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Prof. dr Dragoljub Sotra Beograd, 26. april, 2024.
RECENZIJA

Citajuci ,rukopise” radova koji su namenjeni da se prezentuju na Savetovanju
(16 — 18. maj, 2024.) a odnose se na razradu tema (uglavnom) iz oblasti bezbednosti
drumskog saobracdaja, sa namerom da izvrsim recenziju tih radova, stekao sam utisak
da su, autori i koautori ovih radova to radili sa velikom predanosc¢u u nameri da
ponude, ucesnicima Savetovanja, sto kvalitetniju ,gradu” sa sto vise inovativnih
resenja za neke od aktuelnih problema na koje nailaze radeci, razlicite poslove, u
sistemu drumskog saobracaja.
Svi radovi su tematski prilagodeni oblastima koje obuhvata Savetovanje: osiguranje
vozila, vestacCenje saobracajnih nezgoda, bezbedan transport robe i putnika,
obrazovanje i osposobljavanje kadrova u drumskom saobracaju, kao i pravne poslove
koji se obavljaju u sistemu drumskog saobracaja. Skoro svi autori, su u svojim
radovima, jedan deo rada posvetili ,prevenciji“ kao jednom od najbitnijih faktora
uticajnosti na bezbedno odvijanje, posebno, drumskog saobracaja.
Predmet interesovanja, kod jednog broja autora, je bila i primena informacionih
sistema: u tansportnim preduzecima, osiguravajuc¢im drustvima, kod vestacenja
saobradajnih nezgoda, kao i u nekim fazama procene Steta koje nastaju kao posledica
stetenih dogadaja u saobracaju, pri ¢emu je, posebno, naglasena vaznost
informaticke baze podataka, koja predstavlja osnov funkcije prevencije i detekcije
steta, koje nastaju u saobracaju.
Posmatrano sa tehnicke tacke gledista, radovi su radeni po tacno utvrdenim
principima izrade strucnih radova, vodeci racuna o tehnickim elementima koje jedan
strucni rad mora da ispunjava.
Posle, detalino provedene, analize pripremljenog ,rukopisa” za Zbornik radova,
misljenja sam da ce strucna ,,grada” koja se nalazi u Zborniku, biti od velike strucne
pomoci (posebno mladim kolegama) u istrazivackom radu. Potrebno je istaknuti
znacaj i kvalitet ovog Zbornika radova i zbog toga Sto postoji raznolikost obrade tema
iz navedenih oblasti, a sve su, na neki nacin, u funkciji bezbednog funkcionisanja
sistema saobracaja u celini. Zbog svega navedenog, toplo preporucujem stampanje
ove knjige — Zbornika radova.

Recenzent,
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Prof. dr Tomislav Simovic Beograd, 25.04.2024.

RECENZIJA

Recenziji rukopisa za knjigu koja nosi naslov ,, ZBORNIK RADOVA — -
SAOBRACAINE NEZGODE“, pristupio sam sagledavajuci, — dostavljene mi
radove, sa tematskog, strucnog i tehnickog aspekta.

Posmatrajuci tematski, radovi koji se nalaze u ,rukopisu” buduceg
»Zbornika radova” obuhvataju bezbednosni aspekt odvijanja drumskog
saobracaja, kao i druge oblasti koje su u direktnoj vezi sa sistemom
funkcionisanja saobracaja kao Sto su: ,osiguranje vozila“, ,procena Steta”,
»vestacenja saobracajnih nezgoda”, bezbedan transport robe i putnika,
obrazovanje i osposobljavanje kadrova u sistemu drumskog saobracaja, kao i
pravni poslovi, neophodni pri reSavanju (mogucih) problema u svim navedenim
oblastima delovanja i Sire.

Posmatrano sa strucnog aspekta, autori su (uglavnom) stavili akcenat
na sagledavanje sadasnjeg trenutaka, u kome se drumski saobracaj, kod nas i
u svetu, nalazi, kao i na nacin reSavanja uocenih problema primenom
savremenih dostignuc¢a i metoda rada, a sve u cilju spre¢avanja S$tetnih
dogadaja u saobracaju, afirmisuci ulogu ,prevencije” i potrebu za njenim
stalnim usavrsavanjem i pravilnom primenom.

Autori i koautori navedenih radova su posebnu paZnju posvetili
»tehnickom aspektu” izrade radova, vodeci racuna da radovi budu i tehnicki
uradeni tako da odgovaraju postojec¢im standardima pri izradi strucnih i
naucnih radova . Iz ,rukopisa” se moZe zaklju¢iti da su radovi za ,Zbornik”
uradeni na zavidnom tehni¢kom nivou.

Kao $to se moZe videti, interesovanja autora i koautor su razli¢ita, ali im je
zajednicko to Sto su (skoro po pravilu) svi nastojali da, pored detaljne razrade
aktuelnih tema, predlaZu i osnovne smernice u nacinu re$avanja uocenog
problema.

Posle uvida i detaljine analize svih dostavljenih radova, misljenja sam da su,
posmatrano sa tematskog, strucnog i tehnickog aspekta, pripreme za izdavanje
»Zbornika radova”, uradene kvalitetno i da ¢e , sasvim sigurno, , obogatiti”
postojecu strucnu literaturu iz navedenih oblasti, zbog ¢ega, sa zadovoljstvom,
preporucujem izdavanje ove knjige.

Recenzent,
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Sazetak:

Nakon saobracajne nezgode veliki broj oSte¢enih ima trajne posledice i
uobi€ajeno je potraZivanje nematerijalne Stete u vidu psihi¢kog i fizickog bola i straha
radi umanjene zivotne aktivnosti i materijalne u vidu umanjene opste ili specificnne
sposobnosti (renta).

Potreba za tudom negom i pomoéi je regulisana Zakonom o PIO Clan 41a i
Zakonom o socijalnoj zastiti ¢lan 92. koji zahtevaju za ostvarivanje ovoga prava je
invaliditet na jednom organskom sistemu 90% ili na dva po 70% S3to kod vedine
povredenih nije slucaj.

Kod nekih oStecenih postoji manji procenat invaliditeta, oni ipak trpe Stetu i
upuceni su na Zakon o oblikacijama Clana 195. stav 2. radi obeStecenja.

Uvidom u posledice sudski vestak odreduje zbirno telsno ostecenje od 90% i
viSe u izjasSnjavanju za pomoc¢i drugog lica zbog trajno povecanih potreba.

Do sada nisu postojale preporuke za vestaenje ovakvih slu€ajeva. Sudska
praksa poznaje naknadu Stete oSteCenom na osnovu priloZzenih racuna o uslugama
drugog lica, prevoza do odredista, zdravstvene ili druge ustanove, troSkove
zdravstvene usluge i lekova. Vreme za tudu pomoc je odredivano po slobodnoj proceni
ili nije razmatrano.

Autori predlazu postupak za odredivanje vremene za tudu pomo¢ zbog ukupnih
posledica povredivanja viSe organskih sistema oSte¢enog  koje sistem PIO ne
prepoznaje.

RazluCuju se Zivotne aktivnhosti na pasivni deo u kojima nije potrebna tuda
pomo¢ i aktivni u kome je udeo tude pomoci u jednom delu indikativan zbog telesnih
oStecenja na viSe organskih sistema.

Pomoc¢ drugog lica u vremenu od jednog do nekoliko sati dnevno znatno bi
doprinela podizanju kvaliteta Zivota osoba sa trajnim zdravstvenim posledicama nakon
povrede.

PredloZeni nacin vestaCenja bi omogucio preciznu evaluaciju posledica i
odredivanje vremena neophodnog za tudu pomo¢ zbog trajno povecanih potreba.

Kljuéne reci: viSestruke posledice nakon Stetnog dogadaja, indikativho vreme
za tudu pomo¢, sudskomedicinsko vestacenje.

1. Uvod

Povredivanje nakon saobracajne nezgode moze se okon¢ati razli€itim ishodom:
potpunim ozdravljenjem, nepotpunim ozdravljenjem sa vecim ili manjim posledicama i
smrtnim ishodom. Potpuno ozdravljenje (lat. restitutio ad integrum, sanatio ad
integrum) je najCeS¢i oblik zavrSetka povredivanja i konstatuje se dijagnostic¢kim
postupcima (). Zdravstvene posledice (/at. residuum morbi — ostatak obolenja) nalaze
se kod povredenih sa nepotpunim ozdravljenjem koji mogu biti trajno ili ograni¢eno
disfunkcionalni §to se utvrduje umanjenjem radne sposobnosti i Zivotne aktivnosti.

Konsultovani advokati ukazuju na odredbu ¢1.188 st.1 ZOO kada se naknada
Stete u obliku novCane rente dosuduje kao obaveza koju Stetnik ima ili u toku
odredenog vremenskog perioda ili do kraja Zivota oSte¢enog. Kada se naknada u
obliku nov€ane rente dosuduje u slu€aju telesne povrede i oSteCenja zdravlja usled
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kojih nastaju trajne posledice nesposobnost za rad (¢1.195 st.2 ZOO) obaveza plaé¢anja
novCane rente je obaveza koja traje do kraja Zivota ostec¢enog.

Zdravstvene posledice dovode do umanjenja zivotne akivnosti $to je osnov za
nematerijalnu Stetu u vidu psihickog i fizickog bola i straha.

Kod nekih ostecenih posledice su intenzivnije i indikuju potrebu za tudom
pomodi koje se ostvaruju u skladu sa Zakonima.

Pravo na nov€anu naknadu za pomo¢ i negu drugog lica je uredeno Zakonom
o PIO Clan 41a: ,,Potreba za pomoéi i negom drugog lica postoji kod lica iz stava 1.
ovog Clana koje je nepokretno, ili koje zbog tezZine i prirode trajnih bolesti i bolesnog
stanja nije sposobno da se samostalno kreCe ni u okviru stana uz upotrebu
odgovarajucih pomagala, niti da se samo hrani, svilaci, oblaci i da odrzava osnovnu
licnu higijenu, kod slepog lica koje je izgubilo osecaj svetlosti sa tacnhom projekcijom i
kod lica koje postiZe vid sa korekcijom do 0,05*

Zakon o socijalnoj zastiti ¢lan 92.ukazuje na: ,Pravo na dodatak za pomoc i
negu drugog lica ima lice kome je zbog telesnog ili senzornog o$tecenja, intelektualnih
poteskoca ili promena u zdravstvenom stanju neophodna pomoc i nega drugog lica da
bi zadovoljilo svoje osnovne Zivotne potrebe” (...). Potreba za pomoci drugog lica
utvrduje se na osnovu propisa o penzijskom i invalidskom osiguranju.

Kod nekih ostecenih postoje posledice na koje se ne mogu primeniti Zakoni iz
ove oblasti, a ukupna funkcionalna naruSenost organskih sistema je 90% ili viSe i
indikuje potrebu za tudom pomoci. Na ovakve sluCajeve se odnosi reporuka za
predlozeni nacin i postupak vestacenja za tudu pomoc.

U sudskoj praksi se primecuje odreden broj lica posle saobra¢ajne nezgode sa
poteSkoama u obavljanju zivotnih potreba koje zahtevaju tudu pomoé¢. Pravni osnov
se nalazi u Zakonu o obligacijama, jer lice koje pretrpi Stetu ima pravo na pravi¢no
obestecenje od Stetnika.

Prema odredbi ¢lana 195. stav 2. ZOO ,Lice odgovorno za Stetu duzno je da
oStecenom (povredenom, obolelom) placa u vidu novéane Stete Stetu nastalu zbog
trajno povecanih potreba prouzrokovanih posledicama nanesene telesne povrede®.
Smisao ove zakonske odredbe je da oSteceni ima pravo na nov€anu naknadu troSkova
tude pomoci, kada je kod njega, kao posledica povredivanja, umanjena Zivotna
aktivnost na takav nacin da mu je potrebna tuda pomoc¢ radi zadovoljavanja osnovnih
potreba (prilikom kretanja, oblaenja, uzimanja hrane i zadovoljavanja drugih
svakodnevnih potreba). Za dosudenje naknade po ovom osnovu dovoljno je utvrdenje
0 _neophodnosti pomoéi drugog lica, a naknada se ravna prema visini izdataka
potrebnih za obezbedivanje takve pomoci uklju€ujuéi i vreme koje za tudu pomo¢ zbog

trajno povecanih potreba (primedba autora).

Radi se o zahtevu za naknadu Stete po opstim pravilima odStetne odgovornosti
i pravu na naknadu po opstim uslovima propisanim ZOO (https://sirius.rs 13.09.2003.
Rev.415/92).

Dosadasnja sudska praksa poznaje permanentno (godiSnje) utuzivanje nakon
odredenog vremena u kome je oSteCenom ukazivana tuda pomo¢ na osnhovu
prilozenih raCuna o uslugama drugog lica, prevoza do odredista (zdravstvene i ostale
ustanove) i drugim opravdanim potrebama ostecenog, dok je vreme neophodno za
tudu pomoc¢ odredivano subjektivno ili nije odredivano.
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Do sada nije utvrden objektivan i proverljiv nacin i postupak o vremenu za
ispomoc drugog lica oSte¢enom zbog trajno povecanih potreba u obavljanju osnovnih
Zivotnih potreba, Sto je problem. ObiCno se spor zavrS8avao kompenzacijom za
umanijenje Zivotne aktivnosti u vidu pretrpljenje i buduce $tete u jednokratnom iznosu®

Vreme potrebno za tudu pomo¢ zavisi od teZine posledica, zatim pola, dobi,
komorbiditeta i fizicke kondicije povredenog i treba da se iskazuje uvek individualo
primenom proverljivih kriterijuma. Treba imati u vidu da se naknada Stete po ovom
osnovu utvrduje isklju€ivo kod posledica koje se mogu obeSteti vaze¢im Zakonima iz
ove oblasti.

U struc¢noj iteraturi i sudskoj praksi ne postoji stav o neophodnom vremenu za
tudu pomoc¢ ostecenom sa trajnim potrebama za osnovne Zivotne potrebe, nacinu
ocenjivanja sa posledicama i odreduju se proizvoljno. Zakonski okviri nepotpuno
ureduju ovu oblast i veoma su rigidni misle¢i na Uredbu®®)

Kod tezih psihiCkih bolesnika je neophodan stalni nadzor od 24 Casa radi
prevencije nezeljenog dogadaja®).

Opste ubedenje je da bi pomo¢ drugog lica u vremenu od nekoliko sati dnevno
znatno doprinela podizanju nivoa kvaliteta Zivota ovakvih osoba i njihovom znatnijom
socijalizacijom.

Namece se potreba za primenjivim i proverljivom pristupom u vestaCenju i
obesStecenjem oStecenih koriStenjem pomoci drugog lica. Takode bi se uredio pristup
u slu€aju pogorsanja ili poboljanja kao osnov i Stetniku i oSte¢enom radi skracenja ili
produzZenja vremena angazovanja drugog lica, npr; sa 3 ¢asa dnevno na 1 Cas ili sa 2
na 4 Casa dnevno u zavisnosti od evaluacije zdravstvenih posledica nakon
saobracajne nezgode.

2. Definicija

Tuda pomoc¢ osteéenom je ona pomoc¢ koju pruZza druga osoba ostecenom Koji
nije u stanju da obavlja osnovne Zivotne potrebe ili ih obavlja pod posebnim naporom
u potpunosti ili delimi¢no.

3. Metod rada

Za vestaCenje neophodno je da se odredi;
v' neophodnost pomo¢i drugog lica zbog trajno povecanih potreba, Kkriti¢ni
funkcionalni deficit za ispomoc drugog lica
v redukovana vrednost
v'osnovne Zivotne potrebe, hronometraza, aktivni i pasivni deo
v’ indikativno vreme potrebe za tudom pomo¢i

3.1.  Kriticni funkcionalni deficit za ispomo¢ drugog lica zbog trajno
povecanih potreba oSte¢enog

Pri oceni procenta pojedinacnih i ukupnog ostecenja integriteta obavlja se uvid u
standarde; Pravilnik o utvrdivanju telesnih oStecenja (Sl.list SRJ 16/97), Op&ti uslovi
za osiguranje lica od posledica nesreénog slu€aja nekoliko osiguravajuc¢ih kuca,
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Preporuke UdruzZenja vestaka u medicini rada 2015 godine®: European physical and
mental disability rating scale for medical purposes, Anex Il (Evropska tabela za ocenu
ostecenija fizickog i psihi¢kog integriteta u medicinske svrhe, Aneks Il) ©)

Apsolutni osnov potrebe za tudom negom i pomoci postoji kada pojedinacna
vrednost telesnog osteéenja (morfofunkcionalni poremecayj, invalidnoast, funkcionalna
narusenost) nakon Stetnog dogadaja prelazi vrednost 90% i viSe i pripada oSte¢enom
u skladu sa Zakonom PIO.

Relativni osnov (kumulativni) potrebe za tudom negom i pomoci postoji kada
kumulativna vrednost telesnih oStecenja viSe oganskih sistema ili Cula nakon Stetnog
dogadaja prelazi funkcionalnu narusenosti od 90% i indicira ograni¢eno vreme potrebe
za tudom pomoc¢i na koji ukazuje predlozeni postupak vestaCenja tude pomodi i
oslanja se na Zakon o obligacijama, Tabela 1.

Primer;
Sumarna vrednost funkcionalne narusenosti
Tabela 1.
Tacka Funkcionalna poremecaji *
3.a) - Povr.ede mozga sa posledicnim psihoorganskim 70%
sindromom:
114.6) X Smanjena pokretljivost desne (dom.) ruke u ramenom 259,

zglobu, uporedena sa zdravom rukom
X Smanjena pokretljivost desnog kolenog zgloba, uporedena

189.a) . 20%

sa zdravim kolenom
197.6) | % Smanjena pokretljivost desnog sko&nog zgloba: 15%
197.6) | % Smanjena pokretljivost levog skocnog zgloba, 15%
UKUPNO 145%

*Donja maksimalna vrednosti, Preporuke Udruzenja vestaka u medicini rada
(2015)

Naden sumarni deficit viSe organskih sistema iznosi 145% zadovoljava
kriterijum od 90% i viSe telesnog oStecCenja i ukazuje za indikaciju za tudu pomaodi,
odnosno ,kvalifikaciju“ za naredni postupak.

3.2. Redukovana vrednost

Vise osiguravaju¢ih kuc¢a u Srbiji i okruzenju primenjuje reukcioni princip
,padaju¢eg menija“ za telesni deficit kod viSetrukog povredivanja (') Nailazi se i na
izuzetke; ako su pojedini delovi lokomotornog sistema ili organi povredeni ukupna
vrednost ne mozZe preci procenat za potpuni gubitak dela tela ili organa. U slu€aju
gubitka viSe organa ili delova tela ukupan telesni deficit se odreduje sabiranjem za
svaki organ ili deo tela®:

Dakle, kod viSestrukih povreda lokomotornog sistema, kicme i organa ukupan
telesni deficit se odreduje tako $to se za najvecu posledicu uzima ceo procenat
predviden u tabeli, od sledeéeg najveCeg oSteenja uzima se polovina vrednosti
procenta predvidenog u tabeli i tako redom Y4, 1/8, 1/16..Ukupan procenat ne moze
premasiti procent predviden tabelom za potpuni gubitak dela tela ili organa®- U
predloZzenom postupku se uzima vrednost koja je uslovila neophodnost za tudu pomo¢
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i to u punoj tabli¢noj vrednosti. Ostala osteéenja se vrednuju tako da se uzima najveca
tabliCna vrednost i deli sa 2, zatim sledecCa najveca se deli sa 4, sledeCa sa 8 i td.
Njihova sumacija predstavlja redukovana vrednost odredena primenom ,padajuéeg
menija“ i interpretira se u odnosu na intenzitet i trajanje fizickog napora('®- Za
odredivanje redukcije funkcionalnog osteéenja postoje i drugi pristupi (11.12.13).

Vrednost redukovane vrednosti dogovorno ne prelazi 100% i koristi se u
izjaSnjavanju na okolnost tude pomoci.

Redukovana vrednost odredena primenom ,,padajuc¢eg menija‘“

Tabena 2.
Kriterijum Ukupno
padajucéeg 11 1/2 1/4 1/8
menija
197. 6)
0

¥£i‘i2°us t'l'/;beli 15%/8=1.85%
Telesno 3.a 114. 6 189.a
oitecenie 70 % | 25%/2=12.5% | 20%/4=5% | 197. 6)

J 15%/8=1.85%
Svega 70% 12.5% 5% 3.70% 91.2%

3a izjaSnjavanje o potrebe za tudu pomo¢ usled povecanih potreba odredena
je zirna vrednost telesnih oStec¢enja na viSe organskih sistema ,sumarna vrednost®,
Tabela 1. n usnocun 145% wn ,redukovana vrednost“91.2%, Tabela 2. Grafik 1.

3.3 Odredivanje razlike sumarne i redukovane vrednosti - ,,odklon tudoj
pomogéi*

Sledeca radnja je odredivanje razlike sumarne i redukovane vrednosti.
Dobijena vrednost je 145% —91.2% =53.8%i definiSe se kao ,odklon tudoj
pomodi“i predstavlja osnov za odredivanje vremena za potrebu tude pomocCi i

predstavlja samo ono vreme neophodno oste¢enom za tuda ispomo¢ u uobiCajenim
Zivotnim aktivnostima.

GRAFIK 1

m Sumarna
vrednost

160,00%
140,00%
120,00%

100,00% m Redukovana

80,00% 53,80% vrednost
60,00%
40,00%
20,00%

0,00%

u Otklon tudoj
pomodi
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3.3. Osnovne zivotne aktivnosti, distribucija i hronometraza, aktivni i
pasivni deo

Osnovne Zivotne aktivnosti u ovom modelu su; 1.boravak u krevetu, spavanje,
2. sedenje, lezanje, 3.priprema hrane, hranjenje, 4. samozbrinjavanje, 5.samostalno
obla¢enje, svlaCenje i obuvanje, 6. samostalno kretanje.

Obavljanje osnovnih Zivotnih potreba je onemogucéeno ili znatno otezano usled

telesnih i psihi¢kih posledica. Odreduje se hronometraza osnovnih potreba za 24 ¢asa
(1440 minuta)(*4),

TezZina fiziCkog napora za osnovne potrebe odredena je uvazavajuci zajedniCke
elemente u klasifikacijama i kriterijumima(*® tezine rada u kJ/min i MET (Haskel),
teZine fizickog rada (%) i klasifikacije tolerancije za fizi¢ki napor (NYHA)(16.17.18)

Hronometraza se odreduje intervjuom sa oStecenim, konsultacjom sa njemu
bliskim osobama koje su svakodnevno u kontaktu sa oSte¢enim i u svakom vestaCenju
je individualna Koristi se iskustvo vestaka u sudskim sporovima (1920 a vreme se
odreduje aproksimativno.
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Osnovne zivotne aktivnosti, hronometraza, aktivni i pasivni deo

Tabela 3.

AdTym

owTehenu, uve npesnme

VBaHoB 3opaH Tecpao

XpOHOMETPaXa BUTAIHWUX PadH-W

Macushu peo AKTVBHM
Bp. CermeHTH Onuc cBaKOAHEBHUX pagby Tpajawe/mun IMuH neo/MuH
1 1. BOPABAK Y KPEBETY CTARarY, OAMOP 600 600 0
2 MMpOBatbe 120 120 0
Ceera 720 720 0
1 yCTajare - cTonmua 30 0 30
| 2 | cefetbe - cTonmua 210 210 0
| 3| 2. CEIEHSE, NEXAE nexarse - nexaj 90 90 0
| 4| noMepake y nexajy 30 30 0
5 ycTajatbe U3 nexaja 30 0 30
Ceera 390 330 60
|1 0401a3aK Ha NujaLly, HoLeHe HaMUPHULA 30 0 30
cnpemarse 0bpoka, ynotpepba Kyxurckor npubopa npu 60
| 2 | 3. HPAHEHSE, MPUMPEMAHRSE |cnipasreatby jena 60 0
| 3| €aMOCTarHo Cry)xete NpnbopoM 3a jeno 30 0 30
4 cripeMatbe 1 npakse nocyha 30 0 30
Csera 150 0 150
|1 camoCTanHv oanasak y Toanet 30 0 30
camocTanHo cegare Ha WC Lorby, CaMocTanHo ycTjare ca 15
| 2 | WC worbe 15 0
| 3 | 4. CMO3EPVIHOABAHSE caMIo«:TanHa XurujeHa nocne obaBrbeHe Hyxae 10 0 10
| 4| Gpujarbe, nparse 3you 10 0 10
| 5 | CamoCTarHo Kynaare y Kagu 15 0 15
| 6| Bpucarse Tena v mua 5 0 5
7 €aMOCTaNHO 00nayer-e 1 CBIaYete AOHEr BEWa 10 0 10
Ceera 90 0 90
L 1] 5. CAMOCTAITHO CBINAUEFE, oapxasarbe ofehe, 0byhe, npatbe, YeTkare 10 0 10
OBNAUEHSE, OBYBAFbE CaMOCTarHo CBravetse v obnayetse, CaMocTanHo U3yBarse 1 20
obyBatbe 20 0
Ceera 30 0 30
L 1] CamoCTarHo KpeTake y Kyhu 30 0 30
| 2 | 6. KPETAME CamMOCTarHO KpeTake Y OKyRHWLN 10 0 10
| 3| CamoCTanHo KpeTae Y rpagy 10 0 10
4 KOpULLTEK:E€ CpefCTaBa jaBHor caobpahaja 10 0 10
Csera 60 0 60
YKYMHO 1440 1050 390

U segmentu 1 i 2. u Tabeli 3 i 4. i Grafiku 2. razlu€eno je vreme koje nije

potrebno za tudu pomo¢: spavanje, mirovanje u krevetu, sedenje na lezaju ili fotelji
(pasivni deo).

samozbrinjava, samostalno svlaci, oblaci, obuva, izuva samostalno krece.

Aktivni deo podrazumeva osnovne Zivotne radnje kada se oStecCeni hrani,

Iz Tabele 3. 4, i Grafika 2. je vidljiv aktivni deo potrebe za tudom pomoci od

390 minuta. Posmatra se vreme u u toku 24 ¢asa od 1440 minuta kao osnov (100%).
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Distribucija vremena za obavljanje osnovnih zivotnih aktivnosti na
pasivni i aktivni deo

Tabela 4.
u
o 1.Eoravtaku 2.sedenje, | 3.hranjenje | 4.samozbrinjavanje 5.saIm?stz:1Ino 6.samostalno 5
i?c;‘:;e s r:\‘[’:nyé lezanje ipremanje Imin obla(':s:né',:ill])j:;/an'e kretanje/min P
. . Spavanje, Imin Imin 1€ )
aktivnosti mirovanje/min Imin N
o)
Bez fizickog
napora 720 330 0 0 0 0 g
(,pasivni MUH.
deo*)* (72.91%)
sedeterni
napor 390 MuH.
(»aktivni 0 60 150 90 30 60 (27.08%)
deoli)**
- 1440
Trf’?’"e 720 390 150 90 30 60 MUH.
min (100%)
vrednovano bez fizickog napora — san, leZanje
sedeterni rad ,najlak$a“ aktivnost, ograniceno hodanje, stajanje.
OncTpmbyumja akTUBHON M NacMBHOr gena paduk 2
800
700
600 I Tpajare
500
400
300
200
100 M MNacmBHM peo
0
\C\ M AKTUBHU A€o0
W 4a
V‘,b
Q
S
N.

UocCava se pasivni deo samo u segmentu 1. boravak u krevetu i segmentu 2.

sedenje, lezanje uz minimalni crveni stubic¢, dok se u ostalim segmentima obavljaju
Zivotne aktivnosti 390 minuta (aktivni deo) i predstavljen je crvenim stubi¢em.

Ovakvim pristupom definisan je aktivni deo sa ciljem da se odgovori na
zadatak vestaCenja, odnosno potrebe za tudu pomo¢ oste¢enog sa viSestrukim

telesnim oStecCenjima.

3.4.

Indikativno vreme potrebe za tudom pomodi

Osnovne Zivotne aktivnosti imaju razli€ito trajanje i posmatrajuci aktivni deo one

iznose 390 minuta, odnosno 6.5 ¢asova (6 casova i 30 minuta) u toku 24 Casa.
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Osoba bez ikakvih smetnji obavlja navedene aktivnosti u vremenu od 390
minuta sa 100% efikasnosti. Pitanje je koliki period (vreme) u konkretnom slu€aju
moze da obavlja oSteceni sa navedenim kumulativnim posledicama ?

Vreme indikativno za tudu pomocC se dobija iz proporcije i iznosi 209.82
minuta i predstavljeno je tabelarno i graficki, Tabela 5.

Indikativno vreme potrebe za tudom pomocéi

Tabena 5.
Indikativno vreme za | Nije Indikativho
Aktivni deo Vreme tudu pomo¢ min / vreme za tudu
(%) pomo¢ min /(%)
390 min 390 : 100=x: 53.8 390-209.82
Ukupno (100 00%) 209.82 min. 180.18 min.
’ (53.8%) (46.2%)

Vreme indikativno za tudu pomo¢ usled posledica Stetnog dogadaja,
posmatrajuci aktivni deo od 390 minuta (6.5 ¢asova) — 6 ¢asova i 30 minuta), iznosi
209.82 minuta (ili 3,49 Casova, - 3 €asa i 30 minuta u toku 24 Casa.

Diskusija

Dobijena vrednost ukazuje na potrebu za tudu pomoc¢ tokom 24 ¢asa. Medutim
ovo vreme nije u kontinuitetu. Izmedu potrebe npr. za premestanjem oSte¢enog u
krevetu ili fotelji i potrebe za odvodenjem u toalet postoji ,prazan“ prostor od pola do
jednog sata kada je lice koje ukazuje pomo¢ neangazovano.

Postoji u toku 24 €asa dosta ovakvih ,praznih prostora“ Sto daje posebnu
specificnost u ukazivanju tude pomocdi i lakSe je izvodljivo u porodi€nom ambijentu,
nego angazivanjem drugog lica. Primena trziSne cene manuelnog rada po jednom satu
je neadekvatna i prakti¢no je nemoguce naci osobu koja ¢e za trziSnu cenu biti prisutna
tokom celog dana, a obavlja posao samo par sati i za to bila placena.

NajCesce tudu pomoc pruzaju sami ukucani, ali danas skoro svi radno sposobni
ukucani rade pa se trazi pomoc trecih lica, komsSija, rodaka Sto dodatno kosta. Kada
se pomene placanje dolazi se do velikog problema, jer je nadoknada mala i nema
zaintereovanih za ovaj posao, $to ukazuje na problemaiku u ovo oblasti.

Tuda pomo¢ zbog trajno povecanih potreba moze biti indiaktivna i od stru¢nog
lica, fizioterapeuta ili medicinske sestre radi odrzavanja i pobolj$anja osnovnih Zivotnih
aktivnosti. Tada se govori o struénoj nezi i naknada je veca. Treba razlu€uti potrebu
drugog lica za neophodne Zivotne aktivnosti ( spremanje stana, pranje velikog vesa,
suSenje, peglanje, spravlajnje obroka...) od struénne medicinske nege (plasiranje
katatera, previjanje, medicinska masaza) i to u vestacenju navesti, kao i neophodno
vreme.

Naknade Stete zbog trajno povecanih potreba moze biti uve¢ana za trajnu negu
i prevenciju posledica Stethog dogadaja. U ovim slu¢ajevima se povecava vremenski
fond aktivhog dela osnovnih Zivotnih potreba na racun pasivnog dela. Ovakva pomo¢
drugog lica je stru¢na trazi vreme i razlikuje se u naknadi od pomodi potrebne za fiziCke
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radnje i fizioloSke potrebe oste¢enog, Sto znaci da je i naknada razli€ita za ove dve
usluge.

Neposrednim uvidom u svakodnevni zivot ovakvih lica odmah se uo€ava apsurd
0 potrebi za tudom pomoci u trajanju 8 Casova dnevno, koliko je radno vreme
medicinske sestre ili fizioterapeuta! | letimi¢an uvid dovodi do zakljuCka da oSteceno
lice provodi u budnom stanju najmanje 16 Casova dnevno kome je potrebna
diskontinuirana pomoc¢ i nadzor drugog lica.

Ne treba zanemariti period rekonvalescencije koji po zavrSenom leCenju krace
ili duze moze biti pra¢en odredenim tegobama i ukazuje da nakon bolni¢kog otpustanja
postoji jedan duzi period kada se oSteceni navikava na novonastalo stanje kada je
potrebno duze vreme i zahtevnija pomoc¢ drugog lica sto takode treba u vestacenju
navesti odredivanjem neophodnog vremena.

U nekim sudskim reSenjima se trazi od veStaka da se izjasni o trajnim
potrebama za uzimanjem lekova, njihovoj vrsti, koli€ini, ceni, ishrani na osnovu Cega
oStecCeni potrazuje novac od Stetnika u okviru naknade Stete zbog trajno povecanih
potreba i na ovu okolnost se vestak izjaSnjava.

Zakljuéci

1. Prema ZOO lice odgovorno za Stetu duzno je da oSte¢enom naknadi Stetu
od drugog lica zbog telesnog ostecenja koje indikuje trajno povecane
potreba koje oteceno lice ne moze da obavlja ili obavljanja pod poveanim
naporom.

2. Indikacija za pomoC drugog licazbog trajno povecanih potreba
postoji kada zbog ukupnih posledica Stethog dogadaja sumarnna vrednost
telesnog ostecenja na viSe organskih sistema iznosi 90% i viSe.

3. Redukovana vrednost se dobija primenom redukcionog principa na sumarnu
vrednost

4. Vreme potrebno za tudu pomoé se odreduje razlikom sumarne vrednosti
telesnih oSteéenja i redukvane vrednosti.

5. Individualno se odreduje aktivni i pasivni deo aktivnosti tokom 24 Casa,

aktivni deo se uzma kao onov i on se umanjuje za razliku sumarne i
korigovane vrednostiiizrazava u procentima i vremenu u satima i minutama.

6. Predlozeni nacCin veStaCenja tude pomoci zbog trajno povecanih potreba
omogucuje objektivan i proverljiv pristup odredivanju vremena potrebnog
za tudu pomoc¢ u obavljanju osnovnih Zivotnih potreba, omoguéava preciznu
evaluaciju i realno potkrepljuje nov€ani iznos
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Forensic medical examination of material damage due to
permanently increased needs due to the consequences of a traffic
accident

Zoran Ivanov, Veselin Govedarica, lvan Mikov

Summary;

After a traffic accident, a large number of victims have permanent
consequences and it is common to claim non-material damages in the form of mental
and physical pain and fear due to reduced life activity and material damages in the
form of reduced general or specific ability (rent).

The need for someone else's care and assistance is regulated by the
Law on PIO, Article 41a and the Law on Social Protection, Article 92, which require
a disability of 90% in one organ system or 70% in two, which is not the case for most
of the injured.

For some injured parties, there is a significantly lower percentage of
disability, they still suffer damage and are referred to the Law on Formations, Article
195, paragraph 2, for compensation.

By examining the consequences, the court expert determines a total
physical impairment of 90% or more in a plea for the help of another person due to
permanently increased needs.

Until now, there have been no recommendations for the expertise of such
cases. Jurisprudence recognizes compensation for damage to the injured party on
the basis of attached invoices for the services of another person, transportation to
the destination, health or other institutions, costs of health services and medicines.
The time for someone else's help was determined by free judgment or was not
considered.

The authors propose a procedure for determining the time for someone
else's help due to the overall consequences of injuring multiple organ systems of the
victim that the P1O system does not recognize.

Life activities are divided into the passive part, in which no help from
others is needed, and the active part, in which the share of help from others in one
part is indicative due to physical damage to several organ systems.

The help of another person for one to several hours a day would
significantly contribute to improving the quality of life of people with permanent health
consequences after an injury.

The proposed method of expert examination would enable a precise
evaluation of the consequences and the determination of the time necessary for
someone else's help due to permanently increased needs.

Key words: multiple consequences after a harmful event, indicative time for
someone else's help, forensic medical expertise
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DIJAGNOSTIKA PUTNICKIH VOZILA SA SGW (SECURITY GATEWAY)
ZASTITOM

Dragan Simovic, dipl. mas. inZ.
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Rezime: U cilju zastite od potencijalnih sajber napada pojedini proizvodaci vozila su
ograniCili pristup elektronskim sistemima putem dijagnostickog EOBD konektora.
Ovakav postupak proizvodaca uslovijava servisiranje vozila, ali i njihovo redovno
odrzavanje, samo u oOkviru ovlascene servisne mreze i to ne samo u toku trajanja
garantnog roka. To donosi ogromne probleme kako nezavisnim serviserima, tako i
radnim organizacijama koje u svom sastavu imaju sopstvene servisne radionice.
Pojedini proizvodaci univerzalnih dijagnosti¢kih uredaja su u saradnji sa proizvodac¢ima
ovih vozila ili samostalno ponudili reSenja za ovaj problem. U radu su prikazana resenja
firmi TEXA i REPAIRIFY.

Kljucne reci: sajber bezbednost, SGW, dijagnosticki uredayji

Abstract: To protect against potential cyber-attacks certain car manufacturers have
restricted access to electronic systems via diagnostic EOBD connectors. This move by
car manufacturers limits where you can do regular servicing of the vehicle, by requiring
you to visit the official servicing network all the time, not just during the warranty period.
This brings a lot of problems to independent service providers, as well as certain
organizations that have their own car services. Certain manufacturers of universal
diagnostic devices have partnered with car manufacturers or offered their independent
solutions for this problem. In this paper, you can see the solution made by TEXA and
REPAIRIFY.

Keywords: cyber security, SGW, diagnostic tools

uvoD

Danasnja vozila sadrze viSe desetina elektronskih sistema koji poseduju sopstvene
veoma sofisticirane programe za rad, medusobno razmenjuju podatke putem binarnih
mreza i sve viSe se povezuju sa spoljnim subjektima koji nisu sastavni deo vozila.

Pojedini od ovih sistema preuzimaju od vozaca aktivno upravljanje vozilom, a daljim
razvojem Sistema za naprednu pomo¢ vozacu (ADAS) ovakvih sistema ¢e biti sve
vise.

Prelaskom na viSe faze automatizacije vozila, za upravljanje ¢e sve manje biti zaduzen
covek, a sve viSe vestacka intelegencija.

Savremena vozila premijum klase imaju preko 100.000.000 linija softverskog koda koje
omogucavaju njihov ispravan rad, sa tendencijom da se na svakih pet godina broj linija
softverskog koda utrostru¢ava.

Kao takva, danasnja i buducéa vozila predstavljaju idealnu metu za potencijalne sajber
napade, sa tim Sto za razliku od drugih raCunarskih sistema, ovakvi napadi mogu
izazavati izuzetno opasne posledice i moguénost gubitka ljudskih Zivota.
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SAVREMENA VOZILA | SAJBER ZASTITA

ProizvodacCi vozila moraju voditi rauna o potencijalnim sajber napadima u toku
kompletnog Zivotnog ciklusa vozila, a bezbedonosna reSenja se moraju predvideti jo$
u najranijim fazama projektovanja.

Na sajber bezbednost vozila odnose se tri veoma bitna dokumenta:
e UNECE regulacija N.155 — Jedinstvene odredbe u vezi sa odobrenjem vozila
u pogledu sajber bezbednosti i sistemom upravljanja sajber bezbednoscu
o ISO/SAE 2134 standard — Drumska vozila — inZenjering sajber bezbednosti
e EU 2018/858 - Uredba o homologaciji i nadzoru trziSta motornih vozila i njihovih
prikolica, kao i sastava, sastavnih delova i zasebnih tehnickih jedinica
namenjenih takvim vozilima

Danasnja vozila uglavnom dolaze sa izuzetnim tehnoloSkim paketima opreme i ve€ina
ovih tehnologija ima fiziCke i bezi¢ne (bliske ili udaljene) veze sa spoljnim subjektima.

Fizicke veze:
o EOBD dijagnosticki konektor,
e viSe USB portova,...

Bezi¢ne veze:

e Dbluetooth,
e Wi-Fi,
e internet,...

Preko bilo koje od ovih veza moguce je ostvariti pristup mrezi vozila. Zbog toga je
vazno zastititi kompletnu kontrolnu mreZu vozila od sajber napada u svim oblastima
povezivanja.

Sajber napadi mogu biti fiziCki i bezi¢ni. ReSenja se nalaze u definisanju “pouzdane” i
“‘nepouzdane zone” koje su povezane preko zastitnog zida. Zastitni zid je bezbednosna
barijera namenjena spre€avanju zlonamernih ili zabranjenih aktivnosti. Sve klju¢ne
stavke vezane za bezbednost vozila nalaze se u pouzdanoj zasti¢enoj zoni.

Pojedini proizvodaci vozila u cilju zastite od sajber napada ograni€avaju pristup
dijagnostickom EOBD konektoru. Da bi se pristupilo “zoni od poverenja” dijagnostickim
uredajem potrebna je prijava za pristup. Prijava se kontroliSe registracijom na platformi
proizvodaca vozila. Pri dijagnostici vozila tehnicar pristupa sa svojom prijavom i od tog
trenutka pa na dalje sve radnje na vozilu su povezane sa ovom prijavom i IP adresom
dijagnostickog uredaja. U slucaju dijagnostike na daljinu kod za pristup se generiSe u
samom vozilu i on je aktivan samo odredeno vreme.

SGW ZASTITA KOD PUTNICKIH | LAKIH KOMERCIJALNIH VOZILA

Nacin izvodenja zastite

Mnogi proizvodaci su za pojedine modele svojih vozila ograniCila pristup putem
dijagnostickog konektora.

Prema nasim saznanjima ova mera zastite je uvedena kod sledeéih modela (tabela 1):
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GIULIA [2016] (952), STELVIO [2016] (949), TONALE [2022]

A1 [2018], A3 [2012-2019], A3 [2020] (8Y), A4 [2015] (8W), A5
[2016] (F5), A6 [2011-2018] (4G), A6 [2017] (4A), A7 [2017] (4K),
A8 [2017] (4N), E-TRON GT [2021], Q2 [2016] (GA), Q3 [2018]
(3B), Q4 e-tron [2021] (F4), Q5 [2017] (BY), Q8 [2018] (4M), Q8
E-TRON [2022] (GE)

BORN [2021] (K1)
SANDERO IIl [2021] (XJF), SPRING [2020] (XBG)

500e [2020] (332), 500L [2012] (330), 500X [2015] (334),
DOBLO" [2009-2022] (152), DOBLO CARGO [2009] (263),
DUCATO [2022]

DAILY [2019]

AVENGER [2022] (J2), CHEROKEE [2014] (KL), COMPASS
[2016] (MP), GLADIATOR [2021] (JT), GRAND CHEROKEE IV
[2014-2022] (WK2), RENEGADE [2014] (BU), WRANGLER
[2017] (JL)

CEED, PROCEED
TGE [2017]

A [2018] (177), AMG GT [2018] (X290), B [2019] (247), C [2014-
2021] (205), C [2021] (206), CLA [2019] (118), CLS [2017] (257),
E [2015] (213-238), EQA [2021] (243), EQB [2021] (243), EQC
[2019] (293), EQE [2021] (295), EQS [2021] (297), EQS SUV
[2022] (296), EQV [2021] (447), G [2018] (463), GLA [2020]
(247), GLB [2020] (247), GLC [2015-2022] (X253), GLC [2022]
(X254), GLE [2019] (167), GLS [2019] (167), S [2013-2020]
(222), S [2014] (217), S [2020] (223), SL [2020] (232),
SPRINTER [2018] (907-910), V [2014] (447)

OUTLANDER IV [2021] (GM-GN)

JUKE [2020] (F16), QASHQAI [2021] (J12), X-TRAIL [2021]
(T33)

RAM 1500 [2019] (DT)

ARKANA[2019](XJL), CAPTUR Il [2020] (XJB), CLIO V [2019]
(XJA), ESPACE V PHO02 [2021] (XFC), EXPRESS Il [2021] (XJK),
KANGOO III [2021] (XFK), MEGANE IV PHO2 [2021]
(XFF),TALISMAN PHO02 [2021] (XFD), ZOE Il [2020] (X10)
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ENYAQ [2020] (NY), KAMIQ [2019], KODIAQ [2017] (NS7, NV7,
NS6), OCTAVIA [2020] (NX)

CCADDY V [2020] (SB), CARAVELLE T6.1 [2020] (SG), GOLF
VII1 [2020] (CD), ID.3 [2020] (E1), ID.4 [2020] (E21), ID.5 [2021]
(E39), ID.BUZZ [2022] (EB), MULTIVAN T6.1 [2019-2021] (SG),
TAIGO [2021] (CS), T-CROSS [2019] (C11), TIGUAN [2016]
(AD-AX), TOUAREG [2017] (CR), TRANSPORTER T6.1 [2020]
(SG), T-ROC [2017] (A1-D1)

Tabela 1. Spisak modela sa SGW zastitom [1]

Zastita je izvedena softverski ili putem hardverskog dodatka (EUJ) pod nazivom SGW
modul. On je povezan izmedu dijagnosti¢kog konektora (EOBD) i ostalih upravljackih
jedinica na vozilu (slika 1).

SGW zastita omogucava samo jednosmernu komunikaciju dijagnostickog uredaja sa
elektronskim upravljackim jedinicama na vozilu. Dvosmerna komunikacija je moguca
je samo preko OEM dijagnosti¢kih uredaja u ovlaséenim servisima, sa neophodnom
internet komunikacijom sa serverom proizvodaca vozila.

U zavisnosti od proizvodaca vozila najéeSce su zaklju€ane sledece funkcije:

. aktivacija komponenti

. odrzavanje i kalibracija

. napredne funkcionalnosti
. brisanje greSaka

Ovakav nacin zastite dovodi do velikih problema u procesu servisiranja i redovnog
odrzavanja tih vozila, obzirom da je bilo kakva intervencija dijagnostickim uredajem
mogucéa samo u okviru ovlaséene servisne mreze.

U ovo spadaju i operacije koje Cesto obavljaju kao Sto su: resetovanje servisnog
intervala pri zameni ulja, zamena kocionih plo€ica, kalibracija prednje kamere pri
zameni vetrobranskog stakla, kalibracija radara pri skidanju prednjeg ,branika®,
kalibracija komponenti sistema pri njihovoj zameni, regeneracija DPF filtera,...

Proizvodaci univerzalnih dijagnostickih uredaja su u saradnji sa proizvodac¢ima vozila
i samostalno razvili reSenja za ,nezavisne“ servise.

Postoje dve metode ,otklju¢avanja“ SGW modula:

. softverska - putem pristupa serveru proizvodaca ili serveru proizvodaca
dijagnostickog uredaja

. hardverska - putem povezivanja dijagnostickog uredaja na alternativnhu poziciju
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Slika 1. Elektronska arhtektura komunikacijskih linija na vozilima IVECO [2]

Resenje kompanije TEXA

TEXA kao jedan od svetskih lidera u proizvodnji univerzalnih dijagnostickih uredaja
nudi reSenje za dijagnostiku gotovo svih vozila koja imaju ograniCen pristup putem
EOBD dijagnostickog konektora. Ova usluga je besplatna svim korisnicima koji imaju
aktivnu godisnju dopunu dijagnostiCkog programa. Pristup ovakvim vozilima je i dalje
strogo kontrolisan.

Ukoliko zeli ovu uslugu serviser se najpre mora prijaviti na poseban TEXA portal i
popuniti podatke o kompaniji i korisnicima koji ¢e vrsiti pristup ,zakljuanim vozilima®“.
Korisnici koji ¢e biti ovlaséeni za pristup preko TEXA dijagnostic¢kih uredaja moraju
slikati neki od vazecih dokumenata (licnu kartu, pasos,...), a neophodno je i skeniranje
lica i upisivanje broja mobilnog telefona. Nakon provere TEXA daje dozvolu, a pri
svakom pristupu vozilu sa SGW zastitom neophodno je prijavljivanje korisnika gde se
njegova identifikacija proverava putem programa Microsoft Autentificator. Sve dalje
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radnje koje izvrSava korisnik vezane su za serijski broj dijagnosti¢kog uredaja,
ovlaséenog korisnika, IP adresu pristupa, broj Sasije vozila i ostaju zapisane ne TEXA
serveru.

o
B GATEWAY
2 iNTERMEDLETE

& AUTHENTICATED
_— THRGHOEE

B oweao

Igniticn en and engine off
Far wehicles eguipped with an sutamatic transmissian, outl the gear lever in P or M
Far electric wehicles, disconnect the vehicle's charging cable
Fress COMFIRM to cantinue or CAMCEL to end

AUTHENTICATION SUCCESSFULLY COMPLETED

CORFIRKA

CANCEL

Slika 2. Prsitup Renault vozilima sa ograniéenim pristupom konektoru preko
TEXA IDC5 dijagnostickog programa [3]

Resenje kompanije REPAIRIFY

Kompanija REPAIRIFY predstavlja svetskog lidera u oblasti dijagnostike na daljinu
(Remote Services). Za sve operacije koje se ne mogu izvrSiti upotrebom univerzalnog
dijagnostickog uredaja trazi se pomo¢ centra za podrSku. Na vozilo se povezuje
samostalan dijagnosti¢ki uredaj koji ima pristup REPAIRIFY daljinskoj podrsci (npr.
AsTech All-In-One) ili uredaj koji sluzi samo za on line povezivanje (AsTech Link). U
centrima za podrSku se nalazi preko 600 kvalifikovanih tehni¢ara sa preko 800 OE
dijagnostickih uredaja. Komplena dijagnostika i sve potrebne operacije se obavljaju
putem ovlascenih dijagnostiCkih uredaja sa povezivanjem na proizvodaCke servere.
Na kraju operacije korisnik dobija detaljan izvestaj, a usluga daljinske podrske se
naplacuje u zavisnosti od njenog tipa. Na ovaj nacin se reSava pristup vozilima sa
ograni¢enim pristupom dijagnostiCkom programu, ali i sve neophodne operacije
(kodiranja, uparivanja, punjenja upravljackih jedinica programom,...) za koje je do sada
bilo neophodno prisustvo vozila u ovla§¢enom servisu.
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Slika 3. Dijagnosti¢ki uredaj AsTech All-In-One sa daljinskom podrSkom [4]

BUDUCNOST SGW ZASTITE NA VOZILIMA

Buducénost ograniCenja pristupa dijagnosti¢kim uredajima putem EOBD konektora
uveliko je odredena presudom Evropskog suda pravde po predmetu C-296/22 od
5. oktobra 2023.

Ova odluka suda predstavlja tektonski poremecaj u ovoj oblasti, a naknadne posledice
Ce i te kako biti vidljive u narednom periodu.

Odmah po uvodenju prvih vozila sa ,zaklju¢anim“ EOBD konektorom, proizvodadi
univerzalnih dijagnostiCkih uredaja, nezavisni serviseri, kao i mnoge druge organizacije
su smatrale da je ovo flagrantno krsenje Uredbe EU 2018/858 Clana 61. koji opisuje
obaveze proizvodaca i prava nezavisnih subjekata za neograni¢en, standardizovani i
nediskriminijaruéi pristup preko EOBD dijagnosti¢kog konektora. Oni smatraju da je
ovaj postupak trik proizvodaCa da bi zadrzali ova vozila u ovlacenim servisima i nakon
isteka garantnog roka i da ovo dovodi u nezavidan polozaj nezavisne servisere.

Jedna od brojnih tuzbi podneta je Zemaljskom sudu u Kelnu, Nemacka 2022. godine
od strane A.T.U. Auto-Teile-Unger GmbH & Co. KG i Carglass GmbH, a protiv FCA
Italy SpA.

Ovaj sud predmet ustupa Evropskom sudu pravde koji donosi presudu da je
ogranicenje pristupa preko EOBD dijagnosti¢kog konektora suprotno Uredbi EU
2018/858 [5].

To znaci da proizvodaci vozila nisu smeli da pribegnu ,zakljuavanju“ dijagnostickog
priklju€ka ni pod uslovima povecéane sajber bezbednosti vozila.

Posledice su nesagledive. Proizvodaci vozila viSe ne smeju ugradivati zastitu, vozila
koja imaju ovu vrstu zastite verovatno ¢e biti pozvana na opoziv gde ¢e se softverskim
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ili hardverskim putem ova zastita iskljuCivati, a brojni proizvodaci univerzalnih
dijagnostiCkih uredaja i ostale organizacije najavljuju tuzbe protiv proizvodaca vozila.

ZAKLJUCAK

Pri odabiru dijagnostickih uredaja koji se povezuju sa vozilom treba voditi raCuna da
renomirani proizvodaci nude reSenja za probleme “zaklju¢anog” EOBD
dijagnostickog konektora i da su njihovi uredaji bezbedni od sajber napada. U
buducnosti ¢e sve vise biti potrebe za koriS¢enjem dijagnostike na daljinu (Remote
Services) obzirom da se brojne operacije u procesu popravke vozila za sada mogu
obaviti samo u okviru ovlaScene servisne mreze.
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Rezime: EVU je panevropsko udruzenje struCnjaka u oblasti istrazivanja i
rekonstrukcije saobracajnih nezgoda. EVU ima za cilj da ujedini stru¢nost razli€itih
profesionalaca u ovoj oblasti, kao i da svojim ¢lanovima pruZi ,bazu znanja“. Buduci
da EVU bazi podataka imaju pristup samo ¢lanovi, preko EVU Srbija u ovom radu bic¢e
prezentovani rezulati novijih istrazivanja parametara bitnih za rekonstrukciju
saobracéajnih nezgoda i to onih u vezi sa kojima se u domacoj praksi neretko koriste
rezultati istrazivanja od pre pola veka. Osim toga bi¢e sagledana i perspektiva
proSirenja EVU Srbija stru€njacima odgovarajucih kompetencija.

Kjucne reci: EVU, usporenje vozila, vidljivost peSaka, vestacenje.

Summary: EVU is a pan-European association of experts in the field of research and
reconstruction of traffic accidents. EVU aim is to unite the professionalism of various
experts in this field, as well as to provide a "knowledge base" to its members. Since
only members have access to the EVU database, through EVU Serbia, this paper will
present the results of recent research on the parameters important for the
reconstruction of traffic accidents, and those which research results are often used in
domestic practice half a century ago. In addition, the perspective of expanding EVU
Serbia with experts of appropriate competences will be considered.

Key words: EVU, vehicle deceleration, pedestrian visibility, expertise.

UvoD

Evropsko udruzZenje za istrazivanje i analizu nezgoda (EVU - Europaische Vereinigung
fur Unfallforschung und Unfallanalyse) osnovao je 1991. godine nemacki analitiCar
saobraéajnih nezgoda prof. dr Heinz Burg, da bi poboljSao standarde analiza
saobraéajnih nezgoda. Prva konferencija EVU odrzana je u BeCu 1992. Njihova
godisnje konferencije su od tada postale znacajne edukativni dogadaj za analitiCare
nezgoda Sirom Evrope. EVU sprovodi sopstvena istrazivanja i ucestvuje u
odgovarajuc¢im projektima. Rezultati su prvenstveno dostupni ¢lanovima udruzenja.
Putem publikacija i kongresa oni se takode prenose javnosti. EVU ulaze sve napore
da podrzi medunarodnu saradnju za dalji razvoj nauke i istrazivanja u oblasti
bezbednosti saobraCaja, a naroCito saobracajnih nezgoda. Udruzenje se takode
zalaze za usaglasavanje obuke i imenovanja vesStaka.

EVU se sada sastoji se od krovnog udruzenja i €lanica zemalja. Mnoge zemlje u Evropi
i van nje, medu njima i Srbija, su uspostavile sopstvenu grupu, kao Clanicu ovog
panevropskog udruzenja. EVU broji preko 500 ¢lanova iz vise od 20 zemljalja.

Clanovi koje imenuje EVU doprinose nacionalnom i medunarodnim struénim panelima.
Rade zajedno sa organima za sertifikaciju na nacionalnom nivou i promovisu evropsku
standardizaciju profila veStaka za saobrac¢ajne nezgode. EVU zemlje €lanice se bave
nacionalnim interesima struke i njihovi predstavnici zastupljeni su u odgovaraju¢im
odborima. Udruzenje odrzava redovne sednice Clanova svake godine, koja se uvek
odvija u okviru EVU godisnje konferencije.

Na osnovu analize postupka imenovanja sudskih vestaka u 24 zemlje u Evropi koje je
sprovedeno pod pokroviteljstvom EVU [1], mogu se izdvojiti sledeéi uslovi neophodni
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za imenovanje veStaka za saobracajne nezgode. Najpre po pitanju kvalifikacija,
naophodana je diploma visokog obrazovanja (akademskog ili strukovnog) i to naj¢esce
drugi nivo (master iz oblasti rekonstrukcije saobracajnih nezgoda). U zemljama u
kojima ne postoje posebno studije iz oblasti saobracaja, kandidat moze biti i lice sa
diplomom odgovarajuce struke iz oblasti maSinstva (ta¢nije automobilske tehnologije),
ali i fizike, pa €ak i gradevine. Sledeéi uslov jeste radno iskustvo (od najmanje 2
godine, odosno 7 u pojedinim zemljama) na poslovima veStaCenja saobracajnih
nezgoda, a u nekim zemljama potreban je i dokaz o posedovanju potrebne opreme za
vestacenje saobracajnih nezgoda (softveri, merni uredaji i sl). Sticanje radnog iskustva
obezbeduje se i tako Sto se kandidatu za veStaka dodeljije mentor koji je ve¢ ima
licencu vesStaka i Cije je miSljenje i preporuka na kraju procesa sertifikacije od
presudnog znacaja. Zatim, u procesu sertifikacije neophodno je da kandidat polozi ispit
(pismeni, usmeni i prakti¢ni), kome u nekim zemljama prethodi i kurs pravnih pitanja,
ali i kurs specijalizacije rekonstrukcije saobracajnih nezgoda. Postupkom sertifikacije
bave se uglavnhom ministrastva pravde ili sudovi, ali i privredne komore. SteCena
licenca uglavnom nema karatkter neodredenog trajanja, vec se pod odredenim uslovim
produzava nakon isteka propisanog perioda. Ovde treba napomenuti da u pojedinim
zemljama vestaci rade i pri policiji, odnosno u okviru policije postoje posebne tehnicke
sluzbe za saobracajne nezgode koje se bave analizom saobracajnih nezgoda, a samo
izuzetno sloZene saobracajne nezgode dodeljuju se na vesStaCenje nacionalnim
forenzi¢kim institutima.

Imajuci u vidu trenutno stanje po pitanju specijalnosti veStaka koji se bave vestaCenjem
saobracéajnih nezgoda u Srbiji, €ini se da bi vecinu od prethodno navedenih uslova
trebalo implementirati i u domacoj praksi. Neki od njih su ve¢ implementirani u proces
sticanja licenci u oblasti saobrac¢aj (licenca odgovornog projektanta, sertifikacija
predavaca za rad sa vozacima kojima je oduzeta vozacka dozvola, itd.). U tom smislu,
plan je da u EVU Srbija budu uklju€eni vodeéi stru¢njaci u zemlji ¢ija je uza nau€na
oblast veStaCenja saobracajne nezgode, {j. lica koja imaju odgovarajuc¢e kompetencije
i najviSa stru¢na odnosno nauc¢na zvanja iskljucivo iz ove oblasti, a zatim da se kroz
kroz organizaciju odgovarajucih kurseva poboljSa standard analize nezgoda, ali i da
se saradnjom sa nadZenim institucijama unapredi postupak imenovanja vestaka.

Buduci da EVU bazi podataka imaju pristup samo ¢lanovi, preko EVU Srbija u ovom
radu bice prezentovani rezulati novijih istraZivanja parametara bitnih za rekonstrukciju
saobracéajnih nezgoda i to onih u vezi sa kojima se u domacoj praksi neretko koriste
rezultati istraZivanja od pre pola veka. Zbog obima rada, izabrana su samo dva
parametra, vidljivost peSaka u no¢nim uslovima i usporenje vozila pri forsiranom
kocCenju.

VIDLJIVOST PESAKA

Sposobnost voza¢a da uoci peSake ne zavisi samo od snage i dometa farova vozila,
jer jos jedan veoma vazan faktor je i rasejanje svetlosti, koje izmedu ostalog zavisi od
vrste farova. Kako u nezgodama ucestvuju vozila sa veoma razli€itim konstruktivnim
karakteristikama farova, moze se postaviti pitanje da li je lak$e uociti peSaka ukoliko
vozilo ima skuplje ksenon i LED farove, u odnosu na jeftinije farove sa halogenim
sijalicama, kao i da li je moguce poboljSati vidljivost koriScenjem skupljih i kvalitetnijih
sijalica? S ciliem da se dobiju odgovori na ova pitanja, izvrSeno je testiranje farova na
modelu automobila Audi A4 sa halogenim, ksenon i LED svetlima, kao i sa raznim
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tipovima halogenih sijalica [2]. Rezultati ispitivanja na automobilu Audi A4 su uporedeni
sa rezultatima ispitivanja svetla na automobilu BMW serije 1. Najvaznije, analizirano
je da li je peSake lakSe uociti pomocu ksenon-LED sistema ili pomoc¢u halogenih
farova.

!
!

i

FEE:

«'ﬂﬁ«lrlm

Slika br. 1 — Vrste farova odnosno sijalica u ispitivanju: (1)Osram original 6421-01 B,
(2)Osram Night Breaker Unlimited, (3)Philips WhiteVision Xenon-Effekt, (4)Carchet
LED, (5)Neverland LED, (6)Car Rover LED

Kako bi se utvrdilo da li je u vreme nezgode bilo moguce uociti peSaka potrebno je
izvr8iti merenje osvetljenosti peSaka i pozadine koja se meri u cd/m?. Osvetljenje na
mestu saobracajne nezgode moze odrediti jedino pomocu meraca osvetljenosti ili
odgovarajucih kamera. Osvetljenost predstavlja intenzitet svetlosti koja se emituje po
jedinici povrSine u pravcu oka. Dalje, dobijeni rezultati se uporeduju sa neophodnom
grani¢nom razlikom u osvetljenosti prema Berek-ovim ili Adrian-ovim krivama.
Grani¢na osvetljenost, koja predstavlja razliku u osvetljenosti predmeta i pozadine
predmeta, definiSe granicu osvetljenosti pri kojoj je moguce uociti predmet od strane
fokusiranog posmatraca. Takode treba uzeti u obzir da fokus vozata ometa i okolna
svetlost, te se u vezi sa tim u proracun uzimaju i takozvani prakti¢ni faktori korekcije.

IzvrSena su ispitivanja tokom kojih se peSak priblizavao pod uglom od 90° uzduznoj
osi vozila kre¢uci se sleva nadesno, brzinom od 5 km/h. Krenulo se od pretpostavke
da se automobil kretao konstantnom brzinom od 50 km/h i da je do udara doSlo na
samoj sredini prednje strane vozila. Kako bi ispitivanje bilo §to merodavnije, pozicije
peSaka su pomerane blize automobilu na odstojanja oznaCena na slici br. 1, koja
odgovaraju vremenu pre sudara od 5 s do 1 s. Prilikom ispitivanja sniman je profil
svetlosnog snopa sa visine od 5 m (slika br. 3), a napravljene su i fotografije
osvetljenosti peSaka na udaljenostima koje odgovaraju vremenu od od 4 s do 1 s pre
sudara (slika br. 4). U ve¢em broju sluCajeva 5 s pre sudara pesak se i dalje nalazio u
mraku (neosvetljen), te ove fotografije nisu prikazane.

Slika br. 2 — Pozicije peSaka u odnosu na vozilo i svetlosni snop prilikom ispitivanja
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Uporedujuci oblik svetlosnih snopova farova testiranih automobila, moze se primetiti
da za razliku od BMW-ovog fara koji je asimetrican, Audi-jev far je gotovo simetri€an i
izduzen. Sirina ugla svetlosnog snopa kod BMW-a je primetno veca, ali samim tim, u
odnosu na Audi, domet snopa je manji. PeSaci koji nailaze sa desne strane su kod
farova Audi-ja vidljivi sa 44 metara udaljenosti, dok su sa farovima BMW-a vidljivi sa
rastojanja od 60 metara.

Generalno ne postoji opSte pravilo o tome koji je snop svetlosti korisniji. Faktori koji
bitno utiCu na to su brzina kretanja, odeca koju peSak nosi, pozicija mesta sudara, itd.
Uopsteno govoredi, sa aspekta bezbednosti, profil snopa svetlosti treba prilagoditi
brzini vozila, Sto se moze posti¢i koriS¢enjem adaptivnih sistema za osvetljenje.

Fotometrijska ispitivanja pokazuju da se detektovanje predmeta pomocu farova sa
halogenim sijalicama van uskog polja postiZze rasipanjem svetlosti, a ne direktnim
osvetljenjem. Ova pojava omogucava rano uoCavanje peSaka koji nose gornji deo
odece u svetlijim bojama.

(1) Audi Standard (4) Audi LED (H7)

0.50cd/m? 0.50cd/m?

0.30cd/m? 0.30cd/m?

0.10cd/m? 0.10cd/m?
0.01cd/m? 0.01cd/m?
0.50cd/m? (5) BMW Standard 0.50cd/m?
0.30cd/m? 0.30cd/m?
0.10cd/m? 0.10cd/m?
0.01cd/m? 0.01cd/m?
0.50cd/m? (6) BMW thps 0.50cd/m?
0.30cd/m? 0.30cd/m?
0.10cd/m? 0.10cd/m?
0.01cd/m? et i 0.01cd/m?

Slika br. 3 — Profili ispitivanih svetlosnihrsnopova
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Slika br. 4 — Vidljivost peSaka na pojedinim udaljenostima

Udaljenost na kojoj se moze videti peSak u zavisnosti od vrste fara (halogeni,
ksenonski i LED) i u zavisnosti da li peSak dolazi sa leve ili desne strane vozilla
prikazana je na grafiku br. 1, pri ¢emu je analizirana moguénst uo€avanja trupa peSaka
i nogu pesaka.

Halogen, Ksenon, LED

70
65
60
E 55
— 50
3 a5
=
E 40
> 35
: I I
: § 8
20 .
levo desno levo desno levo desno
Audi (Halogen) Audi (Ksenon) Audi (LED)
HTrup 34 44 28 33 27 26
Noge 42 43 38 70 25 56

Grafik br. 1 — Vidljivost peSaka u zavisnosti od vrste fara

Udaljenost na kojoj se moze videti peSak u zavisnosti od vrste sijalica i u zavisnosti da
li peSak dolazi sa leve ili desne strane vozilla prikazana je na grafiku br. 2, pri Eemu je
analizirana mogucénst uoCavanja trupa pesSaka i nogu pesaka.
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mTrup 34 44 36 40 47 46 68 64 30 60 38 58
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Grafik br. 2 — Vidljivost peSaka u zavisnosti od vrste sijalica

Pokazalo se da Osram-ova sijalica sa najvec¢im intenzitetom svetlosti ima iste, ako ne
i loSije performanse kod detekcije pe$aka, u poredenju sa standardnim sijalicama.
Posledica ovakvih rezultata moze se pripisati prevelikoj jaCini uskog polja svetla i
nemogucnosti da se oko posmatraca brzo prilagodi istom. Pokazalo se da Philips-ova
sijalica omogucava najvecu udaljenost na kojoj je moguce detektovati peSaka.
Posmatrajuci bilo koji izvor svetlosti moze se uociti da je vidno polje no€u sa leve strane
vozila Sire bez obzira na model automobila.

Promenom izvora svetlosti (sijalice) u halogenom faru moze se poboljSati udaljenost
detekcije peSaka za ¢ak 8 m. Prilikom testiranja razliitih farova (Audi i BMW) doslo je
do poboljSanja ove distance za ¢ak 20 m.

Sto je prefinjenija tehnologija fara, u tom je osvetlijenost uskog polja veéa. Ksenon, a
posebno halogeni, farovi koji se koriste kod Audi-ja A4 imaju simetri¢ni snop svetlosti.
Nasuprot ovome, pravac prostiranja snopa led svetla je asimetriCan i usmeren udesno
tako da osvetljenost, sa prednje strane vozila na rastojanju od 70 m iznosi 11x, za
razliku od halogenih i ksenon farova kod kojih ova vrednost ide od 3 do 5 1x.

Uprkos Sirokom uglu snopa ksenon i LED sijalica, iste mogu postiéi znatan domet zbog
svog visokog svetlosnog fluksa. Kada je re€ o ksenon farovima, pesaci koji prilaze
vozilu sa desne strane, mogu se uociti na udaljenosti od 70 m, dok je kod LED i
halogenih ta udaljenost 56 m, odnosno 44 m. Sposobnost uoCavanja peSaka koji
prilaze sa leve strane je znatno smanjena kod ksenonskih, a posebno LED farova iz
razloga izbegavanja zaslepljivanja saobracaja koji dolazi iz suprotnog smera.
Koriséenjem halogenih farova, pesaci koji prilaze sa leve strane se mogu detektovati
sa udaljenosti od ¢ak 42 m, dok ovo rastojanje kod ksenon i LED farova iznosi 38 m,
odnosno 27 m.
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USPORENJE VOZILA

U analizi mogucnosti izbegavanja nezgode od strane vozaca gotovo da je neizostavno
usporenje vozila. Od vrednosti ovog parametra zavisi¢e i zaustavni put vozila i uslovno
bezbedna brzina, a time i misljenje vestaka o tome da li je voza€ imao mogucnost da
koCenjem izbegne nezgodu.

Merenjem usporenja vozila novije generacije moze se proveriti koliko su performanse
kocCionih sistema automobila starije generacije inferiornije u odnosu na performanse
danasnjih modela vozila.

Sprovedene su serije merenja usporenja [3] kod razli€itih vozila, na razli€itim
povrSinama puta, pri brzinama od 50 do 90 km/h. Vozila koja su kori§¢ena na testovima
bila su 2015-2016 godiste.

Merenja su izvrSena na asfalthom kolovozu koji nije u potpunosti nov, ali bez vidljivih
nedostataka $to je u dugotrajnoj eksploataciji, kao i na potpuno novom asfalthom
kolovozu koji joS uvek nije pusten u upotrebu. Kolovoz je bio suv, ali je na kraju sa
jednim tipom vozila sprovedeno ispitivanje i na mokrom kolovozu. Na vozilima VW-
Passat i Seat Leon bili su zimski pneumatici, a na svim ostalim letnji. Dubina gazeceg
sloja pneumatika bila je 7-8 mm. Merenja su obavljena pomocu decelerometra koji je
bio postavljen u vozilo, a izmerene vrednosti su korigovane s obzirom na ugao ,zarona“
vozila pri ko€enju koji je iznosio do 2° (korekcijom tj. proratunom su dobijene nize
vrednosti u odnosu na izmerene, u proseku za 0,24 m/s?). Vrednosti usporenja date
su u tabeli br.1.

Slika br. 5 — Podloge na kojima su sprovedena ispitivanja (levo - podloga 1, desno —
podloga 2)
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Slika br. 6 — Automobili sa kojima su spr-oved‘ena ispitivanja
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Tabela br. 1 — Usporenje vozila (m/s?)

Vozilo Podloga Usporenje Srednja  Standardna
vrednost devijacija
min. max.
Seat Leon 1 suva 8,83 9,69 9,33 0,27
Seat Leon 2 suva 7,92 8,56 8,26 0,19
VW-Passat 1suva 8,05 8,61 8,26 0,19
VW-Passat 2 suva 7,43 7,69 7,56 0,08
Octavia 1suva 9,89 10,35 10,13 0,17
Octavia 2 suva 9,56 9,84 9,70 0,10
Rapid 1suva 10,29 10,48 10,36 0,08
Rapid 2 suva 9,91 10,02 9,95 0,04
Superb 1 suva 10,23 10,6 10,43 0,18
Superb 2 suva 9,76 10,25 10,04 0,17
e-Golf 1 suva 9,84 10,32 10,04 0,16
e-Golf 2 suva 9,28 9,59 9,46 0,11
Yeti 1 suva 9,69 9,99 9,89 0,17
Yeti 2 suva 9,28 9,5 9,39 0,09
Golf GTD 1 suva 10,04 10,78 10,57 0,29
Zafira 1suva 9,23 9,92 9,67 0,38
Superb 1 mokra 9,46 9,98 9,69 0,65
Superb 2 mokra 8,58 8,84 8,68 0,11

Na suvoj podlozi realizovana su usporenja do ¢ak 10,78 m/s?, a na mokroj podlozi do
¢ak 9,98 m/s?. Statisti¢ki parametri usporenja na prvoj podlozi sli¢ni su statisti¢kim
parametrima na drugoj podlozi. AritmetiCka sredina usporenja na prvoj podlozi je za
svako pojedinacno vozilo vec¢a nego na drugoj podlozi. Ova vazi i za minimalne i za
maksimalne vrednosti. Standardna devijacija usporenja na prvoj podlozi je uvek bila
manja nego na drugoj podlozi. Ovo vazi, medutim, samo za suvu povrSinu puta.

