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SAVETOVANJE NA TEMU
SAOBRACAJNE NEZGODE

/BORNIK RADOVA



Prof. dr Dragoljub Sotra
RECENZIJA

Knjiga (rukopis) pod naslovom: ZBORNIK RADOVA — SAOBRACAJNE
NEZGODE, sadrzi 45 radova, koji su uradeni na 450 strana, sa 230 slika, 52
tabele i 68 dijagrama. U radovima su obuhvacéene oblasti koje su u direktnoj
vezi sa bezbednim odvijanjem drumskog saobracaja, odnosno sa bezbednim
odvijanjem prevozom robe i putnika.

Kroz radove, autori se bave problemima koji se javljaju u: osiguranju motornih
vozila, proceni Steta nastalih u Stetnim dogadajima u saobracaju,
veStaCenjem saobracCajnih nezgoda, odnosno utvrdivanjem uzroka, toka i
posledica saobracajnih nezgoda, u savremenom transportu robe i putnika,
kao i u pravnoj regulativi koja te procese prati. Sadrzaj radova je usmeren
prema istom cilju — istrazivanju uzroka nastanka saobracajnih nezgoda i
podizanje prevencije na viSi nivo, uz primenu multidisciplinarnog pristupa
‘obrade” podataka koji se nalaze u sistemu drumskog saobracaja u kome su
zastupljene navedene komponente, sa svim svojim specificnostima.

U radovima dominiraju teme u kojima su zastupljeni konkretni problemi sa
kojima se svakodnevno suocCavaju ljudi koji rade na tim poslovima kao Sto su:
“‘prevare u osiguranju”, ¢esti sporovi u proceni i likvidaciji Steta, kao i pojava
enormnog broja nematerijalnih Steta u Stetnim dogadajima koji se, ponekad,
deSavaju pod okolnostima koje nije moguce rasvetliti.

U jednom broju radova, autori se bave: vaspitho — obrazovnom procesu u
sistemu saobracaja, primenom informacionog sistema u svim oblastima
saobracaja, kontrolom odvijanja saobracaja, posebno kontrolom tehniCke
ispravnosti vozila, kao i primenom zakonskih propisa u oblasti saobracaju,
posebno u onom delu koji se odnosi na bezbednost drumskog saobracaja.
Na osnovu sagledavanja stru¢ne dimenzije sadrzaja radova u Zborniku
radova i detaljnog uvida u tehniCku obradu radova, doSao sam do zakljuCka
da se radi o vema korisnoj knjizi koja ¢e u struc¢noj literaturi, iz navedenih
oblasti, zauzeti znaCajno mesto, zbog Cega svesrdno podrzavam njeno
izdavanje.

Beograd, april 2012. Recenzent,




Prof. dr Jovan Todorovi¢
RECENZIJA

Sagledavajuci, sa tematskog, stru¢nog i tehni¢kog aspekta, knjigu (rukopis)
,ZBORNIK RADOVA — SAOBRACAJNE NEZGODE* o radovima u celini
dajem sledecCe misljenje:

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

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

U Zborniku radova se, na 450 strana, nalazi 45 radova, koji ukupno sadrze
230 slika, 52 tabele i 68 dijagrama. Kompletan Zbornik je uraden na visokom,
tehniCkom nivou.

Imajuci sve to u vidu, a posebno Cinjenicu da radovi poseduju potreban
struCni nivo u razradi aktuelnih tema iz navedenih oblasti, sa zadovoljstvom
preporucujem izdavanje ove knjige (Zbornika radova) koja ¢e predstavljati
znacCajan deo stru€ne literature iz ove oblasti.

Beograd, april 2012, Recenzent,
prof. van Todorovi¢
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Dr Zoran Ivanov, UdruZenje sudskih veStaka ,Vojvodina“, Novi Sad

Dr Veselin Govedarica, UdruZenje sudskih veStaka u medivini rada, Novi Sad

Milena Ivanov, UdruZenje sudskih vestaka ,Vojvodina“ Novi Sad

TRAJNE POSLEDICE TRZAIJNE POVREDE VRATA (WAD)
| PROCENA UMANJENJA ZIVOTNE AKTIVNOSTI




Zbornik radova

Rezime

U radu je prikazan model procene umanjenja zivotne aktivnosti zbog posledica
trzajne povrede vrata. Model se zasniva na sagledavanju prethodne Zzivotne aktivnosti
oStecenog, trajnih posledica nakon trzajne povrede vrata, individualnih karakteristika
oSte¢enog, na osnovu promene brzine (delta V), kao i na QTF protokolu.

Utvrdivanjem zdravstvenih posledica nakon trzajne povrede vratne kiCme
procenjuju se njihove reperkusije na funkcionalnost i sposobnost organizma za obavljenje
uobiCajenih Zivotnih aktivnosti i naviknutih radnji, i kvantifikuje se njihovo umanjenje u
odnosu na procenjenu prethodnu Zivotnu aktivnost oStecenog. Prethodna Zivotna aktivnost
podrazumeva Zzivotnu aktivnost oStecenog pre predmetnog dogadaja. Delta V
podrazumeva promenu brzine, odnosno razliku u brzini kretanja vozila pre i nakon sudara.
QTF protokol primarno, u Cetiri stepena, klasifikuje teZinu trzajne povrede vrata.

KLJUCNE RECI; PROCENA UMANJENJA ZIVOTNE AKTIVNOSTI, TRZAJNA POVREDA
VRATA

1. Uvod

Usled razvoja industrije i saobracaja povecava se incidencija trzajne povrede vrata
Cije posledice mogu imati repekusije na Zivotnu aktivnost, kao i na obavljanje svake
delatnosti, iz Eega proizilazi i njen epidemioloski, stru¢ni, sudsko-medicinski, ekonomski i
naroCito preventivni znacaj. Ovaj tip povrede vrata navodi se pod razliCitim imenima:
Distorsio colli, Distensio colli. U engleskoj nomenuklaturi koriste se termini koji opisuju ovu
povredu: Neck Strain, Neck Sprain, Cervical Strain, Cervical Sprain, Flexion-Extension
Injury, Cervical Hyperextension Injury, Acceleration-Deceleration Injury, Soft-Tissue Neck
Injury (1).

Uopsteno govorecCi Steta po osnovu umanjene Zivotne aktivnosti nastaje zbog
dusSevnih bolova koje osteéeni trpi usled nemogucnosti da adekvatno podmiri osnovne
zivotne potrebe (kretanje, ustajanje iz kreveta, presvlaCenje, priprema i uzimanje hrane,
govorna komunikacija, kontrolisano vrSenje nuzde, odrZavanje licne higijene, seksualna
aktivnost i dr.), kao i umanjenja zivotnih aktivnosti koje za oSte¢enog imaju neku moralnu,
neimovinsku vrednost (bavljenje sportom ili hobijem koji je donosio ugled, popularnost i
sl.).

Zakon o obligacionim odnosima, u delu koji ureduje naknadu nematerijalne Stete,
navodi da ¢e za pretrpljene duSevne bolove zbog umanjenja Zivotne aktivnosti, sud, ako
nade da okolnosti slu¢aja to opravdavaju, dosuditi pravicnu nov€anu naknadu. U skladu s
tim, poremecaji organizma koji su doveli do nastanka umanjenja zivotne aktivnosti, sami
po sebi, jos uvek ne daju pravo oStecenom na naknadu Stete po ovom osnovu. Potrebno
je, naime, da osteceni zbog umanjenja zivotne aktivnosti trpi dusevne bolove znatnijeg
intenziteta.

Za sudskomedicinsko vestacenje od naroCite vaznosti su one zivotne aktivnosti
zbog Ccijeg ograniCavanja ili onemogucéavanja oS$teceni trpi duSevne bolove znatnijeg
intenziteta. To su, pre svega, radnje vezane za zadovoljenje osnovnih zivotnih potreba,
kao i naviknute Zivotne radnje koje pri€injavaju radost i uzitak). Upravo se na njima bazira
sustina sudskomedicinskog vestacenja pretrpljenih i buducih dusevnih bolova, zbog Cega
se, tokom vestacenja, posebno elaboriraju.

Izvori dusevnih bolova za ovaj oblik nematerijalne Stete, u najopstijim crtama, jesu:
umanjena sposobnost ili nesposobnost za obavljanje osnovnih Zivotnih radnji, pojacani
napori pri ostvarivanju uobiCajenih Zivotnih radnji, gubitak ili umanjenje Zivotne radosti, a
sve u vezi sa trzajnom povredom vrata i sledstvenim oSte¢enjem telesnih funkcija.
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Pretrpljeni i buduci dusevni bolovi zbog umanjene Zivotne aktivnosti procenjuju se u
odnosu na intenzitet u kome se objektivho procenjeni poremecaj odrazava na zivotnu
aktivnost osteéenog (orijentacioni procenat umanjenja funkcionalne sposobnosti
organizma), kao i u odnosu na subjektivne, individualne okolnosti koje karakteriSu Zivotni
stil“ (life style) oste¢enog. Pritom, od odlu€ujuéeg znacaja je stepen dusevnih bolova koje
je osteceni pretrpeo i koje ¢e, kod trajnog umanjenja Zivotne aktivnosti i u buduénosti
morati da podnosi.

Radi ukupnog sagledavanja Stete, po ovom osnovu, potrebno je nabrojati konkretne
Zivotne aktivnosti koje oSteceni ne moze ostvariti, kao i one koje moze ostvarivati samo uz
povec¢ane napore ili pod posebnim uslovima. Takode treba detaljno navesti psihiCke
tegobe (duSevne bolove) koje osteceni pritom trpi.

Cesto dolazi do diskrepance izmedu rezultata objektivnih nalaza i intenziteta
subjektivnih tegoba povredenog. lako su klinickog aspekta neke tegobe potpuno jasne,
one se jo§ ne mogu dostupnom medicinskom dijagnostikom verifikovati.

2. Trzajna povreda vrata, definicija i klinicka slika

Trzajna povreda vrata nastaje akceleracijsko - deceleracijskim mehanizmom obi¢no
od udara vozila pozadi na drugo vozilo (hiperekstenzione povrede) i kod frontalnog udara
(fleksione povrede), kao i kod bo¢nih sudara (rotacione povrde) kada dolazi do povreda
mekih i koStanih struktura vrata (2).

Snimak brzim kamerama dao je
signifikantnu promenu polozaja pri ¢emu je
promena brzine (delta V) iznosila 7,8 km/h.
Uocljivo je da je glava veC nakon 120 ms
hiperekstendirana, a nakon toga javlja se
hiperfleksija. Merenja su pokazala da
nakon 120 ms gornji delovi tela postizu
najvece ubrzanje (,grudni ko$ ide napred,
glava zaostaje, a kasnije je obrnuto®) zbog
¢ega je ova povreda i nazvana WI- wiplash
injury - povratni udar bi¢em/ ,puc — PUK®)

(Bodolo, I. www. vestacenja.co.rs)

Kod ovoga fenomena dolazi do promene brzine (delta V) koja predstavlja razliku
brzine vozila pre i posle sudara.

Ako je vozilo mirovalo, neko drugo vozilo ga je udarilo i vozilo se nakon sudara
kretalo, npr 17 km/h, onda delta V iznosi 0-17=17 km/h.

Ako se jedno vozilo kretalo brzinom od 100 km/h, a drugo ga je stiglo i naletelo na
njega, pa se ovo prvo kretalo brzinom od npr. 117 km/h (usled naleta), onda je i u ovom
slu¢aju promena brzine isto 17 km/h.
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Povredeni najCesc¢e navode sledeée simptome:

Telesni simptomi

Psiholoski simptomi

OgraniCena pokretljivost glave

Nervoza

Glavobolja

Osecanje umora

Bolovi u vratu

Budenje radi bola

Bolovi u ramenima

Nesanica

Nesvestica

Napetost

Umanjen taktilni osecaj

San ne donosi Zeljeni odmor

Poremecaiji vida

Povlacenje u sebe

Kardiovaskularne tegobe

Umanjena svaka aktivnost

Pritisak u grudima

NeraspoloZenje/subdepresivnost

Poremecaiji sluha Osecanje straha

Otezano gutanje Osecanje inferiornosti

Mucnina Neocekivan plac

Hipersenzitivhost na svetlo Strah od posledica

Hipersenzitivhost na zvuk Osecanje iznurenosti

Hipersenzitivhost na toplotu Suicidalne ideje

Kada se simptomi grupiSu klini€ka slika podrazumeva:

1. bol kao rezultat oSteCenja vratne kiCme i ostalih struktura vrata,

2. drugi znaci koji se mogu dovesti u vezu sa povredom, ali nisu povezani sa
povredom CNS,

3. simptomi iritacije produzene mozdine i mozdanog stabla,

4. verifikovana oSteCenja kicmene mozdine i motornih i senzitivnih korenova,

5. promena osnovnog raspolozenja i Zzivotnih dinamizama.

Porast incidencije trzajne povrede vrata uslovio je redukciju dijagnosti¢kog
algoritma koji se fokusirao na Kklinicku sliku i one povredene kojima je pomoé
najneophodnija i najbrza. To je bio osnovni motiv za izradu Quebec Task Force protokola
(QTF), pre 15 godina. (3)

Povrede do kojih dolazi usled trzajne povred vrata mogu se sistematizovati (Teasell,

McCain) kao:
- istegnuce ili ruptura prednjeg longitudinalnog ligamenta* znatnije nego ostale
povrede
- istegnuce ili ruptura zadnjeg longitudinalnog ligamenta* znatnije nego ostale
povrede

- istegnuce ili ruptura interspinoznog ligamenta

- hernija intervertebralnog diskusa

- prelom trnastog nastavka prsljena

- istegnuce ili ruptura misi¢a vrata* znatnije nego ostale povrede
- istegnuce ili ruptura zigapofizealnog zgloba

- potres mozga

- sindrom gornje torakalne aperture

- disfunkcija temporomandibularnog zgloba

- retrofaringealni hematom

- krvavljenja u zidu jednjaka* znatnije nego ostale povrede
- krvavljenja u zidu faringsa* znatnije nego ostale povrede
- povrede cervikalnog simpatikusa

- ishemija podrucja irigacije vertebralnim arterijama.
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Imaju¢i navedeno u vidu ispravnije je govoriti o trzajnoj povredi vrata nego o
"trzajnoj povredi vratne ki€me”, jer su trzajnoj povredi izlozene sve strukture koje
topografski pripadaju vratu (sa dominantnom udelom povredivanja koStanih, zglobnih -
veze- i hrskavi¢nih -discus- delova vratne kicme. U odnosu na celi kicmeni stub vratni deo
Jje’najslobodniji”, nema kostane obruce, rebra i karlicu i predstavlja pars libera columnae
vertebralis).

3. Cilj rada

Cilj rada je prikaz modela za procenu umanjenja Zivotne aktivnosti oSteCenog na
osnovu promene brzine (delta V), prethodne Zivotne aktivnosti, trajnih posledica nakon
trzajne povrede vrata i individualnih karakteristika oStecenog.

4. Ocena umanjenja zivotne aktivnosti

Prva okolnost koju veStak treba da razreSi jeste da li je oSteCeno lice uopste
pretrpelo telesnu povredu. U slu€aju pozitivnhog nalaza, neophodno je da se utvrdi vrsta,
teZina i nacin povrede ili povreda, nacin leCenja, vreme zavrSetka leCenja i morfolosSko-
anatomske i funkcionalne posledice povrede.VestaCenje posledica povredivanja ili bolesti
obavlja se tek kada je stanje posledica postalo trajno i za predvidivo vreme nepromenjivo.

Za sagledavanje sveukupnih posledica povredivanja vrata potrebno je proceniti, s
jedne strane, anatomske i/ili funkcionalne poremecaje, koji se mogu objektivho dokazati i
orijentaciono kvantifikovati i sa druge strane posledice u psiholoSkom smislu koje se
manifestuju duSevnim bolovima, odnosno patnjom zbog nemogucnosti ili ograni€avanja
zadovoljavanja osnovnih zivotnih potreba i uskraCivanja svakidasnjih Zivotnih radosti.
PsiholoSke posledice subjektivne su prirode, individualno zavisne i za njih ne postoji
pouzdan pokazatelj (4-6).

Procentualno izrazeno umanjenje Zivotne aktivnosti u dostupnoj literaturi kre¢e se
od 10 do 15%. Zavisi od toga da li se radi o lakoj ili teSkoj telesnoj povredi, o poziciji
povredenoga, o mehanizamu povredivanja, jacini i vremenu dejstva sile, o neuroloskim
oSteCenjima hroni¢nog tipa kompresivne neuropatije, oeventualnim ranijim hroni¢nim
bolestima oStecenog, zatim o udruzenosti povreda glave (kontakt Celo- staklo), grudnog
koSa (volan-grudna kost), klju¢na kost (pojas), o politraumi (7) i dr.

Za priznavanije trzajne povrede vrata (WI- wiplash injury) mora postojati jasan razvoj
tegoba u vezi povrede i akcidenta koji ukazuje na uzro¢no posledicnu vezu. Tehnicki
aspekt ima za cilj utvrdivanje kvantitativhe veze relevantnih parametara sa mehanizmom
nastanka povreda. Radi se o sudaru vozila sa svojim krutostima, masama, brzinama sa
kojima lekar nije upoznat. U domacoj praksi tek je u zaCetku metodoloski pristup za
analizu povrede vrata i nije joS uvek do kraja afirmisan multidisciplinaran pristup. Sudu nije
do kraja jasno $ta je zadatak tehnike a $ta medicine, odnosno granica izmedu dve struke i
gde se one nadopunjuju. Covekovo telo nije jednako otporno na sve smerove ubrzanja.
Testovi sprovedeni na lutkama, leSevima i dobrovoljcima su pokazala i velika individualna
odstupanja u otpornosti na povrede navedenog tipa. Prilikom ¢eonog naleta granica
retardacije koju Covekovo telo podnosi je 4 do 8 g. U naletu odpozadi to iznosi 3-4 g a kod
naleta sa strane samo 1,5 do 1,8 g sa naglaskom da je znacajno i trajanje opterecenja (8).

Pri utvrdivanju umanjenja Zivotne aktivnosti moraju se navesti sve posledice radi
kojih je smanjenje (normalne, uobiCajene) aktivnosti povredenog ograni¢eno, otezano ili
onemogucéeno delimi¢no ili u celosti.
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Samo morfoloSki supstrat nakon povrede vrata sa trajnim posledicama na
obavljanje aktivnosti predstavlja osnovu za ozbiljno cenjenje umanjenja zivotne aktivnosti i
radne sposobnosti.

Utvrdivanje zdravstvenog stanja pre povrede, analiza dostupnih medicinskih nalaza
nakon povrede, ustanovljavanje definitivnog stanja, predstavljaju osnov za ocenu Zivotne
aktivnosti. Nakon saobracajnog udesa javlja se “psihicka nadgradnja” ucfesnika u
saobracajnoj nezgodi sa psihickim tendencijama i subjektivnim simptomima koji mogu biti
u diskrepanci sa morfoloSkim supstratom medicinske dijagnostike i klinickog nalaza.

Telesna povreda sama po sebi nije osnov za naknadu preko umanjenja Zivotne
aktivnosti, ve¢ su to iskljuCivo duSevni bolovi koje oSteceni trpi zato Sto zbog posledica
zadobijene trzajne povrede vrata ne moze da obavlja, ili otezano obavlja naviknute Zivotne
radnje. Bitno je ustanoviti ,privremene posledice” i ,trajne posledice” i utvrditi vr.eme kada
prve prestaju ili se pretvaraju u druge odnosno da li se radi o privremenom ili trajnom
umanjenju zZivotne aktivnosti.

Kasni wiplash sindrom javlja se u 15 do 25% osoba koje su pretrpele ovu povredu
(9 -10).

Za ozbiljno shvatanje ovoga sindroma neophodno je da su tegobe verifikovane
nakon godinu dana od povredivanja, kao i sprovedenog leCenja i rehabilitacije. Okolnosti
pri nastanku trzajne povrede vrata (individualna osetljivosti osobe, polozaj glave prilikom
udesa, eventualni bolni lumbalni sindrom, brzina vozila, smer prilikom udara, konstrukcija
kabine, sedista, naslona i drugo) utiCu na ozbiljnost posledica. Ukoliko su okolnosti
nepovoljnije, posledice su izrazenije i znatnije utiCu na umanjenje zZivotne aktivnosti nakon
povredivanja, odnosno intenzitet i trajanje fizickih bolova i dusevnih patnji.

Lekar se ne sme ogreSiti o tegobe povredenog, on leci i mora imati poverenje
pacijenta i mora voditi ozbiljnu brigu o njemu, registrovati sve njegove tegobe (glavobolju,
vrtoglavicu, nauzeju, trnjenje u rukama, smetnje vida, neurolosSke tegobe, psihi¢ka stanja,
stres zbog povrede i dr.).

5. Prikaz modela za procenu umanjenja zivotne aktivnosti

Pri izradi ovoga modela pre svega su posmatrane uobiajene zivotne radnje,
neophodne svakom Coveku, koje se upraznjavanje svakodnevno. Takode su uzimane u
obzir individualne aktivnosti koje je oStecCeni upraznjavao, a koje su mu pric€injavale radost i
zadovoljstvo.

Analiziranjem ovih aktivnosti dobija se potpuniji utisak o obimu narusSene Zivotne
aktivnosti svakog pojedinca.

Po ovom modelu prvih sedam segmenata zivotnih aktivnosti spadaju u Zivotne
radnje vezane za svakodnevni zivot (kretanje, hranjenje, oblaCenje, odrzavanje higijene,
seksualne aktivnosti, uredan san, odrzavanje uobiCajenih kontakata sa okolinom).

Pod ostalim aktivnostima podrazumeva se odredene radnje vezane za individualni
izbor koje su od posebnog znaCaja za oSte¢enog i doprinose osecaju zivotne radosti i
zadovoljstva (porodi¢ni odnosi, bavljenje hobijem, sportom, rekreacijom, posecivanje
kulturnih, zabavnih i drugih manifestacija i dr.).

U oceni umanjenja zivotne aktivnosti bitno je ustanoviti prethodnu Zivotnu aktivnost
lica koje je pretpelo trzajnu povredu vrata. Osoba moze biti uobi¢ajeno, veoma ili
nadprosec¢no zivotno aktivna.

Radi cenjenja prethodne Zivotne aktivnhosti neophodno je posmatrati gore navedene
dve vrste aktivnosti.
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Ove aktivnosti mogu biti povremene i trajne, mogu biti individualne ili grupne, mogu

biti lakSe ili teze. Treba voditi raCuna u oceni da su ove aktivnosti, koje podiZzu kvalitet
Zivljenja, viSe vrednovane ako se radi u socijalnom miljeu, odnosno uz prisustvo drugih
poznatih osoba sa kojima se doZivljava potpuniji socijalni kontakt od uticaja na Zivotnu
radost i sreCu svake osobe, Tabela 1.
Utvrdivanjem zdravstvenih posledica koje su trajnog karaktera, odreduje se da li je nakon
poverdivanja i sprovedene rehabilitacije dosSlo do manjeg ili veCeg naruSavanja
funkcionalnosti segmenata svih Zivotnih aktivnosti po ovom modelu odnosno umanjenja
Zivotne aktivnosti kao posledica trzajne povrede vrata (11).

5.1. Ocena prethodne zivotne aktivnosti

Predhodna Zivotna aktivnost se ceni periodicitetom i sposobnos¢u za obavljenje
svake aktivnosti i donosi odreden broj poena. Sumarna ocena se dobija na kraju
zbrajanjem vrednosti svakog segmenta i uporedivanjem sa maksimalnom vrednoScu.

Ocena predhodne Zivotne aktivnosti utvrduje se opservacijom, validnim upoznavanjem sa
prethodnim Zivotnim aktivnostima, uvidom u raniju medicinsku dokumentaciju.

Ocena realizacije segmenata zivotne aktivnosti

upraznjava svakodnevno, (ne)zadovoljavajuce funkcionisanje 0-10 bodova
upraznjava periodi¢no, (ne)zadovoljavajuce funkcionisanje 0-10 bodova

Primer Tabela 1

Segmenti zivotne aktivnosti Ocena(%)

1.Samozbrinjavanje 10

2.Motilitet 10

3.Samostalno konzumiranje jela i pi¢a

=
o

4.Uredan san

5.0buvanje, oblacenje, higijena tela,

6.0drzavanje stana,

7.Aktivnosti na svom obrazovanju, Citanje, raunar, kognitivhe
funkcije, psihicka kontrola

8.Porodi¢ni odnosi (supruznik, deca, unuci)

9. Aktivnosti redovne (sportska rekreacija, individalne, lakSe
grupne-fudbal, odbojka, tenis, cvetni vrt,...)

10.Socijalizacija (druzenje, bioskop, pozoriste, restoran, crkva,
volontiranje)

11.Porodi¢ni odnosi (ostala familija)

O OO | O |00 0O 00O

12.Aktivnosti povremene (sportska rekreacija, individualna,
grupna...)

13.Aktivnosti  ekstremne  (sportske  borilacki  sportovi,
planinarenje, ekstremni sportovi, ronjenje, vazduhoplovstvo, 0
maraton...)

maksimalno 130 (100%) 81(62,30%)

13




Zbornik radova

Kriterijumi za ocenu predhodne zivotne aktivnosti povredenog

Tabela 2
do 50% UobiCajeno aktivan
50 do 70% Veoma aktivan
preko 70% Nadprosecno aktivan

Dobijeni rezultati na osnovu kriterijuma ukazuju da li je osoba bila uobi€¢ajeno
aktivna, obavljala sve neophodne Zivotne radnje; kao i da li se osoba koja je bila veoma
aktivha osim obavljanja neophodnih Zivotnih radnji bavila i nekom aktivhoScu iz licnog
zadovoljstva; ili je bila nadproseéno aktivha osoba koja se bavila teZzim i ekstremnim
aktivnostima radi li€nog zadovoljstva.

5.2. Ocena umanjenja zivotne aktivnosti nakon trzajne povrede vrata

Na osnovu tezine trajnih posledica i predhodne Zivotne aktivnosti kvantifikovano je
umanjenje aktuelne zivotne aktivnosti oste¢enog.

Model se inicijalno oslanja na pocCetne vrednosti QTF protokola, a uvazava
definitivnu ocenu posledica baziranu na dijagnostici i klinickoj funkcionalnosti organskih
sistema.

Po QTF protokolu aktuelni simptomi trzajne povrede vrata pocinju od nultog
stepena, kada prakticno nema nikakvih posledica nakon povrede, te prema tome, nakon
provedenog medicinskog tretmana, nema ni stvarnih osnova za umanjenje Zivotne
aktivnosti usled trajnih posledica. LeCenje obicno traje do tri meseca nakon povrede.
Preporuka je leCenje, mirovanje i psiholoSka podrSka. Medutim, praksa ukazuje da se
trajne posledice mogu ocekivati i pri promeni brzine (delta V) do 11 km/h. Ako se jave, one
se utvrduju kao posledice u viSim stepenima po QTF protokolu, ceni se prethodna Zivotna
aktivnost. Umanjenje zivotne aktivnosti usled trajnih posledica iskazuje se u
odgovarajuc¢em stepenu QTF protokola.

