THITA, H3Y3€THO j€ BaXKHO JIa C€ BO3WIO KOj€ y3pPOKYyje MITETY
JetajbHO mperyena. Ilomro Hema yHeyaT/bUBMX TparoBa OOHMKa, 0Opaciy TpJhamba
Pa3IMYUTHX KOHTYpa BO3WIA ca OOYHE CTpaHe ayTOMOOMIIa MOTY M3IJIe[aTH BPJIO ciau4Ho. [la
Ou ce y aHAIM3W KOMIATHOMIIHOCTH YTBPAWIIO Jia JIK MOocTojefi TparoB 3aucTa MOTHYY O]
onpehenor Bo3wmia, Mopajy ce 3HaTh oarorapajyhu obpaciu HacTajama Tparosa.

BMB je y cienehem mpumepy ynapuo y nposazy napkupanu OITEJI 6p3unom o 28 km/h [6].
CMmep momuIama 0J1 Ha3aj IpemMa Halpell MOKe ce BHJACTH M3 JAedopMalidje Ha BpaTUMa H
0ounoj crpanumu OIIEJIA y Buny pena. Hajay6seu nipoOoju €y y TIOAPYYjy MEKHX JeJI0OBa.
300r 0/IcCKOKa JI0J1a3H JI0 MOCTENCHOT nmoBehama HUBOA cuile u3a CTyOOBa, a CAMUM TUM U JI0
nyoune nedopmanuje. Ycien tora, yBiIadewe BpaTa HUje CUMETPUYHO, Al CE MOCTEIECHO
noBehaBa, a 3aTUM JOCTHIKE CBOj MAKCHMYM MaJio Mpe KPYyTe MBHIIC W 3aBpIlaBa CE€ MHOTO
OIITPHjOM 3aKPUBJHEHOIINY, IIITO OJr0Ba [IEITy.

Cnuka op. 22 — Ilpumep cyoapa 6ounum cmpanama

Bosuro ca paznuuutum nyOnHama ynyOsberma Ha O0YHUM MOBpIIMHAMA UCTE CTpaHe, He Mopa
Jla je yIapeHO HEKOJIMKO TyTa. Pasnmuuurte myOmHEe mpoaopa 4ecTo ce jaBjbajy Kaja ce JBa
ayToMoOuIa OCTBape KOHTAaKT y Kiu3amy OokoBa, 3axBarajyhm u crtybose. Iloctoje nBa
pasiiora 3a 00jalIkbehe Pa3sInIUTUX TyOrHa Mpoopa:
1. mocroje BpJO pa3iuyuTe AMCTPUOYIIMje KPYTOCTH UCIIO/] BPJIO jeIHOTUYHUX OOUHUX
MOBpIINHA ayTOMOOMIIA,
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2. Enactuuno oruGseeme KapocepHja BO3uiia JOBOIHU 10 TOMEpama Kapocepuje.

CwMmep cuiie je UHTepecaHTaH He caMO 3a PacBETJbaBame ClyyajeBa IpeBape, Beh u 3a npyra
NUTamka KOja Ce 0JIHOCE Ha aHAIN3Y HE3TojIe.

VY npuHIMITY TOCTOje YSeTHPH HE3aBUCHA HAUKMHA MPETMO3HaBamka CMepa HacTaHKa omTehema:
1. nedopmainmja KOHCTPYKIIH]ja JIUMA,
2. TOK orpeboTHHA y TIpeeny ynyOibema,
3. HaHOIIeHe 00je BO3MIIA y MOJAPYYje 3a30pa,
4. MHKpOCTPYKTypa IOBpILIMHE 00je.

[IpBa ommuja je cBakako HAjKOPUCHHja U MOXKE MPYKUTH MOy3JaHe MHPOpMalije yak u 6e3
COTICTBEHHUX TIperjiefia Bo3wia, Beh uckipyunBo mytem aHanmie (ororpaduja. MehyTtum,
MIPEIyCIIOB je Ja je IOLI0 0 030MIbHUjuX Aedopmanuja. Tpu qpyre MeTose ce yriiaBHOM MOTY
KOPUCTHTH CaMO aKO Cy PeJICBaHTHHU Hasla3u Beh HampaB/beHH TOKOM IIperiiea BO3WIA U aKo
cy noka3u ob6e3behenu onrosapajyhom ¢otomokymeHTamujom (Meroae 2 W 3) WIH 4YaK
YKJIalkamkeM JIelIoBa Bo3mia (Merona 4).

OtkpuBame cMepa rpedama He MpeacTaBiba IpobieMe ako JeJI0BU BO3WIIA Kao IITO Cy JajCHE,
nykoBu OnaToOpaHa W yrioBH OpaHWKa TOMEPEHH Y jeqHOM cMepy. Mehytum, y cirydajy
Mamux omrehema, y Behunu ciyyajeBa Mmoryhe je oapeauTi y KOM IpaBlly je JesioBaia cuiia
aKo ce YIopeau CMep Ha MEKUM M TBPJIUM CTpaHaMa.

Ako Ha OOKy BO3WJIAa TOCTOjeé caMO paBHe orpeboTmHEe 0e3 ayOspux nedopmaivja, TOK
orpeboTHHa Ha mpenasuma u3Mely Bpara u OinatoOpaHa MorojaaH je 3a onxpehuBame cmepa
rpebama.

AKO OBHM YCJIOBU HUCY JIOCTYITHH, oJipehuBame cMmepa rpedama Moryhe je caMo ako ce BO3HIIO
KOj€ je y4ecTBOBaJO y He3roau AeTalbHo mperiena. [lomohy myme mory ce nahu udecture
npammHe y 00ju Koje jacHO neuHHIITY cMep rpedamba.

Y

Grebanje

e AT g P AT AT g
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SR j s
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Cnuka op. 23 — Tox oepebomuna u cmep epebarba

CBe /10K ce TMOJI0Kaj JoIMpa JIeJIoBa BO3WIIA HE MPOMEHH, MOTY Ce M0jaBUTH CaMo MapajenHe
Y PUOJTFKHO XOPU30HTAIITHY TPAroBu rpedama, HAaKOH TOTa Clie/ie OCIIUIaI]e U oiroBapajyhu
KPUBOJIMHU]CKH TPAroBHu.

Ha ocHoBy 69 pe3synrara mepema y [7], u3MepeHa je GppekBeHIrja oCIHIanuje ayroMoousa
IPWINKOM cyaapa 6ouyHuMm ctpaHama usmehy 1,6 u 2,2 Hz (tabGena Op. 1), koja ce moxe
onucaTH cuHycoujaoM. Jleo ocumianuje ayTromMoOHiIia MOXE Ce OApPEAUTH IMoMohy Tpara
rpebama Ha BeroBoM 00Ky. Ha ocHOBY oBa jiBa mapameTtpa (OcIuIaimja je onrcaHa nepruoaoM
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U aMIUIUTyAoM) Moryhe je wu3paduyHatd cynapHy Op3wHY ayTromMoOuiia ca JTOBOJbHOM
noysnaaHothy.

Tabena op. 1 - @pexeenyuja ocyuiosara aymomoouia

Manu ayroMmoOunm 1,8 Hz+ 0,2 Hz
AyTtomobunu cpenme BenmunHe 2,0 Hz+ 0.2 Hz
Benuku ayromoOunm 1,8 Hz +0,1 Hz

V¥ cnenehem tecty, OIIEJI je 6p3unom ox 10 km/h mox yriiom ox 30°, ynapuo y 3aycTaBHmEHH
BMB (cnuka 0p. 24 u 25). Ha necnoj ctpanu BMB-a Hacrama je orpebotuHa, Koja je
€KBHUBAJICHTHA j€/IHOj TIYHO] OCLUJIAIIM]H.

Cnuka op. 2 - oqbueypauuj yoapa CJlKa op. 25 - Tpae epebara

Hyxuna orpedorune je 1,53 m + 0,10 m. ®@pekBennuja ocuuinoBama bMB-a onpelena je
excriepuMenTanHo u u3Hocu 2,0 Hz. Bpeme motpebHo 3a jemny ocuunanujy je 0,5 s.
Y oBoM city4ajy, cynapHa Op3uHa Ouina Ou:

" 5. 1m20Im _, s+02m/s =114 1km/h

: t 0,5s (1)

[Murame Ha Koje Tpeba OArOBOpHUTH y ciefecheM mpumepy je: Ja JId je He3rojaa Hh3a3BaHa
HaMEepHUM MaHEBapOM y BOXKHHU, a caMUM TUM U MaHumynauujom? Bozau ®OPJIA u3jaBuo je
Ja je 300T Hemakmke CKPEeHyo ca cBoje Tpake u octpyrao je CEAT 6p3unom ox oko 50 km/h.
300r orpeboTHHa y 00NIMKY Tanaca Ha j1eBoj ctpanu (Ciuka 6p. 27), mocTaBiba ce MUTAKE MPU
KOJIMKUM Op3WHaMa MOTY Jla HACTaHy OBU TParoBH.

Tl . RN T
Cnuka op. 26 - [Ipuxa3 mecma neseode Cnuka o6p. 27 - Banosuma ocpebomuna Ha
napkupanom CEATY
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[MomrTo je omreheme y BULy mojoBuHE ocunianyje xyxxude 1,5 m £ 0,1 m, y3umajyhu y 003up
(pEeKBEHITN]Y OCITUIIOBama 32 ayTOMOOMII cpembe Kiace o1 2 Hz, nobuja ce 6p3una ox 22 km/h
+ 1 km/h. To je omoryhmio na ce mokaxe jaa je 6p3una Boxkme o 50 km/h kojy je HaBeo Bo3au
®OPJIA 6una HerauHa. 3akJbydIy KOju Tpeba U3 OBOra J1a ce€ U3BYKY Cy MpaBHE MPUPO/IE.

CYIAPU TOYKOBHMA

Kon cynapa 6o4HUX cTpaHa BO3MJIA, NMPUIMKOM KpeTama Y UCTOM CMepy, BEPOJOCTOJHOCT
HacTaHaKa HE3roJie y MOIJIeAy TOra Koje je BO3MIO Ouio Opike, MOTY MOCIYKUTH TParoBU
TOYKOBA HAa KapOCEpUjH BO3MJIA, NPHU YEMy C€ PSKHM KpeTama MOXE OJPEIUTH IpeMa
cieaehum cimnkama.

Cruxa 6p. 28 - Tparosu c1oGoHo potHpajyher Touka
(I'pebajyhe Bo3mIIO je Opke 011 M3rpedaHor BO3MIIA)

-

Cruka 6p. 29 - Tparosu cro60aH0 potupajyher Touxa
(I'pebajyhe Bo3mMIIO je ciopHje o1 U3rpedaHor Bo3uia

Cnuka op. 30 - TparoBu cTallMOHAPHOT MM OJIOKUPAHOT TOYKA
(roje Bo3uJI0 je OpKe 3aBUCH O] MpaBIia omTeherma)

Omrehema Ha HAIUIaTKy TOYKa MOT'Y YKa3aTH Ha HAYHWH KPETamka BO3UJIa IMPUIMKOM BUXOBOT
HACTaHKa. AKO TOYaK Yy TOKPETy Y BpeMe KOHTaKTa IOTakHe Oapujepa OOYHO, KOHTaKTHHU
TParoBu ce GOpMUPA]jy Y BHIY JyKa 300T POTAI[HOHOT KPEeTamkha TOYKA, TOK KOHTAKTHH TPAaroBH
BOJI€ XOPU30HTAIHO WJIH, TAYHH]€E, TAPAJIETTHO ca MOBPIIMHOM ITyTa KajJa TOYaK MUpYje, Tj. Kaaa
ce He okpehe.
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Cnuka o6p. 31 - TparoBu Ha TOUKY
EDQEKAT PAMIIE

Jla 6u ce pa3jacHWIIM CIy4yajeBU MpeBape y OCUTypamy, MOTpedHa je U TPOJMMEH3HOHAIHA
aHaym3a omrehema Ha BO3WIMMA. Y TOM KOHTEKCTY MOpa ce Y3€TH y 003up U ,,eeKkat pamme*
[8]. Axo y (a3u cynapa mHeymMaTUK yJapHOT BO3UJIA yJapu y MHEYMaTUK yAapeHor BOo3uja ca
IpeKJanameM U MOCTOJU PEIaTUBHO Mayn yrao u3mel)y Bo3uia, Moxke nohu 10 u3au3ama, a
3aTHM U CITyIITama yJIapHOT BO3WIA Y OJHOCY Ha yapeHO BO3WIO, Tj. 10 ,.edexra pamme’.