Posto je za svako vozilo i za svaku podlogu, izvrSeno uglavnom viSe od pet merenja,
poredenja je ucCestalost izmerenih vrednosti usporenja. Utvrdeno je da izmerene
vrednosti usporenja imaju normalnu raspodelu, sa srednjom vredno$c¢u od 9,078 m/s?
i standardnom devijacijom od 0,272 m/s?.

Analiza obradenih podataka pokazuje da nije otkrivena povezanost poCetne brzine pri
kojoj je vozilo intenzivno kocilo i srednje vrednosti usporenja pri koCenju, kao ni u
pogledu opterecenosti vozila samo vozacem ili i sa joS dva putnika.

Provereno je i da li se usporenje moze meriti mobilnim telefonima pomocu
odgovarajucih aplikacija. Ako se koristi odgovaraju¢a metoda merenja, postize se
prihvatljiva taénost. Treba Koristiti takav drza€ za mobilni telefon, koji omogucava
postavljanje telefona vertikalno, sa $to manje pokretnih delova, jer bi oni mogli ili da
promene vertikalni poloZaj mobilnog telefona tokom merenja ili bi mogli da vibriraju.
Razlika izmedu vrednosti izmerenih decelometrom i mobilnim telefonom na testovima
iznosila je od -0,42 do 0,1 m/s?.
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Prilikom izvodenja testova bila su samo tri sluaja kada se tokom kocenja pojavio vidljiv
i jasan trag ko€enja u duzini vecoj od 1 m. To se dogodilo na drugoj podlozi, koristeci
vozilo VW-Passat sa zimskim pneumaticima. Trag je bio dugacak 26,3 m. Veoma kratki
(oko 30 cm) i jasno vidljivi tragovi u predelu zaustavljanja prednjih tockova pojavili su
se i tokom merenja izvréenog vozilom Skoda Rapid, uglavnom na drugoj podlozi. Na
vecoj udaljenosti od mesta zaustavljanja, ovi tragovi su se golim okom vrlo teSko
prepoznavali.

ZAKLJUCAK

U Evropi se poslednjih godina sve viSe paznje posvecuje unapredenju kompetencija
veStaka za saobracajne nezgode buduéi da imaju veoma vaznu ulogu u sudskim
procesima. Osim veoma rigoroznog procesa sertifikacije, kljuéna je i edukacija. Ovome
dosta doprinose udruzenja strucnjaka, kao sto je i EVU.

Panevropsko udruzZenje strucnjaka u oblasti istrazivanja i rekonstrukcije saobracajnih
nezgoda EVU sprovodi sopstvena istrazivanja i uCestvuje u odgovarajucim projektima.
Ovi rezultati su prvenstveno dostupni ¢lanovima udruzZenja, ali preko EVU Srbija u
ovom radu su prezentovani rezulati novijih istrazivanja na temu vidljivosti peSaka i
usporenja vozila pri forsiranom kocenju, koji se znacajno razlikuju u odnosu na strarije
rezultate istraZivanja koji se veoma Cesto koriste se u domacoj praksi.
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Rezime: Vestacka inteligencija je Siroka oblast koja u danasnje vreme ukljucuje brojne
metode i bavi se reSavanjm raznolikih problema iz realnog Zivota, obicno
komplikovanih i teSko reSivih drugim pristupima. VesStacka inteligencija pokuSava da
simulira inteligentno ponas$anje u sistemu zahtevajuéi tacnu i kompletnu informaciju i
prikaz znanja. U realnosti, mnogi sistemi ne mogu biti opisani na takav nagin. Cesto
se kod izrazito kompleksnih sistema javljaju zahtevi obrade situacija koje ukljuCuju
nepredvidive, nagle i neoCekivane promene u okruZenju. Kao posledica suoCavamo
se sa ograni¢enim mogucnostima konvencionalnog modeliranja, naroCito kada se radi
kompleksnim sistemima sa izrazito dinamickim procesima.

Kljuéne reci: vestacka inteligencija, inteligentni sistemi, saobracaj.

Abstrakt: Artificial intelligence is a broad field that nowadays includes numerous
methods and deals with solving diverse problems from real life, usually complicated
and difficult to solve with other approaches. Atrtificial intelligence attempts to simulate
intelligent behavior in a system requiring accurate and complete information and
knowledge representation. In reality, many systems cannot be described in such a
way. Often, extremely complex systems require the processing of situations that
include unpredictable, sudden and unexpected changes in the environment. As a
consequence, we are faced with limited possibilities of conventional modeling,
especially when dealing with complex systems with extremely dynamic processes.

Key words: Atrtificial intelligence, intelligent systems, traffic.
1. UVOD

Drumski saobracaj je najstariji i najmasovniji, kako sa aspekta prevoza robe,
tako i putnika. Sa aspekta uredenosti, drumski saobracaj predstavlja najzahtevniju
saobracajnu granu.

Dominantne oblasti od interesa za izu€avanje su izbegavanje konfliktnih
situacija u saobracaju sa akcentima na pracenje i regulasanje drumskog saobracaja
na raskrsnicama. Razvoj inteligentnih sistema za automatsko izbegavanje konfliktnih
situacija se razvija uporedo sa razvojem nekoliko grana tehnike i nauke. Dobar primer
je razvoj pametnih vozila bez vozaca koja su u stanju da reSe veliki broj nepredvidenih
situacija pomodéu, sa jedne strane programskih reSenja i modernih algoritama
upravljnja, a sa druge strane pomocu sofisticiranih hardverskih reSenja, upravljackih
elektronskih sklopova modernih “pametnih” senzora. Ne treba smetnuti sa uma da na
upravljenje jednog takvog vozila utiCe i veliki broj telekomunikacionih i mernih sistema
koji se nalaze, kako u samom vozilu, tako i van njega, bez kojih ovo vozilo ne bi bilo u
stanju da obavlja sve predvidene funkcije (GPS - Global Positioning System). Kada se
ova tematika suzi na problem viSe vozila na velikim raskrsnicama sa velikom gustinom
saobracaja, stiCe se prava slika o slozenosti i dimenzijama problematike.
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2. KARAKTERISTIKE | TEHNOLOGIJA INTELIGENTNIH SISTEMA

Ideja o automobilima koji se voze sami joS uvek nije sasvim zazivela, ali oni nisu
jedina novina vozackog iskustva koja dolazi do potrosaca. Jer i tu nece proci joS mnogo
vremena, a sadasnje novine ¢e mozda postati standard.

Inteligentni sistemi povezuju automobil sa ,oblakom® (cloud-om), i vozila koja
koriste ovu tehnologiju, ve¢ su dostupna. Tojota, Leksus, Tesla, Krajsler, Kia, Audi i
Mercedes samo su neke od automobilskoh kompanija koje su vec objavile vozila koja
podrzavaju cloud. lako se ovi ,pametni automobili ne oslanjaju u potpunosti na
vestacku inteligenciju da bi uopste mogli da rade, kao Sto su samovozaci automobili,
oni imaju pozeljne dodatne funkcije koje omoguéava tehnologija inteligentnih sistema
[3]. Funkcije koje je omogucila tehnologija pametnih automobila su:

» Poboljsana bezbednost - Ranije su vec¢ videne reklame za one automobile sa
senzorima koji ¢e zaustaviti vozilo umesto vozaCa ako se previSe priblizi, tako
da se ne udari drugi automobil. To je samo “grebanje po povrsini” tehnologije
inteligentnih sistema. Ova tehnologija koristi algoritme za predvidanje radnji
drugih vozila na putu. MoZe da spreci da automobil udari u drugi, da udari
peSaka, da pomogne prilikom prestrojavanja, ili da ostanete u traci uz pomo¢
pametne tehnologije upravljanja. Pa ¢ak i da predvidi obrasce saobracaja kako
bi se brze stizalo do odredista. ViSe automobila na putu, sa ovom tehnologijom,
znacilo bi manje saobracajnih nezgoda i unapredeno vreme putovanja.

» Mapiranje i gps navigacija - lako ne moze sam da se odveze tamo gde treba,
ovakav automobil za svega nekoliko trenutaka moze da vam kaze kako da
stignete tamo gde ZzZelite. GPS tehnologija u kombinaciji sa inteligentnim
sistemima stvara joS viSe moguénosti. Ford trenutno pokuSava da koristi
tehnologiju vesStacke inteligencije kako bi pomogao automobilu da zapamti
vozacke navike, i da odvede tamo gde se obi¢no ide u vreme kada to Cini vozac.
Google mape mogu da pamte Cesto poseéena odredista, a mogu se Cak i
programirati da pamte destinacije kao $to su kuca, posao i Skola. Ta vrsta
tehnologije mapiranja je sliCna onoj koju automobil ve¢ moze da koristi sa
inteligentnim sistemima, ali Ford predlaze da se napravi korak dalje, tako sto ¢e
automobil predloziti odredista na osnovu vozackih navika, a da ne morate ni da
mu kazZete gde ste se zaputili.
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Slika 1. Tehnologija pametnih automobila

» Nadgledanje vremena i saobracaja - Koristeci inteligentne sisteme, automobil
moze da prati stvari kao $to su loSe vreme i guzva u saobracaju. Uz vezu sa
cloud-om, automobil moze da vidi Sta se deSava u realnom vremenu, kako bi
pomogao da zaobide zaguSenja u saobradaju, ili eventualne saobracajne
nezgode, kako bi se brze i bezbednije stizalo do krajnjeg odredista.

» PotrosSnja goriva - Ovaj deo odnosi se viSe na hibridne i elektricne automobile,
nego na standardna vozila sa motorima sa unutrasnjim sagorevanjem.
Automobil se moze automatski prebaciti na rad na elektri¢ni pogon, umesto na
benzinski, za optimalno koriS¢enje energije.

Slika 2. Razliciti sistemi na pametnim automobili-ma

U buduénosti, ovi automobili ¢e mozda mocéi da predvide ulazak u zone sa
niskim emisijama gasova i ustede dovoljno energije baterije, kako bi mogli da predu sa
gasa na elektricnu energiju, kada se vozi kroz takva podrudja.

3. PRIMENA VESTACKE INTELIGENCIJE U DRUMSKOM SAOBRACAJU

Postoji veliki broj pristupa analizi saobraéajnih problema koji se odnose na
drumski saobracaj. S obzirom na danasnji nivo nauke i tehnike, realtivno lako je
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obraditi veliki broj podatka. Ono $to jeste problem jesu izvori podataka i Cinjenica, kao
i nacini i uslovi pod kojima su oni dobijeni. Prilican broj metoda slozene analize
incidentnih situacija, koje se dogadaju u drumskom saobracaju, su multidisciplinarne
prirode. Medutim i takav pristup treba u sebi da sadrzi neke okvire kako bi rezultati
analiza bili relevantni. Npr. analiza drumskog saobracaja mozZe da bude suzena na
pojedinu kategoriju incidentata kao npr. analiza koja je sprovedena od struc¢nog tima
Danske i koja je uzela u obzir samo situacije koje se odnose na direktne (Ceone)
sudare, incidente u koje su uklju€eni pojedinacna vozila, incidentne koji su se desavali
prilikom skretanja ulevo i incidentne u koje su uklju¢eni kamioni [6].

Heterogenost saobracaja stvara probleme koji se ogledaju u smanjenim
brzinama, kasnjenjima i Cak nezgodama u raskrsnicama. Razlog tome je Sto veliki broj
razliCitih tipova vozila koristi iste puteve. Ova raznolikost tipova vozila koja u€estvuju u
saobracaju je najviSe izrazena u raskrsnicama koje se nalaze u zonama u kojima se
spajaju urbane i ruralne oblasti. U cilju unapredenja bezbedonosnih uslova u
raskrsnicama, sve veci broj ocena preduzeto je od strane razli€itih organizacija [7].
Proces poboljSanja generalno ukljucuju tri faze:

— procena bezbedonosnog uslova i dijagnostikovanje nedostatka bezbednosti

na posmatranoj saobracajnoj lokaciji,

— predlog i primena mera za poboljSanje i

— procena efikasnosti preduzetih bezbednosnih mera.

Problemi drumskog saobracaja na autoputevima se posebno razmatraju iz
mnogo aspekata. S obzirom na vece brzine na autoputevima, broj fatalnih ishoda u
incidentnim situacijama, izmedu dva ili viSe vozila, je veci. Medu brojnim modelima i
pristupima, nalaze se i modeli koji treba da realno predstave mesta ukljuCenja i
isklju€enja na autoputevima, zatim mesta i deonice na kojima se suzZava autoput
(smanjuje se broj saobracajnih traka jednog smera) ili Siri (poveéava se broj
saobracéajnih traka jednog smera), jer su to mesta koje su prepoznata kao rizi¢na.
Danas su razvijeno brojni programski paketi koji simuliraju razne saobracajne situacije,
ukljuCujuci i prethodno pomenute.

Moderni sistemi daljinskog nadzora, pracenja i odlu€ivanja, poslednje
generacije, u sebi sve CeSCe sadrze i posebne algoritma koji analiziraju ponasanja
u€esnika u saobracdaju. Ovi algoritmi su poceli da se razvijau pre desetak godina, ali
su razvojem hardverskih mogucnosti danasnjih sistema, posebno dobili na znacaju jer
ih je mogucée uspesno implementirati i prakticno primeniti. Na Sl. 3 je prikazan blok
dijagram koji ilustruje tok deSavanja konfiktne situacije [8].

44



Zbornik radova Savetovanje 2024.

TralTu: Flos Ligomeinc Trafhic

Characieristics design corbrol

) +

| Bicvele |- | Vehcle | ’-I Pedesinian

= F—‘ Humisn | Wehicle ‘ ‘ Envarcnmeent

Cro&sing
wilthowt disturk

Mormal crossing Conflict occwrring

Slika 3. Blok dijagram toka deSavanja konfiktne situacije [8]

Dijagram sa slike veoma dobro ukazuje da je ponasSanje pojedinih u¢esnika u
saobrac¢aju od krucijalne vaznosti za estimaciju saobraéajne situacije. RazliCite
osobine i temperamenti vozaca, razliito okruzenje u kojem voze, kao i razliCite
karakteristike vozila kojim upravljaju za posledicu imaju razliCite rezultate pracenja,
obrade i razliCite zakljuCke koji se dobijaju od nadzornih sistema.

U zavisnosti od primenjenih algoritama, mogu se dobiti razliCite izlazne funkcije
na osnovu kojih se mogu doneti razli€iti zakljuCci za jednu te istu situaciju. Upravo
prethodno receno daje za pravo da se nastavi sa razvojem algoritama koji u obzir
uzimaju ponasanje razliCitih, ali i veoma sli¢nih ucesnika u saobracaju. Kao rezultat
primene ovih algoritama, oCekuju se poboljSanja u donoSenju zakljuCaka koji se mogu
uspesno primeniti, kako u automatskim vozilima bez vozaca, tako i u poluautonomnim
sistemima koji voza€ima sugeriSu buduce aktivnosti i radnje u toku voznje.

U sistemima Ciji je cilj da se izbegnu konfliktne situacije i sudari u saobracaju od
koristi mogu biti informacije o verovatnoéi nastanka konflikta u slu¢aju odvijanja
pojedinih scenarija. Tako u radu [9] prikazan je metod za proraCunavanje verovatnocée
sudara dva vozila u raskrsnici. Pozicija vozila, njihova brzina i namera kretanja se
koriste za odredivanje moguéeg mesta sudara, a potom i verovatnoCe sudara. Za
verifikaciju sistema koris¢en je eksperimentalni poligon sa opti¢kim detektorom pokreta
u kolovoznoj traci, za prenos podataka upotrebljen je V2V komunikacioni sistem.
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Slika 4. Cetiri moguc¢e namere kretanja (pravo, levo, desno, okret nazad) [9]

4. ZAKLJUCAK

Danasniji proizvodaci automobila, sve ¢eS¢ée ugraduju inteligentne sisteme u
svoja vozila. Ove sisteme kreiraju kompjuterski strucnjaci koristeci sloZzene algoritme,
i povezivanje na cloud. Analitika i sposobnost ovih vozila da unapred predvide ishode
iznenadnih situacija, je joS jedan kljucni faktor u njihovoj sposobnosti da samostalno
rade. Ipak, sve to jo§ uvek ima mnogo ,rupa“ koje treba popuniti, tako da se ne zna
kada Ce ovi delovi da postanu standardna oprema svakog novog automobila.

S obzirom na Cinjenicu da se u urbanim sredinama sve viSe povecéava broj
ucesnika u saobracaju, pored neophodnosti da saobracajni proces bude $to je moguée
bezbedniji, zna€ajan
postaje i zahtev da saobracajni protok bude Sto je moguée veci kako bi se izbegle
guzve i zastoji u saobracaju. Primenom ovakvog sistema na saobracajnim lokacijama
(tipa raskrsnicama i kruzni tok), bez svetlosne signalizacije, mogla bi se bitno povecati
sigurnost i bezbednost saobracajnih u€esnika u urbanim sredinama.
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Abstrakt: Onda kada je osiguranje od automobilske odgovornosti postalo obavezno
za zakljuCivanje i istovremeno zakonom uvedeno pravo oStecenog na direktnu tuzbu
protiv osiguravaca od odgovornosti, tada je oSteceni dobio dvojicu duznika za naknadu
Stete — osiguravaca i Stetnika. Od tada je oste¢enom licu na raspolaganju Siroka lepeza
pravnih mogucnosti da ostvari naknadu Stete nastale u automobilskom saobracaju
upotrebom motornog vozila. OSte¢enom licu stoje na raspolaganju mnogobrojne
pravne kombinacije za utuzenje ili vansudski zahtev za naknadu Stete. Sledece su
pravne mogucénosti: 2 paralelne, samostalnr pravne linije za naknadu Stete; 2 tuzbe
(zahteva); 2 tuZioca; 2 tuzena; 2 osnova odgovornosti (objektivna i subjektivha
odgovornost); 3 duznika — osigurava¢ (objektivna odgovornost), vlasnik motornog
vozila (objektivha odgovornost) i vozac (subjektivha odgovornost, odgovornost po
osnovu pretpostavljene krivice); 16 modaliteta utuZzenja — 3 samostalne tuzbe, 4
istovremene tuzbe i 9 sukcesivnih tuzbi;

Kljuéne reci: tuzba; zahtev za naknadu Stete; osteceni; osiguranje od automobilske
odgovornosti; automobilski saobracaj;

Abstract (Engl.): When automobille insurance for damages to third parties was
introduced and at the same time the law introduced the injured partys right to a direct
claim against the insurer, then the injured party received two debtors for damages —
the insurer and the person responsible under civil law regulations. Since then, the
injured party has a wide range of legal options for a lawsuit or request for
compensation. In this paper, all legal possibilities are presented — according to
insurance regulations and according to civil law regulations. The following are the legal
possibilities: 2 parallel independent legal lines; 2 lawsuits(claims); 2 prosecutors; 2
defendants; 2 basis of responsibility — objective and subjective responsibility; 16 forms
of litigation — 3 independent lawsuits, 4 simultaneous lawsuits and 9 successive
lawsuits;

Kei words (Engl.): lawsuit; claim for damages; injured party; automobile liability
insurance; automobile traffic;

. uvoD

Pravilo je da je u obaveznom osiguranju od automobilske odgovornosti o$tec¢eni dobio
dvojicu duznika za naknadu Stete — osiguravaca i ,osiguranika“ (tj. gradanskopravnog
duznika, Stetnika). Tako je polozaj oStecenog poboljSan, oste¢eni ne mora za naknadu
Stete da se obraca Stetniku, jer je oSteCeni kroz obavezno osiguranje od
autoodgovornosti dobio za duznika obaveznog osiguravaca kao solventnog duznika.

Od tada mnogobrojne mogucnosti stoje na raspolaganju oste¢enom licu, da ostvari
naknadu Stete koja mu je prouzrokovana u automobilskom saobracaju motornih vozila.
Ostecéeni ne mora da tuzi jednog duznika, ve¢ moze samo drugog, odnosno, moze da
tuzi obojicu duznika istovremenom tuzbom. Moguénosti oSteéenog su vece — oSteceni
moze da tuzi jednog pa drugog duznika ili obojicu duznika sukcesivhom tuzbom.

U daljem tekstu izloziéemo te moguénosti i pravne situacije materijalnog i procesnog
prava, koje stoje na raspolaganju ostecenom licu za naknadu Stete koja mu je
prouzrokovana upotrebom motornog vozila.

Osteceni raspolaze sa:
1. Dve paralelne, samostalne i nezavisne pravne linije za naknadu Stete:

1.1. Linija odgovornosti po osnovu osiguranja od autoodgovornosti;

49



Zbornik radova Savetovanje 2024.

1.2. Linija odgovornosti po osnovu gradanskog, civilnog prava;
. Dve tuzbe (dva vansudska zahteva):
2.1. Direktna tuzba (Actio directa) protiv osiguravaca od autoodgovornosti;

2.2. Gradanskopravna tuzba protiv Stetnika, odnosno odgovornog lica —
vlasnika i/ili vozaca motornog vozila;

. Dva tuzioca:

3.1. Tuzilac kao ,Trece osteceno lice“ - kod direktne tuzbe protiv
osiguravaca,;

3.2. Tuzilac kao ,Osteceno lice, ostecenik® — kod gradansko pravne tuzbe
protiv Stetnika, odnosno odgovornog lica — vlasnika i/ili voza€a motornog
vozila;

. Dva tuzena:

4.1. Osiguravac od autoodgovornosti — kod direktne tuzbe;
4.2. Stetnik, odnosno odgovorno lice — kod op$te gradansko pravne tuzbe;
. Dva osnova odgovornosti:

5.1. Objektivna odgovornost osiguravaca (odgovornost osiguravaca — po
0osnovu propisa o osiguranju i delom propisa gradanskog prava); i
objektivha odgovornost vlasnika motornog vozila (odgovornost vlasnika —
po osnovu propisa gradanskog prava);

5.2. Subjektivha odgovornost (odgovornost vozaa — po osnovu propisa
gradanskog prava);

. Tri duznika:

6.1. Osiguravac (Objektivna odgovornost osiguravaca — odgovornost po
osnovu propisa o osiguranju od odgovornosti vlasnika motornog vozila i
delom po osnovu propisa gradanskog prava);

6.2. Vlasnik vozila (Objektivha odgovornost vlasnika motornog vozila —
odgovornost po osnovu propisa gradanskog prava, kao vlasnik opasne
stvari);

6.3. Vozac (Subjektivna odgovornost vozaca — odgovornost po osnovu
propisa gradanskog prava, po osnovu pretpostavljene krivice);

. Tri samostalne tuzbe:

7.1. Tuzba protiv osiguravaca;

7.2. Tuzba protiv vlasnika motornog vozila;
7.3. Tuzba protiv vozaca;

. Cetiri istovremene tuzbe:

8.1. Tuzba protiv osiguravaca i vlasnika motornog vozila (,osiguranik);
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8.2. Tuzba protiv osiguravaca i vozaca (,drugo osigurano lice®);
8.3. Tuzba protiv vlasnika i vozaca;
8.4. Tuzba protiv osiguravaca, vlasnika i vozaca;

9. Devet sukcesivnih tuzbi - protiv trojice duznika (osiguravaca, vlasnika i
vozaca) — protiv jednog, pa protiv drugog, i/ili protiv treCeg duznika:

9.1. Tuzba protiv osiguravaca, pa vlasnika;

9.2. Tuzba protiv osiguravaca, pa vozaca;

9.3. Tuzba protiv osiguravaca, pa vlasnika i vozaca;
9.4. Tuzba protiv vlasnika, pa osiguravaca;

9.5. Tuzba protiv vlasnika, pa vozaca,;

9.6. Tuzba protiv vlasnika, pa osiguravaca i vozaca;
9.7. Tuzba protiv vozaca, pa osiguravaca;

9.8. Tuzba protiv vozaca, pa vlasnika;

9.9. Tuzba protiv vozaca, pa osiguravaca i vlasnika;

Il. DIREKTNA TUZBA (Actio directa) TRECEG OSTECENOG LICA
PROTIV OSIGURAVACA

Direktnu tuzbu (Actio directa)' protiv osigurava¢a moze podneti samo ono oste¢eno
lice koje ispunjava zakonske uslove da spada u tzv. ,tre¢e osteceno lice* — a to su sva
ona ostecena lica koja nisu izri€ito iskljuCena iz ovog pojma putem negativne
enumeracije, kojim se metodom zakonodavac sluzi, navodeci ,lica koja nemaju pravo
na naknadu Stete“? Zato se, kod direktne tuzbe, kao tuzilac legitimiSe oStec¢eni kao
Jtrece osteceno lice*®. Pojam ,trece ostec¢eno lice” je uzi pojam od pojma ,08teceni,
zato neka oStecena lica ne spadaju u ,treCe oSteceno lice” i zato ta lica nemaju pravo
na naknadu Stete po osnovu ,osiguranja vlasnika motornih vozila od odgovornosti za
Stete priCinjene tre¢im licima“4, $to je zakonski naziv ovog osiguranja®.

! Direktna tuZba protiv osigurava&a od odgovornosti je opste prihvaéena u savremenom pravu, kod svih
vrsta osiguranja od odgovornosti, bilo da ona spadaju u obavezna ili dobrovoljna osiguranja.

Cetvrta Direktiva EU od drzava ¢lanica zahteva da ostecenim licima priznaju pravo na direktnu tuzbu
prema osiguravacu — Direktiva 2000/26 od 16.05.2000., OJ L 181 od 20.07.2000.godine;

Inace, o pojmu tuzbe, njenom nastanku, vrstama tuzbi, podeli tuzbi i istorijatu tuzbe — Actio — kojim se
pokretao postupak pred sudom, videti opSirno: D.Stojcevié, Rimsko privatno pravo, str.84.i dr.; O.Stanojevic,
Rimsko pravo, 1986, str.136i dr.; O.Stanojevié¢, Rimsko pravo, 2007., str.197 i dr.; M.Horvat, Rimsko pravo, str.410
i dr.; M.MiloSevi¢, Rimsko pravo, str. 178 i dr.; I. Puhan, Rimsko pravo, str.400 i dr.;

2 Clan 21 Zakona o obaveznom osiguranju u saobraéaju;

3 Clan 940 Zakona o obligacionim odnosima;

4 Clan 18 Zakona o obaveznom osiguranju u saobracaju;

5 Clan 2, stav 1, tacka 2. Zakona o obaveznom osiguranju u saobracaju;

O direktnoj tuzbi protiv osiguravaca, vidi u: P.Suleji¢, Pravo osiguranja, str.396 i dalje; S. Ognjanovic,
Osiguranje od odgovornosti za Stete pric¢injene motornim vozilom, str.108 i dalje;;
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1l. TUZBA OSTECENOG LICA PROTIV STETNIKA, ODNOSNO
ODGOVORNOG LICA — PODNETA PROTIV VLASNIKA l/ILI VOZACA
MOTORNOG VOZILA ( protiv ,,osiguranika i/ili drugog osiguranog
lica®);

Dve su tuzbe oste¢enom licu na raspolaganju:

1. Tuzba protiv vlasnika motornog vozila; Vlasnik motornog vozila
odgovara za Stetu po osnovu objektivhe odgovornosti, kao viasnik
opasne stvari, po propisima gradanskog prava.®

2. Tuzba protiv voza¢a motornog vozila; Voza¢ motornog vozila odgovara
za Stetu po osnovu subjektivne odgovornosti, po osnovu
pretpostavljene krivice — a krivica postoji kada je Stetnik prouzrokovao
$tetu namerno ili nepaznjom.”

Iv. ZAJEDNICA DUZNIKA ISTOVREMENE TUZBE - PODNETE PROTIV
OSIGURAVACA (Actio directa) | GRADANSKOPRAVNE TUZBE -
PODNETE PROTIV ODGOVORNOG LICA (PODNETE PROTIV TZV.,
»OSIGURANIKA I/ILI DRUGOG OSIGURANOG LICA")

Kao Sto smo rekli, obaveznost na osiguranje od autoodgovornosti i zakonsko pravo na
direktnu tuzbu, omogucili su oSte¢enom da umesto jednog dobije dvojicu duznika
naknade Stete, sa nezavisnim i samostalnim obavezama prema ostecenom licu, koje
su obaveze po prirodi razliCite, ali su konvergentne, jer vode ka naknadi Stete
oSte¢enom kao zajednickom cilju, Sto konkurs dve obaveze i dve tuzbe potvrduje.

Otud nastaju teSkoce u definisanju pravne zajednice dvojice duznika, onda kada su
obadva duznika obuhvaceni istovremenom tuzbom za naknadu Stete. Pored toga,
direktna tuzba imobiliSe pravo osiguravaca da oSte¢enom izjavi prigovore koje ima
pravo da izjavi osiguraniku, a koji prigovori umanjuju ili isklju€uju obavezu osiguravaca
prema svom osiguraniku. Zbog ove zabrane osiguravacu da istiCe prigovore
oSte¢enom licu, koji umanjuju ili iskljuCuju obavezu osiguravaca prema osiguraniku,
osigurava¢ moze da duguje oste¢enom licu vise nego $to duguje osiguraniku. Posto
direktna tuzba imobiliSe interne prigovore osiguravaca koji ne deluju eksterno prema
oStecenom licu, to nastaje takva pravna situacija da osiguravac¢ duguje osteé¢enom licu
viSe nego Sto duguje osiguraniku. Na taj nacin je osiguravaCeva obaveza prema
osiguraniku derogirana direktnom tuZzbom ostecenog, a obaveznost na osiguranje
omogucava istovetnost duznika — osiguravaCa, koji ima drugu obavezu prema
oStecenom (eksternu obavezu, koja proizilazi iz Cinjenice obaveznosti osiguranja),
razli€itu od obaveze koju osigurava¢ ima prema osiguraniku (internu obavezu, koja
proizilazi iz zakljuéenog ugovora o osiguranju od autoodgovornosti). Na osnovu
iznetog, osiguravacevo placanje trecem oste¢enom licu, postaje potpuno nezavisno
od osiguravacevog odnosa sa osiguranikom. Zbog toga, placanje osiguravaca tre¢em
oStecenom licu, ne oslobada osiguranika, jer osiguranik nije duznik, on to svojstvo i
naziv ima samo za potrebe internog odnosa sa osiguravacem.

Postoje pokusaiji pravne teorije i prakse da objasne pravnu prirodu zajednice duznika
istovremene tuzbe.

6 Zakon o obligacionim odnosima, Clan 154 — 178;
7 Zakon o obligacionim odnosima, Clan 154; Cl. 158;
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Tako, na primer, postoji miSljenje da, zbog zabrane isticanja prigovora, osiguravac
placa oStecenom onda kada je osiguranik u obavezi da naknadi Stetu — i to onu Stetu
koju osiguranik duguje o$tecenom?®. Zaista, na prvi pogled, placanje osiguravaca
oStecenom, uz imobilisane prigovore, moglo bi da bude jednako onoj Steti koju
osiguranik duguje. Medutim, nedostaje jedan uslov — da je osiguranik zaista i duznik.
Naime, osiguranik nije duznik, tuzba oSte¢enog nije usmerena protiv osiguranika, vec
na gradansko pravnog duznika, koji je osiguranik za nekog drugog, tj. samo za interni
odnos osiguranika sa osiguravacem, Sto direktnu tuzbu ne zanima. Ustvari, dva
duznika istovremene tuzbe u tom odnosu sa oStecenim, potpuno su odvojena od svog
medusobnog odnosa (ugovorni osigurava¢ — osiguranik) u kome imaju medu sobom
neka druga prava i obaveze, ali iz tog odnosa nemaju nikakve obaveze prema
oSteCcenom — pa ni kao takva lica. Moze se zakljuCiti da dve istovremene tuzbe -
direktna tuzba i gradansko pravna tuzba imaju u vidu obaveznog osiguravaca kao
duznika (a ne ugovornog osiguravaca) i Stetnika, odnosno, gradansko pravnog
odgovornog duznika (a ne osiguranika).

Sada svaki pokusaj definisanja zajednice duznika dve heterogene istovremene tuzbe
nailazi na teSkoce, jer smo na terenu sukoba i antagonizma gradanske odgovornosti i
obaveznog osiguranja od autoodgovornosti. Kako razresiti ovaj sukob, podeljena su
misljenja izmedu sudske prakse, zakonskih reSenja i nauke, kao i unutar njih samih.

Pravosude se uglavnom opredeljuje za fikciju da medu duznicima istovremene tuzbe
nastaje solidaran dugovinski odnos, uprkos tome Sto za takvo shvatanje nedostaje
podrSka zakonodavne regulative. Ne bi pomoglo ni reSenje da solidarnost ugovore
osiguravaC i osiguranik, jer osteceni ne izvlaCi svoje pravo iz njihovog ugovora,
oSteceni ne tuzi osiguranika niti mu je osiguranik duznik, niti tuzi osiguravaca kao
osiguravaca osiguranika, vec tuzi — obaveznog osiguravaca.

Nije prihvatljiv ni stav francuske doktrine i sudske prakse® da je u pitanju zajednica
duznika in solidum, tako da presuda obavezuje svakog od duZnika na ceo iznos, ali
bez posledica solidarnosti. | ovo reSenje je optereéeno fikcijom — jer obavezuje
osiguravaca na ceo iznos i kad prelazi iznos garancije osiguranjem koji je poznat.

Sudska praksa Svajcarske opredeljuje se za solidaran dugovinski odnos dvojice
duznika.

Svajcarska doktrina, medutim, podeliena je u shvatanjima ove zajednice. Jedni
smatraju da je u pitanju solidarnost,'® drugi su misljenja da se radi o solidarnosti u
nepravom smislu, odnosno o kvazi solidarnosti,’” dok po tre¢éima nema solidarnosti,
vec su u pitanju dve samostalne obaveze sa faktickom zajednicom ispunjenja.’?

Srpsko pravosude opredelilo se za fikciju da medu duznicima istovremene tuzbe —
osiguravaCem i Stetnikom nastaje solidaran dugovinski odnos, mada za takvo
shvatanje nema zakonske potpore.

MiSljenje o solidarnom dugovinskom odnosu sadrZzano je i u Radnom tekstu
Gradanskog zakonika Republike Srbije, od 29. 05. 2015. godine, u kome se predlaze
definisanje ove zajednice duznika istovremene tuzbe, na sledeci nacin: ,Osigurac i

8 R. Brehm., Le contrat d assurance ERC, nouvelle edidion entierement remaniee, Francfort sur le Main,
1997., No.601, 602;

9 p.Suleji¢, Osiguranje od gradanske odgovornosti, str. 132;

10 schaffhauser/Zellweger, No.1661;

11 Brehm, R., No 634 i 636

12 stiffel, E.,/Koenig, W.,/Martinoli, S., Auto- Haftpflichtvericherung, Bern, 1934;
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osiguranik koji je odgovoran za prouzrokovanu Stetu odgovaraju kao solidarni
duznici“."3

| ovaj pokuSaj definisanja zajednice duznika istovremene tuzbe nije zaSticen od
prigovora. Najpre, osiguranik nije duznik, jer oSteceni ne tuzi osiguranika, on tuzi
Stetnika odnosno gradansko pravno odgovorno lice — vlasnika motornog vozila i/ili
vozaca.

Dalje, pojmovno, osiguranik je lice koje zakljuCuje ugovor o osiguranju u svoje ime i za
svoj radun™. U slugaju neosiguranja (,neosigurano motorno vozilo“) nedostaje
osiguranik, a tada se ne bi mogla primeniti solidarna odgovornost dvojice duznika —
osiguravaca i Stetnika, obzirom da Stetnik nema svojstvo osiguranika. Pored toga,
osiguranjem je pokrivena odgovornost za Stetu ne samo osiguranika, ve¢ i drugih
osiguranih lica (ovlasc¢eni drzalac vozila, vozacC, putnik u vozilu, kondukter u vozilu i
drugih lica), koja nisu osiguranici, pa ova lica, po datoj normi, ne bi odgovarala kao
solidarni duznici.’®

Takode, osiguranik je naziv za lice iz njegovog internog odnosa sa osiguravacem,;
osiguranik ima obaveze samo prema osiguravacu, obaveza osiguranika je interna, ali
ovo lice kao osiguranik nema eksternu obavezu prema oSte¢enom licu. Zbog toga,
osiguranik nije solidarni duznik sa osiguravacem prema tre¢em oste¢enom licu.

Najzad, solidarni duznici su u pravno nedeljivom dugovinskom odnosu prema
oStecenom kao poveriocu, pa sa tog razloga zasnivanje pravno nedeljivog
dugovinskog odnosa izmedu osigurava¢a i odgovornog lica, Stetnika, nije bez
nezgoda, jer stvara zajednicu pravno deljivih obaveza, koje se razlikuju po svojoj
prirodi, izvoru i predmetu.

V. ZAKLJUCAK

Kao $to smo videli, mnogobrojne zakonske mogucnosti stoje na raspolaganju
oStecenim licima da ostvare naknadu Stete koja im je prouzrokovana u
automobilskom saobracaju.

Za oStecenog je daleko povoljnije putem osiguranja da ostvari naknadu Stete od
obaveznog osiguravaca od autoodgovornosti, kao uvek solventnog duznika, za
razliku od Stetnika.

Ipak, uvodenjem obaveznosti osiguranja od autoodgovornosti, nije se ugasila
gradanskopravna odgovornost Stetnika — vlasnika motornog vozila, vozaca i drugog
drzaoca motornog vozila, ali je postala sporadi¢na potreba i praksa da oSteceno lice
potrazuje naknadu Stete od Stetnika.

13 €lan 1462., stav 3., Gradanski zakonik Republike Srbije, Radni tekst pripremljen za javnu raspravu, sa
alternativnim predlozima, od 29.05.2015.godine;

14 p Suleji¢, Pravo osiguranja, str.152;

15 Vid. S Ognjanovi¢, op.cit.str.61-66; P.Suleji¢, op.cit.,str.416;
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REZIME.:. Aktivha sigurnost (prevencija saobracajnih nezgoda) imati ¢e puno vecu
ulogu u buduénosti, ali biti ¢e nuzan i daljnji napredak u pasivnoj bezbjednosti
(prevencija ozljeda) ako se Zeli posti¢i cilj znatno bezbjednijeg saobracaja.
Konvencionalne granice izmedu pasivne i aktivhe bezbjednosti brzo nestaju Sto dovodi
do novog i sveobuhvatnijeg pristupa bezbjednosti. Takoder, je vazno razmotriti kako
se postojeca funkcionalnost sistema koji ostvaruju dinami¢nost vozila (npr. ABS, TCS,
ESC) moze migrirati na siguran nadin i pobolj$ati za elektriéna vozila. Sto se tice
pasivne bezbjednosti, mnoge nove i poboljSane moguénosti zastite postat ¢e dostupne
zahvaljuju¢i poboljSanim senzorima prije sudara. Potrebno je uzeti u obzir uCinak
dodane mase baterije (zbog predaje vece kinetiCke energije) na opterecenje putnika u
automobilu pri frontalnim i bo¢nim udarima. Kompatibilnost izmedu vozila za razliCite
uslove sudara (sprijeda, bo¢no, straga) i za udare izmedu vozila razli¢itih veli€ina
(kamion, SUV, mali automobil) vrlo je vazna i mora se poboljsati. Kao i kod
konvencionalnih vozila, tako i kod elektricnih vozila neophodno je obratiti narocitu
paznju na sigurnosni aspekt. Mnogo je problema u ovoj oblasti, za sve vidove prevoza
i za sve tipove pogona, ali pri analiziranju bezbjednosti elektricnih vozila potrebno je
dotaéi se sljedecih sigurnosnih elemenata: sigurnost baterije, prevencija poZzara,
elektricni sistemi, standardi za elektricna vozila, elektricna infrastruktura, obuka
korisnika i zastita pjeSaka.

KLJUCNE RIJECI: Bezbjednost, elektriéna vozila, bezbjedonosni sistemi.

ABSRACT: Active safety (accident prevention) will play a much bigger role in the
future, but further progress in passive safety (injury prevention) will be necessary if the
goal of significantly safer traffic is to be achieved. Conventional boundaries between
passive and active safety are rapidly disappearing, leading to a new and more
comprehensive approach to safety. Also, it is important to consider how the existing
functionality of systems that achieve vehicle dynamics (e.g. ABS, TCS, ESC) can be
migrated in a safe manner and improved for electric vehicles. In terms of passive
safety, many new and improved protection capabilities will become available thanks to
improved pre-collision sensors. It is necessary to take into account the effect of the
added mass of the battery (due to the surrender of greater kinetic energy) on the load
of the occupants in the car in frontal and side impacts. Compatibility between vehicles
for different collision conditions (front, side, rear) and for impacts between vehicles of
different sizes (truck, SUV, small car) is very important and must be improved. As with
conventional vehicles, electric vehicles need to pay special attention to the safety
aspect. There are many problems in this area, for all modes of transport and for all
types of drives, but when analyzing the safety of electric vehicles, it is necessary to
touch on the following safety elements: battery safety, fire prevention, electrical
systems, standards for electric vehicles, electrical infrastructure, user training and
pedestrian protection.

KEYWORDS: Safety, electric vehicles, safety systems.
1. UVOD

Upravljanje E mobilnos¢u postaje odlucujuéi element u pametnom i odrZzivom razvoju
gradova i lokalnih zajednica. Ono se sastoji od pristupa usmjerenog na potraznju radi
promjene odnosa oblika prijevoza i transporta u korist odrzivih i Cistih naCina prijevoza
i transporta. Taj pristup ukljuCuje nova partnerstva kao jedan od klju¢nih aspekata.
Nacionalni nivo a posebno lokalne vlasti mogu uspostaviti partnerstva sa Skolama i
kompanijama te provoditi Skolske planove E mobilnosti te planove za lokalna putovanja
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i transporte. U novom, prilagodljivom prijevozu i transportu ulogu imaju: prilagodljive
autobusne linije, prilagodljivi prijevoz, javni prijevoz, zajednicko koriStenje taksija i
automobila, parkiralista s javnim prijevozom (“Park & Ride”), gradski prijevoz tereta i
roba. Alati za poticanje promjene u ponasanju i jaCanju svijesti o E mobilnosti najce$c¢e
se temelje na informisanju, komunikaciji, organizaciji i koordinaciji te zahtijevaju
promicanje. Tri glavna oblika E mobilnosti i odrzive mobilnosti su:

— javni prijevoz i transport (E vozila),

— bicikli, romobili, skuteri (E micro mobility)

— intermodalnost i interoperabilnost E mobilnih sredstva prevoza i transporta.

S druge strane, ograni¢enje Siroke primjene elektri¢nih vozila je limitirana sposobnost
pohrane elektricne energije u trenutne generacije baterija i kondenzatora. Nadalje,
postoji snazan trend dizajniranja znatno laksSih vozila koja trebaju troSiti znatno manje
energije, te uvodenja novih arhitektura vozila zbog zahtjeva elektri¢nih vozila (motori u
Cvoristu, relativno veliki prostor potreban za baterije itd.). Novi dizajn EV
podrazumijeva i dizajn sigurnosnih tehnologija jer postoji rizik da novi dizajni vozila
postanu manje bezbjedni u pogledu elektrine i pozarne bezbjednosti (visokonaponski
i potencijalno eksplozivni sistemi za pohranu energije) i bezbjednost u slu€aju
saobracajnih nezgoda. Nove komponente u elektricnim vozilima mogle bi se otvoriti za
bolja bezbjednija rijeSenja nego danas, ako se bezbjednost i sigurnost EV uzme u obzir
u zahtjevima ve¢ u pocetnoj (konceptnoj) fazi procesa dizajna elektri¢nih vozila.

2. MODELI RAZVOJA ELEKTROMOBILNOSTI

Sveobuhvatni pristup razvoja elektromobilnosti kroz stru¢ne i akademske inicijative su:
- Istrazivanje i razvoj: Promovisanje istrazivanja i razvoja u oblasti elektromobilnosti
kroz podrSku akademskim institucijama, laboratorijama, istrazivackim projektima,
organizacijama i privrednim drustvima. Stimulisanje inovacija u tehnologijama baterija,
elektricnih pogonskih sistema, autonomne voznje i drugih relevantnih oblasti.

- Obrazovanje i poducavanje: PruZanje podrSke akademskim programima koji se
bave elektromobilnosc¢u, ukljuCujuci kurseve, predavanja, radionice i druge obrazovne
inicijative. Cilj je osigurati obrazovanje buducih stru€njaka u oblasti elektromobilnosti.
- Saradnja sa industrijom: Razvijanje i odrzavanje saradnje sa industrijskim
partnerima radi prenosa znanja, istrazivackih rezultata i tehnoloskih inovacija izmedu
akademske zajednice i industrije elektromobilnosti.

-Podsticanje odrzivosti: Promovisanje elektromobilnosti kao odrZive alternativne
forme transporta kroz istrazivanje i edukaciju o utjecaju na zivotnu sredinu, smanjenju
emisija gasova sa efektom staklene baste i koriStenju obnovljivih izvora energije.

- Javna svijest: Podizanje svijesti javnosti o prednostima elektromobilnosti kroz
organizaciju konferencija, dogadaja, seminara i kampanja koje naglasavaju drustvene,
ekonomske i ekoloske koristi.

- Standardizacija i regulativa: Ucestvovanje u definisanju standarda i regulativa
vezanih za elektromobilnost kako bi se osigurala dosljednost, bezbjednost i
interoperabilnost sistema.

- Mobilnost u gradovima: Fokus na istrazivanju i implementaciji elektromobilnosti u
urbanim sredinama kako bi se smanjila guzva, poboljSala kvaliteta zraka i doprinijela
odrzivom urbanom razvoju.

3. OSNOVNI ELEMENTI BEZBJEDNOSTI KOD ELEKTRICNIH VOZILA

Aktivna bezbjednost (prevencija saobrac¢ajnih nezgoda) imati ¢e puno vecu ulogu u
buduénosti, ali biti ¢e nuzan i daljnji napredak u pasivnoj bezbjednosti i sigurnosti
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(prevencija ozljeda) ako se zeli posti¢i cilj znatno bezbjednijeg vozila i saobraéaja.
Konvencionalne granice izmedu pasivne i aktivnhe bezbjednosti i sigurnosti brzo
nestaju Sto dovodi do novog i sveobuhvatnijeg pristupa bezbjednosti vozila. Postojeca
funkcionalnost sistema koji ostvaruju dinami€nost vozila (npr. ABS, TCS, ESC) moze
migrirati na bezbjedan nadin i pobolj$ati za elektriéna vozila. Sto se tie pasivne
bezbjednosti, mnoge nove i poboljSane mogucnosti zastite postat ¢e dostupne
zahvaljujuci poboljSanim senzorima prije sudara. Potrebno je uzeti u obzir ucinak
dodane mase baterije (zbog predaje vece kinetiCke energije) na opterecenje putnika u
automobilu pri frontalnim i bo¢nim udarima. Kompatibilnost izmedu vozila za razliite
uslove sudara (sprijeda, bo¢no, straga) i za udare izmedu vozila razli¢itih veli€ina
(kamion, SUV, mali automobil) vrlo je vazna i mora se poboljsati. Kao i kod
konvencionalnih vozila, tako i kod elektricnih vozila neophodno je obratiti naroCitu
paznju na bezbjedonosni aspekt. Znatan je dio problema u oblasti elektricnih vozila,
za sve vidove prevoza i za sve tipove pogona, ali pri analiziranju bezbjednosti i
sigurnosti elektrinih vozila potrebno posmatrati sljedece sigurnosne elemente:

- Sigurnost baterije: Baterije su srce elektricnih vozila, a sigurnost baterija je od
sustinske vaznosti. Postoje protokoli zasStite od prenapona, pregrijavanja i drugih
problema koji mogu utjecati na sigurnost baterija;

- Prevencija pozara: lako je rijedak, pozar u baterijama elektri¢nih vozila moze biti
ozbiljan. Razli¢ite mjere prevencije, poput automatskih sistema za gaSenje pozara i
specifiCnih konstrukcijskih elemenata, primjenjuju se kako bi se smanijila vjerovatno¢a
pozara i osigurala bezbjednost i sigurnost vozila;

- Elektriéni sistemi: Elektrini sistemi, ukljuCujuéi sisteme za upravljanje elektri¢nim
motorima i kontrolu vozZnje, moraju biti bezbjedni i pouzdani. To ukljuuje zastitu od
preopterecenja, kratkog spoja i drugih elektri¢nih problema;

- Standardi za elektricna vozila: Postoje medunarodni standardi i propisi koji
reguliraju bezbjednost i sigurnost elektriCnih vozila. Ovi standardi uklju€uju testiranje
vozila, baterija i drugih kljuénih komponenti kako bi se osigurala uskladenost sa
sigurnosnim normama;

- Elektriéna infrastruktura: Sigurnost punionica i drugih dijelova elektriCne
infrastrukture takoder je vazna. Oprema za punjenje mora biti sigurna za upotrebu, a
punionice su opremljene raznim zastitama kako bi se sprijeCili problemi poput
preopterecenja i kratkih spojeva;

- Obuka korisnika: Korisnici elektricnih vozila trebaju biti edukovani o pravilnom
rukovanju vozilom, punjenju baterija i postupcima u slu€aju nuzde kako bi se
minimizirali rizici i

- Zastita pjesaka: Elektricna vozila, posebno ona opremljena tihim elektri¢nim
motorima, trebaju imati odgovarajuce sisteme upozorenja kako bi zastitila pjeSake od
saobracajnih nezgoda.

4. MEDPUNARODNI STANDARDI | REGULATIVA ZA ELEKTRICNA VOZILA

Standardi za bezbjednost i sigurnost elektriCnih vozila obuhvataju niz specifikacija i
smijernica kako bi se osiguralo da elektriCna vozila budu bezbjedna za upotrebu, kako
za vozace i putnike, tako i za druge uc€esnike u saobracaju. Standardi igraju klju¢nu
ulogu u osiguravanju bezbjednosti i performansi elektriCnih vozila. 1zuzetno je bitno
pratiti azuriranja standarda i normi i prilagodavati nacionalnu regulativu prema tome.
Cjelokupna svjetska industrija u oblasti elektri¢nih vozila je zasnovana na standardima
i drugoj regulativi koja odreduje ovu oblast. Ova Cinjenica namece neophodnost
poznavanja cjelokupne regulative, kako bi se uspjeli posti¢i potpuni rezultati primjene
elektriCnih vozila u Siroj upotrebi. Tabela 1 prikazuje bitne dokumente iz oblasti
bezbjednosti elektriCnih vozila.
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Tabela 1. Prikaz najznagajnijih dokumenata iz oblasti bezbjednosti elektri€nih vozila

NAZIV STANDARDA

KRATKI OPIS

ISO 26262 - Funkcionalna
sigurnost za vozila

Ovaj medunarodni standard definiSe zahtjeve i smjernice za funkcijsku
sigurnost u elektri¢nim i elektronskim sistemima u vozilima. Cilj mu je
identifikacija, analiza i kontrola rizika vezanih za elektricne sisteme

ISO 6469 - Sigurnost
elektri¢nih vozila

Ovaj standard postavlja zahtjeve za sigurnost elektri¢nih vozila tokom svih faza
njihovog Zivotnog ciklusa, ukljucujuéi proizvodnju, upotrebu i recikliranje

ISO 21498 - Analiza
opasnosti i procjena rizika
za vozila

Ovaj standard usmjeren je na identifikaciju potencijalnih opasnosti i procjenu
rizika u vezi sa vozilima, ukljucujudi i elektri¢na vozila

ISO 15118 - Komunikacija
izmedu vozila i
infrastrukture za punjenje

Ovaj standard definiSe protokole komunikacije izmedu elektri¢nih vozila i
infrastrukture za punjenje kako bi se osigurala sigurna i efikasna komunikacija

UN-ECE R100 - Elektri¢na
energija za vozila

Ovaj niz regulativa reguliSe aspekte elektri¢ne energije za vozila, ukljuéujudi
zahtjeve za sigurnost i performanse

IEC 62196 - Punjenje
elektri¢nih vozila

Ovaj standard definiSe utikace, uti¢nice, konektore i kablove za punjenje
elektri¢nih vozila. On se odnosi na sigurnost i performanse sistema za punjenje

SAE J1772 - Elektriéni
konektor za vozila

Ovaj standard definise karakteristike elektri¢nih konektora i punjenja za
elektri¢na vozila, ukljucujudi sigurnost

UL 2580 - Standard za

Ovaj standard, razvijen od strane americkog UdruZenja za laboratorije (UL),

definise zahtjeve za sigurnost elektri¢nih vozila, uklju€ujuci baterije, elektri¢ne

sigurnost elektri¢nih vozila . .
sisteme i druge komponente

5. BEZBJEDONOSNI SISTEMI KOJI SE PRIMJENJUJU KOD ELEKTRICNIH
VOZILA

Elektricni automobili su takoder podvrgnuti istim testovima sudara kao i automobili na
benzinski i dizel pogon. Nacionalna uprava za sigurnost saobracaja na autocestama
(NHTSA) je utvrdila da elektricni automobili pruzaju bolje rezultate u ukupnim
testovima sudara od automobila na benzinski pogon. Zapravo, NHTSA je ocijenila
Tesla Model S kao vozilo s najmanjom vjerojatno$¢u povreda u sudaru u usporedbi sa
svim ostalim vozilima koja su testirana u istoj kategoriji. Ova Cinjenica je rezultat
primjene velikog broja razvijenih sigurnosnih sistema u elektricnim vozilima. Naj¢esce
sigurnosne sisteme koji se primjenjuju kod elektriCnih vozila prikazani su u nastavku
sa kratkim opisom. Bitno je napomenuti da postoje i mnogi drugi sigurnosni sistemi, ali
ovdje su izdvojeni odredeni koji imaju izuzetan uticaj na bezbjednost saobracaja.

Sistemi napredne pomoéi vozacu (ADAS) postaju sve uobicajeniji u elektricnim
vozilima, pruzajuci vozacCima dodatne sigurnosne karakteristike i poboljSano iskustvo
voznje. ADAS tehnologija ukljuCuje karakteristike poput adaptivne kontrole brzine,
upozorenja o napustanju trake i automatskog koCenja u nuzdi, sto pomaze u
sprjeCavanju nezgoda i smanjenju rizika od ozljeda.

ADAS THE DRCLE OT SAFETY
o e b W b At
-n._ e = 'E“"

Slika 1. Sistemi napredne pomoci vozacu (ADAS)

Regenerativho kocenje je jedinstveno rjeSenje u elektricnim vozilima koje Koristi
elektricni motor za usporavanje vozila i usmjeravanje napona natrag u bateriju
automobila. To smanjuje potrebu za mehaniCkim koCenjem i poboljSava sigurnost
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smanjenjem troSenja kocnica, pruzajuci bolju kontrolu i stabilnost tokom naglih
zaustavljanja ili hithog koCenja. Regenerativno koCenje takoder pomaze poboljSanju
energetske efikasnosti i produzenju dometa vozila.

Regenerative Braking

Slika 2. Regenerativno koc¢enje

Sistemi upravljanja baterijom elektricnih vozila (BMS) dizajnirani su za pracenje i
upravljanje performansama baterije, osiguravajuci da radi sigurno i efikasno. BMS
tehnologija ukljuCuje senzore koji prate stanje napunjenosti, temperaturu i napon
baterije, te vrSe prilagodbe radi optimizacije performansi. Takoder pomazu u
sprieCavanju prekomjernog punjenja, pregrijavanja i drugih problema koji mogu
utjecati na performanse baterije i predstavljati rizike za sigurnost.

Dattery Maragment

User Inlerlace Ekatrical Cantrel

r 5 11
| |
Batery Skate St |

Determinabion |

Thermal

Communkadan | E ’
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Slika 3. Sistemi upravljanja baterijom

Pracenje mrtvog ugla: S poboljSanom vidljivoScu, sistem za prac¢enje mrtvog ugla
upozorava vozaca kada je vozilo u njihovom "slijepom uglu" kako bi se sprijecile kolizije
prilikom promjene traka na autocestama, ali takoder podrZzava voznju u svim drugim
okruzenjima.

ELINAISPOT

MORITORING S¥STEM

Slika 4. Praéenje mrtvog ugla

Sistemi izbjegavanja sudara: lako sliCan funkciji detekcije mrtvog ugla, sistem
izbjegavanja sudara (CAS) prati brzinu okolnih vozila i viastitu brzinu kako bi pruzio
obavijesti ili upozorenja vozacu prije nego $to intervenira kako bi smanjio brzinu ili
ozbiljnost incidenta.

Slika 5. Sistemi izbjegavanja sudara
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Kamera za voznju unazad je kod elektricnih automobila, OEM-i su pobolj3ali
funkcionalnost uklju€ivanjem panoramskog pregleda od 360 stepeni, Sto se takoder
koristi za moguénosti autonomne voznje.

T

Slika 6. Kamera za voznju unazad

Zracni jastuci: lako zracni jastuk izgleda kao vrlo jednostavno rjieSenje
bezbjednosti, razliciti dizajni elektriCnih vozila omogucéavaju proizvodacima da ih
premjestaju na najprikladnija mjesta. Neki elektricni automobili opremljeni su zracnim
jastucima u podu, Sto je klju€no za zastitu vozaca i putnika u slu€aju bo¢nog sudara.

Slika 7. Zracni jastuci

Sistemi zastite baterije: Baterijski sistem je klju¢ni dio elektriCnih vozila, pa se
primjenjuju razliCite mjere zastite. To ukljuCuje sisteme za ravnomjerno punjenje i
praznjenje celija baterije, upravljanje temperaturom baterije radi sprjeCavanja

pregrijavanja, kao i sisteme zastite od preopterecenja ili kratkog spoja.
ﬂ!ﬁlﬂ. h

Slika 8. Sistemi zastite baterije

Problem sudara sa pjeSacima kod elektricnih vozila je izraZeniji u odnosu na
konvencionalna vozila s obzirom na jako tih rad motora. Iz tog razloga sistemi
upozorenja kod elektricnih vozila dizajnirani su kako bi povecali sigurnost pjeSaka i
ostalih uesnika u saobracaju. Za potrebe povecéanja bezbjednosti i sigurnosti kod
elektriCnih vozila, a uzimajuci u obzir osnovne performanse elektri¢nih vozila, pozeljno
je da vozila budu opremljena sa sljede¢im dodatnim funkcijama:

Upozorenje o priblizavanju vozila: Senzori i kamere na elektricnim vozilima mogu
otkriti prisutnost pjeSaka u blizini vozila. Kada sistem prepozna pjeSaka, mozZe
generirati zvuéno ili vizualno upozorenje kako bi obavijestio vozaca;

Zvukovi upozorenja na niskim brzinama: Elektricna vozila, posebno ona s tihim
elektricnim motorima, ¢esto su opremljena zvucnim signalima koji se aktiviraju pri
niskim brzinama kako bi pjesSaci ¢uli dolazak vozila;
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Sistem prepoznavanja pjesSaka: Napredni sistemi prepoznavanja pjeSaka koriste se
za identifikaciju pjeSaka u blizini vozila. Ako postoji opasnost od sudara, sistem moze
automatski generirati upozorenja ili pokrenuti koCenje kako bi izbjegao sudar;
Upozorenje o kretanju unatrag: Sistemi upozorenja kretanja unatrag mogu
obavijestiti vozaCa kada se vozilo kreCe unatrag a pjesaci su u blizini;

Upozorenje o unakrsnim prolascima: Kada elektricno vozilo nailazi na pjeSacki
prijelaz ili podrucje gdje se oCekuju pjesacki tokovi, sistemi upozorenja mogu aktivirati
signale kako bi povecali opreznost vozaca i

Upozorenje o mrtvom uglu: Sistemi pomazZu voza€ima da primijete pjeSake koji se
nalaze izvan njihovog vidnog polja, posebno tokom manevra skretanja, preplitanja ili
parkiranja.

6. OSOBINE ELEKTRICNIH VOZILA VAZNE ZA BEZBJEDNOST | SIGURNOST

Elektricna vozila su bez fosilnih goriva - elektri¢na vozila pokrece elektri¢ni motor koji
radi na elektricnu energiju pohranjenu u baterijskom paketu, Sto se razlikuje od
tradicionalnih automobila koji se oslanjaju na motor s unutarnjim sagorjevanjem Kkoji
radi na benzin ili dizelsko gorivo. Ova razlika ima nekoliko sigurnosnih prednosti.
Prvo, elektricna vozila ne proizvode ispusne plinove, $to znaci da ne emitiraju
Stetne zagadivacCe u vazduh.

Drugo, elektriéna vozila nemaju sistem goriva, $to znaci da ne predstavljaju rizik od
pozara kao tradicionalni automobili.

Trece, elektriéna su vozila tiSa od tradicionalnih automobila, $to mozZe poboljSati
sigurnost smanjenjem zagadenja bukom i olakSavanjem vozafima da Cuju druge
zvukove na cesti, poput sirena za hitne slucajeve ili pjeSaka.

Nize teziste vozila: NizZi teziSte u elektriCnim vozilima posljedica je smjestaja baterije
koja se obi¢no nalazi na dnu (podu) automobila. To automobilu daje veéu stabilnost i
smanijuje rizik od prevrtanja. Nize teziste takoder poboljSava upravljivost vozila.

Velika vrijednost obrtnog momenta pri kretanju: jedan je od kljuCnih prednosti
elektriCnih vozila, a odnosi se na sposobnost elektromotora da pruzi maksimalan obrtni
moment iz stanja mirovanja u ve¢em rasponu broja obrtaja. To znacCi da elektriCna
vozila mogu ubrzati mnogo brze od tradicionalnih automobila, Sto moze biti posebno
korisno u opasnim situacijama u vozniji.

Regenerativho kocenje: tehnologija koja elektricnim vozilima omogucuje
pohranjivanje energije koja se inace gubi tokom kocenja. Kada vozac pritisne kocnice,
elektricni motor radi unatrag, pretvarajuci kinetiCku energiju automobila u elektri¢nu
energiju koja se pohranjuje u bateriju. Regenerativho koCenje moze sprijeCiti nezgode
uzrokovane kvarom ili neispravnoS¢u kocnice. Buduci da se elektri¢ni motor koristi za
usporavanje automobila, on smanjuje habanje koCionog sistema, $to moze produZiti
zivotni vijek kocnica i sprijecCiti njihovo pregrijavanje ili kvar.

Zapaljivost elektricnih vozila: elektricna vozila koriste litij-ionske baterije koje su
zapaljive. Postoji moguénost izgaranja ako se duze vrijeme izlaZe pogresnim uvjetima
ili ako su energetske cCelije osteCene i dode do kratkog spoja. Ali vijerovatnoc¢a da se
tako nesto desi je minimalna. Kako bi se povecala prevencija od pozara, baterije su
obavijene zastitnim rashladnim slojem.

Pojava pozara kod elektricnih vozila: Jedna od kriticnih sigurnosnih stavki kod
elektriCnih vozila jeste moguénost pojave pozara zbog posjedovanja baterija za
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pohranu energije. Vezano za ovaj dio, potrebno je poznavati sljedeée karakteristike
elektriCnih vozila:

- vjerovatnost pozara s elektricnim vozilima tokom normalne upotrebe vrlo
niska. Moderni elektricni automobili prolaze kroz rigorozna ispitivanja i sigurnosne
standarde kako bi se osigurala njihova bezbjednost i sigurnost,

-elektri€na vozila su opremljena sistemima koji automatski reagiraju na pozar sto
ukljuCuje sistem za gaSenje pozara i druge sigurnosne mjere kako bi se sprijecilo
Sirenje pozara;

-litij-ionske baterije EV su sigurne, ali postoji rizik od pozara ako dode do kvara,
pregrijavanja ili oStecenja baterije,

-proizvodaci elektri€nih vozila implementiraju niz poboljSanih sigurnosnih mjera
kako bi sprijeCili probleme s baterijama, Sto ukljuCuje sisteme za pracenje stanja
baterije, upravljanje temperaturom i sisteme za otkrivanje propusta.

lako su incidenti pozara s elektricnim vozilima rijetki, postoji sluCajevi koji su medijski
propraceni i ,pomogli“ su za negativnu percepciju bezbjednosti i sigurnosti elektricnih
vozila. Vazno je napomenuti da su ovi incidenti izuzetci i da je bezbjednost i sigurnost
elektriCnih vozila visoko prioritizirana.

Zone zastite od sudara za visokonaponske komponente: Iznimno vazno za
bezbjedonosne i sigurnosne performanse baterijskih elektri¢nih i hibridnih vozila u
saobraéajnim nezgodama je dobro zasti¢eno postavljanje svih komponenti vaznih za
bezbjednost i sigurnost putnika i ostalih u€esnika u saobracaju. To posebno vrijedi za
visokonaponsku bateriju koja se ne smije oStetiti Cak ni u vrlo teSkim saobracajnim
nezgodama koje rezultiraju bilo kakvim kljucnim oStecenjima celija ili gubitkom zastite
od kontakta. Kako bi se definirale zastitne zone za $to bolju integraciju skladista
energije, provedena je posebna studija analizom ostecenja od cca. 9000 vozila koja
su sudjelovala u teSkim saobracajnim nezgodama, koristeéi bazu podataka njemacke
dubinske studije o0 nezgodama (GIDAS). Za svako vozilo, deformacije u donjem nivou
vozila (poda) ucrtane su u standardiziranu 2-D mrezu. Konsolidiranjem dobivene
matrice deformacija s uCestalo$¢u i ozbiljnoS¢u saobracéajnih nezgoda, vjerovatnoca
deformacije svake celije vozila u bilo kojoj vrsti sudara moZe se procijeniti u skladu sa
tim.

Na osnovu ove matrice vjerovatnoc¢e deformacije, odredene su tri deformacijske zone
za sigurnu lokaciju visokonaponskih komponenti:

Zastitna zona 1: Vanjsko podrucje deformacije koje je ve¢ oste¢eno u manjim
sudarima bez ikakvog aktiviranja sigurnosnog sistema je zona zabrane za sve HV-
komponente. Ako je (iz bilo kojeg razloga) mjesto visokonaponske komponente u ovom
podrucju bilo neizbjeZzno, ona mora biti dobro zasticena od bilo kakvih oStecenja u
manjim ili ozbiljnim nezgodama, a visokonaponsko oZiCenje mora biti dodatno
premazano;

Zastitna zona 2: Podrucja deformacije u srednje jakim frontalnim sudarima
karakterizirana aktiviranjem zatezaCa pojasa ili prvog stepena zracnog jastuka
zahtijevaju poboljSanu zastitu od kontakta prema klasi IPXXB sa ispitnim prstom
precnika 12 mm i

Zastitna zona 3: Preferirane zone za smjestaj visokonaponskih sistema nisu oStecene
u standardnim testovima sudara, a samo s vjerovatnocom manjom od 2 % u stvarnim
saobraéajnim nezgodama. Treba izbjegavati podru¢ja deformirana u standardnim
testovima sudara.
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Slika 9. Visokonaponska sigurnosna zastitna zona
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PROBLEMATIKA STRUCNE LITERATURE NAZIVA JEDINSTVENI
KRITERIJUMI ZA PROCENU STETA NA VOZILIMA

- poseban osvrt na tacku 4.2. Uvecana vrednost vozila, odnosno pad vrednosti
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Sadrzaj: Cilj i svrha ovog rada jeste istrajavanje autora na iznalaZenju opSteprihvacenog
reSenja za ,goruce” probleme koje struka belezZi decenijama, a kao poznata cinjenica
Sirem auditorijumu. Nakon neuspes$nog pokuSaja formirane radne grupe ispred
Udruzenja osiguraca Srbije (skr.UOS) iz druge polovine 2018. godine, sa zadatkom da
se strucna literatura naziva ,Jedinstveni kriterjumi za procenu Steta na
vozilima("”(skr.literatura(") revidira i dopuni novim sadrZajima, te uskladi i sa nastalim
izmenama u zakonskoj regulativi, svedoci smo da je ocCekivani rezultat izostao do
dana$njeg dana. Izvesno, zamrla je i inicijativa da se ,potraZi i pronade” adekvatno
resenje brojnih problema koje struka belezi svakodnevno zbog primene zastarelih normi
i subjektivno vrSenih izmena i dopuna. Okolnost da struka, ni formalno ni sustinski, nije
implementirala zakonsku regulativu u vezi mogucih ostataka na vozilima jeste zaista
zabrinjavajuca, posebno ako se uzme u obzir da je Zakon o otpadnim materijama stupio
na snagu jo$ 2010. godine, a problematika vozila je kao takva propisana ,Pravilnik-om o
nacinu i postupku upravljanja otpadnim vozilima“,

Kljuéne reci: trZiste osiguranja, osiguranje, druStva za osiguranje, osiguranik , oSteceni,
klijent, sudski vestak, obracun naknade, tehni¢ka amortizacija, uvecana vrednost vozila.

Abstrakt: The goal and purpose of this work is the author's persistence in finding
generally accepted solutions to "burning" problems that the profession has been
recording for decades, a fact known to a wider audience. After the attempt of the working
group formed in front of the Association of Insurers of Serbia (abbr. UOS) from the
second half of 2018, with the task of revising and supplementing the professional
literature called "Unique criteria for assessing damage to vehicles()" (abbr. literature (1)
, and harmonize with the changes in the legal regulations, we testify that the expected
result has been absent until today. Of course, the initiative to "search and find" an
adequate solution to the numerous problems that the profession records every day due
to the application of outdated norms and subjectively made changes and additions has
also died. The fact that the profession has neither formally nor thoroughly implemented
the legal regulations regarding possible residues on vehicles is really worrying, especially
if you take into account that the Law on Waste Matters entered into force in 2010, and
the issue of vehicles, decisively prescribed by the ,Rulebook on the manner and
procedure of waste vehicle management”.

Key words: insurance market, insurance, insurance companies, insured, demaged,
client, court expert, settlement of claim, the depreciation,increased value of the vehicle.

1.UVvOD

Autoindustrija i celokupno trziSte motornih vozila ,zivi“ u dijalektiCkom okruzenju, Sto
zahteva i permanentno uskladivanje struke trendovima trzZista i razvojnim tehnologijama,
sa posebnim osvrtom na trzZiSte originalnim i alternativhim delovima, kao i polovnim
vozilima. Obligatorna norma jeste i promptna implementacija promena u zakonskim
regulativama i uskladivanje struke sa izmenama i dopunama.

Medutim, sve gore navedno, domicilna stru¢na literatura™ ne prati ve¢ nekoliko decenija,
te znaCajno ,zaostaje” za svim aktuelnim promenama. Paradoks je da su propisana
pravila rada, smernice i preporuke pre tacno 35 godina, a koje se i danas primenjuju i/ili
odbacuju u ciklicno smenjivom ritmu, po kolokvijalnom recniku u primeni je pravilo tipa
.kad i kako kome odgovara“, u Sirem kontekstu izre€enog.
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Naime, u Republici Srbiji jo$ uvek se koristi literatura pod nazivom ,Jedinstveni kriterijumi
za procenu $Steta na vozilima(*, izdanje 1989. godine, odnosno njegovo dopunjeno
izdanje iz 1997. godine. Vazno je istaci da su svi standardi struke iz literature() nastali
kao vrsta konvencije'® usvojene na lzvr§nom odboru Skupstine UdruZenja osiguravajucih
organizacija Jugoslavije i to na 23. sednici odrzanoj 16.06.1988. godine, a sa
preporukom da se usvoji kod svih jugoslovenskih Zajednica osiguranja, te da se otpoCne
sa primenom dana 01.01.1989. godine. Re€ je o sporazumu odnosno dogovoru, kao
modalitetima i pravilima ponasanja koja se postiZzu nakon zasedanja, odnosno okupljanja
velikog broja ljudi koji imaju neki zajednicki interes, vremenom ,podignut® na nivo
strucne literature kao ekspertize koju opisuje i definiSe.