Prvi stepen po QTF protokolu dijagnostikuje se uko¢enoS¢u i bolnim vratom, nema
klinickih znakova povrede, nema spazma paravertebtalne muskulature. Ocekivati je da je
ovakvo stanje prolazno i moze se govoriti o privremenom (vremenski ograni¢enom)
umanjenju Zivotne aktivnosti koje traje do povlacenje subjektivnih simptoma povredenog.
LeCenje je od 3 meseca do jedne godine nakon povrede. Preporuka je fizikalni tretman i
psiholoSska podr8ka. Sli€no ranije reCenom, trajne posledice mogu se ocekivati i pri
promeni brzine (delta V) od 11 do 15 km/h. U tom slu€aju se utvrduju kao posledice u
viS§im stepenima po QTF protokolu uz ocenu prethodne Zivotne aktivnosti. Umanjenje
zivotne aktivnosti iskazuje se u odgovaraju¢em stepenu QTF protokola.

Drugi stepen dijagnostikuje se ukoCenoScu i/ili bolnim vratom i spazamom
paravertebtalne muskulature, pravi povredenom smetnje pri obavljanju svakodnevnih
zivotnih aktivnosti. Ove posledice su trajne i u zavisnosti od obima prethodne Zivotne
aktivnosti osobe ,vuku” umanjenje Zivotne aktivnosti do 9% (Uobicajeno aktivan do 3%,
Veoma aktivan do 6%, Nadprosecno aktivan do 9 %). Dakle, osoba je sa funkcionalnim
smetnjama 12 meseci nakon povrede, javljaju se bolovi pri maksimalnoj amplitudi vratne
ki€me pri savladavanju fizickog otpora, Sto je od uticaja na obavljenje Zivotnih radniji.
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Kod treceg stepena, sem veé ukocCenog i/ili bolnog vrata, postoje znaci neuroloSkog
oSteCenja, koje se moZe i mora objektivizovati. Posledice su trajne i u odnosu na
prethodne aktivhosti osobe dovode do umanjenje opSte zivotne aktivnosti do
18%.(Uobicajeno aktivan do 12%, Veoma aktivan do 15%, Nadprosecno aktivan do 18%).
Dakle, osoba je sa funkcionalnim smetnjama, sa verifikovanim neurolo$kim posledicama,
javljaju se intenzivni bolovi pri uobiCajenim pokretima vratne kiCme, pri savladavanju
fizickog otpora Sto je od vecCeg uticaja na obavljenje svakodnevnih Zivotnih radnji i
aktivnosti vezanih za ,nadgradnju”opstih zivotnih aktivnosti 12 meseci nakon povrede.
QTF protokol je dobar podsetnik za dijagnostiku, ali zahteva struénu interpretaciju nalaza i
praéenje dinamike deficita. Stepeni 3 i 4 prema QTF-u izlaze iz okvira veStatenja samo
trzajne povrede vratne ki€me, jer mogu podrazumevati teza neuroloSka oStecCenja, te
prelome i nestabilnost prsljenova (12-13).

Kod c&etvrtog stepena postoje radioloSki verifikovan supstrat i klinicki instabilitet.
Posledice su trajne i u odnosu na prethodne aktivnosti osobe dovode do umanjenje opste
Zivotne aktivnosti do 18% i preko ovoga procenta. (Uobiajeno aktivan do 21%, Veoma
aktivan do 24%, Nadprosecno aktivan do 27% i vise). Javljaju se bolovi koji zna¢ajno
umanjuju obavljenje svakodnevnih Zzivotnih radnji i aktivnosti vezanih za uobiCajene
Zivotne potrebe i ,nadgradnju” Zivotnih aktivnosti. Ostavljen je prostor i za ve¢e umanjenje
Zivotne aktivnisti u zavisnosti od teZine klinicke slike i prethodne ZzZivotne aktivnosti
povredenog, obi€no nakon 12 meseci nakon povrede. Uvidom u literarne navode
predstavljena je gruba analogija promene brzine (delta V), stepeni QTF protokola, trajnih
posledica (WAD) i predloga za umanjenje Zivotne aktivnosti u odnosu na njihov prethodni
kvalitet. Ova analogija nije iskljuCiva (teZe povredivanje mozZe nastati i pri manjim brzinama
i obratno) i usmerena je na olakSavanje rada i evaluaciju celog procesa od nastanka,
preko medicinskog tretmana, uvida u prethodnu zivotnu aktivhost povredenog i trajnih
posledica nakon povredivanja (Tabela 3).

Promena brzine (delta v), QTF protokol, privriemene i trajne zdravstvene posledice,
prethodna zivotna aktivnost, ocena umanjenja zivotne aktivnosti

Tabela 3
Delta V -| Stepen po Posledice; Ocena Ocena
promena QTF Privremene predhodne umanjenja
brzine protokolu, Trajne (WAD) zivotne zivotne
Klini¢ki nalaz aktivnosti aktivnosti
0 Lecenje do 3
Samo meseca,
. . ) nakon ¢ega
anamnesticki Privremene: -
o se utvrduju
podatak o Vegetativni raine
mogucnosti simptomi, strah, bol, | Ceniseu ne
. . . .. posledice i
Ispod 11 km/h | trzajne neizvesnost, slu¢aju trajnih ceni
povrede, bez zadovoljavajuce posledica -
a umanjenje
tegoba, bez funkcije e 1 i) :
= (specijalistiCki
klinickih
pregled,
znakova ; X
ovrede pSIhOv/OSka
b podrska)
1 Privremene/trajne?: | Ceni se u Lecenje od 3-
Od 11-15 km/h | UkocCen ili Prolazna multipla slu¢aju trajnih 12 meseci.
bolan vrat, lezija mekih tkiva, posledica nakon ¢ega
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nema klini¢kih | bol pri fleksiji, se utvrduju
znakova ekstenziji, trajne
povrede, nema | laterofleksiji, posledice i
spazma cirkumdukciji vratne ceni
paravertebtalne | kiCme, umanjenje
muskulature zadovoljavajuce Fizikalni
funkcije tretman
PsiholoSka
podrska
Inkorporacija
u radni
proces
Trajne:
Istegnuce i Nakon
krvavlajnje u mekim ledenia od 12
) tkivima, misici, o e
T ligamenti, kapsule, Uobicajeno .
UkocCen i/li R Kii utvrduju
bolan vrat tetl\{e, Jednjak_, . aktivan . trajne
Od 15-30 km/h ’ grkljan, ograni¢enje | Veoma aktivan o
spazam . . posledice i
amplitude vratne Nadprosecno .
paravertebtalne | /.. ) ceni
kicme za 1/4 aktivan -
muskulature o , . umanjenje
fizioloSke u najmanje do 3%
jednoj kretnii, do 6%
BlaZi nedostatak do 9%
funkcije
Traj__ne: Nakon
Lezija nerava, lecenja od 12
3 slabost muskulature meseci se
T gornjih ekstremiteta , | Uobi¢ajeno .
UkocCen i/ili oy Kii utvrduju
bolan vrat ogranicenje aktivan trajne
Preko 30 km/h , ' amplitude vratne Veoma aktivan L
znaci . < posledice i
. kicme za 1/3 Nadproseéno .
neuroloskog . , . : ceni
NP fizioloSke u najmanje | aktivan —
ostecCenja : . . umanjenje
jednoj kretniji, do 12%
umereni nedostatak do 15(;;
funkcije do 18%
Trajne:
Kompromitovan Nakon
stabilitet, leGenja od 12
verifikovana meseci se
4 radioloSka lezija, .
. . e utvrduju
Ukocen ifili ograni¢enje Uobic¢ajeno fraine
bolan vrat, amplitude vratne aktivan Oé ledice |
Preko 40 km/h | RTG kicme za 1/2 Veoma aktivan | P>
verifikovan fizioloSke, slabost Nadprosecno -
. N . ) umanjenje
instabilitet ili muskulature gornjih | aktivan do 21%
prelom. ekstremiteta, u do 24%
najmanje jednoj do 27%
kretnji, i vise

znacajan nedostatak
funkcije
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Pri proceni umanjenja zivotne aktivnosti razmatra se i individualnost oste¢enog. U
tom smislu predlaze se na ovu okolnost moguc¢nost dodavanja do 3% na osnovnu ocenu i
to za: dob (do 45. godine starosti, veca Zivotna aktivnost), pol (oCekivati je slabiju
muskulaturu vrata kod Zena), ranija deklansiraju¢a oboljenja i povrede vratne regije (viSe
vulnerabilna u odnosu na neoStecenu vratnu kicmu, Sto se moZe kasnije razluciti na
pretraumatogenu i traumatogenu frakciju), kao i za specifi€¢nost prirode ostec¢enog.

Posledice trzajne povrede vrata mogu biti privremene kada se preporucuje leCenje
do 6 meseci do najviSe, 12 meseci.

Trajne posledice se manifestuju posle obavljenog le€enja i ostaju nakon 12 meseci
trajno ( Wiplash associated disorder -WAD).

Zadatak lekara sudskog vestaka jeste da sa medicinskog aspekta kvantifikuje, {j.
odredi obim poremecaja organizma nastalo iskljuivo kao posledica aktuelnog
povredivanja zbog kojih su uobiCajene Zzivotne aktivhosti oSteCenog onemogucene,
ograni¢ene ili oteZane. Zatim da proceni uticaj poremecaja na sposobnost oste¢enog za
obavljanje svakodnevnih, uobiCajenih i neuobiCajenih ZzZivotnih aktivnosti i razmatra
duSevne bolove koje osteceni s tim u vezi trpi.

Treba imati u vidu da umanjena Zivotna aktivhost obuhvata sva ograni€enja u
Zivotnim aktivnostima oStec¢enog koje je ostvario, ili bi ih po redovhom toku stvari u
buducnosti izvesno ostvarivao. Pod ograni€enjem se podrazumeva i vrSenje aktivnosti uz
povecane napore ili pod posebnim uslovima. Vestaci imaju ulogu da utvrde sve posledice
zbog kojih se normalna aktivhost oStecenog ograniCava ili ¢e biti oteZzana, kao i druge
aktivnosti koje Cine kvalitet Zivota osobe sa trzajnom povredom vrata. Zato u nalazu i
misljenju predlozeni procenat umanjenja Zivotne aktivnosti predstavlja osnovu na koju se
nadgraduje individualnost ostecenog.

SloZenost veStacenja umanjene Zivotne aktivnosti zapravo i proizilazi iz ¢injenice da
se posledice povredivanja vrata individualno procenjuju u odnosu na raniju Zivotnu
aktivnost i psihofiziCke karakteristike oStecenog.

Za sudskomedicinsko vestaCenje od naroCite vaznosti su one Zivotne aktivnosti
zbog Cijeg ograniCavanja ili onemogucavanja ostec¢eni trpi (i trpice ubuduce) duSevne
bolove znatnijeg intenziteta. To su, pre svega, radnje vezane za zadovoljenje osnovnih
Zivotnih potreba, kao i uobiajene Zivotne radnje koje pri¢injavaju radost i uZitak. Upravo
se na njima bazira sustina sudskomedicinskog vestacenja.

Sa vrednoS¢u umanjenja Zivotne aktivnosti moZe se uporediti visina materijalne
Stete i oCekivati je pozitivnu linearnu korelaciju, sto takode moze biti fakultativni parametar
u proceni umanjenja zivotne aktivnosti.

Tabela za orijentacionu procenu anatomskih i funkcionalnih poremecaja
organizma kao posledica povreda ili bolesti, koju je izradilo UdruzZenje sudskih vestaka
u medicini rada (14), koristi kao osnova za ves$tacenje umanjenja zivotne aktivnosti. U delu
koji se odnosi na kicmeni stub navode se orijentacione vrednosti koje se mogu primeniti i
na trzajnu povredu vrata. Ako se posmatra smanjenja pokretljivost vratnih segmenata
posle povrede kosStanoligamentornih, miSiénih i neurogenih struktura vratnog dela
kicmenog stuba nailazi se na smanjenu pokretljivost lakog, srednjeg i teSkog stepena sa
vrednostima u rasponu od 10 do 30%. Ove vrednosti posmatraju se kao granicne.
Uporedujuci ove vrednosti sa literarnim navodima u kojima je maksimalna vrednost
predstavljena sa vredno$c¢u od 17 do 20% namece se potreba za suptilnijim pristupom, §to
je i bio osnovni motiv izrade predloZzenog modela.
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Treba utvrditi Sto objektivnija merila kako bi se kriterijumi u praksi ujednadili i kako
bi sud na osnovu objektivnih pokazatelja i subjektivnih okolnosti dosudio ostecenom
pravicnu naknadu. Zato vestak treba precizno da opiSe u ¢emu se sve sastoji umanjena
zivotna aktivnost, koja su sve ograniCenja koja trpi oSteéeni (neophodnost ulaganja
posebnih fizickih napora, povecane potrebe, mogucnost bavijenja slobodnim aktivnostima,
suzenje izbora buduce profesije itd.). VeStak treba da naznaci koje Zivotne aktivnosti
oSteCeni ne moze ostvarivati, a koje moze samo uz poveCane napore, te da objasni
ozbiljnost, jacinu i trajanje posledica - da li se radi o privremenim ili trajnim posledicama.

6. Zakljuéci

1. Umanjenje Zivotne aktivnosti nastaje usled trajnih posledica trzajne
povrede vrata ( Wiplash associated disorder - WAD).

2. Umanjenje zivotne aktivnosti nakon trzajne povrede vrata individualno se procenjuje
u odnosu na objektivne posledice aktuelnog povredivanja kao i prethodnu Zivotnu
aktivnost i psihofiziCke karakteristike oStecenog (starost, pol, deklansirajuce bolesti i
povrede). Analiziraju se podaci o promeni brzine (delta V), tezini klinicke slike
prema QTF protokolu, biomehanicki podaci, rezultati dijagnostike, efekti
sprovedenog leCenja i rehabilitacije. Model se inicijalno oslanja na pocetne
vrednosti QTF protokola, a uvazava definitivhu ocenu posledica baziranu na
dijagnostici i klinickoj funkcionalnosti organskih sistema.

3. Kvalitet ocene umanjenja zivotne aktivnosti nakon trzajne povrede vrata zavisi od
rezultata rada i nalaza svih stru¢nih profila koji su uklju€eni u dijagnostiku, le¢enje i
rehabilitaciju oSte¢enog, kao i azuriranja dokumentacije koja se uporeduje u slucaju
pogorsanja stanja (reevaluacija) i ukazuje na potrebu multidisciplinarnog pristupa.

4. Trzajnoj povredi ovog dela tela su izlozene sve strukture koje topografski pripadaju
vratu (sa dominantnom udelom povredivanja ko$tanih, zglobnih i hrskavicnih delova
vratne kicme), zbog Cega je ispravnije govoriti 0 trzajnoj povredi vrata nego o
,{rzajnoj povredi vratne kicme” .
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Ovim radom predstavljena su rjeSenja kako u buduénosti kvalitetno i brzo
rekonstruirati prometne nesrece.

Kada se dogodi kolizija dva ili viSe vozila, Cesto se dogada da na kolniku ne ostanu
nikakvi materijalni tragovi u vidu kocCenja ili zanoSenja vozila zbog elektronskih pomagala
ugradenih u vozila poput ABS-a, ESP i sl. Zbog toga nije moguce izraCunati brzine vozila
neposredno prije sudara. Projekt koji Ce biti predstavljen analizira rjeSava navede
probleme.

1. PROGRAM ZA REKONSTRUKCIJU PROMETNIH NESRECA ANALYZER PRO

Neke od prometnih nesrec¢a su vrlo kompleksne i sloZzene, pa se pojavljuje problem
rjeSavanja istih.

Program za rekonstruiranje prometnih nesre¢a Analyzer Pro verzija 12.0 jedan je od
nekoliko programa na trzistu, koji sluzi rekonstruiranju prometnih nesreca.

Kako je dodijeljeno vrijeme od strane suda za rjeSavanje pojedinog sluCaja
prometne nesreée vrlo ograni¢eno, vrlo je zna¢ajno da program za simulaciju prometnih
nesreCa omogucava brz, dobar i to€an rad. U prezentaciji ¢e biti predstavljen primjer
rekonstrukcije prometne nesrece programom Analy;er PRQ.
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2. PROJEKT CRASHCUBE

Uslijed niza elektronskih pomagala u modernim vozilima kod prometnih nesreé¢a na
kolniku se rijetko nalazi dovoljno tragova, da bi se moglo realno i to¢no izraCunati brzine
vozila koja su sudjelovala u prometnim nesre¢ama. Vozilo opremlieno s ABS kocionim
sustavom kod koCenja ne ostavlja tragove na kolniku, a ako tragova ima ti se tragovi slabo
vide. Zbog toga tragovi koCenja vozila s ABS-om u skicu policije nisu evidentirani niti
ucrtani.

Kada takav sluCaj dode na sud pojaviljuje se problem odgovornosti sudionika u
prometnoj nesreci. Bez preciznih podataka nemoguce je utvrditi brzinu vozZnje ukljuenih
vozila sudionika, kao i tijek prometne nesrece. Posljedi¢cno dolazi do vremenskog
zaostatka kao i velikih troSkova, jer je na istom primjeru angazirano viSe prometnih
vjeStaka. Ako se nalazi vjeStaka ne slazu, o predmetnom sporu sud teSko odlucuje. Isto
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tako je za napomenuti da dolazi i do odugovlacenja sudskog postupka, Sto je vrlo bitno u
rieSevanju sudskih sporova.

CrashCube se razvija u suradnji s “Dutch Forensic Institute”, "Launch Tech Itd” i
policijom Rotterdam Rijnmond. CrashCube programska i strojna oprema je kompatibilna s
vec¢ postoje¢om Bosch CRD opremom za oc€itavanje podataka iz vozila. Ta se oprema vec
nekoliko godina uspjesno upotrebljava u ZDA.

CrashCube programska i strojna oprema je jednostavna za uporabu, podaci iz
vozila se lako odcitavaju, onemogucéeno je mijenjanje podataka vozila, kako bi se
onemogucila zlouporaba. Novo razvijena CrashCube programska i strojna oprema lako
oCitava podatke iz svih Europskih in Azijskih vozila.

Podaci koje dobivamo s pomocu CrashCube programske i strojne opreme su
podaci dobijeni iz elektronskog sustava motora kao Sto su:

* Brzina vozila.

» Temperatura motora u trenutku sudara.

» Okretaji motora u trenutku sudara.

* Pritiska ulaznog zraka.

* Voltaze akumulatora.

* Poziciju mjenjaca.

* Broj Sasije vozila.

* Broj prijedenih kilometara vozila.

* Vrijeme nastanka prometne nesrece.

Podaci dobijeni iz elekrtronskog sustava zra¢nih jastuka:
* Delta V- promjena brzine vozila u sudaru.

* Uporaba sigurnosnog pojasa.

* Vrijeme pocetka kocCenja.

» Kut okretanja upravljaca.

Pomoc¢u CrashCube programske i strojne opreme kvaliteta sakupljanja podataka o
prometnim nesreCama se bitno poboljSava. Vremenski se skraduju sudski postupci, a
posljedi¢no i troSkovi sudskih procesa.
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Sazetak

Osiguranje predstavlja oblast od posebnog drustvenog i ekonomskog interesa i po
svojoj definici predstavlja instituciju koja nadoknaduje Stete nastale u druStvu, u njegovoj
privredi ili kod ljudi, usled dejstva ruSilackih prirodnih sila ili nesrecnih slu¢ajeva. Samo u
2011 godini ekonomski gubici od prirodnih i vjeStackih katastrofa bili su najveci do sada i
iznose $ 370 milijardi, dok su isplaéene Stete iznosile $ 116 milijardi. Osim ovakvih
gubitaka koji pogadaju osiguranja, dodatni namet predstavljaju razni oblici poku$aja
prevara u osiguranju, koji proizvode dodatne gubitke i nepravedne odlive sredstava
namijenjenih za isplatu Steta oSte¢enima koji na to imaju pravo.

Kljuéne rijeci: osiguranje, Stete, osigurani¢ka prevara
Abstract

Insurance is an area of special social and economic interest and by its definition is
an institution that compensates for the damage caused in the society, in its economy or to
humans, because of destructive natural forces or accidents. In 2011 the economic losses
from natural and manmade disasters were the largest to date and amount to $ 370 billion,
while claims paid were $ 116 billion. Apart from these losses that affect the insurance,
additional expenses are made through various forms of attempted frauds in insurance,
which produce additional losses and unjust outflows of funds meant for the payment of
damages to injured parties who are entitled to compesation.

Key words: insurance, claims, insurance frauds
Uvod

Osiguranje predstavlja oblast od posebnog drustvenog i ekonomskog interesa i po
svojoj definici predstavlja instituciju koja nadoknaduje Stete nastale u drustvu, u njegovoj
privredi ili kod ljudi, usled dejstva rusilackih prirodnih sila ili nesrecnih slucajeva.
Osiguranje ne moze sprijeCiti nastanak Stetnih dogadaja, ali se pomoéu njega mozZe
ostvariti posredna ekonomska =zastita koja upravo i predstavlja razlog postojanja
osiguranja.

Stete koje nastaju kao posledica raznih stihijskih dogadaja ili nesreénih sluéajeva su
brojne i velike. Samo u 2011 godini ekonomski gubici od prirodnih i vjeStackih katastrofa
bili su najve¢i do sada i iznose $ 370 milijardi, dok su isplaéene Stete iznosile $ 116
milijardi. To je drugi najveci iznos ikada isplacen u toku jedne godine prema podacima
SwissRe. Razlog ovakvog broja i iznosa isplaéenih Steta je cunami i zeljotres u Japanu,
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tornado i orkanski vjetrovi u Sjevernoj Americi. Ovakve katastrofe i isplacene Stete
posredno pogadaju sva osiguravajuca drustva kroz poveéene premije za reosiguranje.

Usled ovakvih gubitaka koji pogadaju osiguranja dodatni namet predstavljaju razni
oblici pokuSaja prevara u osiguranju, koji proizvode bespotrebne gubitke i nepravedne
odlive sredstava namijenjenih za isplatu Steta oSteéenima koji na to imaju pravo.

Poslednjih godina, u vremenu trajanja ekonomske krize, svjedoci smo povec¢anog
broja poku$aja prevara u osiguranju, koji znaCajno prelaze statisticke okvire od 10%
ukupno isplacenih Steta.

Prevara predstavlja radnju ili viSe radnji jednog ili viSe lica kojima oni imaju namjeru
da sebi ili drugome pribave protivpravnu imovinsku Korist ili oStete drugoga. U slucaju
prevara prema osiguranju radi se o namjeri ovih lica da laznim prikazivanjem cinjenica i
dovodenjem u zabludu osiguravajuceg drustva pribave protivpravnu imovinsku korist.

Najces¢i sluCajevi prevare su u sektoru motornih vozila i to iz osnova auto
odgovornosti i auto kasko kroz pokusSaj naplate ranije nastalih oSteCenja koja su vec
naplaéena kod drugih osiguravaju¢ih kuca, i njih je najteZe otkriti, zatim povecavanje
obima Stete nakon saobracajnog udesa koji se stvarno dogodio, a nerijetko se deSava da
se “fingira” i cijeli dogadaj. UCestale su i prijave nematerijalnih Steta sa trzajnim povredama
vrata i potresom mozga koje su dati medicinskom dokumentacijom, a nijesu se mogle
dogoditi prema opisanim saobrac¢ajnim nezgodama. Radnici u osiguravajuéim drustvima,
posebno na poslovima procjene i likvidacije Steta iz osnova osiguranja motornih vozila,
danas su Cesto svjedoci da se sa zahtjevom za naknadu Stete obracaju oStecena lica koja
to u stvari nisu.

Iz toga razloga osiguravaju¢a Drustva sve viSe znacaja pridaju otkivanju prevara i
njihovom sprecavanju. Tradicionalni nacin analize podataka kroz statisticku obradu je
odavno u upotrebi kao metod za otkivanje prevara. To podrazumijeva sloZene i dugotrjne
istrage iz svih domena znanja.

Prevara je stara koliko i ¢ovje€anstvo i mozZe se pojaviti u neograni¢enom spektru
oblika. SluCajevi prevara mogu biti sli€ni po sadrzaju i izgledu, ali obi¢no nijesu identi¢ni.
Neophodno je da odStetni zahtjev koji izaziva sumnju na prevaru, osim uobiCajne
dokumentacije definisane internim uputstvima, sadrzi i niz drugih opisnih parametara koje
osteceni daje u svojoj izjavi o nastanku Stetnog dogadaja, a moraju biti potkijepljeni
dokaznom dokumentacijom.

U borbi protiv prevara osiguravajuca drustva zapoSljavaju specijalne agente koji se
bave otkivanjem prevara. Njihov zadatak je da nakon registrovane sumnje na prevaru,
istraze sve Cinjenice vezane za nastanak Stethog dogadaja i utvrde ili otklone postojanje
eventualne prevare. U nastavku je dat Sematski prikaz protokola za otkrivanje prevara u
jednom osiguravaju¢em drustvu, iz koga se vidi veza izmedu interne procjene i eksternih
savjetnika koji uCestvuju u otkrivanju sumniji na prevaru.
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PROTOKOL Z4 OTERIVANIE PREVARA
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Za osiguravajuca drustva bilo bi korisno da imaju utvrdeni informaticki model, koji bi
mogao da na osnovu unesene prijave sa potrebnim podacima u sistem identifikuje neke
nelogi¢nosti u opisu dogadaja ili oSteCenju predmeta osiguranja, i na osnovu toga da
signal da se u konkretnom slu€aju moraju sprovesti dodatne radnje oko utvrdivanja
osnovanosti predmeta. Takav model bi mogao biti razvijen na osnovu kriterijuma koji bi bili
unaprijed sistemski definisani, a to su:

27



Zbornik radova

Izmedu saobracajne nezgode i prijave Stete je proslo vise od 15 dana,

Kod vozila koja su u€estvovala u saobrac¢ajnoj nezgodi nije doslo do medusobnog
udara,

Ukoliko je policija o saobracajnoj nezgodi obavijeStena nakon isteka 6h od
nastanka nezgode,

Vozilo osStecenog je po cijeni za dva razreda skuplie od vozila koje je
prouzrokovalo nezgodu ,

Ista osoba se pojavljuje u razli¢itim ulogama u viSe od dvije saobracajne nezgode,
Stranka je nestrpljiva i ponasa se arogantno,

Kod sudara dva ili viSe vozila visoke klase i vozila nize klase i/ili starijeg vozila
dode do veceg ostecenja skupljem vozilu,

Ako je do saobracajne nezgode doslo van magistralnog puta, izvan naselja, bez
svjedoka i poslije 22 h,

Ako su prilikom pregleda oStecenog vozila djelovi odvojeni od vozila,

Ostecenja koja su nelogiCna s obzirom na nacin nastanka nezgode opisane
zapisnikom MUP-a,

Kada se jedno lice viSe puta javlja kao osteéenik,
Stranka je dobro upoznata sa procedurom naplate Stete,
Osiguranje sklopljeno u kratkom vremenskom roku prije nastanka Stete,

Stranka je ponudila mito za brzo rjeSavanje odstetnog zahtjeva ili neku drugu
protiv uslugu procjenitelju,

Velika materijalna Steta na vozilu koje ima malu trZiSnu vrijednost i za kojim nema
velikog interesovanja na trzistu,

Prouzrokovac ili oSteCenik su na spisku stranaka sa kojima osigurava¢ nema
interesa sklapati osiguranje,

U saobracajnoj nezgodi nije bilo drugog vozila,
PoZzar vozila koje vrijedi iznad 20.000 eur,

U drugim slucajevima

Znacaj vjestacenja prilikom dokazivanja prevara na sudu

Kada se na osnovu indikatora sa velikom izvjesnoS¢u utvrdi da je osiguranik

(korisnik osiguranja ) izvrSio prevaru osiguravajuca drustva odbijaju da isplate Stetu jer
nije nastupio soigurani slu€aj . Medjutim prevarnti neodustaju u namjeri da naplate Stetu
ve¢ tuzbom pokrecCu postupak dokazujuci da je stvar ( naj¢eSce vozilo ) bilo osigurano i
da je na njemu nastupila Steta . Prema Zakonu o parniénom postupku teret dokazivanja
je na osigurabvajucoj ku¢i da dokazZe da nije nastupio osigurani slu¢aj . To nije nimalo
lako . Prevaranti ne rade transparentno ve¢ vrlo perfidno i po unaprijed skovanom planu ,
nema svjedoka . Medutim, kako su i oni ljudi Cesto grijeSe pa i pored toga u pripremi i
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izvodenju prevarnih radnji naprave greSke i ostave ponekada sitne a nerijetko i krupne
tragove . Ti sitni tragovi kada se stave ,pod lupu“ iskusnih vjeStaka Cesto rezultiraju
razotkrivanjem prevara jer se dokaze da se saobracCajna nezgoda ili uopste Steta nije
mogla desiti usled uzroka ili na nacin kako to tuzioci prevaranti predstavljaju .