Edekar pamne m3asmBa TpPeHYTHO OJIBajalb€ BO3MJIA, TAaKO Ja JEIHO MOJPYYje Mpeamer
OmaToOpaHa ocTaje MOTHyHO HeomTeheHo, a TparoBu rpebama ce Mpyxkajy y pa3indyuTHM
NpaBlUMa, Tj. U Y XOPU30HTAIHOM H Y BEPTUKAIHOM (yCliel IPUMAPHOT KOHTAKTa, a 3aTHM U
ycieq IMOJAu3ama, OJHOCHO CIYIITamba yJapHOT BO3WIIA), Ca MPEHETUM TParoBUMa TyMe.
[TocToju onTHYKM jacHa HeCpa3MEpHOCT oluTehema, MITO MOXKE JOBECTH 10 MOTPEUIHUX
nporieHa. Edekar pamiie mokasyje ga TPOIUMEH3MOHAIHU IMPOIEC Cy/apama TOYKOBa KOjU
HHCY KOUYEHHM MOXXE JIOBECTH A0 JaXKHHX ONTYKOM aKO ce€ KOPUCTH CaMO CTaTH4Ka
JIBOJMMEH3MOHAHA, a HE TPOJAMMCH3MOHAIHA JMHAMUYKA aHanu3a. TeCTOBH KOjU Cy
U3BpILEHU Ha OBY TeMY, II0Ka3yjy Jia je PBO IITO je HoTpeOHO 1a O ce CTBOPHO edekar pamre
jecte mpeknaname razeher cioja mHeymaruka oa 50%. To ce yriiaBHOM Moke moctuhu y
CyAapy OJII033/I1 ca MPEKJIONOM U TIOTHCKUBAmbeM 0jaToOpaHa yHyTpa WU IPHIMKOM yaapa
y Ipemy 004YHY CTpaHy BO3WIIA KaJia Cy MPE/HbH TOYKOBH yIapEHOT BO3MIIA YKOIICHHU.

test-service |
. - s

e

Cnuka op. 32 E(beKT paMn
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VIIAP V 3ALLUTUTHY OI'PAJ]Y

VY cnydajy cymMme Y BEpOJIOCTOJHOCT HAcTaHAKa HE3roJie y KOjoj BO3HWIIO yaapa y 3alllTHTHY
orpajy MpBO e MOPajy y3eTH Yy 003Up KapaKTepHCTUKE orTeheha i BpCTe OIuIaTa 3allTHTHUX
orpana [4]. 3a06seenu nmpoduit A (ciauka Op. 33 - 1eB0) OcTaBJba 3HATHO JIPyradrje KOHTAKTHE
TparoBe oj npoduna b omnare 3amruTHE orpasne (cimka o6p. 33 - 1ecHO).

Frofil

1

i |
Cnuxka op. 33- Obauyu 3aumumunux oepaoa

Takohe, mocroje pa3nuuuTe BpcTe NMpHuUBpIIhema 3aMTUTHUX Orpaga. AKO Cy IITUTHUIU
orpajga MOHTHPaHH TUPEKTHO HA MOTHOPHE CTyOOBE, IITUTHUIM CY OKOMHUTH Ha TOBPIIUHY
nyTta (ciuka Op. 34 - neBo). Kaga ce MOHTHpajy Ha OACTOjHUKE, OOJIUK OJICTOJHUKA PE3yATHpA
J1a je ITUTHUK HarHyT 3a NpuoImkHo 7 ° npema nyTy (cnuka Op. 34 - necHo).

it ey iy s et Flembwesbrabirad L8 150 DG e i A R ) e i

Cnuka op. 34- [locmaswarwe 3auimumuHux 02paoa

[TpunukoM ypmapa y orpany, omrehema Ha BO3WIYy 3aBHCE OJ OOJMKa Orpajie U BpCTe
npuuBpithema. Cinuka Op. 35 mpukasyje npumep KOHTaKTa ca BEpPTHKAIHO yrpaheHuMm
HITUTHUKOM ITpoduiia A, yaap moJi yriom o oko 5°, 6pzunom ox 85 km/h, npu uemy je HacTasno
omreheme HAa 00Ky ayToMoOMIIa y KOME je JI0He yIyOJhemhe 3HATHO NyOJbe O] TOpmer. Y
cpearHu u3Mel)y ropmer 1 Jomer yiIyOJbera jaBajbajy ce JIMHUJCKU TparoBu rpedama, a yciesn
JTUMEH3Hja MTHTHUKA prHa omTehema je o1 18 10 20 cm Ha Bo3uiy (cimuka 0p. 35).
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Cnuka op. 35 - Owmehere na 60Ky aymomoouna KOHMaxKma ca 6epmuKaIno yepaheHum
wmumuuxkom npogpuna A

n.

e - s - sHL =,

KoHTakT ca orpasom 1mnoja UCTUM YIJIOM yAapa U UCTOM Op3MHOM, ca IITUTHUKOM npoduna b,
MOHTHPAaHUM Ha OJCTOJHUKY (ciMKa Op. 36), moka3yje 3HayajHO Apyrauujy BpcTy omrehema.
Og1e je ropme ynyOibeme 00UHE CTpaHe ayTOMOOWIIa 3HATHO M3PAKEHU]E, jep je TOPHHU JIe0
IITUTHUKA Har"HyT IpeMa ayToMOOWIy. 3aBHCHO 0Jf o0imka mpoduia 3alITHTHE Orpaje,
u3Mel)y TOWmUX U TOpmuX yiyOiserma moctoju Heomrehena 30Ha o1 oko 8 cm (ciuka op. 36).

Cnuka op. 36 - Owmeherve na 60Ky aymomooula KOHMAaKma ca epmuKaIno yepaheHum
wmumnuxkom npoguna b

[IpaBan npyxama omrehema Ha OOKy ayToMOOMIa MOXKE yKa3aTH Ha TO Ja JIM je ayTOMOOWII
0MO0 KOYeH y TPEHYTKY yAapa y 3allITHTHY orpany. Y CiIy4ajy Ja BO3WIO HHje KOUEHO, TParoBu
rpebama pyXkajy ce XOpu30HTaIHO (cnuka Op. 37 - n1eBo). Y ciydajy Koderma TparoBu rpedama
npy’Xajy ce yKOCo, Tj. CIIYIITajy ce MpemMa 3aiheM JIeTy BO3Wia, 300T CIyIITama Ipeamber U
0JlM3ama 3a/Ilber Jiena Bo3uia (cnuka op. 37 — necHo).

”'?;" :._ﬂi: -
NSRS S o , B
e = 5
——1 'IL. | | ]
] — =
% - \"-h i fo—=—"1) L -
Cnuka op. 37 — Owmehera y 3a8ucHocmu 00 moaa 0a iu je aymomooun Kouen RpuiuKom

yoapa y 3aumumny ocpaoy
HE3I'OJ/IE [IPU BOXKEbU YHA3A/

Croma naXHUX MOTpaXKHBamka jé BEOMa BHCOKA M y CEKTOpY Kacko mrera. ONIITH LUJb je
TOOWTH HaKHAIy 3a CIydajHE IITETe KOje MHAvye HUCYy OWiie MOKPUBEHE OCUTypameM (Ha
IpUMeEp MOJ YTHIIajeM OIOJHUX CPEJICTaBa).
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Yecto ce m3jaBe KOje Cy MOAHETE y3 OIITETHH 3aXTEeB Haja3e y CYNPOTHOCTH ca (HU3HUYKUM
3aKOHUMa, Kao U Mopdonorujom omrehema Koja ce He oy Japa ca 00jeKTOM KOjH je HaBeICH
Kao0 BHUX0B M3BOp. ClieHapHj| KOjH Cy MPEJCTaBIbEHHU Kao 00jalllberha 3a HAacTaly IITETY YECTO
Ce 3HAYAJHO PA3NIMKY]y OJ] PEICBAaHTHUX yoOUUajeHnX oOpa3alia moHaIama.

3axTeBH 3a HaKHaJy KacKO IITETa YeCTO CE MOAHOCE y BE3W Ca CyAapuMa Ha MapKUHTY WIH
NPWIMKOM TapKUpama. 3a passiuKy OJ CyJdapa y BOXIbM Hampen, e Cy BplieHa OpojHa
UCTIMTHBAaba IapaMeTapa Koju ¢y OMTHU 3a peKOHCTPYKIM]y HE3ro/1a, 10 MUTAky Cyaapa npu
BOXKIbH YHA3a] y JUTEpaTypu MMa MHOTO Mame mojaataka. HajBakHuju mapamerap y OBUM
CllydajeBUMa 0J1 KOTa 3aBUCH BelMUrHA omrehema jecte Op3uHa KOj BO3HIIO MOKE J1a OCTaBpU
IpU BOXKIGU YHA3al.

AXo je mpuia3 yHa3a] OrpaHUYeH Ha HEKOJIMKO METapa, OYHIJICAHO j€ J1a Ce OBJIe MOTY TocTHhH
pellaTUBHO Maje Op3uHe 300T KpaTKOT pacTojama 3a yOp3ame Mpu BOKILM YHaA3ald. Y cepuju
TecToBa [9] UCTpaKMBaHO je Koja ce yOp3ama MOTY OYEKHBATH IPU BOXKILH YHA3a] U KOje ce
Op3uHe Mory noctuhy HOpMaJIHOM BOXKH-OM KaJla c€ BO3WJIa Kpehy yHasaJ y CBaKOJAHEBHUM
CUTyallrjama.

Y 1npBOj cepuju MOCMATPaHO j€ MCHApKUpPaBame BOXIHOM yHa3ad. YTBphEeHO je Ja ce cBU
BO3a4M Kpehy BeoMa CIopo ¥ TOTOBO MaKJBHBO Ha yAaJbeHOCTH OJ1 OKO 4 m yHazaia, usMehy
napkupanux ayromoouna. Osae cy Op3une 6uine ox 2 ao 8 km/h.

Iﬁj\l -
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Cnuka op. 38 — Paznuuumu HQUUHU UCNAPKUPABATLA B03UNLA

VY napyroj cepuju TecToBa MCIMTHBAHE Cy Op3MHE NMPUIMKOM MapKUpama BOXEHOM YyHasal,
u3Mel)y 7Ba napkupaHa Bo3wiia Ha 6,5 m Ayrom napKHuHT mpoctopy. OBJie ¢y uaMepene Op3uHe
on 3 1o 9 km/h. Jla 6u ce yTBpano yTHIla] BeIUYUHE MAPKUHT IPOCTOpa Ha n3adpaHy Op3uHY,
3a[il€ BO3HWJIO je YKJIOHEHO O/IMax HAaKOH CIPOBEJIEHE JIpyre cepHje TeCTOBa, TaKo Jia HUje
[I0CTOjaja 3a/(ia IPaHuIla MapKUHT MeCTa.

Kao mro ce ouekuBano, Behe Op3uHe cy MOCTUTHYTEe ca BehuM mapKuHT MecToM (TecT Op. 3).
MehyTtum, Op3uHa CBakor MojeAMHIA TEXMIA je mopacTy camo HezHaTHo 3a 0,5 no 2,0 km/h.
N3mepene Opsune Ouie cy m3mely 3,5 u 11 km/h. V cknagy ¢ TuMm, He MOTY ce OYEKHMBATH
6p3une 3HaTHO Behe o 12 km/h y cBakoHeBHOM caobpahajy 3a BpeMe HOpMaJIHOT apKHUpamba.

Jla 6u ce ncnuTana oBa Te3a, U3BPILICHA je MOCIeba ceprja ekcriepuMenara (tect op. 4), rae
Cy MCIIUTaHUIIN JOOWIN 33/1aTaK Jja BO3€ YHA3al, IPaBo, YIIPAaBJFMBO, HA PacTojamy o 0Ko 10
m, npu HopMmaiHoj Op3unHu. V3mepene Op3une 6une cy usmely 7 u 13 km/h. OBaj pacnon
BpPETHOCTH TOTBphyje rope HaBeneHy Te3y Ja ce Y HOPMAaITHOj BOKEM HE MOTY OYEKHBATH
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op3une 31aTtHO Behe o 12 km/h. Ucty pyTy je 3atum Tpedasio mpoBecTu mTo je Opke Moryhe.
Bp3une koje cy mocrurayte cy omne u3melhy 11 m 19 km/h. Hako je pyra Ouna moTmyHO
c1000/IHAa Y OBOM TECTY, a UCIHTAaHUIIM HUCY MOpaiu na oOpahajy maxkmy Ha mapKupaHa
BO3WJIa U caoOpahaj, MmakcumaiiHe 6p3une cy omite camo 50% Behe Hero Ko HopMaTHE BOKELE
yHa3a.

Y6p3ama NOCTUTHYTA y MOjeIMHAYHUM CepHjaMa UCITUTHBAka MPUKA3aHu Cy y Tabenu Op. 2.