Visok stepen svakodnevne neodrzZivosti primene postojece literature(¥ u ovom obliku i
formatu, odavno je postao ocCigledan i dostigao taCku paradoksa pre 14 godina. Naime
2010. godine stupio je na snagu Zakon o otpadnim materijama sa pripadaju¢im
Pravilnikom o nacinu i postupku upravljanja otpadnim vozilima, a da Udruzenja
osiguravaca Srbije (UOS), odnosno Komisija za motorna vozila i/ili Komisija za Stete,
nisu implementirale u literaturi(") ¢ak ni zakonske odredbe kojima se decidno iskljuéuju iz
obraCuna ostataka na vozilu upravo delovi od kojih zavisi tehni¢ka ispravnost. Dakle,
normativno su iskljuéeni delovi vozila tipa upravljatkog mehanizma, prednjeg i zadnjeg
veSanja i dr. povezani sklopovi, te da se isti ne mogu legalno prometovati kao polovni
delovi bez obzira da li jesu ili nisu oSte¢eni u saobracajnoj nezgodi. Takva zakonska
odredba implicira zakljuCak da je bilo neophodno promeniti i uskladiti nomenklaturu
mogucih ostataka vozila pri obra¢unu totalnih $teta, u literaturi(") obradeno u poglavlju 3
Obradun totalne $tete, $to nije sprovedeno do danasnjeg dana. Cak naprotiv.

Drustva za osiguranje (skr. Drustva) nastavila su do danasnjeg dana da obracunavaju
ostatke na vozilima na isti nacin kao pre 35 godina, Sto je viSe nego apsurdno ako se zna
da je UOS krajem 2018. godine formirao i specijalnu radnu grupu ciji je zadatak bio da
revidira literaturu(™ . Medutim, do danasnjeg dana nije promenjena ni tacka 3. Obracun
totalne Stete, kako bi se i formalno i sustinski revidirale nomenklature ostataka na
vozilima, te iskljucili iz specifikacije delovi koji ne mogu da se obracunavaju kao ostaci
shodno odredbama ,Zakon-a o upravljanju otpadom“®- ¢lan 55, &iji je sastavni deo i
,Pravilnik o nacinu i postupku upravljanja otpadnim vozilima“®). Navedimo i citat iz
zakona koji glasi da: ,Nadlezni resorni Ministar blize propisuje nacin i postupak

upravljanja otpadnim vozilima.*“
- Saglasno ¢lanu 1. Pravilnika(®, blize se propisuje nacin i postupak upravljanja
otpadnim vozilima.*“
- Saglasno ¢&lanu 2. Pravilnika®), upravijanje otpadnim vozilima vrsi se na nacin
kojim se obezbeduju i osiguravaju uslovi za:
1) sprecavanje nastajanja otpada od vozila;
2) ponovnu upotrebu, reciklazu i druge oblike ponovnog iskoris¢enja takvih
olpada, kao i smanjivanja odlaganja otpada;
3) unapredivanje standarda zaStite Zivotne sredine od strane proizvodaca,
uvoznika, distributera, prodavaca i krajnjih korisnika u toku Zivotnog ciklusa
vozila, a posebno pri tretmanu otpadnih vozila.

16 |at.Conventio — definide sporazum ili dogovor o modalitetima i pravilima pona$anja koji se postize nakon
zasedanja, odnosno velikog okupljanja ljudi koji imaju neki zajednicki interes
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Prema Pravilniku®), listu rezervnih delova od kojih zavisi tehni¢ka ispravnost motornih
vozila koji ne mogu da se prodaju kao rezervni delovi, Cine uredaji i delovi vozila
prema sledecim kriterijumima:

— delovi €ije neispravno funkcionisanje direktno uti¢e na bezbedno upravljanje
vozilom ili bilo kakve druge rizike za putnike i treca lica;

— delovi €ije neispravno funkcionisanje ne moze biti otkriveno od strane vozaca
dovoljno brzo da zaustavi kretanje vozila ili spreCi nastajanje saobracajne
nezgode.

Rezervni delovi od kojih zavisi tehnicka ispravnost motornih vozila
jesu:

-_—

) uredaji za zaustavljanje,

) uredaji za upravljanje,

) delovi prednjeg i zadnjeg oslanjanja,
)

)

A WODN

prenosni mehanizam,

5) drugi uredaiji i delovi vozila.
Kolizija izmedu pravila rada utvrdenih literaturom(") sa zakonskim propisima poznata je
svim u€esnicima procesa obracuna Steta na vozilima, a posebno sudskim vestacima.

Ovim radom autor Zeli da ukaze na ozbiljan paradoks koji belezi struka u pogledu
usvajanja odredbi iz literaturu(™ koja mora ili da se revidira ili zvani¢no ,povuée” iz
upotrebe, Sto je domen odluka UOS-a kao pravnog naslednika Udruzenja osiguravajucih
organizacija Jugoslavie koje je objavilo poslednje izdanje literature(™), kao
standardizovanih kriterjuma procene Steta na vozilima 1997. godine. Ukoliko nema
konsenzusa €lanica UOS-u po tom pitanju, to ne znaci da Drustva imaju alibi da ne
primenjuju zakonske propise obraduna Steta na vozilima i da poStuju rigidne interne
odluke menadZzmenta po pitanju obracuna Steta na vozilima, kao oblik dominacije nad
ostecenim licima i drugim privrednim subjektima koji se bave poslovima procene i
obracuna Steta na vozilima tako Sto se u primenu uvode mnoga pravila rada koja nije
moguce ispostovati iz objektivnih razloga, dok se sa druge strane obraCunavaju
minimizirani iznosi naknade iz osnova osiguranja.

Takvim postupcima DrusStava, stvara se idealan manipulativni prostor za sve izraZeniji
stepen trgovine uticajima od strane razli€itih subjekata, Sto sasvim sigurno da nije prostor
koji pogoduje interesima vecine gradana Cija je imovina, odnosno vozilo, oSte¢eno u
saobracaju ne njegovom krivicom.

Agencija za bezbednost saobra¢aja u R Srbiji u svom statistiCkom izvesStaju za proslu
godinu objavila je podatak da prosecna starost vozila u Srbiji iznosi 16,2 godine, pri Cemu
su putni¢ki automobili neznatno i stariji, pa njihova prosecna starost iznosi 16,4 godine
za razliku od zemalja Evropske unije gde je prosecna starost putni¢kih vozila 11,8
godina.

Dakle, nesporno da vecina vlasnika vozila u Srbiji jesu vlasnici starih vozila. Vecina takvih
vozila nema potrebu za vecim investicionim ulaganjima, osim tekuceg kojim se
obezbeduje tehnicka ispravnost vozila. Problem starosti voznog parka u R Srbiji postaje
jos izraZeniji u slu€aju kada vozila pretrepe Stetu u saobracaju. Tada nastaje potreba da
se originalno ugradeni delovi vozila zamene novim, §to dodatno usloznjava problem
starosti voznog parka, jer:
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- literatura() nije propisala nomenklature i pravila zamene originalnih delova na
starijim vozilima,

- ni u nacelnoj formi nije definisan metod obraCuna vrste i cena zamenskih rezervnih
delova,

- zakonodavac nije propisao potrebu vrSenja vandrednih tehnickih pregleda za vozila
koja su pretrpela Stetu koja je proglasena za ekonomski totalnu od strane
Drustava, a vozila zadrzala predasnji status registrovanih vozila Cija tehnicka
ispravnost nije sporna.

Problem zastarelih stru¢nih normi u vezi Steta na vozilima, zastarela litaratura i
nedovoljno edukovani gradani o temi osiguranja, pogoduje Drustvima za osiguranje,
posto je intencija menadZzmenta svakog Drustva da prilikom nastanka Steta po polisi
autoodgovornosti na starijem vozilu, osteCenom ponudi sto nizu naknadu Stete iz osnova
autoosiguranja, izbegavajuci svaku mogucénost da Steta na vozilu bude proglasena za
.ekonomski totalnu“. Vecina gradana su neuke stranke u ovakvim vansudskim
postupcima naknade Stete, te bivaju prinudeni da sanaciju oste¢enja vrSe uz primenu
alternativnih delova nepoznatog kvaliteta i porekla i/ili polovnim delovima, §to je viSe
nego upitno sa stanovi$ta bezbednosti vozila i svih drugih u€esnika u saobracaju, ¢ime
se i dodatno usloznjava problem starosti voznog parka u R Srbiji.

S obzirom da se rad Drustava za osiguranje nadgleda i od strane regulatornog tela
Narodne banke Srbije, postavlja se viSe retorickih pitanja:

- Kako UOS decenijama zadovoljava interese gradana i stru¢ne javnosti, a da punih
35 godina ne Cini nista po pitanju standardiracije procene i likvidacije Steta na
vozilima kao najzastupljenijeg vida osiguranja u R Srbiji, i to obaveznog
osiguranja?

- Za$to nema konsenzusa Drustava okupljenih u UOS-u bar u nacelu, kako bi se
podceli reSavati nagomilani problemi u vezi literature(V)?

- Zasto se takva literatural’) ne povuce iz upotrebe kada je sasvim izvesno da ne
zadovoljava gotovo ni minimum potreba standardizacije procesa procene i
obra¢una Steta na vozilima?

Pre viSe decenija nestala je cela drzava koja je literaturu(") publikovovala, usvoijila pravila
i smernice pre 35 godina, pa i tada su ponudene pauSalne preporuke za mnoge
tematske celine i sadrzaje.

Kako je moguce opravdati Cinjenicu da davno usvojena pravila i kriterijumi nastavljaju da
,2ive“ i danas, bez znacajnijih izmena, te da je gotovo nemoguce pronaci poslednje
originalno izdanje iz 1997. godine.

Kao reSenje ovog tehnickog problema, gotovo istovetan sadrzaj ove stru¢ne publikacije
danas je moguce pronadi u internim aktima gotovo svih DruStava za osiguranje, ali
isklju€ivo u formi akta usvojenog od strane menadzmenta. Neretko su to sluzbeni akti
naziva Procedure i Uputstva izradena po najviS§im standardima ISO kvaliteta 9001, Ciji
sertifikat poseduju gotovo sva DrusStava za osiguranja, jer je vazan uslov za
konkurentnost na trzistu osiguranja.

Izvestan broj Drustava je samovoljno ,,dopunio i pravila i kriterijume®, ali isklju€ivo
na nacin da su uvedene ,rigidne“ mere po pitanju priznavanja/nepriznavanja cene
rezervnih delova kod obraduna delimiénih Steta u funkciji starosti vozila kao
sklopa, zamemarujuéi analizu autenti¢nosti ugradnje dela na proizvodnim linijama
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proizvodaca, tj. autentiénu starost konkretno oste¢enog dela u odnosno na
njegovo zate¢eno stanju i istroSenost.

Sledi implicitan zaklju€ak da sve §to UOS ¢ini, odnosno ne €ini po pitanju revidiranja
zastarele literature(V), jeste podredivanje struke i literature(”) iskljuéivo interesima
Drustava kao Clanova Udruzenja, izvesno na Stetu gradana koji savesno i odgovorno
ucCestvuju u saobracaju.

Praksa belezi neverovatne paradokse na ovu temu, posebno ako se uzme u obzir
nesporna cinjenica da ni jedan proizvodac vozila i/ili rezervnih delova nije propisao:

— koliko taéno iznosi amortizacija na pojedina¢ne delove u funkciji vremena
eksploatacije, Sto je neophodan ,ulazni podatak® za vrSenje bilo kakavog
obracuna u funkciji starosti vozila tzv. ,amortizacija“, a istovetan pojam se
definie kao ,pad vrednosti dela“ u literaturi(");

— preporucen interval ,pada vrednosti“ delova tokom perioda eksploatacije
ni u naéelu, a koji se u literaturi(!) limitira na pau$alno opredeljen interval od 0-
50%.

Literaturom™ nije ponuden ni model ni metodologija obracuna, ¢ak ni u nacelnoj formi,
kao Sto je ponuden za mnoge druge teme kao svojevrstan standard u proceni nastalih
Steta na vozilima. lzuzetak Cini 5 (pet) eksplicitho pobrojanih delova u tacki 3.24.8 na
stranama 28 i 29, gde je propisana i nomenklatura u funkciji starosti vozila odnosno
stanja konkretnih 5 delova.

2UTICAJNI FAKTORI - SKRINING PROBLEMA

Sagledavajuci mogucu ,lepezu“ uticajnih faktora na kvalitet izvrSenog procesa procene i
likvidacije Steta na motornim vozilima, uoCicemo da je iste mogucCe grupisati u dve
skupine, i to:

A. Subjektivni faktori (ili personalni) i
B. Objektivni faktori.

A. Subjektivni faktori iz domena ingerencija Drustava za osiguranje odnose se na:

— Poslovnu politiku Drustva u funkciji obrazovne strukture stru¢nog kadra;

— Interne propise menadzmenta Drustva za osiguranje;

— Odnos menadzmenta prema principu ,odrzanja“ procesa edukacije
proceniteljskog kadra i prema procesu ,podmaladivanja“ kadrova;

— Odnos menadzmenta prema ujednacavanju kvaliteta pruZene usluge na svim
prostornim lokacijama poslovanja, uz apostrofiranje kvaliteta pruzene usluge
osiguranja u zadnjoj fazi, odnosno obracunu i naknadi Steta iz osnova
autoosiguranja;

— Odnos menadzmenta prema investicionom ulaganju u osavremenjavanje
procesa rada, posebno u primeni savremenih stru¢nih (IT) alata u proceni i
likvidaciji Steta na motornim vozilima.

Subjektivni faktori iz domena neposrednog izvrsSioca (interakcija ¢oveka i struke):

- Iskustvo procenitelja/vestaka u obavljanju poverenog posla procene;
- Stru€nost procenitelja/vestaka u obavljanju poverenog posla procene;

17 eng. Screening — proveravanije, trijaza
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- Tacnost prilikom popunjavanja repernih podataka o predmetu procene;
- Doslednost u primeni propisanih pravila svih u€esnika procesa procene i
likvidacije Stete.

Navedeno je samo ,grubi pregled uticajnih faktora koji utiCu na nastanak brojnih
neuskladenosti procene Steta i likvidacije istih u odnosu na stepen nastale Stete i visinu
obraCunate naknade iz autoosiguranja, Sto neretko pruzrokuje nastanak i vodenje
ekonomski neopravdanih sudskih sporova.

Upravo iz ovih razloga nastaju i nerealno visoki troSkovi sudskih postupaka, i po pravilu,
izostaje logiCka reverzibilna veza u smislu prepoznavanja i spovodenja korektivnih mera
visokog menadzmenta dugorocnog karaktera. Odluke visokog menadzmenta uglavhom
su jednokratnog karaktera po principu reSavanja pojedinacnog predmetnog slucaja, ili
permanentnog ali jednostranog karaktera, dok baziCne promene izostaju, ostavljajudi
veliki manipulativni prostor delovanju subjektivnih uticajnih faktora.

B. Objektivni faktori:

— Domicilna struéna literatura();
— Postojece zakonodavstvo;
— Razvijenost informati¢ke podrske izmedu Drustava za osiguranje.

*k%

U ovom radu bavicemo se iskljucivo analizom paradoksa struke grupisanih pod tackom
B.1) - Domicilna stru¢na literatura(® te pokus$ati i ovim radom, kao jo$ jednim u nizu na
istu temu, ponuditi reSenje za ,goruci“ problem struke koji se reflektuju na rad svih
uCesnika procesa naknade Steta na vozilima.

Problem literature(!) je problem koji se se po sistemu spojenih sudova ,preliva“ na sudske
predmete Steta gde se argumentacija za reSenje problema ne nalazi ni u poslednjoj fazi
izvodenja materijalnih dokaza putem vestaCenja. Sustinski je potpuno neshvatljovo ako
se uzme u obzir Cinjenica da bi ponovnim uspostavljanjem standardizacije procene i
likvidacije Steta od strane struke, preliminarno bio otklonjen povod i uzrok vodenja
sudskih postupaka izvesno nastalih zbog primene zastarelih normi literature() .

3. OBJEKTIVNI FAKTOR — DOMICILNA STRUCNA LITERATURA(

Iz ugla posmatranja sudskog vesStaka od kojih se olekuje pre svega struCnost i
objektivnost u radu saglasno odredbama Zakona o sudskim vestacima, svrsishodno se
vr§i analiza samo jedne od najspornijih smernica iz domicilne struéne literature(".
Uz ovaj primarni rad koji obuhvata analizu i trijazu problema, autor navodi joS jedan
strucni rad naziva ,Metoda i metodologija obracuna pada vrednosti dela na vozilu®, kao
svoju intelektualnu svojinu koju kao takvu primenjuje u sudskim postupcima, u
nedostatku smernica rada i metoda objavljenih u ,Jedinstvenim kriterijumima za procenu
teta na vozilima“ (),

3.1.UVECANA VREDNOST VOZILA - ta¢ka 4. 2. literature(

U smernicama iz literature(!), odredba kojom se propisuje pausalna primena umanjenja
cena delova je tematska celina obradene samo u jednoj tacki i to 4.2. naslova ,Uvecana
vrednost vozila“ na strani 37 i 38, gde su specificirana 4 (Cetiri) mogucéa slu€aja njenog
nastanka nakon izvrSene popravke i to:

,ako se ugradi deo ili sklop sa bitno poboljSanim tehniC¢kim karakteristikama u
odnosu na oSteceni deo ili sklop (motor sa vecom snagom, obrtno postolje sa
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vecom otpornoscu na udare, razne druge modifikacije i sl). U takvim slu¢ajevima
razliku u ceni snosi osiguranik- oStecenik.

- ako je stanje oStecenog dela takvo, da je nemoguce izvrSiti popravku zbog
dotrajalosti (veliki stepen napada korozijom i sl.), a pod normalnim uslovima bi bila
moguca opravka, visina Stete se u tim slu¢ajevima izracunava kalkulativnim putem
i to u visini opravke u druStvenom sektoru sa potrebnim sitnom potroSnim i
farbarskim materijalom. Ovo se primenjuje samo kod starijih vozila.

- ako se popravkom smanjuju neophodni troSkovi investicionog ulaganja, odnosno
obezbeduje propisana tehniCka ispravnost vozila $to bi bilo nuzno izvrsiti bez
obzira na nastalu Stetu.

- kod delimi¢nih steta po osiguranju od auto-odgovornosti, pri zameni ostecenih
delova, obraCunava se pad vrednosti delova. Pad vrednosti se ne obracunava za
delove od stakla i ukrasne delove i po pravilu za delove vozila Cija starost nije veca
od 4 godine.”

U poslednjem pasusu na strani 38 ocituje se i kontradiktoran stav pretposlednjem po
pitanju starosti vozila i neobraCunavanja ,pada vrednosti“, gde se navodi:

,Pri utvrdivanju pada vrednosti zamenjenih delova kod delimi¢nih Steta, u slucaju kada
je vozilo starije od tri godine, obradunava se istroSenost delova od 0 do 50% u
zavisnosti od starosti i stepena istroSenosti.”

Dakle, literaturom™ nije propisana ni metoda ni metodologija obraduna pada vrednosti
dela, niti postoji bilo koja preciznija forma predvidene nomenklature obracuna pada
vrednosti dela, koji se kao pojavni oblik pominje samo u nacelnoj formi, iako se
svakodnevno primenjuje u praksi obracuna delimi¢nih Steta na vozilima. NedoreCene
smernice obraCuna pada vrednosti dela treba da koriste Drustva i sudski vestaci, a gore
citiran sadrzaj dokazuje da je prosto nemoguce objasniti bilo kome sledece:

- kako se obracun vrsi,

- gde to pise,

- ko je odgovorno lice koje je propisalo normativ i nomenklaturu procenata
koji se primenjuju,

- od Cega zavisi izbor brojeva - procenata umanjenja cena originalnih
delova,

- dali su procenitelji obu€eni da procenjuju Stetu i procenat umanjenja cene
delova kao merodavan i meritoran za obracun visine nastale Stete,

- zasto se isti procenat primenjuje na sve delova vozila,

- zasto se procenat umanjenja cene delova nekada i ne primenjuje,

- da li su normativi standardizovani ili svako Drustvo koristi svoj normativ,

- zaSto se primenjuje procenat umanjenja cena na delove koji su izuzeti od
primene u literaturi (V) prematacki 4.2.,

- da li su normativi javni ili poslovna tajna Drustava?

Apsurdno je Cak i pokusSati strukom pravdati primenu ovako pau$alno opredeljenih
procenata umanjenja cena delova, a posebno za naj¢esc¢i pojavni oblik njihove primene,
kada procenitelj primeni jedan isti procenat na sve delova za zamenu. To bi znacilo da
se svi delovi vozila troSe srazmerno starosti vozila i da su potpuno istog stanja, sto je
apsolutno nemoguce, jer se delovi medusobno razlikuju po krucijalno vaznim
osobenostima, i kao takvi gradiraju na skupine delova prema:

- vrsti materijala,
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- osetljivosti na spoljne uticaje i
- osetljivosti na pogonske uticaje.

Nema dileme da ostaje nepoznanica i da li je osteceni deo identi¢ne starosti kao i vozilo
ili ne, poSto se ne moze iskljuCiti moguénost da je neki deo ve¢ i menjan u
eksploatacionom veku. A to utvrditi, zahteva mnogo detaljniju analizu i proveru od proste
,vizuelne“ opservacije procenitelja koji najviSe vremena potroSi da bi fotografisao
oStecenja, ali ne i da utvrdi gore navedene ulazne parametre, neophodne za obracun
pada vrednosti dela.

StruCna javnost treba objektivno da ceni da li je navedeni pristup utvrdivanju pada
vrednosti dela stru€an ili ,$arlatanski“ pristup struci, koji se kao takav primenjuje od strane
Drustava, ali ne i od strane vecine sudskih vestaka, koji su stekli licencu za obavljanje
poslova vesStaCenja upravo iz razloga sto osim steCenog obrazovanja, poseduju i mnoga
druga znanja i vestine.

3.2. TERMIN PAD VREDNOSTI DELA - i njegovi sinonimi u praksi

U praksi DruStava za osiguranje veé¢ decenijama se primenjuje umanjenje cene
originalnih _delova a pod terminom ,amortizacija’®, gde se zati¢e primena pausalno
opredeljenih procena ispisanih na Zapisnicima o os$teéenju vozila od strane lica ,upitne®
stru¢nost da se bave i temom amortizacije. Pre svega, iz razloga Sto pojam
»amortizacija“ robe, bilo koje vrste i tipa, nije ekspertiza masinske ili saobrac¢ajne
struke. Procenitelji Steta na vozilima uglavhom su ovog obrazovnog profila,
sasvim sigurne ne ekonomske struke koja se ovom ekspertizom bavi i formalno i
sustinski, te svrsishodno citirajmo i jednu od definicija pojma ,,amortizacija“ i to:

LAmortizacija je postupak kojim se na temelju utvrdenih kriterijuma i pravila
obracunava i nadoknaduje prenesena ili umanjena vrednost stvari ili ne-materijalnih
prava koja ¢ine osnovna sredstva, u skladu sa njihovim fizickim, odnosno
rabacéenjem.“®)

U sudskoj praksi rada sve veceg broja sudskih veStaka masinske struke, takode sve
c¢eSce zati€emo primenu brojeva nepoznatog porekla, a u funkciji procenta umanjenja
cene originalnih delova vozila. U sudskim postupcima, takvi nalazi se neretko brane
floskulama tipa ,,primenio sam struku i strucnu literaturu® bez navodenja referenci gde to
piSe, tako da sud neretko i presuduje po nepisanom pravilu tipa “valjda se veStaku
veruje®. Pojedini vestaci koriste i neverovatno precizno utvrdene brojcane vrednosti
zaokruzene Cak na dve/tri decimale (?), ali iz samog nalaza vestaka, ¢ak i nakon odbrane
istog pred sudom, nemoguce je saznati po kojoj je metodi i nomenklaturi vestak vrSio
obracun, s obzirom da je nesporna Cinjenica da kao takav ne postoji u zvani¢noj stru¢noj
literaturi).

U praksi razliitih Agencija za obradu Steta na vozilima, zati€e se i treci termin u upotrebi,
a to je ,tehniCka amortizacija® dela. Potrazili smo poreklo termina ,TehniCka
amortizacija“, kada ve¢ nije moguce pronaci adekvatne odgovore struke ni u struénoj
literaturu.

Analizirali smo dostupne ,baze znanja“ u elektronskom obliku. Medutim, sve Sto smo
uspeli pronaci su namenski sajtovi na zadatu temu naknade Steta na motornim vozilima.
Vecina ovih sajtova koristi upravo termin ,TehniCka amortizacija“ u pojasnjavanju zadate

18_ tumacenje pojma ,amoritizacija“ po definiciji Dr Kata Skari¢ -Jovanovi¢, Dr Radi$a Radovanovi¢: FINANSIISKO RACUNOVODSTVO, Ekonomski
fakultet, Beograd, 1999. god. str.44
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teme. Kao uops$ten primer pruzenih informacija o ovoj temi, navodimo sajt na internet
adresi  http://osiguranjevozila.rs/kako-se-radi-procena-stete-na-vozilima/, gde smo
zatekli sledece informacije:

Tehni¢ka amortizacija opredeljuje se u procentima i predstavlja ocenu procenitelja datu na
osnovu stanja vozila. Sta to znaci i kada se primenjuje? Tehnicka amortizacija se
primenjuje ukoliko na vozilo ugradite nov i originalan deo, te u skladu sa istom, u daljem
postupka rada vase Stete, nadlezno lice istu obraunava kao vase ucesce u novom delu.
Ukoliko na vozilo ugradujete polovan deo ili deo koji je sa alternativnog trzista (kopija),
tehnicka amortizacija se ne zaraCunava.

Druga vrsta amortizacije odnosno uces¢a u zamenskom delu obracunava se ukoliko je taj
deo vec imao ostecenje na sebi i obracunava se u skladu sa obimom ostecenja istog.

Slika 2 - Izvod sa interneta u vezi definice pojama ,tehni¢ka amortizacija
http://osiguranjevozila.rs/kako-se-radi-procena-stete-na-vozilima/

Ni jedan od navedenih termina nije pojam koji je zabeleZen u struénoj literaturi('), gde se
zatiCe termin pad vrednosti dela. SimptomatiCna je Cinjenica da, u postojecoj literaturi
koja egzistira 35 godina, struka ovako sloZzenom pojmu posvetila je samo tri kratka
paragrafa na poslednjoj stranici broj 38 koji nisu promenili ni formalni izgled, kao ni
sadrZinu jo$ od izdanja iz 1989. godine, a tema je od izuzetnog znacaja za sve uCesnike
u procesu procene i obra¢una Steta na vozilima u najzastupljenijem osiguranju u R Srbija,
kao Sto je autoodgovornost.

U praksi rada pojedinih sudskih veStaka moZzemo prepoznati one koji su u nedostatku
odgovarajuce literature razvili sopstvene metode i metodologiju obracuna pada vrednosti
dela, kako bi sudu pruzili merodavne i meritorne podatke u formi sopstvenog stru¢nog
miSljenja. Tako se u praksi sudskih vestaka umesto termina ,pad vrednosti/amortizacija
ili tehniCka amortizacija“, koriste i svrsishodno upodobljeni termini. Izvesno da je moguce
da vlasnik vozila treba da ucestvuje u ceni originalnog zamenskog dela, ali ne i nuzno.
Pre bilo kakvog obraCuna brojeva, vrsi se preliminarna analiza opravdanosti primene
pada vrednosti/amortizacije dela na bazi procene da li ¢ée ugradnjom neamortizovanog
originalnog dela na upotrebljavano vozilo, nastupiti okolnost uvecanja (trZziSne) vrednosti
vozila.

4. ZAKLJUCAK

v' Svrhai cilj ovog rada, jeste istrajavanje autora na reSavanju istog problema ve¢
godinama, te poziv da se obnovi inicijativa prema stru¢nom auditorijum koji Cine i
predstavnici Drustva za osiguranje kao ¢lanovi UOS-a, da UOS ponovo formira
radno telo (Komisiju) koje ¢e izvrsiti sveobuhvatan skriring problema i sadrzine
smernica iz struc¢ne literature("), te predloZiti nacin i dinamiku traZzenja reSenja.
Izvesno da je neodrzivo postojece stanje (ne)primene brojnih smernica iz stru¢ne
literature (). Namece se i prioritetni zadatak, da se objektivno sagledaju mogucnosti i
strucni kapaciteti UOS-a da se literatura(") revidira i dopuni od strane lica zaposlenih
u DruStvima sa ciljem ponovnog uspostavljanja harmonizacije i standardizacije
procene i obracuna Steta na motornim vozilima.

v Po miSljenju autora rada, nije svrsishodno da u reviziji struéne literature(") u¢estvuje
samo Clanovi UOS, svakako ne na dosadas$nji nacin i bez u€esca predstavnika
UdruZenja sudskih vestaka (USV) masinske struke kao lica koja osim znanja
poseduju i vestine, a na osnovnim strudijima izu¢avali nau¢nu disciplinu otpornosti
materijala na razne vrste uticaja. Konsenzus ¢lanova udruzenja UOS i USV je
poZzeljan, ali ne i dovoljan da reSi sve probleme struke, posebno ne problem ,pada
vrednosti“ delova tokom eksploatacije.

76



http://osiguranjevozila.rs/kako-se-radi-procena-stete-na-vozilima/
http://osiguranjevozila.rs/kako-se-radi-procena-stete-na-vozilima/

Zbornik radova Savetovanje 2024.

v

Stoga je neophodno ostvariti i poslovno-tehniCku saradnju sa nau¢nim institucijama
kako Sto su Univerziteti, jer je njihova struCna podrska u reSavanju problema
obracCuna tzv. ,amortizacije” na delove vozila neophodna.

Da bi se obezbedila podrska i dinamika rada na standardizaciji, unifikaciji i
permanentnom odrZzavaniju struéne literature(Y) na optimalnom nivou aZurnosti, pre
svega zakonskih odredbi, kao i drugih aktuelnih tema struke, autor je misljenja da je
pozeljno da se ,oglasi“ i Narodna banka Srbije (NBS), koja ima mehanizme da to Cini
u formi preporuke DruStvima, odnosno Smernica NBS koje se zvanic¢no objavljuju.
Smernica NBS ovakva sadrzine imala bi za svrhu i cilj smanjenje broja prigovora
oStecenih lica kako Drustvima, tako i NBS, a izvesno i smanjenje broja sudskih
predmeta iz osnova autoodgovornosti.
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2)

3)
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RAZLIKE IZMEDU EKSPERTIZA | DUBINSKIH ANALIZA
SAOBRACAINIH NEZGODA

lopaH bowrsak, macm. UHX. caob.

Murnuja Padosuh, dursn. uHx. caob.

Munax Unuh, dunn. uHx. caob.

Mapko Nonuh, dunn. uHx. caob.

AeeHuyuja 3a 6e3bjedHocm caobpahaja Penybnuke Cpricke
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Y uctpaxuBawy caobpahajHux Hesroga, aHanu3e ce Mory knacudukoBatu y
pasnuunTe Kateropuje Kao LWTO Cy ekcnepTmae, AyOMHCKe aHanuse, cTyamje cnyyaja,
aHanuse noHawaka, Hay4yHO MocMaTpake, eKCnepumMeHTn u gpyre wmeToae.
MocmaTtpajyhm ¢beHOMEHONOLWKN N eTUOMOLLKXU MPUCTYN C acrekra Mnoy3gaHoCTw,
MOXe ce NpuMjeTUTN Aa peHOMEHONOLLKUM NpUCTynom Bpxxe Aonasnmo Ao nogaTaka.
Hacynpot Tome, nogaun [oGujeHM eTUOSOWKMM MPUCTYNOM Cy Cnopuju anu
noysgaHmju. C pasBojeM Hayke W TexHomnorvje, pasnuuute crneuunjanHoctTn cy
YKIby4YEHE Y pjellaBare CroXeHux npobriema y pasnMyunTum rpaHama HayqyHux w
APYLWTBEHUX AjenaTtHocTn. EkcnepTtnsa vnu BjewTayene je CTpydHa aHanusa Kojy
NpoBOAU CTPYYHO nuue, C UMibeM AoKasnBawa YNHeHULA Y Cy4CKOM NocTynKy. ok
ce eKkcneptmse oKycupajy Ha [OKasmBame YnMkeHuua W MpoujeHy LwTeTe Yy
caobpahajHum Hesrogama, mawe ce 6aBe aHanu3om yTuuajHux daktopa. C apyre
cTpaHe, oybnHcKe aHanuse npyxajy ceeobyxBaTHy aHanM3y CBUX yTULAjHUX dhakTopa
N HUXOB [LONPUHOC HACTaHKy caobpahajHe Hesroge. [lMpumapHun umrb gybuHcke
aHarnuse je NpUKynNuTu TayHe n ceeobyxBaTHe NogaTke O He3roau kako 6u ce yTBpaunsio
liTa ce JOroamno, 3allTo ce Aoroguno 1 Kako ce CnYHe Hea3roge Mory cripujednTn 'y
6yayhHocTu. Mlako ce y HEKMM acnektmma npeknanajy ¢ npouecuMma ekcnepTuaa,
AyOvHCKe aHanuse HUCY UCTO LITO N ekcnepTude caobpahajHux Hesroga. Linrb oBor
paga u jecte nosyhu ogpeheHy napaneny nameny ekcneptmsa un gybuHcknx aHanmsa
caobpahajHnx Hesroga, Te NPeAcTaBUTU CYLUTUHCKE pasnuke, anv U npegHocTn u
HeJoCTaTKe BpLlewa HaBegeHNX aHanmaa.

KmoyuHe pwujeun: EKCIMNEPTU3E, BE3BJEAHOCT CAOBPATRAJA, OYBUHCKE
AHAJTIN3E, CAOBPARAJHE HESIOE.

YBoa

AHanuse yspoka HacTaHka caobpahajHux Hedroga MoOry ce knacudukoBaTtu y
ekcneptnse caobpahajHux Hesroga, AyOvHcKe aHanu3e caobpahajHux Hearofa,
cTyamje cnydyajeBa, aHanuse MoHallawa, HayyHa nocMaTtpara, €KCNepuMeEHTE U
apyre metoae. Kaga pasamatpamo oeHOMEHOSOLKM 1 Y3POYHO-MOCIbEANYHN MPUCTYN,
MOXXEeMO NPUMjeTUTM Aa PeHOMEHOMOLKMM NpUcTynom 6pxxe gobujamo nogaTtke, anm
36or HepocTtaTka AybuHCcke aHanu3e, npeanoxeHe mjepe Mory OuTM Mame
ontumanHe. CynpoTHO Tome, nogaunm AobujeHn y3pOYHO-NOCIbEANYHUM MPUCTYNOM
criopuje ce NpuKynsbajy, anu cy UICTOBPEMEHO MOYy3aaHujn.

BjewTauerwe je jemaH o um3Bopa casHawa 3a [fobujakbe nogaTtaka koju he
npeacraBrbaTtv OCHOB

3a JoHowene oanyke. AKO MMaMo Yy BUAY CIOXEHOCT KpUMUHanNuTeTa y faHallkbuMm
ycrosmma

XMBOTA, YCNoBe Nnog KojuMa ce OH BpLLUM, YCINOBE Y KOjUMa XUBE YHYUHUOLM KPUBUYHNX
ajena,

a 3aTMM W CTeneH pa3Boja CBUX HAYYHUX U TEXHUYKUX OUCLUNIIMHA, MOXEMO
3aK/byuuMTVM [a je BjewlTayewe Yy CyACKOM MOCTYMKY BPflo 3HayajHa npouecHa
aKTMBHOCT.

Y caBpeMeHOM CBMjeTy, panuaaH Hanpedak Hayke U TeXHOMormje oTBOpMO je BpaTa
HeBuheHMM casHamwnma 1 MoryhHoCTMMa, NPOLUMPUBLLN FPaHULE FbYACKOr NoMMara
[0 gocaf Hesamucnmeux BucuHa. C 063MpoM Ha OBY eKCnaH3ujy 3Haka, NocTano je
Hemoryhe 3a nojeavHua ga obyxBaTu KOMMMETHO NoSfbe AOCTYNMHUX MHGOpMaumja un
BjelwTMHa. 30or Tora je cneuvjanu3auunja nocrtana mMmnepaTtMB y CBUM rpaHama
Hay4YHUX N OPYLUTBEHMX AMcCuMnnuHa. PjewaBarwe cnoxeHux npobriema 3axTjeBa
MYNTUONCLMNIIMHAPHW NPUCTYN U capagky CTpyvhaka u3 pasnuumntmux obnactu. Oea
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notpeba 3a cneuunjanuaaumjom nocebHo je UCTakHyTa y nNpaBHOM CUCTEMY, raje ce
Cyo4aBamMoO ca KpUBUYHUM AjennumMa M napHUYHUM noctynumma. Pacrnpase 0 oBUM
nUTakMMa 4YeCcTo 3axTjeBajy YKIbydMBawe CTpydrbaka u3 pasnumuntux obnactu kao
WITO CYy TexHuKa, MeaduuuHa, MCuxornorunja, eKoHoMuja, KPpUMWHANMUCTUKa U MHore
apyre. Y CcywTuHuM, wupuvHa wn aybuHa caBpeMeHuMX u3asoBa 3axTjeBajy
NHTEPANCLMNIIMHAPHN NPUCTYN U capagky Kako 6u ce OoHujenn MHEPOPMUCAHU U
emkacHM 3aKbyyun 1 pjeluemra.

CynoBu 4ecTo, npuvje Hero WTO ce ynycte y caobpahajHO-TEXHWYKO BjeluTavehe,
npedepupajy ga cnpoBeny Apyre BpCTe BjeluTavyera Kao WTO Cy KPUMUHaNUCTUYKa
UnNun cyacko-meauumHceka. Takohe, BjewTtaumma caobpahajHe CTpyke YecTo CcTaBrbajy
Ha pacnonarawbe [JOKYMEeHTauujy ca MnpeTxogHuMM Bjeltadewsuma. HakanocT,
MynTUaucumninHapHa caobpahajHo-TexHUYKa BjellTavyeHa Koja YKIby4yjy CTpydHake
n3 pasnnumutnx obnactu (caobpahajHe, MalUMHCKE, WHXEHEepCKe, MeOULMHCKe,
MCUXOJIOLLKE, KPUMUHAINMUCTUYKE, EKOHOMCKE N Apyrnx) pujeTko ce criposoge. OBo je
AjenMMMYHO 300r Tora LITO NocTojehe MHCTUTYUMje Koje ce BaBe BjeLuTayeHeM YECTO
He aHraxyjy CTpyywake pasnuunTux npoduna 3a ose nocriose. Nokywaju cygosa ga
opraHusyjy caobpahajHo-TEXHMYKa BjewTadera nyTem dopmMmparwa KomMucuja
BjelUTaKka cCayMHheHUX O CTpyyYyHaka W3 pasnuuutux obnacTtu, 3anocneHux vy
pasnnMuYNTUM NHCTUTYLUMjaMa, YecTO He aajy 3agoBorbaBajyhe pesyntate. Tewkohe y
ycrnocTaBrbaky eukacHor 3ajefHuUYKor paga, npoayxewe BpemMeHa notpebHor 3a
BjeLuTauyer-€ 1 noBehane TPOLLIKOBa YECTO Cy N3a30BWM C Kojuma ce cyodaBajy (Oparau,
1999).

3aKOHCKN OKBMpP KOju perynuue cnpoBofene BjewTaderwa y Penybnvum Cprickoj
Hanasn ce y 3akoHy o BjewTauuma Penybnuke Cpncke. OBaj 3akoH nocTtaBrba
OCHOBHa Mpasuna wn npouenype koje Tpeba cnujeoutM NPUIMKOM MMEHOBaha
BjewTaka, crnposofera BjelwTadyera W Mpe3eHToBawa pesynrata Yy CyACKUM
noctynumma. OH pedvHuwe KBanudukaumje M ycrnioBe Koje BjewTaum Mopajy
NCNYHUTM Kako 6u Gunn nmeHoBaHW of CTpaHe cyda u obaBrbanu BjeluTayera Y
cknagy ca 3akoHoM. Ocum Tora, npy»a CMjepHULLE O TOME Kako Ce UMEHYjy BjeLuTauum,
HUXOBa HaONeXHOCT, Ha4YMH Bofewa BjewTadera, obaBese BjewwTaka y npouecy
BjeLUTayera, Kao 1 NoCTynak npe3eHToBawa BjelUTaqykMX Hanasa u Mullrbeha cyay.
OBaj 3aKOHCKM OKBUP KibyyaH je 3a ocurypawe TpaHCNapeHTHOCTW, UHTerputeTa u
npasunHor Bofena BjewTaderwa y npasHMM noctynumma y Penybnuum Cpnckoj.

lMpema ToMe, BjewwlTayene je npouec Koju obasrbajy hmsndka nvua, npaBHU CyDjekTn,
ApXXaBHW opraHun, penybnnykn opraHu ynpase, Kao 1 jaBHe U npuBaTHE yCTaHOBE Te
npuBpegHa ApyLwTBa Koja UcnywaBajy ycrnose nponucaHe 3akoHoM. OBu cybjekTu
MOrYy BPLUUTM BjellTayene y ckrnagy ¢ osnawhenwnma nponmcaHnm 3akoHoM. Bjewutak
MOXe 06aBrbaTu BjeLuTa4ere CaMoCTasnnHoO UK y MMe Ap>KaBHor opraHa, penybnmykor
opraHa ynpase, jaBHe Wnv npmBaTHE YCTaHOBe, Te MPMBPESHOr ApYyLITBa Koje je
perncTpoBaHoO 3a Te nocnose. VMiIMeHoBawe BjellTaka 3a obaBrbake BjellTadera,
npemMa ogpenbama oBOr 3aKkoHa, oABMWja ce 3a pasnuunte obracTu, kao WTo je obnact
caobpahaja, yaumajyhm y o63mp cneumjanHoCTn U ycmjepera cneumnjanHoCcTu.

Mopepn Tora, 3akoHOM O KpuBMYHOM NocTynKy Penybnunke Cpncke HaBedeHO je aa je
BjewTavemne je npouec yTBphunBara nnu oujeHe BaxxHUX YheHuua Kaga je noTpebHo
npnbaBuTK HanNas3 1 MULLIbEHE CTPYYHaKa ca ogroapajyhum sHawem. Kaga Hay4Ha,
TEXHUYKa uUnu gpyra CTpyyHa 3Hawa Mory nomohu cyay ga npoumjeHun gokase unu
pasjacHu CNopHe YMheHuLe, BjeluTak kao nocebaH TN cejefoka MOXe NPY>XUTKU CBOj
Hanas v MuWwIbewe O YnkbeHuuama. Hapenba 3a BjewTavyerwe usgaje ce nUcaHuMm
nyTem O CTpaHe TyXuoua unu cyga. Y Hapeabwu ce HaBoae YmktbeHnLe y Be3u € Kojuma
ce BpLM BjewTayerwe. 3a ogpeheHe BpCcTe BjelwTayewa, NocebHO CrioxeHuja, Moxe
ce NnoBjepuTn CTPYYHO] yCTaHOBM U Ap>KaBHOM opraHy. Bjewtak, koju je ogpeheH og
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CTpaHe TyXuoua wnuM cyda, AyXaH je [OOCTaBUTU CBOj WU3BjeLUTaj KOju cagpxwu
npernegaHe pokase, obaBrbeHe TeCTOBe, Hanas, MULISbEHE U CBE perieBaHTHe
nogaTke 3a npaBegHy 1 objekTnBHy aHanunay. Bjewtak he getarbHO 06pas3noXnTi Kako
je powao o ceor muwrbeka. NocTtoje ogpeheHa orpaHnyera y ogabupy BjeluTaka.
Ha npumjep, Bjewitak He Moxe 6utn ocoba Koja He MOXe OUTK CBjedOK UMK Koja je
3ajeQHO C OCYyMHMYEHUM Unn owteheHnm y pagHoM oHocy. BjelwuTaderwem pykoBoam
opraH Koju je Hapeamo BjeluTadewe. BjelwlTak ce ocrnawa Ha [okase Koje My je
AocTtaBmo oBnawheHn cnyx6eHuk, Tyxunay unu cyq. BjewTak moxe npegnoxutu
aofdaTtHe [Jokase unM  uMHopmauuvje BaXHe 3a HeroBo Muubewe. BjewTak
npernegasa npegMeTe BjelTaderwa Ha ogrosapajyhem mjecty, ocum ako cy notpebHa
AyroTpajHa ucnutueaka unm ako cy pasnosu mopana.

HakoH npoBegeHe aHanuM3e W W3BPLUEHUX MpopadyHa BjewTak je y obaBesu
npeseHToBaTM pesynTtate [JaBakeM Hanasa W MUWIbera, LWTO 3acUrypHo
npeacraBrba HajsHayajHWjy paghy Yy MOCTYNKy BjewTadewa jep je y nuTamy
KpyuumjanaH gokas Koju ce Besyje 3a Y3pOK HacTaHka caobpahajHe He3roae u oujeHy
cTeneHa KpvBHe, OAHOCHO [AOMNpUHOCA HacCTaHKy UCTe O CTpaHe OKPUBILEHOT Y
owTeheHor yyecHuka caobpahajHe Hearoge. CaonwTaBawe pesynrarta BjeluTayera
BpLM Ce Hajyelwhe y nucaHoj oopMn Hanasa u MULIbeHa, U Npunaxe ce cyay y
dopmu JoKasa cTpaHke y NocTynky. [paBo cBake CTpaHKe je Aa ce BjellTak cacnylia
W YCMEHO oAroBapa Ha nuTawe CTpaHaka, Ha 3anuCHUK cyda Yy OKBUPY CyACKOr
poumwTa. Muwrberwe Tpeba ga npeacTasrba o4roBop Ha nutawa u3 Hapeabe cyna
O[IHOCHO TyXunawTBa, Be3aHo 3a rnpeameT Bjewwtaderwa (Jpawkosuh, 2023).

Cagpkaj Hanasa n MULWLIIbEHA BjeLUTaka je npukasaH Ha cnvum 1.

Y nocTynky BjewTadyewa OUTHO je yoB3MpUTU KPUBUYHO-MPOLIECHE MpuHUMNE
BjewTaverwa (BoguHenuh, 1986):

— MPUHLMN 3aKOHUTOCTU BjelUTayera;

—  KPMBUYHOMNPOLECHM NpUHUUN 06aBe3HOCTY BjeLuTaveHsa;

—  MNPUHLMN OPUIMHAPHOCTU BjellTaYyeHa Kao CyACKor JoKa3sa;

—  MNPUHUMN HEKOHTPAAUKTOPHOCTU eKcrnep3unse;

— NpuUHUMN crnpoBohera BjeliTayera MNPBEHCTBEHO Ha OCHOBY MNPUMapHUX
[oKasa;

— NPVHUUN ofBajakba BjelTavyke yHKLUKNje 04 CBUX OCTanmnx KpMBUYHOMPOLLECHUX
yHKUMja;

— npuHUMn yTBphKnBama BjeLuTa4eHemM CaMo HEMpPaBHUX NUTaHa;

— NPUHUUN 3aMjeHUBOCTU BjeLUTaka;

— NpYHUMN yno3HaBaka BjellTaka ca maTepujanuma KpuBuMYHE CTBapu y mjepu
KOja He yTu4e Ha CamMoCTallHOCT BjeLlTavyeHsa;

— MPUHUMN BE3aHOCTU BjelUTaka Npe3eHTOBaHUM My MaTepujanuma KpuBUYHE
cTBapu;

—  NpuHUMN 06aBEe3HOCTU eKCNepPTU3HOT NCMIUTMBaHA;

— MNPUHUMN NOTNYHOCTU BjeLUTayeHa;

—  MNPWUHLMN aKTUBHOCTU (MHMLUMjaTMBE) BjeLuTaka;

— NPUHUMN ONwTegOCTYNHOCTWN pesyrnTaTa BjelTadyema;

— MPUHLMN NpouecyarnHe caMOCTanHOCTK BjelTaka (He3aBUCHOCT y paay);

— MPUHLMN JIMYHE OOQTOBOPHOCTU (MHAMBUAYArHE) BjeLuTaKa;

— MpMHUMN OGjEKTMBHOCTU BjeLUTaKa 1 BjeLuTayema;

— MPWUHUMN jegHaKor paHra CBMX BjellTaka U BjellTayemwa; u

— NPUHUMN YHYTpaLlKEr YBjepera CyACKOr BjeLUTaka.
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OCHOBHHU

TIOJALIH HAJIA3 3AK/bYYAK

Ananmnia omrelieha BO3HIA H
HO,E[al[H 0 YUECHHITHMA HE3roae oﬁjeI(aTa.
®opMa MHNLbEHA
AHaJH3a TParosa BJ€ITaKa IIOrO/IHA

caoOpalajHe He3roze .
TIOJIAITE 0 TIYTY H BpEMeRy CYICKOM 0Ty YHBABY

OpnpehuBame MjecTa cyaapa i
T0JI07Kaja YIECHHAKA HE3rofle

IMomamw o moBpeganma IHIA Oppehupame 6p2muHE
yuecHHKA caobpahiajae
HEe3rojie

IIpHKa3 Toka HE3TOJIE H
caoOpahajHe CHTyaIHje IpeMa
H3jaBaMa Y4CCHHKA H CBjeIOKa

BpeMeHCKO-TIPOCTOpHA
aHaITH3a TOKa cao6paliajHe
HE3rojie

Cnuka 1. Calpxaj Hanasa u MUlW/bera ejeuimaka

AHanusom caobpahajHux Hesroga oTKpuBajy ce AyOrbM y3pouu KOju Cy Y OCHOBM.
Takohe ce npegnaxy edukacHe mjepe Koje ©u morne enuMMHUCATM Te y3poke, a
camuMMm TUM U nocreeauue caobpahajHnx Hesroga. CaobpahajHe Hesroge mory 6uTu
pes3ynTaT pasnMunTnx aktopa, o4 KOjux Cy HEKU NnojeanHaYvyHn, 4OK ApYrv Mory BuTu
KOMMNEeKCHNn n mMehycobHo nosesaHu. [Mpeno3HaBawe TUX hakTopa Kiby4yHO je 3a
aHanuay caobpahajHux Hesroga. [lybnHcke aHanuae npyxajy cBeobyxBaTHu yBug y
cBe yTuuajHe dakTope UM HUXOB [AOMNPUHOC HAaCcTaHKy caobpahajHe Hesroge.
MpymapHn unre oybuHCKe aHanuse je NpUKynuTU TavyHe U cBeobyxBaTHe nogaTke o
caobpahajHoj He3roam kako 6u ce pasymjeno WTo ce JOroAnno, 3awTo ce JOroAnsio 1
Kako ce CcrnnyHe Hesroge Mory cnpujeuntn y byayhHocTtu. [lybuHcke aHanuae cy jegHa
O[1 HajBaXXHUjUX €TUONOLIKNX aHanm3a caobpahajHux Hesroga. Nako ce gjennmMmyHo
npeknanajy c npouecuma ekcneptmsa caobpahajHux Hesroga, oybuHcke aHanmse
HMUCY UCTO WTO KU ekcneptmde. Ocum LWITO aHanuaupajy maTtepujanHe [Jokase
NPUKyNSbeHe Ha MjecTy Hesroge, AyOMHCKe aHanuie Takohe uctpaxyjy u gpyre
yTuuajHe ghakTope, Kao U HUXOB YyTULAj Npuje camor HacTaHka Hesroge. [ybuHcke
aHanunse obu4HO cNpoBOAV TUM CTpy4dHbaka. BaxkHo je uctahm ga unaHosu Tuma He 6u
Tpebanu 6utn npegcraBHMUM ynpaBrbada nyTa, Beh 6u Tpebanu 6utn He3aBUCHU Y
cBOM pafy. HesaBMCHOCT TMMa 3HauM ga He 6u Tpebanu 6uTn PUHAHCU|CKM BE3aHU
3a rope HaBefeHe opraHe unn nHcTuTyumje. Tum 6u Tpebao ykibyumBaTu CTpyYHake
n3 obnactn caobpahaja, MmalwmMHCTBa, MeAULMHE 1 ncnxonormje. lako MHCTUTyumje um
OP>KaBHW OpraHu He y4ecTBYjy AMPEKTHO Yy €KCNEepPTCKOM TUMY, HMXOBa MOApLUKA je
HeonxoA4Ha 3a KBanUTETHO crnpoBofherwe ayOnHCKux aHanm3a caobpahajHmx Hesroaa.
Mpouec pybuHcke aHanu3e caobpahajHe He3roge 3anoyMHe MpujaBOM HacTaHka
came Hesroge. Hes3aBUCHM TMM CTpy4YHbaka OAnNasyM Ha MjecTo Hesroge WM NpuKyniba
CBe pacnonoxuse nogaTtke o yyecHUUuMa, nospegama, Bo3unuma, nyTy n octanmm
OKOMHOCTMMa He3rofe LUTO Ha nuuy MjecTta, LTO yBUAOM Yy yBuhajHy OOKYMeHTauujy
HakoH Hesroge. Ha TepeHy ce Bplle cBa nNoTpebHa mMjepera u yTBphrBara BaXKHUX
YnkeHuua, a moryhe je n oMpeKkTHO pasroBapaTu ¢ y4ecHUUmMma Hearoge. PasroBopum
ce mory 06aB1TK N HaKHagHO, a noBpefheHn ce Mory MHTepBjyncaTn y 3gpaBCTBEHUM
ycTaHoBama pagu nobuvjarwa getarba o nospegama.

[ybuHcke aHanuse caobpahajHux He3roga npencTaBrbajy 3axTjeBaH MeTOoA, KOoju
3axTjeBa nocrtojake W pag Beher OGpoja ekcnepaTta. Yecto cy ycmjepeHe Ha
npenosHaBake oapeheHor Bpoja HajBaXHUjUX hakTopa, UMK Ha NojednHe Tunose
He3roge unu orpaHudeHn 6poj Hesroga, WTO UM Takohe orpaHn4aBa e(eKTUBHOCT.
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360or nNomeHyTUX pasnora, y MNpakCu je HeAOBOSbHO NpuMjeweHa oBa meToda Yy
npeBeHTUBHOM pagy Yy 6e36jegHoctn caobpahaja, wTo 3a nocrbeauudy uma
HeOBOSbLHO Mpeno3HaBake yTUuajHux aktopa. 3a yHanpeherwe npeno3HaBaka u
AedvHucamwa ytnuajHux haktopa caobpahajHmux Hesroga noTpebHo je gyroroauwite
npukynibawe oburbexja caobpahajHnx Hesroga, kKako OM ce aHanuaunpanu wu
AedvHMcann cBu afekBaTHW yTuuajHu daktopy Ha HekoMm nogpydjy (Mapkosuh,
2019).

2. MpakTMyHu npumjepu ekcnepTuse U AyOMHCKe aHanu3e caoOGpahajHe
He3roge

Pagu wTo 6osber npeno3HaBake pasnuka namehy ekcneptunsa n oybmMHCKMX aHanmsa
caobpahajHnx He3rofa, HEONXOQHO je npukasaTu NpakTu4He npumjepe obe aHanuse
caobpahajHux Hesroga.

2.1MNpumjep ekcnepTtunse

Mo Hapenbu okpyxHor Tyxunoua XXX, OKpy>KHO Tyxunawteo XXX, n3spLino cam ysuz
y OOoKymeHTauujy npegmeta 6poj XXX. [eTarbHOM aHanu3oM CBUX MNOHYREHMnX
nogaraka, 3aTum gosoherweM y Be3y pesynrarta [0 Kojux cam JoLlao npopavyHoMm, Te
Ha OCHOBY NPOCTOPHE N BPEMEHCKE aHann3e aajem crbegehu:

HAJIA3 U MULLIJbEHE BJELLITAKA

1. OcHOBHM Nogaum
Mpunukom uspage Hanasa n mMuwIbewa Ha pacnofiaraky cam umao crbefehy
AOKyMeHTauujy:

— 3anucHuk o yBuhajy caobpahajHe Hearoge,

— Ckuua nuua mjecta caobpahajHe Hesroge,

— @OoTOOOKYMEHTaUMja  cavnmkbeHa  NpunMkoM  Bpwewa  yBuhaja

caobpahajHe Hesroge,

— O6ayKuMoHn 3anncHUK XXX,

— Hanas n mnwrbewe 3aBoaa 3a CyACKy MeauUmHY,

— 3anucHuK 0 yaumamy 13jaBe o 0CyMhmyeHor XX,

— 3anucHuK 0 yaumamy 13jaBe o 0CyMhmyeHor XX,

— 3anncHuK o y3anmamy usjase of cejegoka X1

— 3anncHuK o y3anmamy usjase of cBjegoka X2

— 3anncHuK o y3anmamy usjase of cBjegoka X3

—  KpyxHu nuctmnh Taxorpada,

— 3anucHuK o M3BpLUEHOM BaHPeAHOM TEXHUYKOM nperneay aytobyc,

— 3anucHuK 0 ncnuTMBaky KOYHMLA,

— [yTtHu Hanor 6poj XXX,

— Hanas o u3BpLeHoM BjeluTavyery ankoxona y Kpsu 3a XX,

— Hanas o u3BpleHoMm BjeluTavery ankoxona y Kpsu 3a XXX,

— Cnyxb6eHa 3aburbelka NC 3a bC XX.
Takohe, goctynHu cy 6unu nogaum o yvyecHuuuma caobpahajHe Hesroge, O nyTy u
BPEMEHY, O noBpedama nvua Te npukas Toka Hesroge u caobpahajHe cuTyauuje
npemMa u3jaBama y4yecHuka 1 cBjefoka.
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Y okBMpy Tauyke 2. HaBedeHa je aHanmsa owTehewa Bo3una u objekaTa, raje cy
HaBeJeHM nojauu ca BaHpeOHOr TEeXHWUYKOr npernega raje je yrepheHo ga je Ha
aytobycy 6o HewucnpaBaH CUCTEM 3a KOuewe, a HEeWCnpaBHOCT ce ornejana y
HeOBOSbHOj CUIK KoYeHwa pagHe 1 NoMohHe KoYHuUe Ha 3a4HeM OEeCHOM TOYKY, Kao
N HeOO03BOSbEHO] pasnvumn cuna Kodewa Ha 3agH0j ocoBuUHU. KoeduumjeHT koyera
pagHe KOYHULE N3HOCKO je 45 1 marbK je o NponmncaHor Koju 3a aytobyce nsHocu 50.
KoeuumjeHT Kodera noMohHe KoYHULE N3HOCKO je 14 N Maku je o NponucaHor Koju
3a ayTobyce nsHocu 20. Ocum Beh HaBeAeHOr Y 3aburbeLlum ca BaHPeAHOr TEXHUYKOT
npernega HaBedeHo je Aa je Ha ayTobycy 6uno HeucnpaBHO OECHO CTON CBJETO,
CBjeTNO 3a BOXHY yHa3aA, kao v aa cy bune HejeaHake ryme Ha 3agH0j OCOBUHM.

lMopen Tora, HaBefeHa je aHanusa TparoBa (PUKCMpPaHUX Ha KONoBO3y, BO3UNnma,
nuumma n objekTnma. Haparoe, ogpeheHa je 6p3anHa yyecHuka Hearoge, a HaBe4eHo
je pa: ,bpanHy KkpeTarwa aytobyca y TpeHyTKy He3roge oapeauo cam O4YMTaBareM
nuctuha Taxorpada u3y3eTor U3 Bo3una HakoH caobpahajHe Hesroge. CkeHupaHu
ncjeyak nuctmha Taxorpadga rnpukasaH je Ha crbefehoj cnuun. Y TpeHyTKy KOHTaKTa
ca njeLakoM AoLUNO je A0 noapxTaBaka urnuue nucada Taxorpada, WTo je BUArbMBO
Ha nuctuhy Taxorpacda, na MoXXeMo KOHCTaToBaTu Aa je Op3nHa kpeTaka ayTtobyca
n3Hocuna oko 58 km/h, a 6p3anHy KpeTara Mjewaka y TPeHyTKy He3roge npouujeHno
cam Ha oko 5,1 km/h (1,4 m/s), wTto npema lMpnpy4HnKy 3a caobpahajHO TEXHMYKO
BjeLlTayere ogroeapa 6p3vHU KpeTarwa MyLuke ocobe ctapocTu npeko 70 roguHa y
pexumy notpyasamAa.*

Cnuka 2. Ucjeyak nucmuha maxoepagha

lMopen Tora, cagpxaHo je n ogpehuBawe MjecTa cygapa M nosioXxaja y4vyecHuka
He3roge, Te BPEMEHCKO-NPOCTOPHa aHanu3a Toka caobpahajHe Hesroge. Y OKBupy
BPEMEHCKO-NPOCTOPHE aHanuae Toka caobpahajHe He3roge cagpxaHo je cnegehe:

Bpujeme kpeTarwa njewwaka of nBuLEe KONOBO3a A0 MjecTa KOHTaKTa U3HOCUIO
je:

roje je,
Sp — NyT Koju je njellak npeLuao o MBMULE KOroBo3a A0 Mjecta kKoHTakTa (4,20 m),

84



Zbornik radova Savetovanje 2024.

Vp — 6p3unHa KpeTawa njewaka (1,4 m/s).

Kpehyhu ce 6panHom oa 58 km/h ayTtobyc je 3a 3,0 s npewao nyT og oko 48,3 m. To
3Hauu ga je, y TPeHyTKy kaga je njewwak XXX 3anoyeo ca npenaxehem KOosioBo3a,
aytobyc 6mo yaarbeH oko 48,3 m o4 MjecTa KOHTakTa.

MyT Ko4erwa ayTobyca M3HOCKO je:

(Vo — 2522

— 2 —
Sk =—"573 26,50 m
roje je,

Vo — 6p3nHa kpeTakwa aytobyca (58 km/h),

b — ycnopewe aytobyca y3umajyhu y 0631p HemcnpaBHOCT CUCTEMA 3a KOYEHE UCTO
cam npouujeHno Ha (4,5 m/s?),

t3 — Bpujeme nopacra ycnopetra (0,3 s)

O63npom pa je mamehy mjecta KOHTakTa aytobyca ca njelwakoMm M 3ayCTaBHOr
nonoxaja aytobyca pasgarsmHa nsHocuna oko 34,30 m 1 Beha je o nyta koyewa
aytobyca, TO 3Hauu Aa je OO ycnocTaBrbaka MakCUMariHe cuie KoYehsa [OLUSO Ha
oko 7,80 M HakoH ygapa y njewaka. YKynaH 3ayctaBHu nyT aytobyca 3a 6p3uHy
KpeTawa of, 58 kM/X 1 ycrioperse o 4,5 m/c? nsHocu:

S,=(t;+t,+1t3) Vo + S, =4740m
roje je,
t1 — Bpujeme pearosara Bo3ada (0,8 s),
t2 — Bpujeme oasmBa cuctema 3a kovemne (0,2 s).

MMyT pearoBawa fobujamo kaga ykynaH 3ayCTaBHU MyT yMawMMO 3a NyT KOYehsa U
nctn mnsHocn 20,90 m. [Joeogehn y Be3dy MjecTo KOHTakTa aytobyca u mjewsaka ca
nyTem pearoBarwa [0fa3MMO [0 3aKibyyka [a je Bo3ady OAny4vMo Ada pearyje Ha
MEexaHu3aM 3a Koueke Kaga je oA njewaka émo ygarseH oko 13,10 m. Bpujeme koje je
NPOTEKIO of TPEeHyTKa Kaja je Bo3ay aytobyca mMorao youmTu njewsaka go TpeHyTka
pearoBaka Ha MexaHu3am 3a KOYeh-e U3HOCUIO je:

S, —13,10
tr=—"———=22s
0

[akne, Bo3ay ayTobyca je Ha MexaHM3aMm 3a KOYeHe pearoBao ca 3aKallHheHeM 0f,
0Ko 2,2 S.

MponycTt Bo3a4va ayTtobyca, Koju je y Be3n ca HacTaHKOM caobpahajHe Hesroge, orneaa
Ce y YntbeHUUM Oa je Ha NOKyLlaj njewaka ga npehe KofoBo3 pearoBao Ha MeXaHu3am
3a KOYeh-e Ca 3aKallkeHeM 0f OKO 2,2 S U TUMe NPOonyCTUO Aa KOYeH-eM 3ayCTaBu
ayTtobyc npuje mjecta KOHTakTa. BpemeHcko-npocTopHa aHanuaa je nokasana ga je
njewwak CTynnmo Ha KosioBo3 kaga je aytobyc 61o yaarbeH of njewaka oko 48,30 m, a
Aa je Bo3ay ayTobyca Ha MexaH13aM 3a KOYeH-e pearoBao Kaja je o4 Mjecta KOHTaKTa
6uo yparbeH oko 13,10 m. Y cnyyajy oa je Ha MexaHu3aM 3a KOYeH-e pearoBao Yy
TPEHYTKY Kaja je njelsak 3akopayno Ha Konoso3 Bo3ay aytobyca 6u umao TexHuuke
MOryhHOCTM Aa KoverweM 3aycTtaBu ayTobyc npuje mjecta KOHTakTa u Tako msbjerHe
Hesroay.

Mjewak XXX umao je moryhHOCTU aa BuaM aytobyc Koju ce Kpetao u3 cmjepa XXX
npema XXX. lMjewak XXX 6uo je gyxaH cadekatm ga aytobyc npohe na Tek oHaa
3anoyHe ca npenackom konososa. OCHOBHM NpoNycCT Njewaka XXX, Koju je y AUPEKTHO]
BE3M ca HacTaHKkom caobpahajeH He3roge, orrnega ce y nokyllajy npenacka Konososa
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Mako Huje MMao TexHWyke MOryhHocTM Aa To yuuHu 6e3 yrpoxaBarba KpeTara
ocTanux yyecHuka y caobpahajy.

AyTobBYyC je y TpeHyTKy He3rofe 61o HencrnpasaH, a HeUCNpaBHOCT ce orfnejana
Yy HEQOBOJBHOj CUIM KOYEeHa Ha 3aiheM JECHOM TOYKY, 8 CaMUM TUM U HEAOBOSBHOM
KOYMOHOM KoeuumjeHTy. Y cnyyajy ga je MexaHu3am 3a Kodewe 6umo mcnpasaH
3aycTtaBHM NyT 61 M3HOCKO:

(Vo_bm'ts 2

Szm = (tl + tz + t3) ' VO + 2 = 4‘2,10 m
2-b,,

roje je,
bm — MakcumanHo ycnopetse (5,50 m/s?).

O63upom aa je pacnonoxmem NyT 3a 3aycTaBrbake n3Hocno 48,30 m Bo3ay ayTobyca
61 TMM Npuje uMao TexHn4ke MoryhHOCTU a KoveweM 3ayctaBu ayTobyc y crnydajy
Aa je MexaHn3am 3a kodere 610 ncnpasaH.

Y nocneawoj Tauku je aaT 3akibydak, raje je namehy ocranor HaBegeHo: ,,OCHOBHU
nponycT njewaka XXX, Koju je y ANPeKTHOj Be3n ca HacTaHKOM caobpahajeH Hesroae,
ornefa ce y nokyLajy npefiacka KosioBo3a Mako Huje uMao TexHu4ke MoryhHocTu aa
TO yuYnHKN Be3 yrpoxaBah.a KpeTawa OCTanmx yYyecHuka y caobpahajy. lMjewak XXX
nMao je MmoryhHoCTK a BMAan aytobyc Koju ce KpeTao n3 cmjepa XXX npema XXX Koju
je of wera, y TPEeHYTKY 3anodntara npenacka konososa, 6uo ygaroeH oko 48,30 m.
Mjewak XXX 6uo je gyxaH cadekaty ga aytobyc npohe na Tek oHAa 3ano4yHe ca
npenackom KonoBo3a.

MponycTt Bo3aya aytobyca XXX, Koju je y Be3n ca HacTaHKoM caobpahajHe Hesroae,
ornega ce y HegoBOSbHOM obpahary NaXwe Ha KpeTawe njelsaka. BpemeHcko-
NpOCTOpHa aHanun3a je nokasana ga je aytobyc, y TpeHyTKy Kafa je njeLuak 3akopadmo
Ha KONoBO3, 04 MjecTa KOHTakTa 6mo yaar-eH oko 48,30 m, a 4a je Bo3ad ayTobyca Ha
MexaHu3aM 3a KoYeH-e pearoBao kafa je o njewwaka aytobyc 6uo yaarseH oko 13,10
m. Y cnyyajy aa je Bo3ay aytobyca Ha MexaHM3aMm 3a KOYeH-e pearoBao y TPEHYTKY
Kaga je Morao BMAjeTu Mjellaka Kako CTyrna Ha KOfoBO3 UCTU OM MMao TexHUYKe
MOryhHOCTM Aa Koyerw-eM 3aycTtaBu ayToOycC npuje Mjecta KOHTakTa u Tako u3bjerHe
Hesrogy.“

2.2 MNpumjep aybuHcke aHanm3e caobpahajHe Hesroae

[ybuHckn je aHanuanpaHa caobpahajHa He3roga 13 NpeTxoaHor npumjepa. Y3 nomoh
cocptBepa Minitab, yTBpheHa je kopenaumja namehy nojeanHux sapujabnu, Te cy Ha
ocHoBy CADaS npoTtokona geduHucaHn npeno3HaT yTuuajHu dakropu.

Tabena 1. lNpeno3Hamu ymuuyajHu ¢ghakmopu rnpema 6pumaHcKom modesy

YTuuaj nyta v nyTtHe 103
% OKonuHe Krnn3aB Konoso3 360r
© < BPEMEHCKMX NpUInka
o S, YTuuaj 201 202 203
§ >| HeucnpaBHOCTM Heoprosapajyhu, HeucnpaBHOCT HeucnpaBHOCT
s E* BO3una HEeWcnpaBHU Unu cBjeTana unm ypehaja 3a
9 £ rnoLue HagyBaHu rnokasusava npasua 3acyTaBrbame
° o nHeymaTuum
Q& Morpewno 405 406
> 8| wusBoRfeme paawu HenpaBuUIiHO Heoparosapajyha
g[ o[ cTpaHe Bo3a4a carnenaBare npoujeHa nyTawe
N cuTyauuje nnu 6p3nHe gpyror

yyYecHuKa
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MponycTtn njelaka 802 803 808
HeOoMnpe3Ho CTynawe | MorpellHa npoljeHa HeMapHo,
Ha KOMOBO3 MjeLuaka, Op3uHe 1 nyTamwe 6e3063npHO,
a [a ce NPeTxXoaHO | KpeTaka Bo3wna of yxyp6aHo nnm
Huje yBjepuo aa 1o CTpaHe njeluaka HEeNpoOMULLILEHO
moxe 63ebjeaHo noHallawe njeluaka
YYUHUTU Koje je gonpwvHjeno
caobpahajHoj
Hesroam

Y tabenu 1. HaBe4eHM Cy Npeno3HaT yTuuajHn dakTopm npema 6putaHCKoOM Moaeny.
Tako cy y HaBeaeHoj caobpahajHoj He3rogn NpPeno3HaTh yTuuajHn dakTopu Koju ce
[oBoje Yy Be3y ca yTuuajeM nyta v nyTHe oKosiMHe, 3aTUM yTuuajemM HeUcrnpaBHOCTH
BO3uMa, NorpeLlHnM n3sohewem pagHu o4 CTpaHe Bo3aya M Ha Kpajy nponycTu Koju
ce OoBOAe Yy Be3y ca NponycTom njewaka, 063nmpom Aa je y HaBegeHoj He3rogm jeaax
0f y4yecHuKa bu1o njeLuak.

Cnuka 3. IIpenoznamu paxmopu npema Xe0onoeoj mampuyu

Op daktopa 6e3bjegHocTn caobpahaja npema XeaoHOBOj MaTpuum, NPeno3HaTu cy
haKTopu KOju Cy Be3aHW 3a 4oBjeka, BO3uUno u nyT. VI3 aHanuse ce Huje npoHawna
Be3a yTuuaja dpaktopa Koju 61 ce Mornu OBECTU Y Be3y ca (pakTOpOM OKONMHA.
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tip_puta

stanje_kolovo
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Cnuka 4. Kopenoespam npenosHamux ymuuaja

Y3 nomoh codpTtBepa Minitab ypaheHa je kopenaunoHa aHanusa, Te ce ca cnuke 4.
MOXe BUAjeTV Aa je npenodHata Beha kopenauuvja namehy atmocqepckux ycnosa u
BPEMEHCKMNX YCIoBa, 3aTMM u3Meny nocrbeauua u CBOjCTBA YYeCHUKa, OK je Mawba
Kopenauuja npenosHata nsmehy nona n CBojCTBa y4eCHUKa, Njellavykmx noBpLInHa U
TMnNa nyTta, MaHeBpa Mjewaka W Mjeladykmx noBplUMHa, nocrbeguua u MaHeBpa
njelwaka, cTapocTu y4eCHMKa 1 nocrbeguua...