NajCeSce se deSava da kod saobracajnih nezgoda oStecenja na sudarenim vozilima ne
odgovaraju pravcima kretanja tih vozila ili sama osteCenja nijesu adekvatna . Time se
dokazuje da ostecenja nijesu iz te saobracajne nezgode, odnosno da predmetna vozila
nijesu u€estvovala u toj nezgodi .

Neki od primjera koji su identifikovani u osiguravaju¢em drustvu na osnovu unaprijed
definisanih kriterijuma za otkrivanje prevara:

Primjer 1

Vlasnik kasko osiguranog vozila , na slabo frekventnom putu na sjeveru Crne Gore
daleko od bilo kakvog naselja, nocu u kasnim satima prijavio je slijetanje svog
skupocjenog vozila u provaliju pri ¢emu je iskoCio iz vozila na samoj ivici provalije
spasSavajuci sebe. Prema poznatim indikatorima za otkrivanje prevara predstavnicima
osiguranja bilo je jasno da se radi o namjestenoj saobracajnoj nezgodi. Zahtjev za isplatu
Stete je odbijen pa je osteCeni podnio tuzbu nadleznom sudu .

Vjestak saobracajne i masinske struke je praveci prostorno vremensku analizu, utvrdujuci
put koji je vozilo presSlo od mjesta destabilizacije vozila od ivice provalije utvrdio da je
predmetno vozilo pri najmanjoj nebezbjednoj brzini od 40 km/h preslo ovaj put za 2-3
sekunde . U simuliranim istovjetnim uslovima, unaprijed pripremljeni vozac¢ da bi otvorio
vrata i napravio trzaj radi iskakanja iz vozila bilo mu je potrebno oko 18 sekundi dakle
znatno viSe. Na pitanje kako je to uradio oSte¢eni za mnogo manje vrijeme isti je izjavio
da ,ni sam nezna kako ,,.

Medjutim ovaj klju€ni dokaz izveden na sudu, pored mnogih drugih indicija nije pomogao
osiguravaju¢em Drustvu jer je sud uprkos ovim dokazima obavezao osiguravajucu kucu
da plati Stetu sa obarzlozenjem da tuzeni (osiguranje nije dokazalo sa izvjesno¢u da
osigurani slu€aj nije nastupio ve¢ da su tvrdnje osiguravaca ostale na nivou indicija ,
izmedu ostalog i zbog Cinjenice da vjeStaci nijesu mogli usaglasiti misljenje da se
saobracajna nezgoda nije mogla desiti na nacin kako je to predstavio tuzilac. Ostala je
sumnja da je jedan vjestak viSe volio tuzioca nego istinu .

Primjer 2

Vozac¢ vozila ,Jeep Cheroki“ je u blagoj krivini, pri brzini od 10 km/h (kako je nadeno
vjestatenjem), napustio operativhu povrSinu puta i ostvario kontak prednjim desnim
dijelom svog vozila sa prednjim lijevim dijelom vozila ,Audi A8“, nakon Cega su se vozila
zapalila. Pri tome se pozar nije razvio od pravca motora nego iz kabinskog prostora.
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Predmetni zahtjev naknade Stete na vozilu “Audi A8” po polisi obaveznog osiguranje auto
odgovornosti vozila “jeep Cheroki” je odbijen. Osteceni je tuzbom na sudu pokusao
dokazati Stetu u ¢emu nije uspio i nakon sprovedenih vjeStaCenja od strane vjeStaka
elektro i saobracéajne struke, tuzbeni zahtjev nije usvojen. Osiguravajuc¢e Drustvo je
dobilo spor.

Primjer 3

Saobracajna nezgoda se dogodila na lokalnom putu pri dnevnim uslovima, vozila su
ostvarila kontakt u blagoj preglednoj krivini u lijevo, iz pravca kretanja vozila “BMW?,
nakon $to je vozac€ izgubio koncentraciju zbog upotrebe mobilnog telefona i preSao na
lijevu stranu kolovoza i ostvario kontakt da vozilom “Golf VI”.

Trasoloskim vjeStaCenjem eksternog vjeStaka masinske struke, utvrdeno je da ova dva
vozila nijesu mogla biti u kontaktu i predmet je dobio sudski epiolog. U toku je sudski spor.

Intezivnom saradnjom izmedu osiguravajuc¢ih drustava, razmjenom informacija,
formirajem ,crne liste“ moguce je u znac€ajnoj mjeri sprijeciti pojavu prevara u osiguranju. U
tome je neophodna pomo¢ i saradnja sa sa policijom kroz obavezno fotografisanje
ostecenih vozila i lica mjesta saobra¢ajne nezgode kao i pruzanje dodatnih operativnih
podataka koji mogu pomoci u otklanjanju pokusSaja prevare.
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Smanjenje broja prevara u osiguranju, rezultiralo je, u okruzeju, uvodenjem sistema
bonusa i malusa, na nacin Sto su ,dobrovoljni“ osiguranici destimulisani da ucestvuju u
namjestenim udesima, jer im se time povecava premija osiguranja.

Zaklju€ak

Prevare u osiguranju ne treba posmatrati kao problem pojedinog osiguravajuceg
drustva ve¢ kao zajednicki svih drustava. U tom pravcu je neophodno da se osiguravajuca
drusta udruze oko zajednickog interesa otkrivanja prevara u osiguranju, oforme stru¢ne
sluzbe koje bi se iskljuCivo bavile ovom problematikom i vrSile permanentnu razmjenu
podataka na osnovu internih baza o nepozeljim osiguranicima. Ova saradnja ne treba da
bude samo na lokalnom nivou, ve¢ na nivou Citavog regiona.

Definisanje kriterijuma na osnovu kojih je moguce identifikovati poku$aj prevare je
od krucijalne vaznosti za spre€avanje prevara u osiguranju.
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Rezime: Cilj rada je da se objasni pristup obradi ovakvih zahteva i da kroz odredjene
primere prikaze nacin resavanja ove vrste naknade od strane osiguravajucih drustava u
Norveskoj.

1 KLJUCNE RECI: AVSAVN(NAKNADA EKONOMSKOG GUBITKA V4
AUTOODGOVORNOSTI ZBOG NEMOGUCNOSTI KORISCENJA VOZILA), VOZILO,
IZGUBLJENI AUTODANI (NEOBHODNO VREME OPRAVKE), FIKSNI | VARIJABILNI
TROSKOVI, STETA | NAKNADA STETE.

KEY WORDS: AVSAVN (compensation of economic losses), NECESSARY DURRING
REPAIR, CONSTANT AND VARIABLE COSTS, DAMAGES AND INDEMNITY

Abstract: This article aims to explain the approach to dealing with such requests, and
provide specific examples of how insurance companies from Norway solve this type of
compensation.

GENERALNA RAZMATRANJA

Avsavn u norveskom jeziku je opsti izraz za ekonomskl gubitak prouzrokovan nastankom
stete. Ogranicavamo se na stete nastale na vozilima gde je preduslov da se ovakva vozila
koriste u poslovne svrhe i da je zbog nastale stete na vozilu nastao ekonomski gubitak.
Dokumentovanjem nastalog gubitka osteceni stice pravo nanadoknadu. Obracun gubitka
se vrsi individualno i varira od tipa do tipa delatnosti, velicine preduzetnika, zarade,
strukture troskova itd. Zato je veoma vazno dobro prouciti dostavljanu dokumentaciju i
veoma pazljivo pristupiti obracunu.

Izbacivanje vozila iz pogona moze imati dramaticne posledice za ostecenog. U vecini
slucajeva gubitak za jedan kraci period nije katastrofalan , ali u slucajevima kada je
osteceno vozilo van pogona duzi period, nije retko da veci deo godisnje zarade bude
izgubljen. Primer: Kada jedno transportno preduzece koje ima stalne kupce (musterije)
prestane da radi zbog izbacivanja vozila iz pogona na duzi period, moze se desiti da
preduzece izgubi stalne musterije jer ce se oni vezati za konkurentnog partnera.

Iz gore navedenog zakljucuje se da treba imati razumevanja za ostecenog koji je veoma
zainteresovan da mu se nastali gubitak sto pre nadoknadi. Veoma je bitno Koristiti
dovoljno vremena na obradi ovih zahteva kada se oni pojave. Specijalno je vazno imati
adekvatnu i celishodnu dokumentaciju.

Dokumentacija i informacije

Obaveza je ostecenog da dokumentuje svoj zahtev za ekonomski gubitak. Cesto se
desava da se osteceni nadje u neocekivanoj situaciji zbog nepoznavanja samog procesa
obrade. Osteceni kao lice van struke nema preduslova da razume koje informacije
obradjivac stete treba i kako se vrsi obracun gubitka. Pristup ostecenom je zato veoma
bitan kako bi razumeo ono sto se trazi od dokumentacije.

S vremena na vreme bude obradjivac stete doveden u takvu situaciju da mu se ne veruje.
Osteceni veruje da ispostavom dokumentacije osiguranje zeli da ga prevari isplatom
minimalne nadoknade. U takvim slicajevima moze biti od koristi zamoliti ostecenog da
istrazi predmet sa svojim racunovodjom ili sa revizorom. Takodje je od koristi traziti od
ostecenog dozvolu za direktni kontakt sa njegovim racunovodjom ili revizorom radi
dobijanja adekvatne dokumentacije.
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Bazicne informacije

Karakteristike vozila i njegova namena su od velike vaznosti kod obracuna ekonomskog
gubitka gledano u totalnoj slici. Navodimo neke momente koji mogu da sluze kao primer
na sta treba obratiti paznju kod uzimanja informacija. U svakom slucaju ne treba se drzati
svakog slova , vec treba sam slobodno proceniti sta je od ovoga vazno. Sve zavisi od
aktuelnog predmeta

1. Zahtev
Kako obracunati?
Prilozena dokumentacija
2. Vozilo
Tip
Marka
Godina proizvodnje
Nosivost
Predjena kilometraza po godini
Specijalna oprema

3. Namena
Tip transporta
Specijalna funkcija

4. Zadaci
Podrucje saobracanja — geografski
Tip zadataka
Da li je vozilo u pogonu za vreme vikenda?
Broj sati u pogonu
Varijacije u toku godine — naprimer sezonska aktivnost

5. Vise vozila u pogonu
Podela poslova
Predjena kilometraza
Bruto prevezeno

6. Radionica
Kada je vozilo dovezeno u radionicu?
Da li je vozilo bilo pokretno?
Da li privremena opravka moze staviti vozilo u pogon?
Kada je zapoceta i zavrsena opravka?
Kada je osteceni dobio poziv radionice da je vozilo popravljeno?
Kada je vozilo preuzeto iz radionice?
Dali kasnjenje delova, cekanje ili nesto drugo je produzilo boravak vozila u
radionici?
Da li je vrsena opravka koja nije bila u vezi sa nastalom stetom?

7. Procenitelj
Normalno vreme opravke
Specijalne informacije o vozilu
Odrzavanije i stanje vozila
Odnos vlasnika prema vozilu i njegovom korisceniju itd.
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2.2 Vremenski period vozila van pogona

Postoje dve promenljive koje u principu kontrolisu isplatu drustva u vecem stepenu. Naime
dnevna nadoknada stete i duzina vremenskog gubitka to jest koliko je dugacak vremenski
period vozila van pogona. Zato je veoma vazno pratiti ove promenljive kod obracuna
stete.

Efikasnim reagovanjem obradjivaca stete, moze se znacajno ograniciti ekonomski gubitak.
On nema pravo da prigovara ukoliko se tete ne ukljuci na vreme u obradu mora se kasnije
drzati fakta koja su mu dostavljena. Moguce je da osteceni nije postupao razumno ili je
ispustio da ogranici gubitak, ali bez obzira na to, nije konstruktivho prigovarati i zbog toga
umanijivati visinu nadoknade stete. Osiguranje odnosno referent za obradu stete je imao
dovoljno vremena da reaguje pre nego sto je dosao u fazu zavrsnog obracuna . Za to sto
on nije reagovao na vreme nema osnova da se prigovara ostecenom.

Vreme popravke vozila je centralni faktor kod ove vrste nadoknade. Kao sto je u osnovi
poznato osiguravajuce drustvo pokriva to jest izvrsice nadoknadu gubitka samo za
normalan period neobhodan za popravku vozila. Medjutim sta znaci ustvari normalno
vreme odnosno period. To je jedan relativan pojam koji je zavisan od vise faktora. U
zapisnicima o ostecenju vozila odnosno u predracunima za opravku vozila data su
vremena za opravku vozila (limarsko/bravarski radovi, radovi plasticara,mehanicarski
radovi, radovi elektricara i radovi farbara) i obim ostecenja. U stvarnosti se moze desiti da
normalno vreme za popravku vozila navedeno u zapisniku odnosno predracunu znatno
odstupi od stvarno utrosenog vremena. Vestina je vestaka odnosno procenitelja da uzme
u obzir sve faktore i da svojim delovanje utice na to da ova odstupanja budu sto manja.
Primer:

Teretno vozilo je osteceno udesu sa odgovornoscu treceg lica, jednog petka po podne.
Vozilo je odmah slepano do najblize radionice ali stize tamo kada je radionica zatvorena.
U ponedeljka koji sledi procenitelj | radionica sacinjavaju zapisnik | predracun za opravku
vozila. Pri tome se konstantuje se da ta radionica nije u mogucnosti da izvrsi opravku
vozila. Kontaktira se vlasnik vozila i osiguravajuce drustvo odgovorno za stetu i pravi
dogovor sa njima da se vozilo transportuje dalje do druge radionice. Vozilo se transportuje
u utorak.

Zbog velikog obima posla nova radionica ne uspeva istoga dana da pregleda vozilo vec to
cini sutradan to jest u sredu. U cetvrtak radionica upoznaje procenitelja da je spremna za
pocetak opravke i trazi saglasnost za opravku kako od njega tako i od vlasnika vozila.
Procenitelj odobrava da se vrsi popravka a vlasnik daje svoj pristanak. Istoga dana
narucuju se centralni delovi. U petak radionica startuje sa pocetkom opravke - tacno
nedelju dana nakon sto je doslo do udesa.

Nakon sto je izvrsen pregled vozila, naruceni delovi za zamenu i krenulo se sa opravkom
vozila procenitelj sacinjava zapisnik i paraleno prati opravku vozila. Pri sacinjavanju
zapisnika i utvrdjivanja neobhodnog vremena za opravku procenitelj uzima u obzir sve
prethodno navedene faktore. U medjuvremenu se pojavljuje problem — cekanje na delove.
Vreme nabavke delova se uvecava za dva dana. Par vitalnih delova nedostaje kod
uvoznika i moraju se naruciti iz susedne zemlje. Radionica koja vrsi opravku vozila nema
tako veliku farbarsku radionicu vec mora da Kkoristi usluge specijalne radionice. U
medjuvremenu ta radionica ima puno posla Na usluge se mora cekati par dana. Kako biva
po obicaju planirani farbarski rad se ne ostvaruje vec se isti produzava za jos jedan dan.
Zakljucak:

Boravak vozila u radionici je za deset dana duzi nego sto je bilo navedeno u izvornom
nalazu procenitelja.
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Ovaj primer koji je na neki nacin isao u detalje pokazuje sta moze da nas ocekuje u
stvarnosti kod opravke vozila. Zato je vrlo vazno da refernt za obradu zahteva pristupi
obradi navreme i blize se upozna sa reparacijom vozila iz delatnosti.

Navedeni primer takodje ukazuje na to da je veoma bitno imati kontinuirani kontakt sa
tehnickim licem — proceniteljom . Procenitelj je u stalnom kontaktu sa vlasnikom vozila i
moze dati obradjivacu stete veoma korisne informacije vezano za ovaj predmet.
Procenitelj takodje ima pregled kapaciteta radionica u regionu, isporucioca delova itd.
Istovremeno je procenitelj i centralna licnost kod procene da li je opravka vozila
ekonomski opravdana ili ne.

Jedan kontinuirani kontakt izmedju obradjivaca stete, procenitelja i vlasnika vozila igra
vaznu ulogu u fazi obrade stete kako bi se donela pravilna odluka.

Takodje podvlacimo, da osiguravajuce drustvo odgovorno za naknadu stete nije
odgovorno za naknadu stete zbog nepredvidjenih kasnjenja. Medjutim sva ta
nepredvidjena kasnjenja se mogu blagovremeno spreciti angazovanjem svih lica koja su
ukljucena u predmet. Ukoliko vlasnik vozila zeli da popravku vozila vrsi na licnu
odgovornost bez ukljucivanja osiguravajuceg drustva i pri tom dodje do kasnjenja
opravke, ili pri popravci ukljuci i ostecenja koja nisu iz navedenog stestnog dogadjaja i
time uveca planirano vreme opravke, sasvim je prirodno da mu se ovo vreme nece
priznati.

Kasnjenje delova je vreme na koje niti osiguranje a niti vlasnik vozila ne mogu da uticu. Pa
ukoliko se ovo desi osiguranje je u obavezi da ga prizna.

Krace vreme opravke je od ekonomskog interesa kako za vlasnika vozila tako i za
osiguravajuce drustvo.

2.3 Izbor oblika nadoknade

Kod dugotrajne opravke vozila i kada se zna da vlanik trpi ekonomski gubitak zbog
nerada, veoma je aktuelno procenjivati totalnu stetu na vozilu i izvrsiti nadoknadu stete
vlasniku sto je pre moguce. Ceo obracun se svodi na to da li se ovakvim resenjem i
obracunom stede sredstva.

Primer:

Teretno vozilo ima trzisnu vrednost NOK 350.000,- U udesu mu je naneta steta u vrednosti
od Nok 200.000,- Vozilo u ostecenom stanju se moze prodati za 110.000,- Normalno
vreme opravke je 30 dana a visina ekonomskog gubitka po danu iznosi NOK 2.000,-.
Sveukupno NOK 60.000,-

Ponuda na trzistu polovnih automobila je dobra tako da je moguce kupiti odgovarajuce
vozilo i izrsti registraciju istog za 4 dana i time ograniciti gubitak na svega NOK 8.000,-
Procena osiguravajuceg drustva je sledeca:

Obracun u slucaju opravke Obracun u slucaju totalne stete

Troskovi opravke NOK 200.000,- Trzisna vrednost vozila  NOK 350.000,-
Ekonomski gubitak NOK 60.000,- Vrednost olupine NOK 110.000,-
Ukupna nadoknada NOK 260.000,- Nadoknada za vozilo NOK 240.000,-

+ ekonomski gubitak NOK 8.000,-

Ukupna nadoknada NOK 248.000,-
Ovo je naravno jedan iskontruisan primer kako bi se docarala slika jednog pravilnog izbora
obracuna, medjutim osiguravajuce drustvo mora biti uvek spremno na to da iznos u
predracunu za opravku odnosno u zapisniku o ostecenju nije konacan. Kod velikih steta
najcesce se otkrivaju dodatna ostecenja koja nisu definisana u zapisniku i drustvo mora
racunati na dodatak kako za rad tako i za dodatne delove koji su otkriveni u kasnoj fazi
opravke. Takodje kod velikih opravki drustvo mora da racuna i na dodatke zbog umanjene
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trzisne vrednosti vozila. Da bi se ovo izbeglo jedna pravilna odluka oko izbora obracuna
kod velikih steta je veoma znacajna kako za drustvo tako i za ostecenog.

Kod gore navedenog primera lako uocavamo da su i osiguranje i osteceni u dobitku.
Osiguranje je platilo manje, osteceni je dosao brzo do vozila a samim tim je njegov
ekonomski gubitak maniji.

2.4 Vreme opravke — alternative i ogranicenja

Ako je utvrdjivanjem stete vec jasno da ce se vozilo popravijati postoje odredjene
moguchosti za vremenska ogranicenja kako bi se smanjio gubitak.

Privremena opravka

Ukoliko su u pitanju mala ostecenja bilo bi pametno proceniti da se izvrsi privremena
opravka kako bi se vozilo stavilo u pogon. Ovakav postupak ne dovodi do uvecanja
ukupnih troskov ali znatno umanjuje ekonomski gubitak ostecenog. Primer, zamena
farova. Kada se vozilo kasnije uzme u opravku ovi delovi se mogu ponovo iskoristiti.

Vreme cekanja u radionici

Ako su kapaciteti najblize radionice takvi da vozilo ne moze da se stavi odmah u popravku
pametno bi bilo proceniti mogucnost da se vozilo prebaci u drugu koja ima slobodnih
kapaciteta. U tom slucaju treba razmatrati pitanje troskova transporta koji zbog velike
distance mogu biti znacajni. Ove troskove je moguce reducirati koriscenjem trzista i
aktiviranjem ponude od vise transportera. Tehnicka lica koja vrse procenu stete u ovom
slucaju igraju veoma vaznu ulogu.

Tip opravke

Ovde treba proceniti da li je pametno delove koji su za zamenu popravljati, kako bi se
vozilo stavilo u pogon ili cekati na delove kojih trenutno nema u radionici. I1zbor izvodjenja
privriemene popravke i stavljanja vozila u pogon popravkom delova cesto moze da dovede
do uvecanja troskova. Gledano zbirno troskovi privremene opravke plus troskovi ponovne
opravke pri pristizanju delova plus naknada ekonomskog gubitka za ta dva perioda
opravke budu veci nego da se cekalo na delove i odmah vrsila celokupna popravka. lako
bi u ovom drugom slucaju vreme opravke bilo duze troskovi nadoknade bi bili maniji iz
razloga sto cena privremene opravke i ekonomskog gubitka je veca nego ekonomski
gubitak u drugom slucaju.

Korisceni - polovni delovi

Upotreba ovih delova u opravci u nekim slucajevima se moze isplatiti ako isporuka novih
delova traje dugo. U takvim slucajevima bilo bi aktuelno napraviti ekonomsku
kompenzaciju sa vlasnikom vozila.

A-Konto obracun

Kao sto znamo obracun ekonomskog gubitka kod izbacivanja vozila iz pogona predstavia
ustvari zaradu od koje osteceni zivi. Ukoliko je vreme opravke veoma dugo, osteceni ce
biti takodje dugo bez ostvarenog prihoda. U takvom slucaju postoji potreba za isplatom
jedne ili vise akontacija odnosno pristupiti A-konto obracunu.
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Pri tom treba voditi racuna o ekonomskoj situaciji ostecenog. Jedno je sigurno da ce se
ovakvom postupkom reducirati zahtevi za isplatom zatezne kamate.

2.5 Ogranicenje ekonomskog gubitka

Zakonom o naknadi stete SKL § 5-1, br.2 obavezuje se osteceni koliko je u njegovoj moci
da ogranici uvecanja stete. Ovo je takodje aktuelno i kod ekonomskog gubitka koji su
posledica isklucenja vozila iz pogona zbog nastale stete.

Iznajmljivanje vozila — Rent a car

Najlaksa alternativa za naknadu ekonomskog gubitka je iznajmiti vozilo kao naknadu za
osteceno. U jednom delu slucajeva je to moguce uraditi. Medjutim redak je slucaj iznajmiti
tereno vozilo adekvatno vozilu koje je osteceno.

Primer: Kada su u pitanju vozila koja su konstruisana ili opremljena za specijalne namene
veoma je tesko naci i iznajmiti vozilo slicno njemu. Mi ne treba da idemo dalje nego do
taksi vozila. Moderna taksi vozila imaju avanzovanu data opremu pored
radiokomunikacione veze i mobilnog telefona. Takvu opremu je tesko montirati na drugo
vozilo bez dodatnih troskova. Ovakvi primeri su veoma ne prakticni.

Kod teretnih vozila je takodje prisutna specijalna opreme unutar vozila. Pored toga javlja
se jos jedan problem a to je da iznajmljeno vozilo prati i vozac, tako da je redak slucaj da
se ovakvo vozilo moze iznajmiti bez vozaca. Da li ce se pristupiti ovakvom resenju treba
uporediti nastupajuce troskove i ekonomski gubitak za vreme opravke vozila.

Ukoliko postoji mogucnost iznajmljiva vozila bez vozaca treba se drzati najblizeg prodavca
novih i polovnih vozila. Nije redak slucaj da ovi prodavci imaju cesto vozila koja se mogu
iznajmiti na odredjeni vremenski period. Takodje postoje i registrovane firme za
iznajmljivanje voziila. U svakom slucaju je veoma bitno istraziti trziste i izabrati
najpovoljniju alternativu.

Obracun troskova pri iznajmljivanju vozila

Ugovor o najmu vozila moze biti definisan na dva nacina, kroz dnevno koriscenje i
predjenu kilometrazu. Prvi navedeni ugovor je fiksni, dok drugi je promenljiv. U
obracunskoj praksi od drustva do drustva postoji razlika kod obracuna ekonomskog
gubitka pri koriscenju najma vozila. Medjutim taj obracun sustinski se ne razlikuje.

Prilikom stajanja vozila zbog opravke stede se odredjeni varijabilni troskovi, kao naprimer
gume, zamena ulja itd. To je razlog da osiguranje kod obracuna izuzme jedan deo
troskova za predjenu kilometrazu. To otprilike cini 35% kod vecine drustava. Neka
osiguranja umanjuju ovaj iznos iskljucujuci porez dok druga rade to iz iznosa gde je porez
uracunat.

Osiguranje zbog sopstvene odgovornosti takodje se ne nadoknadjuje. Iznajmioc vozila
mora platiti fransizu sam ukoliko se vizilo osteti njegovom krivicom u periodu najma. Ove
fransize su dosta velike ali placanjem ovog iznosa ne gubi se pravo na bonus kao sto bi
bio slucaj kod ostecenja sopstvenog vozila.