Tabena op. 2 — Ocsaperna yopsarea 603una

Tect Yop3ame

HcnapkupaBame y npBux 4 m (1) 0,1 — 0,8 m/s?
UcnpakupaBame HakoH 4 m (1) 0,2 — 1,1 m/s?
[Tapkupame ca aytom Ha 6,5 m u3a (2) 0,1 —0,9 m/s?
[Tapkupame 6e3 ayTta u3a (3) 0,3 1,1 m/s?
Xox yHaszan 10m (sopmanso) (4) 0,5 - 1,6 m/s?
Xon ynaszazn 10m (6p30) (4) 1,0 - 2,5 m/s?

byayhu na ce Op3uHa 3a BOXIbY yHa3aj peainu3yje CIMYHO Kao ImpBa Op3uHA 3a HAMpea KOJ
ayTomMoOuia, TEOPUJCKH ce MOTy moctuhu ucra yop3ama, 0OTHOCHO Op3uHe Kana ce Kpehe y
BOXKIbY YHa3aJl, Kao " Kaja ce kpehe Hanpen y npBoj Op3unu. MelyTum, y mpakcu KamamuTeT
yOp3ama Koju je JOCTyIaH Npu BOXKEGM YHa3a/l HUje NOTIyHO uckopuitheH. Jenan o pasiora
3a TO je OrpaHWYeHa MPerieaHOCT mo3anu. Omrydyjyhu pas3or 3a HekopHuIThemhe MaKCUMAaTHO
Moryher yOp3ama BEpOBaTHO JIEKH Yy HU3MEHEHO] (PU3MIM BOXKEE TOKOM BOXKHIE YHA3al.
Hamme, mopa ce y3ern y o03up /Aa NPHIMKOM Op30T KpeTama yHasaJ BO3WIO IIOCTaje
HecTaOWIIHO YaK M HajMambHM IOTEe3MMa YIpaBjbarkba M HE MOXE CE JIAKO CTaOMIIM30BaTH.
Pasnor 3a TO je mTO ycMepaBame NMpH KpeTamy yHa3al He u3BojJe "KpyTH' M Ha Taj HAYMH
crabunu3upajyhu 3amb1 TOYKOBH, Beh pe by TOUKOBH KOjU C€ MOTY YIIpaBJbaTh. Yak u Mau
MOKPETH yIpaBJbaka UM MpoMeHe ontepehema npu Behum Op3nHaMa HEMHUHOBHO JI0BOJIE J10
necTabuin3anyje.

Koueno unu yop3aHo cTame HCTOBPEMEHO Y3POKYje KpeTame BO3UIa Ha OCHOBY KOJET ce MOXKeE
MIPOBEPUTH UCTHHUTOCT M3jaBe y TOTIely HacTaHka He3roje. Ca jaCHUM IMTOMaKOM BUCHHE O]
HEKOJIMKO LIEHTUMETapa, MOXKeJbHO je OAPEIUTH MPOMEHE BHCHHE KapocepHuja BO3WiIa MPHU
Kouewy uin yop3amy. OBjie ce Mopa y3eTu y 003up Jia cTame onrepehema Mopa OUTH UCTO
Kao y He3ToJIH.

Bo3wio y cyctuzamy MMa TEHAEHIM]Y Ja YCIIOpU BHUIIE HETO IITO TO BO3WUJIO YHA3aJ MOXKeE
yOp3aTu. 13 Tor paziora npeamu €0 BO3uIIa ce P KOYEHY BUIIIE CITYIITa HETO IITO Ia 33 b1
JIe0 BO3MJIAa MOXKe Moauhu mpuiimkoM yOp3aBama. V13 oBora ce MoXke 3aKJbyUUTH /1a C€ BEIHKE
BUCHHCKE pas3yiuke omrehema y CTaTUYKOM CTamy, MOTY NPUIMCATH KOYewy, JOK Maie
pa3iuKe y BUCMHH OJ] CBEra nap LIeHTHMEeTapa, MOTy yKa3aTH Ha yOp3aHO KpeTame BOXKEHOM
yHa3as.

KPETAFEE HJIN CTAJAIDE

Jla 6u ce noOwmita ofmITeTa 3a cy4aj y KoMe Ou 1o MUTamy peaaHe OJrOBOPHOCTH IITETa HHAYE
Owmta ogOujeHa, moTpedaH je HEKO YUjUM j€ TOCTyNamkeM Ta IITeTa HaBOHO M3a3BaHa.

3aBHCHO 0] TOra Ha KOM BO3MIIY je HacTaja Beha mTeTa, y3 oaronapajyhe usjaBe, IITETHUK Ce
npezcTaBba Kao omreheHu.
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[Tutame 3a 00a ciydaja nprka3aHa Ha cienehoj ciuiu je: Ja Jiv je ITeTa MOTJia HacTaTH caMo
JYYHUM KpeTameM Bo3Wwia A wid je u Bo3wio b Mopano Out y mokpery? AKo cy Kpajbu
M0JIOXKAjH BO3MJIA MTO3HATH M TPAroBM Ha MECTY HE3rojie J00po JOKYMEHTOBAaHHU, OJTOBOp Ha
0BO MmUTame 00uuHO je Moryh. Haxanoct, oBo je uszyserak. Ctora yecto Tpeda 1aTu OATOBOP
caMo MHTEpIIPETalujoM o0pasania ImTeTe.

¥
i '

Cnuxka op. 39 — Cyoapnu nonooswcaju osuna A u b

Axo je b y mokpery u HayseTn Ha OOK BO3mJIa A, ca CHTypHOIINy ce MOy OUCKHBATH Ty0Jbe
nedopMariije, Hero ako je omreheme HacTalo caMo yceie TyYHOT KpeTama Bo3mia A.

AKO BO3WJIO HaJeTH Ha (UKCHY M HETIOMHYHY MpPENpeKy ca O0uHe cTpaHe, MperpeKka Moxe
npoapeTu y OOYHy CTpaHy ayToMoOWIIa caMo JOK ce OOYHa JIMHUja Bo3wia Kpehe 004HO y
OJHOCY Ha mpenpeky. [Ipy MakcuMaIHOM 3aKpeTamy yrpasibada U 0e3 KIIH3ama, Ta TEOPETCKU
Moryha gyOuHa nmpoiopa je BpJio BelluKa.

VY npunuuny Baxu cienehe. Ca yHyTpallmbe cTpaHe KPUBHHE BO3MJIa A KOHTAKT HE MOXKe
3aI04eTH M3a 33JHE€ OCOBUHE ako ce Bo3mio b He kpehe. CBe Tauke U3a 3aJmbe OCOBUHE CE
okpehy y moJbe TOKOM JIy4HOT KpeTawma. Ca CHOJpHE CTpaHe KpBUHE Baku oOpHyTO. OBne
KOHTaKT MOJKE JIa C€ OCTBapH CaMo M3a 3a/(i€ OCOBUHE, Al HE U UCIIPE He.

Teopercku Hajpeha nyOmHa mpojmopa MOXe c€ KOHCTPYHCATH HAa OCHOBY 3aKpEHYTOCTH
OpembUX TOUYKOBA, MOJYNPEYHHKAa OKpeTama W TPEeHYTHOr moyia portanuje. Mehytum,
omTtehema Ha BO3WIMMA YECTO Cy MHOTO Mame M3pakeHa HETro IMITO C€ MOTY 3aCHOBAaTH Ha
TEOPETCKOM pa3Mmarpamy ayOuHe mpojopa. Jlakie, ako ce ociambaMo caMO Ha F€OMETPHjCKO
onpehuBame ayouHe aedopmairje, y BEhHH cliydajeBa Kaja ce JyK BO3miia A Yak UCIpaBJba,
HE MOKE C€ MCKJbYUYHMTH Ja je Bo3wio b 6mio HemomuyHo. To 3HauM ja ce BeoMa MHOTO
ClTydajeBa HE MOYKE PEIINTH Ha OBaj HAUWH.

Crora je u3BeneH Hu3 ekcriepuMeHnarta [10] o Kojux cy HEKM MpHKa3aHu Ha cienehoj cauny.
Kana ce Bo3uno b kpehe, mosehasa ce anconytHa nyouna nmponopa. [Ipe cera, nedopmaruje
MOYHMIbY OJIMax O] MPBOT KOHTAKTa. Y CIyd4ajy yAapa MCKJbYYHBO YCIEH JYYHOT KpeTama,
negopmanja ce mocreneHo nosehaBa HaKOH NMPBUX TparoBa KoHTakTa. llopen kperama
BO3WJIA, JyOuHa jJedopMalidje y BEIMKO] MEpU 3aBUCH M o7 Mecta yaapa. llIto ce Ommxu
3a[Il0] OCOBUHM ayTomMobuia A, To he nybuna npogopa OUTH Mama.
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Cauxka op. 40 — Jlegpopmayuja 8o3una y 3a8UCHOCHU 00 JIYUHO2 KPEMarbd 803UNA

1IOIIPEYHU CY][APHU

PesynraTi HH3a TecToBa 3a MOMPEYHHU CyJap ABa ayromobwia (yaap y Kapocepujy usmely
Ipe/be U 3a/lie 0OCOBUHE) y orcery Manux op3uHa (o 20 km/h) [11] nmoka3yjy na ce camo Ha
OCHOBY o1Tehema ca TEXHHYKOT CTAaHOBUIIITA, M3jaBa J1a j€ yIapeHo BO3HIIO OMIIO 3ayCTaBJbEHO
y TpeHyTKy cynapa (V = 0), He Moke M0y31aHO HU NOTBPAUTH, HU UCKJBYUHTH, jep je Moryha
u Op3uHa ox1 5 - 6 km/h. Hanme, o0a cirydaja Bojie 10 CIMYHUX TPArosa.

Y 0CHOBH, caMO MPBU TPAaroBU KOHTAKTa Cy MHIUKAIMja THHAMHUKE BOXKIbE TIpe Cyaapa, jep y
IPUMapHOM KOHTAKTy PeJaTHBHU I0JI0%aj BO3WJIA JOII YBEK HUje OUTHO MPOMEHEH Y OAHOCY
Ha a3y HEMOCPEeaHO Mpe CyAapa, JOK y HACTAaBKy CyAAapHOT mpoiieca (y TOKy KOMIIpecHje, a
HapOYUTO y TOKY PECTUTYIHje) Joja3d A0 3HAuajHUX MpoMeHa y Mel)yCOOHOM MoJoXkKajy
BO3HJIA.

LpTuie qyx Tpara KOHTaKTa Ha yJapeHOM BO3wWiy (Tpebama, cTpyrama, CKUHYTE U TIPEHeTe
0oje) pesynTar Ccy pelaTHBHHX KpeTama u3Mely Bosmia TOkoM ¢asze KoHTakTa. Hbmxoma
YKOIIIEHOCT MOXE C€ MOJAETUTH Ha BEPTHKAIHY U XOPU30HTAIIHY KOMIIOHEHTYy. BepTukaina
KOMITOHEHTa MPOUCTHYE W3 KpeTama BO3WJIAa KOje yAapa, JIOK XOPH30HTaIHAa KOMIIOHEHTa
MPOUCTUYE Y CYIITHHH U3 CONICTBEHOT MOKpeTa yaapeHor Bo3mia. JlehopmannoHo noHamame
JIeNToBa y 30HM KOHTaKTa Takohe yTWye Ha pelaTHBHO KpeTame W TpaBall MpyXama Tpara.
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YKOIIEHOCT OBHUX TparoBa 3aBMCH JAKJIC OJ OAHOCA 6p31/1Ha BO3MJIa y TAYKHW KOHTAKTa XU OHa CC
MOXXC UCKa3aTu CJ'ICIIChI/IM OJHOCOM:
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Cnuka op. 42 — Oonocu b6p3uHa 8o3una y mauku KOHMaxKma

Cnuka Op. 43 npukasyje KapakrepucTuke omrehema Ha yJapeHOM BO3MILy 3a Cyap y KOMe je
BO3MII0 Hasetesno Op3uHoM o 10 km/h Ha 60uny cTpany HemOMHYHOT BO3MIIA. Y MPBOj 00JIaCTH
KOHTAaKTa jaCHU Cy BEpPTHKaJIHH TparoBu (LPTHULE), 3a pa3luKy oj olrehema HacTalux y
HACTaBKy CyZapa U NMOBJauehy JINMa.