Mopen Tora, OHO LWITO Mpou3unasn kao pesynrtaT gybuHcke aHanu3e a kKaga je y
nuTawy BO3ay aytobyca jecte HebGrnaroBpemMeHoO pearoBakwe Ha HacTasy OnacHOCT.
Haume, y npakcu je npucyTHa Benuka guctpakumja Bo3daya aytobyca y nornegy
obaBrbansa BuLLE pafHN TOKOM BOXHE (HMP. n3gaBanse KapTe, KOpULTeHEe MobunHor
TenedoHa...), Koja HUje JoKa3aHa Y KOHKPETHOM Cnyyajy, anu je 3HadajHa YnkeHuua
y norneay AeduHucarwa Mjepa ka yvyecHuumma y caobpahajy. Takohe, nogatak ga je
ynotpeba mobunHor TenegoHa kog Bo3adva aytobyca 10,9% wTo npefcrasrba BpSio
BUCOKY BPUjeAHOCT MHAUKATOpA, je 3aucta anapMaHTaH Te je caMuM TUM HEeOnxogHO
AjenoBaTu Ka CMakeky TOr NpoLleHTa.

MocmaTtpajyhn Bo3uno kao daktop 6e36jeaHocT caobpahaja, ytBpheHa je TexHMYKa
HeucnpaBHOCT ayTobyca, WTo MMnnuumpa aa cy HeonxoaHe Behe KOHTporne, 0QHOCHO
ynyhuBare BO3una Ha BaHpeaH TEXHUYKKN npernes.

O63upom aa je njewak 6no ctapuje XMBOTHe JoOW, a aHanu3e caobpahajHux Hesroga
y Peny6nmun Cpnickoj roBope ga npeko 50% HacTpaganux njewiaka ynpaso jecte 13
kaTteropuje 65 M Buwe rogvHa, Kao npujeanor ce Moxe [aTu TO ga Ce Kako
NpeBEHTUBHE, TaKO N penpecuBHE Mjepe yCMjepe ynpaBo ca akLeHTOM Ha Ty CTapOCHY
KaTteropujy.

3. 3akrby4ak

Kako je 6e3b6jegHocT caobpahaja nutawe, a 1 M3a30B KOju Ce nocTtaBrba Npen cee
cybjekTe, a U NpeA cBakor NnojeAMHua, HEONMXOAHO je pa3MuLLIrbaTh O Mjepama kojuma
6u ce wmorno nobGorbwatn crawe 6e36jegHocTn caobpahaja. CBakako ga 3a
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AOHOLWEewe OMNO KakBMX Mjepa jecTe HeOonxogHO No3HaBaTu cTawe 6e3bjegHocTn
caobpahaja, Te WTO AeTarbHuje nHopmaumje o Hesrogama, aa 6u ce eBeHTyasnHe
Morsne cnpujednTn. I3 HaBegeHor nNpakTMYHOr NpumMjepa MOorsfo ce BUajeTn ga nako ce
y nojeavHUM amjenoBuma npeknanajy, y CyLTuHN ce ekcneptuae n gybunHcke aHanmse
caobpahajHnx Hesroga pasnukyjy. OCHOBHa BaXXHOCT eKcnepTunaa fexu y Tome ga ce
npuMjeryjy Ko pjewlaBawa CyACKMX CMopoBa, OOHOCHO kod yTBphuBamwa
OLroBOPHOCTU y4yecHuKa y Hesroan. OHe ce He BaBe geTarbHuje aHanu3om pakropa
KOju Cy AOMpuHjenu HacTaHky caobpahajHe He3roge, 1 ynpaBso je TO rnaBHa NpeaHoCT
AyOuHCcKnx aHanusa caobpahajHux Hesroga. Hanme, ga bucmo ytBpannm y Kojoj mjepu
je Koju chakTop AONpUHjeo HacTaHKy nojeanmHnx caobpahajHux He3roga, HeONXo4HO UX
je oybuHckn aHanmsupaTu. [llopen Tora, moryhe je yTBpAUTM Mehy3aBUCHOCTU
nojeouHux ytuuajHux dpaktopa. NpumMjeHa oBakBMX aHanuaa jecte kof criposohera
afekBaTHMX Mjepa Ha yHanpehewy 6e36jeaHocTn caobpahaja Ha HaumH ga ce nomohy
HBUX gohe OO npenosHaTux yTuuajHux paktopa, Te ce camuMm TUM JeduHule n
npasaL gjenoBatrba.

3a yHanpehere oybuHCKkMX aHanmsa gpaktopa y caobpahajHum Hearogama, npeanaxe
ce cBeobyxBaTHMjM NpucTyn. [pBKn KOpak y TOM NPOLIECY jeCTe AOHOLLEHE NPELN3HNX
NoA3aKOHCKMX akaTa Koju he perynucatu MeTofonorvjy aHanuae. BaxHo je ykrbyuntu
CBe Hes3roge C CMPTHMM nocrbeguuamMa y aHanutuyku y3opak kako 6u ce gobuo
peanaH nperneg ctawa. Ha ocHoBy npukynrbeHux nopataka, Moryhe je
NOEHTUAMKOBATN KIby4yHE (pakTope Koju Cy yTuvuanm Ha caM HacTaHak U Ha
nocroeaguue Hesroge v geduHucaTu cTpaTernje 3a npeseHuujy byayhux Hesroga.
OBaj cBeobyxBaTaH nNpuctyn omoryhaesa aybrbe pasymjeBare y3poka v nocroeauua
caobpahajHnx Hesroga, LWTO je Kby4yHO 3a edukacHo noborblake cTama
6e3bjeqgHocTn y caobpahaijy.

4. Jlnutepatypa

AreHuuja 3a 6e36jegHocT caobpahaja Penybnuke Cpncke, N3BjeluTtaj o nHgukatopuma
6e3bjeqgHocTn caobpahaja y Penybnvum Cpnckoj (jeceH 2023. rog.).

BoanHenuh, B., Ueposau, B., Jenauuh, O., bapuyesuh, J., MNasuwwuh, b., Bykrbaw, 3.,
Hukonuh, >X. 1986. CaobpahajHa kpumuHanucmuka-Memoduka obpade
caobpahajHux Hecpeha Ha nymesuma, 600U U e8a30yxy. CaBpemeHa
agMunHuctpaumja. beorpag.

Oparay, P. 1999. Ge3bedHocm Opymckoza caobpahaja Ill. CaobpahajHn dakynteT
YHuBepsuteta y beorpagy. beorpag.

Opawkosuh, [1., BoraaHosuh, B. 2023. Ekcriepmu3e caobpahajHux He3200a.
MaHeBponcku yHnep3uTeT "Anenpon”. bana Jlyka.

3akoH o BjewTaumma Penybnuke Cpncke (CnyxbeHu rnacHuk Penybnunke Cpncke
74/2017).

3akoH o kpuBudHOM nocTynky Penybnuke Cpncke (Cnyx6eHu rnacHuk Penybnuke
Cpncke 53/2012, 91/2017, 66/2018 i 15/2021)

Mapkosuh, H. 2019. Pa3eoj modena dybuHckux aHanusa caobpahajHux He3200a
3acHo8aHo2 Ha ymuuajHuMm ghakmopuma, Ookmopcka ducepmauuja. CaobpahajHu
dakynrteT. beorpaga.
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PROBLEM REALNE PROCENE STETE NA MOTOCIKLIMA

Darko Stevanovi¢ mas$.ing., Triglav Osiguranje, Beograd, samostalni
strucni saradnik za procenu i likvidaciju Steta
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Abstrakt:

Procena Stete na vozilima je oblast od izuzetne vaznosti u procesu obrade zahteva
kao i likvidacije Stete. Samo u slucCaju kvalitetne i detaljne procene i analize Stete
mozemo dobiti realnu sliku stanja vozila nakon nezgode i na osnovu toga obraditi
predmet i obraCunati realnu vrednost isplate oSteCenom. Kod putnickih vozila
napravljen je veliki pomak upotrebom namenskog softvera koji nam omogucava
znatno laksi rad, i Sto je najvaznije tacnu selekciju i obracun oStecenih delova. Kod
motocikala to nije slu€aj. Trenutno svi dostupni softveri na trzistu sadrze mali broj
informacija o motociklima i kao takvi retko kada su potpuno upotrebljivi u proceni Stete.

Evidentan trend porasta broja registrovanih motocikala na nasem trziStu linearno
dovodi i do povecanja broja nezgoda u kojima isti uCestvuju. Po statistiCkim podacima
u 2022 godini belezimo porast od 5,8% prvi put registrovanih mopeda i ¢ak 18,7%
motocikala.

1. Broj ukupno registrovanih drumskih motornih i prikljuénih vozila'®

2021 2022
Republika Srbija Republika Srbija
Reai Reai Indeks
negion . ~egion . 2022
. |Sumad Region Region . |Sumad [Region Region
Region | .; L L |[Kosov Grad |Region| . o2 [ Kosov
Grad =L lije ilJuzne i . = lije i[Juzne i 12021
ukupno Vojvodi N ilukupno |Beogra |Vojvodi N i
Beograd Zapad |Istocne . Zapad |Istocne -
ne .. |Metohij ne .. |Metohij
ne Srbije a ne Srbije a
Srbije Srbije
Mopedi 35046 5344 14512 7738 7436 16 37079 6733 14343 8114 7875 14 105,8
Motocikli  |45027 13673 13360 9873 8085 36 53440 16120 15353 11958 9973 36 118,7
Putniéki“ 2235794 640241 56826 59584 42252 8923 233749 66409 59072 62586 44819 8622 1045
automobili 2 5 3 8 2 6 8 0
Autobusi  |10392 3998 2176 2177 1982 59 11136 4276 2342 2353 2115 50 107,2
Teretna
vozila 268586 85814 62661 79171 40580 360 284563 90099 66112 84355 43651 346 105,9
Prijucna '90g27 16660 30383 30262 13228 8 17461 31407 31795 14340 84 | 104
vozila 5 95087 17461 31407 31795 340 8 04,9
5:;;3 2549 536 1361 432 217 3 2898 606 1496 461 333 2 113,7

¥ [zvor: Ministarstvo unutrasnjih poslova Republike Srbije. Obuhvacena su sva vozila
koja su u bilo kom periodu izvestajne godine imala vaZecu saobracajnu dozvolu. Nisu
obuhvacena vozila registrovana priviemenom tablicom, vozila MUP-a, vozila Vojske Srbije, ni
vozila stranih predstavnistva.
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Porast ovog broja ne prati i mogucnost obrade procene u softveru, koji do te mere
nema podudarnost da u vecini slu€ajeva €ak i ne prepoznaje tip motocikla za koji se
vrSi procena Stete.

U ovom radu pokuSacu da definiSem osnovnu problematiku oko same procene kao i
probleme na koje procenitelji nailaze prilikom ovakvih slu¢ajeva. Konkretnih odgovora
nema, jer da bi se situacija poboljSala potrebna je zajedniCka saradnja svih aktivnih
ucesnika u ovom procesu kao i prepoznavanje problema od strane kompanija koje se
bave izradom softvera.

Klju€ne reci: Motocikli, procena Stete,

Abstract:

The assessment of damage to vehicles is an area of extreme importance in the process
of claim processing and damage liquidation. Only in the case of a high-quality and
detailed assessment and damage analysis can we get a realistic picture of the
condition of the vehicle after the accident and, based on that, process the case and
calculate the real value of the payment to the owner of the damaged vehicle. In the
case of passenger vehicles, a great advance has been made by the use of dedicated
software, which enables us to work much easier and, most importantly, to accurately
select and calculate damaged parts. This is not the case with motorcycles. Currently,
all available software on the market contain a small amount of information about
motorcycles and thus are rarely fully usable in damage assessment.

The evident trend of the increase in the number of registered motorcycles on our
market linearly leads to an increase in the number of accidents in which they are
involved. According to statistical data, in 2022 we see an increase of 5.8% in mopeds
registered for the first time and as much as 18.7% in motorcycles. The increase in this
number is not accompanied by the ability to process the assessment in the software,
which lacks consistency to such an extent that in most cases it does not even recognize
the type of motorcycle for which the damage assessment is performed.

In this paper, | will try to define the basic issues surrounding the assessment itself, as
well as the problems that assessors encounter in such cases. There are no concrete
answers because in order to improve the situation, joint cooperation of all active
participants in this process is needed, as well as the recognition of problems by the
companies involved in the development of software.

Keywords: Motorcycles, damage assessment,

Uvod

Prilikom procene Stete na motociklu potrebno je prvo definisati vrstu motocikla koji je
oStecen a zatim, koliko god to bilo ¢udno i tip vlasnika motocikla. Ova definicija u prvom
koraku ¢e nam u mnogome pomoci i olakSati sve dalje procese kao i definisanje fer
nadoknade vlasniku vozila.

Kategorije na koje mozemo podeliti oste¢ene motocikle kao i njihove vlasnike nisu
definisane nikakvim pravilom ali praksa je pokazala da u samom procesu realizacije
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odstetnog zahteva ipak postoje i kao takve ih treba uzeti u obzir kako bi olak3ali posao
i ubrzali isplatu Stete.

- Skuteri manje zapremine

- Motocikli uglavhom novije proizvodnje i trenutno u trendu sa visokim procentom
prodaje novih

- Stariji motockli u redovnoj upotrebi male vrednosti, i

- Motocikli uglavnom starije proizvodnje u izuzetno dobrom stanju

Razrada teme

Skuteri manje zapremine:

To su uglavnom vozila koja svojim vlasnicima omogucavaju lakSe kretanje po gradu a
u cilju obavljanja svakodnevnih rutinskih poslova. Veliki procenat ovih skutera je u

upotrebi dostavljaCa zbog jeftine eksploatacije.
;@ <

Kod Stete na ovim motociklima vlasniku je jedino bitho da se Steta brzo reSi i da
motocikl moze u kratkom roku vratiti u eksploataciju ili da za fer nadoknadu moze
priustiti zamensko vozilo i nastaviti sa svojom uobi¢ajenom rutinom. Svesni su da su
im vozila amortizovana i retko dolazi do prigovora na visinu isplacene nadoknade jer
sve to produzava period reSavanja zahteva $to njima nikako ne ide u korist. Spremni
su da prihvate fer ponudu za popravku sa zamenskim delovima koji zadovoljavaju brzu
popravku vozila a neretko i na polovne delove (ako su dostupni) kako bi mogli odmah
nastaviti sa radom jer su im gubitci veliki u slu€aju ¢ekanja na popravku motocikla.

Motocikli uglavnom novije proizvodnje i trenutno u trendu sa visokim procentom
prodaje novih:

Vlasnici ovih vozila polazu veliku paznju na najnovije trendove i uglavhom su to
motocikli koji pored standardne opreme imaju veliku dodatnu vrednost u dodatnoj
(aftermarket) opremi. Vozila se uglavnom odrzavaju isklju€ivo u ovla§éenim servisima
i njihovi vlasnici ne pristaju na kompromis u smislu ugradnje zamenskih delova.
Insistira se na vraéanje vozila u fabri¢ko stanje jer takvo vozilo pretstavlja statusni
simbol i nije namenjeno svakodnevnoj upotrebi.
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Stete na ovim motociklima su velike u smislu isplaéenih suma za nadoknadu ali su i
relativno lake kad je u pitanju sama procena. Procenitelj ¢e svakako imati problem ako
pokuSa obraditi Stetu u namenskom softveru ali ako je pregled vozila uraden detaljno i
ako su sva oStecCenja detaljno zabelezena necée biti problema pri izradi zapisnika.
Obracun Stete po tom zapisniku takode nece pretstavljati problem jer za takva vozila
uvoznici imaju azurirane cenovnike delova i uglavnom su spremni izacu u susret
procenitelju davanjem tacnih informacija koje su neophodne kako osiguravajucoj
kompaniji tako i njima samima jer ¢e se vozilo popravljati kod njih u servisu. Nije redak
slu€aj i da sam vlasnik dostavi (ili nalozi servisu da to uradi) predracun popravke Kkoji
je uglavnom precizan i tacan.

Stariji motocikli u redovnoj upotrebi, male vrednosti:

Procena i izrada zapisnika u ovoj kategoriji motocikala je zahtevna za procenitelja.
Podataka u softveru uglavnom nema a problem c¢ini veéim i to da za takve motocikle
nije moguce dobiti ni tacne informacije od ovlasc¢enih servisa jer nisu njihova interesna
grupa. Takva vozila se uglavnhom odrzavaju u lokalnim servisima koji nemaju nikakvu
saradnju sa osiguranjima a neretko nemaju ni mogucnost izdavanja racuna.

OlakSavajucu okolnost Cini to da vlasnici vozila nisu preterano zahtevni i svesni su da
njihova vozila nemaju veliku trziSnu vrednost. Obzirom na nisku vrednost vozila nije
redak sluCaj da se za takva vozila isplacuje totalna Steta jer popravka vozila nema
ekonomsku opravdanost.

U slu€aju prigovora na visinu naknade isti se lako reSavaju sporazumom jer vlasnici
nisu emotivno vezani za vozilo i svesni su stanja kao i vrednosti istog.
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Motocikli starije proizvodnje u izuzetno dobrom stanju:

Ovo je najteza kategorija za procenu Stete kao i za samu likvidaciju. Samo godiste
motocikla ovde ne predstavlja preterano bitnu stavku. Ova vozila su jako dobro
odrzavana originalnim delovima. Sve komponente vozila su u savrSenom stanju a
samo vozilo zadrzava i do 98% originalnosti bez obzira na godine starosti. Dodatna
oprema ima visoku vrednost jer je ili originalna (koju viSe nije moguce pronaci na
trzistu) ili aftermarket u visokom kvalitetu, namenska za taj model motocikla.

Vlasnici ovih motocikala su takode posebna kategorija i treba pazljivo pristupiti kako
proceni tako i likvidaciji takvih predmeta. Oni svoja vozila tretiraju kao clanove
porodice, nije redak slu€aj da su ta vozila uskladiStena u kuéi sa precizno regulisanom
temperaturom i takvim uslovima koji obezbeduju dug upotrebni vek takvih vozila.

Za vlasnika takvog motocikla ne postoji fer nadoknada Stete, ne zato $to on zahteva
veliku sumu novca, veé iz razloga $to njemu novac u tom trenutku ne pretstavlja
nikakvu supstituciju za Stetu koju je on pretrpeo. Ne Zeli isplatu totalne Stete jer takvo
vozilo ne moze lako pronaci na trzistu.

Prilikom procene $tete i izrade zapisnika oStecenja treba biti veoma oprezan i paZljivo
zabeliziti svako vidljivo oste¢enje. Sama kalkulacija prilikom izrade prvog zapisnika je
uvek neprecizna i skoro neupotrebljiva prilikom likvidacije. Cene delova potrebnih za
zamenu je jako teSko odrediti jer ih uvoznici nemaju na stanju a Cesto nemaju ni
mogucnost porucivanja istih jer se vise ne proizvode. Proces nabavke delova moze
potrajati jako dugo, u nekim sluCajevima i par godina jer ih je potrebno dostaviti iz
raznih krajeva sveta. Cena popravke je velika i jedina logiCna odluka pri likvidaciji je
obracun totalne Stete jer visoke vrednosti delova navode na to da vozilo nije ekonomski
isplativo za popravku.

Tu dolazimo do drugog velikog problema. Standardnim obracunom rentabilnosti
popravke u slu¢aju ovakvih motocikala dolazimo do nesrazmere izmedu novonabavne
vrednosti vozila i trenutne vrednosti. Takode trenutna trziSna cena vozila ni u kom
slu€aju ne moze se racunati kao srednja ili priblizna vrednost vozila koja ¢emo pronaci
na oglasniku pretrazivaju¢i po standardnim kriterijumima pretrage tipa godina
proizvodnje, predena kilometraza .... Oglasnici su puni vozila iz uvoza upitnog stanja
kao i domacih vozila prosecno ili loSe odrzavanih te poredenje jednog motocikla iz ove
kategorije kome je posve¢eno mnogo paznje, ljubavi i novca svakako ne mozemo
svrstati u neki prosek.
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Koriséenje standardog obracuna rezultirace sasvim sigurno nezadovoljstvom Kklijenta,
Cesto nece podnositi prigovore niti pokrenuti sudski postupak ali veliko nezadovoljstvo
ishodom likvidacije Stete Ce biti prisutho a nezadovoljan klijent nije nesto ¢emu
osiguravaju¢a kompanija teZzi.

Zakljucak

Trenutni naCin obrade zahteva pocevsi od same procene Stete pa preko likvidacije ima
velikih manjkavosti i neminovno dovodi do propusta verovatno kod svih nabrojanih
grupa korisnika dok je jedna cela kategorija u velikoj meri oStecena.

Resenje ovog problema je dug proces koji zahteva dodatno angaZovanje svih karika u
lancu procene i likvidacije Stete poCevsi od kompanija koje razvijaju softver za procenu
Stete preko obuke samih procenitelja kao i dodatnog struénog informisanja samih
likvidatora Steta.

Literatura

- Republika Srbija — Republi¢ki zavod za statistiku

- Pravilnici o jedinstvenim kriterijumima za procenu Stete na vozilima i Stete koja je
posledica nemogucnosti koris¢enja vozila

- Katalog cena motornih vozila AMSS
- Foto Google

- LiGna arhiva

96



Zbornik radova Savetovanje 2024.

KRAJNJA NEPAZNJA KAO UZROK SAOBRACAJNE NEZGODE

Esmir Hajdarpasic, BA iur.

Aziz Kovacevic, dipl. ing. saob. i komun.
Haris Sabovié, dipl. ing. saob. i komun.
Nedim Bacic, dipl. ing. mas.

Emir Oglecevac, BA

Grawe osiguranje, Sarajevo

97



Zbornik radova Savetovanje 2024.

Abstrakt

Prema pozitivnim pravnim propisima u Federaciji BiH, osiguravajuée drustvo ima pravo
regresa od svog osiguranika ukoliko je Steta tre¢em licu uzrokovana, izmedu ostalog,
pocinjenjem prekrSaja u krajnjoj nepaznji u skladu s zakonskim propisima koji ureduju
sigurnost saobracaja na cestama. Medutim, uprkos jednostavnosti i jasno¢i same
zakonske odredbe, prakticna primjena iste u praksi za sobom povlaci niz pravnih i
saobracajno-tehniCkih izazova. Upravo ti pravni i saobracajno-tehnicki izazovi, njihova
analiza i pokus$aji prevazilaZzenja bit ce tema ovog rada. U tom smislu, (ko)autori u radu
nastoje odgovoriti na nekoliko praktiéno-teorijskih pitanja: (1) Sta se ima smatrati
krajnjom nepaznjom u saobracaju u svjetlu postojecih zakonskih rjeSenja i eventualnih
nedostaka istih; (2) Kako sa tehni¢kog aspekta napraviti distinkciju izmedu prekrsaja
napravljenih usljed obi€ne u odnosu na prekrSaje napravljene usljed krajnje nepaznje;
(3) Da li rieSavanju izazova nastupati iz iskljuCivih pravnih ili saobracajnih pozicija ili
rjeSenja pronalaziti kroz kombinaciju ta dva aspekta; (4) Da li uspostaviti jedinstvena
pravila i kriterije za odredivanje prekrSaja izazvanih krajnjom nepaznjom ili odlucCivati
od slu€aja do slu¢aja?

Klju¢ne rijeci: krajnja nepaznja, nepaznja, Steta, automobilska odgovornost, regres,
subrogacija.

Abstract

According to positive legal regulations in the Federation of Bosnia and Herzegovina,
an insurance company has the right of recourse from its insured if the damage to a
third party is caused by, among other things, the commission of an offense in gross
negligence according to legal regulations governing road traffic safety. However,
despite the simplicity and clarity of the legal provision itself, its practical application
entails a series of legal and traffic-technical challenges. These legal and traffic-
technical challenges, their analysis and attempts to overcome them will be the subject
of this work. In this sense, the (co)authors in the paper try to answer several practical
and theoretical questions: (1) What should be considered extreme carelessness in
traffic in the light of the existing legal solutions and their possible shortcomings; (2)
How, from a technical point of view, to make a distinction between offenses committed
as a result of ordinary in relation to offenses committed as a result of gross negligence;
(3) Whether to solve challenges from exclusive legal or traffic positions or to find
solutions through a combination of those two aspects; (4) Establish uniform rules and
criteria for determining violations caused by gross negligence or decide on a case-by-
case basis?

Key words: gross negligence, carelessness, damage, automobile liability, recourse,
subrogation.
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1. Uvod

Zakon o obaveznim osiguranjima u saobracaju Federacije BiH (,SI. novine Federacije
BiH® broj 57/20, 103/21) u clanu 25. stav (1) tacka g) propisuje da drustvo za
osiguranje, koje je ostecenom licu nadoknadilo Stetu, ima pravo na naknadu
isplacenog iznosa Stete i stvarnih i opravdanih troSkova od lica odgovornog za Stetu u
slu€ajevima ako je vozac pocinio prekrsaj u krajnjoj nepaznji u skladu s propisima o
sigurnosti saobracaja na cestama.

Drugim rije€ima, osiguravajuce drustvo ima pravo regresa, odnosno naplate naknade
Stete ispladene treCem licu, od svog osiguranika ukoliko je isti uzrokovao Stetu
odnosno ukoliko je u krajnjoj nepaznji izazvao saobracajnu nezgodu usljed koje je
doslo do Stete treCem licu.

Sama po sebi, citirana zakonska odredba je jasna i precizna. Medutim, do izazova
dolazi u situacijama kada je potrebno odrediti koji su to prekrsaji u saobracaju koji su
izazvani u krajnjoj nepaznji. Ti izazovi se ogledaju kako u pravnom tako i u prakticnom,
tehniCko-saobra¢ajnom, aspektu odredivanja distinkcije izmedu prekrSaja u
saobraéaju koji su ucinjeni u krajnjoj nepaznji u odnosu na one prekrsaje koji su
ucinjeni u obicnoj nepazniji.

Citirana odredba indirektno upucuje i na odredbe propisa o sigurnosti saobracaja na
cestama odnosno istiCe kako se poc€injeni prekrSaj u krajnjoj nepaznji ima odredivati u
skladu s tim sigurnosnim propisima. Medutim, Sta ukoliko propisi o sigurnosti
saobracéaja na cestama ne propisuju koji se to prekrsaji smatraju prekrsajima ucinjenim
u krajnjoj nepazn;i?

U takvim okolnostima kada mjerodavnim zakonskim odredbama nije do kraja
razrijeSeno odredeno pitanje i date jasne pravne odredbe, na u€esnicima odredenog
procesa je ostavljena odgovornost da kreiraju odredena prakticna rjeSenja i pravila. U
konkretnom nasem sluc€aju to znaci da u procesu odredivanja koji prekrSaj predstavlja
prekrsaj izazvan u Kkrajnjoj nepaznji, pa shodno tome i zakonit osnov za regresno
potrazivanje, u pocetnoj fazi procesa prevashodno odgovornost pada na teret
likvidatora Steta u osiguravaju¢em drustvu, a potom na uredujuceg sudiju nadleznog
suda koji ¢e takvu odluku likvidatora potvrditi ili osporiti u parniénom postupku za
naplatu regresnog potrazivanja.

Smatramo da ovakvo rjeSavanje ovog pitanja dugoroc€no nije prihatljivo jer svaki proces
koji se preteZito oslanja na subjektivnost njegovih ufesnika nuzno vodi ka
nedosljednosti u primjeni. Stoga smatramo da je potrebno uciniti napore u pravcu toga
da se kroz analizu prakse i prakticnih sluCajeva izvede odredeni zakljuCak, po potrebi
kreira lista konkretnih prekrsaja i okolnosti pod kojima su izvrSeni, a koji prekrsaiji bi se
imali smatrati prekrSajima u krajnjoj nepaznji. Takva jedna lista bi takoder mogla
posluZiti ne samo likvidatorima u osiguravaju¢im drustvima i ureduju¢im sudijama u
odgovarajuc¢im sudskim procesima, ve¢ i zakonodavcu u kreiranju, izmjeni ili dopuni
zakonskih propisa novim rjeSenjima. Ovaj rad je skroman doprinos u tom pravcu.
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2. Definicija pojma

Prema svom leksicCkom znacenju krivnja predstavlja subjektivni odnos jedne osobe
prema vlastitom Cinu, bilo da je rijeC o Cinjenju ili propustanju Cinjenja, i njegovoj
posljedici. Taj odnos sustinski ima dva elementa — intelektualni (svijest) i voljni
(namjera). Kako se svijest i namjera o odredenim €inu mogu razlikovati od osobe do
osobe i od ¢ina do €ina, tako ni sve krivnje nisu jednake. Shodno navedenom postoje
razliCiti stepeni krivnje od namjere do nepaznje sa svojim razliCitim stepenima izmedu.

U tom smislu, namjerno postupa ona osoba koja postupa znajuci i hotimice, dok s
nepaznjom postupa ona osoba koja ne upotrijebi potreban stepen paznje, ne upotrijebi
onu paznju koju bi upotrijebio prosje€an Covjek (krajnja nepaZznja, culpa lata) ili onu
koju bi upotrijebio dobar privrednik, odnosno dobar domacin (obi¢na nepaznja, culpa
levis).20

Za potrebe ovog rad fokusirat cemo se na znacenje pojma krajnje nepaznje.

Kao $to je vidljivo iz izlozenog, krajnja nepazZnja predstavlja onu nepaznju koju u
svakodnevnom odnosu sa okolinom ne upotrijebi prosjeCan Covjek. Tako i sudska
praksa:?' o krajnjoj nepaznji je rije¢ onda kad je $tetnik u svom postupanju zanemario
i onakvu paznju koja se moze i mora ocCekivati od svakog Covjeka prosjecnih
sposobnosti.“ Pojednostavljeno receno, ukoliko se odredeno postupanje usljed kojeg
dode do Stetne posljedice moze podvesti pod postupanje prosjecnog Covjeka, onda
takvo postupanje ne predstavlja postupanje u krajnjoj nepaznji. Dakle, postupanje
osobe u konkretnom slucaju poredi se sa hipotetiCkim postupanjem referentne
apstraktne osobe ,prosjecnih® sposobnosti.

Ovo, u kontekstu odredivanja saobracajnih prekrSaja izazvanih u krajnjoj nepaznji, ve¢
od samog pocCetka predstavlja izazov. Naime, u kontekstu upotrebe motornog vozila
kakva osoba predstavlja osobu ,prosje¢nih“ sposobnosti?

Ukoliko bi se kao apstraktna osoba ,prosjeCnih“ sposobnosti uzela osoba koja
predstavlja apstraktni prosjek svih osoba jednog drustva, onda se postavlja pitanje, u
kontekstu nasSe teme, da li jedna takva apstraktna prosje¢na osoba uops$te upravlja
motornim vozilom? Poznato je da nemaju svi moguénost odnosno pravo upravljati
motornim vozilom niti da svi oni koji imaju pravno-formalno pravo upravljati to pravo
crpe u praksi u smislu da uopSte i upravljaju motornim vozilom. Posljedi¢no tome,
ukoliko apstraktna osoba ,prosje¢nih® sposobnosti uopste ne upravlja motornim
vozilom onda jo$ manje uzrokuje saobracajne nezgode.

U tom smislu, ukoliko bi se kao referenta uzela jedna takva osoba, koja niti upravlja
motornim vozilom niti uzrokuje saobracajne nezgode, onda se dolazi do zaklju¢ka da
svaki prekrsaj kojim je uzrokovana saobracajna nezgoda predstavlja prekrsaj koji je
pocinjen bez da je pocinilac upotrijebio pazZnju osobe ,prosje¢nih“ sposobnosti. To
onda dalje ima posljedicu da svaki prekrsaj kojim je uzrokovana nezgoda i time Steta
tre¢im licima predstavlja zakonit osnov za regresno potrazivanje osiguravajuceg

20 M. BUKOVAC PUVACA, ,Sive zone“ izvanugovorne odgovornosti -podrudja moguce primjene...,
Zbornik Pravnog fakulteta SveuciliSta u Rijeci (1991) v30. br 1., str. 225.
21 presuda Vrhovnog suda Republike Hrvatske Rev-258/02-2, od 07.07.2004. godine
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drustva. Ovakav stav smatramo isuviSe Siroko odredenim i previSe strogim prema
pociniocu prekrSaja odnosno uzrocniku saobracajne nezgode i Stete.

Smatramo da se za pravedniji i prakticniji zaklju€ak u pogledu pitanja koji su prekrsaji
u saobracaju pocinjeni usljed krajnje nepaznje, treba krenuti od samog sredstva
Cinjenja prekrSaja — motornog vozila. Naime, prema svojim svojstvima, motorno vozilo
predstavlja opasnu stvar. Time upotreba motornog vozila predstavija opasnu
djelatnost. Medutim, kako bi odredena osoba mogla upravljati motornim vozilom
prethodno treba kroz dostizanje odredene dobi i psiho-fizicke zrelnosti, te uspjeSnim
prolaskom adekvatne obuke?? ste¢i pravo na upravljanje. Ovo u prakticnom smislu
znaci da osoba koja ima pravo upotrebe motornog vozila u saobracaju ve¢ posjeduje
sposobnosti koje nisu ,prosjecne” i koje nema niti se mozZe oCekivati da ima svaka ili
vecina osoba. Dakle, samo sa tog aspekta voza€ motornog vozila vec¢ i prije sjedanja
u motorno vozila, u kontekstu upotrebe istog, predstavlja osobu koja nije ,prosjecnih®
sposobnosti. Ukoliko bismo konkretnu situaciju uzrokovanje saobracajne nezgode
posmatrali u tom svjetlu odnosno da motornim vozilom mogu upraljati samo lica koja
su stekla to pravo i koja posjeduju ,iznadprosjecne“ sposobnosti, onda je zaklju¢ak da
se kao referentna osoba moze posmatrati samo osoba — vozaé. To bi u praktichom
smislu znacilo suzavanje kruga osoba iz Cijih se sposobnosti povlaCi odredivanje
~prosjecnosti.“ Medutim, smatramo da ni to nije dovoljno i da tu ne zavrSava posao
odredivanja krajnje nepaznje prilikom uzrokovanja saobracajne nezgode.

Naime, ukoliko bi se kao referentna osoba uzela apstraktna osoba prosjecnih
sposobnosti voza€a, onda se dolazi do gotovo istog zaklju¢ka kao i u slu€aju
apstraktne osobe koja ne upravlja motornim vozilom. Razloga je taj, a Sto statistika
potvrduje, Sto prosje€an vozac€ ne uc€estvuje u saobrac¢ajnim nezgodama i jo§ manje ih
uzrokuje. Dakle, zakljuCak je isti: kako prosjeCan vozaC ne uzrokuje saobracajne
nezgode, tako svako postupanje kojim se uzrokuje saobracajna nezgoda predstavlja
izostanak paznje osobe prosjeCnih sposobonosti i time bi, ponovno, svaki prekrsaj
kojim se uzrokuje saobracajna nezgoda predstavijao prekr$aj izvrSen u krajnjoj
nepaznji. Za posljedicu bi to imalo da je svaka saobracajna nezgoda zakonit osnov za
regresno potrazivanja osiguravajuceg drustva od svog osiguranika.

Stoga smatramo da za ovu analizu i kona¢an zaklju€ak nije adekvatna ni usporedba
samo sa apstraktnim ,prosjecnim” vozacem.

Naime, ukoliko se kod krajnje nepaznje uzima da ona postoji kada Stetnik nije postupao
onakvom paznjom kakvu bi upotrijebio svaki prosjeCan Covjek, dakle kada se radi o
nerazumnom ponasanju?® onda smatramo da postupanje podinioca odredenog
prekrSaja kojim je uzrokovana saobrac¢ajna nezgoda treba posmatrati u odnosu na
ostale pocCinioce drugih prekrSaja kojim se uzrokuju saobracajne nezgode. Drugim
rijeCima, smatramo da je za odredivanje da li je odredeno ponaSanje vozaca bilo
nerazumno potrebno sagledati da li je taj konkretni prekrsaj poCinjen na neuobicajen,
narocito tezak i/ili grub nacin u odnosu na druge prekrSaje odnosno postupanja
vozaca-Stetnika u drugim slucajevima. U tom slucaju bi prekrsaji po€injeni u krajnjoj
nepazniji bili samo pretezito oni za koje bi se moglo reéi da predstavljaju postupanje
vozaca u gruboj suprotnosti sa pravilima saobracaja odnosno slu€ajeve prilikom kojih
vozaC ne pokazuje obzir prema bezbjednosti ostalih u€¢esnika u saobracaju.

22 pretpostavlja se da je upotreba motornog vozila legalna odnosno da osoba ima poloZen vozaéki ispit,
jer upotreba motornog vozila bez prethodnog sticanja odgovarajuc¢e dozvole ve¢ predstavlja zakonski osnov za
regres osiguravajuceg drustva, pa u kontekstu potreba ovoga rada takva uporeba vozila nije relevantna.

23 presuda Vrhovnog suda Republike Hrvatske broj Rev-1460/1999-2, od 30.10.2002. godine
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Medutim, djeluje da postojeca sudska praksa sugeriSe drugacije.
3. Sudska praksa

Suprotno od stava istaknutog u zavrSnom pasusu prethodne tacke ovog rada,
analizom postojeCe dostupne sudske prakse kako iz Bosne i Hercegovine tako i
regiona, stiCe se dojam da uredujuce sudije u sudskim procesima zauzimaju stroZiji
stav kada odreduju da li je odredeni prekrSaj pocCinjen u krajnjoj nepazniji ili ne.

Tako se u sudskoj praksi mogu naci stavovi da je saobracajna nezgoda uzrokovana
usljed krajnje nepaznje kada:

e vozac ulazeci u raskrsnicu prode pored saobracajnog znaka nailazenje na put
sa pravom prvenstva, a uz to jos prilikom voznje u mraku, po magli i kiSovitom
vremenu;?*

e se vozac upusti u preticanje teretnog vozila pouzdajuci se samo u znakove
vozaca teretnog vozila, a da se prethodno nije uvjerio da li iz suprotnog smjera
dolazi kakvo vozilo;%®

e vozac€ ne smanji brzinu voznje iako je na 50 metara ispred sebe uocio staru
osobu kako prelazi put;2®

e vozac vozi po lijevoj kolovoznoj traci;?’

e vozacC uprkos znaku da ulazi u ulicu s prvenstvom prolaza, produzi voznju i ne
propusti vozilo koje nailazi ulicom s pravom prvenstva;?8

e vozaC na mjestu obiljezenom kao ,crna tacka“ upravlja brzinom od 100km/h ili
ako je vozac€ upravljao vozilom kroz naseljeno mjesto brzinom od 86km/h u
vrijeme kada je zbog odlaska gradana na posao put bio veoma frekventan, a
istovremeno je putem vozilo mnogo biciklista;?®

Literatura®® poznaje i druge slu¢ajeve kao $to su: zaobilazenje karamboliranog vozila
na cesti iako je istovremeno iz suprotnog pravca nailazilo drugo vozilo, voznja brzinom
vecom od dopustene, pretjecanje suprotno izriCitoj zabrani, voznja s neispravnim
uredajem za koc€enje iako je imao prednost prolaza na krizanju, ne propustanje vozila
na krizanju koje dolazi s desne strane, itd.

Iz prednjeg se zakljuCuje da su, izmedu ostalih, slu€ajevi oduzimanja prvenstva
prolaza, nebezbjedno preticanje i neprilagodena brzina, ocijenjeni kao slu€ajevi krajnje
nepaznje. Ukoliko se zna da su ovo jedni od naj¢es¢ih uzroka saobracajnih nezgoda
(nakon nedrzanja nuznog odstojanja) onda se izvodi zaklju€ak da bi ve€ina, ako ne i
gotovo svi, slu€ajevi uzrokovanja saobracajnih nezgoda bili podesni da se ocijene kao

24 Stav Kantonalnog suda u Sarajevu, Pravni stav Gradanskog odjeljenja KS u Sarajevu, Bilten KS u
Sarajevu broj 3/1999, str. 37.

25 Stav Kantonalnog suda u Sarajevu, Pravni stav Gradanskog odjeljenja KS u Sarajevu, Bilten KS u
Sarajevu broj 1/2001; isto: Vrhovni privredni sud Republike Hrvatske broj Pz-1928/78 od 23.10.1979. godine

26 \/rhovni privredni sud Republike Hrvatske broj Pz-1783/82, od 05.04.1983. godine

27 \Irhovni privredni sud Republike Hrvatske broj PZ-419/81, od 05.05.1981. godine

28 Vrhovni privredni sud Republike Hrvatske broj PZ-1305/80, od 27.01.1981. godine

2% Stav Kantonalnog suda u Sarajevu, Pravni stav Gradanskog odjeljenja KS u Sarajevu, Bilten KS u
Sarajevu broj 1/2001; isto: Vrhovni privredni sud Republike Hrvatske broj PZ-213/80 od 25.03.1980. godine

30C.IVICA, I. ANTE ,,Osiguranje i naknada $tete u saobraéaju”, 3. izmijenjeno i dopunjeno izdanje, Zagreb,
1987.
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sluCajevi nastali usljed krajnje nepaznje i time bi predstavljali zakonit osnov za
pokretanje naplate regresa.

4. Pozitivni propisi i pravosudna primjena

Nakon Sto smo analizirali znaCenje pojma nepaznja i u okviru toga znacenje pojma
krajnja nepaznja, te teorijski razmotrili izazove i rezimirali postojecu sudsku praksu,
ostaje da se analizira prakticno rjeSenje odredivanja prekrSaja poc€injenih u krajnjoj
nepaznji.

Smaramo da pri tome treba prevashodno krenuti od pozitivnih pravnih propisa
odnosno vazecih propisa kojima se eventualno zakonom prave distinkcije izmedu
prekrSaja uzrokovanih obicnom od onih uzrokovanih krajnjom nepaznjom.

Zakon o osnovama bezbjednosti saobraéaja na putevima u Bosni i Hercegovini®! (u
nastavku: ZOBS) ne propisuje taksativnho koji se prekrSaji imaju smatrati tezim
prekrSajima, ne poznaje pojam nasilniCke voznje niti drugu klasifikaciju prekr3aja s
kojima bi se eventualno moglo izjednaciti prekrsaji pocinjeni u krajnjoj nepazniji.
Medutim, u Clanu 225. propisuje da se za odredene prekr8aje osim propisanih kazni
kaznenim odredbama tog zakona, odreduju i kazneni bodovi. Broj kaznenih bodova za
jedan prekrsaj je jedan ili dva boda zavisno od tezine ucinjenog prekrSaja. Posljedica
prikuplienog odredenog broja bodova u odredenom vremenskom intervalu za
posljedicu povlaci za sobom, zavisno od broja bodova, dodatne sankcije u vidu: poziv
na predavanja o posliedicama koje proizlaze iz nepostivanja ili nepoznavanja
saobraéajnih propisa, oduzimanje vozaCke dozvole na 30 ili 60 dana, ponovno
polaganje testa poznavanja saobracajnih propisa.

U tom smislu, za potrebe utvrdivanja koji se prekrSaji imaju smatrati prekrsajim u
krajnjoj nepazniji, isto bi moglo biti vezano za one prekrSaje za koje ZOBS propisuje
moguénost odredivanja kaznenih bodova i oduzimanje vozaCke dozvole, odnosno
izricanja mjere zabrane upravljanja vozilom. Medutim, daljnjom analizom se utvrduje
da se prema odredbama ZOBS-a u sustini zabrana upravljanja vozilom moze izdati u
svakom od zakonom predvidenih slu¢aja pod uslovom da je uzrokovana saobracajna
nezgoda. Dakle, obzirom da se regres svakako moze vezati iskljuivo za nastalu
saobradajnu nezgodu to bi znacilo, u slu€aju da kriterije odredivanja prekrSaja u
krajnjoj nepaznji crpimo iz ZOBS-a, da bi svaka saobracajna nezgoda bila podesna za
utvrdivanje postojanja prava na regresno potrazivanje. Stoga smatramo da kriteriji iz
ZOBS-a nisu adekvatni za naSe potrebe.

Medutim, Zakon o bezbjednosti saobra¢aja na putevima Republike Srpske3?
(ZOBSRS) poznaje pojam nasilniCke voznje. Naime, u ¢lanu 41. navedeni zakon
odreduje da se nasilnicCkom voznjom ima smatrati ponasanje voza€a motornog vozila
koje je u gruboj suprotnosti sa saobracajnim pravilima, odnosno prilikom kojeg vozac¢
ne pokazuje obzir prema bezbjednosti ostalih u€esnika u saobracaju. Tako ovaj zakon
u sluajeve nasilniCke voznje ubraja: kretanje vozilom brzinom koja je veéa od
dozvoljene za viSe od 50 km/h, kretanje vozilom van naselja brzinom koja je vec¢a od
dozvoljene za viSe od 80 km/h, kretanje vozilom u nedozvoljenom smjeru na autoputu,
brzom putu, putu rezervisanom za saobracaj motornih vozila, ulicama u naselju sa
najmanje dvije saobracajne trake za saobracaj vozila u istom smjeru, kao i u raskrsnici

31 Sluzbeni glasnik BiH broj 6/06, 75/06, 44/07, 84/09, 48/10i 8/17.
32 Sluzbeni glasnik RS broj 63/2011i111/2021.
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sa kruznim tokom, skretanja iz saobracajne trake koja nije namijenjena za skretanje u
tom smjeru u raskrsnici koja je regulisana svjetlosnom saobra¢ajnom signalizacijom,
upravljanje motociklom, lakim motociklom, biciklom s motorom (moped) na jednom
toCku i prolazak vozilom kroz raskrsnicu kada je vozaCu to svjetlosnim signalom
zabranjeno kre¢uci se brzinom koja je ve¢a od dozvoljene za viSe od 30 km/h.
Nalazimo da su ovako navedeni prekrSaji blize onim prekrSajima kakve bi se i u
kontekstu teme naseg rada moglo podvesti pod pojam prekrSaja u krajnjoj nepazniji.
Medutim, istovremeno se stiCe dojam kako su navedeni prekrSaji toliko ekstremni
odnosno toliko bezobzirni da, ukoliko bi samo ovako grubi prekrsaji bili smatrani
prekrsajima u krajnjoj nepaznji, da bi dosta drugih prekr$aja za koje bi se to isto moglo
smatrati bili izostavljeni.

Naime, Sta je sa prekrSajima koji su uzrokovani nepostivanjem crvenog svjetla na
semaforu, dvostrukim prekoraCenjem dozvoljene brzine bez obzira na brzinu,
preticanje kolone vozila, preticanje preko dvostruke neisprekidane linije i slicno.

Ono sto je takoder izazov u konkretnoj primjeni jeste ko ¢e u eventualnom parni¢nom
postupku radi naplate regresnog potrazivanja biti to lice koje ¢e za odredeni prekrsaj
utvrditi da jeste ili nije prekrsaj u krajnjoj nepaznji. lako je po autorima ovog rada
nesporno da je rije€ o iskljuivo pravnom pitanju koje treba da odgovori uredujuéi
sudija, poznato je iz prakse da Cesto sudije takvu odluku ,delegiraju na vjestaka
saobracéajne struke koji je u okvirima tog procesa izradio nalaz i misljenje. Smatramo
da bi vjeStaci saobracajne struke trebali izbjegavati upustati se u ocjenu da li je
odredeni prekrSaj, odnosno propust, tezi“ ili ,blazi“ u odnosu na neki drugi, te da bi
nastavno na to, pitanje da li je odredeni prekrSaj koji je uzrokovao saobracajnu

nezgodu pocinjen iz krajnje nepazenje trebali prepustati na utvrdivanje sudu i sudiji.
5. Zakljuéak

Odredivanje krajnje nepaznje u kontekstu uzroka saobracajne nezgode ne bi trebalo
posmatrati iskljuCivo kroz usporedbu pona$anja koje je uzrokovalo saobracajnu
nezgodu sa ponasanjem prosjecnog Covjeka — voza¢a motornog vozila. Odredivanje
na temelju samo takve usporedbe, bojimo se, uzrokovalo bi da se uzrok gotovo svake
saobracajne nezgode moze podvesti pod krajnju nepaznju Sto bi, posljedicno, znacilo
da je gotovo svaka saobracdajna situacija iz koje je treCim licima nastala Steta u vezi
koje je osiguravajuce drustvo isplatilo naknadu Stete, pravno pogodna za regresno
potrazivanje. Ovo, nadalje, dovodi u pitanje svrhu samog obaveznog osiguranja od
automobilske odgovornosti.

lako bi se dalo argumentirati da je svrha obaveznog osiguranja zastita neduznih trecih
lica kojima je Steta uzrokovana, ne bi se smjelo gubiti iz vida da je i jedan aspekt tog
osiguranja finansijska zastita samog ugovara€a osiguranja odnosno osiguranika u
smislu da isti, ukoliko nesretnim slu¢ajem uzrokuje Stetu tre¢em licu, naknadu takve
Stete necCe snositi pladanjem ,iz sopstvenog dzepa“ ve¢ tu obavezu prenosi na
osiguravajuce drustvo. Stoga smo misljenja da je bi u kontekstu utvrdivanja da li je
uzrok saobracajne nezgode krajnja nepaznja u obzir trebalo uzimati sve okolnosti
svakog pojedina¢nog slucaja pri ¢emu kao faktore treba uzeti u obzir i eventualno
postojanje elemenata krajnje drskog ili bezobzirnog ponasanja vozaca vozila, odnosno
njegov odnos i pristup konkretnoj saobracajnoj situaciji, moguénostima izbjegavanja
udesa koja su mu stajala na raspolaganju, odnosno koje je sve radnje vozac ucinio ili
propustio uciniti pa je do saobrac¢ajne nezgode dos$lo. Ovo je, smatramo, isklju€ivo
pravno pitanje o kojem bi u konkretnom slu¢aju konaénu ocjenu morao donijeti
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postupajuci sudija, a eventualna uloga vjeStaka saobracajne struke bi bila ograni¢ena
na odredivanje svih, sa saobracajnog aspekta relevantnih okolnosti koje su do udesa
dovele. U konacnici, jednako kakva je uloga sudija i vjeStaka i u drugim parnicama za
naknadu Stete.
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Rezime: Prilikom vestaCenja saobracajnih nezgoda koje su se dogodile u krivini ili
neposredno posle krivine, vestaci saobracajno-tehniCke struke gotovo nikada u
uvidajnoj dokumentaciji, odnosno Spisima predmeta nemaju podatke o radijusu
krivine, popre€nom nagibu kolovoza u krivini i preglednosti. S obzirom na znacaj
utvrdivanja radijusa krivine, predmet ovog rada je da se prikazu i sagledaju metode za
merenje radijusa krivine sa prednostima i nedostacima, ali i da se ukaze znacaj
pravilnog merenja radijusa krivine.

Abstract: When examining traffic accidents that occurred in a curve or immediately
after a curve, experts in the traffic-technical profession almost never have information
about the radius of the curve, the transverse slope of the roadway in the curve, and
visibility in the investigative documentation, i.e. in the case files. Considering the
importance of determining the radius of the curve, the subject of this work is to show
and review the methods for measuring the radius of the curve with advantages and
disadvantages, but also to indicate the importance of the correct measurement of the
radius of the curve.

1. UVOD

Vestaci saobracajno-tehniCke struke se Cesto u praksi susreéu sa nepotpunom
uvidajnom dokumentacijom ili delom te uvidajne dokumentacije. NajCeS¢i nedostaci
koji se javljaju kod uvidajne dokumentacije, mogu se posmatrati sa aspekta
ispunjenosti tri nacCela: nacCela usaglasenosti, nacela objektivhosti i nacela
sveobuhvatnosti. Ukoliko su ispunjena sva tri naCela, uvidajna dokumentacija ima
osnova da bude kvalitetna i da kvalitetne ulazne podatke za dalju analizu saobracajne
nezgode. Kada se govori o nacelu sveobuhvatnosti, treba istaci da se uvidajem Cesto
ne konstatuje preglednost, vidljivost, saobraéajna signalizacija (horizontalna,
vertikalna), geometrija puta (radijusi krivina, poprecni nagibi kolovoza u krivini, duzina
preglednosti i sl.). Naime, od uvidajne ekipe se oCekuje, da prepozna i da fiksira sve
Sto je vazno, ali i da ne opterecuje uvidajnu dokumentaciju nevaznim detaljima. Sa
druge strane, potrebno je da se prepoznaju i prioriteti prilikom merenja, jer postoje
merenja koja se moraju raditi odmah i nema mogucnosti da se takva merenja
naknadno vrse, a postoje i merenja koja se mogu naknadno vrsiti [3].

Imajuci u vidu da merenje radijusa krivine ne spada u hitna merenja, to je ostavljena
mogucnost merenja radijusa i posle odredenog perioda, ukoliko lice mesta nije
promenjeno. Medutim nepostojanje podatka sa lica mesta o radijusu krivine, u
situacijama kada je to vazno za analizu saobracajne nezgode, moze imati dve
posledice. Prva posledica ogleda se u tome da vestak nije uoCio zna€aj naknadnog
merenja radijusa i veStacenje se odvodi u pogreSnom pravcu, a $to ima za posledicu
pogresno definisanje propusta u€esnika saobrac¢ajne nezgode, a druga posledica se
ogleda u tome da je radijus krivine pogreSno izmeren, a §to ponovo za posledicu ima
pogresan Nalaz i misljenje veStaka [3]. |1z prethodno navedenih razloga, u daljem delu
rada, najpre je prikazana uporedna analiza metoda koje se mogu Kkoristiti za
odredivanje polupre€nika horizontalne krivine, a nakon toga detaljan postupak
odredivanja polupre¢nika (radijusa) horizontalnih krivina primenom softverskog paketa
CGS Labs - Plateia, koji je prilagoden AutoCad platformi i koji se koristi za
projektovanje drumskih saobracajnica.
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2. METODE ZA MERENJE POLUPRECNIKA KRIVINE

U stru€noj literaturi koja se koristi u praksi saobracajno-tehnickog vestacenja, postoji
veliki broj metoda za merenje krivina. Pre izbora metode za merenje krivine mora se
proveriti da li je krivina pravilna ili ne. Pravilne krivine su krivine kod kojih je polupre¢nik
zakrivljenosti krivine ista na celoj duzini krivine, $to je i najpreciznije), ili proveravanjem
da li su duzine odseCaka tangenti jednake na krivini, odnosno priblizno jednake. Na
terenu ima jako malo pravilnih krivina, ali se Cesto i one nepravilne pretvaraju
(aproksimiraju) u pravilne jer je merenje pravilnih krivina mnogo jednostavnije i brze.
Na terenu Ce se krivina meriti kao pravilna, ukoliko je krivina pravilna ili priblizno
pravilna i ukoliko je nepravilna, ali nije vazno da se precizno meri, jer nije od uticaja na
nastanak nezgode.

2.1. Metode merenja pravilnih kruznih krivina

Prilikom izbora metode za merenje krivine mora se voditi raCuna da se izabere metoda
koja omogucava jednostavan i brz rad na terenu, vecu preciznost i laku konstrukciju
pri crtanju Situacionog plana. Merenje pravilnih kruznih krivina se na terenu moze vrsiti
uz pomo¢ sledecih metoda [2]:

1. pomocu dve tangente i tetive

2. pomocu tetive i visine luka nad tetivom

3. pomocu ugla i tatke na simetrali ugla

4. pomocu ugla i dve tangente i

5. pomodu tri tacke.

Na osnovu uporedne analize raspoloZivih metoda, a posebno imajuéi u vidu uticaj
pristupacnosti terena na kojem se nalazi krivina, u narednom delu rada ce biti
prikazane dve metode i to metoda merenja pomodu tetive i visine luka nad tetivom i
metoda merenja pomocu tri tacke.

Merenje pomocu tetive i visine luka nad tetivom. Metoda merenja uz pomocu tetive
i visine luka nad tetivom je manje precizna nego metoda pomocu dve tangente i tetive.
Koristi se onda kada je nedostupno teme T (kada je nezgodno merenje tangenti), a
prostor unutar kruzne krivine je dostupan. Metoda merenja pravilnih kruznih krivina uz
pomo¢ luka i visine luka nad tetivom je najpogodnija za crtanje na raCunaru, jer se
pre¢nik moze izraCunati primenom formule:

2
R = ﬁ + t_
2 8h
Prilikom izraCunavanja polupreCnika krivine, najpre je potrebno proveriti da li je krivina
pravilna, a zatim na terenu uraditi sledece (Slika 1-A):
1. Odrediti poCetak (A) i kraj (B) krivine.
2. lzmeriti duzinu tetive AB i oznaditi je sa t.
3. Na sredini tetive izmeriti duzinu visine luka nad tetivom h=PP.
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=AB=118m
h=PP=195m

Slika 1-A i 1-B. Postupak merenja Krivine i konstruisanja pomocu
tetive i visine luka nad tetivom [2].

Nakon merenja na terenu vrsi se konstruisanje krivini kroz sledece korake (Slika 1-B):
1. Proizvoljno se ucrta pravac p i na pravcu oznaci tacka A (to je pravac na kome
se nalazi tetiva).
2. Na rastojanju koje odgovara duzini tetive oznaci se tacka B (metod lu¢nog
preseka).

Na simetrali duZi 4B odredi se ta¢ka P’ i povuée normala na tetivu u tacki P’.
4. Na normali, na rastojanju koje odgovara visini luka nad tetivom odredi se tacka
P.

5. Nacrtaju se duZi AB i BP injihove simetrale, a u preseku simetrala centar C.
6. |z centra C se opiSe kruznica poluprecCnika CA, odnosno CB, a konstruisanjem

w

normala na polupreénike CA i CB , konstruiSu se pravcimii n.

Merenje pomocu tri tacke. Metoda merenja pomocu tri taCke se primenjuje ako teme
T nije pristupacno, odnosno ako ne mozemo izmeriti tangente. Ova metoda je i
preciznija od metode merenja pomocu tetive i visine luka nad tetivom, a i rad na terenu
je jednostavniji, a ne mora da bude pristupacan prostor unutar krivine.
Prilikom izraCunavanja poluprecnika krivine, najpre je potrebno proveriti da li je krivina
pravilna, a zatim na terenu uraditi sledece (Slika 2-A):

1. Oznace se pocetak (A) i kraj (B) krivine i izmeri se duzina tetive ¢ = AB.

2. Oznadi se proizvoljno taCka C na sredini krivine (tacku treba izabrati na sredini

krivine, zbog bolje preciznosti) i izmeri se rastojanje CAiCB.
3. Izmerene vrednosti se upiSu u Skicu.

Nakon merenja na terenu vrSi se konstruisanje krivini kroz sledec¢e korake (Slika 2-B):
1. Proizvoljno se ucrta pravac p i na njemu se oznaci tacka A, a na rastojanju t od
tatke A na pravoj p se oznaci i tacka B.

2. U otvor Sestara se uzme duzina AC iz tacke A se povuce luk na mesto gde se

oCekuje taCka C. Isti postupak se ponovi i iz tatke B, za rastojanje BCi u
preseku lukova se dobija tatka C (metod luénog preseka).

3. U preseku simetrala duzi ACi Rdobija se centar kruznice O.
4. Radijus krivine je R = CA = CB . Iz tatke O se opiSe kruzni luk od A do B.
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5. Pravac m se dobija kao normala na pravac koji sadrzi duz 04,a pravac n, kao
normala na pravu koja sadrzi duz OB.

Slika 2-A i 2-B. Postupak merenja Krivine i konstruisanja pomocu
tetive i visine luka nad tetivom [2].

2.2. Metode merenja nepravilnih kruznih krivina

Metode za merenje nepravilnih krivina puta mozemo svrstati u tri grupe: geodetske
metode (oprema skupa, merenje precizno i sporo), fotogrametrijske metode (retko se
koriste u praksi, za teze saobracajne nezgode, kada je teren jako nepristupacan, a
saobracajna povrsina sloZzena za merenje) i proste metode merenja (zasnivaju se
samo na merenju duzina). Postoji viSe prostih metoda za merenje horizontalnih krivina
puta, a najznacajnija i najpreciznija je korigovana metoda uzastopnih trouglova,
nastala iz metoda uzastopnih trouglova, koriguju¢i uoCene nedostatke. Naime,
merenje horizontalne (nepravilne) krivine, metodom uzastopnih trouglova obuhvata:
odredivanje poloZaja niza taCaka na ivicama kolovoza, merenje Sirine kolovoza na
nekoliko mesta (Sirina kolovoza se u krivini menja), merenja za odredivanje radijusa
na najostrijem segmentu krivine, merenje popre¢nog nagiba kolovoza (za
izraCunavanje graniCne brzine) i odredivanje polozZaja objekata koji zaklanjaju
preglednost.

3. METODA MERENJA KRIVINA PRIMENOM SOFTVERSKOG PAKETA CGS
LABS - PLATEIA

Postupak odredivanja radijusa horizontalnih krivina vr$i se primenom softverskog
paketa CGS Labs — Plateia. Ovaj program je prilagoden AutoCad platformi i koristi se
za projektovanje drumskih saobracajnica. Plateia predstavlja jedan odsek programa,
osim njega postoje i Ferrovia (projektovanje ZelezniCke infrastrukture), Aquaterra
(uredenje vodotoka) i Autosign (projektovanje saobracaja). Za prikaz navedene
metode kori§¢ena je krivina na kojoj je doslo do silaska ,NISAN-a“ sa kolovoza i udara
i betonski stub pored kolovoza. Prilikom grafickog odredivanja radijusa horizontalnih
krivina, postupak se moze podeliti u viSe koraka. U prvom koraku je potrebno odrediti
lokaciju same krivine. Radi Sto preciznijih ulaznih podataka koristi se portal
geosrbija.rs. Pomenuti sajt omoguéava preuzimanja rasterskih karata u izabranoj
razmeri, kao $to je prikazano na slici 3. Osim razmere, moguce je i izabrati format
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papira (od formata AO do A4) kao i njegovu orijentaciju (portret ili pejzaz). Takode
moguce je i izabrati Zeljenu rezoluciju, ali je neophodno napomenuti da karte sa vecom
rezolucijom zauzimaju vise memorije, $to mozZe dodatno usporiti celu proceduru. Karte
je moguce preuzeti u slede¢im formatima: pdf, jpg, png i gif. Zbog kvaliteta slike,
preporucuje se preuzimanje u pdf formatu. Portal geosrbija.rs takode daje moguénost
odabira karte po kriterijumu tipa karte, npr. ortofoto (satelitski snimak), katastarska
podloga ili OSM (open street map) podloga.

Slik"é 3 (-).dabi;"lol.(acy'e krivine i opcije preuzimanja kart-é gé.-sajta geosrbija.rs.

Pre pocetka rada, potrebno je podesiti u kojim jedinicama ¢e AutoCad raditi, kao $to
je prikazano na slici 4.

b R R d 3 =

Slika 4. PodeSavanje jedinica u Autoéad-u.

Nakon preuzimanja karte, potrebno je oc€itati koordinate iz njenih uglova. Koordinate
Su upisane u gornjem desnom i donjem levom uglu. Na osnovu ovih koordinata
odreduje se polozaj karte priikom unoSenja u program AutoCad, kao i
georeferenciranje same karte. Na taj nacin se postiZze maksimalna moguca preciznost
prilikom rada. OcCitane koordinate, sa preuzete karte su:T1: 4787917, 554791 i Tz:
4787660, 554612. U daljem postupku Ocitane koordinate je potrebno uneti u program
AutoCad, Sto predstavlja drugi korak u postupku odredivanja radijusa horizontalnih
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krivina. Koordinate se unose kao enititeti pod nazivom ,points“ tj. taCke. Unosom
naredbe ,Point* dobijamo mogucnost unosa ocitanih koordinata. Potreno je naglasiti
da druga koordinata predstavlja polozaj taCke na y-osi, koja u geodeziji predstavlja
horizontalnu osu, dok prva koordinata predstavlja x-osu, koja je vertikalna osa. Nakon
unoSenja taCaka, dobija se precizan polozZaj unosa karte, kao $to je prikazano na slici
5.

L0 TR -

R PSR WO 1 RS I

Slika 5. Unos koordinata referentnih tac"aka.

Unete koordinate taCaka predstavljaju tatan polozaj referentnih taCaka karte u x-y
ravni.

Treéi korak ovog postupka predstavlja unos karte i njeno georeferenciranje, prema
ranije unetim, taCkama. Radi optimizacije vremena rada, pozeljno je kartu, u pdf
formatu, postaviti na posebna Layer, koji se po potrebi moze iskljuciti. Na slici 6 je
prikazana uneta georeferencirana karta, kao i opcija za unos rasterske grafike u sam
softver. Na ovaj nacin karta je uneta u razmeri R=1:1.

f—

== - B-ElaEgs v-lo-Hialan o=

Slika 6. Unos i georeferenciranje karte.

U Cetvrtom koraku neophodno je izmeriti Sirinu kolovoza sa karte. S obzirom da se radi
sa rasterskom grafikom, potrebno je izmeriti Sirinu kolovoza na 5 do 7 reprezentativnih
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mesta puta u pravcu. Ukoliko se Sirina kolovoza meri u samoj krivini, potrebno je
obratiti paznju da li je izvrSeno proSirenje horizontalne krivine. Ukoliko jeste, ovaj
podatak se ne smatra validnim. Nakon merenja Sirine kolovoza, usvaja se, kao validna,
ona koja je izmerena u viSe iteracija. Izmerena Sirina kolovozne trake, u predmetnom
primeru, iznosi 5 m, tj. kolovoz se sastoji od dve kolovozne trake Sirine 2,5 m za svaki
smer.

— A

s R o v o I T - w s v -+ WS

Slika 7. Crtanje tangentnog polig-o-na.

Peti korak predstavlja povlaenje pravaca. Potrebno je uoCiti osovinu kolovoza i
pomocu alata ,Polyline nacrtati tangentni poligon predmetne horizontalne krivine. U
softveru AutoCad, pomenuti alat poziva se unosom komande ,Pline“. Na slici 5
prikazan je nacrtan tangentni poligon. Radi bolje vizualizacije, poligon je obelezen
Zutom bojom. Svakako, geometrija nacrtanog poligona moze biti varijabilna u funkciji
ta¢nosti samih rezultata. Ovaj postupak moze biti iterativan, u zavisnosti od slozenosti
saobracajnice i odnosa susednih horizontalnih krivina.

" B ]

T T T R [ IR (il ¥ (] - Nl S L e

Slika 8. Postupak podesavanja Sirine kolovoznih traka.

U Sestom koraku se vrSi formiranje ose i podeSavanije Sirine traka u ranije pomenutom
softveru Plateia. Merenjem Sirine kolovozne trake, ustanovljeno je da proSirenje
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kolovoza, u horizontalnoj krivini, nije izvrSeno. Prema tome, potrebno je i to podesiti,
kako bi geometrija bila verodostojna realnom stanju. Na slici 8 prikazano je
podeSavanje broja i Sirine saobracajnih traka za svaki smer.

Za crtanje tangentnog poligona postoji Citav niz alata, koje pruza programski paket
CGS Labs — Plateia. Na slici 9 prikazane su sve opcije crtanja tangetnog poligona
horizontalnih krivina.

[

A G W N NS SIS PO ol d (w2 | R e L. T

Slika 9. Alati za crtanje tangentnog poligona.

Za potrebe ovog rada koriS¢ena je opcija ,,Crtanje tangentnim poligonom®. Sedmi korak
ove procedure predstavlja selekciju pomenute opcije i crtanje tangentnog poligona.
Potrebno je naglasiti da je jako bitno vizuelno odrediti poCetak horizontalne krvine i da
li poredmetna krivina sadrzi prelazne krivine. Takode, ukoliko krivina sadrzi prelazne
krivine, neophodno je ustanoviti da li je horizontalna krivina pravilna (simetri¢na) ili ne,
tj. da li su duzine prelaznih krivina jednake ili ne. S obzirom da se sve navedeno
odreduje vizualnom analizom karte, koja je u rasterskoj grafici, ovaj postupak moze biti
sacinjen od znacajnog broja iteracija.

- oo [ - [ - - - - A -8 - R

Slika 10. Konstruisana hériééhtalna krivina.
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Primenom softverskog paketa CGS Labs — Plateia utvrdeno je da je horizontalna
krivina Cisto kruzna tj. ne sadrzi prelazne krivine. Nakon 14 iteracija, utvrdeno je da
radijus, predmetne horizontalne krivine, iznosi 27 m. Vrednost radijusa se ocitava iz
tabele ¢vora tangentnog poligona, kao $to je prikazano na slici 10.

3.1. Verifikacija prikazane metode merenja krivine

U daljem roku sudskog postupka, na insistiranje branioca okrivljenog vozaca ,NISAN-
a” od nadleznog upravljaCa puta pribavljen je Situacioni plan dela puta na kojem se
nalazi krivina na kojoj je doslo do saobracajne nezgode. Uvidom u Situacioni plan
opstinskog puta Jugbogdanovac - Bucic¢, dostavljen od strane Opstinske uprave
Merosina, utvrdeno je da se na mestu nezgode, odnosno na mestu na kojem je doslo
do silaska ,NISAN-a” sa kolovoza i udara u betonski stub za distribuciju elektricne
energije, a put se nalazi u krivini koja se pruza udesno, posmatrano u smeru kretanja
,NISAN-a”. Prema podacima iz Situacionog plana, veli€ina polupre¢nika navedene
krivine iznosi R = 25 m (videti sliku broj 11).

T-47
Y=7335177.98
X=4788720.49
R=25.00
a=40°08'05’
1=9.13
L=17.91
/ B=1.62

I T-4F -i

Slika 11. Detalj Situacionog plana dela puta, odnosno krivina na kojoj se dogodila
saobracajna nezgoda.

Medusobnim poredenjem vrednosti poluprecCnika krivine koji je dobijen primenom
softverskog paketa CGS Labs — Plateia (R = 27 m) i vrednosti poluprecnika krivine
oCitanog sa Situacionog plana (R = 25 m), dolazi se do zaklju¢ka da odstupanje
vrednosti polupre¢nika krivine iznosi 2 m, odnosno 7%.
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4. 1ZRACUNAVANJE GRANICNE BRZINE PROLASKA VOZILA KROZ
HORIZONTALNU KRIVINU

Prilikom kretanja u krivini na vozila osim sila koje se javljaju pri voznji u pravcu, deluje
i bo€na, tzv. centrifugalna sila. Intenzitet delovanja te sila proporcionalan je proizvodu
teZine vozila i kvadratu brzine, a obrnuto proporcionalan poluprec¢niku krivine. To znadi,
da sa povecanjem tezine i brzine kretanja vozila i smanjenjem poluprecnika krivine
centrifugalna sila raste. Stabilnost vozila u krivini moze se posmatrati kao moguc¢nost
bocnog:

» zanoSenja (proklizavanja) vozila i

» prevrtanja vozila.

Vecina putnickih automobila konstruisana je tako da ¢e se vozilo prilikom kretanja kroz
krivinu pre zaneti nego prevrnuti. Kod teskih teretnih vozila, narocCito koja su
natovarena u visinu, moze doci do prevrtanja prilikom voznje kroz krivinu. Da bi se
poboljSali uslovi stabilnosti, u krivinama se put naginje ka centru krivine, a taj poprecni
nagib kolovoza povecava stabilnost vozila pri prolasku kroz krivinu. Vozilo nece izleteti
iz krivine ako je centrifugalna sila, pri odredenoj brzini u krivini, manja od sile trenja
koja se pojavljuje izmedu pneumatika i kolovoza [1].

Slika 12. Delovanje sila prilikom kretanja vozila kroz krivinu [1].