Osiguranje putnika ulazi u obracun ako je ovo osiguranje ukljuceno u fakturu o najmu.
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Primer:

Jedna faktura o najmu vozilu izgleda otprilike ovako:

Dnevno koriscenje vozila 5 dana, 500 kr/dan Kr. 2500,-
Najam po predjenom km, do 100 km 5kr/km kr. 500,-
Gorivo kr. 100,-
Suma neto kr.  3100,-
Poreza na prihod 25% Kr. 775,-
Ukupno kr.  3875,-

Gorivo se ne pokriva, 35% se oduzima od troskova za najam po predjenom km. Ako se ovi
troskovi oduzmu bez ukjucenog poresa na prihod dobija se sledece:

Dnevno koriscenje vozila 5 dana, 500 kr/dan Kr. 2500,-
Najam po predjenom km, do 100 km 5kr/km kr. 500,-
Suma kr. ~ 3000,-
35% od kr 500,- Kr. -175
Suma neto kr.  2825,-
Porez na prihod 25% kr. 706,25
Ukupno za naknadu kr.  3531,25

U slucajevima kada imamo iznajmljivanje vozila bez ogranicene kilometraze, cena za
dnevno iznajmljivanje je nesto visa. U takvim slucajevima osiguravajuca drustva
pribegavaju kod svog obracuna da oduzmu 17,5 % od troskova za dnevni najam.

Primer:

Dnevno koriscenje vozila 5 dana, 700 kr/dan Kr. 3500,-
Porez na prihod 25% kr. 875,-
Suma neto Kr. 4375,-
-17,5% od kr. 3500,- kr. 612,-
Za nadoknadu Kr. 3763,-

Alternativa zaposliti vozaca za vreme opravke vozila

Primer, vlasnik vozila se pored transporta ili taksiranja bavi zemljoradnjom. Da bi se izbegli
ekonomski gubici moguce je prebaciti se na odradjivanje odredjenih poslova na tom
gazdinstvu ili po mogucnosti otici na kraci period kod drugog poslodavca kome su
neobhodni vozaci. Puno je primera koji se mogu navesti na koji hacin se moze ograniciti
ekonomski gubitak, iako se misli da danasnje trziste sa jakom konkurencijom ne
omogucava ili sprecava koriscenje ovih alternativa.

Ne moze se odbaciti ni alternativa da pojedini poslodavci kada imaju puno posla i kada su
im odredjeni radnici na bolovanju cesto iznajmljuju radnu snagu na odredjeno vreme od
drugih firmi.

Za vece transportne firme veoma je bitno prebaciti vozaca na drugo radno mesto u firmi
ako je to moguce ili ga iznajmiti drugoj konkurntskoj firmi za kraci period.

Stavljanje rezervnih vozila u pogon

Kod duzih perioda opravke vozila , aktuelno bi bilo ukljuciti rezervna vozila ili vozila koja
stoje neregistrovana iz razlicitih razloga. Primer, opravka jednog autobusa traje 60 dana.
Kako su preduzeca koja se bave gradskim i vangradskim prevozom putnika u obavezi da
se drze rasporeda voznje, onda se ovakva vozila registruju i stavljaju u pogon . Rezervni
autobusi ne ukljucuju se samo u pogon kada je drugo vozilo osteceno vec i kada se
ordinirajuci autobusi moraju iskljuciti iz saobacaja zbog redovnog odrzavanja ili opravke.
Posedovanje rezervnog vozila povlaci za sobom i odredjene troskove kao sto i
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posedovanje rezervnih delova radi redovnog odrzavanja. Drzanje ovih vozila i
posedovanje rezervih delova imaju veoma mali uticaj kod obracuna ekonomskog gubitka
za stete iz autoodgovornosti pa se uzimaju u veoma malom stepenu prilikom obracuna.
Ukoliko transportna preduzeca, preduzeca javnog saobracaja i taksi vozila poseduju
rezervna vozila ona su u obavezi da ih koriste kada neko od vozila bude iskluceno iz
saobracaja zbog nastale stete krivicom iz autoodgovornosti. Na taj nacin se ogranicava
ekonomski gubitak. Medjutim u slucajevima kada je iskoriscenje voznog parka u punom
kapacitetu i sva vozila su ukljucena u saobracaj uklucujuci i rezervna, osiguravajuce
drustvo nema pravo da se poziva na rezervna vozila prilikom obracuna ekonomskog
gubitka. Primer su taksi vozila u vremenu pred Novu Godinu kada je potreba za taksi
vozilima iznad proseka.

Odlaganje opravke zbog malih ostecenja

Mala ostecenja su tema svaka za sebe. Jedno manje ostecenje na vozilu ne iskljucuje
automatski pravo na naknadu ekonomskog gubitka. Mi ne smemo ovde zaboraviti da je
osnovni parametar za naknadu ekonomskog gubitka neobhodno vreme opravke a ne
velicina ostecenja. Zato se svako ostecenje mora precizno definisati i utvrditi vreme
opravke.

Ukoliko se ne vrsi opravka vozila, nema ni ekonomskog gubitka. U tom slucaju nije
neobhodno iskljuciti vozilo iz pogona. Ako je steta mala i opravka se ne vrsi u radionici vec
vlasnik zeli da izvrsi opravku sam, na vlasniku vozila osnosno ostecenom je zadatak da
dokumentuje da li je vozilo bilo van upotrebe za vreme opravke.

Kamata

Kamata pocinje da tece mesec dana nakon sto je ekonomski gubitak nastao.

Primer: Osteceni ima ekonomski gubitak nedeljno kr. 5000,- . Gubitak pocinje sa 10-tom
nedeljom u godini (druga nedelja u martu) i traje zakljucno sa 20 —tom (treca nedelja u
maju). Ekonomski gubitak za prvu nedelju pocinje da tece pocetkom 15-te nedelje u godini
(druga nedelja u aprilu), za drugu nedelju (11-tu) pocetkom 16-te nedelje itd. Itd. Da bi se
ovo izbeglo osiguranje vrsi A-konto obracun to jet vrsi isplatu akontacije.

2.6 Racunovodstvo i racunovodstveni podaci

Ranije smo naveli da bi dobili jednu eksaktnu sliku o ekonomskom gubitku, vlasnik
ostecenog vozila mora kontaktirati racunovodju. Posto je to jedan neto iznos koji se
izracunava kod nadoknade, neophodno je dobiti informacije o troskovima firme, ukupnom
prihodu i ostvarenoj dobiti.

Troskovi

Primarno moraju da se razjasne svi troskovi koji su ukljuceni u delatnost i koji od njih ce se
eliminisati u periodu opravke vozila. Mi operisemo sa sledecim pojmovima:

Fiksni troskovi

Troskovi koji ucestvuju u istom iznosu u odredjenom periodu nezavisno toga da li je vozilo
u pogonu ili nije, npr. troskovi za iznajmljivanje prostora.
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Varijabilni ili promenljivi troskovi

Troskovi koji uticu na poslovanje, npr. gorivo. Ovi troskovi ucestvuju u obracunu samo
kada je vozilo u pogonu i ovo su tzv zavisni troskovi.

Iz ovoga je ocigledno da su fiksni troskovi ti koji ce se nadoknaditi. Zato je zadatak
racunovodstva da iz svog obracuna izuzme varijabilne i prikaze fiksne troskove i ostvarenu
dobit cime bi se dokumentovao zahtev za naknadu ekonomskog gubitka.

Finansijski prihod

Svi ostvareni prihodi u toku godine moraju se ispostaviti u izvestaju iz racunovodstva. Lako
je zakljuciti da ostvarena dobit predstavlja razliku izmedju ostvarenog prihoda i troskova.
Treba napomenuti i to da odredjene stavke kao sto su naknada stete a koja je uvrstena
kao zarada u racunovodstveni obracun mora se izostaviti iz obracuna za ekonomski
gubitak jer taj iznos nije ostvaren poslovanjem.

Ostvarena dobit

Kada osteceni ne ostvaruje prihod svojim vozilom normalno je ocekivati da ne postoji
nikakva dobit. Ostecenom se tada nadoknadjuje ekonomski gubitak na bazi osnovnog
obracunu bez ostvarene dobiti.

Amortizacija — otpis

Ovaj pojam trokova predstavlja racunovodstveni otpis vozila koji je nastao kao posledica:

e Starosti vozila
Koriscenja i habanja vozila
zastarevanije tipa vozila zbog tehnoloskog razvoja novih vozila
moda vozila
inflacija
Kada su u pitanju vozila iz delatnosti, ni inflacija, moda a ni zastarelost tipa vozila nemaju
znacaja iz razloga sto ovakva vozila prelaze veliku kilometrazu za veoma kratko vreme.
Zato ce za vecinu slucajeva i zahteva kod obracuna amortizacije biti vazno ukljuciti samo
starost i koriscenje vozila — habanje.
Generalno gledano, vecina drustava prihvata da 50% od amortizacije — otpisa cini starost
vozila dok ostalih 50% cine promenljivi troskovi. Bitno je razmatrati za koju delatnost se
koristi vozilo i pod kojim uslovima. Da li su to teski poslovi ili ne, odnosno da li su troskovi
za redovno odrzavanje vozila veci nego sto su troskovi na otpis zbog starosti vozila? Za
vozilo koje ima veliku predjenu kilometrazu za kratko vreme, umanjenje trzisne vrednosti
vozila zbog starosti ucestvuje u manjem iznosu nego sto to cine troskovi za redovno
odrzavanje. Kod prodaje ovih vozila doci ce do znatnog umanjenja trzisne vrednosti.

Troskovi dohodka radnika

Zakonom o radu 6.maj 1988 br.22 radnik koji je odsutan s posla ima pravo na 100%
placenu zaradu od poslodavca za 3 radna dana. Cesto moze da postoji takav ugovor o
radu ili tarifa ugovor sa poslodavcem koji vezuje poslodavca da plati dohodak radniku van
ovih pravila. Troskovi dohodka radnika se po pravilu trebaju iskljuciti iz racunovodstvenog
obracuna i oni se nadoknadjuju posebno. Viasnici taksi vozila moraju izvrsiti nadokadu
ovog dohodka radnicima ako postoji gore navedeni ugovor izmedju vozaca i taksi vlasnika
ili njegovog drustva.
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Vlasnik vozila ne moze ocekivati nadoknadu ako on poziva vozaca da radi po potrebi kod
njega i ako nije stalno zaposljeno lice. Ovi troskovi se definisu kao promenljivi- varijabilni.
U slucajevima kada postoji ugovor izmedju poslodavca i vozaca i dokumentuje se da je
dohodak isplacivan radniku, onda se dohodak (ukljucujuci dohodak za godisnji odmor
davanja za socijalno, zdravstveno 1 penziono osiguranje) moraju prikazati u
racunovodstvenom obracunu.

Ukoliko se sumnja u pruzene podatke od strane racunovodstva moze se traziti registarski
broj preduzetnika kako bi se proverili podaci u zvanicnim registrima.

Primer obracuna

Kod izvestaja iz racunovodstva sledece stavke su aktuelne

Honorar kr. 1000,-
Iznajmljivanje garaze kr. 15000,-
Premija osiguranja kr. 20.000;,-
Troskovi za auto i taksi centralu kr. 30000,-
Otpis 50% od kr. 100000 kr. 50000,-
Drugi troskovi kr. 1000,-
Suma fiksnih troskova kr. 117000,-
Ostvarena dobit u toku godine kr. 45000,-
Suma kr. 162000,-

Obracun ekonomskog gubitka se dalje dobija tako sto se dobijena suma od kr. 162000,-
podeli sa brojem radnih dana u godini:

Kr- 162000 : 300 dana = kr 540,- po danu

Ako je vozilo bilo 10 dana na opravku, naknada za ekonomski gubitak bice kr. 540 x 10
dana = kr. 5400,-

Raspodela po vozilima

Cesto se desava da racunovodstveni izvestaj ukljucuje dva ili vise vozila. Posto osteceni
ima pravo samo na naknadu zbog nerada jednog vozila mora se preduzeti jedna
raspodela.

Postoje vise nacina da se nadju odgovarajuci parametri koji bi se koristili u obracunu da bi
se izvrsila adekvatna nadoknada.

Predjena kilometraza

Kilimetraza koja se vozi u toku godine

Potrosnja goriva u toku godine

Finansijski iznos za izvozenu kilometrazu.

Primer: Imamo dva vozila, jedno novo kupljeno i jedno vozilo koje je staro a sluzi kao
rezerva. Osteceno je novo vozilo. Ocigledno je da osteceno vozilo je nosioc vecinskog
dela u stvaranju prihoda a istovremeno njegova amortizacija je puno veca nego kod starog
vozila. Dnevna nadoknada ce se u tom slucaju izvrsiti sa vecinskim procentom u korist
ostecenog vozila, s tim sto se dohodak radnika izuzeti iz te raspodele.

U medjuvremenu moze se desiti da to staro vozilo kao rezervno se koristilo kao glavno
vozilo u stvaranju prihoda ali i kao jedino sve dok novo nije nabavljeno.

Bio bi pogresan rezultat podeliti troskove medju njima na bazi predjene kilometraze, posto
se veci deo predjene kilometraze odnosi na glavno vozilo to jest na staro. Staro vozilo je i
vecim delom ucestvovalo u stvaranju prihoda, ali bez obzira na predjenu kilometrazu
njegova amortizacija je puno manja nego kod novog a i godisnji rezultat je kud i kamo
manji nego kad je u pitanju novo vozilo.
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Ako se radi o jednoclanom drustvu bez troskova za rezervnog sofera, moramo smatrati da
staro vozilo je preslo veoma malo kao rezervno. U tom slucaju pristojno bi bilo ivzrsiti
dnevnu nadoknadu bez ikakvog umanjenja.

Posto se ovde radi o dva vozila normalno je da se ovaj iznos podeli na dva dela.

2.7 Ugovori o naknadi ekonomskog gubitka

Veoma je lako razumeti da je kog preduzetnika koji imaju vise automobila za obavljanje

delatnosti obracun ekonomskog gubitka veoma komplikovan. Neki od preduzetnika imaju

probleme da dokumentuju svoj gubitak. Istovremeno je jasno da se gubitak mora
dokumentovati da bi mogao da se nadoknadi

Da bi pojednostavili problem obracuna ove vrste nadoknade veliki broj privrednika je preko

svojih udruzenja i preko Finansijske Privredne Organizacije FNO zakljucilo ugovore o

naknadi sa fiksnim iznosima. Ovako zakljuceni ugovori u mnogome olaksavaju posao kako

osiguravajucim drustvima kod obracuna stete tako i clanicama ugovora da ne trose vreme

i snagu kako bi pribavili neophodnu dokumentaciju zbog nastalog gubitka. Na taj nacin obe

stranke stede vreme, neophodne diskusije se izbegavaju, obracun stete je puno brzi,

jednostavniji i unapred poznat.

1.1 FNH je Glavna finansijska privredna organizacija koja je osnovana 01.01.2000
pod nazivom Glavna finansijsko privredna organizacija. 01.01.2010 doslo je do
sSpajanja ove organizacije sa Sparebank udruzenjem tako da je nova
organizacija dobila ime Finansijska privredne organizacija skraceno FNO.
Razlog za integraciju je razvoj u finansijkoj privredi poslednjih godina. Posto
banke i osiguravajuca drustava operisu unakrsno u ekonomskoj privredi, one
su videle od interesa osnivanje jednog zajednickog tela koje ce zastupati
njihove interese u svojoj punoj sirini.

1.2 Osiguravajuca drustva i banke sada nastupaju zajedno kod vecine politickih
predmeta vezano za privredu, ali takodje postoji i jedan deo polja gde postoji
sukob interesa izmedju ovih organizacija. FNO ima za zadatak ne samo da
skupi razlicite branse unutar finansijske privrede vec i zadatak da sacuva
zajednicke interese svojih clanov i resi konflikte ili sporne interese unutar
privrede.FNO danas broji vise od od 180 clanova finansijskih preduzeca i
koncerna koji su aktivni na norveskom trzistu. Ova preduzeca i koncerni su
aktivni clanovi ili FNH ili Sparebank udruzenja.

Zakljuceni ugovori obuhvataju:

Rent a car vozila

Policijska vozila

Vozila za javni prevoz putnika — Rutebiler
Postanska vozila

Autoskole

Preduzece za puteve
Telefonija

Vojna vozila

Tranvajski saobracaj
Sinska vozila — vozove NSB
Vozila televizije NRK

Zajednicko za sve ugovore je da su svi oni vremenski ograniceni, sa mislju na period
vazenja i broj dana za koje vaze. Mi ce mo ukratko proci kroz svaki od njih.
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Ugovori podrazumevaju da se plati jedan fiksni iznos bez obzira na stvarni gubitak. Zato je
samo neophodno pribaviti dokumentaciju za neophodno vreme opravke plus prilog koji
potvrdjuje kojoj kategoriji pripada osteceno vozilo.

Kod podele odgovornosti na osnovu zakljucenog ugovora naknada ce se izvrsiti na bazi
odnosa odgovornosti npr. 50%, 1/3ili 2/3 .

Neki ugovori se automatski obnavljaju ukoliko stranke koje su zakljucile ugovor ne daju
otkaz ugovoru unutar odredjenog roka, dok se drugi automatski brisu kao nevazeci posle
navedenog datuma. Neki od ugovora imaju klauzulu o regulisanju visine iznosa na bazi
odredjenog procenta. Kada se taj procenat premasi daje se prilika da se pregovara o
formiranju novih iznosa i zakljucenju novih ugovora.

Taksi vozila

Do danas ne postoji nikakav centralni ugovor izmedju osiguravajucih drustava i udruzenja
taksista vezano za naknadu ekonomskog gubitka. Medjutim bez obzira na to, osiguranja
su se saglasila da se ipak izvrsi naknada sa jednim fiksnim iznosom za svaki izgubljeni
autodan i ako se ne dokumentuje ekonomski gubitak.

Policijska vozila i vozila narodne odbrane
Ministarstvo pravde i policije je zakljucilo ugovor sa FNO na dve godine i to od Ol.januara

tekuce godine do 31 decembra naredne godine. Ova ugovor se odnosi na naknadu za
vremenski period do 28 dana i iznosi su sortirani na dozvoljenoj totalnoj tezini vozila .

Teski motori iznad 100 ccm kr. 376,-

Motorna vozila sa dozvoljenom totalnom tezinom 1800 kg kr. 503,-
Motorna vozila sa dozvoljenom totalnom tezinom od 1800 - 3500kg kr. 590,-
Motorna vozila sa dozvoljenom totalnom tezinom preko 3500 kg kr. 1373,-

Ekonomski gubitak se racuna sa za svaki dan u nedelji od dana kada je vozilo zbog
nastale stete iskljuceno iz upotrebe.

Stranke su obavezne dva meseca pre isteka ugovora da posalju upozorenje da zele da
raskinu ugovor inace se ugovor obnavlja automatski na novih 24 meseca.

Saobracaj za javni prevoz putnika, gradski i vangradski- Rute i Turbusser

Ovde je ugovor zakljucen za naknadu maksimalno do 50 dana. Ekonomski gubitak se
racuna po danu zavisno od vrste prevoza i klase autobusa

Minibus do 22 sedista kr. 1184,-
klasal/ll Rutebuss, sa 2 osovine kr. 1357,-
klasal/ll Rutebuss, sa 3 osovine kr. 1595,-
klasall Turbuss, sa 2 osovine kr. 1700,-
klasall Turbuss, sa 3 osovine kr. 2127,-
klasalll, Turbuss/Ekspressbuss sa 3 osovine kr.2608,-
Zglobni autobus kr. 2322,-
Klasa Il, spratni autobusi kr.2593,-
KI. Ill, spratni autobusi kr.4106,-
Dodaci:

Hibrid autobusi kr. 350,-
Autobusi na gas kr. 200,-
Autobusi sa digitalnom kontrolom vremena voznje kr.110,-
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Ukoliko vreme popravke prelazi 50 dana mora se dokumentovati ceo zahtev za ekonomski
gubitak.

Ukoliko indeks troskova predje 5%, moze se zahtevati izmena ugovora za povecanje
nadoknade.

Norvesko udruzenje za iznajmljivanje vozila — Rent a car

Ugovor je zakljucen za ekonomski gubitak do 28 dana. Naknada se obracunava po danu a
na bazi cene vozila i korisne zapremine za transport tereta

Vozila sa cenom sa liste do kr. 135000,- kr. 390,-
Vozila sa cenom sa liste do kr. 180000,- kr. 490,-
Vozila sa cenom sa liste do kr. 230000,- kr. 570,-
Vozila sa cenom sa liste do kr. 270000,- kr. 685,-
Vozila sa cenom sa liste do kr. 32000,- kr. 800,-
Vozila sa cenom sa liste preko kr. 320000,- kr. ----,-
Vozila sa korisnim prostorom zapremine do 6m3 kr.434,-
Vozila sa korisnim prostorom zapremine do 9m3 kr.581

Vozila sa korisnim prostorom zapremine do 12m3 kr.624,-
Vozila sa korisnim prostorom zapremine do 16m3 kr.781,-
Vozila sa korisnim prostorom zapremine do 20m3 kr.858,-

Vozila sa korisnim prostorom zapremine preko 20m3  kr.---,-

Vozila sa korisnom tezinom nosivosti do 1000 kg kr.452,-
Vozila sa korisnom tezinom nosivosti do 2000 kg kr.648,-
Vozila sa korisnom tezinom nosivosti do 3000 kg kr.690,-
Vozila sa korisnom tezinom nosivosti do 4000 kg kr.881,-
Vozila sa korisnom tezinom nosivosti do 5000 kg kr.1085,-

Vozila sa korisnom tezinom nosivosti preko 5000 kg kr.---,-

Za putnicka vozila, kombi i teretna vozila u klasi 6 gde nije dat iznos , ekonomski gubitak
se racuna na sledeci nacin:

75% od dnevnog iznosa za najam vozila plus vrednost iznajmljivanja za predjenih
svakih 100 km minus 1 kr.po km.

Ekonomski gubitak se racuna sa za svaki dan u nedelji od dana kada je vozilo zbog
nastale stete iskljuceno iz upotrebe.

NRK vozila- vozila televizije
Ekonomski gubitak se ovim ugovorom nadoknadjuje do 21 dan. Ukoliko je vreme opravke
duze, zahtev se mora dokumentovati.

Vozila sa totalnom tezinom ispod 1800 kg kr. 290,-
Vozila sa totalnom tezinom od 1800 do 3500 kg kr. 340,-
Vozila sa totalnom tezinom iznad 3500 kg kr. 790,-

Ekonomski gubitak se racuna po danu od dana kada je nastupila steta sve do vracanja
vozila u funkciju za obavljanje delatnosti.
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Postanska vozila

Ekonomski gubitak se ovim ugovorom nadoknadjuje do 21 dan. Ukoliko je vreme opravke
duze, zahtev se mora dokumentovati. Zahtevi ispod kr. 1000,- se ne nadoknadjuju.

Vozila sa totalnom tezinom ispod 1800 kg kr. 450,-
Vozila sa totalnom tezinom od 1800 do 3500 kg kr. 650,-
Vozila sa totalnom tezinom od 3500 do 7500 kg kr. 1500,-
Vozila sa totalnom tezinom od 7500 do 19000 kg kr. 1600,-
Vozila sa totalnom tezinom iznad 19000 kg kr. 3100,- plus
Za poluprikolicu ili prikolicu kr. 600,-

Vozila preduzeca za puteve

Ugovor vazi za sva registrovana vozila . Ekonomski gubitak se ovim ugovorom
nadoknadjuje do 15 dana. Ukoliko je vreme opravke duze, zahtev se mora dokumentovati.

Vozila sa totalnom tezinom ispod 1800 kg kr. 321,-
Vozila sa totalnom tezinom od 1800 do 3500 kg kr. 376,-
Vozila sa totalnom tezinom od 3500 do 7500 kg kr. 875,-
Vozila sa totalnom tezinom od 7500 do 16000 kg kr. 1196,-
Vozila sa totalnom tezinom iznad 16000 kg kr. 1517,-

Ekonomski gubitak se racuna sa za 5 dana u nedelji a pocinje da tece od dana kada je
vozilo zbog nastale stete iskljuceno iz upotrebe.

Carinska vozila
Ekonomski gubitak se ovim ugovorom nadoknadjuje do 21 dan. Ukoliko je vreme opravke

duze, zahtev se mora dokumentovati. Gubitak se racuna za svaki kalendarski dan u godini
a pocinje da tece od dana kada je vozilo iskljuceno iz upotrebe

Vozila sa totalnom tezinom ispod 1800 kg kr. 381,-
Vozila sa totalnom tezinom od 1800 do 3500 kg kr. 444, -
Vozila sa totalnom tezinom od 3500 do 7500 kg kr. 1040,-
Vozila sa totalnom tezinom iznad 7500 kg kr. 1386,-

Svake druge godine vrsi se obnavljanje ugovora sa novim obracunavanjem fiksnog iznosa
zavisno od troskova; osiguranja, administrativnih troskova, zarade i socijalnih davanja i
troskova kapitala.

Vozila skola za obuku vozaca

Ekonomski gubitak se ovim ugovorom nadoknadjuje do 15 radnih dana tj 3 nedelje.Ukoliko
je vreme opravke duze, zahtev se mora dokumentovati.

Fiksni iznos iznosi kr. 2147,- za jedan neradan dan, kr. 2135,. po danu za 2 neradna dana
i nadalje kr. 1625,. po danu za 3 i vise neradnih dana. Nadoknada ekonomskog gubitka je
ista za svaki tip vozila bez obzira na marku automobila i modela. 1znos ce se korigovati
ako promene u racunovodstvenom obracunu prelaze 10%.
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ZAKLJUCAK

Kao sto je poznato obracun naknade za ekonomski gubitak zahteva od strane obradjivaca
stete jedan veoma ozbiljan prilaz i kao takav predstavlja veoma odgovoran posao za
osiguravajuce drustvo. Ovaj rad je ustvari jedan pokusaj da se drustvima drugih zemalja
prenese iskustvo osiguravajucih drustava Norveske i prikaze nacin i prilaz obracunu
ovakve vrste nadoknade. S obzirom da se ovakve vrste nadoknada razlicito obracunavaju
od zemlje do zemlje i od drustva do drustva uvodjenje standardnog oblika obrade ove
nadoknade je od velikog znacaja.

Literatura
1) Obracun stete motorna vozila drugi deo, Harald Solli, Jan Bakke, Stein Plogvoll, BI

akademija, Oslo, 2002
2) Zakljuceni ugovori izmedju FNO i transportnih udruzenja Norveske
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UTICAJ OBLIKA CEONE POVRSINE VOZILA NA REALNE
VREDNOSTI DEFORMACIONOG RADA
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REZIME:

Izraunavanje deformacionog rada, kod vozila koja imaju klasi¢an ravan ¢eoni deo
koji se po obliku skoro u potpunosti poklapa sa dijagramom energetskog rastera, ne
predstavlja nikakav problem ukoliko se raspolaze kvalitetnim fotografijama sa kojih se
moze odrediti oblik i veliCina deformacije. Medutim, kao Sto je poznato, oblik Ceone
povrsine vozila mozZe znatnije da odstupa od ravnog oblika, odnosno od oblika kakav ima
dijagram energetskog rastera. Ovo odstupanje naroCito je izrazeno kod vozila novije
proizvodnje, odnosno vozila Ciji Ceoni deo je priblizno ovalnog oblika, pa samim tim dolazi
do znatnog odstupanja prilikom preklapanja dijagrama energetskog rastera. Ukoliko su
ovakva odstupanja izraZenija to mozZe dovesti do pogreSnog odredivanja deformacione
energije, a samim tim i do pogresnog utvrdivanja brzine vozila ekvivalentne deformaciji.