Cnuxka op. 43 — Kapaxmepucmuxe owmehera boune cmpane HenoOMuuHo2 803Uuid

Ha cmumm Op. 44 mpukaszaH je Tpar rpebama y ropmeM JIEBOM JIeNy, KOjH TPH MOBPITHOM
pa3MaTpamy, Ha TPBH NOTJIE] Y BUAY XOPU30OHTATHHUX JIMHH]a, MOXKE JOBECTH J0 MOTPEIIHOT
3aKJbydKa. JleTaJbHOM aHAM30M BUJW CE€ IpaBall PEIaTUBHOT KpeTama KOjH je y CYIITHHHU
BepTUKaJaH yHyTap Tpara rpebama (ciuka op. 44 rope 1ecHO), Tako Jia y aHalIu3u Tpeda OuTH
ompe3aH. Hanasee, MOBHjEHOCT TMMa yHA3a/1 y TIpeieiTy Bpara Ha JeBoM b-cTyOy (cimka 6p. 44
JI0JIe JIEBO) MOXKE C€ MOTPENIHO NMPOTYMAaylTH Kao Mpasall cynaapa Of Hampesa mpema Hasajl.
Mehytum, oBo je cekyHmapHa aedopmaiifja yciea BpeMEHCKe HEYCKIal)eHOCTH KOHTAKT ca
BYYHUM OKOM BO3MJIa Koje Hainehe (ciuka Op. 44 nose 1ecHo).
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Cauka op. 44 — Kapaxmepucmuxe owmehera 6oune cmpare HenOMUYHO2 803Uld

Cnuka Op. 45 npukasyje kapakrepucTuke omrehema Ha yjapeHOM BO3WITY 3a Cyap Y KOMeE je
BO3MJIO Hajereno op3uHoM o1 18 km/h Ha 6o4Hy cTpaHy BO3MIIa KOje ce KpeTasio OP3UHOM O
5 km/h.

Cnuxka op. 45 — Kapaxmepucmuxe ouwmehera boune cmpane noKpemHoz2 803uid
VY cymITHHH TIOCTOje BEPTHKAITHO OPHjeHTHCAHEe IPTHUIE YHYTap TparoBa rpedama (cimka op.
46 - neBo). TakBe TOTOBO OKOMHTO OPHjCHTHCAHE IPTHIIC MOTY ce Hahiu y IeloKymHOM
KOHTaKTHOM TIOJIPYYjy Ha yJIapeHoM Bo3wmily (cimka Op. 46 - mecHo pgone). Jom jemHa
3aHMMJbHMBA TJIaBHA KapaKTEepHCTUKa olnTehema je oTHcak BYYHOT OKa KOjU je Yy CKJIamy ca
HBETOBUM 00JMKOM (ciuka Op. 46 - mecHo rope), 6e3 OprCcOTHHA y TIpeeTy OTHCKa Koje Ou
Tpebasio OYeKHBaTh ¢ 003UPOM Ha TO Jla C€ U yIapeHO BO3MWJIO Kpehe, mpu 4eMy MecTo TIe ce
HaJIa3W OTHCAK HUje ojaroBapajyhe y oHOCY Ha JUMEH3Hje YeOHe CTpaHe BO3Wia Koje yaapa.
Mehytum, oBo omreheme Huje TOCHeqWIIa TPUMAPHOT KOHTAKTa, TaKO Jla HAaBEICHE
KapaKTePUCTUKE HUCY PEJICBAHTHE 3a JIOHOIICHE 3aKJby4Ka O KPEeTamy yIapeHOT BO3HIIA, KOjU

ou OYHUTIJIICAHO ouo HOI‘RCIJ.I&H Ha OCHOBZ BHUX.
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Cnuka op. 46 — Kapaxmepucmuke mpazosa epebaroa

AKO ce MpeTXoAHH TECTOBH, Tj. LITeTe ynopezae (ciauka Op. 47), jacHo je na y o0a moctoje
y OCHOBU BEpPTHKAJIIHO OpHjEeHTHCAHE LIPTULIE IyX TparoBa rpedama, U y ClIy4ajy yaapa y
3ayCcTaB/beHO BO3WIO (ciuka Op. 47 - rope) u y ciayyajy Kaja ce yaapeHo Bo3mio Kpehe
op3uaoM ox 5 km/h (cnuka Op. 47 - mone), MmehyTuM MOXKe ce YOUUTH pa3iiika y TCKCTYpPHU

Tpara.

.

Cnuka op. 47 — Ynopeoua ananusa mpazoea epebarba

Cnuka Op. 48 npukasyje KkapakrepucTuke omrehema Ha yJapeHOM BO3MILy 3a Cyap y KOMe je
BO3MJIO Hajeteno oOp3uHoM o1 16 km/h Ha 6G04HY cTpaHy BO3MIIa KOje ce KPeTasio OP3UHOM O]
7 km/h. Ilpu Behum Op3uHama y CyIITMHM HacTajy TparoBu rpedama ca XOPU30HTAIHO
OpHjeHTHCAaHUM HpTHIIaMa. Yak U TparoBu CEKyHAapHOT KOHTAKTa y OCHOBH Cy XOPU30HTATHH.

Cnuka op. 48 — Kapaxmepucmuxe owmehera Ha yoapeHom 603uy
6. 3AKJbYUAK

TexHUUKH CTpyUmalld Urpajy KJbY4HY YJIOTY y OTKpPHBaBmy JIAXHHMX He3roga. Y OpojHUM
cly4yajeBMMa, yoOWYajeHe METOoJIe KPUMHUHOJIONIKMX WCIUTHBAaKka TPOIajaajy, TakKo aa
TEXHUYKH JIOKa3H MOTY MpPYXHUTU pemiewe. [loacTakHyTH CcTaaHMM KOH(pOHTaIujama ca
JaXHUM He3rojaMa, HEeMadky CTPy4Ymally Cy Pa3BUIHM coQUCTUIMpaHe UCTpaxHe MeToze. lo
caJia cy ce lMXOBH OIMCH M0jaBUJIM caMo y IyOJIMKaljaMa Ha HEeMauKoM je3HKY, YKIbyuyjyhu
¥ MHOT€ TECTOBE Cyapa nocsehene ympaBo 0BOM IOJbY, O/ KOJUX Cy HEKH IIPUKa3aHH y OBOM

pary.

Ha nutame 1a mu mocToju KOMIAaTHOWIHOCT omTehemha ako ce CyMiba Y IPUjaBJbeHy HE3roy,
MPENOPYyWHHUBO je na ce pa3MoTpe Moryha ojcrynama omrehema MO0 BUCHHU YyCIET
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ontepehema, Kouema 1 MaHEeBpa H30eraBama CKpETameM, Y OJJHOCY Ha CTaTH4Ka mopehema,
QJIM ¥ U3BPIIMTH KOMIIJYTEPCKY aHAIM3Y HE3T0/Ie M YIIOPEIHY aHaIu3y ca eKCIEPUMEHTATHUM
cylapuma BO3HMJIA.

Ja O6u ce cyaap Ba BO3mIIa CMaTpao pealHuM MOpajy OMTH UCTTYE-€HH OCHOBHH YCIIOBH:

1. nmace mopdomoruja KOHTAKTHUX 30HA MOIyaapa,

2. Ja MocToju KoMIaTHOWIHOCT omTehema Ha BO3UIMMA TI0 TIOJI0XKA]Y U I10 MEXaHU3MY
HaCTaHKa,

3. 1a mocToju eHepreTrcka KoMnaTuOMIHOCT omTehema Ha Bo3uwinMa (omrehema cy
KOMIATHOUITHA 110 BEJIMYUHHU),

4. 5a MOCTOjU KOMITATHOMIIHOCT JMHAMUKE BO3HIIA Y TOKY Cy/Iapa ca TMHAMHUKOM BO3HJIA
HAKOH CcyJapa (Ia ce Bo3miia kpehy o1 MecTa cynapa 710 MecTa 3ayCcTaBJbarmba
oaroapajyhum myramama 1 Jia ce 3ayCTaBJbajy y OJroBapajyhum no3uidjama, mpu
onrosapajyhum nmouetHum Op3uHama),

5. Jamocroje KapaKTepUCTHYHH TPArOBU Ha JIMILY MECTa He3roJIe.

[MpunvkoM BemTauewma MOTYhHOCTH HacTaHka omrtehema Ha BO3WIMMA Y TPUjaBIbEHO]
HE3roJiu, Tpeda aHAIM3UPATH CBA, a HE TI0jeIMHAYHa omTehemha, OCUM y CIIy4ajeBHMa Kaja je
oIl cTpaHe omTeheHOT eKCIUIMIIMTHO HABEACHO Yy JOKYMEHTAalWju jaa je oxpeheHu neo Ha
BO3MiTy Beh Ono panuje omreheH Wit YKOJIMKO MPOLIEHUTEh OBO HaBele. Y CyIpOTHOM, MOXKE
ce ynactu y 3amKy. Haume, kazna ce MCKJby4H JI0OBOJbaH Opoj omirehema Ha BO3WINMA KOja ce
nopeze, roTOBO yBekK he mpeoctaru 6ap map omrehema, Koja cy o y1apHa Ha jeTHOM U JPyToM
BO3WIIY, T€ CE MOXE JIOhU JI0 MOTPEIIHOr 3aK/by4yKa Jia je 0 KOHTaKTa BO3WJiIa JONUIOo, a Jia
npeIMETHA BO3MIIA HUCY HU MPOIILIA jeTHO TTOPEJT APYTOr.
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REZIME:

U radu je prikazan postupak utvrdivanja koristenja sigurnosnog pojasa vozaca i putnika tokom
saobracajne nezgode sa posebno opisanom metodologijom sve do konacnog zakljucka vjestaka.
Dat je znacCaj koriStenja sigurnosnog pojasa kao jednog od najbitnijih elemenata pasivne
sigurnosti motornog vozila, odnosno saobracaja u pogledu smanjenja posljedica saobrac¢ajnih
nezgoda. Takoder, je dat znaCaj stalno ukazivanje i medijska pra¢enost o posljedicama
nekoriStenja, odnosno efekat koriStenja sigurnosnog pojasa na bezbjednost cjelokupnog
saobracaja 1 stradanje vozaCa 1 ostalih u saobracaju. Posebno je izdvojene segment
neophodnosti utvrdivanja vezivanja pojasa ili ne od strane vjeStaka saobracajne struke u
analizama saobracajnih nezgoda, kao jednog od elemenata koji bitno uti¢e na posljedicu
saobracajne nezgode.

KLJUCNE RIJECT:
Sigurnosni pojas, posljedice saobracajnih nezgoda, povrede vozaca i putnika

ABSTRACT:

The paper describes the procedure for determining the use of the seat belt of drivers and
passengers after a traffic accident with a methodology specifically described until the expert's
final conclusion. The importance of using the seat belt as one of the most important elements
of passive safety of a motor vehicle, ie traffic in terms of reducing the consequences of traffic
accidents, is given. Also, the importance of constant indication and media coverage of the
consequences of not using, ie the effect of using the seat belt on the safety of all traffic and the
suffering of drivers and others in traffic. In particular, the segment of the necessity of
determining the belt attachment or not by traffic experts in the analysis of traffic accidents was
singled out, as one of the elements that significantly influences the consequence of a traffic
accident.

KEY WORDS:
Seat belt, consequences of traffic accidents, injuries to drivers and passengers

1. UVOD

Prva saobracajna nezgoda sa tragicnim ishodom dogodila se deset godina nakon pojave
prvog automobila, poginula je Bridget Driscoll, koja je 17. avgusta 1896. godine nastradala u
Londonu. Tri godine poslije tog dogadaja, 13. septembra 1899. godine Henry Bliss je postao
prvi Amerikanac koji je stradao u saobrac¢ajnoj nezgodi koju je uzrokovao automobil, koji ga je
udario dok je silazio iz trolejbusa u New York-u. U okviru politike EU-a za bezbjednost na
putevima 2021. — 2030. — dati su koraci u ostvarenju ,,vizije nula”**. U paketu ,,Evropa u
pokretu” iz maja 2018. Evropska komisija iznijela je novi pristup politike EU-a bezbjednosti