Grani¢nu brzinu, pri kojoj jo§ nema zanoSenja vozila, dobijamo iz vrednosti
centrifugalne sile i sile prianjanja. Vozilo se ne kreée po ZzZeljenoj putanji veé
kontinuirano klizi prema spoljasnjoj strani krivine. Pri razmatranju brzine vozila
razlikujemo tri tipa krivina:

a. bez poprecnog nagiba,

b. sa pozitivnim poprecnim nagibom i

c. sa negativnim (kontra) popre¢nim nagibom.
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Grani¢na brzina vozila na proklizavanje, odnosno zano$enje u horizontalnoj krivini bez
poprecnog nagiba kolovoza moZe se odrediti prema sledecem obrascu:

V, <JR-g-u; [m/s]

gde je:

R—poluprecnik krivine (m),

g-ubrzanje Zemljine teze g = 9,81 (m/s?) i
up—bocni koeficijent trenja (us~ 0,8 w).

Imajuci u vidu da u krivini na kojoj je doslo do saobracajne nezgode nije bilo popre¢nog
nagiba u krivini, grani¢na brzina vozila na proklizavanje, odnosno zano$enje u
konkretnoj krivini, izraCunata na osnovu poluprecnika krivine (R = 27 m) koji je dobijen
primenom softverskog paketa CGS Labs — Plateia, iznosila bi:

Vye <\JR-g-H; =+27-9,81-0,56 =12,2[m/ s]ili 44,1[km/ h].

Grani¢na brzina vozila na proklizavanje, odnosno zanoSenje u konkretnoj krivini,
izraCunata na osnovu poluprecnika krivine (R = 25 m) koji je utvrden sa Situacionog
plana iznosila bi:

Vo < JR-g-1,=~/25-9,81-0,56 =11,7 [m/s]ili 42,4 [km/h].

Medusobnim poredenjem grani¢ne brzine vozila na proklizavanje, odnosno zanosenje
u konkretnoj krivini dobijenih navedenim metodama za izraCunavanje poluprec¢nika,
dolazi se do zakljuCka da se brzine razlikuju za 1,7 km/h, odnosno da odstupanje
vrednosti brzine iznosi 3,8%.

5. ZAKLJUCAK

Prilikom vestaCenja saobracajnih nezgoda koje se dogadaju u krivinama, jedno od
pitanja koje se postavlja pred veStaka saobraéajno-tehniCke struke jeste i
izraCunavanje granicne brzina vozila na proklizavanje, odnosno zano$enje u
konkretnoj krivini. Sa druge strane, prilikom vestaCenja saobracajnih nezgoda koje su
se dogodile u krivini ili neposredno posle krivine, vestaci saobracajno-tehnicke struke
gotovo nikada u uvidajnoj dokumentaciji, odnosno Spisima predmeta nemaju podatke
o radijusu krivine, popre¢nom nagibu kolovoza u krivini i preglednosti.

U radu je prikazan detaljan postupak odredivanja poluprec¢nika (radijusa) horizontalnih
krivina primenom softverskog paketa CGS Labs — Plateia, koji je prilagoden AutoCad
platformi i koji se koristi za projektovanje drumskih saobracajnica. U cilju provere
pouzdanosti navedene metode, odnosno softverskog paketa koriS¢ena je krivina na
kojoj je doslo do saobradajne nezgode za koju je u kasnijem sudskom postupku, od
nadleznog upravljaa puta pribavljen Situacioni plan dela puta na kojem se nalazi
krivina na kojoj je doslo do saobracajne nezgode.

Medusobnim poredenjem vrednosti polupre€nika krivine koji je dobijen primenom
softverskog paketa CGS Labs — Plateia i vrednosti poluprecnika krivine koji je oCitan

117



Zbornik radova Savetovanje 2024.

sa naknadno pribavljenog Situacionog plana, dolazi se do zaklju¢ka da odstupanje
vrednosti poluprecnika krivine iznosi 7%.

Medusobnim poredenjem grani¢ne brzine vozila na proklizavanje, odnosno zanosenje
u konkretnoj krivini dobijenih navedenim metodama za izraCunavanje poluprecnika
krivine dolazi se do zakljuCka da se brzine razlikuju za 1,7 km/h, odnosno da
odstupanje vrednosti brzine iznosi 3,8% i da je navedeno odstupanje sasvim
prihvatljivo za sudsku praksu.
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Sadrzaj: Rad implementira 3. verziju kao redizajniranu metodu nedostajuceg
obracuna pada vrednosti delova vozila koji se kao pojavni oblik nhastanka pominje i u
strucnoj literaturi ,Jedinstveni kriterijumi za procenu Steta na vozilima*“u tacki 4.2. Autor
je ostao posvecen reSavanju istog problema vec¢ dugi niz godina. Pristupa mu
dijalekti¢ki i profesionalno koristeci steCeno znanje i dugogodisnje prakti¢no iskustvo
rada u osiguranju dok istrajava u pronalazenju strukom definisanog uporista primene
amortizacije na razliCite delove vozila, gde koristi steCeno znanje i obrazovanje iz
domena masinske tehnike. Po najboljem uverenju, znanju i nameri, implementira se i
viSedecenijsko iskustvo sudskog veStaka. Svrha rada ostaje nepromenjena, kao jos
Jjedan u nizu pokuSaja autora da inicira interesovanje Sire stru¢ne javnosti da se
pokrene proces ,traZenja i pronalaZenja“ standardizovanog obraduna tzv. amortizacije
delova upotrebljavanih vozila. Cilj rada je postizanje buduceg konsenzusa vecine u
primeni opSteprihvacenog modela, metodoloSki jasnog, jednostavnog i primenljivog u
obracunima visine nastale Steta na motornim vozilima nastalim iz osnova
autoosiguranja.

Kljuéne reci: trZiSte osiguranja, osiguranje, druStva za osiguranje, osiguranik ,
oSteceni, klijent, sudski veStak, obracun naknade, tehnicka amortizacija, uvecana
vrednost vozila.

Abstrakt: The paper implements the 3rd version as a redesigned method of missing
calculation of the decline in the value of vehicle parts, which is also mentioned in the
professional literature "Unique criteria for assessing damage to vehicles" in point 4.2.
The author has remained committed to solving the same problem for many years. He
approaches it dialectically and professionally, using the acquired knowledge and many
years of practical experience working in insurance, while he perseveres in finding a
profession-defined stronghold of applying depreciation to different parts of the vehicle,
where he uses the acquired knowledge and education in the field of mechanical
engineering. To the best of our knowledge, knowledge and intention, decades of
experience as a forensic expert are implemented. The purpose of the work remains
unchanged, as one more in a series of attempts by the author to initiate the interest of
the wider professional public to start the process of "searching and finding" the
Standardized calculation of the so-called depreciation of parts of used vehicles. The
goal of the work is to achieve a future consensus of the majority in the application of a
generally accepted model, methodologically clear, simple and applicable in the
calculation of the amount of damage to motor vehicles arising from the basis of auto
insurance.

Key words: insurance market, insurance, insurance companies, insured, demaged,
client, court expert, settlement of claim, the depreciation,increased value of the
vehicle.

1. uvobD

U zapisnicima o oStecenju vozila koje sacinjavaju ovlaséeni procenitelji Drustava za
osiguranje razliCite obrazovne strukture, stepena obrazovanja i iskustva, danas je
gotovo nemoguce procitati standardnu napomenu da je zbog starosti vozila i stepena
nastalog ostecenja potrebno ispitati ekonomsku opravdanost popravke, posebno
ispoljeno kod starijih vozila gde tehologija popravke predvida zamenu viSe ostecenih
delova. Napomenom se upucuje da je pre nacelnog obraCuna visine troSkova
popravke vozila po pogodbi, neophodno utvrditi vrstu nastale Stete, odnosno ispitati
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ekonomsku opravdanost popravke vozila originalnim delovima, ukoliko su isti i
zateCeni na vozilu i u dobrom stanju, sto znaci da su bez tragova ranijih oStecenja,
korozije ili tragova ranijih, loSe saniranih oStecCenja. Tako se opredeljuje stru¢no
misSljenje koje implicira zakljuCak da li je nastala Steta na vozilu u kategoriji delimi¢ne
ili (ekonomski) totalne Stete i koju vrstu obracuna nastale Stete treba primeniti kao
merodavnu i meritornu naknadu iz osnova autoosiguranja.

Umesto napomene standardnog tipa, zatiCe se potpuno subjektivha preporuka
procenitelja da u slu€aju popravke vozila vlasnik u¢estvuje u ceni originalnih delova u
odredenom procentu, a zbog starosti delova koja se podvodi jednoznacno pod termin
,2amortizacija delova“. Obicno se iskazuje istovetan procenat za sve delove predvidene
za zamenu, €ak i u slu€aju da je stanje oStecenih delova iznad proseka. Takav pristup
neizostavno izvodi i pretpostavljeni zaklju€ak da je procenitelj proverio i utvrdio da su
delovi autenticne starosti kao i vozilo u celini, montirani na proizvodnoj liniji, Sto izvesno
da nije moguce utvrditi pod okolnostima proste vizuelne opservacije tipa ,,golim okom®.
Paradoks umanjenja cene delova iskazan potpuno identiCnim procentom umanjenja,
posebno je o€ituje kod delova koji nisu zahtevali ni minimalno investiciono ulaganje
vlasnika vozila u njihovo stanje pre Stetnog dogadaja, posmatrano ¢ak i dugorocno.

Procenti u€eSc¢a vlasnika u ceni originalnih delova opredeljeni su isklju€ivo prostom
vizuelnom opservacijom u (izvesno) pausalno opredeljenom procentu ucescéa zbog
,2amortizacije®, gde se opciono dodaje kao nastavak napomene, da vlasnik moze da
popravlja vozilo isklju€ivo alternativnim delovima i/ili polovnim, dakle iskljucivo
delovima nepoznatog porekla i kvaliteta.

Nema dileme da se na takav nacin Drustvima za osiguranje od strane regulatornog
tela Narodne banke Srbije (NBS) precutno dozvoljava da u celosti budu abolirani od
odgovornosti kvaliteta izvrSene popravke, posto je za istu u krajnjem ishodu odgovaran
vlasnik, odnosno serviser kojeg odabere za sanaciju Stete. Okolnost, da li ¢e isplacena
suma iz osnova autoosiguranja biti dovoljna da se vozilo ,vrati“ u prevashodno tehnicki
ispravno stanje, pred Drustva za osiguranje ne nalazi osnov ni za preuzimanje barem
eticke odgovornosti.

Kvalitet izvrSene popravke prethodno ostecenih vozila u saobraéajnim nezgodama i
danas ostaje ,ispod radara“ zakonodavca, koji u Zakonu o bezbednosti saobracaja nije
.prepoznao“ potrebu da propise zakonsku odredbu kojom bi bar starija vozila, nakon
Sto su pretrpela velika oStecCenja tipa ekonomski totalne Stete, bivala ponovo ukljucena
u saobracaj tek nakon provere kvaliteta izveSene popravke vrSenjem vanrednog
tehniCkog pregleda, kao $to je to standard u mnogim zemljama Evropske unije, Cijem
Clanstvu tezi i R Srbija.

Tako starija vozila, Cija popravka originalnim delovima nije mogla ni biti ekonomski
opravdana, bivaju popravljana u potpuno nekontrolisanim uslovima kvaliteta izvrSene
sanacije i ugradenih delova u vozilo. Nesumnjivo se kao ,,opasna stvar® ponovo vracaju
u saobracajne tokove bez bilo kakve kontrole kvaliteta primenjene tehnologije
popravke i provere tehniCke ispravnosti, $to dodatno usloznjava problematiku
bezbednosti saobrac¢aja u R Srbiji.

2. UVECANA VREDNOST VOZILA - taéka 4. 2. literature("

Smernica iz literature(") kojom se predvida i propisuje obradun amortizacije, odnosno
pada vrednosti dela tj. umanjenje cene originalnih delova za procenat u rasponu od 0-
50 % u Stetama koje nastaju na vozilima iz osnova obaveznog osiguranja od
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autoodgovornosti, obradena je kao tematska celina u tacki 4.2. Uvec¢ana vrednost
vozila na stranama 37 i 38. literature("). Kao sinonim terminu ,amortizacija“, u upotrebi
je termin ,pad vrednosti dela“.

Specificirana su 4 (Cetiri) moguca slucaja nastanka uvecane vrednosti vozila nakon
izvrSene popravke vozila prema predvidenoj tehnologiji sanacije nastale materijalne
Stete na vozilu radi ,vracanja“ vozila u predasnje, prevashodno tehnicki ispravno
stanje.

Nikada napisana metoda i metodologija obracuna pada vrednosti/amortizacije delova,
samo je jedan od problema literature(") koji se kao takav pojavljuje u svakodnevnom
radu kako DrusStava za osiguranje, tako i Agencija za obradu odSetnih zahteva
oStecenih, ali i u radu sudskih veStaka koji neretko brane potpuno oprecCne stavove u
svojim nalazima.

Problematika zastarele i neadekvatne literature!), detaljnije je obradena i pojasnjena
u struénom radu naziva ,Problematika strucne literature naziva ,Jedinstveni kriterijumi
za procenu Steta na vozilima*“ koji se objavljuje u istom zborniku ovog Savetovanja.

Implicira se zaklju€ak da struka osiguranja, odnosno proces vrsenja procene
tehnologije popravke i proces vrSenja buduéeg obra¢una visine nastale Steta na
vozilima iz osnova autoosiguranja nije standardizovan, a izvesno da se
svakodnevno ponavlja u svim Drustvima za osiguranje i Agencijama za obradu
odstetnih zaheva. Nema dileme da se obracdun amortizacije delova vrsi takode
svakodnevno, ali na potpuno subjektivan i nestandardizovan na€in, koji nema
uporiste ni u nauci o otpornosti materijala na troSenje (habanje) tokom
ekploatacije vozila, niti u ra€unovodstvenim nomenklaturama amortizacije,
odnosno nomenklaturi nematerijalnih ulaganja i osnovnih sredstava sa stopama
ulaganja.

Gotovo da je nemogucée i sudskim vestacima braniti i odbraniti opredeljene
stavove po pitanju primene amortizacije na pojedine delove vozila, kao sto je
nemoguce u bilo kojoj struénoj literaturi ili zakonskoj regulativi proveriti brojeve,
tj. procente umanjenja cena originalnih delova koji se pojavljuju kao subjektivho
diskreciono pravo procenitelja i/ili sudskog vestaka.

U pomenutoj literatural ne postoji ni jedan potreban i dovoljan podatak,
primena bilo kojeg opredeljenog procenata tzv. amortizacije delova. Ne postoji ni
jedan podatak, (bar) u nacelu, iz kojeg bi bilo moguce shvatiti metodologiju primene
istih procenata (%) umanjenja cena originalnih delova, kada je nesporno ocigledno da
se delovi vozila izraduju od potpuno razli€itih materijala, razliCite otpornosti na mnoge
spoljne i pogonske uticaje.

Po nepisanom pravilu ove procente propisuju ovladéeni procenitelji Drustava vec u fazi
procene nastalih oste¢enja na vozilu, iako je sasvim izvesno da su tom prilikom u
najvecoj meri posveceni isklju€ivo sacinjavanju kvalitetne fotodokumentacije. Procenti
se ispisuju na samim ,,Zapisnicima o ostec¢enju vozila“ uz svaki deo ili u vidu
generalno iskazane napomene koja se odnosi na sve delove vozila, te
predstavlja imperativhu odrednicu koja nije predmet struénog znanja i procene
procenitelja. Naprotiv. Pausalna procena amortizacije, tj. uéeséa vlasnika vozila
u ceni originalnih delova, bez izuzetka je propisana internim aktima Drustva od
strane visokog menadzmenta i u funkciji je iskljucivo starosti vozila kao sklopa
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u celini, Sto je najéesée sluzbeni akt kojem je menadzment dodelio i status
»poslovna tajna“.

Ovim radom se prezentuju metoda i metodologija obrauna pada
vrednosti/amortizacija dela, kojom se implementiraju gotovo svi nedostajuci sadrzaji
postojece literature(!) na ovu temu (tacka 4.2), ali iz ,ugla“ postupanja sudskog vestaka
u sudskim postupcima.

Vestaku kao objektivnhom i stru¢nom licu su, prema Zakonu o sudskim vesStacima,
povereni poslovi veStaCenja koji predstavljaju struCne aktivnosti €ijim se obavljanjem,
uz koriS¢enje naucnih, tehnickih i drugih dostignuca, pruzaju sudu ili drugom organu
koji vodi postupak, potrebna stru¢na znanja koja se koriste prilikom utvrdivanja, ocene

ili razjagnjenja pravno relevantnih ¢injenica.®)

3. METODA | METODOLOGIJA OBRACUNA PADA VREDNOSTI
IAMORTIZACIJA DELA

Umesto termina pad vrednosti/amortizacija dela, autor rada koji je tehniCke struke,
Predlozena metoda i metodologija obracduna uvodi u upotrebu termin ,u¢esce
vlasnika u ceni dela“, u praksi poznat i ako ,,tehni¢ka amortizacija“.

Osim metodologije obraCuna, predlozena metoda ima za cilj i da standardizuje
termine u upotrebi, kao i oznake pojmova i parametre obrac¢una kao skup ,ulaznih®
podataka obraCuna procenta umanjenja cene dela.

Jedan od bitnih, krucijalno vaznih postulata predlozene metode i metodologije
obracuna, jeste i nepisani zakon trzista koji podrazumeva da vozilo koje je trpelo
spoljnje ostecenje, pa i u sluéaju kvalitetne sanacije istog, izvesno da vredi
manje na trziStu, a u najboljem slucaju, vredece isto kao pre stethog dogadaja,
osim nekoliko izuzetaka koji ¢e eksplicitno biti pojasnjeni u nomenklaturi
izuzetaka metode. Naime, svako nekada osteéivano vozilo, bez obzira na starost i
postojece, pa i ,odli€no“ stanje, kao posledicu sanacije spoljnjih oste¢enja koja nisu
deo tekuceg i/ili investicionog ulaganja, izvesno da moze ocekivati ,obaranje” trziSne
vrednosti za nekoliko procenata. Iskustveno opredeljen interval iznosi 5-10% u funkciji
starosti vozila, gde se vedi interval odnosi na ,mlada“ vozila.

Kada se analizira ponuda i traznja trziSta za polovnim vozilima, lako je izvesti
pragmatican zaklju€ak koji se odnosi na svako nekada ostecivano vozilo, pa i za slucaj
kvalitetne sanacije nastalih oSteCenja putem zamene delova novim originalnim
delovima.

Naime, vrednost vozila posmatra se uvek kumulativho i u celini, a shodno starosti
vozila, stanju delova i predenoj kilometraZzi, odnosno opStem vizuelnom stanju, tako da
nije u funkciji injenica da li su neki od delova i/ili sklopova na vozilu novijeg ,datuma
proizvodnje®, uz izuzetak koji ¢ine pogonski sklopovi tipa motor, menjac¢, upravljacki
mehanizam i tome sl. Cak naprotiv!

Svaki imput, tek nagovestaj da je neki od delova ,novougraden®, a nije deo tekuceg
odrzavanja vozila u eksploatacionom veku, bez obzira na njegovo poreklo i starost,
kod potencijalnog kupca ¢e uzrokovati ,kontra efekat®, $to za posledicu ima ,obaranje*
trziSne cene, tj. vrednosti vozila. Dakle, Cinjenica da neki od delova nije originalno
ugraden na proizvodnoj liniji proizvodaca, implicira zakljuCak da je vozilo pretrpelo
Stetu koja je za svakog potencijalnog vlasnika/kupca, uvek nepoznatog porekla, obima
i kvaliteta izvrSene sanacije oStecenja.
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3.1. OBRACUN - % UCESCA VLASNIKA U CENI DELA (pad vrednosti/amortizacija
dela)

Prema metodi i metodologiji koju je autor razvijao godinama prateci trendove obracuna
pada vrednosti/amortizacije delova od strane svih DruStava za osiguranje sa teritoriji
R Srbije, revidira se vec postoje¢a objavljena metoda na Savetovanju 2017. i 2018.
godine. Metodologija se dodatno pojednostavljuje i upodobljava potrebama
standardizacije obracuna kao model prakticne primene odredbi, tj. smernica iz
tacke 4.2. literature!’ gde se kao jedina smernica zati¢e pausalno opredeljen
interval umanjenje cena delova u intervalu 0-50 %.

- Predlozena metoda i metodologija obraéuna uvazava u naéelnoj formi sledeée:

I.Osnovne postulate nauke o materijalima kojima se definiSe otpornost razli€itih
materijala na razli¢ite spoljne i pogonske uticaje, tako da se u primenu uvode
uticajni faktori za gradaciju stepena uticaja od ,zanemarljivog“ do ,visoko izraZzenog*
stepena u funkciji vrste materijala od kojeg je deo izraden, vrste obrade i zastite od
dejstava razliitih spoljnih i pogonskih uticaja, sve u funkciji i mesta montaze dela na
vozilu.

I.PosStovanje nepisanog zakona trziSta delova i polovnih vozila, koji ne poznaje
termin ,,uve¢ane vrednosti vozila“ na nac¢in kako ga ,,shvataju“ i implementiraju
Drustva za osiguranje. Zadovoljava se prevashodno interes DruStava da smanje
prosecnu visinu Stete po polisama obaveznog autoosiguranja, granu osiguranja koja
je u velikoj meri opterecena materijalnim i nematerijanim Stetama na licima, na Cije
iznose je mnogo teze uticati u pogledu smanjenja proseCne Stete s obzirom da su
vrednosti naknade egzaktnije i preciznije definisane shodno Uredbi o naknadi Steta na
licima i drugim nomenklaturama klasifikacije povreda po viSe osnova.

3.1.1. OBRACUN ,,ULAZNIH“ PARAMETARA | VREDNOSTI

Vrsi se prema iskustveno definisanim obrascima ovde autora metode, i to:

OCzpo = Neo-Uwp  gde je:

- OCzro - ObraCunata cena (priznata) zamenskog rezervnog dela
-Neoo - Novonabavna cena originalnog rezervnog dela

-Uw - UCeScCe vlasnika u ceni dela (tehni¢ka amortizacija) (% ili RSD) — raCuna se
po obrascu:

§UVD= (Avp - ) * F> gde je:

-Aw -Osnovica za obrac¢un amortizacione vrednosti dela — raduna se po obrascu:

%AVD = Avbmax * K1 gde je:

- k1 - Koeficijent korekcije Avomax U funkciji starosti vozila (kao sklopa)
(prema nomenklaturi iz Tabela 1 - za putni¢ka vozila i nomenklari iz Tabele 2- za
teretna vozila)
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(Tabela 1)
ZA PUTNICKA VOZILA
preporuc¢ene vrednosti koeficijenta ks u funkciji starosti vozila
Starost vozila VREDNOSTI Avbmax Avo
oD DO FAKTORA 50,00%
god mes. god. mes. k1 Avdmax * ky
4 0 4 6 0,10 50,00% 5,00%
4 7 5 0 0,15 50,00% 7,50%
5 1 5 6 0,20 50,00% 10,00%
5 7 6 0 0,25 50,00% 12,50%
6 1 6 6 0,30 50,00% 15,00%
6 7 7 0 0,35 50,00% 17,50%
7 1 7 6 0,40 50,00% 20,00%
7 7 8 0 0,45 50,00% 22,50%
8 1 8 6 0,50 50,00% 25,00%
8 7 9 0 0,55 50,00% 27,50%
9 1 9 6 0,60 50,00% 30,00%
9 7 10 0 0,65 50,00% 32,50%
10 1 11 0 0,75 50,00% 37,50%
11 1 12 0 0,85 50,00% 42,50%
12 1 14 0 0,95 50,00% 47,50%
14 1 nije ograni¢eno 1,00 50,00% 50,00%

Preporuka: obazriva primena umanjenja cena delova kod putnickih vozila starosti do 5
odnosno 7 godina, posto su preporucene vrednosti upitne sa stanovista (fabricke)
standardne garancije, a potom i produzene koju nude odredeni proizvodaci vozila, pa
i produzenu garanciju na delove vozila, odnosno boju zavisno od broja predenih

kilometara.
(Tabela 2)
ZA TERETNA VOZILA (Tabela2)
preporucene vrednosti koeficijenta k1 u funkciji starosti vozila
Starost vozila VREDNOSTI Avbmax Avo
oD DO FAKTORA 50,00%
god mes. god. mes. k1 Avdmax * k1
3 0 3 6 0,10 50,00% 5,00%
3 7 4 0 0,20 50,00% 10,00%
4 1 4 6 0,30 50,00% 15,00%
4 7 5 0 0,40 50,00% 20,00%
5 1 5 6 0,50 50,00% 25,00%
5 7 6 0 0,55 50,00% 27,50%
6 1 7 0 0,60 50,00% 30,00%
7 7 8 0 0,65 50,00% 32,50%
8 1 9 0 0,72 50,00% 36,00%
9 1 10 0 0,80 50,00% 40,00%
10 1 11 0 0,88 50,00% 44,00%
11 1 12 0 0,98 50,00% 49,00%
12 1 nije ograni¢eno 1,00 50,00% 50,00%

Po slicnom modelu obracuna koeficijenta k7, metodu je moguce primeniti za sve tipove

vozila.
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- f; - Korekcioni faktor "STANJE" dela (preporuc¢ena vrednost prema nomenklaturi iz Tabela

3)

- f2- Korekcioni faktor "OSETLJIVOST" dela (preporuc¢ena vrednost prema nomenklaturi iz

Tabele 3)
(Tabela 3)

NOMENKLATURA - obrac¢un preporucenih vrednosti korekcionih faktora f1 i f2

Oznaka . Korekcioni faktor u | Opis uticaja, vrsta dela i preporué¢ene vrednosti
Faktor definiSe stanje dela prema usvojenoj gradaciji stanja
Stanje dela vozila iz softvera AUDATEX (iskljuCuje se iz upotrebe procena
stanja vozila prema dosadasnjoj literaturi 33 gde postoje svega tri
(pre nastale Stete) moguca stanja vozila i to: ispod proseka, prose¢no i nadprosecno.
Prilikom procene nastale Stete na vozilu je neophodno precizno i
argumentovano odabrati stanja vozila iz padajuce liste “stanje vozila”
3 - sl 1.
eneralng stanje vozila L. .
S Interval mogucih vrednosti faktora f; (£ 10 %)
s Voo debre - “Veoma dobro” = od5do10 %
f1 e e s - “Dobro” =0do5 %
PR ... - “Vidi bele§ke” = 0% (ili saglasno belegkama usvojiti
o (T faktor)
Sl bz - “Nepoznato” = 0 % (osim ako se pribave fotografije)
sl.1. Izvod iz AUDATEX-a- w . —noo
»Stanja vozila“ B Prosecno = 0%
- “LoSe” =0do-5 %
- “Veoma lose” = od-5do-10 %
- “Po kilometrazi” - u funkciji faktora f2
Faktor definiSe vrstu i klasu materijala izrade, a u funkciji
Osetljivosti dela njegove otpornosti na razne vidove troSenja (habanja) usled
spoljnih uticaja i uslova ekspolatacije
Zavisno od- Interval mogucih vrednosti faktora f2 (0 do 2)
B . “Zanemariv uticaj” = 0
1.naéina eksploatacije, Preporuka:
2.pogonskog udinka, L] primenjivati za delove izradene od stakla, za delove karoserije
. . izradene od visokootpornih PVC materijala, svetlosne grupe na vozilu, sistem
3.tragova dejstva korozije i AIRBAG-a komplet (sa zastitnim pojasevima, senzorima, procesorskom
4. i drugih spoljnih uticaje jedinicom-modulom i dr.), kao i druge namenski slicne sklopove od velikog
znacCaja za aktivnu i pasivnu bezbednost vozila u saobracaju.
“Nizak uticaj“ = 0,5
Preporuka:
= delove izradene od visokootpornih metala tipa aluminijumskih
legura, specijalnih vrsta visokootpornih Celika, tj. delovi u manjoj meri
podlozni atmosferskim uticajima tipa korozije i drugim uticajima eksploatacije
f2 . sklopovi unutar kabine vozila kao $to su sedista, obloge, patosnice,

upravljatke komande, instrument tabla i njima sli¢ni delovi koji nisu izloZeni
atmosferskim uticajima, ali su osetljivi na nacin eksploatacije (habanje) u
funkciji pogonskog ucinka

“lzrazen uticaj” = 1,0

Preporuka:

] za tzv. “Limariju” - delove karoserije vozila izradene od celi¢nih
limova garantovanog hemijskog sastava, upravljacki sklopovi, sklopovi
ogibljenja, agregati svih tipova

“lzrazen pogonski ué¢inak” =1,0 — 2,0 (vise predene km)

Preporuka:

] utice na upravljacke sklopove, sklopove ogibljenja, agregate svih

tipova...,

“Vidljiva korozija” = 1,5 — 2,0 (veli¢ina povrsine zahvacene korozijom)
Preporuka:

] ako je korozija vidljiva na £ 5 % povrSine dela, usvajiti faktor 1,5

] ako je korozija vidljiva na > 5 % povrsine dela, usvojiti faktor 2,0

33 _ Jedinstveni kriterijumi za procenu Steta na vozilima, tacka 3.25. ,Opste stanje vozila“, strana literature 30 31
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PredloZzena metoda i metodologija obracuna podrazumeva i primenu odstupanja od
gore navedenih vrednosti prema nomenklaturi izuzetaka od pravila.

3.1.2. NOMENKLATURA IZUZETAKA OD PRAVILA

za putniCka vozila starosti do 4 (Cetiri) godine, usvaja se da je Uvp = 0; osim ako je
opravdano zadrzati uticaj korektivnih faktora f; i f2kojima se uzima u obzir da:

1.  oSteceni deo vozila nije originalne izvedbe ili je stariji nego vozilo i

2. oSteceni deo vozila ima ranijih ostec¢enja iz drugog Stetnog dogadaja, Sto je u
domenu diskrecionog prava procenitelja/veStaka saglasno zate¢enom stanju dela

- ako je osteceni deo vozila ,mladi“ nego celo vozilo, Avo se obraCunava sa
“‘manjim” koeficijentom, odnosno korekcioni koeficijent starosti (k1) je u funkciji starosti
dela, a ne vozila kao sklopa.

— ako je oSteceni deo bio u ,JoSem® stanju, te zahtevao velika investiciona ulaganja i
pre Stetnog dogadaja, obracunata vrednost Avo mozZe da bude i ve¢a od Avbmax = 50%,
§to je maksimalna amortizovana vrednost dela opredeljena u tacki 4.2. literature(" |
gde je grani¢na vrednost ,ne priznavanje® njegove zamene, odnosno naknada Stete
samo u delu nastale iz Stetnog dogadaja koji je predmet naknade Stete.

— kod delova za koje je propisana drugacija stopa amortizacije UVD se obraCunava
prema stopama utvrdenim u litaraturi(1), tacka 3.24.8. na stranama 28 i 29, zavisno
od vrste dela (akumulator, pneumatici, radio aparat, cerada i UTG uredaj)

4, USKLADENOST METODE SA ZAHTEVIMA ISO STANDARDA kvaliteta 9001

Prednosti primene metode i metodologije obracuna u praksi su brojne jer metoda
.prepoznaje“:

Vrste uticajnih faktora;

Kriterijume utvrdivanja uticajnih faktora;
Vrednosne intervale uticajnih faktora;
Specifi€nosti uticaja faktora;

Granic¢ne vrednosti uticajnih faktora i
Matematicki model za primenu uticajnih faktora.

N R R R

Prezentovanu metodu i metodologiju obraduna pada vrednosti/amortizacija delova
koja se navodi u Zapisnicima o ostecenju vozila, izvesno da je moguce implementirati
u softveru AUDATEX, Sto obezbeduje benefite i sa aspekta ISO standarda jer
ispunjava osnovne zahteve standarda i to:

Ponoviljivost procesa: uvek isti nivo pruzene usluge — zadovoljstvo klijenta

procenitelji i sudski vestaci — rad na osnovu materijalnih
dokaza i literature (") i standardizovanih kriterijuma —
minimalan stepen uticaja subjektivnih faktora na obracun
% umanjenja cene dela

Zamenljivost
izvrsilaca:
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Sledljivost procesa: proces obraCuna visine naknade nastale Stete nije
optereC¢en greSkama i problemima iz procene Stete —
proces obracuna nema ,praznih“ hodova, teCe nezavisno
od procesa procene i moguca je primena i u softveru
AUDATEX za potrebe obracuna

Unapredenje procesa: mogucnost usaglaSavanja mislienja u fazi prigovora
komisiji (prvostepenoj i/ili drugostepenoj komisiji —
smanjenje broja sudskih sporova

Pouzdanost procesa: optimiziranje visine Stete i naknade — zastita obostranih
materijalnih interesa (osiguravac-osteéeni) — smanjenje
prosecCne Stete i manipulativhog prostora za lica koja se
(nezvani¢no) bave poslovima ,otkupa Steta“

5. ZAKLJUCAK

v Svrha i cilj ovog rada jeste istrajavanje na inicijativi da Siri stru¢ni auditorijum,
pod kojim se podrazumevaju sva Drustva za osiguranje kao ¢lanovi UOS-a, ucine
mogucéim da se:

— formira radna grupa kao radno telo UOS-a koje Ce izvrsiti skirinig svih problema
i sadrzine smernica iz nikada zvani¢no povucéene iz upotrebe struc¢ne literature(")
, te predloziti reSenja za ,prelazni period“ primene postojece literature (), dok se
ne sacine novi ,Jedinstveni kriterijumi procene Steta na vozilima“ u R Srbiji;

— realno i objektivno sagledaju struéni kapacit ¢lanova radne grupe i Komisije za
motorna vozila, kao i raspolozivost bavljenja ovim temema pored tekucih
poslovnih obaveza;

— Clanovima radne grupe/Komisije omoguéi da se intenzivnho bave temom
revidiranja literature(") u skorijem vremenskom periodu, kako bi se ponovo
uspostavila harmonizacija i standardizacija procene i obracuna Steta na motornim
vozilima.

v Autor isti€e licni stav po tom pitanju, i to da UOS ne treba da u tom procesu
uéestvuje na dosadasniji nacin, po modalitetu traZzenja konsenzusa3* isklju¢ivo izmedu
¢lanova njegovog udruzenja. Naprotiv.

v UOS bi trebalo da potraZzi i stru¢no, nezavisno misljenje lica masinske struke
koja nisu zaposlena lica u DruSvima za osiguranje, kako bi se ovog puta postigao
konsenzus u Sirem smislu te reci, kao opsteprihvatljivo reSenje obracuna pada
vrednosti delova, sto je pre svega domen masSinske struke, a ne struke osiguranja.
Stoga je neophodno uspostaviti poslovno-tehnic¢ku saradnju izmedu UOS-a i visoko
obrazovnih institucija kako $to su Univerziteti, odnosno predstavika Udruzenja sudskih
vestaka Srbije iz domena ekspertize masinska tehnika.

34 (lat. Consensus - u doslovnom smislu znaci — saglasnost. Radi se o procesu koji ima za cilj opste slaganje o ciljevima od
zajednickog interesa za odredenu grupaciju, kao i sredstvima da se isti ciljevi ostvare. U postupku donosenja odluka
konsenzusom, fokus je na dosezanju visoko prihvatljivih ciljeva od zajednicke vrednosti, dok se otvorena (tzv. sukobljena)
pitanja reSavaju putem medijacije. Drugim rec¢ima, konsenzus se koristi kao metoda grupnog odlucivanja sa ciljem da se,
sto je moguce vise, izade u susret stavovima manjine. Konsenzus je postignut kada se svi ¢lanovi grupe slazu sa predlogom
koji je po grupu najbolji.)
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Pe3sume:

O6pasnoxewe npecyge y KOMe Ce Kao BjepOOOCTOjHO oOujewyje Hanas u
MULIbEHE BjelwTaka caobpahajHe CTpyke Koje He cagpXu aHanuay cBe Tpu rpyne
nponycTa Be3aHux 3a caobpahajHy Hesrogy 1 pasmaTtpatre pasrnora Be3aHux 3a nséop
BPEMEHCKOI U NPOCTOPHOT KpUTepuja y OKBUPY BPEMEHCKO —MPOCTOPHE aHanuie
caobpahajHe Hesroae y cebu cagpxu NnoBpeay npasa Ha npaBn4YHO cyherwe NnoBpeaom
npaBa Ha obpasnoxeHy cyacky oanyky 36or HegocTaTka pasfnora O O4STlyYHUM
YnkbeHMLUaMa Kao M pasfnore 3a xanby u 1o GuTHy noBpeay ogpenaba KpuBUYHOT
NOCTYMKa-pasno3n 0 OAJSTIyYHUM YMHEeHULamMa,norpeiHo U HemnoTnyHO YUHEHUYHO
CTakbe M offiyka O KPpUBUYHMM CaHKLuMjama U OpYyrMM OAnykama jep cse Tpu rpyne
nponycrta Be3aHMX 3a caobpahajHy Hesroay npeactaBrbajy o4flydHe YuhseHuue Y
KpMBUYHOM NOCTYNKY 360r Yera je aHanmMsa NponycTx Be3aHunx 3a caobpahajHy Hesroay
M TO Mpornycrta Be3aHWX 3a OONPWHOC HacTaHKy He3roge W nponycra Be3aHuX 3a
moryhHOCT u3bjeraBaka Hesroge npeaycrnoB 3a yTBphuBawe 065MKa KpUBUYHE
OLrOBOPHOCTU N HUXOB HeJoCTaTak y 0bpasnoxerwy npecyae 4OBOAN A0 MOrpeLlHo u
HenoTNyHo yTBPHEeHOr YMHEeHNYHOr CTaka M3 Yera Npomsunasu pasnor 3a xanoy

oallyka O KPpUBUHHUM CaHKLI,VIjaMa n apyrum oanykama

KrbyuyHe pujeum: npaBo Ha oGpasnoxeHy CYACKY OANyKy, OujeHa Hamnasa u
MULISbeHa BjeluTaka, onacHa cuTyauuja

Abstract:

The reasoning of the judgment in which the finding and opinion of the expert in the
traffic profession, which does not contain an analysis of all three groups of omissions
related to the traffic accident and consideration of the reasons related to the choice of
temporal or spatial criteria within the time-spatial analysis of the traffic accident, is
evaluated as credible, holds in itself a violation of the right to fair trial in terms of
violation of the right to a reasoned court decision due to the lack of reasons on decisive
facts as well as reasons for appeal, namely a significant violation of the provisions of
the criminal procedure - reasons on decisive facts, incorrect and incomplete state of
facts, decision on criminal sanctions and other decisions because all three groups of
omissions related to the traffic accident represent decisive facts in the criminal
proceedings, which is why the analysis of the omissions related to the traffic accident,
namely the omissions related to the contribution to the occurrence of the accident and
the omissions related to the possibility of avoiding the accident, are a prerequisite for
determining the form of criminal responsibility and their lack in the reasoning of the
judgement leads to incorrect and incompletely established factual state, which
provides the reason for appealing decisions on criminal sanctions and other decisions
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Key words: the right to a reasoned court decision, assessment of findings and
opinions of experts, dangerous situation

KpmBMYHO npaBHM acneKkT onacHe cutyauuje y caobpahajy

YBog

lMpecyna koja y obpasnoxewy He cagpXum OujeHy Hamasa U MULLEeSbeHa
BjellTaka caobpayajHe CTpyke y OOHOCY Ha NpuHLUMNE OnwTe JOCTYNHOCTM pe3ynTarta
BjeluTayera, NOTNyHOCTN BjewuTavyera M 06aBe3HOCTM EKCMEepTU3HOr MCMUTMBaHA
npeactaefba noBpedy MpaBa Ha MpaBu4aH MOCTyNakK KpLewem npaBa Ha
00pasnoxeHy CyACKy oafyKy.

TakBa npecyga He MOXe MOCNYXMTUM Kao OCHOBMULA 3a AOHOLWEHe oaryke
onTyXeHor xohe fnn ce KOpUCTUTU NpaBHUM nnjekoM. NpaBo Ha 06pasnoXeHy Cyacky
OANYKYy cagpXu 4YeTupwu pasnora, ycmjepasajyhu pasnor, pasnor npaBHe npupoae,
pasnosn NpuxeBaTibUBOCTU, pasnosn TpaHcnapeHTHocTu.Obpasnarakem npecyae ca
acrnekta npuHUMNa BjellTayerwa Yy OLHOCY Ha Hanas U MUWIbewe BjeluTaka
caobpadajHe CTpyKke UcnyHaBajy ce cBa 4eTupu passora.

MponywTakwe y oujeHe Hanasa M MUWSbeHa BjellTaka y OOHOCY Ha npuHuune
BjeliTayera KpLnM ce M MnpeTnocTtaBka OKPUBILEHWKOBE HEOY>XHOCTW, jep HacTajy
ABOj6e OKO NpPaBHO peneBaHTHUX YNHEHMLA U KPLUX Cce NPUHLUMN MH AyBuo nNpo peo.

EnemeHTn npaBa Ha o6pasnoxeHy npecyay cy NpaBo Ha No3HaBahe YnkbeHuua
Ha TeMerby KOjuX je oHeceHa npecyaa, NpaBo Ha No3HaBah-e pasrora 3a JOHeceHy
OANyKy, NMpaBO Ha oOpasnoXxeHa cTajanuwiTa cyga O KpMBUMYHOM feny, KpuBuumu u
KasHuM, npaBO Ha [OCTaTHO BpujeMe 3a Yno3HaBawe ca TUMM pasnosvma u
cTajanvwiTMma, NpaBo Ha BarbaHy MH(OPMaLMjCKy OCHOBMLLY 3a OLjeHYy OCHOBaHOCTU
ocye 1 npaBo Ha oMory4YyaBake gogaTHe ogbpaHe npen BULWMM CyLOM.

Hana3 n mywrberwe BjewTaka caobpahajHe CTpyke Koje He cagpXu aHanmsy
n3bopa BpeMEHCKe WNM MNPOCTOpHE aHanu3de Kao M CBUX Mporycta Be3aHuX 3a
HacTaHak caobpahajHe Hesroge u TO NPOMycCT Be3aH 3a HacTaHak He3roge, NponycT
Be3aH 3a [JONPWHOC HacTaHka He3roge Wnu nponyctu Be3aHW 3a MoryhHocT
n3bjeraBara He3roge CaudnkeH je CynpoTHO MNpUHUMNMMA BjeluTayewa onwTte
AOCTYNHOCTU pe3yntata WUCTpaXuBawa, MOTNYHOCTM BejluiTaderwa, 06aBe3HOCTU

EKCNepTn3Hor NcTpaxmeaHa.
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lMpecyna y Kojoj cyn nponycTn U3BPLUNTU OLjeHy Harnasa U MULLIbera BjeluTaka
caobpahajHe cTpyke y norneay n3bopa BpeMeHcKe Unu NpocTopHe aHanu3e Kao U cee
TpU rpyne nponycrta Be3aHux 3a caobpahajHy He3rogy cagpXxu nospey npasa Ha
obpasnoxeHy cyacky oasiyKy. Y TakBoj Npecyam NoCToju NPOM3BOSbHOCT Y yBphuBaky
YMH-eHMLUA. Hapo4unTo je 3HayajHO HarnacuTu aa y Cyackoj npakeu YcraBHor cyga buxX
HWKaga HWje JocTaBrbeHa anenaumja 36or oBor o6rmMka NPON3BOSbHOCTH.

Takohe nocToju NPOM3BOSLHOCT Y ogMjepaBaky KasHe M3 pasnora LUTO HUCY
aHanuampaHu nponycTy Be3aHu 3a 4ONPUHOC HACTaHKy He3roge U NponycTu Be3aHu
3a MmoryhHOCT n3bjeraBara Hesroge.

MNMopen HepoctaTaka y CMWUCITY MNPOM3BOSBHOCTM nocToje 6uTHe noBpeae
oapepaba KpWMBUMYHOP MOCTYMKa Ha HayuMH [da He[ocTajy pasnos3v O OANyYHUM
YnkbeHMUaMa M npecyga je HepasymsbMBa cama cebu v pasnosuma npecyge. Y
CyACKOj npakcy BpxoBHUX cyaoBa y buX n 1o BpxosHor cyaa Penybnuke Cpncke u
BpxosHor cyna ®egepaumje buX Hukaga HUCYy aHanaupaHe npecyge 13 oBor acnekra.

ButHa noBpega ogpepaba KpuBWYHOr MOCTYMKa Ha HayYuH [a HeJocTajy
pasnosn 0 O4Ny4YHUM YMHEHMLAaMa NocToju 1 360r Tora WTo HegocTaTak aHanmse y
nornegy msbopa BpeMeHcke WM NPOCTOpHE aHanmM3e U nponycTa Be3aHuxX 3a
moryhHocT nsbjeraBara Hesroge 1 Nponycrta Be3aHuX 3a A0NMPUHOC HAacTaHKa He3roae
y Hanasy 1 MuLLIrbery BjellTaka caobpahajHe CTpyke, a Koje Kao TakBO OLjeHeHO Kao
BjepO4OCTOjHO A40BOAM O MOrpPeLUHO U HENOTNYHO YTBPHEHOr YNHEHUYHOr CTakwa Y
nornegy obnuvka KpuBMYHE OArOBOPHOCTM, OLHOCHO yTBphMBawa ymullIbaja unv
HexaTa 003MpoM Ja cy OBM MPOMyCTW OAMyYHE YMHeHUUe Yy OAHOCYy Ha Obnwuk
OArOBOPHOCTW.

Ha TakaB HaunH GuTHa noBpeaa oapeaaba KpMBMYHOT NOCTYMNKa Aa HeOOCTajy
pasnosn O OAMNYyYHMM YuMHeHMLaMa OUPEKTHO OOBOAW [0 MOrpeLHo M HemnoTnyHO
yTBpPhEHOr YMHeHMYHOT CTakwa. M3 noctojarba GBuTHe noBpene ogpenaba KpuBUYHON
NOCTyMKa — pasriosv O O4fYyYHUM YMH-eHMLamMa M NOrpeLwlHo N HeNnoTnyHo yBpheHor
YMHEHMYHOT CTaka Npomn3nnasmn pasnor 3a xanby oanyka o KpMBUYHMM CaHKUMjama v
apyrmm oanykama. CBe HaBegeHO AOBOAM OO0 Hecknaga uamely crioBa 3akoHa U
cyacke npakce. 3a CyOCKO KaXtaBake WU u3puuake KPpMBUYHO NpaBHE CaHKLUuje
HapO4m1TO je 3Ha4ajaH 0bnMK KpMBUYHE O4rOBOPHOCTU, Te he ce U3 Tor pasnora 4ecutu
[a CaHKuMja m3peyeHa Ha OCHOBY Obpasrnoxewa Yy KOMe MoCToje NPOU3BOSbHOCT
yBphuBawy 4MheHuua, noBpeda npaBa Ha obpasnoxeHy cyacky oanyky, butHa
nospega ogpepaba KpMBMYHOI MOCTYMKA M MOrPELHO U HEenoTnyHO YyTBpheHor

YNHEHNYHOT CTaka OACTYyNna o4 3aKOHCKE CBPXE KaXXH-aBaH-a.
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Cya npunuMkom oOujeHe Hanasa W MuUSbera BjewTaka caobpahajHe cTpyke
3aHemapyje YMheHuLEe Koje ce 0OgHOCe Ha TO Koja je MeToda KopuLITEeHa MpPUMKOM
padyHara Op3nHe yyecHuka caobpahajHe Hesroge Kao 1 oujeHy fa nu je KopuwiTeHa

MeTo[a aJekBaTHa 3a Ty BPCTY cyaapa.

npaBHa N TeXHN4Ka nmtama Ko BellTavyetba

Ceaka caobpahajHa Hesroga ce MOXe rocMmatpaty Kao jedHa pearmsauuja gorahaja
npousvLLa 13 AejcTea BULLIE pasnnumMTX dhaktopa of KOMX HEKU Mory GuUTn u cnydajHn. 3ato
cBaK/ cyaap mamehy Boavna mnm Boaurna u newaka (cBaka caobpahajHa Hesroga) ma ceoje
crneuvdmnyHe ocobrHe, KapakTepucTUYHE Camo 3a Taj Crnyyaj, Koje ra oaBajajy o4, ApYrX aHasorHMX
porahaja. Mjecto caobpahajHe Hesroae npeacTaBrba ereMeHT BakaH 3a aHanuay caobpahajHe
He3rozie 1 NpUMjeHy BPEMEHCKOT UI MPOCTOPHOT KpUTepujyma. HenocpeaHn 3Bopm oracHOCTU Y
caobpahajy y cTBapu y3poLm Hesroga, Koju yTndy Ha HaCTaHaK rpeLLiaka, Kao NojaBHMX 0brivika oBor
y3poka. [pakTnyHo, HenporiMcHa 1y Npebp3aa BoXH-a je NojaBHM 00NWK (peLLKa), @ HeH Y3poK je
OHO LUTO je HenocpeaHo yTuuaro Ha yHyTpaLlke M3BOpe NOHaLLaka Bo3ada [a Hanpasu TakBy
rpeLLKy. Takohe, BOXH-a Nog yTyuajeM arikoxosia je y3poK Hesrofe HareTaHsa Bo3uria Ha rneLlaka,
Kojer Bo3au Huje BriaroBpemeHo youmo (rpetuka). OBaj 0oHOC ce He MOXe TaKo MojeHOCTaBbEHO
nocMmartpaTty, jep je nogsioxaH v ytuuaiem apymmmM ¢oaktopa, Kao LUTO Cy OKOMuHA, MpUMpoaHO
oKpyense uTa. [la v ce y LLIenocT n npaBuHo carnenao NpoLec HacTaHaka Hesroge, MPBU Kopak
je Aa ce yTBpau KO je CTBOPMO OMacHy cutyauujy. 3atm Om ce peom peLumre ocrane YH-eHULE:
Aa nv je buno moryhHOCTY fa ce n3berHe onacHoCT, Aa v Cy MOrTie [a Ce Crpeye HexerbeHe
nocreauue uta. 3a npaBuiHy OLEHy NporycTa y4ecHka y He3roan, a nocebHoO OHMX Koju cy Y
Y3POYHO] BE3N Ca H-EHMM HacTajaH-eM, HEOMXOOHO je AeTarbHuje carneaaty KOHKPETHY OnacHy
cUTyauujy, Kaga 1 Kako je Hactana, Ko je CTBOpYO Ty cuUTyauujy, Koje Cy MPUCYTHU Y3POLM, MPELLIKE
n cn. (Koctuh, 2013: 4).

OnacHa cutyaumja je y 30HM MecTa caobpahajHe Hesrode KibyuHUM (DaKTop Y HaCTaHKy
caobpahajHe Hesroge, LUITO NpeacTaeiba caobpahajHO — TEXHWYKO MTakse. ACTOBpeEMEHO 13 He
MpoucTMYe y3pok caobpahajHe Hesroae, LUTO NpeacTaBba NPaBHO NUTaHE.

Y1BphvBare TexHWdke y3poyHe Bese caobpahajHe Hecpehe criaga y HaanexHocT
BELUTaKa, a yTephvBaHe Y3pOyHe BE3E Y KPMBUYHO-MPABHOM CMUCITY Mog, KOMMeTEHUM)y cyaa.
OkornHocT ga cy paare (»noHallare«) Bo3ada y Npouecy ynpaBrbaka MOTOPHUM BO3UIOM
n3assarne ogpefleHe TexHWYKe pesynTate (CreTake BO3Wa Ca KOMoBO3a, 3aHOLUe-hse,
NpeTypare 1 Tako Jarbe) YCroBIbEHA je TEXHUYKOM Y3POLHOM Be30M. AKO je Ta MUCTa pagrsa

BO3a4a, Koja je MpoTueHa oapenbama 3akoHa o 6e3beaHocTn caobpahaja, nsassara gpyLUTBEHO
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oracHe rocrneaue onvmcane y KpyBUYHOM 3aKOHY M3BPLLIEHA YMULLITBAJHO UIM HEXaTHO, Y TAKBOM
crnyyajy y3podHa Besa M3Mehy BO-3a4eBMX pPafbW M HacTynakwsa rocregvua uMa KpyBu4YHO-
MPaBHM a He CryYajHu Karak-Tep 1 nocTaje jeqHuM of GuTHMX obenexxja KpUBUYHOT Jerna.

Paoun peluersa nutaka O y3po4HO] BE3N MpUMEHYje Ce METO, MMCAoHe enviMuHaumie
(xvnoTeTnyKor enMMMHUpan-a). Hberoea je cylwtuHa y Tome ga ce u3 3bupa aHTeueaeHarta
(NpeTxoaHMuUa) 3a Koje ce MpeTnocTaBiba Aa MMajy Y3pOYHO 3HaYeHse, Y MUCINBMa UCKIbydyje
(ancTpaxumpa) pagH-a, Koja 3aHMMa ucnuTueaYa (Hp. cTBapHa GpanHa BoXHsE). AKO ce Npy Tome
nokaxxe fa gorahaj He 61 HacTyrnvo nnn Bn HacTynMo y ApyravnieM Buay Of, CTBApHOr, TO oHAA
3HauM fa ce Ta pagHsa jaBrbakao HeonxodaH ycroB (y3pok) aorahaja (caocbpahajHe Hecpehe) n
Hariasu ce y y3pO4HOM HEKCyCy. YKOMMKO ce Mak nokaxke Aa 6w aorahaj HacTao OHakaB KakaB ce U
3610 1 6e3 Te paame, oHAda ce yavMma Ja u3vehy Te paghe 1 gorahaja Hema KaysanHe Bese
(BogmHernvih et an, 1986: 345).

Y Halwloj npakey ce gorahja aa cyn nocraeiba MTakse ayTOTEXHWUYKOM BELLITaKy O TOMe Ja
M je BO3a4 MOrao WM Huje. Morao npeaBuaeT npenpeky (oracHocT)? Belutaky ce cve
MOCTaBATU CaMO MUTKHE O TEXHUYKOM MOMEHTY HacCTaHKa Ona-CHOCTU (pearHe npernpeke).
Bewutak he yTBpauTV BpeMe Kafa je pame BelLiansa MyKrio, y3poke Te rnojase, Aa U je Taj aedpedpur
61O HeBUIYBMB UMM Ce MOrao 3arnasuTy, Kada M Ha KoM HauuH, OJa M je BO3ady Morao
NPaBOBPEMEHO 3anasuTi 1 crimyHo.MehyTim, NpaBHM MOMEHAT O TOME Kafia je 3a Bo3aha HacTana
obaBe3a [a 3anasn TeXHUYKY HEUCTPaBHOCT CBOI MOTOPHOT BO3wria 1 npedy3ve ogrosapajyhe
Kopake 3a cripeyaBare caobpahajHe Hecpehe Mopa yTBpaAUTM Cya 1 TO Ha OCHOBY LIENTOKYTNHOCTU
cBUX NpunbaerbeHnx gokasa (wiaH 347. craB 2. 3KT). Koje mepe je Bosauy Tpebaro ga npeaysmve
UCTTYje BEeLLITaK YKOSMKO je 3a 0BO MOTPEBHO CrieLn-janmcTyKo 3Hake. YTBpavBaHe TPEHyTKa
Kada je Bo3a4 MMao TexHndKy Moryh-HOCT da crnpeyn caobpahajHy Hecpehy criaga Takoge y
KOMMETEHLM]Y ayTOTEXHUY-KOT BeLLTaka. Anu, yTBpanBaH-e TPEHyTKa Kazla je Bo3ad Mopao 1 Morao
npenBv-0eTV HacTaHak caobpahajHe Hecpehe yrasv UCKIbYYMBO Y HAANEXHOCT UCTPaXKHOT Cy-
avje n Beha. Kako je Ta obaBe3HOCT CBakako MpaBHa KaTeropuja, koja je noeesa-Ha ca
yTBphHMBareM MOryhHOCTW Oa oriepaTtop npedsuan LTeTHe rnocrieauue (jeaHo o obenexja
BWHOCTW), HEHO YCTaHOBIbaBake HE MOXe Crafatu Y Ha[ANEeXHOCT Be-VLUTaKa, Koju Moxe Oa
peLLaBa camo TEXHWUYKE, a He 1 npasHe npobneme. OBa aHanm3a Cyna 0aHOCK Ce Ha CybjeKTuBHa
CBOjCTBa U CTara BO3ada. Belumayerse no-Make MCTpaKHOM cyauju n pacnpasHom Behy aa
pobuvje HeorixogHe W ucuprnHe WH-bopmaumje O caobpahajHoj cuTyaumuiu  (BUOSBMBOCT,
NperneaHocT, CTake npefeHor nyTa) 1 Ctaky BO3wa Kako Gv yTBpauv a M je Bo3ay MMao
MOryhHOCT @ Y KOHKPETHO] CUTyaLmjn (M y KOM TPEHYTKY) Npeasay BepoBaTaH HacTaHak caobpa-
hajHe Hecpehe y cnydajy Aa je noctynao NpoTMBHO HopMamMa 3akoHa 0 6e3be-HocTn caobpahaja
(BogyHenvh et an, 1986: 349).
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Y3pok Hesroae U peaa YW je cuctematnaoBaH ckyn caobpahajHix obenexja npee ornacHe
CUTyaumje Hesroge, Koju je ANPEKTHO YTULIAo Ha OCTBapUBaH-e Hesroae .

Y3pok Hesroge W (Buwuer) pega YU je ckyn cbaktopa Koju je YCIoBUO jaBrbakse Y3poka
Hesroge W (Hvker) peda.

JeaHo o ocHOBHUX NTaH-a Koje cTBapa Konusujy y npeamMeTy ogsyumBarsa Y KpUBUYHUM
Aenuva yrpoxaBarsa jaBHor caobpahaja jecte nuTakse noMmarsa M Knacvudpmkaumia yspoka
caobpahajHux Hesroga. HajHOBUjUM UCTpax BaH-eM JOLLMO CEAO 3aKrbyyka Aa Ko UCTIMTaHMKa
(cyavje, BewuTaum, agBokaTti) He MOCTOMIEAMHCTBEH CTaB O BPCTaMa U Kracudmkaumjy yspoka
caobpahajHux Hesroda, Kao MpasmpaHuMyYersy y3poka HEe3rode W Ipellaka koje [4oBode [do
caobpahajHeHesroge. Ha ocHoBy nMpucTyna nojeauHuMx ekcrepata y OBOj obractu,
CTaBOBaMUCIMTaHMKA Kao W HagnexHocTM yiephuBakwa, a Yy UMby jeOuHCTBEHe
MeTogorojenspaae MMCMEHOT 3BELLTaja O ekcriepTan caobpahajHe Hesroae, y3poke jemoryhe
reHepasiHo Kriacupukosatm Ha:

I- dnpekTHe y3poke (rpeLLKe - MpornyCT), y Koje ce Mory CBpCTaTu:

M3HEeHaOHO CTBOPEHa OMacHOCT Ha NyTy;,

- HeageksaTHa/MorpeLuHa npoLeHa caobpahajHe cutyaumie;
- HenakH-a/pacejaHocCT;

- HeapeksaTaH/MoOpeLLaH MaHeBap U CTUI BOXKHSE;

- MBHEHa[HV 0TKa3 BO3uria Ui CKPUBEHW HEOOCTaLM NyTa;
- KOnusuja y KOMyHVKaLmMjU y4ecHuKa y caobpahayy;

- “Buwa cmna’ (yoap kameHa, MTuue, XUBOTUHE);

I - OnwTe y3poke (MHOMPEKTHN), Y Koje ce HajdeLhe cBpcTaBajy:

arnkoxon v gpyra omamrbyjyha cpencrsa;

- HEOOBOIbHO 3HaH-E M BELLITUHA 3a YMNPaBibahse MOTOPHMM BO3WSIOM,;

- arpecviBHa BOXHsa- Bec Ha nyTy;

- HegocTaum nyta u caobpahajHe onpeme;

- MPOMYyCTU Y KOHCTPYKLMj BO3WIa 1 eNeMeHTMa akTuBHe 6e30eaHoCTY;
- YMOp BO3a4a 1 pyra HEMoBOSbHA NCUXouanyka CTama;

- Benuka u HenpunarofheHa 6pavHa;

- HEMPOMCHO W HEMPABUITHO KpeTaH-e/BOXHsa UTA,
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1l - donpuHocehi y3poLm (YCrioBM 1 OKOSTHOCTM) MOy Ce cMaTpartu:

BPEMEHCKM U KIMMATCKU YCTIOBU;
- TenecHe MaHe (crab Bua, HepBHA PaCcTPOJEHOCT, XPOHWYHA 0B0IbEH-A);

- MCMXUYKM Y3POLIM BE3aHW 3a ONaxaks-e, CXBaTake, Oy VBaH-e U Npedy3iMarbe peakuvja;
- yrpaerbakse BO3UITOM Y3 Npeay3viMarse pusmnKka;

- hmsnYKa 1 nsmosoLLIKa NMpesay3eToCT BO3aya;

- HenpunaroheHOCT yYecHUKa Kapaktepuctukama caobpahaj (Koctuh, Pywwikuh, 2009: 343-
344).

BooyHerwih  (1986: 335) HaBoan crbemeha muTarsa 3a  KOMIUIEKCHY — AQyTOTEXHWUYKO-
KPMMUHAICTIILIKY eKCrepTUay:

1) Koju je Tun (BpCTa, Mapka) CydapeHnx Unm HaneTenmx Boauria, pacyhyjyhm no otmcumma

(yTvcumma) nHeymMaTvka U nnjeayvHuX Aenosa OQHOCHO AeTarba?

2) [Oa. JIn je owrehense 330aTO CyMHsMBYIM BO3UIIOM?

3) lNo owrehewnma 1 -TparoBmMa Ha Bo3wny cynehm Kakae je Gvo pacriopeq v noroxaj
BO3Wria 'y TpexyTky cyhapa?

4) Koje je oghea cyhapeHa Bo3ura M3BpLUMIIO 3a00unaxeHrse (Ha OCHOBY Tparosa Ha hsvma)?

5) [a mn cy owreeera 3ahaHa Ha cequTy MOToUMKIa Morrna Gutyn 3agaHa ogpeheHrm

Aernom MOTOPHOT Bo3wsia (aytomoburia)?

6) Ha nv Bewwtak notephyje Aa je MecTo cyaapa (Harnerta) 0xo Koje je GoMKCu-paHo Y 3ancHUKY

o yBuhajy, ckvLama 1 dootoenabopary?

MpBa ogpenba koja ypehyje Aeo O BewTadewy HOCU HacnoB Pasnosun 3a
BelwTayewe. Hbome je 3akoHogaBal, yHeO HOBMHY fa ce ,BewTadewe He Moxe
oAopeanTn pagu yTephMBaka MnvM oueHe npaBHMX NUTakwa O Kojuma ce ofgnydyje y
nocTynky“. BewTadyewe je CKyn akTUBHOCTU KOje NPeTNoCTaBsbajy CTPYYHO 3HaH-e uUnm
BELUTUHY, O KOjUX NpaBa nogpasymeBa yTBphMBawe YnkbeHuLe (Hanas BewTaka), a
Apyra n3sohewe CTpyYHOr 3akrbyyka O YTBpPHEeHO] YnkbeHnum (MUIbere BeLlTaka).
CxogHo makcumu (cyq nos3Haje npaBo) cyd He 6u cMeo ga Tpaxu CTpydHy nomoh
BewTaka pagun ytBphumBaka unu oueHe npaBHuMX nutawa. Cmatpamo ga je osa
ogpenba, kao HoBUHA, 04 NocebHor 3Havaja 3a BewlTake caobpahajHe cTpyke, jep ce

Yy npakcu aewiaBarno (yquTano y nocnegHwe n To ayxe Bpeme) Aa Cy ce HeKun BellTaumn
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y NUCaHMM Hanas3MMma 1 MuwsbewuMma 6aBunum n gaBakeM O[roBopa Ha npaBHa
nuTaka, a Aelwasarno ce ga Cy v nojeguHe cyauvje n 1o Hapeabom unu pellewem 3a
caobpahajHOo-TaxHMYKO BeLUTaYeH-e TpaXunu o BewTaka [a ce y npoueHTMMa
nsjacHe O MpoONycTMMa YyyecHuKa Hesroge-npoueHTyanHo onpegene Kpueuuy, a
BeLlTauu TO U YHUMK U TO CBe nog oopMOM Aa ,,MOMOrHY“ cyay 1 cyaujw.

MehyTum, noctaerea ce nutawe, ¢ 063Mpom ga ce 3abpaHa yTephuBarwa mnm
ouerVBaka MNpaBHUX NUTaka OAHOCKM Ha OpraH MocTynka y NpoueCcHOM TPEHYTKY
oapehnuBara BelTayera, Aa Ny je ToM ogpendom ns3pmyunTo 3abpareHo BellTauuma
aa ce 6ase yTBphuBareM UM oLEHOM MNpaBHUX NUTawa. HakoH yBohena oBakBe
oapenbe, ovekyjemMo ga ce y npakcu Buwe Hehe oyekMBaTu of BelTaka yTephuBane
N oueHa NpaBHUX NUTawa y 6uno Kojoj ¢asm nocTtynka, OAHOCHO BUNo Kojoj hasn
BellTayeha. Takohe, oyekyjemo ga he ce cxogHoO OBOj oapeabwu BewTauu Hagarbe
y3apxkatu ga ce y 6uno KoM npoLecHOM TPeHYTKY ynywiTajy y nutawba o Kojuma Tpeba
Aa ofny4yje UCKIbY4YnBO CyL.

Oppenbe 3KIT He npensuhajy nocneguvue yKOAMKO opraH MocTynka ogpeaw,
O[HOCHO BeLUTaK n3Be[e BeluTadere KojumM ce yTephyjy unu ouemnyjy npaBHa nutama.
Y cnyyajy ga BelwTak unak ga Mulsbewe 0 ogpeheHnmM npasHuM NuTakwuma, cyg he
npuxBaTUTM CaMO [eO0 Hanasa Koju je U3 JOMeHa CTPYYHOr 3Haka BeluTaka U Ha
OCHOBY TakBor BellTadyewa he goHetn ognyky (OkpyxHu cyn y Beorpagy, KXX-2620/02
oa 27.12.2002.

N parbe ocrtaje HenomeHyTo y 3KI-y, kao n y gpyrum 3akoHMma, LWiTa cy TO
npaBHa NuTaka KOHKPETHO, Te NpeocTaje ocnakware Ha cyacky npakcy. CmaTtpamo
Aa je Hapo4YuTO OCET/bMBO Yy Mpakcu nuTawe npunaronBawa 6p3nHe, OOQHOCHO
NOCTYNUU Y KOjuMa ce NocTaBSba NUTakwe Aa Nu je Bo3ad npunaroamo 6p3vHy cXo4HO
ogpendbama 36C-a (un. 42. c1.1.) unn Hnje. CBakako je o4 N3y3eTHOr 3Havaja NuTamwe
Aa nn je Bo3ad nog AaTUM OKOMHOCTMMa UMao pasnor ga npeasBuauv  KOHKPEeTHY
npenpeky Unu HWje nvao pasnor ga je npeasuan. Takohe, caobpahajHu BewTak je
AyXaH Aa npyxu ogroBapajyhe TexHuuyke nopaTtke, a Ha OCHOBY HMX Cyd Mopa na
yTBpaM Oa nun je Gp3uHa 6una npunarofjeHa caobpahajHoj cuTyauujy unu Huje
(BpxoBHu cyg Cpbuje, KXK1-334/06 og 25.09.2006.). (OkaHosuh, 2013: 32-33).

lNojam onacHe cuTyauuje MOXe ce nocmaTpaTh K ca acrnekTa y3poyHe Bese. Y
NpeTXo4HOM Aeny paja ekcrniuuuTHO je HaBedeHo Ada yTBphuBarbe y3poyHe Bese
npeacTaBiba UCKIbYYMBO NPaBHO NUTakE 3a Ynje yTBphrBame je HaanexaH cya.

MehyTum, BpedHO je nomeHa ga OpojHM ayTopu pasnuKyjy Y3pO4YHOCT Y

TEXHNYKOM CMUCITY O Yy3POKa Yy KPpUBUYHO-NMPaBHOM CMUCTTY.
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Y3po4yHa Be3a MOCTOju caMO OHAA Kaja ce NponywTeHa pafHka He MoXe Y
MUCNMMa enMMUHMCaTH a Aa TMMe He OTnagHe HacTana nocneguua.

Kao y3pok ce uma cmatpaTti camo TakBO NMoHallake (YNHEeHE U NponyLiTare),
KOje ce jaBIba Kao jeflaH Ofi HEOMNXOL4HMX YCNoBa 3a HacTynake LWTeTHe nocrneguue.

Kaga poHocMmo oanyky o ToMe — ga fn NocToju Y3pOYHOCT — Mopamo je
noBe3aTu ca OLerMBakbeM NPOTUBMPABHOCTU NMOHALLAHa, Na He YBAXWUTU CIyYajHy
Kay3anHy Be3dy. CnyyajHe y3po4He Be3e ce He MOry y3umaTtn y 063up. Y3podHOCT ce
Mopa noBe3aTu y KpMBUYHOM MpaBuy ca efleMeHTOM NPOTUNPaBHOCTU, Na ce U3 TUX
pasnora oHa He MOXe LWUMPUTK Y HegJornea 4o ancypaa.

AyTOTEXHUYKM BeliTaum M cyavje Mopajy CTPUKTHO pasfnmMKoBaTU TEXHUYKY
Yy3POYHY Be3y 0f y3pO4HE BE3€ Yy KPMBUYHO-NPABHOM CMUCHY.YTBphuBarke TEXHUYKE
y3po4yHe Be3e caobpahajHe He3roge cnaja y HaaneXxHoCT BellTaka, a yTephuBame
Yy3pOYHe Be3e Y KpUBUYHO-NPABHOM CMUCHY Nog KomneTeHumjy cyaa. OkonHOCT aa cy
pafh-e-noHallawe BO3aya y npouecy ynpasrbaka MOTOPHMM BO3WUIOM M3asBarne
ogpeheHe TexHuyke pesyntate (crnetawe BO3WMa Ca KOJMOBO3a, 3aHOLWIEHE,
npeBpTawe U TA.) YCINOBIbEHA j€ TEXHUYKOM Y3pOYHOM BE30M. AKO je Ta UCTa pama
BO3aya, koja je npotmBHa ogpenbama 30BC-a, uszasBana OPYLWTBEHO OMacHe
nocneguvue onnucaHe y NO3MTUBHUM KPMBUYHMM MPONUCMMa — M3BPLUEHA YMULLIbAHO
WNNU HexaTHO, Yy TakBOM Cryyajy, y3poyHa Be3a u3amelly Bo3ayeBUX pagrun u
HacTynawa nocrneguua nma KpMBUYHO-MIPABHW a He Cry4vajHu KapakTep u nocraje
jeaHo oa GuTHUX obenexja KpUBNYHOr Aena.

YTBpANTN Yy3pO4YHYy Be3y 3Hauu pJokasatu ga je kpwewe 30BC-a 6umo
HeonxodaH y3poK HacTynawa WTeTHMX nocrneauua. OBO kplewe ce cacToju y
HenowToBawy oapeheHnx npasuna ©6e3begHe BOXhe WM Wwnpe, 6e3dbegHor
oABuvjaka gpymcKor caobpahaja.

36or Tora, a pagu yrtBphuBawa y3poyHe Be3e, u3Mehy Kpllewa npasuna
30BbC-a n gpywTBEHO ONacHMX Nocreauua Barba peLwmnT nuTamwe: ga nm 6u NnoTnyHo
nowToBawe npasuna 306C-a npeaynpeanno caobpahajHy He3rogy? Y noTBpaHMM
cnyyajeBuma y3po4yHa Be3a MOCToju. AKO je 0oOroBop Ha MNOCTaBfbEHO NUTaHE
HeraTuBaH, Taga y3po4dHa Be3a He MoCTOju.