U radu je istrazen i prikazan uticaj oblika ¢eone povrSine vozila na vrednost
deformacione energije prilikom deformacije vozila, odnosno uticaj oblika Ceone povrsine
na konacnu vrednost brzine vozila ekvivalentne deformaciji

KLJUCNE RECI: VOZILO, DEFORMACIONI RAD, BRZINA

SUMMARY:

Calculation of deformation work, the vehicle having a conventional flat frontal part of
the form which almost entirely coincides with the diagram of the energy grid, not a problem
if it has high quality photographs with which to determine the shape and size of
deformation. However, as is known, the shape of the front surface of the vehicle can
significantly deviate from a flat shape, or form of such a diagram of the energy grid. This
discrepancy is particularly pronounced in newly produced vehicles or vehicles with frontal
part of the roughly oval in shape, hence the significant variations in the energy diagram of
overlapping grid. If such deviations are more pronounced it can lead to erroneous
determination of strain energy, and therefore the wrong vehicle Equivalent Energy Speed.

This research examines the influence of the shape shown and the front surface of
the vehicle to the value of deformation energy during deformation of the vehicle or of the
influence of the frontal surface of the final value of the vehicle Equivalent Energy Speed.

KEY WORDS: VEHICLE, DEFORMATION, SPEED.
1. UVODNI DEO

Da li je veli¢ina deformacije koja nastaje pri sudarima vozila ili naletima na Cvrstu
nepomic¢nu prepreku pouzdan pokazatelj na osnovu koga se moze izraCunati izgubljena
brzina vozila pri sudaru ili udaru, pitanje je koje zanima sve one koji se bave ekspertizom
saobracajnih nezgoda. Kao $to je do sada viSe puta naglaseno, veza izmedu brzine i
veli€ine deformacije postoji i ona je veoma slozena i kompleksna.

Problemima energetskog rastera medu prvima bavio se Campbell [2]. U svojim
istraZzivanjima on polazi od Cinjenice da se pri ¢eonom naletu vozila na ¢vrstu nepomicnu
prepreku dogodi odredeno deformisanje vozila koje je u funkciji naletne brzine vozila koju
on definiSe kao EBS (Eqivalent Barriere Speed). Analizom procesa deformisanja Campbell
je doSao do zakljuCka da kod primene energetskog rastera, prilikom prorauna, treba
zanemariti visinu i Sirinu deformacija, jer one po njemu ostaju konstante. Na osnovu
rezultata CRASH testova Campbell je konstruisao dijagram funkcionalne zavisnosti brzine
vozila i veliCine deformacije. Prethodno iznesenu teoriju Campbell je dokazao na jednom
primeru CRASH testa, u kome je ucestvovao putni¢ki automobil Mercedes Benz, tip W
123. Ispitvanje je izvrSeno naletom vozila na Cvrstu nepomiCnu prepreku sa punim
preklopom pod pravim uglom. Nakon toga, na ovoj metodi radio je veci broj iztrazivaca koji
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su je permanentno usavrSavali, ali sa hapomenom da u dosada$njim istrazivanjima nije
uzet u obzir uticaj oblika Ceonog dela vozila.

2. ODREDIVANJE DEFORMACIONOG RADA

U rezultatima CRASH testova dati su precizni podaci o veli€ini deformacije za svaki
segment ¢eonog dela vozila, ¢ime je omoguceno da se na dijagramu energetskog rastera
nacrta kriva ostecenja i na taj nacin izraCuna veli¢ina deformacionog rada W (Nm) na putu
deformacije. Deo rezultata CRASH testa u kome su prikazani podaci o veli€ini deformacije
prikazan je na slici broj 1.

No. Measurement Description Units Pre-Test |Post-Test| Difference
C1 Crush zone 1 at left side mm 370 668 -298 L
c2 Crush zone 2 on left side mm 77 619 -542 _ L2 ‘j_ E"ZA
C3 Crush zone 3 on left side mm 49 594 -545 c1] e2] esl i P c; r._:e
C4 Crush zone 4 on right side mm 48 574 -526
C5 Crush zone 5 on right side mm 69 581 -512 |
C6 Crush zone 6 at right side mm 370 740 -370 !
o
100 l"’@,’}?""
20— < Lo o
E %0 oo | by
‘:ul; 400 k=0
% 500
S 600 e |
700 | I
800
1 2 3 4 5 6 '
Location :

Slika 1. Prikaz podataka o veliCini deformacije vozila

Tokom istraZivanja pojavio se praktiCan problem izraCunavanja i poredenja
deformacionog rada, koji se ogledao u tome $to je Ceona povrSina vozila za CRASH
testove podeljena na Sest polja, a dijagram energetskog rastera koristi podelu Ceone
povrSine vozila na osam polja. Transformacija podataka je reSena proporcijalnom
redukcijom postojeéeg dijagrama sa osam polja na novi dijagram sa Sest polja, i to na
nacin prikazan na slici broj 2.

VREDNOSTI POLJA NOVOG DIJAGRAMA

=Al+ =67%A2 =Ad+ =A5+ =67%A7 =A8+
33% A2 | +67% A3 | 33% A3 | 33% A6 |+67% A6 | 33% A7

| |
T T
HHHH:\Llc\)\HH'\Hzr\)\H Hﬁl?\\'\\\ ﬁl(\)\muﬁOumﬁ’l(\)m\'u?lgu Hﬁl\o\f\\\ \9\|9mm\

' ' [ v
3000| 8000| 4000 8000| 8009 4000[ 5000 3000
L L

' | [ "
1575 2625 2100 4200( 4200 2100 2625| 1575
L L I i

| " T I
825 | 1375 11Q0| 2200 2200 1100| 1375 825
| | ' !

1 ! 1
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h | \ i

i i
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\ 1 ]
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i i \
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Slika 2. Postupak reduciranja dijagrama

50



Zbornik radova

Na prethodnoj slici jasno se vidi da je vrednost polja A1 u novom dijagramu
dobijena kao zbir vrednosti polja A1 i 1/3 vrednosti polja A2 iz standardnog dijagrama, i da
ona iznosi 4.650 Nm. Ako prethodni dijagram posmatramo graficki, vidimo da polje A1
novog dijagama zahvata celu Sirinu polja A1 i tre¢inu Sirine polja A2 standardnog
dijagrama. Na isti naCin odredene su vrednosti i za preostala polja i one su prikazane na
slici broj 3.

1 2 3 4 5 6 >

600 mm| 4650 | 6030 | 9320 | 9320 [ 6030 | 4650 | 40000
500 mm| 2441 | 3166 | 4893 | 4893 | 3166 | 2441 | 21000
400 mm| 1279 | 1658 | 2563 | 2563 | 1658 | 1279 | 11000
300 mm| 1337 | 1734 | 2680 | 2680 | 1734 | 1337 | 11500
200 mm| 1686 | 2186 | 3379 | 3379 | 2186 | 1686 | 14500
100 mm| 581 3769 | 2650 | 2650 | 3769 581 | 14000
2 112000

Slika 3. Reducirani dijagram energetskog rastera sa Sest polja

Konstruisanje redukovanog dijagrama energetskog rastera omoguc¢ava da se na
osnovu poznatih veli¢ina deformacija izraCuna vrednost deformacionog rada. Deformacioni
rad, za veliki broj vozila koji je obuhvacen istrazivanjem, izraCunat je pomocCu programa
koji je posebno napisan za tu svrhu. Izgled dela programa koji se koristi za izraCunavanje
deformacionog rada prikazan je na slici broj 4.

i MM KATALOG - IZRACUNAVANJE BRZINE Dr D.Bogiéevié¢

OSNOVNI PODACI O VOZILU Dubina deformacije (mm)
Masa vozla m=| 1370 [(kg) C6 C5 C4 C3 Cc2 C1 Cpr Cpr
Sirina deformaciie  Bo=[ 1.78 fm) | 600 | 600 | 600 | 600 | 600 | 600 | 600 0.60
METODA UNIVERZALNOG DIJAGRAMA ENERGETSKOG RASTEF
Deformacioni rad W = 67200 (Nm) KoeficientKl: Brzina vozila V=" 63.8 (km/h)

METODA SPECIFICNOG DIJAGRAMA ENERGETSKOG RASTERA

PR bo=[_8 |kmh) 22 (mis) b1=[ 0.990 |(km/hicm) 275 (mis/m)

A= 47106 (Nm) B= 583828 (Nm2) G= 1900 (N)
"PC Crash 8" "Campbell" "Raster"
Deformaciona energija: Ed= 240751 (J) Ed= 240751 (J) Ed= 240751 (J)
Brzina vozila: V= 67.5 (km/h) V= 67.5 (km/h) V= 67.5 (km/h)

IZGLED DIJAGRAMA ENERGETSKOG RASTERA ZA KONKRETNO VOZILO
12% 15% 23% 23% 15% 12%
600 7865

9831 | 15075 | 15075 | 9831 | 7865

| 500 | 6618 | 8272 | 12684 | 12684 | 8272 | 6618
] 400 | 5371 | 6714 | 10294 | 10204 | 6714 | 5371
/ 300 | 4124 | 5155 | 7904 | 7904 | 5155 | 4124
A N 200 | 2877 | 3596 | 5514 | 5514 | 3506 | 2877
1 100 | 2036 | 2545 | 3902 | 3002 | 2545 | 2036

C6 C5 C4 C3 C2 C1

Slika 4. Izgled dela programa za izracunavanje deformacionog rada

Iz zakona o odrzanju energije, proizilazi da se pri naletu vozila na &vrstu nepomiénu
prepreku celokupna kinetiCka energija vozila pretvara u deformacionu energiju. Na osnovu
toga se moZe napisati:

B,c, B,cy
W =E, =gv2= _MF dch=_([_([(A+BC)dch+K 2.1)
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Integracijom prethodne jednacine dobija se konacni izraz za izraCunavanje
vrednosti deformacione energije koja se apsorbuje u ukupnu S$irinu vozila, u sledecem
obliku:

C* B’
W =E, =m(b0blC+bf7+?°J (2.2)

gde je:

m - masa vozila,

bo - brzina “nulte deformacije”, odnosno brzina pri kojoj nastaje pocetak deformacije
[m/s],

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

C - dubina deformacije [m].

Prethodno iznesene Cinjenice i stavovi odnose se na sluCajeve kada je u sudarima
deformisana ¢eona povrSina vozila po celoj Sirini, Sto u praksi nije slucaj. U cilju prakti¢ne
primene, Campbell nudi precizniju metodu, koju je popularno nazvao metoda ,raster-
polja“. Tokom istraZivanja Campbell je doSao do zaklju¢ka da je, ukoliko se dubina
deformacije ¢eonog dela vozila (C) postavi u razmacima od 0,1 metara, moguce izraCunati
energiju deformacije, odnosno deformacioni rad, pomocu izraza (2.2) za svaku vrednost
dubine deformacije. Medutim, za primenu metode "raster-polja” neophodno je da se
izraCunata deformaciona energija, u zavisnosti od krutosti ¢eonog dela, raspodeli po

IzraCunavanje deformacionog rada kod vozila koja imaju klasi¢an, odnosno ravan
Ceoni deo koji se skoro u potpunosti poklapa sa dijagramom energetskog rastera (Vidi
sliku 5-A), ne predstavlja nikakav problem ukoliko se raspolaze kvalitetnim fotografijama.
Medutim, analizom velikog broja vozila, obuhvacenih istraZivanjem, utvrdeno je da Ceona
povrSina vozila moZe znatnije odstupati od kvadratnog oblika, odnosno od oblika
dijagrama energetskog rastera. Ovo odstupanje narocito je izrazeno kod vozila novije
proizvodnje, odnosno vozila Ciji je ¢eoni deo priblizno ovalnog oblika (Vidi sliku 5-B). Na
slici 5-B prikazan je Ceoni deo vozila Alfa-Romeo GTV koji predstavlja tipi¢an izgled
¢eonog dela vozila elipsastog oblika, odnosno ceoni oblik koji znatno odstupa u
preklapanju dijagrama energetskog rastera.

Alf§ Romeo 33 (1991)

il

J
6bs | 7535\] 11554 | 11554 |/ 7535 1 f X8es [ 08d [ 15075 [ 15075 | oB31 f# f
\bbt2 | 6340 | o722 | 9722 [ 6340 | 5073 £ oW e | 8272\ | 12684 | 12684 [ /8272 | 64fs £
\i{l6 | 5145 |\7820 | 7890/| 5145 | afh 5&\\6714\ 10294 | 10294 6714/% &
1| 3951 | §oss | 605¢ | 3951 | 3 g 4120855 | X004 | 7904 | 5 (A 124 ez,

S ——

%F 2877 2877
1 Seto + 2036 | 2545 2545 | 2036 ¢

«—1.62m——> «— 176 m——>

Slika 5-A Slika 5-B

Slika 5. Nacin primene metode "raster-polja"
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Ukoliko se dubina deformacije (C) postavi u razmacima od 100 mm, odnosno 0,1
metara, moze se dosta precizno izraCunati vrednost deformacione energije, apsorbovane
na putu deformacije od 200 mm, pomocu izraza (2.2):

Za vozilo sa Slike 5-B vrednost deformacione energije za put deformacije od 200
mm iznosila bi:

2 2
027, 2’22 ] =40.937 [J].

Eld(200 ) 1370 '[2,2 .27,5-0,2+27,5°

Ukoliko bi se energija deformacije izracunala klasi¢nim putem kao zbir cifara iz polja
koja su potpuno obuhvacena deformacijom, odnosno procentom delimi¢no prekrivenih
polja, vrednost deformacione energije za put deformacije od 200 mm u tom slucaju
iznosila bi:

Eaqeoomy =0+254+2731+2731+254+0+0+2517 +5514+5514+2517 +0 = 22.033 [J]

Poredenjem prethodno izraCunatih vrednosti deformacione energije jasno se
uoCava da se prilikom izraunavanja deformacione energije mora uzeti u obzir oblik Ceone
povrsine vozila.

3. UTICAJ OBLIKA CEONOG DELA VOZILA NA BRZINU VOZILA

Kao Sto je do sada viSe puta objaSnjeno, ova metoda primenjuje se tako Sto se
prednji deo vozila podeli na odredene sekcije, odnosno polja, kao $to je prikazano na slici
broj 5. U daljem postupku raster polje se precrta na prednji deo vozila i izraCuna zbir cifara
iz onih polja koja su obuhvaéena deformacijom pri sudaru vozila. Ukoliko su neka od polja
delimi¢no pokrivena, onda se vrSi procena procentualne prekrivenosti polja, a vrednost iz
polja uzima se u procentualnom iznosu u odnosu na celokupnu vrednost polja. Zbir cifara
iz polja koja su obuhvacena deformacijom predstavlja ekvivalent deformacionog rada (W)
koji je izvrSen na deformacionom putu, odnosno energiju deformacije. Odredivanje
deformacionog rada omogucéava izraCunavanje brzine izgubliene na deformaciju,

primenom poznatog izraza:
EES =36, /% (km/h) (3.1)
gde je:

W - zbir vrednosti deformisanih polja energetskog rastera koja odgovaraju
ekvivalentu deformacionog rada (Nm)
m — masa vozila.

Vrednost brzine vozila izraCunate na osnovu energije deformacije utvrdene
klasi¢nim putem, odnosno kao zbir cifara samo iz polja koja su obuhva¢ena deformacijom,

iznosila bi
EES, =3,6, [ZW 36— Jw =20 (km/h),
m 1370

a Sto predstavlja stvarnu vrednost brzine utroSene na deformaciju.
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Vrednost brzine vozila izraCunate na osnovu energije deformacije utvrdene dubinom
deformacije ¢eonog dela vozila za deformaciju od 200 mm putem, iznosila bi

EES, =3,6, [ZW 36— W/M =29 (km/h)
m 1370

a Sto predstavlja pogresSnu vrednost brzine utroSene na deformaciju.

Medusobnim poredenjem vrednosti ovako dobijenih brzina uoCava se da je
vrednost pogresno utvrdene brzine veca za 9 km/h ili za 45 % od stvarne vrednosti, sto
svakako ne predstavlja zanemarljivo odstupanje. Rezultati istrazivanja pokazuju da se pri
ve¢im deformacijama vozila javlja manje odstupanje, ali da nije zanemarljivo.

U tabeli 1 prikazane su vrednosti procentualnog ostupanja brzine vozila raCunate
dvema razli¢itim metodama.

Tabela 1. Procentulano odstupanje brzine vozila u funkciji deformacionog puta
. Brzina . Brzina .

o Degormaciona : Degormaciona . Razlika
Deformacioniput energija vozila energija vozila U brzini
Sd (mm) EES; EES, o

Exq (3) (km/h) Baa ) (km/h) %
600 240751 67 200364 62 9
400 120060 48 88113 41 17
200 40937 29 22033 20 45

4. ZAKLJUCAK

U uvodnom delu rada je istaknuto da na izraCunate vrednosti deformacionog rada,
odnosno deformacione energije utrosene na deformaciju ¢eonog dela vozila, znatan uticaj
moZze imati i ¢eoni oblik vozila. KoriS¢enjem rezultata velikog broja CRASH testova, doSlo
se do zakljucka da se prilikom odredivanja deformacione energije, ne moze koristiti
jednostavna metoda zasnovana na duZzini puta deformacije, iz razloga Sto daje netacne
vrednosti deformacionog rada, a Sto se u krajnjem slu€aju odrazava na pogresno
izraCunavanje brzine vozila. GreSke pri odredivanju deformacione enargije narocCito su
izrazene kod vozila novije proizvodnje, odnosno vozila Ciji Ceoni deo je priblizno ovalnog
oblika. Pogresno odredene vrednosti deformacione energije dovode do pogreSnog
izraCunavanja brzine vozila, $to je naroCito izrazeno pri manjim deformacijama koje se
kreCu u granicama od 200 do 300 mm. U nekoliko sluCajeva naleta vozila sa tipi€nim
»ovalnim“ ¢eonim delom na prepreku, pri kojima se javlja put deformacije od oko 200 mm,
odstupanje izraCunate brzine vozila u odnosu na testiranu kre¢e se izmedu 40 i 45 %, $to
nikako ne predstavlja odstupanje koje se moze zanemariti.

Rezultati istraZivanja ukazuju na potrebu da se deformacioni rad, odnosno energija
deformacije izraunava S$to preciznije i to kao zbir cifara iz polja koja su potpuno
obuhvacena deformacijom i/ili procentom delimi¢no prektivenih polja, a nikako u funkciji
deformacionog puta.

Takode, u ovom radu, joS jednom je dokazano da izve$taji u kojima su prikazani
rezultati CRASH testova, mogu posluziti kao veoma koristan prilog prilikom proracuna
brzine u sudaru vozila, ime CRASH testovi i $to precizniji proracun deformacione energije
znatno dobijaju na znacaju.
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Abstrakt: Sagledavanje i evidentiranje svih troSkova saobracajne nezgode je
kompleksan posao koji je podloga za kvalitetnu analizu. U svetu se sve viSe paznje
posvecuje metodama procene troSkova saobracajnih nezgoda kako bi se ta sredstva
uloZila u njihovu prevenciju. U radu je dat osvrt na studije slu€aja koje su radene u raznim
geografskim podrucjima u svetu u cilju procene udela troSkova saobracajnih nezgoda u
BDP. Potom je dat primer naCina evidentiranja Steta jedne naSe osiguravajuce kuce i
predlog mera za poboljSanje sistema evidentiranja u Srbiji.

Klju€ne reci: saobracajna nezgoda, procena troSkova, trosSkovi Stete na vozilu

THE TRAFFIC ACCIDENT COSTS AND ESTIMATION OF THE COSTS CASE STUDY

Abstract: Examining and recording of all costs of traffic accidence is a complex job that
is the basis for quality analysis. In the world the attention is more and more paid to the
methods for cost estimation of the accidence in regard to the resources invested in their
prevention. This paper presents a review of case studies that were performed in various
geographic regions of the world in order to evaluate the fraction of traffic accidents cost in
GNP (gross national product). Then, it is presented an example of one approach for
damage recording which was performed by one of our insurance companies and proposed
measures to improve the recording systems in Serbia.

Key words: traffic accident, estimation of costs, damage of the vehicles

Uvod

Ljudima u urbanim sredinama vreme je veoma vazan faktor i zato nastoje da ga
uStede na svaki nacin. Jedan od nacina je brza, ponekad i nesmotrena voznja, Cije
posledice daleko nadmase projektovanu ustedu vremena. Cesto, ljudi iz nizih socijalnih
staleZza koji po pravilu voze stare i ¢esto nebezbedne automobile, ako uz to imaju i loSu
saobracajnu kulturu, budu povredeni u saobracaju. Isto tako, u€esnici u saobracaju iz viSih
socijalnih staleza, Cesto zbog veoma skromnih tehni¢kih znanja o onome ¢ime upravljaju,
brzih i jakih automobila, a i zbog zurbe ili bahatosti, povrede i sebe i druge.

TroSkovi prodiru kroz sve i drustva se odnose najpre na samog uc€esnika u nezgodi i
njegovu porodicu, zatim na lokalnu zajednicu, na privredni sektor kroz doprinose i kroz
izgubljeno radno vreme, kao i na celu drzavu kroz uniStavanje materijalnih dobara i
praznjenje drzavnih fondova.

Sve saobradajne nezgode imaju za posledicu Stete, materijalne i nematerijalne, koje
treba proceniti, utvrditi i nadoknaditi. Nematerijalni troSkovi u sustini ne mogu da imaju
novCani ekvivalent, pa se zato prema njima posebno odnosi. Tamo gde se radi o povredi
prava, o telesnim povredama ili smrti, treba pribeCi najpre stroZoj prevenciji, a ako se
nezgoda, a sa njom i Steta, ipak dogodi, za obra¢un troSkova se koriste razne objektivne i
subjektivne ocene. TroSkovi zdravstvenog oporavka, ublaZzavanja posledica invaliditeta,
degradacije Zivotne sredine kao i troSkovi prevencije saobracajnih nezgoda nisu direktno i
jednoznacno merljivi trosSkovi.

U nekim studijama se polazeéi od vrste i teZine saobracajne nezgode procenjuju i
ostale posledice i Stete. Zna se, na primer, da ako se vozilo zapalilo, postoje troSkovi
vatrogasne intervencije, ako ima povredenih, medicinski troSkovi, kod ozbiljnijih nezgoda
tu su i troSkovi strucnih izvestaja, snimanja, vestacenja i tako dalje.

S druge strane, humani pristup, koji je sve zastupljeniji, podrazumeva najpre detaljno
sagledavanje svih troSkova koji se reflektuju na same ucesnike u nezgode u pogledu
koStanja povreda, odnosno socijalno-ekonomski troSkovi su polaz. TroSkovi koji se
odnose na povrede se uglavnom mere stepenom gubitka radne spobnosti i vremenskim
trajanjem tog gubitka.
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U analizi troSkova saobracajne nezgode se Cesto Koristi cost-effectiveness analiza,
dok je cost-benefit analizu uputno koristiti samo ako se radi o proceni ulaganja u
prevenciju saobracajnih nezgoda, mada mnogi autori i u ovom slu€aju osporavaju ovaj
nacin analize troSkova iz moralnih razloga . Uzimajuci u obzir humani aspekt saobracajnih
nezgoda, razvijene su druge metode analize troSkova, posto sam termin cost-benefit ima
opravdanja tamo gde sve moze da se izmeri novcem.

Metode procene troskova saobracajne nezgode

Osim troSkova koji se odnose na vozila, koji su materijalni i mogu se proceniti
najobjektivnije od svih drugih, postoje i medicinski troSkovi samih uCesnika u nezgodi,
obestecCenje njihovih porodica, zatim razni troSkovi koji se tiCu pravnog sistema (sudski
troSkovi, troSkovi vesStaCenja, takse i sli€no). Ovi troSkovi najviSe odrazavaju socijalnu
razvijenost zemlje.

Najtezi zadatak je procena ili utvrdivanje nematerijalnih troSkova koji se odnose na
buduci kvalitet Zivota povredenih, na gubljenje radne sposobnosti ili na materijalnu odstetu
porodici u slu€aju smrti.

Sto se ti¢e vozila i tu postoji problem radunanja gubitaka koiji nisu direktni trodak nakon
nezgode, ali su prouzrokovani nezgodom i prisutni su u nekom, duzem ili kraem,
vremenskom periodu. To se odnosi na gubitak radnih sati prevoznika roba ili putnika.

Prema podacima iz studije [1], radene u period 1995.-1999. za razne zemlje sveta,
procene ukupnih troSkova saobracajnih nezgoda, izrazeno kao procenat od BDP, su:

Vietnam 0.3% UK 2.1% Denmark 1.1%
Bangladesh 0.5% Sweden 2.7% USA 4.6%
Thailand 2.3% Norway 2.3%
Korea 2.6% Iceland 3-4%
Nepal 0.5% Germany 1.3%

Navedeni podaci ukazuju da je veliki problem proceniti troSkove kod siromasnih i
nerazvijenih zemalja, kako zbog samog evidentiranja podataka, tako i zbog Cinjenice da se
potcenjuju troSkovi koji se odnose na dugoro¢ne posledice povreda, gubljenje radne
sposobnosti, eksterne troskove transporta, (gubitke nastale zbog nesposobnosti teskih
teretnih vozila da vrSe transport posle uceS¢a u saobracajnim nezgodama, do njihove
popravke), koji imaju posebnu metodologiju procene i proracuna, [2]. Posto u siromasnim
zemljama veliki broj ljudi radi na privremenim poslovima, bez socijalnog osiguranja, sa
minimalnim osiguranjem za vozila i lica, to umanjuje stvarne troSkove koje stanovnici ovih
zemalja imaju, a koji ne ulaze u evidentiranje niti u obracun. Obracuni troSkova u
nerazvijenim zemljama su mnogo jednostavniji jer mnoge relevatne faktore ne uzimaju u
obzir.

Pri proceni udela pojedinih vrsta Stete, izdiferencirala su se dva pristupa: jedan je
procena sveukupnih troSkova, globalno, prema sumarnim podacima za dominantne,
najvece iznose, a potom procena udela za manje uticajne troSkove (top down method).
Drugi je formiranje baza podataka gde se za svaku saobraéajnu nezgodu specificira vrsta
Stete i njen iznos, pa se ti iznosi razvrstavaju i sumiraju po vrstama Stete, po geografskim
regijama, po vremenskim dobima i slicno, a na osnovu svih podataka se napravi totalni
zbir (bottom up method). Drugi nacin zahteva pedantnu i sveobuhvatnu evidenciju.

Nacini procene troSkova prema [5] su:

Prvi od nacina za procenu troSkova je tzv. Comprehensive Cost method, odnosno
metod za procenu opstih troSkova i uzima u obzir uticaj povrede na celokupan ljudski zivot
u globalu i valorizuje ih. Glavne komponente metode opstih troSkova su: Steta licne
svojine, izgubljene zarade, izgubljena domaca proizvodnja, zatim zdravstveni troskovi,
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usluge u slu€aju opasnosti, troSkovi kasnjenja u saobracaju, stru€na rehabilitacija, troskovi
radnog mesta, administrativni, pravni i troSkovi za nadoknadu pretrplienog bola i
umanjenog kvaliteta Zivota. Nemonetarne Stete se obic¢no proraCunavaju u okviru methode
pod nazivom Willingness-to-Pay (Voljni za placanje) i odnosi se na one troSkove koji su
ljudi spremni da plate.