35 Bruxelles, 19.6.2019. SWD (2019) 283 final, RADNI DOKUMENT SLUZBI EU KOMISIJE, Okvir politike EU-
a za sigurnost na cestama 2021. — 2030. — sljededi koraci u ostvarenju ,vizije nula”
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na putevima®® te srednjoro¢ni strateski akcijski plan®’. Svrha ovog radnog dokumenta je izloZiti
kako se nova politika provodi u djelo. Broj poginulih u saobrac¢ajnim nesre¢ama Sirom svijeta
i dalje raste. Prema izvjeStaju Svjetske zdravstvene organizacije o globalnom stanju
bezbjednosti na putevima*® taj je broj samo u 2016. dosegnuo 1,35 milijuna. To zna¢i da §irom
svijeta viSe ljudi umire od stradanja u saobracajnim nesre¢ama nego od HIV-a/AIDS-a,
tuberkuloze ili dijarealnih bolesti. Saobracajne nesrece danas su najces¢i uzrok smrti djece i
mladih u dobi od 5 do 29 godina u svijetu. U usporedbi s globalnim stanjem Evropa je relativno
napredna zahvaljujué¢i konkretnim mjerama na nivou EU-a te na nacionalnom, regionalnom 1
lokalnom nivou. Od 2001. do 2010. broj poginulih na putevima u EU-u smanjio se za 43 %, a
0d 2010. do 2018. za jos 21 %. Medutim, svejedno je to brojka od 25.100 poginulih na putevima
EU-a 2018. i oko 135.000 tesko ozlijedenih®*4. To je nedopustiva i nepotrebna ljudska i
drustvena cijena mobilnosti. Samo u monetarnom smislu godiSnji trosak saobracajnih nesreca
u EU-u u novoj je studiji procenjen na otprilike 280 milijardi EUR, $to je oko 2 % BDP-a*.
Nadalje, napredak u smanjenju stopa smrtnog stradanja na putevima u EU-u zadnjih godina
stagnira. Malo je vjerojatno da ¢e se ostvariti trenutacni srednjoro¢ni cilj EU-a, prepolovljivanje
broja smrtnih slu¢ajeva na putevima od 2010. do 2020.*! Jo§ je manji napredak ostvaren u
spre¢avanju nesreéa s teskim ozljedama*’. U nekim zemljama koje su bile uspje$nije u
ostvarenju tog napretka, zadnjih je godina broj smrtnih slucajeva ¢ak ponovno porastao. lako
se mogu ocekivati odredene fluktuacije, posebno ako su apsolutne brojke i veli¢ine uzorka
male, potrebno je dodatno analizirati situaciju na nacionalnom nivou i nivou EU-a te provesti
analizu promjena u vrstama nesreca i uklju¢enim skupinama korisnika kako bi se omogucio
pravodoban 1 djelotvoran odgovor u obliku politika. Vrlo bitan preduslov za smanjenje
posljedica saobracajnih nezgoda jeste poduzimanje svih aktivnosti kod koriStenja sigurnosnog
pojasa od strane vozaca i putnika. Podneblje u kojem zivimo nema narocito veliki stepen svijesti
o znacaju 1 potrebi koriStenja sigurnosnog pojasa kao najbitnijeg elementa pasivne sigurnosti
saobracaja. Nazalost, mnogi u€esnici u saobracaju tu bitnost uvide tek nakon Sto budu aktivni
sudionici saobra¢ajnih nezgoda 1 kada vide da nekada 1 pri manjim naletnim brzinama vozaci 1
putnici zadobiju tjelesne a nekada ¢ak 1 smrtonosne povrede. Zbog kako je istaknuto znacajnog
broja u€esnika u saobracaju koji ne koriste sigurnosni pojas u voznji sve ¢es¢i zadatak koji se
postavlja pred vjesStake saobracajne struke jeste utvrdivanje vezivanja/nevezivanja vozaca i
putnika sigurnosnim pojasom.

2. OSNOVNE KARAKTERISTIKE SIGURNOSNOG POJASA

36 Europska komisija (2018), Komunikacija ,,Europa u pokretu — OdrZiva mobilnost za Evropu: sigurna,
povezana i Cista”, COM (2018) 293 final.

37 Prilog I. Komunikaciji (https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:0e8b694e-59b5-11e8-
ab4101aa75ed71a1.0003.02/DOC_2&format=PDF)

38 3 Svjetska zdravstvena organizacija (2018), Global Status Report on Road Safety (Izvjestaj o globalnom
stanju sigurnosti na cestama): https://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2018/en/

39 Europska komisija (4. april 2019.), objava preliminarnih statisti¢kih podataka o sigurnosti na cestama
2018.: http://europa.eu/rapid/pressrelease_IP-19-1951_en.htm

40 Europska komisija (2019), Handbook on the External Costs of Transport (Priruénik o vanjskim
troskovima prijevoza) (https://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable_en).

41 Europska komisija (2010), Komunikacija ,,Ususret sigurnom europskom cestovnhom prostoru: smjer
politike u podrucju cestovne sigurnosti 2011.—2020.”, COM (2010) 389 final.

42 Dok se broj smrtnih slu¢ajeva smanjio za 20 % od 2010. do 2017., broj tekih ozljeda (prema izvjestaju
policije) u istom se razdoblju smanjio za samo 5 %.
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Sigurnosni pojas (Slika 1.) je jedina inovacija koja je doprinijela spasavanju ljudskih Zivota, a
koja je svrstana medu osam svjetskih pronalazaka. Zasluge za razvoj sigurnosnog pojasa u tri
tacke pripadaju Nilsu Bohlinu (Svedska), koji je ovaj izum patentirao u Volvu 1959. godine.
Ideja pojasa je jednostavna — zaustaviti tijelo da ne udari u upravljac, vjetrobran i druge dijelove
instrument-table. U pocetku sigurnosni pojasevi su bili jednostavni elementi koji su se
podesavali na odgovarajuc¢u duzinu i zakopcavali. Medutim, danas (gotovo 50 godina poslije)
pojasevi predstavljaju sofisticirane sisteme sa zatezaCima 1 uredajima za ogranicavanje sile tog
istog zatezanja. Zatezaci sluze da u slucaju sudara dodatno zategnu pojas kako bi se ostavilo
Sto manje prostora tijelu za pomak. U danasnjim automobilima to se izvodi mehanickim i
pirotehnickim zatezacima. Mehanicki zatezac¢i imaju ugradenu prednapregnutu oprugu koju
sigurnosni pojas osigura¢ oslobada prilikom sudara te ona zateze pojas. Pirotehnicki zatezaci
koriste eksplozivno punjenje koje pokrece klip povezan s pojasom. Ovaj se sistem aktivira
elektriénim putem, posredstvom senzora koji registruje nagla usporenja. Sistem za kontrolu
zatezanja (ogranicenja sile zatezanja) je uredaj koji programirano, razli¢itom jainom zateze
pojas kako ne bi doslo do ozljeda u trenutku kada se tijelo naglo naslanja na kruto zategnuti

Dokazano je da sigurnosni pojasevi pri
saobrac¢ajnim nezgodama pruzaju dobru zastitu
i stoga je njihovo koriStenje zakonski
propisano u svim zemljama. Pojasevi u znatnoj
mjeri smanjuju kineticku energiju, spreavaju
nekontrolisana kretanja koja mogu za sobom
povlaciti teske ozljede, jer u slucaju direktnog
sudara nevezani putnici bivaju odbaceni prema
naprijed i nekontrolisano udaraju o dijelove u
unutrasnjosti vozila.

Savremeni pojasevi su opremljeni pirotehnickim zateza¢ima koji znatno smanjuju vrijeme

Slika 1. Sigurnosni pojas

aktiviranja pojaseva, pa tako i zaustavni put tijela, ¢ime se znatno umanjuje moguénost
nagnjecenja grudnog kosa. Kod pojaseva najnovije generacije uvedeno je ¢ak i kontrolisano
zatezanje pojaseva pa se sila zatezanja postupno povecéava, ¢ime je postignuta maksimalna
zaStita grudnog kosa. Kada su u pitanju sigurnosni pojasevi na zadnjem sjediStu, vaze potpuno
iste zakonitosti. Oni su podjednako efikasni kao i pojasevi na prednjim sjediStima, jer isti zakoni
fizike vaZe 1 za putnike na zadnjim sjedi$tima (npr. udar vozila o prepreku pri brzini od 45
(km/h) prouzrokuje kretanje putnika i udar o prednje sjediste silom koja ekvivalentna tezini od
3,5 (t)). Bez sigurnosnih pojaseva veliki udari mogu se odraziti i na putnike na prednjim
sjediStima na koje nalijece putnik sa zadnjeg sjedista.

U pocetku bilo je dosta predrasuda vezanih za koriStenje sigurnosnih pojaseva, ali su tokom
decenija upotrebe shvatilo da je pojas najbolje sigurnosno sredstvo ikad razvijeno za
automobile. Prema izvjeStajima Nacionalne agencije za sigurnost cestovnog saobracaja -
NHTSA, sigurnosni pojasevi smanjuju smrtnost putnika ¢ak i do 60% (ovisno od vrste vozila).
Isto tako, i danas prema ispitivanjima pokazalo se da oko 50 % vozaca ispod 25 godina nije
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koristilo sigurnosne pojaseve redovno, $to ukazuje na potrebu daljeg obrazovanja, pogotovo
mladih vozaca, o koristima sigurnosnih pojaseva*’.

3. ELEMENTI PROVJERE I KORISTENJA SIGURNOG POJASA

Na tehnickom pregledu motornog vozila, a s obzirom na njegovu tehnic¢ku ispravnost, potrebno
izvrsiti pregled 1 kontrolu sljede¢ih uredaja i opreme:
- Uredaj za upravljanje (upravljac, poluga uravljaca, ugao zakretanja upravljaca i dr.),

- Uredaj za zaustavljanje (radna koc¢nica, parkirna ko¢nica, komande koc¢nica, elementi
prijenosa sile kocenja i dr.)

- Uredaj za osvjetljenje i svjetlosnu signalizaciju (krtaka, duga i pozicijska svjetla,
pokazivaci smjera, trepcuca svjetla i dr.),

- Uredaj za normalnu vidljivost (vjetrobrani, brisaci, retrovzori i dr.),
- Karoserija i Sasija (mehanicka oStecenja, korozija, ucvrséenost pojedinih dijelova i dr.),

- Oyjes, osovine i tockovi (amortizeri, poluge i zglobovi ovjesa, opruge, felge,
pneumatici i dr.),

- Motor (oslonci motora, ispusni i usisni sistem, sistem napajanja gorivom i dr.),

- Elektrouredaji i instalacije (akumulator, elektrovodovi, generator i dr.),

- Mehanizmi prijenosa (mjenjac, vratila, remenje, zup€anici i dr.),

- Kontrolni 1 signalni uredaji (mjerac brzine, tahograf, svjetlosni i zvucni signali 1 dr.)
- Uredaji za spajanje vu¢nog 1 priklju¢nog vozila (mehanicka i elektrospojnica),

- Buka vozila (mjerenje buke vozila u mirovanju sa upaljenim motorom),

- Eko-test (kontrola uredaja ispusta i usisa, elementi paljenja, sastav ispusnih plinova i
dr.)

- Ostali uredaji i dijelovi vozila (vrata, unutrasnja rasvjeta, kvalitet sjedala i stanje
branika, pojasevi i dr.).*

U cilju utvrdivanja koriStenja sigurnosnog pojasa od strane vozaca ili putnika tokom
saobracajne nezgode, vjeStak saobracajne struke mora prije svega opisati dinamiku kretanja
tijela vozaca, odnosno putnika nakon sudara sa jasnim opisom i na¢inom nastanka povreda kod
istih uzimajuci u obzir raspolozivu dokumentaciju.

Dakle, u cilju davanja odgovora na okolnosti vezivanja/nevezivanja sigurnosnim pojasom
vozaca ili putnika u vozilu vjestak saobracajne struke neophodno je da:

43 Lindov, O. (2008): Sigurnost u cestovnom saobracaju. Univerzitetski udzbenik, Fakultet za saobracaj

i komunikacije Univerziteta u Sarajevu, Sarajevo, BiH. str.127
44

https://books.google.ba/books?id=li wAgAAQBAJ&Ipg=PA10&ots=ocPNbrdCyo&dqg=info%3AsvRA2P5-
89wJ%3Ascholar.google.com&Ir&pg=PA10#v=onepage&q&f=false
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- utvrdi karakter i specificnosti povreda kod vozaca, odnosno putnika,

- opiSe i navede specifi¢nosti i karakteristike oStecenja na vozilima, narocito vodeéi racuna
o oStecenjima u unutraSnjosti vozila, ukoliko ista postoje,

- utvrdi dinamiku i tok saobracajne nezgode sa jasno prikazanim polozajem vozila u
momentu kontakta,

- opiSe 1 utvrdi dinamiku kretanja tijela vozaca i putnika nakon kontakta, i

- donese zakljucak o vezivanju, odnosno nevezivanju vozaca ili putnika sigurnosnim
pojasom.

Vjestak saobracajne struke neophodno je u cilju donoSenja zakljucka o pogledu vezivanja/
nevezivanja vozaca i putnika u vozila sagleda cjelokupnu medicinsku dokumentaciju u kojoj bi
trebale biti jasno navedene i opisane povrede vozaca i putnika. Vjestak saobracajne struke ¢e
prije svega analizirati da li su opisane povrede precizne i jasne, odnosno da li se na osnovu istih
moze sagledati na kojim ekstremitetima su 1 nastale a poznavajuéi i pregledavajuci nacin
vezivanja sigurnosnog pojasa u konkretnom vozilu. Ukoliko povrede nisu opisane jasno i
nedvosmisleno, vjestak saobraéajne struke ¢e u smislu ¢lana 31. Zakona o vjestacima FBiH*
predloziti da narucilac vjeStacenja odredi vjeStaka medicinske struke koji ¢e na osnovu
medicinske dokumentacije i po potrebi druge dokumentacije i eventualnog pregleda vozaca i
putnika jasno navesti regionalitet povreda sa pojasnjenjem svake povrede (ogrebotina, oziljak,
natucenje, ....). Posebnu analizu vjestak saobracajne struke treba posvetiti moguénostima
nastanka povreda kod vozaca, odnosno putnika a da su iste rezultat koristenja, odnosno
upotrebe sigurnosnog pojasa. Navedene povrede uobicajeno se nalaze u donjem dijelu stomaka,
odnosno grudnog koSa. Na slici 2. vidimo karakteristicne povreda kod suvozaca u predjelu
iznad lijevog kuka a nastale su kao rezultat koriStenja sigurnosnog pojasa (primjer vjeStacenja
iz prakse).