Y3pok onacHUx nocneauua je camo OHaj pakTop Koju je BpEMEHCKM NpeTxoano
HMXOBOM HacTynakwy, anuv H1 CBakun TakaB hakTop Huje y3poK onacHe cutyauuje, Hero
caMo OHaj Koju je HeonxogaH ycrnos (6e3 kor caobpahajHa Hesroga He 6u HacTana,
YNPKOC MOCTOjawy APpYrMx YcroBa KOjU MOrogyjy HEeHOM HacTaHky). AKO je

caobpahajHa Hearoga Morna HacTtaTM W He3aBWUCHO Off caMe KpPUTUYHE paaHe
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(Unbera, OOHOCHO MponylwTaka), OBa Ce NPUPOOHO U He MOXe MOojaBuUTM Kao
Heonxo4aH ycroB (HernocpeaHu y3pok) Te nocneguue. cnntyjyhn KOHKpETHY Y3pOo4Hy
Be3y, BelUTaK, UCTPaXHW cyaunja n pacnpaBHO Behe ncTpaxyje jeaHy UCTY Y3POYHY
Be3y, Tj. jedaH UCTWM y3pOoYHM naHay,. BewTak ucnutyje y rpaHvuama cBoje CTpyke
nojeouHe Kapuke TOr naHUa Yy cknagy ca cagpXajeMm MpupoaHO-TEXHUYKMUX
3akoHUTOCTN. CTPYYHO Nn1Le UCTpaxyje nojeanHe onepaumje TEXHUYKOTr Kapakrepa.
[akne, BewTak ce He kpehe Ha HUBOY pagH-e — NOCTYMNKa y LenMHM Kao LWTOo TO paau
cyd, Hero camo ce 6asnpa Ha HMBOY pafhW TEXHUYKMX onepauuja.

BewTaka caobpahajHe CTpyke He 3aHMMa YMHeHMLA KpLUeHsa npaBa, Hero
KOHKpeTHn genyjyhn dakrtop y3podHe npupoge (npebps3a BOXHA, TeXHUYKa
HEMCNpaBHOCT BO3WMa, HeMpaBunaH HauyuH ynpaerbaka Bo3wusnom, uta.). Ogrosop
BellTaka ce OQHOCK Ha creumduyaH TaxHUYKM Y3pOK a He Ha Kpllewe npasa T3B.
,APaBHU" y3pOK.

Benvku je 3Hayaj BewTayewa of CTpaHe BewTaka caobpahajHe CTpyke KoA
caobpahajHnx He3roga koje cy usasBaHe pagwama Buwe ocoba unm BULLOM CUIOM
61no npupoaHoMm, BUNo TEXHUYKOM. Ynkere OOH. HEYMHEHE KPUTUMYHOT cybjekTa
GuBa y TakBuUM criyvajeBuMa ygarbeHoO of LUTEeTHUX nocneguua YvTaBuM naHuem
APYr1X nojaea, koje NoOHeKaz CYLUTUHCKN MeHsajy CMep Y3pOyHe Bese, YuHehu je Beoma
cnoxeHoM. Kpwere npasuna 306C-a yecTto, camo no cebu, He JOBOAM 4O HAcTaHKa
caobpahajHe He3roae, HEro je HepeTKa nojaBa Aa OHO CTBapa YCroBe 3a AefNoBaHe
Apyrnx akrtopa, Koju ce oHAa 1 NojaBrbyjy Kao HeHN HEMOCPEOHN Y3pOoLM.

Kao ocHoBHM y3pok Tpeba cmaTpatm uUnkbehse-HEeUYMHEHE Y4YeCHMKa
caobpahajHe Hesroge koju je nospeguo Hopmy 30BC-a. Mehytum, Ta nospena
nponuca He Mopa MECHO (NoKasnHo) 1 BPEMEHCKM (TEMNopanHo) ga ce nogyaapwv ca
HacTanum nocrneguuama. TadHuje, pagwe opyrux ocoba cy HenocpeaHo nosene Ao
nocneguua. Y TakBUM ChnydyajeBUMa je HEOMnxogHO YTBPAMTM Oda Cy pagke
HenocpeaHor y3po4yHMKa LWTEeTHUX nocneguua nocrtane moryhe wuckrbyumBo 360r
HenowToBawa Hopmu 30BC-a oa cTpaHe kpuBua. Kaga BewTak y aHanuam y3povHmx
Be3a gohe o 3akrbyyka ga 6w nowrtoBawe nojeguHux npasuna 30BC-a notnyHo
NCKIbYYMIO HacTaHaK Hes3roge, TakBO HEroBO MULLIbLEHE OTKPUBA OCHOBHU Y3POK
caobpahajHe Hesroge.

Mpumepwn 13 npakce nokasyjy Aa Benvku 6poj crnyyajeBa Kpo3 aHanu3y BellTaka
T3B. TEXHUYKMX Y3pOKa He3roae, NCTOBPEMEHO 3HAYM 1 OTKPUBAHE OCHOBHOT Y3pOKa,

Tj. pagkm cybekTa koju je npekpwmno npasuna 306C-a. MehyTum, 4eCTo ce TEXHUYKM
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y3pOK He nofyaapa ca OCHOBHUM Y3POKOM, jep ce OBaj nocrefwun ogpehyje herosmm
npaBHUM 3Ha4YeH-EM, KOje aHanun3unpa jeanHo cyq.

KapaktepucTnyHo je 3a KpuBMYHA Aena yrpoxaBawa jaBHOr caobpahaja aa
yTBphuBame TEXHUYKE Yy3pOvHE Be3e Huje [AOBOSbHO Y KPWBUYHOM MOCTYMKY.
MoTpebHo je BULIE oA Tora, Na ce Mopa peLnTn NuTawe — Aa nu je cybjekT morao
npecehn pa3Boj y3po4He Bes3e [a je npedy3eo Mepe Yy ckragy ca npasunuma Koje
nponucyje 306C-a.

lMpupogHa TexHU4YKa y3poyHa Be3a He 3Hauu Beh n ckpmBrbeHy Be3dy. KpnBnyHo
npaBo No3Haje TakBYy Y3PO4YHYy Be3y KO KOje je joll U JoKas3aHOo aa je npeay3vmanse
TpaXXeHux pagHu MOrfno CnpeyvnMTy HacTynawe LWTeTHUX nocneguua. Kako ce csaka
y3pO4Ha Be3a He MOXe NpeasunaeTv (HUTU NOCTOojWU TakBa OY>KHOCT) TEXHUYKA Y3po4yHa
Be3a usmehy pagmwun ynpaBrbakba MexaHM3MmMma Bo3una 1 TEXHUYKMX pesynTtaTta Tor
AenoBaka He CMe Ce MeLlaTu ca HEOMXOAHOM Y3pOYHOM Be30M n3Mehy ApyLTBEHO-
OMacHOCT Aena u HacTanux wTeTHMX nocneguua. Mnak, He cme ce 3abopasutn ga
TeXHUYKO Npeasuhane npeacTaBiba cacTaBHN 40 KPUBUYHO-NpaBHOr npeasuhamsa.

lMuTake y3poyHe Be3e Mopa Ce pellaBaTu y CBakOM KOHKPETHOM Criyyajy.
Teopwuja no3Haje BuLIe meToha 3a yTBphuBane y3poyHe Be3e. CBakako, Hajno3HaTujm
je MeTog MncaoHe envMuHaumje. HYecto ce y nutepatypu cpehe n Ha3mB ,XMNOTETUYKO
ennmuHucawe“. OCHOBHa KapakTepucTMka TOor MeToda je ga ce wu3 36upa
NPeTnoCTaBKM KOje MMajy y3PO4YHO 3Ha4ewe, y MUCIIMMa UCKIbyYyje Tj. ancTpaxyje oHa
pagha Koja 3aHMMa ucnutmBaya (HNp. cTtBapHa Op3vHa BOXH-€). AKO ce npu ToMe
nokaxxe pa poranaj He 6w HacTynuo wunuv OM ce ogurpao y Apyradvjem Bugy of
cTBapHor, To noTtephyje Aa je Gaw Ta pagwa (cTtBapHa Op3nHa BOXHE) Y3POK
porahawa caobpahajHe Hesroge.

3a cnyyaj ga ce y nctpaxuBamy nokaxe ga ou gorahaj HacTao oHakaB KakaBs
ce n 36uo n 6e3 Te pagwe, oHOa ce y3uma ga uamehy Te pagwe u gorahaja Hema
Kay3anHe Bese.

Cypnosu cy obaBe3Hu fa y3 noMmoh BeluTaka yTBpAe HE CaMO YnMkeHuue of
onacHe cuTyaumje A0 HacTynawa 3abpamweHe nocnegvue Beh w ga  najy

obpasnoxere nocrtojara y3poyHe Bese (Ctesosuh, 2010: 87-89).

1. OnacHa cutyauumja y caobpahajy

KpI/IBI/I‘-IHO npaBHa OAroBOPHOCT BO3a4a 3a He MNnpuMewknBae€ Mepa CUrypHe

BOXH€ npeaBuheHnx y nponucuma o 6e3begHocTn caobpahaja HacTyna camo of
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TpeHyTKa KaZa OH 3anasu npenpeky unu je 6uo gyxaH u morao npeaBuaeT HeHOo
nojaBrbuBawe. KprBMYHO-NpaBHa OArOBOPHOCT BO3ava 3a npedyseTe WUNU He
npedyseTe Mepe HacTaje caMO of TpeHyTKa Kaga je HacTana weroBa obasesa aa
pearyje Ha onacHocCT.

CacBvM noy3gaHo MOXeEMO 3aKiby4uTu [a Kiby4YHU MOMeHaT 3a yTBphuBane
OArOBOPHOCTU jecTe TpeHyTaK HacTaHKa OnacHOCTW. Y OOHOCYy Ha h.era yBeK ce
oapehyje HactaHak obaBe3e yyecHuka y caobpahajy ga pearyje Ha OMacHOCT W
oarosopa 3a Hactarne nocneguue. ObaBesa cyga je oa yTBpav ABa MOMEHTa U TO:
TpeHyTaK HacTaHka OnacHOCTM M MOMeHaT Of Kora je Bo3ay O1o ayxaH aa npegysme
Mepe 3a cripevaBare caobpahajHe Hesroge.

TepmrHOM onacHe cutyaunje 6GaBunmn cy ce MHOIM, Npu Yemy je TEPMUH onacHa
cuTyauumja npsu nyt geduHucaH 1983. rognmHe u TO kao: “CBaka cuTyauumja y
caobpahajy, y Kojoj nocToju MoryhHOCTAa ce NyTake y4ECHMKA CEKY Y UICTOM TPEHYTKY,
NI YKOjOj B HENPOMEHEHNM HAYMHOM KpeTaksa jeHOor of ydecHukamorno gohu go
He3rofe, je onacHa cutyauuja”. OnacHa cutyaumja mopa ga byae HenocpegHa. To
npecsBera 3Hayu ga yyYyecHuK y caobpahajy mMa mano BpeMeHa Hapacnonarawy na
pearyje Ha CTBOPEHY ONacHy CcuTyauujy o4 H€eHOr yodaBawa WM MOoryhHocTtu
yoyaBawa. Bpeme noyeTkaoOgHOCHO 3aBpLleTKa W3HEeHagHO CTBOpPEHEe onacHe
cuTyauumje ce He MoXe Adedu Hucatu y jeAnHUUM BpeMeHa (CekyHgama) Beh ce
npoueHa Kaja je HacTynana W3HeHagHO CTBOpPEHa onacHa cuTyaumja cTaBrba Ha
oueHy BewTaky caobpahajHO-TEeXHUYKE CTpyKe. AHanu3om gedwu Huumje Moxe ce
3aKIby4MTM a je OCHOBHO obenexje onacHMX cuTyaunja HeoNnXo4HOCT pearoBaka 6ap
jeaHor yvyecHuka y caobpahajy, y unrby nsberasawa HactaHka caobpahajHux Hesroaa.
Haunme, pearoBane BO3a4a Ha U3HeHaHYy ornacHy cuTyauujy je nocneauua nsHeHagHo
CTBOPEHUX OMacHUX cuTyaumja, a He nocreauua rpelaka unu HaunHa Boxxke OnacHa
cuUTyauMja He HacTaje y TPeHyTKy kafda ydecHuK caobpahajHe Hearoge 06jeKTUBHO
MOX€e [a Yyouu [pyror yyecHuka caobpahajHe Hearoge, wunum MoOXe Aa npeasvaun
HenpaBuiHO MoOHalWawe [Apyror yyecHuka Kkoje he pgosectM [o caobpahajHe
Hesroge.O6jalwHeHe OBAKBOIr CTaBaje jegHocTtaBHO. Ako Om onacHa cuTyauuja
HacTana OHOITpeHyTKa Kaga y4yecHuK y caobpahajy moxe aa youm apyrorydecHuka y
caobpahajy unu ogTpeHyTka kaga Moxe Aa NnpeaBMAnHENnpaBUITHO NoHaLLake apyror
yyecHuka y caobpahajy,Taga 6u cBaku yyecHuk y caobpahajy mmao pasnora ga
npeaBvANHENPaBUITHO MOHAallake WM HeOoYeKMBaHW LWTeTaH Aorahajy CcBakoM
TpeHyTKy, Na 6u onacHa cutyaunja nocrojana yeekllog oBakBMM OKONHOCTUMA O1 yBEK

Ha CTpaHuM CBaKor y4eCHMKa CBake ca06pahajHe He3roge CTajaJ'II/I nponycTtn Be3aHu
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3amoryhHocT un3beraBawa caobpahajHe Hesroge, a moxga WM nponyctn ys3poyHO
Be3aHM 3a HacTaHak caobpahajHe HesrogeHacTtaHak onacHe cuTyauuje ce He
“Tymaun®, Beh je onmacHacuTyauuja jacHO M npeumsHo Aedu HucaHa um mMopa ce
nocmaTtpaTuy cknagy ca “Havyenom nosepemwa“ YyecHuk y caobpahajy koju ce noHawla
NpaBuUIHO Hema pasnora [a O4ekyje HenpaBWUiHO MOoHallawe APYrnx ydecHuka vy
caobpahajy (Byjanuh, MBannwesuh, 2015 : 162).
HacTtaHak onacHe cutyauumje 3aBucu og Tora Kaja je jeqaH o y4ecHuKa Morao
[a youu HenpaswuHO MoHawake Apyror. 3a npasBuiHy aHanuady HeOonxXoOHo je
yTBpPOUTHU:
- O6jekTnBHY MOryhHOCT yo4yaBara Apyror ydecHuka y caobpahajy
- Ob6jekTBHY MOryhHOCT yoyaBaka KapakTepucTuka gpyror y4ecHuka (MHBanua,
aeTe, cnopuju ctap Y0BEK)
- O6jekTBHY MOryhHOCT yo4aBara HeNpaBUHOT NoHallawa y caobpahajy
- Ob6jekTMBHY MOryhHOCT yo4aBarwa Hamepe y4YecHuka y caobpahajy
- [Ha nu je ydecHuK y caobpahajy Koju ce ncnpasHO noHawlao nmao pasrnora ga
OYeKyje HernpaBuiIHO MoHalWawa Apyror, WM uMMao pasfnora fa ouekyje
ofyCTajake O Hamepe [a Ce HenpaBUITHO MOHalwa (HNp. ogycTajakwe oA
Hamepe fa npeTekHe NPeKo nyHe nuHuje).
OnacHa cutyaumja moxe 6utmn 36o0r:
- Hepo3BorbeHe 6p3vHe
- [lewaka
- [lpeTuuara
- HenpasunHe caobpahajHe curHanusaumje
- [puoputeTHMx packpcHuua
- [MoronpuBpegHMx MalunHa

- HeI'IOerTHe npenpeke Ha nyTty

CucrtemaTmsaymja onacHmMx cutyauumja
OnacHe cutyauumje mory ce cuctemaTusoBaTu npema:
Nokauuju nojaBrbmBam-a:

- Y Hacesby,

- Ha nyty BaH Hacerba

- Ha nponasuma nyta Kpo3 HacerbeHa MecTo

MojaBu / cycpeTty ca apyrum y4ecHUKomMm y caobpahajy
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- NeLlakom,
- [BoToYkawem (buumkn, mones, MOTOLMKIT),
- Crnopum BO3USOM (TpakTop, MOTOKYNTMBATOP, 3anpera v cr.)

- Apyrum Bo3unom (aytomobus, TepeTHo BO3uno, aytobyc u cn.)

Ycnosuma caobpahaja:

Hoh, cympak,
- Marna, cmaweHa BUA/bUBOCT
- Kwuwa, cHer

OcTtane HenoBoSbHE BpEMEHCKE Nnpusinke,

MpeayseTum pagwama y caobpahajy
Tun paghe / npoueca KoHkpeTHa pagha
1. OcHoBHe paghe y caobpahajy 1) YkibyynBare
2) Nomepare Bo3una (M3muuame)
3) MpomeHa caobpahajHe Tpake
(npecTpojaBamse)

4) 3aycTaBrbare 1 napkmpane

2) KpeTane Bo3una
1) Mumounaxere
2) KpeTare BO3MNOM yHa3ag
3) NpomeHa HauMHa KpeTaka
4) Cnehewe (06e3begHo opacTojawbe npu

KpeTarby Y KOFIOHN)

3) CkpeTare 1 okpeTare 1) CkpeTare yaecHo
2) CkpeTatbe yneBo

3) MNMonyKkpy>XHO OKpeTare

4) MNpouec obunaxemna 1) Onwtn cnyyaj obunaxewa (ca
KOHCTaHTHOM
Gp3nHOM
2) Ca KOHCTaHTUM ybp3ateM N yCropeHem

BO3uIa
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3) Ca KoHC. ybp3ateM U ycrnopewem npu

opr.(Bor) unu makc. (Bm) 6p3anHu

4) Ca ybp3saBareM Ao noctusara opr.(Bor)

Nnn makc. (Bm) 6panHe

5) Mpouec npetTnuamwa 1) AHanuaa onwTer crny4vaja npeTvuarba

2) NpeTnuare ca KOHCTaHTHUM Bp3nMHama
KpeTarwa oba Bo3una

3) MNMpeTnuyane ca KOHC. yop3arem U
ycnopeneMm (,U3 KOSIOHE Y KOMNOHY")

4) MNMpeTnuame ca KoHc. ybp3arweMm 1

YCMOPEHEM U OFPaHNYEHOM GP3NHOM

6) MNMpouec 6e3beaHor 1)[paHnyHa 6p3nHa 3aHoWEeHa BO3wna y
XOpu3.
nponacka Kpo3 KpuBuHY KpuBMHM 6e3 nonpeyHor Harnba
2)paHnyHa 6Gp3nHa 3aHoLWEHa Bo3una y
Xopus.
KPMBMHM NonpeyHor Harnba
3) [paHuMyHa Op3vHa nNpu KpeTawy Y
KPBUHM

ca HeratTMBHMM MNMonpeYvYHnm Harmbom

7) MNMponywTake BO3uUa Ha packpCHULN 1) HeperynucaHoj
2) Ca ceeTnocHuMm caobpah. 3HakoBuma
3) 'ne perynucamwe caobpahaja BpLumn
oBnawheHo nuue
(Koctuh, Pyuwkuh, Caynuh, 2011: 61-
62).

2. OnacHa cuTyauuja oa HeO3BOSbeHe 6p3unHe

Mo cTtatmucTmum, OBO je Aaneko Hajyewhu y3pok caobpahajHe Hesroge (nopea
KOH3ymauuje ankoxona). bpauHa je orpaHuyHa npema BpCTU nyTa, Npema BpCTU
BO3WMa, Npema BpCTM MNpeBo3a (geua, onacHe Mmarepuje), fnokanHor ambujeHTa

(wkona...), npema aTmocdepckum npunmkama.
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3a oppehuBawe cTeneHa OOroBOPHOCTM BO3ada ycrnen Heogrosapajyhe
6p3unHe yBoae ce Tpu nojma:

- be3begHe 6p3nHe Vb — Hajpeha Op3nHa KOjOM Ce MOXe BO3UTU BO3WIO
(orpaHunyene)

- bpauHa Bosuna y TpeHyTKy pearoBara Bo3ada Vo

- YcnoBHo 6e3begHa 6p3nHa Vub — makcumanHa ©6p3vHa npw kojoj 6u Bo3au
mMorao aa u3berHe caobpahajHy Hesrogy. OBa Gp3unHa je yBeaeHa u3 peanHor
pasarnora LUTO orpaHnyere Op3nHe je NoHekan NpecTporo, n Hemoryhe je ctanHo
nocTaBrbaTu 3HaKe NPOMEHE OrpaHNYeHa Ha CBaknx nap CToTMHa metapa. VMima
nyTesa rge je Ao3BosbeHo 80 KM/4ac, anu n3 pasnora LTO Cy LWMPOKU N paBHU

n npernegHun n ca 100 km/yac ce Bo3n 4oBOSbHO 6e36eHo.

3akrby4ak:

Y KPWMBUYHUM MOCTyNUMMa KOL KPUBUYHUX [jena YyrpoxaBawe jaBHOr
caobpahaja nocTtoje cuTyauuje y Kojuma je Hemoryhe 3a BjewTaka m3bjehu
n3jallkaBake O NpaBHUM NUTawMMa , Te Ce Ha Taj HauuH gobuja Borbu KBanuTeT
BjelUTayewa Kaga BjelTak y Hanasy u Mulibely M3HEece CBEYKynHOCT CBOr CTaBa
KOjU KacHuje cyn uMjeHu y nornegy v npaBHUX U TEXHUYKUX YMHEHULA 4YMMe ce
n3bjeraBa HENOTNYHOCT Y CTaBOBMMA BjeLUTaka M3 pasrnora npeBenvKkor MHCUCTMpamwa
KO BjeluTaka fa ce He u3jallhaBajy O NpaBHUM NUTakUMa LWTO je BeoMa TeLKo jep
aHanusa caobpahajHe Hesroge nonasnM u3 ogpepjaba 3akoHa O oOcHoBama
6e3bjeqgHocTn caobpahaja 36or 4era je 3a BjeluTake TELIKO, a HEKaga U roToBO
Hemoryhe He OCBPHYTW Ce 1 Ha NpaBHa NUTaka, a LeHTPanHn TpeHyTak Kaga BjeluTak
nocrtaje cyamja je TpeHyTak kaga Bpwwn m3bop BpcTe aHanu3e ga nv he pagutm
BPEMEHCKY MMM NPOCTOPHY aHanu3y jep He MOCTOoje jaCHU KpuTepuju Kojy BpCTY
aHanuse je noTpebHo n3abpatn WTo 300r YnEeHULE Oa Cy pe3ynTaTu BPEMEHCKE U
NPOCTOPHE aHanu3e npu WUCTUM 3adaTMM napaMmeTpuma pasnuunTi y nornegy
KIby4YHUX enemMeHaTa 4oBoAu A0 Tora [a BjewlTak nocraje cyauja y TpeHyTky nsbopa

BpCTE aHanumae.
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Sazetak

U postupku dokazivanja istine o uzroku, toku i posledicama saobracajnih
nezgoda, suoCavamo se s nizom teSkoca koje zahtijevaju pazljivu analizu kako sa
pravnog, tako i sa tehni¢kog aspekta. Ovaj proces se sastoji od nekoliko klju¢nih faza,
a svaka od njih nosi svoje izazove. Pravni aspekt ovog procesa Cesto se suoCava s
pitanjima vezanim za vjerodostojnost svjedoka, interpretaciju pravila saobracaja i
ispravnost pravne dokumentacije. S druge strane, tehniCki aspekt podrazumijeva
koriS¢enje forenzickih metoda kako bi se rekonstruisao tok nezgode.

Klju€ne rijeci: osiguranje,naknada Stete, Evropski izvjestaj, sudski postupak

Difficulties that arise in all phases of work in the process of "proving the truth"
about the cause, course and consequences of traffic accidents - legal and
technical aspects

Abstract

In the process of proving the truth about the cause, course and consequences
of traffic accidents, we face a series of difficulties that require careful analysis from
both the legal and technical aspects. This process consists of several key stages, each
of which brings its own challenges. The legal aspect of this process is often faced with
questions related to the credibility of witnesses, the interpretation of traffic rules and
the correctness of legal documentation. On the other hand, the technical aspectimplies
the use of forensic methods in order to reconstruct the course of the accident.

Key words: insurance, compensation for damages, European accident
statement, judicial proceeding.

Uvod

U postupku dokazivanja istine o uzroku, toku i posledicama saobracajnih nezgoda,
suoCavamo se s nizom teSkoca koje zahtijevaju pazljivu analizu kako sa pravnog, tako
i sa tehnickog aspekta. Ovaj proces se sastoji od nekoliko klju€nih faza, a svaka od
njih nosi svoje izazove.

Pravni aspekt ovog procesa Cesto se suoCava s pitanjima vezanim za vjerodostojnost
svjedoka, interpretaciju pravila saobracaja i ispravnost pravne dokumentacije. Svaka
strana ima svoje verzije dogadaja, Sto otezava utvrdivanje istine. Pravni strucnjaci
moraju pazljivo prouciti svjedocenja, analizirati pravne norme i osloniti se na relevantne
pravne precedense kako bi donijeli pravilne zakljucCke.

S druge strane, tehni¢ki aspekt podrazumijeva koris¢enje forenzi¢kih metoda kako bi
se rekonstruisao tok nezgode. Ova faza suoCava se sa izazovima poput nedostatka
pouzdanih tehniCkih dokaza, oSteCenja vozila koja se vremenom mogu pogorsati, ili
nedostatka odgovarajuée tehnologije za preciznu rekonstrukciju dogadaja. Inzenjeri i
stru€njaci za rekonstrukciju moraju pazljivo pristupiti analizi sudara Kkoristeci
najsavremenije tehnike kako bi obezbijedili tacne informacije.

S obzirom na sve ove teSkoce, postaje jasno da je neophodna saradnja izmedu pravnih
eksperata i vjeStaka saobracajno masinske struke. Ovi stru€njaci moraju dijeliti
informacije i zajedno raditi na integrisanom pristupu kako bi se prevazisle poteSkoce u
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utvrdivanju istine. Ova sinergija pravnog i tehni¢kog znanja omogucava bolje
razumijevanje svakog aspekta slucaja i pravilno donoSenje odluka.

Dakle za dobar rezultat potrebna je sinergija pravnika i vjeStaka.
U praksi se deSava suprotno, pa se preplicu zakonska ovlas¢enja pravnika i vjeStaka.
Da bi smo razgrani€ili nadleznosti subjekata, ukazacemo na zakonske odredbe.

Clanom 243. ZPP Crne Gore, propisano je: ,Sud ¢e izvesti dokazivanje vjestacenjem
kad je radi utvrdjivanja ili razjaSnjenja neke Cinjenice potrebno stru¢no znanje kojim
sud ne raspolaze”.

Clanom 2. Zakona o vjeStacima Crne Gore , propisano je: “Vjestadenjem, u smislu
ovog zakona, smatraju se aktivnosti Cijim se vrSenjem, uz koriS¢enje naucnih, tehnickih
i drugih dostignuca, sudu, drzavnom tuZilastvu, odnosno drugom organu koji vodi
postupak, pruzaju potrebna stru¢na znanja koja se koriste prilikom utvrdjivanja, ocjene

ili razjaSnjenja pravno relevantnih Cinjenica”.

Clanom 89 ZPP CG propisano je da : “Punomoénik moze biti moze biti lice koje je
potpuno poslovno sposobno , osim lica koje se bavi nadripisarstvom”.

Clanom 90 ZPP CG propisano je da: “Radnje u postupku koje punomoénik preduzima
u granicama punomodja imaju isto pravno dejstvo kao da ih je preduzela sama
stranka”.

Clanom 331 ZPP CG propisano je da : “Presudom sud odluéuje o zahtjevu koji se tice
glavne stvari i sporednih potrazivanja”.

Analizirajuéi citirane zakonske odredbe zakljuCuje se da punomocnici zastupaju
stranke, vjesStaci daju stru¢na misljenja, a sud presudjuje (odluCuje o tuzbenim
zahtjevima).

Ove zakonskim normama odredjena je oblast interesovanja i nadleznost pojedinih
sudionika. Ipak se ne moze reci i ¢ak nije ni moguce precizno razdvajanje nadleSnosti
kod rjeSavanja saobracajnih nezgoda.

Jadan od problema svakako je, situacija u kojoj vjeStak tumaci Zakon, Sto u krajnjem
ipak treba da preupusti pravnicima, jer je ocjena doprinosa ipak pravno pitanje.
Vjestaci prilikom rjeSavanja nekih saobraéajnih nezgoda, odlucuju o krivici u€esnika
utvrdjivanjem pravila desne strane na putevima koji nijesu iste vaznosti, uz tvrdju da je
na svakoj raskrsnici gdje se priklju€uje bilo koji put na glavnu saobracajnicu, voza¢
vozila koje se krecCe glavnim putem obavezan da propusti vozilo koje se na taj put
uklju€uje. Davanjem miSljenja da je raskrsnica regulisana pravilom “pravilom desne
strane” on a ne sudija ili drugi akteri postupka, prije svega pravnici, liSeni su prava da
isticu svoje argumente i kona¢no odlu€uju o krivcu za izazivanje saobracajne nezgode.

Nase misljenje u vezi ove situacije je, da saobracajni vjestak treba da, odredi mjesto
kontakta, dinamiku i prostorno vremensku analizu toka i propuste ucesnika koji su
doveli do nastanka saobracajne nezgode, bez kona¢nog misljenja o uzroku nastanka
saobracajne nezgode. Sud utvrdjuje na osnovu svih €injenica, od kojih je jedna od njih
saobraéajno tehnicko vjeStaCenje. NajceSée je saobracajno tehniCko vjestaCenje i
¢injenice koje su u njemu utvrdjene presudan za rjeSavanje saobracajne nezgode ali
ne i jedini.
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Nadalje, u predmetu naknade Stete vjeStak saobracajne struke je dao misljenje da je
na raskrsnici puteva od kojih je jedan znakom “Stop” oznagen kao put sa prvenstvom
prolaza i to nije sporno, ali je ovaj vjestak utvrdio da vozac koji se ukljuCuje na put sa
prvenstvom prolaza, nije bio duzan da propusti vozilo koje se tim putem kretalo u
vrijeme zabrane saobracaja za sva motorna vozila jer je u pitanju saobracajnica koja
se u odredjeno vrijeme pretvara u pjeSacku zonu. Ovaj vjestak je utvrdio da je krivac
za izazivanje predmetne saobracajne nezgode vozacC koji se kretao ulicom koja je u
vrijeme saobracajne nezgode zabranjena za saobracaj motornih vozila, bez obzira Sto
je prema postojecoj saobracajnoj signalizaciji upravo on imao prvenstvo prolaza.
ObrazloZenje za to ovaj vjeStak daje tako Sto cijeni da se vozac kretao nesaobrac¢ajnom
povrSinom, jer je ta ulica bila u vrijeme nastanka nezgode zabranjena za saobracaj
motornih vozila.

Vozac vozila br.1 u raskrsnicu je uSao krecuci se povrsinom koja nije bila predvidjena
za kretanje motornih vozila pa je za vozacCa vozila br.2 predstavljalo iznenadnu i
neocCekivanu prepreku koju vozaC vozila br.2 nije imao uslova da izbjegne pa u
njegovom nacinu upravljanja nema propusta koji su u uzro¢no posledi¢noj vezi sa
nastankom predmetne saobracajen nezgode.

Voza€ br,2 neposredno prije raskrsnice naiSao je na saobracajni znak II-2 “Stop”-
obavezno zaustavljanje, pa je vozac€ ovog vozila bio obavezan da u raskrsnici udje sa
dodatnom paznjom, Sto nije ucinio, a Sto predstavlja doprinos nastanku saobracajne
nezgode koji Ce cijeniti sud®

Ovakav stav je presedan u sudskoj i praksi vjeStaCenja pa naravno da unosi zabunu u
pogledu stavova sudske prakse. Prije svega, konstatovati da je na znak “Stop”, vozac
bio duzan da udje sa dodatnom paZnjom je svakako tumacenje pogresno, jer je ovaj
vozac zapravo duzZan da se zaustavi i propusti sva vozila koja se kre¢u putem na
koji nailazi.
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Proces utvrdjivanja €injeni¢nog stanja nakon dogadjaja poc€inje vrSenjem uvidjaja na
licu mjesta. Na licu mjesta prikupljaju se dokazi bitni za utvrdjivanje €injenica na osnovu
kojih ¢e se rekonstruisati uzrok , tok i posledice dogadjaja koji je predmet interesovanja

Predmet naseg interesovanja su saobracajne nezgode .

Uvidjaj na licu mjesta vrse strucna lica policije Ciji sastav zavisi od sloZenosti i znaCaja
dogadijaja pa ¢e u zavisnosti od toga da li je u pitanju manja materijalna Steta uvidjaj
izvrsiti policajci. Ako se radi o dogadaju sa vecim i znacajnijim posledicama uvidjaj ¢e
raditi ekipe forenzniCara zajedno sa ovlas¢enim tuZiocem.

U toj fazi bitno je, da se prikupe i obezbijede dokazi koji ne mogu biti naknadno unisteni
ili potpuno neupotrebljivi. Ukoliko se ne ispostuje taj imperativ brzog djelovanja na licu
mjesta do potpunih zaklju€aka o nastanku i toku saobracajne nezgode nece se moci
dodi.

To predstavlja jedan od osnovnih problema sa kojima se suoCavaju subjekti koji imaju
zadatak da utvrde sve relevantene okolnosti a prije svega krivicu u€esnika u
saobracajne nezgode.

Ovlas¢ena lica ¢e nakon zavrSetka uvidjaja saciniti zapisnik o uvidjaju, a kao prilog
tome uradice i foto ili video elaborat. Interesantno je da Hrvatska policija dostavlja uz
potvrdu o saobracajnoj nezgodi i video snimak lica mjesta saobracajne nezgode koji
je saCuvan na CD. Smatramo da je ta tehnika vrlo prakti¢na i jeftina za naknadno
utvrdjivanje okolnosti pod kojima se saobracajna nezgoda desila.

Pored ove mozda i najznacajnije faze u postupku utvrdjivanja istine o dogadjaju,
nastupa faza tumacenja prikupljenih dokaza, ocjena dokaza $to je predmet obrade
vjeStaka, suda a i u€esnika u saobracajnoj nezgodi i njihovih punomocnika.

U praksi predstavlja problem izrada Evropskoh izvje$taja o saobraéajnoj nezgodi u
kojima je Steta veca, a da bi se utvrdilo ko je kriv za izazivanje saobracajne nezgode
potrebne su precizne mjere polozaja vozila.
Tako, u kruznim tokovima kada vozacC vozilom vrSi radnju iskljuCenja iz kruznog toka
iz unutradnje saobracéajne trake, a drugi uCesnik se ukljucio u kruzni tok i nastavlja
kretanje spoljnom trakom, na osnovu kroki skice koja je Cesto neusaglasena i naravno,
neprecizna ne moze se tacno utvrditi da li je uzrok saobracajnene nezgode,
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ukljucivanje u kruzni tok i nepropustanje vozila koje se isklju€uje iz kruznog toka, ili je
uzrok saobracajne nezgode, iskljuCivanje iz kruznog toka iz unutrasnje saobracajne
trake i nepropustanje vozila koje se vec ukljucilo i kreCe se svojom saobracajnom
trakom.

Obzirom da je u takvoj situaciji saCinjen samo Evropski izvjestaj i da je ucesnik (u
konkretnom slu€aju-osiguranik) koji se krece spoljnom saobra¢ajnom trakom priznao
krivicu iako zapravo nije kriv, problem je i osiguranju i vozacu oSte¢enom da dokazu
ko je kriv odnosno odgovoran za izazivanje saobrcajne nezgode. U takvim situacijama
ukoliko osiguravac ne prizna odgovornost svojeg osiguranika, na sudu se pojavljuje
kao dokaz samo Evropski izvjeStaj sa skicom lica mjesta koja ne omogucava preciznu
lokaciju vozila prilikom kontakta pa se ne mozZe sa sigurnoS¢u utvrditi odgovornost
ucesnika.

et e R i e e it i el . TR T

T e i e s ¢ ok i
iy e

Pokazalo se kao ispravno preporuka osiguravata da se na licu mjesta sacine
fotografije vozila u zateCenom polozaju pa bi taj , foto elaborat® zna¢ajno otklonio
dileme oko krivice.

U svakom sluCaju predhodna situacija znatno otezava posao utvrdjivanja krivice
osiguravacu, a oste¢enog dovodi u nezgodan poloZaj jer on naknadno ne moze
obezbijediti dokaze koje je propustio da obezbijedi na licu mjesta a svakako, zbog
priznanja krivice drugog ucesnika, smatra da mu naknada pripada i u slu€aju
neisplacivanja Stete smatra se obmanutim.

Postoiji i jo$ jedna situacija koja je slicna predhodnima ali sustinski je ista. To je situacija
kada osiguranici ispune evropski izvjestaj, ali se osiguranik koji je priznao krivicu ne
odaziva na poziv osiguravaca da dostavi pismenu izjavu o okolnostima nastanka
saobracajne nezgode kao i onda kada isti u€esnik u saobracajnoj nezgodi ne doveze
svoje vozilo radi pregleda i utvrdjivanja oSteCenja koja su nastala u saobracajnoj
nezgodi. Ova radnja je predvidjena kao obavezna uputstvom Nacionalnog Biroa i
korisna je u cilju otklanjanja mogucnosti prevare ali nepostupanje po ovoj instrukciji
nije u zakonu sankcionisano. Kod takvog stanja, stetnik nije motivisan da gubi vrijeme
i dovozi svoje vozilo radi pregleda i ostavljeno mu je na dobru volju da li ¢e to uraditi.
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Isti problemi dokazivanja odgovornosti javljaju se u situaciji kada oba ucCesnika
potpisivanjem Evropskog izvjeStaja potvrde nastanak saobracajne nezgode, ali ni
jedan od ucCesnika ne prihvati odgovornost za istu. Pri tome skicu lica mjesta sacine
povrdno i nepotpuno (Sto se i mozZe apsolutno ocCekivati od u€esnika koji ne poznaju
proces dokazivanja krivice), i ostave minimum mogucénosti osiguravacu da rijeSi
ispravno podjelu krivice u€esnika saobracajne nezgode. Ovo je, po hama, ozbiljan
nedostatak u zakonodavnom konceptu evropskog izvjestaja.

Medjutim, kako sankcija za nesavjesnog Stetnika u zakonu o bezbjednosti saobracaja
na putevima nema smatramo da je jedino rjeSenje da drugi uCesnik u saobracajnoj
nezgodi podnosi protiv Stetnika prekrSajnu prijavu za saobrac¢ajnu nezgodu na osnovu
koje prijave policija prikuplja dokaze o postojanju prekrsaja. Policija u toj situaciji moze
konstatovati oSteCenja na vozilima uzeti izjave od ucCesnika saobracajne nezgode na
okolnosti nastanka iste pa ako tada Stetnik prizna krivicu i nije neophodno pokretanje
postupka ali ako negira krivicu a dokazi upucuju na drugi zaljuCak da je bas on kriv
onda se na osnovu tih dokaza moze podnijeti zahtjev za pokretanje prekrSajnog
postupka.

Ako se deformacije na vozilima ne uklapaju sa sudarnim polozajem vozila, vrlo je
teSko, na tehnicki nacin, potvrditi da se saobracajna nezgoda dogodila, odnosno
dokazati da je ista fingirana, pa slucaj najcesc¢e dobije sudski epilog.

Kada takav slu€aj dode na sud pojavljuje se problem odgovornosti ucesnika u
saobracéajnoj nezgodi ili dokazivanje da se ista ¢ak i dogodila. Bez preciznih podataka
nemoguce je utvrditi brzinu kojom su se kretali uCesnici, kao i sam tok saobracajne
nezgode. Posljedi¢no dolazi do vremenskog zaostatka kao i velikih troSkova, jer je na
istom slucaju angazovano viSe vjeStaka saobracajno tehnicke struke. Ako se nalazi
vjestaka ne slazu, o predmetnom sporu sud teSko odlucuje. Isto tako je za napomenuti
da dolazi i do odugovlacenja sudskog postupka, Sto je vrlo bitno u rjeSevanju sudskih
sporova.

Upotreba digitalne forenzike olitavanjem podataka iz vozila, pokazala se, u proteklim
godinama u fazi testiranja raznih uredaja za ocitavanje podataka iz putnickih vozila,
kao veliki doprinos ka boljem i efikasnijem analiziranju saobracajnih nezgoda.
Pogotovo, upotrebom digitalne forenzike napravio se veliki korak naprijed u
dokazivanju fingiranih saobra¢ajnih nezgoda. Ti novi uredaji omogucavaju
evidentiranje fingiranih saobracajnih nezgoda pomoclu podataka saluvanih u
elektronskim djelovima putnickih vozila.

Dokazivanje trzajne povrede vrata saobrac¢ajno-tehnickim vjestacenjem

U redovnim postupcima z anaknadu Stete, zahtjev za naknadu materijalne Stete na
vozilu obi¢no je ispracen i zahtjevom za naknadu nematerijalne Stete, a naj¢esée
trzajne povrede vrata.

Nakon sudara vozila, od zadnjeg dijela vozila ubrzanje se prenosi ka prednjem dijelu,
pri Cemu se ubrzanje prenosi na gorniji dio tijela, koji se kreCe unazad i udara u naslon
sjediSta. Ubrzanje tijela se prenosi preko vratnih prsljenova i vratnih miSica. Kada se
to desi, dolazi do rotacije glave i nagiba vratnih prsljenova, a onda uslijedi udarac
glavom o naslon za glavu. Rizik od povreda je mnogo veci, za koliko je veca razlika
izmedu ubrzanja gornjeg dijela tijela i glave. Znac¢ajnu ulogu u odredivanju povrede
ima podatak kako je postavljeno sjediste i naslon za glavu i kakav je bio polozaj
sjedenja. Ubrzanje izmjereno na glavi putnika u vozilu, pojavljuje se tek kad udari glava
0 naslon.
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Trzajne povrede vrata pojave se u prvoj fazi, kada dolazi do rotacije glave unazad ili
kad glava udari o naslon, koji nije propisno namjesten.

Pomoc¢u podataka, koji su dobijeni iz eksperimentalnog sudara HS-14 (AGU Zurich
DTC Dynamic Test Center test HS 14) i programa za rekonstrukcije saobracajnih

nezgoda Analyzer Pro®, ¢iji je autor je Dr. Werner Gratzer, moZe se izraCunati
ubrzanje putnika u vozilu, koje je u€estvovalo u sudaru.

U poslednjinh nekoliko godina, mnogo paznje se prvenstveno polaze na sudare pri
manjim brzinama, i mogucnost trzajnih povreda vrata.

Konkretan, problem su saobracajne nezgode sa minimalnim oStecenjima, gdje se na
vozilima ne vidi nikakva ili minimalna deformacija, a u€esnici Zale na povrede. Kao
pomoc¢ kod raCunanja sila koje su djelovale na uCesnike, upotrebljavaju se posebni
kompjuterski programi za rekonstrukcije saobrac¢ajnih nezgoda.

Veliki je problem, jer joS uvijek nije izradena cjelovita strategija, kako se prihvatiti tog
problema. Od velikog je znaCaja saradnja stru¢njaka medicinske i saobracajne struke
kod rjeSavanja tih vrsta saobracajnih nezgoda.

Konacno, u procesu utvrdjivanja pravnog osnova i visine odstetnog zahtjeva uvijek
postoje (i postojace) odluke kojima stranake nijesu zadovoljne. Da bi se Steta koju
trpe osiguranici ili korisnici osiguranja svela na najmanju mjeru Zakonom o
obaveznom osiguranju u saobracCaju propisana je obaveza osiguravaca, da u
sluCajevima kada se visina Stete ne mozZe na zadovoljavajuéi nacin rijesiti osiguravac
je duzan da ponudi i isplati nesporni dio Stete u vidu akontacije. Ukazujemo da ovaj
zakonski termin “u vidu akontacije “ nije adekvatan iz prostog razloga $to osiguravac
ovaj dio Stete isplacuje cijeneci da je time utvrdio i isplatio svu Stetu za koju smatra da
je duzan da isplati. Osiguravac isplatu ovog dijela Stete ne uslovljava potpisivanjem
sporazuma o poravnanju koji redovno podrazumijeva i odricanje od daljih potraZivanja.
Isplata nespornog dijela ne liSava prava osiguranika da u sudskom postupku naknadi
i dio Stete za koji smatra da mu pripada, a osigurava¢ mu to pravo spori.

U svakom slucaju, isplatom nespornog dijela smanjuje se vrijednost spora pa su i
troSkovi i kamate manje $to je povoljna okolnost za osiguravaca. Mislimo da je ovo
rieSenje svakako doprinijelo kvalitetu vansudskog postupka rjeSavanja odstetnih
zahtjeva i njegovoj afirmaciji i smanijilo potrebu za vodjenjem sudskih postupaka.
Mogucénost zalbe na odluku likvidatora u postupku likvidacije Steta otklanja ili smanjuje
na najmanju mogucu mjeru greSke koje mogu nastati u procesu obrade Steta a sve u
cilju Sto pravednijeg obeStecenja osiguranika ili korisnika osiguranja. Komisije ili drugi
organi koji, zavisno od organizacije poslova rjeSavaju po Zalbama klijenata sacinjavaju
najiskusniji i najbolji struénjaci iz oblasti procjene i prava osiguranja uz pomoc strucnih
sluzbi. Takav personalni sastav, kredibilitetom onih koji odlu€uju garancija su
kvalitetnih odluka po zZalbama klijenata.

Zakljuc¢ak

TeSkoce u dokazivanju istine o saobracajnim nezgodama zahtijevaju holisticki pristup
koji integriSe pravne i tehniCke aspekte. Ovaj proces predstavlja izazov, ali kroz

35 http://www.analyzer.at/
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zajedniCki napor pravnih stru€njaka i inZenjera, mozZzemo unaprijediti sposobnost
pravosudnog sistema da pravedno rjeSava slu€ajeve saobracajnih nezgoda.

Pravni aspekt ovog procesa naj¢eS¢e se suoCava sa problemima kao Sto su pitnja
vezana za vjerodostojnost svjedoka, interpretacija pravila saobracaja i ispravnost
pravne dokumentacije, dok tehniCki aspekt podrazumijeva koriScenje forenziCkih
metoda kako bi se rekonstruisao tok nezgode. Inzenjeri se najCeSCe suoCavaju sa
problemima kao Sto su nedostatak pouzdanih tehnickih dokaza, oStec¢enja vozila koja
se vremenom mogu pogorsati, ili nedostatak odgovarajuce tehnologije za preciznu
rekonstrukciju dogadaja. U radu smo obradili neke od sluajeva koji sadrze bas ove
probleme. Takode, jadan od problema je i situacija u kojoj vjeStak tumaci Zakon.
Misljenja smo da tumacenje Zakona treba prepusti pravnicima, jer je ocjena doprinosa
ipak pravno pitanje.

Jako bitan korak u utvrdjivanju CinjeniCnog stanja nakon dogadjaja jeste i vrSenje
kvalitetnog uvidaja na licu mjesta. Uvidjaj na licu mjesta saobrac¢ajne nezgode vrse
strucna lica policije Ciji sastav zavisi od slozenosti i znaCaja dogadjaja, pa ¢e u
zavisnosti od toga da li je u pitanju nezgoda sa vecom materijalnom Stetom ili teZim
posljedicama, uvidjaj izvrsiti poliija, a vrlo Cesto i zajedno sa ovlas¢enim tuziocem. U
fazi vrSenja uvidaja bitno je da se prikupe i obezbijede svi dokazi. Ukoliko se ne prikupe
i obezbijede svi dokazi dolazi do problema u daljem radu prilikom rjeSavanja krivice
uCesnika u saobracajnoj nezgodi. Ovlascena lica ¢e nakon zavrSetka uvidjaja saciniti
zapisnik o uvidjaju, a kao prilog tome uradice i foto ili video elaborat. Interesantno je
da Hrvatska policija dostavlja uz potvrdu o saobrac¢ajnoj nezgodi i video snimak lica
mjesta saobracajne nezgode koji je sauvan na CD. Smatramo da je ta tehnika vrlo
praktiCna i jeftina za naknadno utvrdjivanje okolnosti pod kojima se saobracajna
nezgoda desila.

Pored ove mozda i najznacajnije faze u postupku utvrdjivanja istine o dogadjaju,
nastupa faza tumacenja prikupljenih dokaza, ocjena dokaza $to je predmet obrade
vjeStaka, suda a i u€esnika u saobracajnoj nezgodi i njihovih punomocnika.

U sluCajevima gdje je doSlo do saobracajne nezgode na raskrsnicama puteva koji
nijesu iste vaznosti, vjeStaci u odredenim slu€ajevima odlu€uju o krivici uCesnika
utvrdjivanjem pravila desne strane. U ovakvim slu€ajevima, vjestak, prilikom davanja
miSljenja da je raskrsnica regulisana pravilom “pravilom desne strane”, donosi konacan
sud i ne ostavlja moguénost da i ostali akteri postupka (najprije pravnici) odlu€uju o
krivcu za izazivanje saobracajne nezgode. Misljenja smo da saobracajni vjestak treba
da, odredi mjesto kontakta, dinamiku i prostorno vremensku analizu toka i propuste
ucCesnika koji su doveli do nastanka saobrac¢ajne nezgode, a da konacno misljenje
ostavlja sudu na ocjenu, na osnovu svih Cinjenica, od kojih je jedna od njih i
saobracéajno tehni¢ko vjestaCenje (ali ne i jedina). Ovakvim pristupom vjestak rijeSava
nedoumice oko mjesta kontakta, dinamike saora¢ajne nezgode, mogucénost
izbjegavanja nezgode, kao i propuste uCesnika nezgode koji su doveli do nastanka
saobracajne nezgode, a ostavlja mogucnost sudu da da kona¢no misljenje na osnovu
ovako odradenog vjestacenja, ali i na osnovu drugih dokaza.

U praksi predstavlja problem i izrada Evropskog izvjeStaja o saobrac¢ajnoj nezgodi u
kojima je Steta veca, a da bi se utvrdilo ko je kriv za izazivanje saobrac¢ajne nezgode
potrebne su precizne mjere polozZaja vozila, koje u Evropskom izvjestaju nemamo. U
sluCajevima kada jedan uCesnik prizna krivicu za nastanak nezgode iako zapravo nije
kriv, problem je i osiguranju i vozaCu oStecenom da dokazu ko je kriv odnosno
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odgovoran za izazivanje saobrc¢ajne nezgode. Ovakvi slu€ajevi nerijetko se rieSavaju
sudskim putem, ali na sudu se pojavljuje kao dokaz samo Evropski izvjeStaj sa skicom
lica mjesta koja ne omogucava preciznu lokaciju vozila prilikom kontakta pa se ne
moze sa sigurnoscu utvrditi odgovornost ucesnika. Kod ovakvih slu€ajeva osiguravac
preporucuje da ucesnici saobracajne nezgode na licu mjesta sacine foto elaborat koji
u vecini slu€ajeva koristi u rjeSavanju slucaja.

U poslednje vrijeme vjeStaci se sve viSe susre¢u sa dokazivanjem nastanka trzajne
povrede vrata prilikom saobracajnih nezgoda. U ovakvim slu€ajevima, problem su
saobracajne nezgode sa minimalnim oStecenjima, gdje se na vozilima ne vidi nikakva
ili minimalna deformacija, a u€esnici Zale na povrede. Prilikom rjeSavanja ovakvih
sluCajeva, znacCajna je saradnja struCnjaka medicinske i saobracajne struke, ali i
koriS¢enje kompjuterskog programa za rekonstrukcije saobrac¢ajnih nezgoda Analyzer
Pro, pomocu kojeg se ovakvi slucajevi lako rjeSavaju, odnosno, pomocu kojeg se moze
izraCunati ubrzanje putnika u vozilu, koje je u€estvovalo u saobracajnoj nezgodi.
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Rezime: Tehnologija autonomnih vozila otvara moguc¢nost fundamentalne promene
saobracajnog sistema. Autonomna vozila daju moguénost za nove oblike mobilnosti
tako da pruzaju brojne ekonomske i socijalne prednosti. Medutim, postavlja se pitanje
na koji nacin ¢e se te prednosti manifestovati u primeni i kako ¢e uticati na saobracajni
sistem i uCesnike u saobracaju. Automatska voznja je prilika za reSavanje nekoliko
vaznih drustvenih izazova na putu, npr. transport, bezbednost, energetska efikasnost,
zagusenost, urbana pristupacnost i socijalna ukljucenost.

Kljuéne reci: autonomna vozila, inteligentni sistemi, saobracaj.

Abstrakt: The technology of autonomous vehicles opens up the possibility of
fundamentally changing the traffic system. Autonomous vehicles enable new forms of
mobility, providing numerous economic and social benefits. However, the question
arises as to how these advantages will be manifested in application and how they will
affect the traffic system and traffic participants. Automated driving is an opportunity to
solve several important societal challenges on the road, e.g. transport, safety, energy
efficiency, congestion, urban accessibility and social inclusion.

Key words: autonomous vehicles, intelligent systems, traffic.
1. UVOD

Savremeni pristup u reSavanju slozenih problema u saobracaju i transportu,
zasniva se na primeni inteligentnih transportnih sistema. Prikazivanje postojeéeg
stepena razvoja autonomnih vozila i sagledavanje povezanih problema za
implementaciju autonomnih vozila u saobraéajni sistem, tema je o kojoj se u danasnje
vreme najviSe govori. Kod svih novih tehnologija odgovarajuce strategije i zakoni mogu
povecati potencijalne koristi povezane sa brzim razvojem autonomnih vozila i
minimizirati rizike povezane sa tehnoloskim smetnjama kao i negativne i nepredvidene
(sluCajne) posledice [1].

Napredak u razvoju vestaCke inteligencije je izazvao revoluciju u tehnici, u
oblastima kao S$to su robotika, komunikacije, infrastruktura, potroSacki proizvodi,
drustvene mreze, ali je uticao i na ostale oblasti ljudskog drustva. Razvoj novih tehnika
masinskog ucenja i njihova primena je od izuzetnog znacaja za napredak u razvoju
autonomnih vozila.

Tehnike masinskog ucCenja i dubokog ucenja predstavijaju centralni deo
inteligencije autonomnih vozila, preuzevsi na sebe zadatke poput opazanja okruzenja,
detekcije i pracenja objekata, prepoznavanja prepreka, saobracajnih znakova i
svetlosne signalizacije, istovremene lokalizacije vozila i mapiranja okruzenja,
planiranja putanje i u€enja autonomne voznje gde se neobradeni signal sa senzora
dovodi u algoritam dubokog ucenja, a kao izlaz se dobijaju komande za upravljanje
vozilom — tehnika koja se naziva i kloniranje ponaSanja vozaca [2].

2. PRVE DOZVOLE ZA TESTIRANJE AUTONOMNIH VOZILA U SRBUJI

Ministarstvo unutrasnjih poslova izdalo je dozvolu za probnu voznju u Srbiji za
dva vozila koja poseduju sistem da se kreCu bez intervencije vozaCa. Ova dozvola
izdata je za ograniCeni prostor i uz obavezu da na mestu vozaCa sedi osoba sa
vozaCkom dozvolom, koja je posebno obucena da kontroliSe rad takvog vozila i ima
mogucnost da u bilo kom trenutku isklju€i automatizovani sistem voznje i preuzme
kontrolu nad vozilom [3].
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Slika 1. MUP dao dozvolu za probnu voznju autonomnih vozila (/zvor:
PROFIMEDIA)

Republika Srbija je tako dozvolila probnu voznju i testiranje vozila nivoa tri
autonomne voznje, $to su pre toga uradile samo Cetiri evropske drzave. Prema brojnim
medunarodnim standardizacijama postoji Sest nivoa autonomne voznje, od nula do pet
(Slika 2).

Full Automation

.f@\.:
s

High Automation

Conditional Automation

Partial Automation M\D

”

Slika 2. SAE J3016: JAN2014 standard [4] i [5]

Nivoi od nula do dva su sistemi podrske vozacu i neke od njih, poput pomoci pri
koCenju i parkiranju ili sli¢no, ve¢ dugo predstavljaju standardnu opremu velikog broja
vozila. Nivoi od tri do pet razlikuju se prema autonomiji vozila u odnosu na vozacke
mogucnosti, kao i mogucnost upravljanja u razliCitim okruzenjima. Srbija je dozvolila
probnu voznju i testiranje vozila koje je nivoa tri, Sto su pre toga u praksi uradile samo
Cetiri evropske drzave. Ova c€injenica govori da kompanije koje razvijaju autonomna
vozila, delove i sisteme za ta vozila, percepiraju Srbiju kao zemlju tog nivoa razvoja.

TrziSte autonomnih vozila i njihovog razvoja vec vredi viSe od 100 milijardi evra
i vredecCe 20 puta viSe za 10 godina. To je veoma vazno jer ¢e razvoj autonomnih vozila
privuci sve veci broj kompanija i obezbediti dodatni razvoj. Danasnja automobilska
industrija sve viSe kre¢e u pravcu razvoja softvera, bilo za kretanje vozila, bilo za druge
stvari, poput informacionog sistema koji omogucava sagledavanje kvarova na
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vozilima, navigacije i slicno. U tom smislu, razvoj vozila jednoj zemlji sve manje je
povezan sa postojanjem fabrika koje prave fizicke komponente ili sklapaju vozila, vec
mnogo vise sa razvojem informacionih tehnologija.

U Srbiji postoji veci broj svetskih tehnoloskih kompanija koje razvijaju softver za
svoja vozila. Omogucavanje testiranja autonomnih vozila obezbedi¢e okruzenje za
dodatni razvoj, unapredenje tehnologija i dodatne investicije za jednu zemlju. Dobro
pozicioniranje Srbije u automobilskoj industriji koja ukljuCuje veoma veliku lepezu
razliCitih ekonomskih aktivnosti jeste garancija da ¢emo i u buduénosti biti deo neCega
Sto je vazno i Sto privlaci nove tehnologije i investicije i u krajnjoj liniji obezbeduje razvoj
i prosperitet.

Srbija je jo§ 2019. bila prva drzava u ovom delu Evrope sa usvojenom
Strategijom za razvoj vesStacke inteligencije, koja je definisala i razvoj regulative koja
bi doprinela primeni novih tehnologija. Srbija je prva drzava u jugoisto€noj Evropi koja
je osnovala Institut za vestacku inteligenciju i pustila u rad Platformu za razvoj veStacke
inteligencije. Takode je prepoznata kroz medunarodne inicijative poput Globalnog
partnerstva za vestacku inteligenciju kao jedna od 29 drzava ¢lanica, gde su neke od
najrazvijenijih drzava.

2.1. Transparentnost proizvodaca i kompanija

Sva istrazivanja pokazuju da bi veci broj autonomnih vozila doprineo zna€ajnom
smanjenju saobracajnih nezgoda, jer su napravljena tako da pos$tuju sva saobracajna
pravila. Sto pre ova tehnologija bude zastupljenija u saobraéaju, to éemo pre imati
maniji broj nezgoda.

Cilj je da se obezbedi bezbednost svih u¢esnika u saobracaju i promoviSemo
inovacije, ali istovremeno da obezbedimo da eticke vrednosti koje cenimo kao drustvo
budu u srcu ove revolucije u transportu. U kasnijim fazama trebalo bi da se omogudi
testiranje bez vozaCa na mestu suvozaca ili nekom drugom mestu u vozilu, ali uz
mogucnost preuzimanja kontrole nad vozilom u svakom trenutku.

Autonomna vozila ve¢ imaju veliki broj godina testiranja softvera i testiranja na
zatvorenim poligonima ili u saobracaju pod odredenim uslovima. Ta vozila napravljena
su da budu veoma paZljiva i vode racuna o saobracajnim propisima bezuslovno i
veoma su bezbedna. S jedne strane, vestacka inteligencija uci od nas kako treba da
se ponasa, a s druge strane, mi u€¢imo kako da Zivimo sa tom tehnologijom. U ovom
slu€aju, Sto viSe vozilo ide nasim ulicama, to Ce viSe stvari nauciti, Cime raste njihova
upotrebna vrednost i mogucnosti. U skladu sa zakonom izdata dozvola za testiranje
autonomnog vozila, nivoa autonomnosti tri, Sto znaci da se u tom vozilu obavezno
nalazi vozaC€ i to na mestu za vozaca. S obzirom na tu Cinjenicu, bilo je moguce
dozvoliti testiranje po vazecim pravilima saobracaja za probnu voznju.

Predlogom izmena i dopuna Zakona o bezbednosti saobracaja na putevima
predvidena posebna pravila saobracaja o testiranju autonomnih vozila kojima ¢e se
dati pravni okvir za bezbedno testiranje. Oblast autonomne voznje je relativnho nova u
svetu. Nisu uspostavljena jedinstvena pravila, veC svaka drzava propisuje pravila
shodno svojim bezbednosnim principima i uz uvazavanje specifiCcnosti svoga
saobracajnog sistema. U tekstu predloga tog zakona nisu dati bezbednosni uslovi za
testiranje, ve¢ Ce to biti uredjeno podzakonskim aktom koje donosi MUP, tako da ¢e
radnu grupu koja Ce biti oformljena za izradu tog akta predstavljati eminentni stru¢njaci
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iz te oblasti. Bezbednosni uslovi ¢e biti propisani gradacijski odnosno bi¢e propisivani
ostriji uslovi za vece nivoe autonomnosti voznje, objasnio je on.

Prema vec¢ pomenutom Predlogu zakona, jedina dozvola koja ¢e biti potrebna
jeste dozvola za testiranje autonomnog vozila koju izdaje MUP. Osim opstih uslova
propisanih zakonom, prilikom testiranja autonomnog vozila moraju biti ispoStovani i
posebni uslovi iz dozvole. Za neposStovanje opstih ili posebnih pravila saobracaja
predvidena je odgovornost pravnog subjekta koji je dobio dozvolu za testiranje i
vozaca. Napominje se da ¢e razvoj autonomnih vozila i autoindustrije u tom pravcu
doprineti ekonomskom i strateSkom razvoju srpske industrije.

Primenomove tehnologije mogu se prevazici i problemi u saobracaju u velikim
gradovima - smanjenje guzvi i drugo. Poslednja istrazivanja u SAD pokazuju da se na
predenih milion milja nebezbedne situacije evidentiraju svega Cetiri odsto, dodao je on.
Takode se istiCe da ¢e autonomna vozila u Srbiji morati da poStuju sva ogranicenja i
propise i da se krecu trasama koje su za to odobrene.

3. ZNACAJ STANDARDA U PRIMENI AUTONOMNIH VOZILA

Bezbednost predvidene funkcionalnosti SOTIF (Safety of the Intended
Functionality) je bezbednosni standard razvijen za funkcije obezbedenja vozaca koje
mozda nece uspeti da funkcioniSu kako je predvideno €ak i u odsustvu kvarova
opreme.

Hnown unsafe
scenarios

Known safe

SCenarios :
Known safe |

scenanos

Unknown unsafe
scenarios

Initial start of development Completed development

Slika 3. SOTIF (Safety of the Intended Functionality) je razvijen da reSi bezbednosne
probleme koji se ne javijaju kao rezultat kvara Sistema [6].

Primarna svrha standarda je da ublaZzi rizike usled neoCekivanih uslova rada, gde
predvidena funkcija ne funkcioniSe kao rezultat algoritma ili ograniCenja senzora.
Takode nastoji da zatvori praznine u zahtevima, kao Sto je neadekvatan opis
predvidene funkcionalnosti u prethodnom vremenskom periodu.

SOTIF je kljuéni standard posto se primenjuje na vrhu ISO 26262 da pokrije
propustene bezbednosne mere. Na primer, nudi mere validacije, verifikacije i dizajna
za proizvodacCe. Primena mera mozZze pomoci kompanijama da razviju bezbednost u
oblastima u kojima mozda ne o€ekuju neuspehe. Primeri mera dizajna su specificni
zahtevi koji opisuju oCekivane performanse senzora, a simulacije pomazu
organizacijama da validiraju kompletne proizvode.
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Ostala zabrinutost koja se razmatra u SOTIF-u jeste:
1. Neadekvatna svest o situaciji

2. Uklanjanje nepoznatih (fokusiranje na utvrdivanje i popunjavanje praznina u
zahtevima)

3. Predvidiva interakcija izmedu masine i Coveka i problemi zloupotrebe

4. lzazovi koji proistiCu iz operativhog okruZenja, kao $to su infrastruktura i
vremenske prilike, itd.

4. ZAKLJUCAK

Autonomna vozila predstavljaju kombinaciju senzora i naprednih upravljackih
sistema koji im omogucavaju kretanje od polaziSta do zadatog odrediSta uz minimalno
uceSce Coveka, ili u potpunosti bez njega, sposobna su upoznati svoje okruzenje i
delovati u njemu bez ljudskog uticaja. Prema SAE (Society of Automotive Engineers)
klasifikaciji, stepeni autonomnosti vozila podeljeni su na Sest nivoa, od nultog do petog
nivoa. Nulti nivo predstavlja manuelnu voZznju, dok peti nivo oznaava potpunu
autonomnost.

Autonomna vozila zahtevaju veliku koliCinu senzora i drugih tehnologija.
Konstantan napredak tehnologije, znatno ubrzava napredak autonomnih vozila.
Potrebno je razumeti svaki od senzora i njihove tipove, kako bi odabrali pravu
komponentu koja je potrebna za datu situaciju i uslove.

LITERATURA

[1] Taeihagh, Araz; Lim, Hazel Si Min: Governing Autonomous Vehicles: Emerging
Responses for Safety, Liability, Privacy, Cybersecurity, and Industry risks. Transport
Reviews

[2] Sze, V., Chen, Y., Yang, T., Emer, J.S. ,Efficient Processing of Deep Neural
Networks: A Tutorial and Survey, “Proc. IEEE 2017, 105, 2295-2329.

[3] https://www.blic.rs/biznis/tehnologija/izdate-prve-dozvole-za-testiranje-
autonomnih-vozila-u-srbiji-evo-kada-mozemo-da-ih/bg2drj5

[4] SAE Standards News: J3016 automated-driving graphic update
https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-driving-graphic,
mart 2023.

[5] http://www.sae.org/news/2019/01sae-updates-j3016-automated-driving-graphic

[6] https://www.flecsim.de/en/added-value/interview-horstkoetter1

163


https://www.blic.rs/biznis/tehnologija/izdate-prve-dozvole-za-testiranje-autonomnih-vozila-u-srbiji-evo-kada-mozemo-da-ih/bg2drj5
https://www.blic.rs/biznis/tehnologija/izdate-prve-dozvole-za-testiranje-autonomnih-vozila-u-srbiji-evo-kada-mozemo-da-ih/bg2drj5
https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-driving-graphic
http://www.sae.org/news/2019/01sae-updates-j3016-automated-driving-graphic
https://www.flecsim.de/en/added-value/interview-horstkoetter1

Zbornik radova Savetovanje 2024.

ODRZAVANIJE SISTEMA ZA KOCENJE MOTORNOG VOZILA U
STANJU ISPRAVNOSTI SA CILJEM POVECANJA BEZBEDNOSTI
SAOBRACAIJA

Sasa Vasiljevié, mast. inZ. mas.

dr Marko Maslac, dipl. inZ. saob. profesor strukovnih studija

dr Branislav Aleksandrovic, dipl. inZ mas. profesor strukovnih studija

Akademija strukovnih studija Sumadija, Odsek Kragujevac

164




Zbornik radova Savetovanje 2024.

Pe3aume: Cuctem 3a Kovewe npeacTtaBrba jedaH 0 Haj3HavajHMjuX cMCcTeMa Ha
BO3WIYy KOjU chpevyaBa HacTaHak caobpahajHux Hesroga. Y cry4vajy TexXHUYKM
HencnpasBHMUX cUCTEMa 3a Kodewe [onasu Ao nosehawa BepoBaTHOhe 3a HacTaHak
caobpahajHnx Hesroga. 3aKOHCKMM nponucMma cy fpeduHucaHe BpeaHOCTU
napameTtapa Koje ouewyjy pad W UCMPaBHOCT cUCTeEMa 3a Kodewe. TexHudka
MCNPaBHOCT CUCTEMA 3a KOYEH-E Ce MPOBEPaABa Ha NMMHUjU TEXHUYKOr nperneaa. [la 6m
CUCTEM 3a Koyewe BUO ucnpasBaH MOTpPebHO je MUCTM ogpxaBaTM a camuM TUM
NPeBEHTUBHO AefoBaTu Ha CMakwehe LLaHCce 3a HacTaHak caobpahajHux Hesroga. Y
OBOM pajy je u3BplUeHa aHanu3a Moryhux oTkasa cuctema 3a Koyewe U gate cy
OCHOBHE CMepHULEe 3a opxaBahe CUCTeMa 3a Kodewe. Takohe cy aHanuampaHu
AnjarpamMn N BPeOHOCTU pafHUX NapameTapa Koyehsa KOju Cy U3MEPEHU Ha JIMHUjU
TeXHWYKOr npernega. Y oBOM ciy4yajy cy npukasaHe BpegHOCTU napamMeTtapa Kovera
3a 54 nyTHMykux Bos3una. [JobujeHe BpedHOCTU Cy MpuKasaHe Yy 3aBUCHOCTU Of
CTapoCTU BO3WNa, KOHKPETHO, BO3WSfa Cy noderbeHa npemMa CcTapoctn y Tpu
KaTteropmje. 3a cBa Bo3una je npukasaHo Koje U3BPLUHE OpraHe CMCTeMa 3a KOYeHe
noceayjy v 1o ga nv noceayjy cuctem npotme 6nokupana toykosa (ABS). YTBpheHo
je Oa Bo3una HoBMWje Npou3BoaH-e MMajy Behe BpeaHOCTU napameTapa Koverwa n 10
Aa BehnHa Bo3una 3a40BoSbaBa NponvcaHe BpegHOCTU napameTapa Kovewa. Tako
ce MOXe 3aKrbyyuTu Aa NpaBuIHUM OLpXaBakeM cucTeMa 3a Kovewe, 6e3 o63upa
Ha CTapoCT MOry ce 3a40BOSbUTU NPONUCcaHe BPeAHOCTM NapameTapa Koyeka.

KrbyyHe peun: OgpxaBare, CUCTEM 3a KOYeHE, BO3UNo, 6e3beaHocT caobpahaja.

Abstract: The braking system is one of the most important systems on a vehicle that
prevents traffic accidents. In the case of technically defective braking systems, the
probability of traffic accidents increases. The legal regulations define the parameter
values that evaluate the operation and correctness of the braking system. The
technical correctness of the braking system is checked on the technical inspection line.
In order for the braking system to be correct, it is necessary to maintain it and therefore
act preventively to reduce the chance of traffic accidents. In this paper, an analysis of
possible failures of the braking system was performed and basic guidelines for the
maintenance of the braking system were given. Diagrams and values of the working
parameters of braking, which were measured on the technical inspection line, were
also analyzed. In this case, values of braking parameters for 54 passenger vehicles
are shown. The obtained values are shown depending on the age of the vehicle,
specifically, the vehicles are divided by age into three categories. For all vehicles, it is
shown which executive organs of the braking system they have and whether they have
an anti-lock braking system (ABS). It was established that vehicles of newer production
have higher values of braking parameters and that most vehicles meet the prescribed
values of braking parameters. Thus, it can be concluded that with proper maintenance
of the braking system, regardless of age, the prescribed values of the braking
parameters can be met.

Keywords: Maintenance, braking system, vehicle, safety, traffic.
1. YBO[

OppxaBare BO3uUia MOXe NpeactaBrbatv jefaH of KibydHUX dpaktopa Koju Mory
yTnuaTtn Ha 6e36egHOCT BO3mna a camum TuM 1 caobpahaja. OgpxaBakwe cMctema Ha
BO3UIY Yy CTaky NOTNYHE UCMPABHOCTU, CNpedyaBa HacTaHak caobpahajHe Hesroge.
Hekn og Tux cuctema koju Mopajy OMTM yBEeK y CTaky MOTMYHE WCMPaBHOCTM
npencraerbajy NpBeHCTBEHO ypehaju 3a 3ayctaBrbane (y AarbeM TEKCTY CUCTEM 3a
KOYEH-E) N CUCTEM 3a ynpaBrbake, anu CBakako He Tpeba ymawnT 3Hayaj octanumx
cucTeMa Ha BO3Wiy Kao 1 apyrux enemeHara. Tako ce MOXe cmaTpaTu Ja ogpXaBare
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BO3una npeacrtaBiba jedHy o4 Mepa aktmBHe 6e3begHoctu, nmajyhu y Bugy ga ce
OApXaBaHeM BO3uNa cnpevaBa HacTaHak caobpahajHe He3roge.