Drugi pristup procene je Human Capital Cost, to su kapitalni ljudski troSkovi (takode
poznati i kao "bruto output”), koji obuhvata sve elemente opstih troSkova izuzev troSkova
za nadoknadu pretrplienog bola i umanjenog kvaliteta Zivota. Ovaj metod izjednacava
gubitak Zivota usled saobrac¢ajne nezgode sa izgubljenim zaradama.

lzvedene su mnogobrojne studije Ciji je cilj bio da se izvrSi procena ekonomskih
troSkova saobracajnih nezgoda u razli€itim drzavama i regionima. Na osnove jedne od
ovih procena, troSkovi povreda usled nezgoda na putevima grubo procenjeno iznosi oko 1
% bruto nacionalnog proizvoda (BDP) u zemljama sa niskim prihodima, 1.5% u zemljama
sa srednjim prihodima i 2 % u zemljama sa visokim prihodima. Tokom ove procene doSlo
se do rezultata da globalni godisnji troskovi iznose priblizno oko 518 milijardi dolara.

Postoji i razvrstavanje metoda procene i obraCuna saobracajninh Steta prema
kategorijama svrstanim u odredene grupe, kao Sto je primer jedne studije radene u Juznoj
Africi, [3]. Ovde primenjeni takozvani Human Capital method, ima sledecu strukturu
troSkova,

* Direktni troSkovi - kvantitativni
= bolni¢ki, medicinski, pogrebni,
troSkovi ostecenja vozila,
troSkovi oSteéenja robe u prevozu,
troSkovi pravne regulative ,
troSkovi osiguranja,
troSkovi snimanja, izrade izvestaja sa lica mesta i slicno;
* Indirektni troSkovi — kvantitativni
» gubitka radnog ucinka prevoznika (roba ili putnici);
« Kvalitativni troSkovi
» patnja i duSevni bol,
» invaliditet i gubitak kvaliteta Zivota .
Pozivaju¢i se na isti pristup, Human Capital Approach, prema [6], predlozena je
sledeca struktura troskova:
» TroSkovi iz kategorije humanih troSkova,
= Materijalni troskovi,
= Opsti ekonomski troSkovi C kojih je najmanje pet vrsta, a to su:
(C)=C1+C2+C3+C4+Ch.............

C1 TroSkovi provizije usluge osiguranja

C2 TroSkovi policijske administracije.

C3 Sudski troskovi

C4 TroSkovi angazovanja spasilacke sluzbe

C5 TroSkovi kasnjenja u saobracaju usled ozbiljnosti nezgode.

Po ovom modelu analizirano je podrucje Tajlanda i Australije. Rezultat analize je
sledeci: procenat troSkova saobracajnih nezgoda koje su se dogodile u Australiji su:
oStecenje vozila (27%),
gubitak produktivnosti ili izgubljeni rad (21%)
troSkovi dugoro¢ne nege (13%)
gubitak u kvalitetu Zivota (12%) i
troSkovi usled kasnjenja u saobracaju (10%);
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Moze se uoCiti da su svi parametri troSkova u Australiji nizi u poredenju na one u
Tajlandu, gde su prva Cetiri najveca troska za:
e umenjen kvalitet Zivota (31.44%),
e oStecenje svojine (24.47%)
e gubitak proizvodnje (19.51%) i
e kaSnjenja u saobracaju (16.85%).

Sluéaj troskova jednog osiguranja u Srbiji

U opsStem slucaju, troSkovi drustva koji su uzrokovani saobracajnim nezgodama, se
racunaju tako Sto se proseCna Steta na odredenoj vrsti vozila pomnozi brojem
saobracajnih nezgoda, dok se za stradanje lica troSkovi procenjuju preko broja poginulih,
broja sa teskim telesnim povredama i broja sa lakim telesnim povredama. Ovaj metod je
dosta grub i moze da stvori iskrivljenu sliku o troSkovima.

Utvrdivanje oblika oStecenja predstavlja vaznu fazu koju obavlja stru¢no tehnicko lice
o ¢emu pravi zapisnik i fotodokumentaciju. On najpre treba da proceni da li su sva
oStecenja na vozilu iz konkretne nezgode, ili su neka mozda bila i pre nezgode. Ukoliko
nije u stanju to sam da proceni pouzdano, treba angazovati vestaka i upoznati se sa
izveStajem istraznih organa, zapisnikom policije ili samo iskazima ako se radi o manjoj
materijalnoj Steti. VeStaci treba da raspolazu odgovaraju¢om literaturom i opremom S$to
povecava troSkove ali obezbeduje kvalitet i pouzdanost nalaza.

Visina Stete na vozilu moze se utvrditi, prema [4]:

e na osnovu racuna o izvr$enoj popravci,

e po pogodbi i

e po obracunu totalne Stete.

Najtacniji pristup je formiranje kolekcije podataka, detaljno, za svaku nezgodu, iz koje
se prave upiti, zavisno od toga koji je cilj analize.

U daljem tekstu je dat pregled ukupne Stete koju je isplatilo jedno domace osiguranje i
to za mesece jul i decembar 2010. i 2011. godine.

JUL 2010.

Vrsta vozila Procenjeno RSD Isplaéeno RSD Razlika
Putnicko 35.000,00 16.200,00 18.800,00
Putnicko 90.000,00 97.856,00 -7.856,00
Putnicko 40.000,00 40.950,00 -950,00
Putnicko 41.000,00 40.960,00 40,00
Putni¢ko 17.800,00 20.064,00 -2.264,00
Teretno 150.000,00 156.000,00 -6.000,00
Putni¢ko 100.000,00 100.630,00 -630,00
Putnicko 45.000,00 49.660,00 -4.660,00
Putnicko 10.000,00 8.900,00 1.100,00
Putnicko 20.000,00 19.310,00 690,00
Putnicko 25.000,00 27.300,00 -2.300,00
Putnicko 30.000,00 32.499,00 -2.499,00
Putnicko 25.000,00 25.300,00 -300,00
Lice 200.000,00 175.000,00 25.000,00
Putnicko 35.000,00 21.416,00 13.584,00
SVEGA RSD 863.800,00 832.045,00 31.755,00
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JUL 2011.

Vrsta vozila
Putnicko
Lice
Putnicko
Putnicko
Putnicko
Teretno
Lice
Teretno
Prikljucno
Putnicko
Putnicko
Putnicko
Lice
Putnicko
Putnicko
Putnicko
Putnicko
Putnicko
Putnicko
Putnicko
Teretno
Putnicko

SVEGA RSD

DECEMBAR 2010.

Vrsta vozila
Putnicko
Putnicko
Putnicko
Putnicko
Lice
Putnicko
Putnicko
Putnicko
Putni¢ko
Putnicko
Putni¢ko
Putnicko
Lice

SVEGA RSD

Procenjeno RSD

30.000,00
150.000,00
35.000,00
10.000,00
28.500,00
100.000,00
150.000,00
450.000,00
400.000,00
15.000,00
30.000,00
35.000,00
100.000,00
10.000,00
12.000,00
30.000,00
74.000,00
50.000,00
35.000,00
40.000,00
90.000,00
25.000,00

1.899.500,00

Procenjeno RSD

30.000,00
30.000,00
30.000,00
50.000,00
200.000,00
55.000,00
14.000,00
2.000,00
42.000,00
90.000,00
20.000,00
20.000,00
100.000,00

683.000,00

Isplacéeno RSD

64.144,00
120.000,00
44.608,00
9.000,00
50.000,00
95.150,00
120.000,00
529.786,00
435.272,00
16.280,00
55.092,00
45.438,00
100.000,00
7.700,00
13.400,00
29.349,00
74.160,00
43.440,00
25.733,00
38.040,00
95.150,00
18.629,00
2.030.371,00

Isplaéeno RSD

35.400,00
70.945,00
28.240,00
57.133,00
490.296,00
59.895,00
14.000,00
7.420,00
28.034,00
97.450,00
18.379,00
18.720,00
100.000,00
1.025.912,00

Razlika
-34.144,00
30.000,00
-9.608,00
1.000,00
-21.500,00
4.850,00
30.000,00
-79.786,00
-35.272,00
-1.280,00
-25.092,00
-10.438,00
0,00
2.300,00
-1.400,00
651,00
-160,00
6.560,00
9.267,00
1.960,00
-5.150,00
6.371,00
-130.871,00

Razlika
-5.400,00
-40.945,00
1.760,00
-7.133,00
-290.296,00
-4.895,00
0,00
-5.420,00
13.966,00
-7.450,00
1.621,00
1.280,00
0,00
-342.912,00
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DECEMBAR 2011.

Vrsta vozila Procenjeno RSD Isplaéeno RSD Razlika

Teretno 480.000,00 593.331,00 -113.331,00
Putnicko 150.000,00 172.877,00 -22.877,00
Putnicko 9.000,00 9.500,00 -500,00
Putnicko 40.000,00 43.302,00 -3.302,00
Teretno 170.000,00 183.000,00 -13.000,00
Putnicko 20.000,00 22.465,00 -2.465,00
Putnicko 25.000,00 25.411,00 -411,00
Lice 50.000,00 50.000,00 0,00
Putnicko 25.000,00 29.120,00 -4.120,00
Lice 50.000,00 50.000,00 0,00
Putnicko 60.000,00 62.657,00 -2.657,00
Putnicko 80.000,00 90.000,00 -10.000,00
Lice 50.000,00 50.000,00 0,00
Putnicko 70.000,00 75.276,00 -5.276,00
SVEGA RSD 1.279.000,00 1.456.939,00 -177.939,00

TrosSkovi popravke osSteCenja na vozilima se znacajno razlikuju za putniCka i teretna
vozila. Zato se i troSkovi osiguranja znacajno razlikuju za pojedine vrste vozila, a takode i
za tipove u okviru jedne vrste.

|z prezentovanih podataka se vidi da je isplacena Steta, uglavhom, veca od
procenjene $to moze da bude i sludajan rezultat s obzirom na uzorak. Sto se ti¢e Stete
isplacene za lica, ona je uglavhom stvar pogodbe | odnosi se na povrede bez dugoroc¢nih
posledica. Osiguranje lica — Zivotno je poseban domen. Podaci o troSkovima lokalne
zajednice za prikazane slu€ajeve nisu poznati, jer evidentitanje nije takvo da je moguc
direktan pristup. Stete ljudi i lokalne zajednice zbog ka$njenja u saobrac¢aju se ne
evidentiraju uopste.

Sta je socijalno rasipnistvo, [6]?

Ako nema troSkova prevencije saobradajne nezgode, mnogi autori govore o
rasipnistvu na saniranje posledica.

Socijalno rasipniStvo usled saobracajnih nezgoda je onaj tro$ak za drustvo koji
proistiCe iz nedovoljnih mera prevencije saobracajnih nezgoda, tako da se pouzrokuje
Steta koja nadmasuje troSkove optimalne prevencije, odnosno predstavlja “viSak Stete” u
odnosu na hipotetiCke troSkove optimalnih sredstava prevencije. Da bi se proracunala ova
veli€ina, potrebno je najpre proceniti troSkove onih nezgoda koje su se dogodile, a mogle
su se spreCiti merama pasivne bezbednosti okruzenja, a potom proceniti troSkove
efikasnih sredstava njihove prevencije. Gep predstavlja socijalno rasipnistvo.
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Zakljuc¢ak

Obracun troskova nezgode je kompleksan posao. Svaka nezgoda ima znacajan udeo
socijalno-ekonomskih troSkova, koji mogu biti i dugorocni. Ovi troSkovi se odnose pre
svega na povrede koje su uzroCnik invaliditeta, zbog €ega je od velikog znaCaja prevencija
saobracajnih nezgoda.

Potrebno je podsticati formiranje i razvoj mreze biroa, zavoda i instituta
specijalizovanih za profesionalno obavljanje analize saobrac¢ajnih nezgoda.

Cilj ovog rada je iniciranje projekta Ciji bi background bio sadasnja nepovezanost
institucija sistema i drugih institucija koje imaju veze sa saobracajnim nezgodama po bilo
kom osnovu sa ciljem da se kod nas uspostavi sistem pracenja troskova koji je povezan sa
osiguranjem, socijalnim ustanovama, saobracajnom policijom i sli¢no.
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Abstract

Nematerijalne Stete nastale kao posledica pretrplienih povreda ucfesnika u
saobracCajnim nezgodama su veoma velika stavka u ukupnim naknadama Steta TPL.Ne
samo Sto su velika stavka, to su najneizvesnije Stete radi toga Sto ne postoje egzaktna
merila za nadoknadu. Polazeéi od toga drustva za osiguranje su najopreznija prilikom
obraCunavanja i isplate ovih vrsta Steta. PokuSavajuc¢i da plate Sto manje, produciraju
sudske postupke.Sudski postupci su veoma skupi pa nematerijalne Stete zajedno sa
troSkovima, troSe veoma veliki deo fondova za Stete.

Na koji naCin se moze isplatiti praviCna naknada, imati zadovoljnu stranku koja nece tuziti,
a uStedeti u fondovima za nakanadu TPL Steta.
Nacin na koji se to moze je tema ovog izlaganja.

Klju€ne reci

Nematerijalna Steta
Sudski sporovi
Troskovi
Nadoknada

Abstract

Non- material claims that incurred as a result of injuries suffered by participants in
road accidents are major item in the total of claims TPL. There are no exact criteria for
reimbursement and therefore they are not just major item but most uncertain claims.
Starting from that fact, it is understandable that /why insurance companies are the most
cautious regarding calculation and payments. Trying to pay less, they produce court trials.
The court trials and proceedings are expensive and non-material claims together with the
costs, spend large portion of the claim funds. The manner we can pay prior reimbursement
and have satisfied customers that will not sue and save funds for reimbursement TPL
claims is subject of this paper.

Uvod

Cedrdsetak godina unazad ,na ovim prostorima, legislativom onda$njih zakona
uveden je pojam—povreda ljudskih prava, pravo na Zzivot, pravo na zdravlje,Cast - da bi se
sva ta dobra imenovala opsto prihvacenim pojmom nematerijalna Steta.

Decidne odredbe u zakonima na koje se temelji definicija, a time i osnovi za
nadoknadu nematerijalne Stete dugo su opstajale. Prvim Zakonom o obligacionim
odnosima definirano je da se nadoknada za bilo kakvu povredu treba podvesti pod Cetiri
sadrzine, Cetiri osnova za nadoknadu Stete i da se za svakog od njih moze i mora odrediti
pravicna naknada. Pretrpljeni strah, pretrpljeni fizicki bol,umanjena Zivotna aktivnost,
psihiCki bol radi smrti bliske osobe. Sva ta Cetiri osnova za nadoknadu $tete su podvedena
pod pojmom —nematerijalna Steta. U oblasti osiguranja ovaj vid Stete je apsolutno povezan
sa Stetama nastalim u saobracajnim nezgodama gde ima poginulih ili povredenih lica, a
osnov za nadoknadu je izvanugovorna obaveza kompanije za osiguranje.

Tesko je bilo u poCetku shvatiti da treba meriti pretrpljeni strah, pretrpljeni fizicki bol,
umanjenu zivotnu aktivnost, psihicki bol radi smrti bliske osobe .

Prvih pet, Sest godina kompanije za osiguranje su uspostavljale pravila i visine Steta
, @ sudstvo ih je bukvalno pratilo. Iznosi za nadoknadu u presudama su bili identi¢ni onima
koje je uspostavila osiguravajuca praksa.Naknade su bile simboli¢ne, a broj Steta je bio
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mali.Traziti nadoknadu radi toga Sto si se uplaSio je bilo u suprotnosti sa
mentalitetom,vaspitanjem ljudi iz ovih prostora u tom periodu.

U drugoj fazi razvoja, negde oko pocetka osamdesetih godina, potraZzivanja za
nadoknadu nematerijalnih Steta su se drastiCno povecala. Istovremeno “slobodno sudsko
uverenje” i uverenje kompanija za osiguranje u pogledu visina nadokanade ove vrste Steta
poCelo je polako da se razdvaja. I1znosi za nematerijalne Stete u presudama su poceli
drasticno da rastu i da se razlikuju od onih koje je odredivalo drustvo za osiguranje.U
poCetku, parabola rasta nadokanada nije bila tako izrazita. Ali kako su se menjali
ekonomski uslovi, politiCki uslovi ¢ak i moralni principi, parabola porasta nadoknada za
nematerijalne Stete je bila sve izrazitija. Praksa sudova i kompanija za osiguranje sve viSe
je bila suprostavljena. Enormni iznosi koje je sud dosudivao, razliCitost u visinama
naknade od suda do suda, od sudije do sudije postala je svakodnevica.

Ovakvu fazu razvoja odnosno uspona sudskih nadokanada za nematerijalne Stete
su prosle u vecem ili manjem obliku sve post socijalistiCke drzave, a time i sve post
Jugoslovenske. U Sloveniji i Hrvatskoj, Ceskoj, Polskoj od prije pet $est godina tendencija
konstantnog agresivnog i nezaustavljivog rasta nadoknada za nematerijalne Stete je vec
opala. Priblizavanje stava suda i druStva za osiguranje u pogledu visine naknade za
nematerijalne Stete je evidentno. Nase kolege iz tamosnjih kompanija za osiguranje mogu
da predvide koji bi iznos sud dosudio pa je samim tim i sudskih procesa manije.

Ova tema nema za cilj postaviti i razraditi sve elemente koji uti€u na ovakav razvoj
nadoknade nematerijalne Stete i konstatirati kakave uticaje ima turbulencija u drustvu,
politickom sistemu, standardu, mentalitetu, promene ZOO i mnogo toga. Ali je evidentno
da ovakav nacin razvoja postoji.

Makedonija je jo§ uvek u nekoj medu fazi. Jo§ uvek postoji tendencija rasta
naknade za nematerijalne Stete u sudskim postupcima. RazliCitost presuda od suda do
suda, od sudije do sudije postoji. Blize je nego Sto je bila od prije pet Sest godina ali
presude jo$ uvek iznenaduju. Imamo presude o naknadi za smrt bliskog lica sa potpuno
identi¢énim elementima -starost, srodstvo. Obe je apelacioni sud potvrdio ,a u jednoj je
dosudena naknada 9.000 eur, a u drugoj je 20.000 eur.

U pokuSaju da se stavi nekakav red i da se definiraju i okvirno utvrde iznosi za
naknadu nematerijalne Stete Ministarstvo za finansije Makedonije, tacnije Komisija za
tarife i uslove u osiguranju prije tri godine utvrdili su Kiriterjume za nadoknadu
nematerijalnih Steta.

DruStva za osiguranje su se pridrzavala datim kriterjumima. U pocCetku je te
kriterijume prihvatio i sud i nastalo je kratkotrajno zatiSje rasta broja sudskih sporova i
neujednacenosti u odredivanju visina naknade nematerijalnih Steta u presudama.

Medutim, stav vrhovnog suda je bio da niko ne sme uticati ili negirati slobodno
sudsko uverenje na bazi koga se donose presude o naknadi ovih Steta.

Ovakav redosled donoSenja pa negiranja kriterijuma kojima bi se stavio red u
naknadi nematerijalnin Steta je skoro identiCan u post Jugoslovenskim drzavama. U
Hrvatskoj je to ve¢ na ustavnom sudu, a u Srbiji?

U vansudskom postupku, drustva za osiguranje u koje ubrajam Triglav osiguranje
gde ja radim,nisu se smeli ogluSivati o Kriterijume, pa su nudili oSteCenima te i takve
iznose za naknadu nematerijalnih Steta, a nekad u Zzelji da zastite fondove drustva joS i
manji iznosi.

Obzirom da u Zakonu za obavezno osiguranje postoji obligatorna odredba da se
nemoze tuzbom traziti naknada Stete ako predhodno ne postoji vansudsko potrazivanje,
oSteceni odnosno njihovi zastupnici su samo formalno postavljali vansudsko potrazivanje.
Cesto vansudsko potraZivanje ima isti datum kao i datum podnosenja tuzbe. Razlog je bio
taj da su manje vise bili sigurni da ¢e u sudskom postupku dobiti viSe nego Sto nudi
drustvo za osiguranje.
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Vrhunac po broju sudskih sporova je bio 2007 godine kada smo imali ¢ak 38% sudskih
sporova u odnosu na broj Steta. Do 2010 godine, pojavilo se neko malo opadanje sudskih
sporova ali taj pad nije bio izazvan nekom nasom akcijom za sprecavanje novih sudskih
sporova. Procentualno broj sudskih sporova u odnosu na broj Steta je bio isti jer smo imali
i pad broja osiguranika.

Sredinom 2010 godine izvrSili smo sondazu svih troSkova koje terete Stete kako sudske
tako i vansudske.

U 2010 godini napravili smo zbirku od skoro 200 presuda. Sistematizirali smo ih i
prouCili podatke koje su nam trebali radi donoSenja odluke o nacinu na koji trebamo
postupati.

Pre svega iz tih presuda smo locirali strukturu troSkova koji terete svaku Stetu. Na takav
nacin smo mogli uticati na njihovo smanjenje.

Predmet br Iznos za nadoknadu Troskovi

P.br 5423/10 85 000 den. 16 350 den odnosno 19%
P.br 1505/09 112 000 den. 51 853 den odnosno 46%
P.br 5052/10 110 000 den. 24 168 den.odnosno 21%
XXV P1.br 167-10 330 000 den. 71 445 den.odnosno 21%
XI P.br.2952/10 121 000 den. 35 384 den. odnosno 29%
XIXP1-4952/10 130 000 den. 32 062 den. odnosno 24%
XIXP-3691/10 400 000 den. 56 603 den odnosno 14%
XXXIP.br.4263/10 104 000 den. 32 040 den odnosno 30%
15P-1132/10 96 000 den. 40 952 den odnosno 42%
22P-4991/10 165 000 den. 38 456 den odnosno 23%

Rezultat takvog stanja je bio:

1) Drustvo za osiguranje ima dodatne troSkove — sudske takse, advokatske troSkove,
troSkove za vestaCenja koja iznose od 15-30% i viSe od visine Stete.

2) Drustvo za osiguranje ima dodatne troSkove za tri, Cetiri lica koja isklju€ivo rade na
sudskom zastupanju. Njihova plata uCestvuje u troSkovnom obraCunu u svakom
sudskom predmetu sa 2-3%.

Zakljuc¢ak

Drustvo za osiguranje placa Stetu koju je dosudio sud uvec¢anu za 20 do 35%.
Osteceni radi koga se vodi postupak je autsajder, jer krajno dobija istu nadoknadu
nakon Sto advokatu isplati nagradu koja se izraZzava u procentima od dobijenog
iznosa, a krece se od skromnih 20% pa i do 50%.

Ovakva konstatacija vodila nas je ka tome da ocenimo dali mi produciramo sudske
sporove i dali se ta produkcija moze umanijiti. Trebalo je utvrditi dali je samo sud sa svojim
presudama izazvao apetite oStecenih odnosno njihovih zastupnika ili tu ima i nase krivice.
Analiziranjem presuda trazili smo razliku od onoga $to smo nudili u vansudskom postupku
drzeci se strogo za kriterije i iznosa koje je dosudio sud na ime naknade za nematerijalne
Stete.
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P.br 5423/10

P.br 1505/09

P.br 5052/10

XXVP1.br 167-10

X1 P.br.2952/10

XIXP1-4952/10

XIXP-3691/10

XXXIP.br.4263/10

15P-1132/10

22P-4991/10

nudili smo nagodbu na iznos od
50 000 den.

nudili smo nagodbu na iznos od
60 000 den.

nudili smo nagodbu na iznos od
70 000den.

nudili smo nagodbu na iznos od
200 000 den.

nudili smo nagodbu na iznos od
50 000 den.

nudili smo nagodbu na iznos od
50 000 den.

nudili smo nagodbu na iznos od
250 000 den.

nudili smo nagodbu na iznos od
30 000 den.

nudili smo nagodbu na iznos od
20 000 den.

nudili smo nagodbu na iznos od
80 000 den.

Sudska presuda glasi na
85 000den.

Sudska presuda glasi na
112 000den.

Sudska presuda glasi na
110 000 den.

Sudska presuda glasi na
330 000den.

Sudska presuda glasi na
121 000 den.

Sudska presuda glasi na
130 000 den.

Sudska presuda glasi na
400 000 den.

Sudska presuda glasi na
104 000 den.

Sudska presuda glasi na
96 000 den.

Sudska presuda glasi na
165 000 den.

Rezultat svega toga je bila ubedenost nas operativaca i praktiCara da treba pre

svega povecati iznose za naknadu nematerijalnih Steta za minimum 30% iznad kriterijuma
a nase pokusaje da nudimo nadoknadu i ispod kriterijuma potpuno izbaciti.

Kada smo izlozZili zamisao da ¢emo povecati naknade za nematerijalne Stete i to za

najmanje 30%, bilo je dosta pitanja i neverice da bi se takvim obrnutim i neuobi¢ajenim
postupkom mogla postici zasteda i zastita fondova drustva.

Dodali smo i druge razloge i postupke koje smo imali u vidu, a koji bitno uticu na

finansijske rezultate i visinu Steta.

Zakon o parnicnom postupku je bio u pripremi i znali smo da ¢e biti u vaznosti u
2011g. Zakonom se nalaZze da se odgovor na tuZzbu obavezno potkrepi
vestaCenjem-medicinskim ili saobracajnim. To je znacilo da ¢e se troSkovi u
sudskom postupku jos viSe povecati.

ReSavanje vansudski postavlenog zahteva treba maksimalno ubzati. Po
mogucnosti ¢ak preduhitriti da oSteceni stigne do advokata. Pozvati oStecenog da
potrazi naknadu i ubediti ga da i sam bez i€ije pomoéi moze ostvariti naknadu za
nematerijalnu Stetu. Pripremili smo veoma jednostavan formular kojeg moze svako
popuniti.

Obavestavati i direktno oStecenoga, a ne samo njegovog zastupnika o potrebi
dopune potrazivanja ili potrebnoj medicinskoj dokumentaciji i ponuditi mu ¢ak i
pregled lekara specijaliste, rentgen snimanje.
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e Obavestavati i direktno oStecenoga ne samo njegovog zastupnika da u roku od 15
dana vrS§imo isplatu dogovorenog iznosa, nasuprot dugim postupkom kada se
naknada ostvaruje sudskim putem.

e Ukoliko se ne postigne nagodba po svim osnovima nematerijalnog potrazivanja
,posti¢i nagodbu za deo nematerijanih Steta ili isplatiti nesporni deo bez ikakve
nagodbe i to direktno oSte¢enom.

Primenom ovih konstatiranih nacina potrazivanja su se reSavala sve viSe i viSe u
vansudskom postupku. Da bismo proverili uspesnost konstantno smo vrsili uporedbe sa
prosecnom Stetom prije i za vreme ovog pristupa takoreCi novog nacina reSavanja
potrazivanja.

Prosecan iznos vansudski reSene nematerijalne Stete

2010 godina 2011 godina do 31.03.2012

Telesne povrede 132 804 den 114899 den 150 448 den
Za smrtne posledice 445 194 den 359 884 den 308 954 den

Kada smo utvrdili da je isplata vansudskih potrazivanja na ovaj naCin u redu i
donosi traZzene rezultate proverili smo dali je drugi cilj koji smo si postavili ispunjen.Bitno je
bilo da se broj novih sudskih sporova smaniji.