Slika 2. Karakteristicne povreda kod suvozaca u predjelu iznad lijevog kuka

Analize, odnosno vjestacenja saobracajnih nezgoda, vrlo ¢esto se vrSe uz manjkavu uvidajnu
dokumentaciju. Uvidajne ekipe napravile su iskorak u pogledu fotografisanja uzeg i Sireg
mjesta saobracajne nezgode kao 1 oSteCenja na vozilima, medutim vrlo malo se u
fotodokumentaciji nalazi fotografija unutrasnjosti vozila. Autori ovog rada u svom

45 Clan 31. Zakona o vje$tacima FBiH - Ako se u postupku vjestacenja pojavi potreba za izuzetno sloZenim
vjestacenjima ili timskim vjestadenjima, a vjeStak ocijeni da je za utvrdivanje Cinjenica neophodno angaziranje
vjestaka druge struke, duzan je odmah o tome pisano obavijestiti onoga ko je naredio vjeStacenje radi angaziranja
vjestaka odgovarajuce struke.
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visegodiS$njem iskustvu na polju vjestacenja saobracajnih nezgoda u vrlo mali broj vjesStacenja
susretali su se sa potpunom foto-dokumentacijom lica mjesta saobrac¢ajne nezgode a koja je
ukljucivala 1 fotografije unutrasnjosti vozila koja su ucestvovala u saobracajnoj nezgodi.
Dostavljena foto-dokumentacija u pogledu prikazivanja unutrasnjosti vozila ili nije postojala ili
je bila manjkava (prikazivala je samo jedan segment unutrasnjosti vozila). Oste¢enja dijelova
vozila u unutrasnjosti a nastala tokom sudarnog procesa uglavnom su posljedica udara tijela
vozaca ili putnika. Obi¢no se takva osStec¢enja jasno vidljiva kod vecih naletnih brzina a koje
obi¢no rezultiraju tezim povredama vozaca i putnika jer su i promjene brzine, uglavnom vece.
Uobicajena oSteCenja na vozilima koja su rezultat nekoriStenja sigurnosnog pojasa jesu:
vjetrobransko staklo prednje, instrument tabla — kokpit, volan....). U slucaju identifikacije
ostecenja u unutrasnjosti vozila vrlo bitna je analiza oSte¢enja i dovedenje u vezu istih sa
polozajem tijela vozaca, odnosno putnika u vozilu te nastalim povredama. Na slici 3. vidimo
karakteristi¢na oSte¢enja na vozilu u predjelu prednjeg vjetrobranskog stakla u dijelu ispred
sjediSta suvozaca (i blago ulijevo a iz razloga kretanja u smjeru djelovanja sudarne sile na
vozilo) a nastale su kao rezultat nekoriStenja sigurnosnog pojasa (primjer vjestacenja iz prakse).

Slika 3. Karakteristicna ostecenja na vozilu u predjelu prednjeg vjetrobranskog stakla u dijelu ispred sjedista
suvozaca

Iz analize gore prikazane realne saobracajne nezgode i nastalih povreda kod suvozaca
konstatovano je da su oSteéenja prednjeg vjetrobranskog stakla posljedica udarne sile koja je
smjera iz unutrasnjosti prema spoljasnjem dijelu vozila. Kod izrade vjeStacenja u medicinskoj
dokumentaciji primje¢ene su povrede oka kod suvozaca uz evidentirane komadice prednjeg
vjetrobranskog stakla u desnom oku a koja su rezultat udara glave suvozaca u prednje
vjetrobransko staklo.

4. DINAMIKA KRETANJA TIJELA VOZACA I PUTNIKA U I NAKON KONTAKTA

Iskustva autora ovog rada u oblasti bezbjednosti saobrac¢aja ukazuju da najveca greska koju
vjeStaci saobracajne struke prave kod izrade ove vrste vjeStacenja je nepostojanje dinamike
toka nastanka saobracajne nezgode sa kretanjem vozila nakon kontakta sve do zaustavljanja.
Autori ovoga rada susretali su se 1 sa miSljenjima vjeStaka a koji su svoj zakljucak donosili bez
da je u raspolozivoj dokumentaciji bio Zapisnik o uvidaju, odnosno donosili su zakljucke a nisu
niti znali nacin nastanka saobracajne nezgode. Prije svega treba naglasiti da je polozaj tijela
vozaca 1 putnika sve do mjesta kontakta obi¢no nepromijenjen te da je i brzina kretanja vozila
jednaka brzini tijela vozaca, odnosno putnika u vozilu. Nakon kontakta dolazi do nagle
promjene brzine i kretanja tijela vozaca i putnika u vozilu a to kretanje obi¢no traje sve do
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zaustavljanja vozila. Dakle, od mjesta primarnog kontakta pa do potpunog zaustavljanja vozila
obi¢no se dogadaju sve radnje koje su bitne vjestaku u pogledu donosenja zakljucka u pogledu
vezivanja/nevezivanja vozaca, odnosno putnika sigurnosnim pojasom. Iz tog razloga je
definisanje tacnog mjesta kontakta, brzina vozila u momentu kontakta, polozaja vozila u
momentu kontakta, dinamike kretanja vozila od mjesta kontakta do mjesta zaustavljanja
neizostavan segment u cilju donosenja zakljucka u pogledu okolnosti vezivanja sigurnosnim
pojasom.

U saobrac¢ajnim nezgodama dolazi do nagle promjene brzine kretanja vozila. NajizraZenije
dejstvo sigurnosnih pojaseva je kod ¢eonih sudara. Usljed dejstva inercionih sila u trenutku
¢eonog sudara, voza¢ i putnici u vozilu nastavljaju da se kre¢u brzinom i priblizno istim
pravcem kojim se kretalo vozilo u trenutku sudara, silom koja je utoliko veca ukoliko je veca
promjena brzina kretanja u toku sudara. Ukoliko se radi o ¢eono-bo¢nim sudaru vozac i putnici
u vozilu krece se prema naprijed ali obi¢no u suprotnom smjeru od djelovanja sudarne sile na
vozilo. Snimanja koja su obavljena tokom ,,Crash testova“ pokazala su da tijela nevezanog
vozaca 1 suvozaca u vozilu se krecu naprijed i udaraju koljenima i donjim dijelom nogu u donji
dio instrument table, a kako ruke predstavljaju odbrambeni mehanizam dolazi do udara grudima
i stomakom u toCak upravljaca i na kraju udara glavom u vjetrobransko staklo. Suvozac¢ i voza¢
u vozilu najcesée udaraju grudima u instrument tablu, odnosno kolo upravljaca, a glavom,
odnosno rukama u vjetrobransko staklo. Na slici 4. prikazane su faze kretanja vozaca, odnosno
putnika pri ¢eonim-boc¢nim sudarima kada isti koristi sigurnosni pojas kao i kada se isti ne
koristi od strane istog.

LK

Slika 4: Faze kretanja vozaca /suvozaca pri ceono-bocnim sudarima sa i bez sigurnosnog pojasa

Primjenom sigurnosnih pojaseva onemogucava se zna¢ajnije pomjeranje tijela vozaca i putnika
u vozilu na prednji dio unutraSnjosti vozila kao 1 ispadanje iz vozila, pa na taj nac¢in vozac i
putnici u vozilu mogu pro¢i bez tezih povreda. Vezivanjem vozaca 1 putnika u vozilu
sigurnosnim pojasem, brzina njihovog pomjeranja u toku sudara priblizno je jednaka brzini
vozila, a efektivni zaustavni put vozaca i putnika zavisi od veli¢ine deformacija prednjeg dijela
vozila, jer veli¢ina sile u sigurnosnom pojasu zavisi od veli¢ine te deformacije vozila.
Sigurnosni pojas predstavlja ¢vrstu vezu izmedu vozila i vozaca, pri ¢emu se opterecenje
rasprostire preko pojasa po vecoj povrsini tijela. Efekat primjene sigurnosnog pojasa u vozilu
je najveci kod deformacija prednjeg ¢eonog dijela vozila do 0,8 (m). Prilikom istrazivanja
povreda vozada i putnika u ,,Crash testovima** u kojima su koristene ,,Dummy* lutke*¢ utvrdeno

46 “Dummy* lutka je Eovjekolika lutka iz familije lutaka SID (Side Impact Dummy) koja se koristi prilikom
testiranja razlicitih sudara i koja je tako dizajnirana da ima fizicke karakteristike ¢ovjeka, a u svim relevantnim
dijelovima ima ugradene senzore.
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je da su rizici ozljedivanja kod vozaca i putnika mnogo manji kada se koristi sigurnosni pojas.
Naime, pokazalo se da pri upotrebi sigurnosnog pojasa rizici ozljedivanja glave i nogu vozaca
svedeni na ,,vrlo mali“ rizik dok je kod vozaca koji nije vezan sigurnosnim pojasom rizik
povrede glave oznacen kao ,,veliki®, kao $to je prikazano na slici 5.
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Slika 5: Zavisnost promjene brzine i tezine tjelesnih povreda

Takoder, pri upotrebi sigurnosnog pojasa rizici ozljedivanja glave i nogu suvozaca svedeni su
na ,,vrlo mali“ rizik dok je kod suvozaca koji nije vezan sigurnosnim pojasom rizik povrede
glave oznacen kao ,,srednji*, kao $to je prikazano na slici 6.
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Slika 6: Rizik povredivanja kod vozaca i suvozaca pri i bez upotrebe sigurnosnog pojasa

Dakle, na osnovu polozaja putnickog automobila u mjestu kontakta, moZe se utvrditi smjer
djelovanja inercione sile koja dovodi do kretanja vozaca u momentu kontakta. Smjer
djelovanja inercione sile je rezultat vektora smjera i intenziteta kretanja vozaca i putnika kao i
smjera i intenziteta djelovanja sudarne sile na vozilo odnosno na vozaca i putnike u istom.

5. MISLJENJA NA OKOLNOSTI VEZIVANJA VOZACA 1 PUTNIKA
SIGURNOSNIM POJASOM

Tek nakon cjelokupne analize saobracajne nezgode, posebno nastalih povreda i oStecenja na
vozilima te rezultata istraZivanja nastalih povreda pri i bez upotrebe sigurnosnih pojaseva kao
1 na osnovu utvrdene zavisnosti izmedu sudarne brzine i nastalih povreda kod vozaca i1 putnika
u vozilu, vjeStak saobracajne struke donosi konacno misSljenje 1 zaklju¢ak na okolnosti
vezivanja vozaca i putnika u vozilu sigurnosnim pojasom.

Bez obzira koliko se vozac ili putnici u vozilu ¢vrsto drzali rukama za kokpit ili sjediSte odnosno
oslanjali nogama, nemoguce je savladati silinu udarca koji djeluje na vozilu ako nisu vezani
sigurnosnim pojasom. Neminovno, vozacu 1 putnicima ruke popustaju, tijelom nalijecu na
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kokpit — instrument tablu, odnosno prednja sjediSta (nekada i izmedu njih) ukoliko se radi o
potpuno ¢eonom sudaru. Kod bo¢nih sudara tijelo vozaca, odnosno putnika nastavljaju kretanje
prema bo¢nom dijelu vozila, suprotnom od smjera djelovanja sudarne sile na vozilo.

U dole navedenom primjeru prikazani su slikoviti zakljucci autora ovoga rada na okolnosti
vezivanja/nevezivanja vozafa sigurnosnim pojasom. Provedenom analizom saobracajne
nezgode konstatovano je da se radilo o potpuno ¢eonom sudaru gdje je utvrdena brzina vozila
Chevrolet u momentu kontakta od 42,5 (km/h). Voza¢ vozila Chevrolet zadobio je teske
povrede tokom saobracajne nezgode sa izraZenim povredama u dijelu desnog koljena, grudnog
kosa i glave.

Dovodenjem u vezu svih zaklju¢aka tokom provedenog vjesStacenja a uzimajuéi u obzir
prikazana oStec¢enja u unutrasnjosti vozila (vjetrobranskog stakla prednjeg, volana i instrument
table) 1 povreda kod vozaca (desnog koljena, grudnog kosa 1 glave) konstatovano je da vozac
nije bio vezan sigurnosnim pojasom. Na slici 7 je prikazana medusobna veza nastalih oSte¢enja
u unutraSnjosti vozila 1 pretrpljenih povreda kod vozaca a §to autori ovoga rada i preporucuju
kod izrade vjeStacenja ovoga tipa.