Cuctem 3a koyewe MMa 3agaTak ga omoryhm Bosady ga Ha 6e3bepaH, 6p3 u
edmKacaH Ha4nMH NPOrpecMBHO CMakyje Op3vHYy KpeTawa Bo3una unu ga noTnyHo
3aycTaBu BO3UIIO UMW Oa 3agpXu BO3USIO Y MECTy ako je OHO Beh 3aycTaBibeHo.
Cuctem 3a Kouderbe npeacTaBrba jefaH of Kiby4YHUX CUCTEeMa Ha BO3uWmy kaja je y
nuTaky crnpeyvyaBake HacTaHka caobpahajHe Hesroge. Cuctem 3a koyewe omoryhasa
3aycTaBrbake BO3WuSia UM ycroperwe Bo3urna, U ako Ha HEeKMM BO3uUNnMa MnocTtoje
ypehaju 3a ycnopaBawe BO3usia T3B. ycriopmsadn. icnpaBHe koyHuUe omoryhasajy
6p30 3aycTaBrbane kako 6u ce nsberna caobpahajHa Hesroga. HencnpaBHe KOYHULE
Koje He (byHKUMoHULWY Mory 6BuTu jeaaH oa doaktopa Koju 4oBOAM A0 cydapa ca 3aghe
cTpaHe Bo3una. KoyHuue ce Mory Hahu y cTawby HEeUcrnpaBHOCTU U3 PasnUYNTUX
pasnora, ykibydyjyhn nctpolleHe KovHe nrnoyuue nnm Uckose, ctape KoYHe BogoBe
WNNU HeucnpaBaH CUCTEM NpOTMB Onokvpakwa KovHuua. JefjaH o HauuHa Koju
omoryhaBa MnoTnyHy KOHTPONY M OArOBOP Aa SiM CY KOYHUUE Y CTaky UCNpaBHOCTH
jecTe npoBepa UCMPaBHOCTU Ha JIMHUjU TexXHUYKor npernega. JobujeHn pesyntaTtu
Mepera Ha IMHUjU TEeXHWYKOr npernega ce ynopenyjy ca BpegHOCTMMa Koju cy
3aKOHCKM MponncaHe, Ha OCHOBY Yera ce 3akibyyyje Ja nu cy ucnpaBHe Unu He.

Linre oBor paga jecte aHanmsa M npukas enemeHarta Koju yTuyy Ha MCnpaBHOCT
cucTeMa 3a Koverse, aHanmsa CKMomnoBa Kojyu MOry mmatu noTeHuujanHu ytuuaj Ha
HEeMcnpaBHOCT CUCTEMA Kao M MpakTuyaH npumep U3MepeHunx pesynrtarta Ha NUHUK
TEXHUYKOr nperfieda ca aHanM3oM CTakwba UCMPaBHOCTU KOHTponuncaHux sosuna. Pag
ce cacToju u3 cefam nornaesba. Y 3aBMCHOCTW Of MNOrfaefba y pagy je npukasaH
Ha4YMH ogpXXaBarwa cucTema 3a Kovewe, Moryhu oTkasm Ha CUCTEMY 3a KOYeHE Kao n
nponucaHe BpegHOCTM NapameTapa kovewa. Pag ce cactoju n og ekcnepyMmeHTanHor
Aena rge je npukasaHa MeTodornornja uUctpaxusawa Kao M pesyntaTtu Mepera
napameTapa Koyera Ha NMHUjU TEXHUYKOT nperneaa.

2. OOPXABAHKE CUCTEMA 3A KOYEHE HA MOTOPHOM BO3UNY U
MOI'YhU OTKA3U

lMocToje pasnuunT BUAOBM OApXKaBaka cuctema 3a kodewe. OCHOBHa Mepa 1 BUjg,
Oo4pXXaBaka CUCTEMA 3a KOYeH€e Ce CBOAMN Ha 3aMeHy PPUKLMOHNX enleMeHaTa KOYHor
cuctemMa. To nogpasymeBa 3aMeHy KOYHUX NoYnua 1 gucka, kaga cy y nutawy AUCK
KOYHUUe. Y cnyyajy goboll KovHuua, oapXaBake OBOr TMna KOYHWUa, nogpasymesa
3aMeHy (ppuKLUMOHUX Nnanyyunua n gobowa. Y 3aBUCHOCTU Of pasnmunTux haktopa kao
LUTO CY HaBWUKe Y BOXHW MW TUM BO3WMa, NpenopyyeHn MHTepBanu 3a 3aMeHy KOYHUX
nnoyunya Mory aa Bapmpajy. YKOomnmko ce BO3Uro KOPUCTU y rpafCcKkuM ycrnosuma rae cy
YyecTa Ko4yema, Jonasm 0o 6pxer xabawa PpUKLMOHUX NOBPLUMHA KOYHMLA HEro Kog
BO3MSIa KOja Ce KOPUCTE Ha ayTonyTeBMMa Unn y cpeanHamMa rge Hema YeCcTux Kovema.
NcTo Baxkun n 3a ontepehene Bo3nna, jep Bo3una koja umajy sehe ontepehene. Behe
onTepehewe BO3WNa AoBoau [0 Opxer xabawa KOYHUX MnoYmua. YOonwTeHOo
roopehu, kouyHe nnoumue Tpeba mewatn cBakmx 30000 km pgo 80000 km vy
3aBMCHOCTM Of YCrioBa Yy Kojuma ce BO3uno kopuctu. Ja 6u 6unm curypHmn ga cy
KOYHUUE y JOOpPOM CTawy, BaXHO je pedoBHO npoBepaBaTu Aa Nu cy PpUKUUOHE
noBpLUMHe nctpouleHe. lNpoeepa aebrbuHe ppukumoHe obnore KovHMLE je NOTPeBHO
npoBepaBaTu HajMake ABa nyTa roguwke unn Ha ceaknx 15000 km [1]. Ako je kovHa
nnoYnya MUCTpoweHa Ha Mawe o 3 mm, Tpeba je 3aMeHUTU. YKONUKO MPUITMKOM
Koyerwa [oriasv [0 HenpujaTHOr 3ByKa LUKpUnawa, TO MOXe ykasuBatu, da je
noTpebHO 3aMeHUTM KoYHe nnouuue. Ha cnvum 1 je rpadumykn npukasaHo CTakbe
KOYHe nno4uue y 3aBUCHOCTU of AebromHe dpukumoHe obnore.

166



Zbornik radova Savetovanje 2024.

Jaxo moxabame Cpeime noxabane
KOYEe II09HOE BOYHE [LTOMEHE MoTpedna 1amena
KOYHHY [LT0YHNA

e

/12mm

_ - L — .
Emm,Smm,4mm o\

Cnuka 1. CmeneH noxabaHocmu KOYHUX riioduya [2]

lMpema Heknm n3BopuMa nNpenopy4yyje ce 3ameHa Ko4HMX nnoyuvua Ha ceakux 40000
km go 95000 km n gucka Ha cakux 50000 km go 110000 km, y 3aBMCHOCTM oA
ycnosa v cTuroBa BOXhe [2]. ['pellka Koja ce jaBrba npu NPOMeEHN KOYHUX nroyunua
jecte foa ce He nposepaBa febrbuHa OMCKOBa a NOTPeBHO je yBeK NpaTUTU O3Hake
OOHOCHO WHOMKaTOpe WCTPOLUEHOCTU Ha AuckoBuma. Tako je noTpebHo yBek
nposepaBaTu U 0ebrbuHy auckosa. MNpBKU 3HAKOBU HENCMPABHOCTU MOry BUTKU 3BYKOBM
WKpunawa, Bubpauuje, gyxe BpeMe 3aycTaBrbarba, flaMmnuua nHaukaTopa KoyHuue
KOja ce ynanu yKONMKO MOCTOjU UCTPOLUEeHOCT. KoyHa TeYHOCT ca apyre cTpaHe je
notpebHo Oa ce Mewa CBake [Be roavHe [OK HeKu npoussonayun npenopyyyjy
NpoOMeHy Ha cBake Tpu rogmHe nnu ceakmx 70000 km. YBek je noTpebHO npoBepuT U1
BMaXHOCT Yy KOYHOj TEYHOCTH, Koja He Bbu Tpebana npenasuTtu suwe oa 4% OAHOCHO
Tayka KibyyYawa He cme 6utn Beha og 155°C. Ykonuko cy BpeaHocTu Behe notpebHa
je 3ameHa KouyHe TeyHocTu. [la 6u ce gogaTHo obesbeauna curypHocT, NoTpebHo je
Takoh)e BOAUTM payyHa O 3aMeHW BOAOBA Of [MaBHOI KOYHOr UMNUHApPa OO KOYHEe
cTere, NOroToBO NpoBepaBaTu U MerwaTu doriekcnbunHa upesa. lNpomeHa Bogosa nnu
upeBa je NnoTpebHO Oa ce M3BPLIM Ha OKO [Be roavHe, OOK je BU3yeriHa KOHTpona
npenopyysbuBa HajBuLle Ha CBakux neT roguHa [3].

[MocToju HM3 pasnNNUNTUX OTKa3a Koju ce MOry jaBUTK Yy Cryyajy OUCK KOoYHuue. Y
ncTpaxueawy [4] npukasaHu cy yspoun 3060r Kojux Moxe gohu Ao NOTNyHOr unu
AenNMMUYHOr OTKa3a OUCK KovHuMua. YTBphHeHo je ga Oo oTkasa cuctemMa 3a Koyehe
MoXe Aohu ycnepn TpajHUX OTKasa Tpewa, NponasHMx oTkasa Tpewsa, HUCKOI HMBOA
KOYHEe cune OQHOCHO HUCKOI KOYHOT MPUTUCKA Y KOYHOM CUCTEMY, Kao M Aa 3a3opwu
nameny (pUKUMOHUX ernemeHaTa Hucy Aobpo nogeweHn. TpajHn OTKasuM Tpema
npeacTaBrbajy jako 03burbHe oTKase Kaga cy y nutarwy AUCK KOYHULE, N3 pasnora LWTo
y BENUKOj Mepu ymamyjy YHKLMjy Kovensa Tj. npekuaajy pyHkumjy. o TpajHux oTkasa
Moxxe aohu ycne noxabaHocT PpUKLUMOHMX NOBPLUMHA, OLHOCHO AMCKA KOYHMLE NN
dpuKUMOHNX Nno4dnuya (obriora), Kao 1 ycnepn 3anpsbaHoOCTU (PPUKLMOHNX NOBPLUMHA
Koje Mory yTuuaTu Ha Tpewe. TakBa 3anprbaHOCT Ce MOXe jaBuTK 360r yTuuaja yrba
Unn npawmrHe ca nyTa.

CnunyHo Kao 1 3a OUCK KOYHULE Y UCTpaxmBamwy [5] cy npukasaHm moryhu otkasm
KOju goBode OO0 OTKasa cuctema gobow koyHuua. Y crniyyajy cuctema npoTuB
6noknpara ToukoBa (eHrn. Anti-lock braking system — ABS) moxe gohmn oo o6umHmjux
KBapoBa umajyhu y Buay ga ce pagu O eneKkTpoHCKOM cuctemy. Ko enekTpoHCKUX
cuctema koyewa nonyt ABS cuctema moxe gohm m o oTkasa enekTPOHCKUX
KOMMOHEHTM NOMyT [Aasadva, enekTPoHCKe ynpasrbadke jeauHuue unum moaynaTopa,
KOju MOry IOBECTU A0 HEUCTNPABHOCTU CUCTEMA 38 KOYEHE.

Ko4Hu cuctem mMopa ga 3a4oBOSbM TEXHUYKE YCIOBE MponucaHe jeqHoobpasHum
TEXHUYKMM YCrOBMMA, OLHOCHO YCnoBuMMa nponucaHux [MpaBunHMKOM O nogenuv
MOTOPHUX N NPUKIBYYHUX BO3UIa U TEXHUYKMM YCNOBMMaA 3a BO3una y caobpahajy Ha
nytesmma. ogaum o CNOXEHUM eneKTPOHCKMM CUCTEMMMA Ha BO3WUMy, KOju umajy
yTuUaj Ha Koyekbe, Tpebajy OMTM nako OOCTYMHW, Y UuIby MpoBepe MCNpPaBHOCTU
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HMXOBOI paja, NpemMa 3axTeBuMMa jeHO0bpa3HUX TEXHUYKUX YCNoBa y norneny paga
CMNOXEHNX ENEKTPOHCKMX CMCTEMA Ha BO3UIY.

OueHa ncnpaBHOCTM paja KOYHOr CUCTEMa Ce MOXe AOHETM Yy OOHOCY Ha T3B.
pedepeHTHE cune KoYewa, Kao antepHaTuBa UCNUTMBakY Y OAHOCY HA MUHMMASHO
nponucaHe KovHe koeduumjeHTe 3a BO3una ca MHEYMaTCKUM KOYHUM CUCTEMOM.
N3mepeHe curne koyerwa Ha ypehajy 3a mepere cune Koyewa - KOYHUM Barbumma, y
OAHOCY Ha NpuTMCakK akTuBMpaHa KodHuLa, mopajy 6utn sehe nnu jegHake y ogHocy
Ha cune Koveha n3aMepeHe y TPEHYTKY XOMosioraumje KOYHOr cuctema Bosuna [6].

KoyHn koeduumjeHT je NpoueHTyanHu OAHOC Yychnopewa Bo3una u ybpsana
3eMsbMHEe Texe, Npu YeMy ce Npu NpopadyHy KOYHOr koeduuunjeHTa, y CMUcny oBor
npaBuHMKa, MOXEe KOPUCTUTU U 3a0KpYyXeHa BpeaHOCT yop3are 3eMIbnHe Texe o4
10 m/s?. YTBphuBaH-e BpeAHOCTU KOYHOT KoedULMjeHTa MOXKe Ce U3BPLLUTM MEpPEHEM
ycrnopera unm Mepewem curna Koyekwa Ha obumMy To4YKoBa BO3WMa 1 uspaxasa ce y
npoueHTMMa.

lNpema wusBopy [7] oppeheHe cy BpegHoCTM ofcTynawa. [lapkupHO Kouere
MOTOPHOI BO3umna, Mopa 06e30eanTn kovyerwe ca KoYHuUM koeduumjeHTom og 15%.
lMapkMpHO Kouyeh-e NPUKIbYYHOr BO3WMa, Kada je NpeknHyTa Be3a KOYHOr cuctema
BYYHOT 1 NPUKIbYYHOTr BO3USa, OAHOCHO Kaf Ce pPYyYHO aKkTUBMpa KOMaHAa NapKUpHOr
Koyerwa Mopa o06e36eauTn kodewe ca KouHUM KoeduumjeHTomM oa 15%. Hajseha
A03BOSbEHA pasfivka cuna koyekwa 3a pagHo Kovene, Ha TOYKOBMMA UCTE OCOBUHE, Y
OMNo KOM TPEHYTKy O4 Kaga npBa cura Kovehwa AoCTurHe jegHy TpehuHy cBoje
MaKcMMarsHe BpeaHOCTU, A0 TPeHyTKa kafa cy Ha oba Touka nocTurHyTe Hajsehe cune
koyera, nsHocn 30%. 3a ocHoBMLY uU3pavyHaBaha NpoLeHTa pasnuke cune Koyewa
Ha TOYKOBMMA MUCTE OCOBMHE, Y CBAKOM TPEHYTKY, y3auMa ce Beha cuna kouera y Tom
TPeHyTKy. HeyjeaHauyeHoCT cune Koveha no o6pTy Touka, HakoH 5. jyna 2023. roanHe,
He cMme 6uTn Beha o 20%. lNMpoueHaT HeyjeaHAYeHOCTU cure Koderwa nspadvyHasa ce
Ha NpuBNMXHO MONMOBUMHU Hajehe cune kodewa. 3a OCHOBULY W3padvyHaBaa
npoueHTa HeyjeAHA4YeHOCTU cure KoYewa ysmma ce Hajpeha cuna koyewa n3MepeHa
y HaBeJeHOM TPEHYTKY.

3. METOANOIN’MJA UCTPAXUBAHKA WUCIMPABHOCTU CUCTEMA 3A
KOYEHE

Y cBpXy peanusaumje HaBedeHOr paja, M3BPLUEHO je MEepeH-e Curne Koveh,a Ha
BO3UNMMa KOja Cy Yy CBaKOOHEBHO] ekcnnoatauuju. Mepewa cy cnpoBegeHa Ha
TEXHUYKOM Mperneny u y3eTu cy y3opuu Mepera cure Koydewa koja cy uaMmepeHa
NPUMKOM BpLLEHA NPOBEPE TEXHUYKOT Nperneaa Bo3una. Y oBOM pagy je y3eT y3opak
oA 54 Boauna kateropuje M1. Ha ocHoBy gobujeHnx BpeaHOCTU U3BPLUEHA je aHanmsa
NCNpPaBHOCTU pagHe KoYyHuue umajyhu y Buay na oHa nma 3Ha4vajHe KapakTepucTuke
Koje yTuyy Ha 6e3beHocT caobpahaja. Y pasmartpare cy y3eTu cnegehu napameTpu:

"oomHa nponsBogH-€ BO3una,

KoeduumjeHT koyera pagHe KoYHULE,

Pasnuka y kouewnma Ha TOMKOBUMA NpeaHe OCOBUHE,
Pasnuka y kouyewnma Ha TOYKOBUMA 3aH-€ OCOBUHE,
BpcTa n3BpLUHOr opraHa Ha NpeLH0j OCOBUHM,

BpcTa n3BpLUHOr opraHa Ha 3a4H0j OCOBUHW,

MocTtoju nu Ha Bo3uny yrpaheH ABS cuctem.

Boauna cy oBom crniyyajy nogerbeHa y Tpu KaTeropuje a y OofgHOCy Ha roguHy

CTapoCTh " TO:
1 rpyna — Bo3auna npoussegeHa npe 2000. roauHe,
2 rpyna — Bo3urna npoussegeHa y nepuogy og 2000. no 2010. roanHe,
3 rpyna — Bo3una npoussegeHa nocne 2010. roguHe.
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Mogaum cy obpaheHun Tako ga cy pesyntatu nNpukasaHu rpadouykmn Tako ga npema
Kateropuju npukasyjy MakcumarnHe W MUHMMarHe BpedHOCTM Kao U cpefne
BpeaHocTWn. BpegHocTu cy npukasaHe npMMmeHoM gujarpama. Ha cnuum 2. je npukasaH
npuMep Mepera napameTapa Kodewa Ha jeqHOM BO3uny, rae cy MepeHn napameTpu
npeare 1 3atbe 0COBMHE BO3una.

| il

e

Cnuka 2. lpoesepa ucrnpasHocmu cucmema 3a Ko4yer-e Ha earbuyuma

lMpoBepa ncnpaBHOCTM KOYHMLA Ha BarbLUuMa ce cacToju oA [Ba He3aBuCHa ceTa
Basrbaka 3a neBy W [eCHy CTpaHy Bo3una. Barbuu cy noctaBrfbeHn y kyhuwTte
napanenHo jegaH npema ApyroMm u nokpehe ux enekTpoMoTop, NMPeKko Mewada u
nanH4aHor noroHa. O6bumHa 6p3unHa je y pacrnoHy of 2 km/h 3a TepeTHa Bo3una unm 5
km/h 3a nyTHMYka Bo3una. 3a NyTHUYKa MOTOPHA BO3ura Aasad cune aktMeupara ce
noctaerba Ha nanyyuuy kodHuue [8]. Nposepa Ko4HOr cnctema 063nMpomM Ha macy
BO3Wna je jeAHOCTaBHWja, anu He faje LenoBUTy CrIMKy epUKacHOCTU KOYHOT cucTemMa.
lMpoBepa ce BpwK 3a nNpasHO BO3UNO W yobuyajeH je MNOoCTynak Ha TeXHUYKUM
nperneanma. Bo3nno ce tpeba naraHo HaBecTM Ha Barbke. Ha Taj HaunH 4vyBa ce
onpema, a n camo BO3uso (HUCKn BpaHuum 1 cn.). Ako oBaj ypehaj uma nHterpucany
Bary, NnoTpebHo je 3anucatn U3MepeHe TexuHe. 3a Bpeme UCnUTMBaka MOTOP Ha
BO3UNY pagun, MeHayku NPEeHOCHWK Ce Hanasu y nonoxajy npasHor xoga, a nanyduua
crnojHuue je cnobogHa. HakoH nokpeTakwa Barbaka NOTPEOHO je ynpaBrbavem
n3paBHaTU BO3USIO TaKo Aa Ce BO3WSO He Kpehe y CTpaHy 1 NpoBepu Aa fv cy oTnopu
KOoTpSbara HeyobudajeHo Benuku [6]. Mepere ce 3anounte NpuTUCKakeM nanydmue
KoyHuue. Bpno je BaxHO [fa nputuckawe nanyduue Oyae naraHo M KOHTUHYMpPaHo.
Harno ko4yerwe AoBoan A0 HeUCNpaBHOr Mepera 1 owTehewa MepHOr MHCTPYMEHTA.
Mopep Tora, Bpsio je GBUTHO Aa cuna, KojoM ce npuTucka nany4vuua He 6yae Beha of
OHe nponucaHe, a HaBefeHa cuna ce Mepu guHamomeTpom. [lanyumua 3a
aKTMBUpPaH-e KOYHULLA NPUTUCKA Ce CBE OK Ce He MOCTUTHe MaKkcMmMarsiHa cuna Kodewa
unn 6nokaga ToykoBa. AkO Grokaga TOYKOBaA HMje MOCTUrHyTa, nanyduuy Tpeba
ApXKaTu MPUTUCHYTY AOK Ce BarbLM camu He yrace. Y KOHTPOJSTHM NUCT noTpebHo je
ynucatu MU3MepeHe Cune Koyewa W pasfnuky cune koyewa. 3a BpemMe Kouera
noTpebHO je NpaTnTN NopacT cune Koverwa N eBeHTyarHO Kallhele 043MBa KoOYHMUa
Ha NeBoj N LeCHOj cTpanu [6, 8].

4. PE3YNITATU UICTPAXUBAHA

Y oBOM feny paga aHanuaupaHu cy pes3yntatv OO0 KOjUX ce [OLUSIO MPUITMKOM
NCTpaxxmBar-a U MepeHa Koje Cy BpLleHa NpunmMkomM obaBrbaka TEXHUYKOT Nperneaa.
M3BpLueHa je aHanu3a 3a 54 nyTHMYKa BO3una.

4.1. bpoj n kapakTepucTnKe KOYHUX cncrema

Ha cnuum 3. je npukasaH 6poj Bo3una npema rpynama koje cy ogpefheHe Ha oCHOBY
nogene y MeToAdonornjy uctpaxueawa. Y OBOM cnydyajy Hajsehu 6poj Bosuna je
npounsseneH y nepuoay og 2000. roguHe o 2010. roanHe.
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Bosuna npoussenena npe 2000.  Boswuna npousseaena o 2000. o Bosuna npoussenena nocne 2010.
TOIUHE 2010. roqune TrOJUHE
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Bbpoj Bo3mia
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Cnuka 3. bpoj eo3una kKoja cy aHanu3upaHa y 3agucHocmu o0 2pyrie cmapocmu
gosurna

Ha cnunum 4. cy npukasaHa Bo3una npema rognHn npovnsBoghe, rae je usBplueHa
nogena npema HOBUjUM U CTapujum BO3UNUMa, a HaBeeH je U NpuKas cpefte roanHe
Npon3BOAH-E Y CKMNaay ca rpynom Bosuna.

S 2019 2020 ; s
8 2014
E 2000 001 ‘
S 2005 B MaxkcumarHa rouHa CTapoCcTu
S 1999 2001 1998 P
s @ [Ipoceyna roguHa CTapOCTH
z 1989 1988
g MuHHMaITHa TOJJUHA CTApOCTH
E 1979 1980
—~ Bosuna npousBenena Bosuna npoussenena  Bosuna npousBeneHa
npe 2000. rogune 011 2000. no 2010. nocne 2010. roqune

roJNHE

Cniuka 4. 00uHe rnpou3eo0H-€ 803UJ1a Koja Cy aHasnu3upaHa y 3agucHocmu 00 pyrie
cmapocmu eo3urna

Ha cnvum 5 je npukasaH 6poj Bo3una y 3aBUCHOCTM Of TOra Koju U3BPLUHM OpraH
KOPWUCTU Ha 3aH0j OCOBMHU. YOUSBUBO je Aa NocToju ogpeheHa Bapujaumja y npuMeHun
M3BPLLUHMX OpraHa Ha 3aaH0j OCcoBMHU. Bosmna HoBuje npoussoawe (3. rpyna)
KOpUCTEe yrraBHOM Ha 3aH0j OCOBMHU ANCK KOYHULE, AOK cTapuja Bo3una (1. rpyna)
KopucTte gobow koHuue. Bo3nna nponsseaena y nepuoay oa 2000. go 2010. roaunHe
rpynu nmajy CrivyHy pacrnogeny gucka n gobowl KovyHuua Ha 3agH0j OCOBUHM.
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0 0 - - B J[o6o11 KoYHHUIA

Bosuna npousseaeHa npe Bosuna npousBeaena o~ Boswia mpoussezeHa nocie
2000. rogune 2000. 70 2010. rogune 2010. rogune

Cnuka 5. Tun u3gpuwiHo2 op2aHa Ko4YeHa Ha 3a0H-0j OCOBUHU y 3a8UCHOCMU 00
epyrne 200uHe npou3eodH-e 8o3usia

Ha cnvum 6. cy npukasaHn OpojeBM BO3ura Koja nocegyjy CUCTEM MPOTUB
BGrnokupara TO4YKOBa. YOUrbUBO je Aa CBa BO3Wna Koja Cy aHanuaupaHa y rpynm 2. u 3.
nmajy yrpaheH cuctem npotns Gnokupara TOYKOBA.
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0 —— [ ] B Bo3uiio Hema ABS
Bosua npoun3sseseHa npe Bosuna npoussenena on ~ Boszwmita mponsBeneHa mocie
2000. rogune 2000. o 2010. rogune 2010. rogune

Cnuka 6. MpumeHa ABS cucmema Ha aHanu3upaHuM 8o3unuma
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4.2. AHanusa ncnpaBHOCTU CUCTEMA 3a KOYeHe

Y oBOM peny pagja aHanuaupaHa je UCNpaBHOCT CUCTeMa 3a Kovehwe U To ca
acnekta aHanmse koeduuMjeHTa Kovera pafHe KOYHWULUE W pasfuke KOYMHMX cuna
TOYKOBa MO CBaKOj OCOBMHM BO3uMa. Y OBOM Cry4ajy aHanuaupaH je npe csera 6poj
ncnpaBHMX BO3WMa a 3aTMM BPe4HOCTU Koje Ccy [obujeHe MepereM.

4.2.1. AHanusa KoeduumjeHTa KoYeHa pagHe KoYyHULe

Ha cnvum 7. cy npukasaHe BpeHOCTM Koje Cy U3MepeHe 1 aHanu3npaHe ca acneka
koeduumMjeHTa KoYera pagHe KoYHULe, rae cy npukasaHe MakcMmarnde, MUHUMarnHe
N cpeare BpeoHOCTU koeduLmjeHTa KoYekba pagHe KoYHULE npema rpynama roguHe
Npou3BOaHE.

80

< 78
5,75 75
3
2 E 70 7 69 70
= T
kel g 03 64 04 B MakcumanHa BpeHOCT Koe(HIHjeHTa
52 o0 59 @ [IpocevHa BpeTHOCT KOC(HINjCHTA
£5s poce ppe o
8 = 50 52 MuHHMaTHA BPEIHOCT Koe(UITHjeHTa
~
Bosuna Bosuna Bosuna
MPOU3BE/ICHA IIpe  IMIPOM3BE/ICHA OJ1  IIPOM3BE/ICHA M0CIIe
2000. rogune 2000. mo 2010. 2010. ronune

TOJIUHE
Cnuka 7. BpedHocmu KoegbuyujeHma Kodyera padHe KOYHUUE

4.2.2. AHanusa ncnpaBHOCTU U oACTyNaka KOYHMX CUna No oCoBUHamMa

Y oBOM eny aHannanpaHo je oAcTynawe KOYHMUX cua no TOMKOBMMA UCTE OCOBUHE
N HBUXOBY YCKNaheHOCT ca 3akoHCKUM perynatmBama. CBakako aHanusupaHu cy
pe3ynTtaTu 3a npegwy U 3a4ky OCOBMHY, OOHOCHO TOYKOBUMA MNpefHe OCOBUHE U
TOYKOBMMaA 3aH€ OCOBUHE.

Ha cnuumn 8. cy npukasaHe m3amepeHe BpPedHOCTU MaKCUMMarnHe pasnuke cuna
KOYera TOYKOBa Ha Npear0j OCOBMHW BO3UNa. Y OBOM Chyyajy Cy npukasaHe
MUHUMarnHe BpegHOCTU, MakCuMariHe 1 NpoceyHe Bpe4HOCTU Koje Cy U3SMEPEHE a Koje
yKasyjy Ha UICNPaBHOCT CMCTEMA 3a KOYEHE.
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Cnuka 8. BpedHocmu oOcmyrnaHa KOYHe cusie mo4ykosa rnpedHe 0CO8UHE 3a
ucrnpaeHa eo3una

Ha cnvum 9. cy npukasaHe u3MmepeHe BpefHOCTU MakcumariHe pasfnuke cuna
KoYeta TOYKOBA Ha 3adH0j OCOBMHM BO3una. Y OBOM Criyvajy Cy npukasaHe
MUHMManHe Bpe4HOCTU, MakCcMMarHe 1 NpoceyHe BpegHOCTH Koje Cy U3MepeHE a Koje
yKasyjy Ha UCrpaBHOCT CUCTEMa 3a KOYeHe.
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Cnuka 9. BpedHocmu oOcmynaH-a KOYHe cusie mo4ykoea 3adH-€ 0CO8UHe 3a
ucrnpasHa eo3una

5. SAKIbYYAK

OppxaBawe TEXHUYKMX CUCTEMA je Kibyd 3a NpaBuiHO PYHKLUWOHUCaH-e CBaKor
TEeXHUYKOr cMcTemMa na u MoTopHUX Bo3duna. OgpxaBate MOTOPHUX BO3WUSia MOXe ce
YBPCTUTU Y ped NPEeBEHTMBHUX Mepa Yy UMby cripeyaBawa HacTaHka caobpahajHe
Hesroge, na camMnm TUM, NpeacTaBiba jedHy o4 Mepa akTuBHe 6e3beaHocTn. Cuctem
3a KoYere, Kao jefaH o OCHOBMX CMCTEMA Ha BO3WUIy, je aHanuaupaH y OBOM pagy
ca acnekTa ofpaBara N KOHTPOSIe TEXHUYKE UCNPAaBHOCTMU.

Y1BpheHo je ga y 3aBUMCHOCTM O NPUMEHEHOr CUCTEMA KOYeH,a Ha BO3uUIy,
OAHOCHO KOju Cce U3BPLLUHM OpraH KOpPUCTU, MOXEe MOCTOjaTh HU3 pasnnynuTmux dpaktopa
KOju MOry OOBECTM OO HEMCNPaBHOCTM CUCTEMA U HEroBOr oTkasa. [loTpebHo je ca
acnekTa KOPUCHMKa, 4eCTO NPOBEPUTU CBE KIby4HE efleMeHTe a Npe cBera HUBO KOYHe
TEYHOCTU, BOOOBE KOYHE TEYHOCTM A0 KOYHUX CTera U npoBEPUTU UCTPOLUEHOCT
PPUKLUMOHNX enlemeHaTa KoYHuLa.

Ca ppyre cTpaHe OCHOBHa NpoBepa UCNPaBHOCTM CUCTEMA 3a KOYEeHEe BPLUM Ce Ha
NWHKUjU TEXHUYKOT Npernea. Y unrby nposepe UCMpaBHOCTU KOPUCTE Ce MHepLumjanHm
KOYHM AMHaMOMETpM ca BarbuuMMa OOHOCHO AWHAMOMeTpuM ca BarbuuMma.
[MpaBnnNHMKOM O NOAENN MOTOPHUX U NPUKIBYYHUX BO3MMNA U TEXHUYKMM YCIiOBMMa 3a
Bo3una y caobpahajy Ha nyTeBMMa, Cy MponNucaHe MWHUManHe BpPEeAHOCTU
napamMmeTapa koyewa Koje ce Mopajy 3agoBosbUTM  ga 6u ce cuctem cmaTpao
ncnpasHuUM. YnopehuBawem U3MepPEHUX MNapameTapa Kovewa M OHWUX KOju Cy
nNponucaHn 3akrbyyyje ce aa v je CUcTem ucnpasaH unm He. Y 0BOM Criyyajy youYeHo
je oa Hajsehu 6poj Bo3mna cy npousseaeHa y nepuogy og 2000. no 2010. roguHe.
MocmaTtpajyhmn HoBuja Bo3una BehnHa HemMa Benuka oacTynawa cune kodewa. U3
HaBe[EeHOr ce MOXe 3aKiby4uTn Aa je BeoMa 3Ha4yajHO ogpKaBake Bo3una, kako 6u
UM 3agaTe BpeaHocTu NpasunHnkom dune 3agoBorbeHe. ICTo Baxu 1 3a BpegHOCTH
OACTyNaka cuna kodera no ocoBMHama. 3a Bo3una koja cy ctapujer gatyma mopa ce
npenysetn obuMMHKMje oapxasaha, Aa bu cuctem yHKLMOHMCAOo, Kao Ko4 BO3una
HOBWjer gartyma.

OppxaBane cucTema 3a KoYeke Y CTaky MCNPaBHOCTY je of 3Ha4vaja 3a noBehane
6e3benHocTn Bo3una. Jlowe ogpxaBaHn CUCTEMU UNIN CUCTEMU KOjU CY HEUCTIPABHMU
MOry [OBecTM [0 HacTaHka caobpahajHe Hesrofde, jep gornasv OO npoayxaBara
3aycTaBHOr nyTa ko4yewa. He cpasmepHO Koyere Mo OCOBUMHaMa MOXe [OBEeCTU OO0
ryoutka ctabmnHocTv BO3una, Kalherse y akTuBMpamy CUCTEMA 3a KOYere, Yy 04HOCY
Ha >Xerpy Bo3a4va. Beoma 3Ha4vajHO ga ce of CcTpaHe KOpUCHMKa BO3una npoBepasa
cTake CUCTeMa Kao W MpaBuiiHa KOHTPOSa OBOr CUCTEMA Ha JNUHUU TEeXHUYKOr
npernega.
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ABSTRAKT

Odrzavanje puteva u zimskim uslovima je kompleksno i sloZzeno i zahteva se
optimalna i fleksibilna angaZovanost da bi saobra¢a Jmogaonormalno | bezbedno da
se odvija. Da bi se postigla racionalnost u odrzavanju puteva u zimskom period
neminovna je koordinacija izmedu onih koji odrzavaju puteve, uesnika u saobracaju
(korisnici), policijekojareguliSesaobracaj, kao | kvalitetna i blagovremena informisanost
o stanju i uslovima koji vladaju na putu.

Cilj ovog rada bio je da se analizom postojecih stanja bezbednosti u drumskom
s aobracaju naputevima Srbije, na osnovu raspolozivih statistickih podataka,
neposrednim posmatranjem stanja saobracaja, te obradom realnih saobracajnih
nezgoda, pokusati unaprediti bezbednost saobracaja i dati novi predlog prioritetima
CiS¢enja saobracajnica u zimskom periodu. U politici upravljanja putevima u zimskim
uslovima saobracaja trebai zmeniti odnos prema kategorizaciji puteva.

SUMMARY

There are manynocations in the present road network in R. Serbia of public
highways where a number of traffic accident tekeplace. Those locations should be
reconstructed for the purpose of remoying causes wich arose the traffic accidents,
Beforedoint the dangerous locations on highways should be identificated and ranked.
Quotedacvities presented the condition of putting under supervision the leved of traffic
safety. To make the reconstruction of the most dangerous locations, theskiiled analysis
of arising the causes of the traffic accidents should be made.

The promotion of development of the traffic system on the whole in the highway
traffic are the common public interest in wich regular and timely solving the whole
society is interested.

1.0 UVOD

Odrzavanje puteva u zimskom periodu, spreCavanje pojave poledice i
uklanjanjesnega jeveomadelikatan, skup i odgovoranposao koji podrazumev
angazovanje ogromnih resursa: materijala, radnesnage, specijalizovane opreme,

gradevinske mehanizacije i smeStenih kapaciteta.
Racionalnoponasanjeupravljacaputevima, izvodaCaradovakao i drzavnih organa je
neophodno. Sneg, sneZnavejavica, kiSa, magla, poledica i grad

predstavljajustalnuopasnost za bezbednoodvijanjesaobracéaja. Ovi uslovi nemaju svoj
kontinuitet, vec i na kratkoj relaciji nekad se osetno menjaju. Naizmeni¢ne padavine
odnosno Cesto smenjivanje suvog i vlaznog kolovoza postavljaju pred vozaca visoke
zahteve u pogledu uskladivanja rezima vozZnje sa ovakvim uslovima.
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Zavisno od prirode padavina put menja karakteristike i postaje manje ili viSe
nesiguran. Neka opasna mesta/nepovoljni radijusi krivina, nagibi i sl. / postaju jos
opasniji. Zbog padavina/kiSa, sneg, led/ smanjuje se vidljivost i koeficijent prijanjanja
pneumatika za kolovoz usled Cega je teze, a nekad nemoguce realizovati vuénu ili
kocCionu silu. U ovakvim uslovima neophodno je menjati rezim voznje. ( naslici br. 1
prikaz zimskih padavina i mehanizacijenaterenu).

SL. br 1 Prikaz zimskog okruZenja sa snegom i mehanizacije na terenu

Rezim oznje je funkcija konstantnih i promenljivih faktora. U konstante ubrajamo
one koji se ne menjaju/tehnicki elementi puta/, dok u promenljive ubrajamo one faktore
koji su podlozni promeni (klimatski uslovi, i drugi faktoris poljne sredine, obim |
struktura saobracaja itd. ).

Klimatski uticaji imaju odreden uticaj i na vozilo. Pored uticaja razliCitih
temperatura na ponasanje materiala od kojih je vozilo napravljeno. U zimskom periodu
koji je u periodu od (15. 11. 2023. - do 31. 03. 2024. godine), a ukoliko dode do
padavina ili potrebe za intervencijom zbog pojave poledice ili slicno, preduzec¢a su
obavezna da interveniSu i pre i posleo vih termina trajanja zimske sluzbe. Usled
zimskog perioda Cesto dolazi do zamagljivanja | zaledivanja vetrobranskog stakla |
drugih zastakljenih povrsina Sto umanjuje vidljivost | preglednost vozacu.

Poznato je da se po magli deSavaju najceSce nezgode u kojima ucestvuje veci
broj vozila akozvani “lan€ani sudar”. Magla sama po sebi nije uzrok ovakvih nezgoda
ali ona stvara uslove u kojima se drugi faktori mogu konkretizovati u nezgodi. Uslovi
koji su posledica ovakvih klimatskih uticaja zahtevaju prilagodavanije, tj. drugadiji rezim
| tehnikuvoznje.
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Uticaj vremenskih prilika na spoljne uslove odvijanja saobracaja je uglavhom
vidljiv, u€esnik u saobracaju, posebno je vozaC€ svestan njihovog prisustva | moze se

izmedu ostalog prilagoditi i ovakvim uslovima.

2.0 POSLOVI ODRZAVANJA U ZIMSKOM PERIODU
Kod odrzavanja puteva u zimskim uslovima podrazumeva se:

-organizacija zimske sluzbe i vrSenje poslova na obezbedenje prohodnosti puteva u
zimskom period(CiS¢enjesnega, posipanje kolovoza solju, odbacivanje snega iz useka
i sa objekata i ostali poslovi koji obezbeduju odvijanjes aobracaja u zimskom periodu.

-izvrSavanje  ostalih  poslova potrebnih za obezbedivanje  prohodnosti
puteva(ispustanje vode sa kolovoza, odrZzavanje kanala, odrZavanje saobracéajne
signalizacije-stalne | privremene, popravka sigurnosnih ograda, krpljenjeudarnih rupa,
oStecenih bankina, uklanjanje blata sakolovoza itd. )

Pocetak zimskesluzbe je uvek od 15. novembra tekuée godine do 31. marta naredne
godine. Ukoliko dode do padavina ili potrebe za intervencijom zbog pojave poledice ili
slicno, preduzeca su obavezna da interveniSu i pre i posle ovih termina trajanja zimske
sluzbe.

U zavisnosti od vremenskih uslova i meteoroloSske prognoze vremena uvodi se
viSestepena angazovanost i/pripremljenosti/ sredstava rada i ljudstva na bazama na
odrzavanju putevai to Cetiri stepena angazZovanosti u zavisnosti od meteoroloske
prognoze vremena(temperature vazduha, sneznih padavina i sl. ) sa 25%, 75%, i
100% angazovanosti, a Cetvrti stepen angazovanosti uvodi se kada se javev remenske
nepogode, vanredno stanje.

3.0 PRIORITETI ODRZAVANJA PUTEVA
3.1 Standardi zimskog odrzavanja
Propisuju:

¢ Vreme reakcije posada
-pripravnost
-kapacitet mehanizacije
e Obim ¢iScenja
-minimalna prohodna Sirina saobracajnice
-maksimalna debljina snega na kolovozu
¢ Rok za postizanje prethodnih efekata u odnosu na pocetak padavina

3.2 Podela puteva prema prioritetima

Svi drzavni i regionalni putevi kategorisani su u tri prioriteta i to:
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U prvi prioritet su uglavnom svrstani svi drzavni, magistralni putevi i znacajni
regionalni-putevi.

U drugi prioritet su svrstanij edan deo magistralnin puteva i veliki deo
regionalnih puteva i u trecip rioritet susvrstani ostali deo regionalnih puteva. Vodeci
racuna o znacaju putnih pravaca, /u vezi sa vecim gradovima/, putevi do turistickih
centara, putevi do rudnika termoelektrana idr. Autoputevi i polu auto putevi su prvi
prioriteti, a svi ostali magistralni putevi su prvog i drugog prioriteta, dok su regionalni
putevi drugog i trec¢eg prioriteta. Dok kod manjih Opstina i lokalnih samouprava se
drugacije pristupa prioritetima.

e Putevi prvog prioriteta

Kolovoz se Cisti i posipa meSavinom soli | rizle, tako da se omoguci bezbedno
odvijanje saobracaja uz smanjenu brzinu u otezanim uslovima/sneg na kolovozu,
padavine, poledica, niske temperature, slaba vidljivost i slicno/ na maksimalno 60
km/h. Do prekida saobracaja moze doci od 1-2 €asa dnevno. Odvijanje saobracaja
podrazumeva obaveznu upotrebu zimske opreme od svih korisnika puteva. Za ovaj
prioritet odreden je u€inak jednog vozila sa hidraulicnom daskom i posipacem za so ili
abrozivni material da odrzava deonicu puta u duzini od 50km.

e Putevi ll prioriteta

Kolovoz se Cisti i posipa rizlom ili Sljakom tako da se omoguci odvijanje
saobradaja sa smanjenom brzinom na maksimalno 40 km/h. u oteZanim
uslovima/sneg na kolovozu, padavine, poledica, niske temperature, slaba vidljivost i sl.
/Prekid saobrac¢aja moguc¢i | do 6 sati. Obavezna je zimska oprema a u brdovitim i
planinskim predelima obavezna je upotreba lanaca. Posipanje soli po odgrtanju snega
se obavlja da bi se odstranio zaostali sneg iz aciSéenja spreCavalo njegovo
stvrdnjavanje.

3. 2 Priprema puta

Pre nego $to se otpoCne sa radovima na odrZavanju puteva u zimskim uslovima
potrebno je uradit neke radove na pripremi puta i objekta kao preduslov za
obezbedenje izvodenja radova u toku ¢os¢enja snega spre€avanja poledice kao:

- Opravka povrsine kolovoza,

- Uredenje bankina,

- Radovi na €iS¢enju jarkova, rigola, propusta da se voda nesmetano moze
odvesti van trupa puta,

- Obnoviti horizontalnu i vertikalnu signalizaciju,

- Obelezavanije Sirine kolovoza, prepreka sa motkama.

Kako odabrati najsavremenija sredstva u cilju efikasnosti &iScenja zavisi
od:a)procene veli€ine povrsine, b)vrsta snega/suvi, mokri, ledeni/ i povrsine/beton,
asphailt, trava/, i c)budzet i dostupnost.

Zbog nedostatka finansijskih sredstava u toku godine nekada su preduzeca u
nemogucnosti da obnove horizontalnu i vertikalnu signalizaciju.
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3.3 Priprema sredstava rada

Pre nego Sto se najsavremenija sredstva rada ukljuCe u odrzavanju puteva,
neophodno je da se ista po vec¢ odredenoj dinamici povlaCe saterena i obavi:

- redovan pregled masina i servisiranje,

- srednje opravke i remonti,

- nabavka potrebnih koliCina goriva i maziva za sredstva rada,
- obezbedenje dovoljnih koliina posipnog materijala i dr.

3.4 Punktovi zimske sluzbe

Punktovi predstavljaju osnovne jedinice iz kojih pocCinje operativno izvrSavanije
svih delatnosti na odrzavanju puteva u zimskim uslovima. Oni rade i deluju samostalno
na mrezi puteva za koji su locirani a na osnovu zaduzenja i programa iz projekta
organizacije odrzavanja puteva u zimskim uslovima. Punktovi su osnov prikupljanja i
distribucija podataka o stanju na putevima. U njemu su koncentrisana sva sredstva
rada, material, ljudstvo za odrZavanje puteva i po planu direkcija za puteve. Oni su u
stepenu pripravnosti napunktu zimske sluzbe u period od 0-24 h. | ono se mora
isprojektovati za svaki punkt pojedinacno u zavisnosti od prioriteta putnog pravca,
deonica i drugih elemenata.

Sl. br 2 Prikaz punkta zimske sluzbe

Primena ove vrste saobracajno-tehni¢kog reSenja za kontrolisanje brzine
kretanja vozila i poveéanja bezbednosti saobracaja, a posebno dece u saobracaju,
pokazala su ispitivanja u Svedskoj, Norveskoj, Danskoj | Holandiji i koje svakako
moramo primenuti u nasojzemlji Srbiji jer to nam objasnjava Cinjenicu da su to znacajne
prednosti u smanjenju saobracajnog toka, as amim tim postizao bi se stepen
smanjenja saobracajnih nezgoda, kao i povredenih uCesnika u nezgodi. Iskusniji
vozaci kad oCekuju da ¢e na putu biti i leda, prvo smanjuju brzinu kretanj vozila, zatim
vOze mnogo opreznije.
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Sl. br 3. saobracajni znakovi zimske sluzbe

Za voznju po snegu potrebno je imati zimsku opremu. Pahuljice snega reflektuju
svetlost nazad, lepe se za vetrobransko staklo | ometaju pogled iz vozila. Vidljivost je
smanjena, put klizav, prijanjanje izmedu pneumatika i kolovoza je smanjeno. Zaustavni
put je i do 3 puta duZi, ako je snegzaleden, onda znatno i viSe. Zato i najmanja promena
brzine ili okretanja upravljaCa moze destibilizovati vozilo.

U zimskom periodu, kao zimska oprema smatraju se zimski pneumatici M+S . Dubina
gazecteg sloja na pneumaticima za zimsku upotrebu ne sme biti manja od 4mm.
Upotreba pneumatika sa ekserima u nasoj zemlji je zabranjena.

4.0 Bezbednost pre svega: smanjenje broja saobrac¢ajnih nezgoda

Brojne studije su uspostavile vezu izmedu uslova naputevima | broja
saobracéajnih nezgoda. Sve aktivnosti koje se odnose na odrzavanju puteva, a narocito
zbog intenzivnog padanja snega, stvaranja leda na kolovozu pri niskim temperaturama
zbog svoje specifi€nosti u cilju ublaZzavanja efekata delovanja hemikalija koji ¢e znatno
da uti€u na smanjenje broja saobracajnih nezgoda. Treba naglasiti €injenicu, a to je:da
ukoliko ne uklonimo sneg i led sa puteva, pove¢ava mo rizik da motorizovani u€esnici
u saobracaju postanu neposredni u€esnici saobracajnih nezgoda. Norveska studija
pokazala je zna€aj | ulogu u vezi odrZzavanja zimskog odrzavanja puteva, a to je:

¢ Obezbeduje znacajno smanjenje broja saobracajnih nezgoda tokom
prelaznog perioda (otobar-novembari mart-april),

e Smanjen broj opasnih povreda u mnogo vec¢oj meri od broja laksih
povreda,

¢ Smanjuje broj opasnih povreda tokom dana, mnogo vise nego tokom
nodi,

¢ Ima ogroman uticaj nasmanjenje broj asaobracajnih nezgoda tamo gde
je ogranicenje brzine vecée od 70 km/h,
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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 se definisati 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 guma dodirne put, motorizovan iu€esnici u saobracaju
pocCinju da Stede gorivo pametnim koriS¢enjem sredstava za topljenje leda(CiS¢enje
kolovoza)l abroziva(povecavaju vu€u po snegu | ledu), koji pomazu da se poveca
trenje izmedu toCkova automobile | novriine kolovnza

Slika 4. — Signalizacija za visinu snega
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4.1 Ciséenje puteva u zimskom periodu

Jedini nacin na koji mozete raskinuti vezu led-kolovoz je uz pomo¢ hemijskih sredstava
kakva je industrijska putna so. Tokom akcije uklanjanja leda, so se primenjuje po vrhu
utabanog snega: ukoliko je prisutna dovoljna koli€ina vlage i toplote, koja se naj¢esce
javla kao rezultat kombinacije delovanja sunca, saobracaja i viSih dnevnih
temperatura, putna so ¢e se rastopitii formirati rastvor. Zrnca soli koja prelaze u rastvor
prodirace kroz utaban sneg sve do povrSine kolovoza vrSeci otapanje celom svojom
duzinom. Sto se ti¢e uslova za otapanje, moramo imati i teze kristalne soli, koja ¢e
imati dovoljno snage da izvrSi topljenjesve do povrSinekolovoza.

Cicenje snega u zimskom period i posipanjem soli, najefikasnije je kada je sneg
visine do 25 cm sa temperaturom do (-7 °C do +7C ). Ako sneg i dalje intenzivno pada
mora se brzo i efikasno delovati, pogotovu ako su temperature do( -20 °C), predstavlja
svakako najkriticniji deo u odrzavanju saobracajnica u zimskom period , pogotovu u
gradskom urbanom podrucju i na autoputevima. . Tu svakako imamo kolovoz i trotoar
namenjen za pesacku trasu, koja je u odnosu na kolovo zizdignuta 25-30cm . Pored
teSke mehanizacije kojaocCisti kolovoz, dodatni troSkovi zahtavaju i slanjem manjih
kombinovanih masina u Cis¢enju pesackih staza, gde uvek jedna koli€ina snega ostane
uz ivicu ivicnjaka , Sto dodatno stvara problem.

Pored razumevanja principa fazne promene, takode treba da se zna koliko leda moze
da se otopi putna industrijska so na razli€itim temperaturama. Najvaznije je da se Sto
pre raskine veza led/kolovoz. Zahtevi savremenog nacina Zivota na putevima
prilagodenim saobracaju brzih | teSkih motornih vozila, koji zadovoljavaju visok nivo
usluga | visok nivo bezbednosti u svim vremenskim uslovima doveli su do potrebe za
nizom ispitivanja koji su znatno uticali na nacin tretmana kolovoza.

Slika 6a. Blizi opis problema snega i leda na kolovozu.
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Slika 6b. Blizi opis problema snega i leda na kolovozu.

5.0 UPOREDNA ANALIZA
5.1 Klimatski uslovi
Zimsko odrzavanje obuhvata odrzavanje pri vremenskim nepogodama, kao Sto su:

e Snezne padavine
e Stvaranje leda na putevima
e Ledena kisa

e Magla
¢ Navejavanje snega
e Lavine.
Frekvencija, trajanje i intenzitet nepogode zavisi od klimatskog podrucja i

meteoroloskih uslova.

Kako smo napomenuli da je ICE MELT sredstvo koje se koristi u zimskim
uslovima za spreCavanje pojave leda na putevima | peSackim zonama. U odnosu na
standardnu putarsku so je ovo sredstvo znacajno ekonomiCnije, jer je njegova
potroSnja manja, a vreme delovanja duze, Sto objasnjava Cinjenicu das u troSkovi
mehanizacije | ljudstva manji, $to svakako predstavlja efikasniji nacin ciSc¢enja
saobracajnica.

Osim toga moramo naglasiti i sledece:

o efikasan je na znatno nizim temperaturama | do (-50 °C), dok je dejstvo
industrijske soli prestaje na (-7 °C),
e s obzirom da se nanosi u te€nom stanju zadrzava se u porama asfalta |
nije podlozan odnosenju usled prolaska vozila, pa ostaje na putevima ¢ak
4-7 dana,
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e nije agresivan, ne ostecuje asfalt , kao | ostale materijale na koje se nanosi
I ne dovodi do njegovog pucanja $to smanjuje troSkove sanacija Stete koja
nastaje na putevima nakon zimske sezone,

e moze da se nanosi |l na povrsine na kojima je upotreba soli nepozeljna ili
zabranjena:behaton, granitne | mermerne povrsine, Stampani beton....

e potpuno je bezopasan za upotrebu | nema nikakvih Stetnih efekata na
zivotnu sredinu | zdravlje ljudi,

¢ Ice melt moze da se koristi | kao preventive. NanoSenjem sredstva pre ili
neposredno pre pocetka padavina spre€ava se zadrzavanje snega | ne
omogucéava stvaranje leda na kolovozu

6.0 ZAKLJUCAK

Efikasnost | verodostojnost svih informacija se znatno povecéava koriséenjem mobilne
telefonije i internet tehnologije. Mobilna telefonija omogucava pouzdanu vezu sa
svakom jedinicom u ukupnom sistemu zimskesluzbe.

Svake zime kada meteorolozi predvidaju intenzivhe snezne padavine, led ili ledene
uslove lokalne vlasti i javna preduzeca koja su zaduzZena kod zimskog odrZzavanja
jeste da se blagovremeno uoce pojave i identifikuju uzroci poremecaja ili ostecenja i
pravovremeno preduzmu blagovremeno aktivnosti njihovog otklanjanja, kako bi se
sprecile teza oStecenja i ugrozio bezbedno odvijanje saobracaja.

U Srbiji se godi$nje potrosi:100 hiljada toa soli za zimso odrzavanje, 150 hiljada tona
agregata/rizle/ i oko 1500 tona hladne asfaltne mase.

Koje sredstvo za odrzavanje pueva u zimskom periodu ¢emo dati u prioritet zavisi od
visine sneznih padavina. | treba naglsiti da veca preduzeta raspolazu vecim
transportnim sredstvima.

Natrijum hlorid, magnezijum hlorid, kalcijum hlorid, kalcijum magnezijum, i
kalcijum acetat su glavne hemikalije koji se koriste za spreCavanje i skidanje snega i
leda sa kolovoza. . Za normalne uslove u zimskom periodu za odrZzavanje puteva , sa
posebnim osvrtom na puteve gde intenzivno pada sneg i po nekoliko dana, bitno je
obezbediti normalnu prohodnost na putevima prema utvrdenim prioritetima i planu
Zimske sluzbe. Na drZzavnim putevima, kao i regionalnim pored puta postoje i sa leve
i sa desne strane drvene fluocentre oznake visine do 2m da bi radnici usled velikih
padavina imali orjentire za bezbedno Cistite. Za prohodnost i bezbedno odvijanje
saobraCaja se podrazumeva i blagovremena nabavka, distribucija i lagerovanje
osnovnih materijala za posipanje. Srbija je jedna od retkih zemalja u kojima se zimi jo$
koristi industrijska so za topljenje snega i leda na kolovozu i na mostovima.
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Rezime: Odredeni broj saobracajnih nezgoda se deSava u fazi preticanja, a koje
nezgode su po pravilu u vecini slu€ajeva sa tezim posljedicama. NajCeSc¢e se deSavaju
van urbanih sredina na magistralim ili regionalnim putevima. VjeStaCenje saobracajnih
nezgoda koje se dogadaju pri preticanju vozila je delikatan i veoma sloZen posao.
Poseban problem predstavlja anliza “kriti€nog trenutka” u kome vozac, na osnovu
trenutne procjene saobracajne situacije, donosi odluku, da nastavi preticanje , ili da
odustane od preticanja i saCeka povoljniju priliku za izvodenje ove radnje na bezbjedan
nacin. “KritiCni trenutak” se obi¢no deSava kada se vozilo, koje vrSi preticanje, nade u
paralelnom polozaju sa vozilom koje pretiCe saobra¢ajnom trakom namijenjenom za
kretanje vozila iz suprotnog smjera. Rad je raden da bi dao jasnu sliku o uzroku, toku
i mogucnosti izbjegavanja nezgode, sa viSe aspekata.

Kljuéne rijeci: vjeStacCenje, preticanje, “kriticni trenutak”, saobracajna nezgoda.

ANALYSIS OF TRAFFIC ACCIDENTS WHICH OCCUR DURING THE PHASE OF
OVERTAKEING VEHICLES AND THE POSSIBILITY OF AVOIDING THE
ACCIDENT BY THE DRIVER OF THE VEHICLE PERFORMING THE OVERTAKE
OR BY THE DRIVER OF THE ONCOMING VEHICLE
Assistant Professor Goran Carapié, PhD, graduate mechanical, and traffic engineer;
Marija Sestovi¢, graduate mechanical engineer

Abstract: A certain number of traffic accidents occur in the overtaking phase, and
which accidents are, as a rule, in most cases with more serious consequences. They
most often occur outside urban areas on main or regional roads. Expertise on traffic
accidents that occur when overtaking vehicles is a delicate and very complex job. A
special problem is the analysis of the "critical moment" in which the driver, based on
the current assessment of the traffic situation, makes a decision to continue overtaking
or to give up overtaking and wait for a more favorable opportunity to perform this action
in a safe manner. The "critical moment" usually occurs when the overtaking vehicle is
in a parallel position with the overtaking vehicle in the traffic lane intended for the
movement of vehicles in the opposite direction. the work was done to give a clear
picture of the cause, course and possibility of avoiding the accident, from several
aspects.

Keywords: expertise, overtaking, "Critical moment", traffic accident

1. UVOD

Od ukupnog broja evidentiranih saobrac¢ajnih nezgoda koje se dogode u drumskom
saobracéaju, oko 6% do 8% su nezgode koje su se desile u fazi preticanja vozila.
Saobracajne nezgoda koje se deSavaju u fazi preticanja, su nezgode, po pravilu u
vedini slu€ajeva, sa tezim posljedicama, jer se najceSce deSavaju van urbanih sredina
na magistralnim ili regionalnim putevima. Elementi koji uti¢u na nastanak saobrac¢ajnih
nezgoda u fazi preticanja vozila su veoma razli€iti i zavise od viSe faktora: puta (nagib,
Sirina, preglednost...), vozac€a (psiho-fizicke moguénosti, vozacko iskustvo, starosna
dob,...), vozila (neispravna, sa loSim vuéno brzinskim karakteristikama, ili “moc¢na”
savremena vozila...), okolina (saobracajni i ambijentalni elementi...), Sto ukazuje da je
problem analize i rasvjetljavanja takvih nezgoda dosta slozen i multidisciplinaran.
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Kod vjeStaCenja takvih saobracajnih nezgoda, po pravilu, nije moguée doci do
egzaktnih broj¢anih vrijednosti koje su neophodne za izvodenje pouzdane i tacne
prostorno-vremenske analize nezgode, zbog €ega je neophodno izdvajati i razmotriti
situacije u kojima je primjena pojedinih pristupa u analaizi nekih faza nezgode moguca,
a Cesto i neophodna, da bi se dobila jasnija slika o uzroku, toki i dinamici nezgode.

2. CILJ

Cilj rada je da ukaZe na specifiCnosti i velike teSkocCe sa kojima se vjestaci suoCavaju
pri vjeSataCenjima saobracajnih nezgoda koje se deSavaju u fazi preticanja vozila,
odnosno definisanje moguénosti, uslova i na€ina primjene odredenih metoda za
sacCinjavanje prostorno-vremenske analize nezgode i sagledavanja uzroka, toka,
dinamike i moguénosti izbjegavanja nezgode u pojedinim fazama preticanja.

3. MOGUCE SITUACIJE U FAZI PRETICANJA
Polazne osnove

Da bi se dobila jasnija slika o uzroku, toku, dinamici i moguénostima izbjegavanja
nezgode koja je nastala pri preticanju vozila, potrebno je dati odgovor na pitanje:

Pod kojim okolnostima je voza¢ mogao da izbjegne nezgodu od momenta
uocavanja opasnosti-“kriticnog trenutka” do izlaska iz “opasne zone”?

3.1. Prva mogucéa situacija

U prvoj mogucoj saobracajnoj situaciji potrebno je detaljno analizirati saobracajnu
situaciju tako da se dobije pouzdan odgovor na pitanje:

Da li bi do nezgode doslo da je vozaé, koji je krenuo preticanje, u “kritiCcnom
trenutku “ odlu€io da usporavanjem vozila odustane od ptreticanja i vrati se u
“svoju saobracajnu traku” iz koje je zapoceo preticanje? (slika 1.)
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Slika 1 — Sematski i dijagramski prikaz saobraéajne sitaucije kada voza& u “kritinom

trenutku” odluci da odustane od preticanja i vrati se u “svoju saobracajnu traku”
iz koje je zapocCeo preticanje

U ovoj situaciji voza€ vozila koji vrSi preticanje (na slici pozicija vozila oznacena sa
brojem 1) se nalazi u polozZaju sa vozilom koje pretiCe (na slici pozicija vozila oznacena
sa Ao), odnosno nadao se u “krititnom trenutku” za donoSenje odluke-nastaviti sa
preticanjem ili odustati od preticanja.

Kako se sudar dogodio, vjeStak moZe da odredi, nekom pogodnom metodom,
karakteristicne brzine kretanja vozila 1 i 2, odnosno utvrdi brzine V1i Va.

Da bi voza€ vozilo 1 moglo da izvrSi izmicanje uz koCenje i prelazak (vracanje) na
“svoju saobracajnu traku” iz koje je zapoCeo preticanje, odnosno da stigne do
bezbjednog polozZaja BP proslo je neko vruijeme ti. Isto toliko je proslo vremena i pri
dolasku vozila iz polozZaja 2, uz konstantnu brzinu kretanja V2, do mjesta BP, Sto znaci
da je:

t=t1 =12

Duzina puta koji prede vozilo 1 uz manevar (prelazak iz svoje desne u lijevu
saobracajnu traku) iznosi:
tz
S =V t— . J—
1 1 g u )
S1=Vo-t—=(Lo+Pp)
S1=S0— (Lo +Pp)

Iz tih relacija se moze dobiti:
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1
t=ﬁ[(v1— Vo) + (Vi — V)2 +2-g-p- (Lo +P)

Minimalno rastojanje izmedu vozila 1 i 2, kada vozilo 1 zapo&ne proces “odustajanja”
od preticanja i vracanja u “svoju saobracajnu traku” iz koje je zapocCeo preticanje,
iznosi:
L = Sl + SZ
L=V0't_(L0+P1)+V2't

Sada se moze izvesti zaklju€ak, da li je vozacC vozila koji je vrSio preticanje imao “na
raspolaganju” put duzine L, koji mu je bio potreban da izvrSi bezbjedno vracanje u
“svoju saobracajnu traku” iz koje je zapocCeo preticanje.

3.2, Druga moguca situacija
U drugoj mogucoj saobracajnoj situaciji potrebno je dati odgovor na pitanje:
Da li bi se nezgoda mogla izbjeéi da je uz koc¢enje i vrac¢anje vozila 1 u “svoju

saobracajnu traku” iz koje je zapoceo preticanje, kocenje vrsio i voza¢ vozila 2?
(slika 2.)

[ BP
Zi2X - 2N ) YR
(a0 X e (% Y-
] e ]
i 8. 8y

/
v/

R AN .

Slika 2 — Sematski i dijagramski prikaz saobraéajne sitaucije kada voza& u “kritinom
trenutku” odluci da odustane od preticanja i vrati se u “svoju saobracajnu traku”
iz koje je zapocCeo preticanje a takode i ususretno vozilo bude koceno

Oba vozaca su se na$la u takvoj situaciji iznenadenja blizinom vozila ispred sebe.
Vozac vozila 1 u “kriticnom trenutku” odlu€uje da odustane od preticanja i uz kocenje
se vrati u “svoju saobracajnu traku” iz koje je zapocCeo preticanje, a vozac 2 preduzima
radnju koCenja i kreCe se pravolinijski. Potrebna duzina puta vozilu 1 da se bezbjedno
vrati (polozaj BP) je:
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12
S1=V1't—g'l17

S1=Vo-t—=(Lo +Pp)
S1=S0— (Lo +Pp)

Iz tih relacija, rjeSavanjem kvadratne jednacine po t, se moze dobiti:

1
t=ﬁ[(v1— Vo) + (Vi — V)2 +2-g-p- (Lo +Py)

Za isto vrijeme t, od “kriti€nog trenutka”, potrebno je da vozilo 2 izvrSi koCenje da bi
bezbjedno stiglo (bez kontakta) do poloZaja BP. Za izvodenje te radnje potreban mu je
put od:

t2
Sy :Vz't—g'lli
U ovom slucaju se polazi od predpostavke da su oba vozaca reagovala ko¢enjem od
“kriti€nog trenutka” i da je koCenje bilo istog inteziteta. Svakako postoje razli€itosti kako
u psihofiziCkim sposobnostima vozaca, tako i u efikasnosti ko€ionih sistema vozila, pa
se moze zakljuciti da je za sudsku praksu takva analiza prihvatljiva onoliko koliko su
prihvatljive i druge prostorno-vremenske analize sa “ulaznim podacima” koji
podrazumijevaju iste psiho-fizicke sposobnosti vozaca vozila uCesnika nezgode kao
vozila, kada se radi o usporenjima koja vozila ostvaruju pri kocenju.

Ovdje je vrdena prostorno-vremenska analiza uz predpostavku da je brzina vozila koje
je preticano Ao konstantna (Vo = const), S$to se u najveéem broju slu€ajeva i dogada.

Dakle, minimalno medusobno rastojanje izmedu vozila u “kriticnom trenutku” kada su
vozaci reagovali na opanost koCenjem bi iznosilo:

L=Sl+SZ
Ili:
t2
L:VO't_(L0+P1)+V2't_g'IJ?

dok bi brzine vozila 1 i 2, poslije viemena t = t1 = t2 iznosile:

! dt !
V2 It V2 p- g

Ovako dobijene vrijednosti, uz realno uzete i dostupne ulazne podatke, daju
moguénost da se odgovori na pitanje koje se odnosi na uzrok, tok, dinamiku kao
imogucnost izbjegavnja nezgode.
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4. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

U samom radu je data metodologija (pristup) vjeStaCenja saobracajnih nezgoda za
primjer kada voza¢ odluci da odustane od preticanja i vrati se u “svoju saobracajnu
traku” iz koje je zapoCeo preticanje. Ovdje se pruza mogucnost vjeStaku da vrsi analizu
mogucnosti izbjegavanja sudara vozila pri koriS§¢enju poznatih, a potrebnih ulaznih
podataka i da dode do pouzdanih odgovora na pitanja koja se odnose na uzrok, tok,
dinamiku kao imogucnost izbjegavnja nezgode.
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Rezime: Dinamic¢an razvoj gradova zasnovan na ulozi automobila u zadovoljavanju
transportnih potreba dovodi do smanjenja mobilnosti, kao i do povecanja eksternih
troSkova koje generiSe transportni sistem. Ovaj problem se moze reSiti zahvaljujuci
konceptu odrzive mobilnosti, u kome su transportne potrebe ograniene u fazi
planiranja prostornog razvoja, a zatim pokrivene javnim prevozom, kao i biciklistickim
i peSackim putovanjima. Dakle, posto javni prevoz igra vaznu ulogu u odrzivoj urbanoj
mobilnosti Sirom sveta, mnoge lokalne vlasti su osmislile i sprovele razli€ite prioritetne
mere u cilju poboljSanja performansi sistema javnog prevoza i promovisanja njegove
upotrebe u svojim oblastima. Efikasan sistem javnog prevoza znaci manje koriScenje
privatnih putnickin automobila Sto mozZe dovesti do opsSteg poboljSanja uslova
saobracaja i oCuvanja Zivotne sredine. U okviru ovog rada razmatrane su mere
primenjene u cilju poboljSanja performansi sistema javnog prevoza u Kragujevcu.

Klju€éne reci: odrziva mobilnost, javni prevoz, prioritetne mere, uslovi saobracaja,
oCuvanje zivotne sredine, performanse sistema.

Abstract: The dynamic development of cities based on the role of cars in meeting
transport needs leads to a decrease in mobility, as well as to an increase in external
costs generated by the transport system. This problem can be solved thanks to the
concept of sustainable mobility, in which transport needs are limited in the planning
stage of spatial development, and then covered by public transport, as well as cycling
and walking trips. Therefore, since public transport plays an important role in
sustainable urban mobility around the world, many local authorities have designed and
implemented different priority measures in order to improve the performance of the
public transport system and promote its use in their areas. An efficient public transport
system means less use of private passenger cars, which can lead to a general
improvement in traffic conditions and environmental protection. Within this paper, the
measures implemented in order to improve the performance of the public transport
system in Kragujevac were considered.

Key words: sustainable mobility, public transport, priority measures, traffic conditions,
environmental protection, system performance.

1. UVOD

,Razvijena zemlja nije mesto gde siromasni imaju automobile, ve¢ je mesto gde su
bogati ljudi koristiti javni prevoz®“- gradonacelnik Bogote. [1]

Povecanje mobilnosti kao posledica rasta gradova ima viSestruke posledice kako na
uCesnike u saobracaju tako i na Siru drusStvenu zajednicu, a koje se ispoljavaju u vidu:
zagus$enja ulica, zagadenja vazduha, velike buke, smanjenju bezbednosti u€esnika u
saobracaju i dr. 1z tog razloga upravljanje urbanom mobilno$¢u postaje vazan posao,
u cilju smanjenja eksternih troSkova, Ciji je glavni element koriS¢enje automobila.
Medutim, odrziva mobilnost se ne odnosi samo na ograni¢enu upotrebu automobila i
smanjenje negativnih efekata od koriS¢enja automobila, ve¢ je to jedan sloZen i

dugotrajan proces.

Jedan od pravaca za odrZavanje mobilnosti je veCe u¢eSc¢e javnog prevoza u vidnovnoj
raspodeli putovanja a u cilju zadovoljavanja transportnih potreba. Ovo zahteva
povecanje konkurentnosti javnog prevoza.

Mnoge studije dokazuju opravdanost ulaganja u visokokvalitetni javni gradski prevoz
kako bi on postao konkurentan i bio dobra alternativa automobilu. Medutim, faktor koji
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¢e naterati korisnike automobila da i dalje koriste svoje automobile, uprkos visokom
kvalitetu javnog gradskog prevoza je kultura. Voznja skupog automobila u mnogim
drustvima je direktno povezan sa drustvenim statusom. Javni gradski transport moze
da prevazide kulturnu barijeru kroz promociju i obrazovanje usmereno na pozitivhe
efekte koje gradani i druStvena zajednica imaju pri koriS¢enju javnog prevoza.

Karakteristike koje sistemi javnog transporta putnika moraju da ispunjavaju kako bi
pruzali visok kvalitet usluge:

(a) Dobra pristupac¢nost:

Javni gradski transport mora da nudi dobru pristupaénost ukoliko povezuje lokacije na
kojima se nalaze gradani koji zive na tim lokacijama sa kojih idu na posao, uce, kupuju
ili idu na rekreaciju ili medicinsku negu. Ove veze mogu biti direktne ili medusobno
povezane sa prigradskim, regionalnim ili medumesnim transportnim mrezama, ali
moraju da ponude ukupno zadovoljavaju¢e vreme voznje. Takode, frekvencija i
kapacitet vozila moraju biti uskladeni sa transportnim zahtevima korisnika. Odrziva
pristupacnost zahteva vezu javnog prevoza sa drugim vidovima transporta kao Sto su
bicikli i automobili ili peSacenje.