Sudski sporovi u toku godine

2010 godina 2011 godina do31.03.2012

517 (129 po kvartalu) 321 (80 po kvartalu)  35(za prvi kvartal)

U 2011 godini primili smo samo 321 novih tuzbi odnosno 38% manje od predhodne
godine. To je ve¢ bio rezultat toga $to smo se u potpunosti drzali navedenih elemenata i
nacina rada koji smo razradili.

JoS uvek smo smatrali smo da je broj sudskih sporova prevelik. Imali smo
nataloZene sudske sporove iz ranijih godina koji su se sa razlogom ili bez razloga vukli i po
sedam osam godina.

Oktobra 2011 g. zapoceli smo posebni Projekat za smanjenje postojeCih sudskih
sporova.

Cilj je bio zavrsiti zapoCete sudske sporove ne ¢ekajuci presude.

Cesto dugo trajanje sudskog postupka je izazvano odlaganjem rasprava sa nase ili
suprotne strane, insistiranjem na dostavu dokaza koji nisu odlu€ujuci za celokupan slucaj,
Zalbama sa obe strane i za mala neslaganja oko visine naknade nematerijalnih Steta,
vestacCenjima i super vestaCenjima.

Uslovi da bi se to postiglo je objektivan i ¢ak fleksibilan pristup sa nase strane u
odnosu na visini naknada ili potrebnih dokaza ali i stvarna volja oSteCenog i njegovog
zastupnika da se sudski postupak zavr$i. Znali smo da zastupnici kojima je cilj da imaju
Sto viSe sudskih rocCiSta koje mogu da naplate, nece rado prihvatiti ovakav pristup.

Pitanje je bilo, kako oSte¢enog pridobiti i napraviti od njega saveznika?

Trebalo je objasniti oSteCenom da shvati da ¢e na kraju on dobiti isti iznos od koga
placa i procenat advokatu, a da za ostale radnje u sporu on nema nikakve dobiti, i da ce
naknadu dobiti tek nakon najmanje godinu dana od pocetka sudskog spora.
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Pozivali smo na razgovor da zajedno budu prisutni i oSteceni i zastupnik. Otvoreno
sa egzaktnim brojkama objasnjavali smo nas cilj i njihov benefit. Povecali smo iznose na
koje smo insistirali u sudskom postupku.

Zatvorili smo nagodbom 107 starih sudskih predmeta za tri meseca.

Nakon svega dobili smo sledeée rezultate:

Smanjili smo vreme reSavanja Steta

Smanijili smo prose¢nu vrednost nematerijalne Stete

Smanijili smo priliv novih sudskih sporova

Smanjili smo stare sudske sporove

Smanijili smo sudske troSkove

Smanijili smo tro$ak za zaposlene koji su zastupali na sudu sudske predmete.Sada
se ti zaposleni mogu viSe posvetiti naplati regresnih potraZivanja

Najvaznije od svega —imamo zadovoljne stranke.

* X X X X %

Zbog svega toga opravdali smo naslov ove teme koji je kontradiktoran jer navodi na
to da mogu biti zadovoljni i oni koji primaju i oni koji daju.
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Rezime: U radu ce biti prikazan cetvrti eksperimentalni sudar vozila koji je realizovan u
Republici Srbiji za potrebe verifikacije programa za analizu saobracajnih nezgoda, kao i
rezultati sprovedene verifikacije programa za kompjutersku simulaciju saobracajnih
nezgoda Virtual Crash 2.2 i programa za rektifikaciju fotografija PC RECT.

KLJUCNE RECI: softveri, simulacija, rektifikacija, verifikacija

Abstract: The paper will be presented the fourth experimental vehicle collision that was
realized in the Republic of Serbia for the verification program for the analysis of traffic
accidents, as well as results of the verification program for a computer simulation of
accidents Virtual Crash 2.2 and programs for image rectification PC RECT.

KEY WORDS: software, simulation, rectification, verification

1. UvOD

Kako se u domacoj praksi i uopSte u Evropi, najviSe koriste raCunarski programi za
simulaciju sudara vozila impulsnog tipa, koji se temelje na Kudlich-Slibar-ovom sudarnom
modelu, u radu ¢e biti ispitana valjanost programa Virtual CRASH [1,2].

Da bi se obezbedilo stru¢no i sveobuhvatno fiksiranje tragova na licu mesta saobracajne
nezgode potrebno je izmedu ostalog primeniti pouzdane metode fiksiranja u koje spada i
fotografisanje, a posebno u okviru nje rektifikacija fotografija. Zato je u radu ispitana
valjanost koris¢enja rektifikovane fotografije u analizi sudara vozila koja je dobijena
primenom programa PC RECT koji se zasniva na fotogrametrijskoj transformaciji [3].

Dana 16. septembra 2011. godine je realizovan je Cetvrti kre$ test u Srbiji [4] koji je
predstavljao nalet forsirano ko€enog putni¢kog vozila Wartburg na putni¢ko vozilo Reno 4.
Nakon udara Wartburga u Reno merenjem je izvrSeno fiksiranje tragova nastalih u udaru.
Nakon uklanjanja vozila sa dokumentovanim zaustavnim poloZajima, izvrSeno je
fotografisanje lica mesta u cilju pripreme rektifikovane fotografije kao podloge za
kompjutersku analizu udara.

Tako pripremljena podloga bi¢e koriS¢ena u verifikaciji softvera za simulaciju saobracéajnih
nezgoda Virtual Crash 2.2 kao najsavremenijeg sredstva za analizu nezgoda, a takode i u
verifikaciji softvera za rektifikaciju fotografija PC RECT.

Izmereni podaci sa ovog kre$ testa koris¢eni su kao ulazne veliCine u njegovoj
kompjuterskoj simulaciji i izvrSena je prakti€na primena rektifikovane fotografije.

Osnovni cilj izvodenja kre$ testa je da se u skladu sa temom savetovanja, koje je odrzano
u Novom Sadu na SPENS-u dana 16. septembra 2011., sluSaoci uvere u valjanost
softvera za analizu saobrac¢ajnih nezgoda [4].

2. TRAGOVI NASTALI PRILIKOM UDARA VOZILA

Tragovi na podlozi detaljno su izmereni i uneti u podlogu simulacije udara onako kako su
izmereni nakon udara pa ovde nec¢e posebno opisivani, osim najinteresantnijih za analizu,
ato su:

o Vidljivi tragovi koCenja Wartburga pre udara i zanoSenja nakon udara koji su
detaljno ucrtani u podlogu, a nesporno fotografisani i rektifikovani uz upotrebu
softvera PC RECT.

e Maksimalna deformacija na vozilu Reno iznosi 17 cm, a na Wartburg 52 cm.
Wartburg ima Sasiju. Reno je nema.
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Reno je pre sudara bio postavljen u odnosu na OP pod uglom od 52°. Wartburg je u
momentu primarnog kontakta bio uko$en udesno pod uglom od 30° u odnosu na
OP.

Raspored krhotina je izmeren ali nije koris¢en u analizi jer nisu bile predmet
verifikacije.

Ostecenja na vozilima. Na Wartburgu su dokumentovane deformacije po desnom
¢eonom i bo¢nom delu, a na Renou na zadnjem delu po sredini. Detaljne mere i
fotografije se mogu naci na sajtu www.vestacenja.co.rs.

Slika 3. Ostecenja na vozilu Reno [4]
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3. PRAVAC | SMER KRETANJA VOZILA | MESTO UDARA

Ovaj kres test predstavlja kos udar otpozadi. Pred udar Wartburg je ubrzavan do planirane
brzine od oko 60 km/h. Neposredno pred udar voza¢ Wartburg a je reagovao forsiranim
koCenjem. U momentu primarnog kontakta vozilo je bilo forsirano ko¢eno, §to je utvrdeno,
vizuelno, vidljivom tragovima kocCenja i uredajem XL Meter. Neposredno pred udar i u
momentu primarnog kontakta Reno je bio u mirovanju.

Mesto primarnog kontakta je unapred poznato i nalazilo se poduzno na 8 m od pocetka
behaton povrsine, i popre¢no na 4,8 m od ivice behaton ploca.

4. MEHANIZAM NASTANKA UDARA

Na sledecoj slici iskoriS¢ena je prilika da se umesto reCi, mehanizam udara prikaze
fotografijama.
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1 g W)

Slika 5. Tok udafaartburga u Reno¥[4]

5. USPORENJA | BRZINE KRETANJA VOZILA

Neposredno pre naleta na Reno, Wartburg je usporavao intenzitetom od proseénih 6 m/s?.
U toku udara maksimalno trenutno usporenje, dok su dva vozila bila u kontaktu je iznosilo
20,5 m/s®. Na osnovu dijagrama, srednje usporenje u toku udara je iznosilo 13,25 m/s? sa
napomenom da je veé pre udara usporenje iznosilo 6 m/s?.

Brzine kretanja su merene na dva nacina: XL Metrom i fotoaparatom.

XL Metrom: Uredaj je postavljen na vetrobransko staklo Wartburga. U nastavku je
prikazan dijagrama poduznog usporavanja, brzine i puta u funkciji vremena, na kome se
oCitava da se Wartburg u momentu reagovanja voza¢a ko€enjem kretao brzinom od 59,5
km/h, a u momentu primarnog kontakta kretao se brzinom od 43,2 km/h, odnosno
uvazavajuc¢i da primenjeni uredaj ne sluzi ovim namenama i tolerancije merenja, naletna
brzina je bila 43t1 km/h Sto je veoma velika preciznost za potrebe i cilleve ovog
eksperimenta.
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Slika 6. Rezultati merenja brzine XL Metrom [4]

Fotoaparatom: Na osnovu brzine snimanja od 30 snimaka po sekundi, uz pomo¢ poznatih
izmerenih karakteristicnih mera na Wartburgu, u momentu primarnog kontakta sa
Renoom, utvrdeno je da se kretao brzinom od 43 km/h. Radi se o obi¢nom digitalnom
fotoaparatu od 5,7 Mpi, koji sacinjava 30 frejmova u svakoj sekundi. Film je razloZen na
frejmove i prikazana su dva uzastopna, najbliza primarnom kontaktu. Snimci su mutni ali
dovoljno jasni da se sa dovoljnom preciznosScu odredi brzina kretanja (slika 7).

Slika 7. Fotografije za odredivanje brzina [4]
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Zanemarujuéi usporenje u ovom momentu od 6 m/s® u toku 33,3 ms (milisekunde)
Wartburg je preSao put od 0,4 m. Odnosno naletna brzina je iznosila 0,4/0,0333=12
m/s=43,2 +1,1 km/h. Buduc¢i da greska prilikom procene puta Wartburga od 1 cm znaci
brzinu od 1,1 km/h, dolazi se do zaklju¢ka da je preciznost same procene veoma
znacajna, te da je potrebno snimati upravno sa vise kamera koje imaju opticki zoom i koje
bi priblizavale mesto kontakta svaka na razliCitu daljinu. Tako bi se mogla izabrati
najpovoljnija sa aspekta obuhvata polja i jasnoce snimka.

6. SIMULACIJA UDARA

Pomocu softvera Virtual Crash 2.2 IzvrSena je simulacija samog udara i postignuti su
veoma realni parametri udara pri naletnoj brzini Wartburga na Reno od 43 km/h. Na sajtu
www.vestacenja.co.rs se nalazi fajl simulacije Cije parametre mogu da dobuju na uvid
korisnici softvera Virtual Crash 2.2.

 Virtual Crash - [CAUsers\bodolonDeskiop\Szimul ok S0

i ing. saobracaja st update: 2011-08-14 1

dat Szerkeszt Esskozok  Sugo

DSE »-¢- (XX ED CRAAG K

6 ——O—— 0020s
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Slika 8. Udarni polozaj vozila [4]
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Slika 9. Simulacija toka udara pomocu softvera Virtual Crash 2.2 [4]
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Rezultati udarnog procesa dobijeni pomocu softvera Virtual Crash 2.2 su slededi. I1zlazna
brzina Renoa iz udara, nakon momenta najveée kompresije tj, nakon razdvajanja vozila je
iznosila 24,5 km/h. Deformacija Renoa je iznosila 18 cm, a izracunati EES je iznosio 17,7
km/h. Izlazna brzina Wartburga je iznosila 29,7 km/h, deformacija je procenjena na 31 cm,
izraCunati EES je iznosio 17,6 km/h. Koeficijent restitucije podesen je na 0,13, a koeficijent
trenja tj. odnosa impulsa na 0,8 i postignut je veoma veran udar. Svi parametri su u
potpunom skladu sa realnim koji se mogu dalje dokazivati i biti predmet posebnih analiza.

Na sajtu www.vestacenja.co.rs se nalaze najbitniji podaci.
E v.ml:rm~|cazwa:wwnkmﬁmeh,'mn.q‘i'mupa.tgzou-w:u‘msen] . 2 =Sroy

Adst Seerkest  Eskomk  Sigé

DSE 9 - -RxEQDy vaag® 3-UF-o- «

00008

cealrC-w
:

2 _» |

Slika 10. Sudarne i zaustavne pozicije vozila primenom softvera Virtual Crasﬁ 2.2 [4]

7. REKTIFIKACIJA

Primenom softvera PC RECT izvrSena je rektifikacija fotografije lica mesta kojom su
fiksirani tragovi kretanja vozila i markirane zaustavne pozicije vozila. Rektifikovana
fotografija iskoriS¢ena je kao podloga za simulaciju udara, ali tek nakon zavrSene
simulacije na situacionom planu, $to je posluzilo kao svojevrsna dodatna provera same
simulacije, a posebno kretanja vozila nakon udara.
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Cilj verifikacije je bio da se vozila $to vernije kre¢u po dokumentovanim tragovima. Nakon
postavljanja podloge, zajedno sa unetim merama, dobijeno je verno kretanje vozila po
tragovima fiksiranim merenjem i rektifikovanom fotografijom, Cije su se pozicije slagale do
najmanjih detalja. Kao dokaz analizirana je Cetiri puta usporena animacija kretanja vozila
po tragovima iz dva ugla Ciji je prikaz dat na slede¢im slikama. DoSlo se do zakljucka da
se toCkovi vozila u postudarnoj fazi krecu po tragovima koji su fiksirani rektifikovanom

fotografijom odnosno merenjem i da u simulaciji to¢kovi takode ostavljaju tragove.

i simulacionih zaustavnih pozicija vozila [4]
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8. DISKUSIJA DOBIJENIH REZULTATA

Verifikacija i poredenje brzina:
e Naletna brzina merena XL Metrom je 43+1 km/h

e Naletna brzina merena fotoaparatom je 43,2 km/h

e Naletna brzina izraCunata simulacionim softverom Virtual Crash 2.2 iznosi 43 km/h,
sa veoma vernim mehanizmom nastanka udara koji je potvrden videom razlozenim
na frejmove na svakih 33,3 ms, i dodatno, kretanjem vozila nakon udara u skladu
sa materijalnim dokazima fiksiranim pomocu rektifikovanih fotografija lica mesta.

9. ZAKLJUCAK

Proces verifikacije programskih paketa za analizu saobracajnih nezgoda zasniva se na
analizi valjanosti dobijenih rezultata veceg broja razliCitih tipova saobracajnih nezgoda
odnosno kre$ testova. Zato ovaj rad predstavlja prilog istrazivanju valjanosti pomenutih
programskih paketa.

Na osnovu prikazanih rezultata moZe se zakljuCiti da se programski paketi za analizu
saobracajnih nezgoda koriS¢eni u analizi eksperimentalnog udara dva vozila koji je
prikazan u ovom radu, mogu koristiti u analizama realnih saobracajnih nezgoda pod
uslovom pravilnog i tatnog definisanja relevantnih ulaznih parametara.

U radu je pokazano da se i sa relativno jednostavnim sredstvima mogu obezbediti prilicno
pouzdani ulazni parametri, a isto tako i da se bez velih poteSkoc¢a i velikih materijalnih
sredstava mogu sprovoditi kre$ testovi na naSem podrucju. Ovi testovi, koje bi ubuduce
CeSce trebalo organizovati na naSim prostorima, mogli bi posebno da budu prilagodeni
specificnim ciljevima i problemima istrazivanja u oblasti analiza saobracajnih nezgoda koji
se postavljaju pred domace strunjake iz ove oblasti. Zato autori ovog rada ohrabruju sve
stru¢njake koji se bave ovom problematikom u budu¢em organizovanju ovakvih testova.
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Abstrakt: U radu se objasSnjava znacaj, karakteristike, mogucnost primene i upotrebe
sistema digitalnog i analognog tahografa u drumskom saobracaju. Digitalnom tahografu
dato je viSe prostora, zbog njegovog mesta i uloge u savremenom saobracaju. Digitalni
tahograf je savremeni profesionalni uredaj, koji ¢e vremenom u potpunosti zameniti
analogni tahograf, pa je prikazana njegova struktura, karakteristike rada, problemi u radu i
mogucnost unapredenja primene.

Analogni tahograf je izZiveo svoje tehni¢ko tehnoloSke mogucnosti, ali jo§ uvek
znacajno utice na bezbednost saobracaja, jer je ugraden na velikom broju vozila. Njegova
primena, kod nas nije vremenski oroCena, pa se i ovaj sistem mora pratiti, poznavati i
odrZavati. Zbog toga je i on opisan primereno navedenim zahtevima, njegovom znacaju i
mogucnostima.

KLjUCNE RECI: ANALOGNI TAHOGRAF, TAHOGRAFSKI LISTIC/ULOZAK, DIGITALNI
TAHOGRAF, MEMORIJSKE KARTICE, KONTROLA BRZINE.

Abstract: This paper presents importance, characteristics, possibilities of digital and
analog tachograph use in road traffic. Due to its place and role in modern traffic, digital
tachograph has been more analyzed in this paper. As a modern professional device which
is going to replace analog tachograph in forthcoming period and thus its structure,
operating characteristics, problems and troubleshooting are examined.

Analog tachograph became obsolete and overcame its technological possibilities
but still makes a great impact on road traffic safety due to fact it is still in use in most
vehichles. Its use has not been limited to certain period and thus this system must be
examined. Bearing in mind these facts, authors dedicated appropriate space in this paper
according to analog tachographs requirements, importance and possibilities.

KEY WORDS: ANALOGUE TACHOGRAPH, TACHOGRAPH CHART, DIGITAL
TACHOGRAPH, MEMORY CARDS, SPEED CONTROL

1. UvOD

Zakonom je propisano na koja vozila se ugraduju kontrolni uredaji - tahografi', koji
su prevashodno namenjeni za kontrolu rada vozaca i vozila. Kod nas, se dominantno
koristi analo-gni tahograf, a od 18. 01. 2012. godine u potpunosti je zaZivela primena
sistema digitalnog ta-hografa® (DT), ¢ime je RS zavrsila postupak implementacije sistema
DT.

Prvi uredaji za evidenciju predenog puta (putopisaci) koris¢eni su u Berlinu
poCekom proSlog veka. UsavrSavanjem tih uredaja razvijen je analogni tahograf.
Normativna upotreba analognog tahografa regulisana je Evropskim sporazumom o radu
posada na vozilima koja obav-ljaju medunarodne drumske prevoze iz 1970. godine, koji je
pretoCen u nase zakonodavstvo. Ana-logni tahograf automatski evidentira: brzinu kretanja
vozila, predeni put i vreme voznje, a evi-denciju ostalih aktivnosti bira voza¢ polozajem
preklopnika. Primena analognog tahografa u drumskom saobracaju normativno je
regulisana i standardizovana, pa se zbog preciznosti podaci sa tahografa koriste kao
dokazno sredstvo na sudu, u vestacenju saobracajnih nezgoda.

Inicijativa za razvoj DT datira iz 1992. godine, a prva pravila usvojena su tek 1998.
godine Uredbom 2135/98 Veca Evrope. TehniCki zahtevi za DT objavljeni su 2002. godine

! Tahograf je kontrolni tehni¢ki uredaj, koji se ugraduje na Zakonom propisana motorna vozila. Namenjen je
za kontrolu rada vozaca i vozila u cilju poveéanja bezbednosti saobracaja.

2 U RS od 10. juna 2010. godine obavezna je ugradnja DT, u novoregistrovanim vozilima, ali njegova
primena nije u potpunosti zazivela, sve do 18. 12. 2012. godine, kada je proizvedena prva memorijska
kartica.
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uredbom EC/1360/2002 (Anex 1B) od strane Glavne uprave za energiju i transport
evropske komisije. Zemlje EU, koje su bile spemne za uvodenje sistema DT, zapocCele su
sa njegovom primenom u avgustu 2005. godine, a obavezna primena, za ostale Clanice
EU po-Cela je 01. maja 2006. godine, a izdavanje memorijskih kartica od 11. aprila iste
godine.

Digitalni tahograf uveden je kao tehni¢ka podrSka Direktivi (561/2006/EC) o
vremenu voznje i odmora profesionalnih vozaca. Oc¢ekivalo se, da on upotpunosti odgo-
vori nominalnoj nameni, ali je njegovim uvodenjem doslo do znacajnih ograni¢enja u ko-
ris¢enju od strane: vozaca, prevoznika i kontrolnih organa. U radu ovog uredaja generi-Su
se brojni problemi vezani za njegove tehniCke karakteristike i normativno reguli-sanje.
Zbog toga su ti problemi i napori za njihovo prevazilazenje predmet ovog rada.

2. UPOTREBA ANALOGNIH TAHOGRAFA U DRUMSKOM SAOBRACAJU

Pod upotrebom analognog tahografa, prema merodavnim propisima smatra se:
Ugradnja, kontrola, bazdarenje i servisiranje,
Upotreba odgovarajucih tahografskih listica (uloZaka),
Pravilno popunjavanje listi¢a, pre poCetka i po zavrSetku rada,
Postavljanje listica u uredaj - tahograf,
Cuvanije koriséenih listiéa u vozilu i prostorijama prevoznika i
Raspolaganje sa dovoljnoim brojem rezervnih tahografskih listica.

Tahograf se ugraduje u ovlaS¢enom servisu. Pri ugradnji se plombira i numeriSe
brojem o ugradnji. KontroliSse se svake godine na tehni¢kom pregledu, svake druge u ov-
las¢enoj laboratoriji, a bazdari se svake Seste godine u ovlaséenoj laboratoriji.

2. 1. Klasifikacija, struktura i karakteristike analognih tahografa

Prema konstrukciji i obliku analogni tahografi mogu biti: mehanicki, elektro-nski i
digitalni/modularni (sl. 1.). Kod mehanickih tahografa, prenos obrtaja, od izlazne

~

a) mehanicki b) elektronski. v) digitalni/modularni
Slika 1. Vrste analognih tahografa prema konstrukciji

osovine menjaca ili diferencijala do tahografa, vrsi se gipkim vratilom (sajlom).
Elektronski i digitalni tahografi, preko elektronskog davaca dobijaju impulse, u jedinici
vremena adekvatne broju obrtaja izlazne osovine iz menja¢a, na koju su prikljuCeni.
Modularni tahografi razlikuju se od ostalih analognih tahografa, po tome Sto podatke
prikazuju na displeju u digitalnom obliku (sl. 1. pod v).

Prema mogucnosti zapisa parametara rada vozila i vozaCa, analogni tahografi
mogu biti: obi¢ni i euro tahografi. Euro tahografi namenjeni su za 1 ili 2 voza€a/posadu.
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Strukturu analognog tahografa €ine: sam utedaj - tahograf, deo za prenos impulsa
(sajla ili elektronski davac) i tahografski listi¢/ulozak. Savremeni tahografi se, uglavhom
postavljaju na komandnu tablu vozila i dizajnerski i ergonomski se uklapaju sa ostalim
kontrolnim i mernim uredajima. Modularni tahografi se mogu postavljati, sa strane ili iznad
vetrobrana, ali u dohvatu sa mesta vozaca. U tahograf su ugradeni i sa prednje strane se
vide: brzinomer, indikator greSaka, sat, indikator prekoraCenja brzi-ne, preklopnici za
promenu aktivnosti voza€a i analogni broj¢anik predenog puta (sl. 2.). Navedeni delovi
tahografa sluze za: vizuelnu kontrolu trenutne brzine i njenog pre-koracenja, podeSavanje
aktivnosti vozaca i analogno prikazivanje predenog puta. Sa pre-dnje strane se ne vide
mehanizam za trajni zapis putnih podataka i tahografski listi¢.

Delovi za prenos broja obrta ili

Op3HHOMED impulsa, povezuju menjacki prenosnik ili
dife-rencijal, sa kojih skidaju podatke sa
mehanizmom za trajni zapis putnih
cat (JacOBHHK) podataka. Svi analogni tahografi trajne
HHIHKATOp mpekopauema podatke za-pisuju na tahografskom
Gp3ume listitu. Os-nova ovog sistema je satni
TIpCKJIONHAIN 3a IPOMEHY  mehanizam, koji pokrec¢e listi¢ i tako
SaaeS povezuje zapis trenutne  brzine,
predenog puta i aktivnosti (rad) vozaca,
sa stvar-nim vremenom, u kom se
podaci evide-ntiraju. Zbog znacaja za
Slika 2. Delovi tahografa koji sluZze za vizuelnu  bezbednost saobracaja i veStacenja
kontrolu parametara rada vozaca i vozila saobracajnih nezgoda, analogni tahografi treba
da zadovolje visoke standarde pouzdanosti, preciznosti i tacnosti. Ba$ zbog toga u svetu
postoji samo par vrhunskih proizvodaca ovih uredaja.
Bez obzira na stroge propise i standarde, u praksi nisu retke manipulacije i ometanja ovih
uredaja, ali se u ovom radu ne¢emo upustati u elaboriranje tih problema.

HHIHKATOp I'pe€IIiakKa

OpojuaHHK (0gOMeETap)

2. 2. Tahografski listi€i, karakteristike i zna¢aj zapisa za kontrolu

Tahografski listici su od papira presvuceni specijalnim premazom, po kome pi-saci
ostavljaju trag pri rotiranju listica, pa se tako vrSi materijalni zapis svih poda-taka koje
tahograf vodi tokom 24 sata (sl. 3.). Na tahografskom listicu grafiCki se upi-suju brzina i
predeni put vozila i aktivnosti vozaga® u toku dnevnog radnog vremena. Ovi podaci se
upisuju u predvidene prostore - polja, linjjama razli¢itog oblika i debljine* (sl. 4.). Podaci
vezani za voznju (brzina, predeni put, vreme i aktivnost ,voznja“) upisu- ju se automatski,
kad se vozilo pokrene sa mesta, a ostale aktivnosti vozac bira prebaci-
vanjem preklopnika na odredenu aktivnost. Listi¢i su pojedinacni, za svaki dan po jedan
listi¢. Ranije su bili vezani u bunt po sedam listi¢a, za tzv. sedmodnevne tahografe, ko-ji se
viSe ne koriste. Zbog promena koje su uvedene Uredbom ECE 3821/85-96 specijalno je
razvijena posebna vrsta listica, 125 117, da se koriste pojedinacno (kao jednodnevni)

u sedmodnevnim tahografima. Oni prave pun krug za 26 sati. Vremenska skala je radena
kao dvostepena, ali se listi¢ u ta hograf postavlja, u skladu sa tacnim dnevnim vreme-
nom, prema skali na obodu listi¢a i ona je merodavna za analize.