Slika 7: Meduzavisnost povreda nastalih kod vozaca ,,Chevrolet™ i dinamike kretanja tijela vozaca u vozilu

U cilju donoSenja zakljucaka vjeStaka neophodno pro¢i redom sve korake kod izrade ove vrste
vjeStacenja. VjeStaci medicinske struke zasigurno mogu biti “desna ruka” vjeStacima
saobracajne struke kod izrade ovih vrsta vjeStacenja, medutim konacni zaklju¢ak u pogledu
okolnosti vezivanja sigurnosnim pojasom daje vjeStak saobracajne struke.
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6. ZAKLJUCAK

Bez obzira kakve danasnja vozila imaju savremene pasivne elemente sigurnosti vozaca i
putnika u vozilu, sigurnosni pojas imao je i imace i najvec¢i znacaj za smanjenje posljedica
saobracajnih nezgoda. VjeStaci saobracajne struke kod izrade vjeStacenja na okolnosti
vezivanja sigurnosnim pojasom neophodno je da sprovedu sveobuhvatnu analizu saobracajne
nezgode 1 dovesti u medusobnu vezu nastala oSteCenja u unutrasnjosti vozila sa povredama
vozaca, odnosno putnika. Ukoliko, ne postoje oste¢enja na vozilu u unutrasnjosti ili nedostaju
fotografije koje ukazuju na okolnost ostecenja potrebno je navesti koji su to dijelovi vozila dosli
ili mogli do¢i u kontakt sa tijelom vozaca, odnosno putnika. Potrebno je dodatno zatraziti i
misljenje vjeStaka medicinske struke. Isto tako, vjestaci medicinske struke potrebno je da obrate
paznju u svojim nalazima na vezivanja vozaca i putnika sigurnosnim pojasom a konacan sud
prepustiti na analizi vjeStaku saobracajne struke. Naprijed navedeno rezultat je veoma slabog
domaceg i1 inostranog istrazivanja na temu ocjene vezivanja/nevezivanja pojasa u saobrac¢ajnim
nezgodama kao jednog od bitnih elemenata u ocjeni posljedica saobracajnih nezgoda.
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Rezime: Inovacija uvedena u novijoj praksi nekih evropskih zemalja kod osiguranja od
automobilske odgovornosti, koja se odnosi na naknadno obezbedenje i naplatu jedne specifi¢ne
vrste provizije/naknade i za vreme kada motorno vozilo nije bilo osigurano od AQO, sa ciljem
smanjenja ili ¢ak potpune eliminacije broja neosiguranih motornih vozila u javnom saobracaju,
namece ideju za pokretanjem predloga za ispitivanje interesovanja, potrebe i opravdanosti za
uvodenje istog ili sli¢nog reSenja i u osiguravajucoj praksi Republike Srbije. Ista potreba javlja
se usled usvajanja odluke o obaveznom obezbedivanju produzenih garancija za vozila poreklom
iz Srbije 1 to 3 meseca u prekograni¢nom osiguranju od AO kako je sada ve¢ dogovoreno novim
izmenama i dopunama Kritskog Sporazuma (Internih Regulativa).

Kljucne reci: Osiguranje, naknada za neosiguravanje, taksa za neosiguravanje, neosigurana
vozila, Obavezno osiguranje vlasnika motornih vozila od automobilske odgovornosti.

Abstract: Starting from some European’s countries newer practice, within MTPL insurance
sector, related to subsequently charging specific kind of provision/fee during the time period
when motor vehicle has not been covered by MTPL policy, with one single goal - to reduce or
even completely elimination number of uninsured motor vehicles in public circulation, it has
been imposed idea for starting proposal to eximinate interest, need and justification for
estaplishing and implememntion same or similar solution in Serbian insurance practice. The
same need will appear due to adopted deciosion on extended guarantees for all vehicles origin
from Serbia, for period of 3 months upon deregistration while circulating through MGA
countries. Newest changes and additions of Internal Regulations /Cretan agreement were
adopted as of 1% of January 2021.

Key words: Insurance, omission fee, none insurance fee, uninsured vehicles, MTPL insurance.

Upotreba neosiguranih vozila predstavlja veliki problem zemalja €lanica Evropske
Unije. U 2011 godini kada je Savet Biroa Sistema zelene karte sproveo prvo organizovano
istrazivanje pokazalo se da je finansijski teret posledica upotrebe neosiguranih vozila dostigao
cifru od preko 1 milijarde evra. Ovo predstavlja direktan teret poStenom vlasniku ili korisnku
vozila koji uredno plac¢a osiguranje I redovno postuje obligacije predvidene zakonom. Dve
teme koje okupiraju osiguravae na svim trziStima Sirom Evrope su zasigurno problem
neosigurane voznje i novih inovativnih reSenja koja se primenjuju radi njenog suzbijanja.

Iako u svakoj zemlji ¢lanici sistema zelene karte/ Evropske ekonomske zajednice/ ili
Evropske unije, postoji sistem za naknadu $teta nastalih upotrebom neosiguranih vozila, to ne
znacCi da ekonomske Zrtve neosigurane voznje ipak ne postoje. Naprotiv, postoji veliki broj
ekonomskih Zrtava neosigurane voznje, koje 1 nisu ucestvovale u samom dogadaju, 1 to su
zapravo poSteni osiguranici, vlasnici motornih vozila — klijenti osiguravaca u sistemu
obaveznog osiguranja vlasnika motornih vozila od automobilske odgovornosti. AO osiguravaci
su osnovni davaoci namenskih sredstava/finansijskog doprinosa za rad Garantnih fondova 1
Nacionalnih biroa zelene karte koji su nadlezni, posluju i osnovani su sa ciljem obrade 1 isplate
Steta po zahtevima nastalih kao posledica upotrebe neosiguranih vozila. Sve u cilju zastite
ostecenih lica. Iz ovih razloga, AO osigurava¢i moraju da u premiju obaveznog osiguranja
uracunaju i navedeni finansijski doprinos, koji kroz premiju AO naplacuju od svojih klijenata,
postenih vlasnika motornih vozila, redovnih osiguranika.

Ova bazi¢na Sema funkcionisanja neosigurane voznje i naplate njenih posledica teSko
da moze biti promenjena, ali potrebno je kontinuirano raditi , na poboljSanju zastite poStenih
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osiguranika protiv finansijskih posledica neosigurane voznje. U mnogim zakonodavstvima
zemalja Clanica sistema zelene karte, dozvoljeno je naplatiti regres od vlasnika neosiguranog
automobila ¢ijom je upotrebom naneta Steta, Sto u prevodu znaci da ¢e vlasnik vozila koje nije
osigurao, nastalu prouzrokovanu Stetu platiti iz sopstvenog dzepa. Nazalost, naplatu regresa u
vedini slu¢ajeva nije moguce u potpunosti ili uopste realizovati, ¢ime na posletku, takvu nastalu
Stetu kroz rad Garantnog fonda, odnosno kroz doprinos drustava, na samom kraju kroz premiju
AO, placaju poSteni osiguranici, svi mi, vlasnici motornih vozila koji poStujemo odredbe
Zakona i uredno i redovno svoja vozila osiguravamo. Ovom Semom naruseno je osnovno
pravno nacelo jednakih davanja.

1. Efikasnost provere na nacionalnom nivou

Neosigurana voznja smatra se ilegalnom u svim zemljama ¢lanicama Sistema zelene karte gde
je osiguranje vlasnika motornih vozila od automobilske odgovornosti prema tre¢im licima, kao
obavezno, propisano Zakonom. Ovo je najverovatnije jedini zajednic¢ki pravni imenitelj,
obzirom da ne postoji materijalna uskladenost ovog aspekta u gradanskom pravu. Kodifikovana
Direktiva samo predvida da ¢e drzave Clanice preduzeti efikasne mere kako bi obezbedile da
gradanska odgovornost kod upotrebe motornih vozila bude pokrivena obaveznim osiguranjem,
pogotovo u medudrzavnom drumskom saobracaju. Precizna definicija termina ,.efikasna
aktivnost* ostavljena je kao diskreciono pravo na tumacenje drzavama clanicama. Ovo je
dovelo do toga da svaka drzava €lanica primeni razliCite sisteme koji se odnose ili na
registraciju, sprovodenje izvrSenje ili produZenje ili pruzanje podataka koji se odnose na
osiguranje ili vozilo. Rezultat su naravno potpuno razlicita reSenja na zasebnim trzZiStima za
registraciju ili proveru postojanja AO osiguranja. Neke drzave ¢lanice tako imaju vrlo stroge 1
krute sisteme u odnosu na druge gde je kontrola postojanja AO ugovora za vozilo manje
rigorozna. Imati dobro postavljene sisteme za kontrolu i suzbijanje broja neosiguranih vozila u
upotrebi na nacionalnom nivou na kraju ¢e dovesti da se smanji neosigurana voznja i na celoj
teritoriji EU, medutim najefikasnije bi bilo formirati zajednicki set podataka i1 postaviti
zajednicke uslove 1 reSenja kojih bi se svi morali pridrZavati.

Analiza:

e Kbvalitet podataka o registrovanim vozilima bi se mogao poboljsati . Situacija se
razlikuje od jedne do druge drzave Clanice, te tako neke zemlje nemaju razvijen sistem
za okoncanje registracije. To znacajno oteZava poredenje podataka dostupnih u bazi
registrovanih vozila u odnosu na bazu AO ugovora

o Kovalitet podataka koji se odnose na obavezno osiguranje od automobilske
odgovornosti prema tre¢im licima treba poboljSati samo u nekim trZiStima. Svaka
drzava ¢lanica ima obavezu da registruje zaklju¢eni AO ugovor u jednistveni registar
na nacionalnom nivou, i da koordinira formiranje izmene i Sirenje ovih podataka. Nivo
kvaliteta ovih podataka izuzetno je vazan za borbu protiv neosigurane voznje. Bliska
saradnja industrije osiguranja (prvenstveno Informacionoh centara) sa Nacionalnim
organima za registraciju(ili Vladom) i kvalitetna kontrola nadzornog organa
preduslov su za efikasnije detektovanje samim tim i smanjenje broja neosiguranih
vozila.

e Neophodno je obezbediti laksi pristup bazama koje sadrze podatke o AO polisama 1
vozilima izvrSiteljima kako bi se sprovodile kontrole i provere odnosno obezbedila
obligacija postojanja AO pokri¢a

e Komunikacija izmedu baza podataka o vozilima i AO ugovorima i saradnja izmedu
organa za registraciju nazalost nisu optimalni. U nekim drZavama ¢lanicama baze
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podataka vode razliCita registraciona tela ili odeljenja. Na primer razli¢ita ministarstva
vode baze podataka ili neko javo telo vodi bazu podataka vozila, dok privatne
kompanije vrlo ¢esto u EU vode baze podataka o AO polisma. Efikasan sistem za
pracenje validnosti AO ugovora sa osnovinim ciljem sprecavanja broja neosiguranih
vozla zahteva od razlicitih institucija da satraduju na znacajnom nivou, i omoguce
tehni¢ku komunikaciju sa razmenom raspolozivih podataka.

e Moramo napomenuti da postoje odredene prepreke za koris¢enje informacija
dostupnih ili u bazi podataka o vozilima ili AO ugovora/polisa. Postoje pravni
prigovori u skladu sa nacionalnim zakonodavstvom i zakonom o zastiti podataka.
Treba usglasiti pravne moguénosti ili preuzeti reSenja drzava koje su to ve¢ postigle.

e Sistematski ili nesistematski vrsiti provere baze podataka o osiguranju i vozilima.
Redovnom unakrsnom kontrolom neosigurana vozila mogu se efikasno identifikovati,
kao osnovni preduslov za smanjenje broja ili procenta neosiguranih vozila

e Utvrditi stroge kazne za vlasnike neosiguranih vozila u upotrebi u onim drZzavama
¢lanicama koje koriste administrativne kazne kao glavno sredstvo za borbu protiv
upotrebe neosiguranih vozila.

e Uspostaviti viSe nasumicne provere na putu, posebno za one drzave koje nemaju druga
sredstva za proveru postojanja obaveznog osiguranja, i ukljuciti efikasnije kaznene
mere (npr oduzimanje tablica ili dozvole ili vozila umesto samo novcanih kazni)

2. Efikasnost provera na nivou Evrope

Upotreba neosiguranih vozila nije samo problem na nacionalnom nivou ve¢ i na nivou cele
Evrope (i EEZ). Razli¢iti sistemi izmedu drzava za registraciju vozila i AO polisa ¢ine posao
otkrivanja a samim tim i rada na smanjenju broja neosiguranih vozila u upotrebi znatno tezim.
Kodifikovana Direktiva predvida da ¢e drzave clanice preduzeti efikasne mere kako bi
obezbedile da gradanska odgovornost kod uptrebe motornih vozila bude osigurana obaveznim
osiguranjem. NaZalost, ista Direktiva zabranjuje efikasniju proveru postojanja AO pokri¢a u
prekograni¢nom saobracaju u okviru jedinstvenog trzista. Stoga, neosigurana vozila poreklom
iz jedne od drZava ¢lanica EEZ mogu nesmetano da cirkuliSu kroz ceo ekonomski 1 fizicki
prostoz EEZ. Drumski saobracaj u okviru EU /EEZ se svakodnevno povecava a samim tim iz
upotrebe vozila proizilaze i zahtevi za naknadu Stete. Medunarodni ili prekograni¢ni drumski
saobracaj u okviru EU, obavlja se u dva segmenta , prvi je u okviru zemalja ¢lanica EEZ a drugi
van ovog prostora gde su geografske zemlje Evrope. Zemlje koje nisu ¢lanice MGA, izmedu
sebe na grani¢nim prelazima vrSe proveru postojanja zelenih karata, dok zemlje ¢lanice EEZ i
MGA niti imaju grani¢ne prelaze niti je u skladu sa gore pomenutom direktivom moguce vrsiti
nasumicne ili sistematske provere postojanja obaveznog osiguravajuceg pokrica .