(b) Visoka pouzdanost:

Za javni gradski transport putnika kaZzemo da je pouzdan ako se odvija u skladu sa
registrovanim redom voZznje. Polasci sa poCetno zavrsnih terminusa kao i vr.eme voznje
izmedu stajaliSta mora da bude uskladeno sa planiranim redom voznje.

(c) Odgovarajuc¢a udobnost, bezbednost i estetika

Javni gradski transport je udoban, bezbedan i priviaCan ako su angaZovana prevozna
sredstva (autobusi) odgovaraju¢eg tehniCkog i bezbednosnog stanja, Cdista,
klimatizovana, sa dobrom zastititom od spoljne buke itd. Infrastruktura na stajalistima
treba da bude takva da stiti od nepovoljnih vremenskih uslova, da bude opremljena
uredajima za davanje informacija o vremenu nailaska vozila u realnom vremenu,
uredajima za kupovinu karata i drugim pogodnostima i uslugama koje doprinose
udobnosti i sigurnosti putnika. Vozila i stanice treba dalje da imaju prijatan vizuelni
izgled i estetiku.

2. GRADSKI PREVOZ | SAOBRACAJNE GUZVE

Saobraéajne guzve su prilicno skupe, npr. troSkovi kasSnjenja i dodatnog goriva
sagorenog u zagu$enju u 498 urbanih podrucja analiziranih u Sjedinjenim Drzavama
procenjeno je na 121 milijardu dolara za 2011. godinu. Ovi troSkovi su porasli 5 puta
od 1982. godine, kada su bili na nivou od 24 milijarde dolara. Dodatno sagorelo gorivo
izaziva nepotrebno oslobadanje ugljen-dioksida, Cime se povecava ukupna Steta
izazvana zaguSenjem koje drustva na kraju moraju da plate.

Izazov sa zaguSenjima je u tome $to one teZe odrZzavanju ravnoteze: obim saobracaja
raste do velikog kasnjenja usled zagu$enja, obeshrabruju¢i dodatna putovanja
automobilom u vrSnom periodu na odredenom saobrac¢ajnom koridoru i tera putnike
da promene rutu, vreme putovanja ili odabira drugog vida transporta. ReSavanje
zagusenja proSiranjem kolovoza stimulisao bi vozaCe da koriste svoje automobile i
tako bi izazvali joS vece zaguSenje. Potreba je da se obezbede alternativne opcije za
mobilnost automobilom koje bi bile atraktivhe, dovoljno da vozaéi predu na taj
alternativni nacin. Da bi vozaci odustali od svojih automobila, neophodan je kvalitetan
javni prevoz.
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Jedan od klju€nih argumenata za prelazak sa automobila na javni prevoz moze biti
cena tj. potpuno besplatan javni transport u gradovima. Medutim, mora se uzeti u obzir
da automobil nudi gotovo neograni¢enu dostupnost transporta u vremenu i prostoru.
Da li je faktor cene sposoban da neutraliSe ove faktore konkurentnosti automobila? [2]

Primer Talina, gde je 2013. godine uvedena nulta tarifa za stanovnike grada (430.000
stanovnika), pokazuje porast javnog prevoza (iako manji nego u zapadnoevropskim
gradovima), Sto je uzrokovano niskim cenama karata i visokim pocetnim u¢eScem
javnog prevoza u zadovoljavanju transportnih potreba. Medutim, sa povecCanjem
javnog prevoza od 8 odsto, pad automobilskog prevoza iznosio je 3 procenta, dok je
peSacko putovanje palo sa 12 na 7 odsto. a udeo biciklistiCkih putovanja ostao je na
nepromenjenom nivou od 1%. Dakle, moze se primetiti da se zamena automobila
javnim prevozom ne odvija kako se oCekuje [3]. Talin je najveci evropski grad koji je
implementirao besplatan javni prevoz. Za sada, jedini jasan efekat je povecanje
registracije stanovnika na podruCju grada, Sto posledicho omoguéava da se
nadoknade rashodi besplatnog javnog prevoza kao rezultat naplate poreza [4].

3. SISTEM JAVNOG TRASPORTA PUTNIKA U KRAGUJEVCU

Ukupna povrsina teritorije grada Kragujevca iznosi 835 km?2. Prema proceni iz 2022.
godine, grad Kragujevac je imao 171.437 stanovnika, Gustina stanovnika na teritoriji
grada iznosi 205 stanovnika/km? (procena za 2022. godinu).

Na teritoriji grada nalazi se ukupno 57 naselja, od kojih samo jedno naselje pripada
kategoriji gradskih naselja — Kragujevac, dok preostalih 56 naselja pripada kategoriji
ostalih (ruralnih) naselja i povezana su Siroko razgranatom mreZzom magistralnih i
lokalnih puteva.

Primenjeni model organizaciono-upravljacke forme u gradu Kragujevcu spada u
modele ugovora o proizvodniji bruto transportne usluge u kome su primenjena ista,
unapred precizno definisana prava, sa rokom vazenja od 10 godina, za sve operatere
bez razlike na vlasnicki status, na osnovu javne tenderske procedure koja je otvorena
za sve zainteresovane operatere kao PPP model (Model javno-privatnog partnerstva).

Sa gledista organizacije, funkcionisanja i upravljanja sistemom javnog gradskog i

prigradskog transporta putnika u Kragujevcu, postoje tri kljuéna aktera - subjekta:

- Organi grada Kragujevca,

- JKP Sumadija, Kragujevac (do 2020. godine- GAS — Gradska agencija za
saobracaj)

- Operatori - prevoznici kojima je povereno obavljanje ove komunalne delatnosti.

Mrezu linija sistema javnog gradskog i prigradskog transporta putnika u gradu
Kragujevcu Cini mreZza od 36 linijja ukupne eksploatacione duzine od 649,83 km.
Posmatraju¢i po podsistemima, gradska mreza se sastoji od 22 linije ukupne
eksploatacione duzine 300,78 km. Prigradski podsistem ima mrezu od 14 linija Cija je
eksploataciona duzina 349,05 km.

Operateri u sistemu javnog transporta putnika u Kragujevcu su privatni prevoznici
izabrani u postupku javne tenderske procedure sa ukupno 65 angazovanih vozila (49
u gradskom i 16 u prigradskom prevozu).
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U sistemu javnog gradskog i prigradskog transporta putnika u gradu Kragujevcu u
primeni je jedinstveni tarifni sistem sa poluautomatskim sistemom naplate sa
beskontaktnim smart karticama.

U ukupnom broju dnevnih putovanja (oko 310.000 putovanja/dan) javni prevoz putnika
ucestvuje samo sa oko 17%, $to je nedovoljno imajudi u vidu da javni prevoz treba da
bude jedan od glavnih faktora koji uti€u na smanjenje upotrebe putnic¢kih automobila.

Tabela 1. Raspodela unutar gradskih putovanja po sredstvima (putovanja/dan) (2019. godina)

Nacin-sredstvo Broj dnevnih putovanja %
PeSice i bicikl 144.130 46
Javni prevoz 53.000 17
Putnicki auto 117.860 37
Ukupno 314.990 100

Izvor: (Autori)

4. MERE UNAPREDENJA PERFORMANSI SISTEMA JTP-a | NJIHOV UTICAJ NA
KVALITET USLUGE

Proces definisanja i unapredenja strukture delova sistema javnog transporta putnika,
kao i organizacije i upravljanja celinom sistema je veoma slozen proces, koji predvida
sprovodenje viSe potprocesa i aktivnosti: od analize postoje¢eg stanja i odredivanja
strateSkih cilieva koje sistem Zeli u buduc¢nosti da postigne, definisanja i izbora
strategije Cijom se realizacijom dostiZzu ciljevi sistema, do sprovodenja potprocesa
monitoringa i kontrole kao zavrSne faza procesa upravljanja.

4.1 Ocenjeni kvalitet usluge JTP-a — poc¢etno stanje

Za potrebe JTP (javnog transporta putnika) u Kragujevcu u 2017. godini je uradena
studija javnog gradskog i prigradskog prevoza putnika, pri ¢emu je narucilac studije
bila Gradska agencija za saobracaj (GAS), a izvrSilac Saobracajni fakultet iz Beograda.
U okviru studijsko-istrazivackog projekta, izmedu ostalog, je izvrSeno istrazivanje
ocenjenog kvaliteta usluge, odnosno dobijeno je subjektivno misljenje korisnika o
kvalitetu usluge koju im pruza sistem javnog gradskog i prigradskog transporta putnika
u Kragujevcu, i ono u preseku vremena predstavlja ujedno i ocenu integrisanog
kvaliteta usluge. U procesu istrazivanja korisnika sistema javnog gradskog i
prigradskog transporta putnika u gradu Kragujevcu postignut je uzorak od 2.566
direktnih korisnika sistema (oko 5,00% ukupnog broja realizovanih voznii).

Generalne ocena integrisanog kvaliteta usluge u sistemu gradskog i prigradskog
transporta putnika u Kragujevcu, prikazana je na narednoj slici:

Celinu sistema javnog gradskog i prigradskog transporta putnika u Kragujevcu,
korisnici su ocenili srednjom ocenom 3,01. Najveci procenat korisnika je sistemu
javnog transporta putnika dodelio ocenu 3 (dobar), njih 31,13%, dok se najmaniji
procenat — 7,71% odlucio za najniZzu ocenu 1 (ne zadovoljava).

NajviSom ocenom, ocenom 5 (odli¢an), sistem je ocenilo 11,05% korisnika. Znacajan
broj korisnika odlucio se i za ocene 4 (vrlo dobar) — 22,44% i 2 (zadovoljava) — 27,67%
korisnika.
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2-zadovoljava
27,67%

Slika 1. Ocena integrisanog kvaliteta sistema i usluge (2017)

Takode, u okviru studijsko-istrazivackog projekta utvrdeno je da sam sistem ispoljava
odredene slabosti, delom pod uticajem spoljnih faktora, a delom zbog inertnosti da se
prilagodi novonastalim promena, Sto je dovelo do destabilizacije njegove strukture,
funkcionisanja, organizacije i upravljanja. S tim u vezi je odradena i SWOT analiza kroz
koju su iskazane izmedu ostalog i slabosti sistema koje su se ogledale: u veoma
visokom ucCeScu penzionera u strukturi korisnika (26%); postojanje nelojalne
konkurencije na trziStu transportnih usluga (neregularni prevoznici); niska
iskoris¢enost kapaciteta vozila (Ki=0,155); nepostojanje savremenog integrisanog
sistema naplate; odsustvo savremenog koncepta organizacije i upravljanja sistemom);
izuzetno mali broj prevezenih putnika (oko 49.000 putnika/dan); prevaziden sistem
naplate i dr.

Pored iskazanih slabosti kroz SWOT analizu su iskazane i pretnje koje bi negativno
uticale ne sistem JTP od kojih se mogu izdvoijiti: da je stepen motorizacije u gradu
Kragujevcu u tom periodu bio 268,4 vozila/1000 stanovnika, Sto je bilo iznad
republickog proseka; intenzivno koris¢enje putnickih automobila; izostanak mera za
davanje iskljuCivog prioriteta vozilima javnog transporta putnika; nedostatak
investicionih sredstava u cilju unapredenja tipova trasa i dr.

4.2. Model unapredenja strukture, organizacije i upravljanja JTP-a

Model unapredenja celine sistema javnog transporta putnika, je obuhvatao vise
grupa poslova od kojih izdvajamo najvaznije:

- Poslovi koji su vezani za razvoj i unapredenje celine sistema javnog gradskog i
prigradskog transporta putnika; pripremu i izradu regulatornih okvira u skladu sa
vazecim zakonskim propisima; planiranje i projektovanje transportne mreze
sistema; razvoj sistema i novih tehnologija u sistemu; transportna i tarifna politika.

- Poslovi iz oblasti tarifne politike, sistema naplate transportne usluge, sistema
karata; poslovi vezani za nacin sticanja, obracun i raspodelu ostvarenog prihoda
po operatorima, itd.

- Poslovi koji se odnose na monitoring i kontrolu funkcionisanja sistema, odnosno
izvrSenja osnovnog transportnog procesa.

U sistemu javnog gradskog i prigradskog transporta putnika u gradu Kragujevcu je do

01.01.2019. godine bio u primeni zonski tarifni sistem. Celokupno gradsko podrucje

koje su opsluzivale linije sistema javnog transporta putnika bilo je podeljeno na Cetiri

tarifne zone: ,A, ,B*, ,C“i D"
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U okviru tarifnog sistema sa Cetiri zone sistem karata sadrzao dve osnovne vrste
karata:

- Pojedinacne karte;
- Pretplatne karte (mesecne).

5a "nultam
tarifom®
1% 5a ekonomskam
cenam karte

EF

Sa poviaifenom
cenam karts
iTH

Slika 2. Struktura korisnika prema ucescu u ceni karte (2017)

Pretplatne karte su bile diferencirane za sledece kategorije korisnika: zaposlene,
uCenike osnovnih i srednjih Skola, studente, penzionere, nezaposlene, lica starija od
65 godina. Za kategoriju zaposlenih lica se u cenu meseCne pretplate karte
uraCunavao komercijalni popust od 20%. Lica starija od 65 godina su imala pravo na
karte koje je grad subvencionisao sa 100%. Dakle, od ukupnog broja korisnika JTP
oko 11% njih je koristilo javni prevoz po tzv. nultoj tarifi.

Dodatno, za ostale kategorije korisnika: u€enike osnovnih i srednjih Skola, studente,
penzionere, nezaposlene i druge, cena mesecne pretplatne karte je bila umanjena za
iznos socijalnog popusta (60% za ucCenike osnovnih 8kola i 50% za sve ostale
kategorije korisnika koji su ostvarivali pravo na socijalni popust).

5a ekonomskom
ce=nam karte
1%

Slika 3. Struktura korisnika prema uc¢e$c¢u u ceni karte (2019)

Odlukom Skupstine grada pravo na ,besplatan prevoz® dobijaju i uenici osnovnih i
srednjih Skola, te se broj korisnika u okviru nulte tarife uve¢ava na 49%, pri cemu grad
Kragujevac svrstava u red gradova koji primenjuju nultu tarifu u ograni¢enoj meri i za
odabrane grupe korisnika.
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Druga mera unapredenja JTP-a se ogledala u prelasku zonskog na jedinstveni tarifni
sistem na celokupnoj teritoriji Grada. Jedinstveni tarifni sistem podrazumevao je istu
cenu usluge za sve duzine, odnosno relacije putovanja. Prednosti ovog sistema su se
ogledali obezbedenju najjednostavnijih uslova primene kako za korisnike, tako i za
operatere u procesima naplate i kontrole. On je odgovarao putnicima koji putuju na
relacijama koje su duzZe od prosecnih. U nepovoljnijem polozaju su bili putnici koji
putuju na krac¢im relacijama od prosecnih.

Kako bi JTP u Kragujevcu kvalitetnije i efikasnije funkcionisao, bilo je neophodno
implementirati savremeni sistem za naplatu karata i upravljanje vozilima. Integrisani
sistem naplate karata i upravljanje vozilima je omogucio objedinjavanje monitoringa i
upravljanja vozilima u celini sistema, bolje informisanje putnika, upravljanje i kontrolu
naplate karata, efikasnije merenje performansi sistema, benémarking operatora, itd.

U tom smislu, je uveden poluautomatski sistem naplate sa samousluzivanjem,
zasnovan na beskontaktnim smart karticama (standard 1ISO 14443).

U sistemu javnog gradskog i prigradskog transporta putnika u Kragujevcu korisnicima
su omogucene sledece vrste karata:

- Beskontaktne plasticne smart karte;
- Beskontaktne papirne smart karte;
- Papirne karte u vozilu.

Pored ovih poslova vezanih pre svega za ekonomski aspekt funkcionisanja sistema,
preduzec¢e kome su povereni poslovi organizovanja i upravljanja JTP-om se bavilo i
grupom poslova vezanih za bezbednost, udobnost i estetiku vozila. Angazovana vozila
prevoznika su morala da budu odgovarajuéeg tehni¢kog i bezbednosnog stanja,
klimatizovana, niskopodna sa rampom za OSI, sa video nadzorom, sistemom za
brojanje putnika, odredenom emisionom klasom motora, savremenim sistemom za
informisanjem putnika i drugim sistemima koji su pruzali korisnicima udobnost i
sigurnost pri transportu.

4.3. Ocenjeni kvalitet usluge JTP-a nakon sprovedenih mera

Rezultat primene ovih mera je iskazan kroz ocenu dobijenu na osnovu subjektivhog
misSljenja korisnika o kvalitetu usluge koju im pruzao sistem javnog gradskog i
prigradskog transporta putnika. U lIstrazivanju sprovedenom krajem 2019. godine
uCestvovalo je 3535 direktnih korisnika sistema. Dobijeni su sledeCi rezultati
istrazivanja:

Celinu sistema javnog gradskog i prigradskog transporta putnika u Kragujevcu,
korisnici su ocenili srednjom ocenom 4,0.
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Slika 4. Ocena kvaliteta sistema i usluge nakon sprovedenih mera (2019)

Najvedi procenat korisnika je sistemu javnog transporta putnika dodelio ocenu 5
(odli¢an), njih 33%, dok se najmanji procenat — 7,0% odlucio za najnizu ocenu 1 (ne
zadovoljava). Znacajan broj korisnika je sistem ocenilo sa ocenom 4 (vrlo dobar), njih
27 %. NesSto manji broj korisnika je ocenilo sistem ocenom 3 (dobar)- 20% i 2
(zadovoljava)- 13% korisnika.

Na slici 5. prikazane su ocene koje su korisnici dodeljivali pojedinacnim svojstvima
kvaliteta usluge i srednja ocena za 8 izabranih svojstava kvaliteta sistema i usluge.
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Slika 5. Ocena pojedinih svojstava kvaliteta sistema

Moze se primetiti da sva svojstva kvaliteta pojedinaéno imaju viSu ocenu nego sistem
kao celina (4,0). NajviSe ocene su dodeljene svojstvima "Informisanost"- 4,63,
,Dostupnost prodajne mreze karata“- 4,61, ,Bezbednost i sigurnost®- 4,44, ,Sistem
naplate i karata“- 4,42, ,Kompetentnost osoblja“- 4,32, ,Cena prevoza“-4,29. Najnize
ocene dodeljene su svojstvima ,Tacnost i redovnost polazaka“- 4,13 i ,Komfor u
vozilu“- 4,09.

Ocigledno je da nakon sprovedenih mera unapredenja sistema JTP-a u Kragujevcu,
korisnici percipiraju veci kvalitet usluge, Sto se moze videti na slici 6., tj. uporedenjem
pojedinih svojstva kvaliteta pre i posle sprovedenih mera unapredenja sistema.
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Slika 6. Poredenje pojedinih svojstava kvaliteta usluge sistema

5. ZAKLJUCAK | DISKUSIJA

Osnovni cilj buduceg transportnog sistema u Kragujevcu treba da bude usmeren na
postepenom povecanju uceSca javnog prevoza putnika, sa stagnacijom ucCe$ca
putovanja putniCkim automobilom. Kvalitet usluge JTP-a u Kragujevcu je znacajno
uvecan u odnosu na raniji period, primenom adekvatnih mera za unapredenje sistema,
Sto se moze zakljuciti na osnovu ocenjenog stanja usluge od strane korisnika. Takode,
implementacija modela unapredenja sistema se pored kvalitativnih pokazatelja moze
sagledati i kroz kvantitativne tj. povecanja broja dnevnih putovanja sa 49.000 na
53.000 (period 2017-2019). Medutim, i pored primenjenih mera broj korisnika u JTP
jo$ u uvek nije na nivou koji bi sistemu dao primat u vidovnoj raspodeli putovanja u
transportnom sistemu grada Kragujevca.

Dalji pravci aktivnosti u odrzivoj urbanoj mobilnosti bi ukljucili:
— povecanje konkurentnosti javnog prevoza,

— razvoj niskougljeni¢nih oblika mobilnosti,

— ogranicenje dostupnosti automobila.

Posto se javni prevoz smatra glavnhom alternativom koriséenju automobila za
zadovoljavanje transportnih potreba, neophodno je raditi na povec¢anju konkurentnosti
ovog vida prevoza. Javni prevoz u gradovima je oblast u kojoj se sprovode viSestruke
inovacije, kako bi se ovaj vid prevoza ucinio Sto atraktivnijim.

Druga oblast aktivnosti namenjenih odrzivoj mobilnosti je podr§ka mobilnosti sa niskim
emisijama ugljenika u urbanim sredinama, a koja se tiCu olak8ica za peSacki i
biciklistiCki saobracaj. Bicikli (privatni i javni) su zna€ajan element urbanih sistema u
Evropi.

OgraniCenje pristupa automobila urbanim sredinama je politicki kontroverzan
instrument upravljanja mobilnoS¢u i moZe imati negativan uticaj na mogucnost
ispunjavanja transportnih potreba. Uzimajuéi u obzir sekundarnu prirodu saobracaja,
ovo moze dovesti do pada konkurentnosti grada. Stoga ovaj instrument treba da prati
prethodno predstavljene akcije, posebno povecanje konkurentnosti javnog prevoza.

202



Zbornik radova Savetovanje 2024.

Literatura

[1] Sustainable urban mobiility and public transport in UNECE capitals, New York and
Geneva, 2015;publications@un.org; website: un.org/publications;

[2] Robert Tomanek (2017), Free-Fare public transport in the concept of sustainable
urban mobility, University of Economics, Katowice;

[3] Cats, O. & Susilo, Y.O. & Reimal, T. The prospects of fare-free public transport:
evidence from Tallinn. Transportation. 2016. Vol. 44. Iss. 5. P. 1083-1104.

[4] Gogofkiewicz, M. Logistyka miejska: nowe spojrzenie na koszty publicznego
transportu miejskiego. Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe,
2014.

[5] Studija javnog gradskog i prigradskog prevoza putnika u Kragujevcu (2017),
Saobracajni fakultet- Univerzitet u Beogradu, Vojvode Stepe 305, Beograd.

[6] Generalni plan Kragujevac 2025- Studija saobracaja, 2018.

[7] Paulley, N. et al. The demand for public transport: The effects of fares, quality of
service, income and car ownership. Transport Policy. 2006.

[8] Wolanski, M. et al. Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009-
2015. Warszawa: IGKM. 2016. 106 p. [In Polish: Wolanski, M. Report on the situation
of urban transport in Poland in 2009-2015. Warszawa: IGKM]

[9] Volinski, J. Implementation and outcomes of fare-free transit systems.
Washington: Transportation Cooperative Research Program. 2012.

[10] Hayden, A. & Tight, M. & Burrow, M. Is Reducing Car Use a Utopian
Vision?. Transportation Research Procedia. 2017 .

[11] Republicki zavod za statistiku, www.stat.gov.rs.

203



Zbornik radova Savetovanje 2024.

EVENT DATA RECORDER (EDR) VS TRADICIONALE METODE
VESTACENJA

Prof. dr Istvan Bodolo, dipl. ing.

Zoltan-Filip Bodolo mast. saob.

Lea Bodolo dipl. ing. saob.

Daniel Sikiric, dipl. ing. prometa (Bibinje, Hrvatska)

204



Zbornik radova Savetovanje 2024.

Rezime: U radu je dat kratak osvrt na uobiCajeni sadrzaj saobracajno-tehnickih
vestacenja i tradicionalni nacin izraCunavanja temeljnih parametara na osnovu kojih se
utvrduju doprinosi uc€esnika. lzvrSen je kratak prikaz EDR i CDR alata digitalne
forenzike, problemi, moguénosti i perspektive u buduénosti. U radu su prikazani
rezultati ankete medu vesStacima u pogledu temeljnih parametara izraCunavanih
tradicionalnim radom u odnosu na rezultate koji su oc€itani iz EDR uredaja kao i uticaj
razlika na misljenja vestaka.

Kljucne reci: Digitalna forenzika, EDR, CDR, tradicionalni rad, uzroci

Summary: The paper gives a brief review of the usual content of traffic-technical
expertise and the traditional way of calculating the basic parameters on the basis of
which the participants' contributions are determined. A brief overview of EDR and
CDR tools of digital forensics, problems, opportunities and future perspectives is
provided. The paper presents the results of a survey among experts regarding the
basic parameters calculated by traditional work in relation to the results read from the
EDR device, as well as the impact of differences on the opinions of experts.
Keywords: Digital forensics, EDR, CDR, traditional work, causes

1. Osnove

Zbog sporadi¢no uo€enih znac¢ajnih odstupanja sledi:

1.1 Pojam vestaka, status i vrste vesStacenja u saobraéajnim nezgodama
drumskog saobracaja

VestaCenje i poslovi vesStaCenja su u zakonodavstvu Republike Srbije definisani
Zakonom o ves$tacima 3¢, Zakonikom o krivicnom postupku 37 i Zakonu o parniénom
postupku3®

Da bi fizicko ili pravno lice moglo da bude prihvaceno veStakom mora posedovati
reSenje Ministarstva pravde za odgovarajucu uzu oblast koje izdaje ministar pravde, a
moguce je da u okviru nje bude bude (nauc¢na) istaknuta uza specijalnost.

Vestak je fiziCko ili pravno lice koje obavlja stru¢ne aktivnosti Cijim se obavljanjem uz
koriS¢enje naucnih, tehnickih i drugih dostignuc¢a pruzaju sudu ili drugom organu koji
vodi postupak potrebna stru¢na znanja koja se koriste prilikom utvrdivanja, ocene ili
razjasSnjena pravno relevantnih Cinjenica (¢l 2, Zakon o sudskim vestacima Sl glasnik
RS br 44/2010).

U zakoniku o krivicnom postupku sl glasnik RS 62/2021 u ¢lanovima od 113 do 120
Zakonom su definisani razlozi za vesStacenje, odredivanje veStaka, njegova duznost
naredba i postupak vestacenja.

Prema Zakoniku o krivicnom postupku kada postoje razlozi za vestaCenja organ
postupka (drzavno tuzilastvo) odnosno kriviéni sud nareduje izradu vestaCenja po
tacno utvrdenim zadacima, odnosno parni¢ni sud donosi reSenje takode sa zadatkom.

36 Zakon o sudskim vestacima, “Sl. glasnik RS”, br 44/2010

37 Zakonik o kriviécnom postupku, “Sl. glasnik RS”, br. 72/2011, 101/2011, 121/2021,32/2013, 45/2013,
55/2014, 35/2019, 27/2021 — odluka US i 62/2021- odluka US)

38 7akon o parniénom postupku “Sl. glasnik RS”, br. 72/2011, 49/2013- odluka US, 55/2014, 87/2018,
18/2020i10/2023- dr. zakon)
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Pored institucinalnog naredivanja za izradu vestacenja krivi¢ni zakonik je ¢lanovima
125 i 126 uvelo instituciju struénog savetnika kao novi vid angazovanja vesStaka u
sudskim postupcima.

Strucni savetnik je lice koje raspolaze stru¢nim znanjem iz oblasti u kojoj je odredeno
vesStaCenje. Zainteresovana stranka moze izabrati i punomocju ovlastiti strucnog
savetnika nakon Sto organ postupka odredi veStacenje (Clan 125 ZKP).

Najvaznije karakteristike prava i duznosti stru¢nog savetnika je da on ima pravo da na
glavnom pretresu postavlja pitanje veStaku, da bude ispitan o predmetu vesStaCenja i
da daje primedbe na nalaz i miSljenje veStaka kojeg je angazovao organ postupka
(Clan 125 st 1 ZKP).

Institucija savetnika je preuzeta iz anglo-saksonskog prava i predstavlja prekid
ekskluziviteta organa postupka u izboru vestaka jer svaka strana u postupku ima prava
da se brani i da izvodi dokaze, u skladu sa zakonom.

Delatnost vesStacCenja je definisana i u Zakonu o parnichom postupku. Tradicionalno
organ postupka (parni¢ni-gradanski sud kao i prekrSajni) reSenjem odreduje
vestaCenje, vestaka, sa tacno odredenim zadacima.

Clanovima 261 u vezi &lana 263 ZPP, svaka strana u postupku i pre odredenog
veStaCenja od strane suda moZe dostaviti ve¢ uradeno vesStaCenje zajedno sa
dokazima u sklopu tuzbenog zahteva. To znaci da je i u gradansko pravnom smislu
anglo-saksonskim pravnim sistemom ukinut ekskluzivitet da samo organ postupka
moze birati veStaka. To znaci da bilo koja strana u postupku bilo da je tuzitelj ili tuzeni
moze birati vesStaka Ciji ¢e se nalaz ravnopravno ceniti sa ostalim dokazima-
vestacCenjima.

1.2 Najcesce oblasti vestacenja u drumskom saobracéaju

VestaCenja saobracajnin nezgoda se obavljaju u oblasti rasvetljavanja Cinjenica u
gradanskim parnicama kao Sirim u odnosu na krivi€no-pravnu odgovornost ucesnika.

Dok je krivicno-pravni aspekt uZzi i bavi se odgovornoScu onog ucesnika protiv koga je
pokrenut istrazni postupak gradanska parnica je Sira oblast u kojoj se sagledavaju svi
aspekti, sve vrste doprinosa i cene sve vrste nastalih Steta u saobracajnim
nezgodama.

NajCesScCe oblasti veStaCenja saobracajnih nezgoda su:

e Utvrdivanje uzroCnosti radi krivicno-pravne odgovornosti i
e Utvrdivanje uzrocnosti i medusobnog doprinosa gradansko-pravnim sporovima
na temu:
e UzroCnosti i doprinosa u€esnika radi nov€anog iznosa materijalne Stete
¢ Nastanka nematerijalne Stete i njenog nov€anog iznosa (najc¢esSc¢e trzajne
povrede vratnog dela kicme, kolena, ramena i sl. u slu¢ajevima
nepostojanja objektivnih znakova povredivanja)
e Komparativnih analiza oStecenja na vozilima u cilju utvrdivanja nestvarnih
saobracéajnih nezgoda
e Sudara sa divljaci

1.3 Delovi i sadrzaj vestacenja
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Svako vestaCenje se sastoji iz dva dela.
Prvi deo je "nalaz” a drugi "misljenje”.

U nalazu se navode Cinjenice prema kojima se reSava zadati problem. Taj deo podleze
krivicnoj odgovornosti vestaka.

Drugi deo pod nazivom ”misljenje” je licni stav veStaka o Citavoj problematici koji je
baziran na nalazu ali i delu koji moze izlaziti iz okvira nalaza i koji moze zadirati i u
pravni aspekt zadatog problema. Zbog toga misljenje veStaka za razliku od nalaza nije
obavezujuce za sud.

Pomenute oblasti (uzrok, nematerijalna Steta, komparativne analize i sudari sa
divljaci...) znaCe da veStacCenja nisu strukturirana na isti nacin.

U pogledu uzrocCnosti sledi najCes¢i sadrzaj:

Sadrzaj vestaCenja u krivicno-pravnom i gradanskom postupku su u osnovi ista osim
Sto se u krivicnom i istraznom opstupku ne vrSi analiza i ne ceni doprinos oba u€esnika
za razliku od gradanskog postupka kao Sireg.

UobiCajeni sadrzaj ovog tipa vestaCenja je:
1. OSNOVNI PODACI

1.1 UcCesnici nezgode

1.2 Okolnosti i saobracajna signalizacija
2. NALAZ

21 Kretanje vozila i mesto sudara

2.2 Povrede uCesnika nezgode

2.3 Ostecenja na vozilima

24 Brzine

25 Vremensko-prostorna analiza

2.6 Mogucénosti izbegavanja sudara

3. ZA:KLJUCAK
4. MISLJENJE

Sam proces vestaCenje se sastoji iz dva postupka:
1. Pisani nalaz sa misljenjem postupajuceg vestaka
2. Usmeno obrazlaganje nalaza i misljenja.

Ako vestak dostavi nalaz i misljenje koji je nejasan nepotpun i protivre€an sam sebi
sud nalaze veStaku dopunu ili ispravku nalaza | misljenja. (¢l 270 st 4 ZPP)

Clanom 271 ZPP, takode je utvrdena institucija savetnika u parniénom postupku. Na
isti naCin kao i u krivicnom postupku. To znaci da vesStak moZe biti angazovan od strane
zainteresovanih u postupku, mozZe dati svoj pisan nalaz koji sud razmatra, i moze
pristupiti glavnoj raspravi, postavljati pitanja i davati objasnjena.

Ukoliko se bilo u krivicnom bilo u parnicnom postupku dva vestaka ili savetnik i veStak
ne mogu usaglasiti sud odreduje novo vestacenje.

Sva su vestacenja u toku postupka jednaka, medutim u praksi iz prakti¢nih razloga se
prethodna vestacenja naj¢esée izuzimaju te se vera poklanja treCem vestaku.

U praksi veoma su cCesti slucajevi (pretezni) da vestacenja nisu temeljena na
dokazima nego na pretpostavkama vestaka, sto €ini da se sudski postupci mogu u
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nedogled oduziti, troSkovi postupka znatno povecati sto doprinosi neracionalnosti
pravosuda.

Iz tog razloga zakonom o krivichom postupku je odredeno da mogu postojati samo dva
vestacCenja koja se zovu osnovno i novo, te nakon toga i na osnovu dva vestacCenja
sud mora presudivati. Uprkos zakonskoj odredbi ova novina jo$ nije zazivela.

UobiCajeno se kaZe da se sudi na temelju Ustava i Zakona i podzakonskih akata
uvazavajuci praksu koja jedina nije obavezujuca.

Sudija i-ili sudsko vece je lice kome je drzava poverila postupak sudenja i donoSenje
presuda u njeno ime kao licnosti poverila poslove sudenja.

Sudija, kao personalna licnost sudi u skladu sa zakonom koji ne moze selektivho
primenjivati.

Vestak je takode lice koje u svojstvu struéne licnosti ovlaS¢enjem koje mu je drzava
dala (ReSenje ministarstva pravde) vrsi vestacenje.

U delu nalaza vestak koji se sluzi neistinama, dovodi organe postupka u zabludu, biva
pristrasan i sl. mozZe krivicno odgovarati, iz razloga sto je saobracajna oblast
najkompleksnija, u kojoj najéeSce ne postoje svi nesumnjivi materijalni tragovi pa se
tokom re8avanja problema koriste sledec¢e saznajne gradacije3®

. Mislim - najslabiji dokaz koji ne temelji na postojanju materijalnih tragova, nego
na osecaju, slutnji, iskustvu ili nekom prihvatljivom logichom sledu okolnosti koje mogu
da €ine neki vestakov stav - pogresno misljenje ne podleZe krivicnoj odgovornosti

. Nalazim - izgraden stav veStaka u nekom delu vestacenja baziran na stru¢nim
stavovima i nesumnjivim znanjima kao i tehnickim tablicama koje se mogu koristiti u
vestaCenjima. Saznajna vrednost je veé¢a od misljenja i ovakvo izrazavanje stava ne
podleze krivicnoj odgovornosti.

. Tvrdim- ako je veStak siguran da je izvrSio detaljnu i uporednu analizu svih
dokaza iz Spisa, koristi se odrednica tvrdim (utvrdio sam). Ovim se ukazuje na
Cinjenicu da bi trebalo da svaki drugi vestak, koji ima savremena znanja i vestinu, na
osnovu istih dokaza iz Spisa izvrsi istu analizu i dode do istih stavova.

. Pouzdano tvrdim- ako je veStak analizirao polazne elemente iz spisa i otklonio
sumnju u kvalitet uvidaja i verodostojnost tragova, predmeta i ostalih okolnosti vezanih
za saobracajnu nezgodu, pa za analizu primenio savremena dostignuca struke i nauke
i dobru vestinu, onda ¢e vesStak moci da upotrebi odrednicu ‘pouzdano tvrdim’.

. Kategoricki_tvrdim- najtvrdi stav koji veStak mozZe da zauzme vezan je za
apsolutnu nepromenljivost. Odrednica kategori¢ki tvrdim imace svoje mesto u
stavovima vestaka za situacije u kojima moze ocCekivati da ni novi dokazi, ni naucni
razvoj ne mogu promeniti stav vestaka o odredenoj Cinjenici. 4°

2. Kratak prikaz EDR i CDR uredaja

U nastavku sledi kratak prikaz Seme upotrebe CDR uredaja (sl. 1) i seta neophodnog
za ocCitavanje jednog broja marki i tipova vozila.

Cena prikazanih uredaja koji mogu ocitavati Can Bud i Xray sisteme je preko 30000€
a sa nabavkom seta za KIA i Tesla program, to znaci preko 40000€ pri ¢emu se za

39 Priruénik za saobracajno-tehni¢ko vestacenje, Milan Vujani¢, Krsto Lipovac, Beograd 2021
40 Priruénik za saobraéajno-tehnicko vestagenje, Milan Vujanié, Krsto Lipovac, Beograd 2021
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"osvezavanje podataka" na godiSnjem nivou za svaki set doplacuje po preko 1000€
godisnje.

24000€

R L

Sl. 1 Korisnicka Sema S12.CDR set

Trenutno u R Hrvatskoj moguce je ocitati skoro 2% putnickih vozila, $to znaci da je u
RSrbiji taj procenat jo§ maniji.

Nije poznato koliki broj marki, tipova i godina proizvodnje je moguce ocitavati uz pomoc¢
prikljuCaka koja crna kutija ima cenu oko 24000€, koji oprez se istiCe zbog vlastitih
iskustava da na listi postoje podaci o moguénosti o€itavanja da bi se u praksi pokazalo
da to ipak nije tacno jer uvek nesto Sto kosta i za Ciju nabavku je potrebno vreme
nedostaje.

Pri tome, postoje prepreke za Cije savladavanje su potrebne posebne informacije
(podigni poklopac motora kako bi mogao ocitati podatke, ukucaj Americki WIN...).

Medutim, ukoliko se ¢udu dogodi pa se podaci ocitaju, oni su veoma veoma dragoceni.
Stvar buduénosti je unifikacija i standardizacija.
3. CDR vs tradicionalan rad

U cilju utvrdivanja razlika izmedu podataka ocitanih iz EDR uredaja i rada veStaka
izvrSena je dobrovoljna anketa na ilustrativnom uzorku vestaka koji su redovno
angaZzovani od strane raznih organa postupka ) .

Anketa se sastojala iz skracene postavke za 6 primera realnih sudara na osnovu kojih
su vestaci nezavisno odgovarali na postavljenih 10 pitanja od kojih ¢e se u ovom radu

prikazati tek jedna, ona koja se odnosi na brzinu kretanja onog vozila u sudaru koje je
bilo opremljeno EDR uredajem koji je uspedno ocitan pa slede prikazi i rezultati:
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3.1 Primer

CDR=56km/h
Vsr=42,5km/h
Guzorka =11km/h
Guzorak.cdr =16,8m/h
3.2 Primer
3.3 Primer

Primer — promena brzine

3.4 Primer

CDR=34km/h
Va=1 6,4km/h
Guzorka =4,6km/ h
Guzorak.cdr =1 8,5m/h

CDR=14km/h
Vsr=14,6km/h
Guzorka =1 7,6km/h
Guzorak.cdr =18km/h

CDR=7,2km/h
AVa=T,4km/h
Guzorka =2,2km/h
Ouzorak.cdr =2,5km/ h

CDR=125km/h
Va=120,8km/h
Guzorka =19,5km/h
Guzorak.cdr =21,6km/h

210



Zbornik radova Savetovanje 2024.

3.5 Primer CDR=50km/h
Vsr=47,5km/h
Guzorka =5,6km/ h
Ouzorak.cdr =13,6km/h
3.6 Primer CDR=68km/h

Vsr=27,5km/h
Guzorka =1 0,3km/h
Guzorak.cdr =49,1 km/h

3.7 Problemi i reSenja

Ocigledno, rezultati veStaka raCunati i procenjivani se znacajno razlikuju od
oCitanih podataka Sto moZe predstavljati problem cija veli€ina nije poznata zbog
nepostojanja podataka iz EDR vozila.

Ukoliko se shvati da svaki pojedinacni (diskretni) podatak iz svakog uzorka
predstavlja rezultat jednog vestacenja, moze se postaviti pitanje upotrebljivosti
svakog vestacenja iz skupa — koliko vestaka, toliko razlicitih rezultata!?

Postoje brojni sluCajevi kada ne postoje mogucnosti izraCunavanja brzina pa se
one procenjuju.

lako matematicki operatori mogu biti tacni ili dovoljno tacni, u slu¢ajevima njihove
primene ulazni parametri se po pravilu procenjuju te su tako i rezultati puka
procena.

Pretpostavljeni entiteti u nalazima, a samo je jedan od njih brzina, tako postaju
jedan od osnova za presudivanje.
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Pored objektivnih problema sa posledicama veoma €esto nastaju i subjektivni,
kada se vesStaci ne mogu usaglasiti po npr. pitanju brzina jer je svaki uveren ili
"uveren" u sopstveni racun a da objektivno niti jedan nije tacan.

Cilj je da vesStaCenje bude istinito, pa se dalje namece pitanje kojoj istini od svih
diskretnih istina (podataka o brzinama) treba i moZe da se prikloni sud kada
(ukoliko ne raspolazemo EDR podacima) konac€na istina nije poznata a svaki
vestak je spreman na svoj nacin obrazlagati svoju istinu o brzinama i drugim
stavovima.

Kakav znaCaj imaju sva ta obrazlaganja u slu€aju kada postoje podaci iz EDR koji
ocCigledno dokazuju sasvim drugu istinu?

Rezultati koji su prikazani direktno ukazuju na preovladujuci trend eritistike u
pravosudu. Tako, u saobracajno-tehniCkim vesStaCenjima logika direktno ustupa
mesto dijalektici (eritistiCkoj dijalektici).

Saobracajno-tehni¢ko vestacenje je znacajan procesni faktor u postupku, ali ipak
nije jedini i da ukoliko ne predstavlja logican, homogen i Zivotno odrziv sistem
¢injenica te ukoliko izlazi iz okvira prava onda sam po sebi ne mora biti prihvacen.

Ukoliko je re€ o istraznom i krivicnom postupku primenljiva je ¢l. 16 st. 1 ZKP, u
neznanju ili sumniji, koristi se pravno nacelo "In dubio pro reo" $to u vezi brzina
znaci princip najmanije ili najvece brzine, zavisno od sluc¢aja a ne "oko km/h" .

Ukoliko je re¢ o gradanskom pravu, primenljiv je uzdrZani i kritiCki princip
favorizacije tuzitelja kao i razmatranja samo spornih predmeta rasprava.

Povoljnost u ovom radu istaknutih nedostataka izvire iz prava. Naime, sudi se po
pravu a ne tacno ili netacno izraCunatoj brzini. Ne uvek, ali postoje slu€ajevi u
kojima je sa pravne taCke gledista stvar jasna i izvesna te netaCna brzina nece
uticati na odlu€ne pravne cCinjenice (npr. ulaskom na crveno svetlo na semaforu
koji je snimljen video kamerom, nece negativno uticati na presudu bez obzira na
broj¢anu vrednost izraCunatih brzina i drugih entiteta...).

Povoljnost se ogleda i u institutu oportuniteta (odlaganja) i institutu priznavanja
krivice te brojni slu€ajevi i ne dostiZzu do sudenja.

4. Zakljuéci

U radu je istaknut niz problema poput:
¢ Nedovoljno znanje i stru¢nost vestaka

Nesolidna, netaCna i tendenciozna vestacenja

Nepostojanje jasnih zahteva za kvalitetom u vesStacenju

Nepostojanje odgovornosti veStaka za netacno izraden nalaz

ZnacCajan udeo vestaCenja bez dokazivanja stavova koji ne temelje na

Cinjenicama

¢ Razli¢ito koncipiran sadrzaj vestaenja Sto onemogucava usaglasavanje i
poredenje delova razliCitih nalaza
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e Sa jedne strane zanemariv broj vozila koja se mogu ocitati, sa druge strane

preskupa oprema koja i dalje ne garantuje sigurno ocitavanje podataka iz
EDR-a i sa treCe nerazumevanije trziSta za tako skupim vestacenjima

e Istaknuta je velika razlika u rezultatima rada vesStaka u odnosu na CDR Sto je

prvi rad koji je nacCinio uvid u tacnost rada vesStaka saobracajno-tehnicke
struke

e U radu su prikazane mogucénosti prevazilazenja uticaja netacnih rezultata

vestaCenja na presude.

e Istaknuto je da izrazavanje sa "oko km/h” nije pravilno i da samo dodatno

pogorSava stanje u vesStaCenjima
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Rezime: PeSaci su najugrozeniji ranjivi u€esnici u saobracaju. U velikom broju
nezgoda sa uceS¢em peSaka, sami peSaci su napravili propust koji je doveo do
nezgode. Za to je neophodno ukazati peSacima na opasnosti kojima su izlozeni a u
isto vreme raditi na edukaciji peSaka kako bi se broj saobrac¢ajnih nezgoda sa u¢es¢em
peSaka sveo na minimum. Medu peSacima naujugroZenija su stara lica 65+, ali pored
njih posebnu paznju treba posvetiti i edukaciji dece za bezbedno uc¢esée u saobracaju.

KLJUCNE RECI: Bezbednost pe$aka, stara lica, deca,saobraéajna nezgoda.
Pedestrians (Elders and children) as vulnerable traffic participants

Abstract: Pedestrians represent the most vulnerable participants within traffic
circulation. In a significant number of traffic accidents involving pedestrians, fault is
often attributed to the behavior of the pedestrian, ultimately leading to the accident.
Hence, it is imperative to highlight to pedestrians the myriad dangers they face.
Concurrently, continuous education initiatives for pedestrians are crucial in reducing
the frequency of pedestrian-involved accidents. Among pedestrians, the elderly aged
65 and above are particularly susceptible. Nonetheless, alongside them, special
emphasis must be placed on educating children to ensure their safe participation in
traffic circulation.

KEY WORDS: Pedestrian’s safety, Elders, children, Education, Traffic accidents,
Insurance.

1. Uvod

Razvoj civilizacije dovodi do povecanja mobilnosti stanovniStva. To dovodi do napretka
civilizacije ali i do porasta negativnih posledica pove¢ane mobilnosti. Jo§ u Rimskom
carstvu kao kolevci moderne civilizacije velika paznja posvecena je organizaciji drzave
i drustva, ali ni saobracaj nije zanemaren. Posle toga sve do pocCetka XIX veka
negativne posledice drumskog saobracaja nisu bile predmet posebnih prou€avanja.
Od druge polovine XIX veka uporedo sa razvojem saobracaja, podize se svest o
vaznosti prou€avanja negativnih posledica odvijanja saobracaja i stvaranja strategija
za poboljSanje bezbednosti svih u€esnika u saobracaju.

Odvijanje saobracaja je kompleksan sistem a otkaz tog sistema (prekid saobracéaja) i
neizvrdenje prevoza od tacke A do tatke B moze nastati zbog razli€itih okolnosti, jedna
od tih okolnosti je saobrac¢ajna nezgoda.

Bezbednost saobracaja predstavlja jedan slozen sistem i jednu od najvaznijih karika
u funkcionisanju saobracaja, a to u velikoj meri zavisi od organizacije zastitnih sistema,
strukture i razgranatosti mera za povecCanje bezbednosti u saobracaju, stavova i
ponasanja ucesnika u saobracaju i mnogih drugih elemenata. Ovo zahteva od
strunjaka za bezbednost saobracaja sprovodenje mera za poboljSanje uslova
odvijanja saobracéaja i povecanje vremena bez saobracajnih nezgoda.

U Srbiji godisSnje pogine veliki broj (oko 150) peSaka a medu njma najveci broj stardalih
pedaka su starosti iznad 65 godina, dok je polovina stradale dece stradalo kao peSaci.

saobracaju) i davanje predloga mera za povecanje nihove bezbednosti.
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2. Statistika stradanja pesSaka u Republici Srbiji
Prema dostupnim podacima Agencije za bezbednost saobracaja u Republici srbiji je
od 2018 do 2022 godine bilo je ukupno 170.090 saobracajnih nezgoda od ¢ega 67.774
nezgode sa nastradalim licima i 102.316 sa materijalnom Stetom. U tim nezgodama
poginulo je 2.648 lica a povredeno je 94.409 lica.

Tabela 1. Broj i posledice saobracajnih nezgoda za period 2018-2022. godine kao i
procentuana promena broja i posledica saobracajnih nezgoda 2022. godine u odnosu
na 2021. godinu

CAOBPARAJHE HE3MOME NoOCNEAWLLE

CH rar {CH Mg ZH HACT CH MLL ¥urymuo CH mar Tm nm noa ¥uynHo HACT
2018 491 13710 14201 21.608 35809 548 3336 17452 20788  21.336
2019 494 13.748 14242 21.525 35.767 534 3.322 17.084 20,416 20.950
2020 459 11.850 12309 1840 30,710 492 2.954 14.297  17.251 17.743
2021 482 13271 13753 20821 34574 521 3347 16557 19904 20425
2022 505 12.764 13.269 19.961 33.230 553 3.292 15.758 19.050 19.603
MposeHa 5% 4% 4% 4% 4% 6% 2% 2% 4% 4%

FoguHa

Iz date tabele uocva se da je broj saobracajnih nezgoda u 2022. godini, sa poginulim
licima uvecan za oko 5% u odnosu na 2021. godinu, dok je broj poginulih lica za isti
period uvecan za 6%. Ostale nezgode su u smanjenju od 2 do 5%.

U 2022. godini najveci broj saobracajnih nezgoda sa poginulim licima (59) dogodio se
u julu 11,7% od ukupnog broja, a najmanji u februaru (28) ili 5,5% od ukupnog broja
saobracéajnih nezgoda, dok je najveci broj nezgoda sa povredenim licima bio u oktobru
(1.294) ili 10,1% a najmaniji u januaru (840) odnosno 6,6%.

Tabela 2. Raspodela saobracajnih nezgoda prema lokaciji dogadanjasaobracajne
nezgode

Nokauymja £H nor % CH Nor CH NOE % CH M08 CH ML % CH ML CH YK L CH YK
Hacere 23 45,7% 9,751 76,4% 16.811 84.2% 26.793 80,6%

Ban Hacemse 274 54,3% 2.013 23,6% 3,150 158% 6,437 19,4%
Yuynuo 505 100% 12,764 100% 19.961 100% 33.230 100,0%

Iz tabele uoCavamo da se veci broj nezgoda dogodio u naselju (80,6%), dok je viSe
nezgoda sa poguinulim licima bilo van naselja a sa povredenim licima i materijalnom
Stetom viSe nezgoda je bilo u naselju.

Grafikon 1. NajCesci tipovi saobracajnih nezgoda u 2022. godini sa peSacima u kojima
je bilo smtrno stradalih lica
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Prilikom prelaska pe$aka sdesna, van raskrsnice, bez skretanja vozila stradalo je 28
lica, dok je prilikom prelaska peSaka sleva, van raskrsnice, bez skretanja vozila
stradalo 21 lice. 20 lica je stradalo prilikom kretanja peSaka duZ kolovoza u smeru
kretanja vozila, u ostalim situacijama stradalo je 16 lica, 8 ih je stradalo pri prelasku
kolovoza van raskrsnice bez skretanja vozila i 28 su ostale situacije.

Grafikon 2. NajCe&Ci uticajni faktori u 2022. godini, iz grupe propusti peSaka u
saobracajnim nezgodama sa smrtno stradalim licima
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Najuticajniji faktor iz grupe propusta pesaka su uticaj tamne odece peSaka na nastanak
nezgode (29) i neoprezno stupanje na kolovoz peSaka, a da se prethodno nije uverio
da to moze bezbedno da ucini (28). Po 8 puta su uticajni faktori izvodenje opasnih
radnji peSaka na kolovozu (igranje dece, istravanje ispred vozila i nemarno,
bezobzirno, uzurbano ili nepromisljeno ponaSanje peSaka koje je doprinelo
saobracéajnoj nezgodi a 7 puta je uticajni faktor bio uticaj alkohola kod pe$aka koji je
doprineo nezgodi, 5 puta je taj faktor koji je doprineo nezgodi bila bolest ili invaliditet
peSaka, a ostali faktori su bli 6 puta.

Tabela 3. Posledice stradanja peSaka prema starosnim grupama u 2022. godini

Starost POG. % TTP % LTP %
0-14 6 4,8 85 11,4 356 19,7
15-30 14 11,2 108 14,5 462 25,5
31-44 16 12,8 77 10,3 289 16
45-64 29 23,2 189 25,3 360 19,9
65 i vise 60 48 287 38,5 342 18,9
UKUPNO 125 100 746 100 1809 100

Iz tabele uooCavamo da su najugrozeniji peSaci starosnog doba 65 i viSe godina, gde
ih je poginulo 60 ili 48% od svih poginulih peSaka, a sa teSkim telesnim povredama
bilo je 287 peSaka starosti 65 i viSe godina, $to €ini 38,5% od svih peSaka sa teSkim
telesnim povredama. Zapazamo da je skoro svaki drugi smrtno stradali peSak stariji
od 65 godina a sledeci koji su po ugrozenosti odmah iza lica starijih od 65 godina su
lica kaja su radno najsposbnija, odnosno lica od 45 do 64 godine koja imaju uc¢esce u
poginulim licima 23,2%, u teSko povredenim 25,3% a sa lakim telesnim povredama
ucestvuju sa 19,9%. Ode posebnu paznju moramo posvetiti deci koja stradaju u
saobraéaju. Vidimo da 4,8% dece smrtno strada u saobracaju u odnosu na sve smrtno
stradale, zatim se uceSce u teSkim telesnim povredama penje na 11,4% a sa lakom
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telesnim povredama se uceSée uvecava na 19,7%. Ovo zahteva od svih koji imaju
uticaj na bezbednost saobrac¢aja da se posebno posvete iznalazenju nacina kao bi se
povecala bezbednost peSaka a medu njima posebnu paznju treba usmeriti na stara
lica i decu.

3. Kako nastaju saobracéajne nezgode sa pesSacima

Neke saobracajne nezgode sa peSacima su posledica nedostatka u dizajnu kolovoza
i povrSina za kretanje peSaka. Medutim u velikom broju vozaci i peSaci sami doprinose
nastanku saobracajne nezgode sa peSacima. To se odnosi ha zenemarivanje zakona
ili manjkom razumevanja zakona bezbedne voznje kao i bezbednog ponasSanje
prilikom pesacenja. Dakle vecina saobracajnih nezgoda su posledica ljudske greske,
a saobracajne nezgode sa uCeScem peSaka se ne mogu potpuno eliminisati sve dok
dok se peSaci i vozila nalaze u istom prostoru.

Kod osoba starosti 65+ godina dolazi do slabljenja psihofizickih i motornih funkcija. Sa
godinama dolazi do slabljenja vizuelnih i ¢ulnih sposobnosti. Tako kod ovih peSaka
dolazi do slabljenja ¢ula vida za oko 25% a kod osoba starijih od 80 godina dolazi do
suzenja vidnog polja i do 50%. Smanijiju se fizicke sposobnosti, usporavaju se pokreti,
dolazi do pada u snazi miSi¢a i koordinaciji pokreta, gubi se preciznost a to Cesto
dovodi do toga da ne mogu realno da sagledaju svoje sposobnosti pa se zbog toga
Cesto nadu u riziCnim situacijama u kojima se teCko snalaze.

Vec je navedeno da je najCeséi tip sabracajnih nezgoda sa peSacima je prelazak
peSaka sdesna bez skretanja vozila. Od ostalih greSaka peSaka koji stradaju u
saobracajnim nezgodama treba naglasiti i

e Prelazak kolovoza od strane peSaka koji dolazi vozilu sa leve strane,
e Prelazak peSaka ispred ili iza autobusa koji je u stajalistu,
e Prelazak kolovoza izmedu parkiranih vozila bez uveravanja da je to bezbedno,
e Prelazak kolovoza van pesSackog prelaza,
e Prelazak kolovoza uz koris¢enje mobilnog telefona ili sa sluSalicama u u¢ima,
e Tc€anje za autobusom,
¢ Kretanje peSaka kolovozom van naselja u istom smeru kao i vozilo,
e Kretanje peSaka u noénim uslovima po kolovozu na neosvetljenom putu bez
upotrebe svela ili reflektujucih materija na sebi,
¢ |znenadno stupanje na kolovoz (na peSackom prelazu ili van njega) bez
prethodnog uveravanja da je to bezbedno,
e LeZanje na kolovozu ili prelazak kolovoza u alkoholisanom stanju ili pod
dejstvom psihoaktivnih supstanci.
¢ Kretanje po kolovozu bez svetloodbojnog prsluka posle saobracajne
nezgode....
Deca su takode ranjivi uCesnici u saobracaju, obzirom da se njihove sposobnosti za
shalaZenje u saobracaju razvijaju sa godinama, a ozbiljno su ograni¢ene u prvih devet
— deset godina. Ponasanje dece je Cesto nepedvidivo i zavisi od raznih faktora koji su
u velikoj meri posledica pona$anja kod kuce i u Skoli. Psiholozi koji se bave
bezbednosS¢u dece u saobracaju naglasavaju da su deca ve¢ od sedme godine u
stanju da usvoje neke vestine i po¢nu da ih primenjuju, ali sve do desete—jedanaeste
godine nisu u stanju da te vestine primene u svakoj situaciji, posebno onda kada su
sa vrSnjacima. Tada im paZnja opada i nisu paZljivi kada prelaze ulicu (N. Dragutinovi¢
Jovanovic¢ psiholog). Ovde treba dodati i propuste dece kao $to su:
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e Iznenadno istr€avanje na kolovoz za loptom,
e Igranje dece pored kolovoza i iznenadno stupanje na kolovoz,
e Prelazak kolovoza van peSackog prelaza bez sagledavanje stanja na
kolovozu,
e PretrCavanje kolovoza na kratkom rastojanju ispred nailazeceg vozila,
e Medusobno dokazivanje i takmi¢enje izmedu dece (na primer: ko ¢e pre da
pretrci ulicu ispred vozila...) ...
Pesaci ne stradaju samo svojim propustima vec tu velikog udela imaju propusti vozaca
kao Sto su:

e Brzina (vec¢a od dozvoljene, ne smanjivanje brzine prilikom priblizavanja
peSackom prelazu, u zoni Skole, prilikom mimoilaZenja i prelaska sa dugih na
kratka svetla),

¢ Neustupanje prvenstva pesaku prilikom skretanja (levo ili desno),

e Bezobzirnost,

e Alkoholisanost ili uticaj psihoaktivnih supstanci,

e Voznja unazad (na parkingu ili jednismernoj ulici) bez osmatranja situacije iza
vozila...

Stradanje peSaka pored ostalog dovodi i do velikih ekonomskih gubitaka. TroSkovi
saobracajnih nezgoda se razliCito vrednuju u razlicitim zemljama, ali je znacajno to
istaCi jer to moze biti jedan od argumenata za izdvajanje sredstava kako bi se
podstaklo iznalaZzenje metoda za smanjenje broja sobracajnih nezgoda. Razlicito
vrednovanje saobracajnih nezgoda uglavnom je povezano sa nivoom razvoja zemlje
ali i zbog razlicitog definisanja smrtnog slu€aja i telesnih povreda i analize viSe ili manje
kriterijuma vezanih za bezbednost. Bez obzira na to troSkovi saobracajnih nezgoda su
svedeni na tri grupe troskova:

e Direktni troSkovi vezani za nezgodu,

e Smanjenje vrednosti proizvodnje i odbrambene moci zbog smrtnog slucaja ili
povrede i

e Vrednost bola, Zalosti i patnje zrtvine rodbine.

4. Mere za poboljsanje bezbednost pesaka, starih lica i dece
Kada govorimo o merama koje utiCu generalno na smanjenje broja saobracajnih
nezgoda sa peSacima, a posebno starim licima i deci mozemo ih klasifikovati kao:

e Gradevinsko planerske (infrastrukturne) mere,

e Mere na poboljSanju karakteristika vozila i

¢ Mere usmerene na edukaciju peSaka (dece i starih lica) i vozaca.
Kada govorimo o gradevinsko planerskim merama treba prvenstveno raditi na tome
da se obezbedi odgovarajuce okruzenje za kretanje peSaka. To podrazumeva trotoare
odgovarajuc¢ih demenzija i kvaliteta, na kvalitetan nacin obeleZiti peSacke prelaze,
ispred njih postaviti prepreke koje bi u velikoj meri usporile motorni saobracaj a u
noc¢nim uslovima dobro ih osvetliti. U zonama sa velikom frekfrencijom pe$aka (zone
Skola, obdaniSa, starCkih domova, trznih centara, pijaca...) maksimalno usporiti
motorni saobracdaj, postaviti zastithe ograde koje onemogucavaju prelazak kolovoza
od strane peSaka van peSackog prelaza a u no¢nim uslovima dobro osvetliti ovaj
prostor. Gde je to moguce izvrsiti denivelaciju motornih i peSackih tokova kako bi se
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izbeglo presecanje ovih tokova a kod saobracajnica sa viSe saobraéajnih traka
postaviti razdelna ostrva kako bi stariji peSaci mogli da je predu u etapama. Zone Skola
i predSkolskih ustanova moraju se posebno obeleZiti i obezbediti fiziCkim preprekama,
kako bi se smanjile brzine i spreCile mogucnosti nastanka nezgoda sa teSkim
posledicama (B. Anti¢, SF Beograd).

Analizom automobila dolazimo do zaklju¢ka da su proizvodaci automobila do skoro bili
fokusirani na bezbednost vozaCa i putnika u automobilu. Sada se viSe paznje
posveceno i bezbednosti peSaka. To se prvenstveno ogleda u dizajnu prednjeg dela
automobila, koji se dzajnira tako da u slu€aju kontakta sa peSakom povrede peSaka
budu Sto manje. Tako da nemamo viSe metalne branike sa isturenim odbojnicima vec¢
su istu od plastike koja se lako deformiSe kako bi se ublaZile posledice udara. Nema
viSe isturenih brava na vratima ve¢ su iste uvu€ene, nema farova sa ostrim ivicama i
okapnicama vec¢ su isti od palstike i zaobljeni, retrovizori nisu viSe Cvrsti ve¢ se pri
kontaktu sa peSakom sklapaju. Dalje uoCavamo da su pojedini proizvodaci osmislili
mehanizam sa izdizanjem zadnjeg dela haube koji kada dode do kontakta sa peSakom
ne dozvoljava kontakt peSaka sa vetrobranskim staklom i teze posledice. Neki
prozvodaci u svoje automobile ugraduju vazdusSne zastuke za peSake dok drugi
proizvodaci u svojoj ponudi ve¢ imaju tehnologije za detekciju i streCavanje udara u
peSake, koji koriste laserske sisteme radara i kamera kako bi na vreme uocili peSaka
i zaustavili vozilo pre udara u pesaka ili maksimalno smanijili brzinu udara u pesaka,
ako je udar neizbezan.

Kod analize stradanja peSaka posebnu paznju treba posvetiti sarim osobama (65+) i
deci. PonasSanje peSaka igra znacajnu ulogu u saobracajnim nezgodama u kojima sami
stradaju. Zato peSaci moraju nauciti kako da se kre¢u medu ostalim, bolje zasticenim
u€esnicima u saobracaju. Najvaznije je raditi stalnu edukaciju staih lica i ukazivati im
na njihovu smanjenu sposobnost za bezbedno u¢esce u saobracaju. Na prvom mestu
treba naglasavati da kolovoz prelaze na obelezenom pesSackom prelazu i to tek kada
se uvere da je to bezbedno, da je osnovni preduslov da se nezgoda izbegne ,Videti i

“w ¥

biti viden®, Sto je posebno vazno u no¢nim uslovima voznje.

Za posebnu pohvalu je rad Centra za unapredenje bezbednosti u saobracaju koji uz
finansijsku podr8ku Uprave za saobracaj i puteve grada Novog Sada realizuje
predavanja, organizuje javne akcije u okviru kojih edukatori centra razgovaraju sa
starim licima, dele edukativni materijal namenjen za tu popukaciju, sve u okviru
projekta “Edukacije osoba starijih od 65 godina u svojstvu peSaka radi unapredenja
bezbednosti saobracaja.“ Tu treba pohvaliti i akcije koje u zadnje vreme provodi
Agencija za bezbednost saobracaja kao Sto su: Edukativno predavanje za stara lica —
unapredenje znanja o saobracaju, uz saradnju sa Udruzenjem penzionera opstine
Zemun, odrzano u BojCinskoj Sumi 2023. godine. U okviru akcije ,Bezbednost godi
nama/Bezbednost godinama“ odrzana je tribina Edukacija starijih lica o ponaSanju u
saobrac¢aju u saradniji sa Sekretarijatom za socijalnu zastitu Grada Beograda u Klubu
penzionera u Domu zdravla u Kaluderici (2023. g). Itd. Dakle rada se svest o znacaju
edukacije starijih lica koji stradaju kao pesaci.

Veé smo rekli da je ponaSanje dece vrlo ¢esto nepredvidivo i da zavisi od raznih faktora
koji su posledica ponasanja kod kuce i u Skoli. Deca predskolskog i ranog Skolskog
uzrasta pocinju da se osamostaljuju kao peSaci a prethodno nisu edukaovana da
prepoznaju opasne situacije (odvoje bitno od nebitnog) i da se snadu u sloZenim
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saobracajnim situacijama. Sta je osnovno za bezbedno uge$c¢e dece u saobraéaju?
Osnovna je pocCeti edukaciju dece u najranijem dobu pocev od predskolskih ustanova
ustanova a onda nastaviti u Skolama, kako bi deca stekla svest o opasnostima kojima
mogu biti izlozena a istovremeno se naucila i stekla navike za bezbedno ucesc¢e u
saobracaju. To se u predsSkolskim ustanovama moze sprovoditi kroz igru, crtanje i
bojenje bojanki kao $to su ,Saobracajko“ koji je svojevremeno Stampao AMSS ili
,Pazljivko“ Agencije za bezbednost saobracaja.

Obrazovanje se moze sprovoditi i preko elektronskih medija video igrica ili crtanih
filmova, koje deca obozavaju i Sto ¢e im ostati urezano u pamcenju. Edukaciju dece
treba nastaviti u Skoli kroz neki od predmeta, ali i kroz razne aktivnosti kao na primer
kroz akcije ,Sta zna$ o saobraéaju”, organizaciju kvizova iz oblasti saobraéaja,
saobracéajne sekcije i sl. Tako je na primer JP Putevi Beograda i UdruZenje ,,Budimo
bezbedni“ organizovala serijal kvizova ,Saobracajko” za decu iz beogradskih opstina
u kojima su deca pokazala zavidno znanje, a cilj takmicenja je pravilna saobraéajna
edukacija dece i sticanje adekvatne saobraéajne kulture. Prvi kviz je odrZzan u SC
Sumice 2021. godine, a deca su za pokazano znanje nagradena rolerima, biciklima,
kacigama, ranCevima, knjigama, zastithnom opremom i zahvalnicama. Drugi kviz je
pored takmicenja obogacen i predstavom ,Semaforko®.

Za pohvalu su i predstave koje organizuje Svet za bezbednist saobracaja u saradniji
sa Decijim pozoristem u Subotici koje na zabavan nacin skre¢u paznju deci na vaznost
postovanja saobracajnih pravila.Predstave su organizovane za decu ranog Skolskog
uzrasta a kroz na primer predstavu ,Saobracéajna ljubavna pri¢a“ na zabavan nacin se
skre¢e paznja na vaznost postovanja saobracajnih propisa. Sli€na poruka se Salje i
kroz predstavu ,Balada o Crvenom, Zelenom i jednoj zebri“. Decije pozoriste u Subotici
osmislilo je i serijal od 15 lutkarskih epizoda pod nazivom ,Jedan, dva, tri pazljivi smo
mi“ koji je namenjen deci od 3 do 7 godina.
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Osim edukacije u predskolskim i Skolskim ustanovama na decu veliki uticaj ima Licni
primer roditelja i starijih osoba. Pravilno ponasanje roditelja i drugih odraslih osoba,
kao i nepravilno ponasanje istih deci Salje skrivene poruke koje deca usvajaju i po
kojima s u kasnijem Zivotu ponasSaju. Tako na primer na decu negativno utiCe
ponasanje roditelja ili starijih osoba (posebno kada vode decu u obdaniste, Skolu ili
kada negde Zure) : Prelazak kolovoza van peSackog prelaza Salje detetu poruku ,nista
se nece desiti ako kolovoz prelazi$ van peSackog prelaza®, ,pravila postoje ali ako Zuris
ona nisu toliko vazna®“, , ne moras sam da vodi$ racuna, voza¢ mora da pazi“, ,nece
ba$ meni da se desi“i slicno. Ovakvo ponas$anje roditelja ili odraslih osoba stavra kod
dece naviku da i ona ne postuju pravila saobracaja.

Nepravilno Nepravilno Pravilno

Jedno istraZivanje u Vranju 2015. godine koje je imalo za cilj da se utvrdi stepen
ugrozenosti dece u saobracaju dalo je zabrinjavajuce podatkle. Istrazivanje je radeno
u zoni tri Skole, na uzorku od 2.984 prelazaka ulice, dece same ili u pratnji roditelja
pokazalo je da ¢ak 1792 prelaska ili 60% od ukupnog broja bilo nepravilno, a to je bio
prelazak na crveno svetlo semafora ili van peSactkog prelaza. U sklopu izrade
elaborata, odrzana su predavanja na kojima su prisustvovala, deca, roditelji, ucCitelji i
nastavnici na kojima su prikazani problemi u zastiti dece i nacin njihovog reSavanja.
Saobracajna struka je dala predloge a na osnivu toga uradeni su i realizovani projekti
saobracajne signalizacije i zastitnih ograda u zonama ovih Skola. Nasuprot ovakvom
ponasanju, kada roditelji i starije osobe poStuju pravila saobracaja tada Salju deci
poruke kao Sto su ,moram da poStujem pravila saobracaja, jer moja bezbednost je
najvaznija“, ,ne postoji dovoljno dobar razlog da sebe dovedem u opasnost®,
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,postovanjem saobracajnih pravila i propisa ¢uvam svoj Zivot®, ,poStovanje propisa
Ccuvam i ostale uCesnike u saobracaju®, ,ne postoji nista vaznije od moje bezbednosti*
i tome slicno. Na taj naCin dete izgraduje sistem vrednosti koji usvaja i koji posStuje
kroz dalji zivot.

5. Zakljuéna razmatranja i preporuke

PeSaci a posebno stara lica i deca imaju smanjene psihomotorne sposobnosti i moc¢
rasudivanja u opasnim i slozenim saobracajnim situacijama.

Kod starih lica treba kontinuirano raditi na edukaciji za bezbednio uCestvovanje u
saobracaju. Bez obzira na njihovo iskustvo i prethodno znanje neophodno ih je
podesetiti na to da im u tim godinama opada paznja, mogucnost za pravilnu procenu
rizika, na opadanje njihove fizicke sposobnosti. ZapoCete akcije treba nastaviti i
osnaziti kroz razne aktivnosti koje mogu biti zabavnog, edukativhog i kulturnog
karaktera, obilaskom Sto vecCeg broja klubova penzionera ili drugih prostora koje mogu
da okupe starija lica.

Edukaciju dece treba zapoceti od naranijeg doba, po€ev od predskolskih ustanova pa
preko aktivnosti u Skolama. Zapocete aktivnosti na edukaciji dece nastaviti i omasoviti
ih. Pored toga roditelji i druge odrasle osobe treba da daju lini primer deci a to se
ogleda u tome:

- Da detetu objasnjavate Sta je saobracaj i kakve opasnosti mogu da nastanu
kada se ne poStuju pravila sve dok dete ne bude u stanju da to razume,

- Da se deci ne dozvoli samostalan prelazak ulice sve dok ne budete sigurni da
je dete razumelo i uvezbalo kako bezbedno predi ulicu i da je najsigurnije ulicu
preci na peSackom prelazu,

- Kroz Setnju ili na putanji do Skole uvazbavati kako i gde predi ulicu, uz trazenje
,pomoci“ od deteta pri odluci kada predi ulicu,

- Nauciti dete da nikada ne istr€ava na ulicu za loptom, pri igri sa drugarima ili
ako vidi nekoga poznatog ne petréava ulicu kako bi stiglo do te osobe,

- Ukazivati mu stalno da je najvaznije videti i biti viden i da nikada ne prelaze

- Da prilikom prelaska ulice uvek bude skoncentrisano i da uvek uradi vise
provera pre nego Sto zapoc¢ne prelazak ulice i da nikako ulicu ne prelazi
gledanjem u mobilni telefon ili sa sluSalicama u usima.....

Edukacijom dece i usvajanjem st