Analiza:

e Kodifikovana Direktiva EU ogranicava moguce radnje koje se mogu preduzeti radi
otkrivanja 1 kaznjavanja neosiguranih vozila/ vozac¢a. Ovo ograni¢ava mogucénosti za
poboljsanje. Na primer, sistematske provere nisu dozvoljene. Medutim, ¢ak i ako se
izvrsi provera na licu mesta, vrlo je teSko proveriti da li je odredeno vozilo pokriveno
polisom obaveznog osiguranja od austomobilske odgovornoti prema tre¢im licima. To
je delom i zbog toga Sto rad policije zavisi od dokumenata ¢iji su poreklo i validnost
nejasni ( npr. Na dugom jeziku). Pored toga podaci o vozilima i osiguranju nisu uvek
dostupni na medunarodnom nivou.
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Postoje evropski sistemi koji mogu doprineti razmeni informacija unutar Evrope .
EUCARIS sistem primenjivan je sa moguc¢noscu razmene podataka o vozilima i
osiguranju izmedu (ne svih) zemalja ¢lanica. Za upotrebu ovog sistema neophodan je
pravni okvir. Prumski sporazum dozvoljava upotrebu ovog sistema jedino policijskim
organima u borbi portiv organizovanog kriminala i terorizma, za sada. Njegova
upotreba na primer za proveru vozila na putu u potpunosti je zabranjena. Stavise,
mogu ga koristiti samo vladina tela.

Direktiva predvida da sve drzave ¢lanice treba da preduzmu odgovarajué¢e mere za
sprecavanje neosigurane voznje. Buduci da ne predvida minimalne zahteve, svaka
drzava Clanica je primenila sopstveni sistem zasnovan na individualnoj interpretaciji.
Kao posledica toga rezultat borbe protiv upotrebe vozila bez osiguranja razlikuje se od
drzave do drzave. Samim tim jasno je da je saradnja izmedu drzava otezana jer ne
postoji jedinstven usaglasen sistem.

Koris¢enje privremenih registarskih tablica predstavlja doatani problem na Evropskom
nivou Postoji obaveza da vozila sa privremenim tablicama budu pokrivena obaveznim
osiguranjem od AO, ali nije svaka drzava omogucila evidenciju ovih slucajeva u
nacionalnom registru. To evropsku ili ¢ak i nacionalnu proveru postojanja AO
osiguranja za vozila sa proivremenim tablicama ¢ini komplikovanom.

Moguénost prepoznati vozilo koje nosi tablice neke od zemlaja ¢lanica sistema zk,
obezbeduje nadoknadu za eventualno pretrpljeni gubitak (fizicki ili finansijski) nevine
zrtve ili treéeg ostecenog lica u slucaju saobraéajne nezgode ali ne sugeriSe i potvrdu
da je to vozilo osigurano. Ovo saznanje takode onemogucava vlastima da vrse proveru
u skladu sa direktivom koja je usmerena iskljuc¢ivo na osiguranje.

Clan 10, kodifikovane direktive Evropske Unije, jasno propisuje obavezu zemalja
¢lanica da osnuju ili ovlaste organ ili telo nadleZzno za obradu 1 isplatu po zahtevima
oStecenih lica, nastalu upotrebom neosiguranih motornih vozila. Jedina znacajna
koncesija koja je dozvoljena, ogleda se u subsidijarnosti ili ne subsidijarnosti takvog
tela ili organa, koji se obi¢no naziva Garantni fond.

Moguca reSenja:

Prvi korak u evropskoj razmeni ovih podataka mogao bi biti povezivanje
Informacionih centara sa EUCARIS sistemom. Uspostaviti pravni okvir za formiranje
veze sa EUCARIS-om. Osnova za pravni okvir mogla bi se na¢i u ¢lanu 6
Kodifikovane direktive 2009/103, koji propisuje da nacionalni biroi zelene karte
moraju razmenjivati informacije o vozilu 1 osiguranju u slucaju saobracajne nezgode.
Trazene informacije takode su odStampane na obrascu zelene karte. Drugi korak bi
mogao biti prosirenje pravnog okvira na nacin koji bi omogucio izvr$nim policijskim
organima nasumicne provere na putu a koje bi bile usmerene na osiguranje.

Poboljsati odredbe i pravilnike koji se odnose na pravila registracije kod privremenih
registarskih oznaka. To se moze posti¢i preciznijim definisanjem slede¢ih segmenata
kada pri€amo o cirkulaciji vozila sa privremenim registarskim oznakama izmedu
zemalja : AO osiguranje mora biti obavezno i za vozila sa privremenim tablicama u
svim zemljama ¢lanicama sistema zelene karte, postojanje AO pokri¢a mora biti
registrovano 1 u nacionalnom Informacionom centru 1 u bazi nacionalnog organa za
registraciju vozila, mora se ograniciti vremenski period trajanja, npr. 14 dana je
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sasvim dovoljno za prevoz vozila sa jedne teritorije na drugu ¢ak i kod udaljenih
drzava, vaznost privremenih registarskih tablica mora biti istaknuta i viljiva na samoj
tablici, novi nacrt uredbe o ,,prenosu‘ vozila izmedu drzava mora omoguditi drzavi
»primaocu‘ da vozilo odbije ukoliko za njega nije bila zakljucena polisa obaveznog
osiguranja od AO, ,,Grejs* period do ponovne registracije takode mora biti Sto kraci
kako bi se smanjila moguénost kretanja neosiguranog motornog vozila kroz teritoriju
evropskih zemalja. Ovi predlozi obezbeduju da je moguée smanyjiti ili potpuno se resiti
neosiguranih vozila u upotrebi.

U Oktobru mesecu 2011 godine , Evropski parlament se saglasio sa Direktivom 2011/82/EU za
olakSanje prekograni¢cne razmene informacija o saobra¢ajnim prekrSajima u vezi sa
bezbednos¢u na putevima. Ova direktiva bila je obavezna za usaglaSavanje nacionalnih
zakonadvstava sa njenim sadrzajem do 2013 godine. Ova direktiva pominje ¢ak 8 razlicitih
saobracajnih prekrSaja, u vezi sa bezbednoscu na putevima za koje je razmena informacija
zakonski moguca: prekoracenje brzine, nekoriS¢enje sigurnosnog pojasa, ne zaustavljanje na
crvenom svetlu semafora, voznja pd dejstvom alkohola ili opojnih droga, propust noSenja
zaStitne kacige za motoriste, voznja saobra¢ajnom trakom koja nije za tu namenu, nezakonita
upotreba mobilnog telefona ili drugog uredaja za komunikaciju u toku voznje.

Voznja bez vazece polise obaveznog osiguranja od automobilske odgovornoati mogla bi ili
trebala bi biti dodata na ovu listu. Neosigurani korisnici motornih vozila ne predstavljaju
direktnu pretnju za bezbednost na putevima, ali njithovo ponasanje ne pokazuje posStovanje
bezbednosti na putevima i prema drugim automobilistima ili uesnicima saobracaja. Sve gore
navedeno vazno je organima za registeaciju vozila u drzavama clanicama kako kod
komentarisanja ali tako i kod revidiranja odluke koja se odnosi na predlog direktive o ponovnoj
registraciji.

Omogucditi viSe nasumicnih provera osiguranja na putu. Ovo je definistivno jedan od
najefikasnijih nacina nasumi¢nog otkrivanja neosiguranih vozila u upotrebi na medunarodnom
nivou, jer kodifikovana direktiva zabranjuje sistemske provere osiguranja 1 provere osiguranja
stranih vozila.

Uspostaviti reSenje na nivou svih evropskih zemalja (neovisno da li ¢lanica ili ne) koje
podrazumeva minimalni set podataka neophodnih za funkcionisanje jedinstvenog sistema za
proveru i izvrSenje mera. Nedostatak zajednickog skupa podataka znaci da ne postoji standard
koji drzava mora da ispuni u pogledu svoje obaveze za medunarodne provere.

Ohrabriti policijske organe da blisko saraduju sa Informacionim Centrima 1 usklade pristup koji
primenjuju policijske snage. Neosigurani vlasnici motornih vozila sumnjic¢e se da su umesani u
veci procenat kriminalnih radnji nego Sto se inicialno ocekivalo.

Zakljucenje polise obaveznog osiguranja kao preduslov za registraciju vozila

Neke drzave c¢lanice Eu (i neke koje to nisu) kao preduslov za registraciju vozila tj. Dobijanje
registarske oznake namecu obavezu osiguravanja odnosno zaklju¢enja AO polise za vozilo (
Austrija, Ceska, Belgija, Ceska, Danska, Finska, Nemacka, Norveska, Svedska...Srbija..).
Pokazalo se da odbijanje registracije vozila ukoliko prethodno nije zaklju¢en ugovor o
obaveznom osiguranju od automobilske odgovornosti prema tre¢im licima dovodi do izrazito
niskog procenta neosiguranih vozila u upotrebi u javnom saobracaju. Drzave koje ne postavljaju
zakljucenje AO polise kao preduslov za registraciju vozila beleze visi nivo neosiguranih vozila.
Izmedu ovih krajnosti, neke drzave ne postavljaju zaklju¢enu AO polisu kao preduslov za
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registraciju, vec¢ koriste odredene alternativne sisteme npr. periodi¢na poredenja baza podataka
ili obimne provere na putu koriste¢i visokokvalitetne podatke o registraciji vozila i AO pokricu.

Analiza i reSenja:

U drzavama u kojima se ovaj sistem primenjuje manje od 1% vozila je neosigurano.
Zaklju€enje AO polise i obezbedivanje AO pokrica pre registracije ¢esto je pracen
uslovom da se registarske oznake moraju vratiti organu nadleznom za registraciiju
vozila odmah po isteku obaveznog osiguranja. (Odjava vozila kao preduslov za raskid
polise obaveznog osiguranja od automobilske odgovornosti prema tre¢im licima). Na
ovaj nacin nije ostavljen prostor da vozilo u saobra¢aju moze imati registarske oznake
na sebi a biti neosigurano.

Alternativni sistem je viSekratno uporedivanje baze 100% baze podataka. To se deSava
u Holandiji gde je zahvaljujuc¢i konstantnom poredeu baza podataka broj procenjenih
neosiguranih vozila u upotrebi smanjen sa 4 na 1%.

Odgovorni organ (policija ili nacionalni organ za registraciju) treba da nesavesnim
vlasnicima/korisnicima vozila oduzima tablice u slucaju da se ustanovi da je vozilo
neosigurano.Ovo bi mogao biti dodatni aspekt sistema gde je AO polisa preduslov za
registraciju vozila. Imati AO polisu zaklju€enu kao preduslov za prvu registraciju je
dobro, ali vlasnik vozila moZe da raskine ugovor a da to nema uticaja na njegove
tablice. Te je uklanjanje registarske oznake sa vozila idealan dodatak sistema koji AO
polisu zahteva kao preduslov registracije.

Automatsko obnavljanje polisa osiguranja-ovaj sistem $titi vlasnike vozila od
nesmotrenosti da npr. primete da im je polisa istekla i ¢injenice da mogu biti
neosigurani, medutim regulatorni okviri mnogih drzava zabranjuju upotrebu
automatskih obnova ugovora AQO. Stoga je ovo samo ograni¢eno resenje koje ne bi
funkcionisalo u svim drzavama.

Vozila koja se izvoze

Jedan od osnovnih ciljeva Evropske Unije jeste povecanje trampe, trgovine, komercijalne
razmene i prekograni¢nog prometa izmedu zemalja ¢lanica. Iz ovih navoda proizilazi i ¢injenica
da je ogoroman porast prekograni¢nog saobracaja i vozila koja se premestaju iz jedne zemlje
¢lanice u drugu kako bi bia registrovana u zemlji odrediSta, samim tim 1 osigurana. Ukoliko se
vlasnik vozila trajno seli iz jedne od zemalja Clanica u drugu, duzan je da se prijavi u regi