Ako se, u upravljanju vozilom, smenjuju dva vozacCa/posada, tada se koriste dva lis-
tica, za vozaca i suvozaca, koji se menjaju kad vozaci promene mesta. Ako voza¢ tokom
radnog dana menja vozilo, on nosi svoj(e) listic¢(e) i ako listi¢ odgovara ,novom®
tahografunastavlja njegovo koris¢enje a ako ne odgovara ubacuje novi listi¢. Podaci koje
vozacC ru-kom upisuje na listi¢, moraju biti upisani pravilno i propisno, a listi¢ mora biti

® Deklarisane aktivnosti vozada su: voznja, pauze i odmori, ostali rad i dostupnost/raspolozivost vozaca.
* U ovom radu se ne objasnjavaju greske i manipulacije u zapisu podataka na listi¢u.
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pravilno postavljen u tahograf. Ako
je tahograf neispravan, voza¢ na
poledini  listica ru¢no upi-suje
trajanje aktivnosti. Svi poda-ci koji
se nalaze na listiCu, slu-ze za
upravljanje radom voznog parka i za
kontrolu rada vozaca i vozila, i to
determiniSe njihov znacaj. Voznim
parkom upravlja menadZment
kompanije (vlasnik voznog parka), a
kontrolu obavlja policija. Kontrola
moze da se vr-§i na putu i u
prostorijama pre-voznika. Kontrolu
na putu vrsi policija, a u prostorijama
prevoz-nika inspektori. Zato su
privre-dna drustva, pravna lica i
predu-zetnici, duzni da vode
evidenci-ju o izdatim i iskoris¢enim
ta-hografskim listi¢ima, da ih ¢uvaju
najmanje dve godine i daju na uvid
Slika 3. Jednodnevni tahografski listic  licu ovlas¢éenom da vrSi nadzor. Pri kontroli na
putu u naaonalnom prevozu, vozac je duzan da policijskom sluzbeniku da na uvid
g, : tahografske listice za
tekuc¢i dan i poslednjih 6

dana, odnosno od
poslednjeg nedeljnog
odmora, a u

medunarodnom za tekuci
dan i poslednjih 28 dana.
Cif  ovih  kontrola i
inspekcijskog nadzora je
povecanje bezbednosti
saobracaja i poboljSanje

a) Automatik tahograf b) Standardni tahograf socijalnog poloZaja vozaca.

Slika 4. Struktura i oblik zapisa na tahografskom listicu

3. UPOTREBA DIGITALNIH TAHOGRAFA U DRUMSKOM SAOBRACAJU

DT je savremeni profesionalni uredaj, Cija primena u saobracaju zahteva posebnu
obuku svih korisnika sistema. To je sloZen sistem, znatno vec¢ih moguénosti od analog-nog
tahografa, pa je time i njegova primena za bezbednost saobrac¢aja znacajnija.

Sistem DT cine: uredaj - DT sa svim komponentama, softver za obradu i analizu
podataka/informacija memorisanih na kartici vozac€a i uredaju, taho net mreza, baze po-
dataka, normativno pravna regulativa primene (nadleznosti, prava, obaveze, kaznena po-
litika i dr.), radionice i kadrovi za odrzavanje i kalibraciju, kontrolni organi i dr.

Prema uredbi EC/2135/98 osnovne komponente DT su: uredaj u vozilu, senzor
povezan sa menjadem i smart kartice® (,smart cards®), (sl. 5.). Navedenom uredbom
propisan je nacin izdavanja kartica, a postupak je u nadleznosti drZzava. Postoje 4 vrste
memorijskih kartica: vozaCa, kompanije, kontrolna i servisna kartica (sl. 6.). Namena
kartice odreduje njene osobine.

® U nagoj literaturi uobicajen je naziv ,,magnetne““ili ,,memorijske* kartice.
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Slika 5. Komponente digitalnog tahografa

Kartica vozaca izdaje se na 5 godina, bele je boje, personalizova- na je i podrzava rucni
unosa podataka za aktivnosti koje voza¢ obavlja van vozila. Vozac
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Slika 6. 1zgled memorijskih (smart) kartica

moZe imati samo jednu karticu i ona se izdaje u zemlji prebivalista vozaCa. Ova kartica
memoriSe podatke minimum za 28 dana, nakon ¢ega se, novi podaci upisuju preko starih.

DT pamti sve podatke o radu vozaca i vozila, kao i analogni, proSirene sa znatno
vec¢im brojem parametara i karakteristika rada, Cija detaljnodt zavisi od znacaja za bez-
bednost saobraéaja® i socijalni status voza¢a. DT memori§e podatke na kartici vozaca i u
sopstvenoj memoriji. Podaci koji su smesteni u memoriju DT €uvaju se 365 dana. Zato se,
do isteka navedenih rokova podaci moraju preuzeti sa kartice i sa DT. Prema naSim
propisima’, podaci se sa DT redovno preuzimaju najmanje jednom u 60 kalendarskih
dana, a sa kartice vozaca, najmanje jednom tokom 21 dan rada vozaca.

Podaci sa DT mogu se koristiti na tri nacina: Stampanjem, prenosom podataka ili
Citanjem na displeju tahografa. Podaci se mogu preuzeti sa tahografa ili vozacke kartice
samo uz koridéenje kontrolne ili kartice kompanije. Stampanje podataka moguée je u
svakom trenutku i za to nije potrebana kartica.

4. PROBLEMI U KORISCENjU DIGITALNOG TAHOGRAFA

Ogranic¢enja u primeni DT odnose se na: snimanje i memorisanje podataka, zaglav-
livanje kartice vozaCa, preuzimanje i prenos podataka, normativhu regulativu,
neujednaceno sankcionisanje i polozaj tahografa u kabini vozila. Svi ovi problemi vezani
su za tehniCke karakteristike, normativno pravnu regulativu i standardizaciju sistema DT.

DT vreme voznje memoriSe po minutima, zaokruzivanjem na veci ceo broj, pa ako
je vozac vozio 1 ili 2 sekunde, tokom bilo kog minuta raCuna se kao da je vozio ceo minut.
Ovo je poseban problem kod gradske voznje, kod zastoja u saobrac¢ajnom toku, ili
pomeranja u koloni na grani¢nim prelazima, gde se sakupi mnogo takvih ,minuta®“. Ako

® Npr. podaci o brzini vozila pamte se tokom poslednja 24 sata za svaku sekundu.
" Uredba o vremenu odmora i upravljanja voza¢a motornih vozila kada obavljaju medunarodni prevoz, kao i o primeni
sistema digitalnih tahografa ('Sl. glasnik RS", br. 54/2010).
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voza¢ autobusa 30 puta zaustavi vozilo, samo nekoliko sekundi nakon punog minuta,
pojavice mu se dodatnih 30 minuta voznje toga dana. U nekim slu¢ajevima vozaci u
ekspres dostavi, u toku dana evidentiraju po 3,5 sata razlike u voznji upotrebom digitalnog,
u odnosu na analognoi tahograf, $to je ozbiljan problem.

Da bi se sprecilo nenamerno krdenje propisa o vremenu voznje, neophodno je, da
voza€ na displeju DT vidi ukupno dnevno vreme voznje, da bi bio siguran, da ga nije
prekoracio. Ovo je, za sada nemoguce, zbog tehnickih ogranicenja.

VozacCka kartica registruje najvise 93 promene dnevno, o aktivhostima vozaca za
najmanje 28 dana. To je za pojedine kompanije nedovoljan kapacitet, pa ¢e najranije
zabe-lezeni podaci, biti presnimljeni i izgubljeni bez znanja i upozorenja vozaca. Ovo je
pro-blem, u slu€aju kontrole, jer voza€ nece imati podatke o svim aktivnostima, pa bi, ako
je kartica popunjena, trebao dobiti indikaciju, da ¢e poceti presnimavanje podataka.

U sluCaju prekida napajanja, kartica vozaca nemoze se izvaditi iz CitaCa kartica, pa
ostaje zaglavljena/zarobljena u DT. Zbog toga voza€ nemoze upravljati bilo kojim vozilom
sa DT, dok se tahograf ne popravi i ne izvadi njegova kartica. Po propisima je dozvoljeno,
da vozac€ upravlja vozilom ako je vozacka kartica izgubljena ili ukradena, a zabranjeno je
upravljanje drugim vozilom sa DT, ako je vozacka kartica zaglavljena u DT, Sto predstavlja
veliki problem. Moguca reSenja su, ruéno vadenje kartice, ili izmena propisa i dozvola
upravljanja vozilom, kao u slu€aju gubljenja ili krade kartice.

Ako se DT pokvari, od radionice se dobija potvrda, kojom se dokazuje nemoguénost
obaveznog preuzimanja podataka. Ovim se $tite prevoznici, ali slicha zastita u slucaju
nemogucnosti preuzimanja podataka sa vozacke Kkartice, ne postoji. Zbog toga bi,
propisima trebalo predvideti mogucnost izdavanja potvrde u sluc¢aju nemoguénosti
preuzimanja podataka sa vozacCke kartice. Na ovaj nacin bili bi zasti¢eni i vozadi.

Zakonska obaveza da se, podaci sa DT moraju redovno preuzimati, dugotrajan je i
skup proces. Zbog zastarele tehnologije, brzina skidanja podataka je mala (oko 100 kB za
15-20 minuta). Zato preuzimanje podataka stvara visoke administrativne troSkove,
posebno velikim kompanijama. ReSenje je u poboljanju tehnickih karakteristika DT.

Problem je i preuzimanje podataka sa kartice vozaca, koji zbog prirode posla retko
posecuju sediSte kompanije, jer je za preuzimanje potrebna kartica kompanije. Najbolje bi
bilo, ukoliko bi podaci sa tahografa i kartice bili snimljeni i preneti u sediSte preduzeca, bez
upotrebe kartice kompanije.

Imajuci u vidu, da se u pojedinim drzavama na izdavanje kartica ¢ekalo i do 4 me-
seca [3], neophodno je vremenski orociti prvo izdavanje Kartica, jer se ti rokovi veoma
razlikuju medu drzavama, $to predstavlja zna€ajan problem za vozace i kompanije.

5. UNAPREDEN]E KORISCEN]A DIGITALNOG TAHOGRAFA

Zbog znacaja navedenih problema, industrija, drzave i Evropska komisija trazili su
prakticna reSenja za unapredenje DT, da bi povecali bezbednost saobracaja. Radom
struCnjaka unapredene su tehniCke karakteristike, standardi su uskladeni sa potrebama
bezbednosti, a dogradena je i normativno pravna regulativa.

5.1. Tehni¢ka unapredenja i novine u primeni digitalnog tahografa

Uredbom EU 1266/2009 definisane su izmene u sistemu DT, koje ¢e se primenjivati
u dva koraka, kroz drugu i treéu generaciju DT. Od 01. 10. 2011. godine u operativnoj
upotrebi je druga generacija DT, a od 01. 10. 2012. godine priprema se uvodenje trece
generacije, a neka reSenja, vremenski su oro¢ena na duze ili kraée vreme.

Unapredenja druge generacije DT: Pravilom ,jednog minuta“ definisano je da se
kretanje vozila duze od 30 sekundi evidentira kao ,voznja“. Ako je viSe aktivnosti, najduza
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Ce biti zapamcena, kao aktivnost vozaCa tokom toga minuta. Ako dve aktivnosti trau
vremenski jednako, uredaj e beleziti aktivhost, koja se kasnije dogodila.

Korisnik DT druge generacije, moze promeniti univerzalno vreme (UTC), ali samo
za + 1 minut svakih 7 dana. Umesto ranijeg zapisa brzine za 24 sata, sada DT memoriSe
brzinu, ¢ak za 168 sati (7 dana) i omogucuje njen dijagramski ispis po danima.

Preuzimanje podataka sa kartice vozaCa moguce je bez kompanijske, radionicke ili
kontrolne kartice. VozaCi mogu ru¢no uneti svoje aktivnosti u lokanlom, umesto, kao do
sada u UTC vremenu, a na displeju ¢e biti naznacena razlika izmedu lokalnog i UTC
vremena. Novi DT moci Ce, beleziti - snimati i Cuvati podatke u memoriji za 255
zaklju€avanja od strane kompanije, a ne 20 kao $to je bio slu¢aj do sada.

Postojeci ispisi DT prikazuju za svaku aktivnost, vreme pocCetka, vreme zavrSetka i
trajanje aktivnosti (SI. 7. a), a ubuduce ispisi Ce prikazivati vreme pocCetka i trajanje

aktivnosti vozaca (Sl. 7. b).

Unapredenja tre¢ée generacije DT:
Novi propisi, zahtevaju opremanje DT
dodatnim  ne-zavisnim  senzorom,  Koji
detektuje kretanje vo-zila i anulira magnetno
polje, koje ometa dete-kciju kretanja i beleZi
pauzu.

Spajanjem vozacke dozvole i kartice
vo-zaCa, smanjice se troSkovi izrade i
mogucnost zloupotrebe. Od drzava c¢lanca
EU, ocCekuje se da omoguce dobrovoljnu
upotrebu jedinstvene kartice od 2013. godine,

UK /NESS FMNE
30 246

. 09:15 09 30 00M 5
fi 0930 10: 00 0030
010,00 10: 15 00H5
fi 10:15 11: 00 0045
11,00 11: 30 00h&0
fi11:30 12: 45 0115
012 45 13 15 00h30

30 436 km 190 km
315 1325 00MO
___________ [ [ —

UK {FG06 HHH
17 840

1325 13 40 00MS
fi 13:40 16 40 0ZhOD
1540 16:13 00h33
fi16:13 17: 28 O1h15
fl 17:28 17: 35 00hO7
17:35 18 00 00h25
fi 18:00 18 22 0022
%22 18 30 00hOS

18 090 km 200 km

o 18:30 19 15 00h45

UK /WESS PMNE
30 246
0915 00h15
fi 09:30 00K30
0 10:00 00h15
fi 10:15 D0h45
_ 11:00 00h20
fi 11:30 D1M15
0 12: 45 00h30
30 436 km 190 km
1315 13 25 00h10
___________ B
UK /FGIG HHH
17 890
13:25 00h15
fi 13:40 0zh0D
1540 00h33
fi16:13 0ihg
fl 17:28 0OROT
T35 00hi5
fi 18:00 00h22
1222 00hog
18 090 km 200 km

. 18:30 00h45

a da od 2018. godine uvedu jedinstvenu

karticu za sve vozace. a) postojeci ispis DT b) buduciispis DT

Uvodi se daljinska/mobilna kontrola  Slika 7. Promene u formatu ispisa DT

vozila sa DT. Implementacija ove novine o¢ekuje se, u novim vozilima od 2017. godine.
PredloZeno je, da se tokom 2017. godine uvede pracenje poloZaja vozila pomocu

satelitskog navigacionog sistema, koji ¢e biti povezan sa DT.

5.2. Unapredenje kontrole primenom digitalnog tahografa

DT pamti i evidentira sve prekrSaje vozaCa i omogucuje naknadnu, svestranu i
sveobuhvatnu kontrolu. Time se sankcioniSu prekrsaji, koji su ucinjeni ranije, u bilo kojoj
drzavi, pa vozaci moraju biti pazljiviji. Od mnogo parametara koji se prate, za bezbednost
saobracaja najznacajnija je kontrola brzine i vremena rada i odmora vozaca.

e Uredba (EC) br. 561/2006 o harmonizaciji socijalnih propisa, u drumskom
saobracaju, koji definiSu maksimalno vreme voznje i minimalne periode odmora.

e Direktiva 2006/22 (EC) o minimalnim uslovima za primenu Uredbe Saveta
(EEC) br. 3820/85 i (EEC) br. 3821/85, koja definiSe minimalne kriterijume za
kontrolu vozaca i prevoznika od strane drzava Clanica.

Od 01. 01. 2010. godine, prema Uredbi (EZ) br. 561/2006 i (EEZ) 3821/85,
najmanje 3 % radnih dana voza€a mora biti kontrolisano; od ¢ega najmanje 30 % mora biti
provereno na putu, a najmanje 50 % u prostorijama preduzeca. Direktivom se takode
zahteva od drzava €lanica da opreme i obu€e kontrolne organe za kontrolu DT.

Broj kontrolisanih vozaca i vozila je veliki, jer je, prema podacima iz 2009. godine,
DT bio instalisan u vise od 1,5 miliona vozila, koristilo ga je viSse od 3 miliona vozaca,
35.000 kontrolnih organa i 900.000 preduzec¢a u EU.

DT konstantno meri brzinu vozila u intervalu od 0 - 220 km/h, snima i Cuva podatake
o brzini po sekundama, u poslednja 24 sata. PrekoraCenje brzine je kretanje vozila duze
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od 60 sekundi, ve¢om brzinom od one koja je u tahografu podeSena, kao najveca brzina,
prema nameni vozila. Brzina se DT kontroliSe prema pokazateljima prikazanim na slici 8.
Prema tome, kontrola brzine DT znatno je efikasnija nego analognim.
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Slika 8. Prikaz ispisa prekoracenja brzine sa digitalnog tahografa — DTCO 1381VDO?
6. ZAKLjUCAK

Upotreba analognog i DT u drumskom saobracaju znacajno doprinosi povecanju
bez-bednosti saobracaja i poboljSanju socijalnog polozaja vozata. Zbog toga ovim
uredajima treba posvetiti posebnu paznju, spreciti njihovu zloupotrebu i manipulacije, a
efikas-nom kontrolom povecati bezbednost saobracaja. U tome DT pruza posebne
mogucnosti.

RS zavrsila je postupak implementacije sistema DT, ali su pred nama preuzete
obaveze: razvoj i uvodenje sistema DT, obuka svih korisnika (voza€a, menadzZera, kontrol-
nih organa i dr.) i uspostavljanja potpunog sistema kontrole. U realizaciji ovih zadata-ka
najbonje je osloniti se na rezultate dobre prakse i iskustva najuspes$nijih drzava EU.

8 www.dtco.vdo.com
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OBUKA ZA BEZBEDAN UTOVAR | OBZBEDENJE TERETA
U CILJU PREVENCIJE SAOBRACAJNIH NEZGODA
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APSTRAKT

Prevoz sve vecih koli¢ina robe drumom, zahteva i povecano ucescée teretnih vozila u
drumskom saobracaju a sam tim povecava se i rizik u€esc¢a teretnih vozila u saobracajnim
nezgodama. Saobracajne nezgode u kojima ucestvuju teretna vozila su sa velikim
materijalnim $tetama na vozilima, robi, putu i okolini. Cest uzrok nezgode je lo$ utovar i
obezbedenje tereta u vozilu Sto ukazuje na nedostatak obucenosti kadrova koji se bave
problematikom transporta tereta. Programi profesionalne obuke u drumskom transportu
koji ukljuCuju utovar i obezbedenje tereta i usaglasenost sa tehni¢kim standardima dati su
kao obavezni moduli u Programima IRU Akademije — CPC Menadzer i CPC vozac, a razvijen je i
poseban specijalistiCki interaktivni program — “Bezbedan utovar i obezbedenje tereta”, gde su
inkorporirani elementi iz Evropskog Vodi¢a najbolje prakse.

kljuéne reci: utovar/istovar tereta, obezbedenje tereta, saobracajne nezgode, Stete, obuke
ABSTRACT

All transport large quantities of goods by road, requires increased involvement of
vehicles in road traffic and the team itself increases the risk of involvement of vehicles in
road traffic accidents. Traffic accidents involving trucks with great material damage to
vehicles, goods, and the road environment. A common cause of accidents is a poor
loading and securing cargo in the vehicle which indicates the lack of training of personnel
that deal with transportation of cargo. Professional training programs in road transport
including loading and securing cargo, and compliance with technical standards are given
as a compulsory module in the IRU Academy programs - CPC driver and CPC manager
training, and developed a special interactive program - " Safe Loading and Cargo
Securing," which incorporates elements from the European best practice guidelines.

1. RAZLOZI POTREBE OBUKA ZA BEZBEDAN UTOVAR | OBEZBEDENJA TERETA

Prevoz robe vrSi se svakog dana, svuda u svetu. Samo na teritoriji EU, preveze se oko
18 milijardi tona godisnje, to znaci da se skoro 50.000.000 tona tereta dnevno transportuje
putevima na teritoriji EU.

Istrazivanja Euro Control Route (ERC), tj. asocijacije od 14 evropskih drzava za
kontolu drumskog prevoza, zabelezila su:

- da 25% svih komercijalnih vozila u Evropi dozZivljava saobra¢ajne nezgode upravo
zbog loSe obezbedenog tereta i da je preko 2300 nezgoda prouzrokovano tim faktorom.

- Evropska studija o saobracajnim nezgodama u kojima ucestvuju kamioni pokazala je
da Cak 85% ovih nezgoda prouzrokovano je ljudskom greSkom, dakle znatno viSe u
odnosu na tehniCke faktore, infrestrukturne ili vr.emenske uslove.

g Ljudski faktor
Tehnicki faktor

® Infrastrukturniuslovi

0O Vremenskiuslovi

85.2%

\
3%
4% 51%
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OsteCenja na teretu su Cesta pojava, u
situacijama kada je teret neadekvatno utovaren ili
neobezbeden. Prema podacima Euro Contre
Route: 10 % sve robe koja se prevozi bude
uniSteno u toku putovanja.

U Srbiji u 2011.godini desilo se ukupno 42437
saobracajnih nezgoda u kojima je poginulo 659
osoba, a povredeno 13.460 lica i izazvana
materijalna Steta u iznosu od 2.959.416.981.
dinara. Od ukupnog broja saobracajnih nezgoda,
u 62 saobracajne nezgode uzrok je bio nepropisno
ili nepravilno smesten teret na vozilu a u kojim je
povredeno 14 lica i pri€injena materijalna Steta u
iznosu 1.441.231 dinara.

Takode, desile se 2 saobracajne nezgode gde je uzrok bila optere¢enost vozila preko
dozvoljene nosivosti u kojima je poginula 1 osoba i izazavna materijalna Steta od 150.000
dinara. ZabeleZena je 1 saobracajna nezgoda gde je uzrok bio neobelezen ili nepravilno
obelezen teret na vozilu u kojoj je 1 lice povrdeno i izazvana materijalna Steta od 83.000
dinara.

U Srbiji tokom 2011.godine otkriveno je 324 prekrSaja kada je preopterecenje vozila
bilo za 20% vece od dozvoljenog osovinskog opterecenja i 156 prekrsaja u slu€aju kada je
teret padao i rasipao se po putu.

2. STETE KOJE SU POSLEDICA LOSE OBEZBEDENOG TERETA

Opterecéenje vozila preko dozvoljene nosivosti prouzrokuje prekomerno troSenje, veci
utroSak goriva, oSteCenje na putevima, umanjuje stabilnost vozila, a sve to predstavlja
opasnost u prevozu. Dodatni troSkovi odrzavanja vozila mogu biti znacajni, i troSkovi
transportnih kompanija koje su primorane da odredena vozila stave van upotrebe su Cesto
zapravo samo skriveni troSkovi koje sa sobom nosi neadekvatan utovar i neobezbedenje
tereta.

Teret, ukoliko nije adekvatno obezbeden, moze da spadne sa vozila ili da se prolije po
putu. Prema podacima Euro Contre Route, sluzbe za odrzavanje puteva primeti bar 5
saobracajnih guzvi na putevima nastalih zbog gubitka tereta sa kamiona. Koliko kosta
jedna takva guzva? Neke procene su da saobracajna guzva na autoputu ili nekoj velikoj
saobracajnici mogu kostati ¢ak i do 1 milion eura po satu.

Neki drugi incidenti prouzrokovani nebezbednim utovarom ili neobezbedenim teretom
mogu da dovedu do drugih raznih gubitaka po kompaniju (oStecenje tereta, Stete na vozilu,
gubitak tereta, troSkovi CiScenja i skupljanja tereta, novCane kazne, Stete od gubljenja
ugleda kompanije i slicno).

Bezbedan utovar i obezbedenje tereta je vestina koja moze da se nauci (savlada) sa
odgovaraju¢om obukom, a time Ce se izbeéi i nezgode. Mere prevencije treba da budu
primenjene u svakom delu, i od strane svih ulesnika. Sigurnost mora da bude
obezbedena u svakom delu u lancu prevoza.
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akovanje

Obuka za bezbedan utovar i obezbedenje tereta ima za cilj povecanje sigurnosti na
putevima svih uCesnika u saobracaju, smanjenje troSkova i utvrdivanje uzroCnika i
odgovornosti za saobracajne nezgode.

3. UPOZNAVANJE SA TEHNICKIM STANDARDIMA UTOVARA | OBEZBEDENJA
TERETA

Mnoge zemlje imaju nacionalne zahteve u pogledu odredbi koje se odnose na
obezbedenje tereta.

U mnogim zemljama, zahtevi postoje da bi se osigurale profesionalne kompetencije
radnika u drumskom prevozu. Postoje neke nacionalne razlike, ali ovi zahtevi uopsteno
uklju€uju dovoljno znanje i vestine za bezbedan utovar i obezbedenje tereta.

U Evropskoj zajednici, postoje tri zakonodavna akta koja se pozivaju na bezbedan utovar i
obezbedenije tereta.

1. Direktiva 2000/56/EC o vozackoj dozvoli — govori 0 bezbedonosnim faktorima za utovar
vozila, kontroli utovara (smestaj i pri€vrSéenje), poteSkoée sa razli€itim vrstama utovara
(npr.teCnost, visedi tereti, utovar i istovar robe i upotreba opreme za utovar.

2. Direktiva 2003/59/EC - o inicijalnoj kvalifikaciji i periodinoj obuci voza¢a odredenih
drumskih vozila za prevoz robe (sposobnost utovara vozila uzimajuci u obzir pravila
bezbednosti i pogodnu upotrebu vozila: sile koje utiCu na vozilo u pokretu, brzina u
odnosu na tovar vozila i profil puta, nosivost vozila ili posade, ukupna zapremina,
raspodela opterecenja, posledice preoptereCenja osovine, stabilnost vozila i centar
gravitacije, tipovi pakovanja i palete; glavne kategorije robe zahtevaju obezbedenje,
tehniku stezanja i obezbedivanja, upotrebu traka za obezbedenje, proveru uredaja za
obezbedenje, upotrebu opreme za rukovanje, uklanjanje i postavijanje cerade).

3. Standard 1071/2009/EC o pristupu profesiji-upoznavanje sa razli€itim vrstama rukovanja,
tovarom i uredajima za utovar (zadnja vrata, kontejneri, palete itd.) i uvodenje procedure i
pravila o utovaru i istovaru robe (raspodela utovara, slaganje, smestanje, blokiranje i
podupiranje, itd);

Zakonodavstvo je ono $to pravno obavezuje profesiju drumskog prevoza da bude dovoljno

obucena i vesta za bezbedan utovar i obezbedenje tereta.

Pored zakonodavstva na snazi, takode postoje standardi koji obraduju na veéem nivou

detaljnije zahteve obuke za utovar i obezbedenje tereta za profesiju u drumskom prevozu.

U Evropi su na snazi Tehnicki standardi i to:
1. Rev PrEN 12195-1, april 2010. “Obezbedenje utovara na drumskom vozilu —
Bezbednost — deo 1: Proracun snage obezbedenja”
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2. EN 12195-1, decembar 2003. “Obezbedenje utovara sklapanjem/montiranjem
na drumskom vozilu — Bezbednost — deo 1: Proracun snage konopca za
vezivanje”

3. IMO/ILO/UNECE, 2001. “Vodi¢ za pakovanje tereta u transportne jedinice (CTU) sa
IMO modelom kurs 3.18”

Ova tri standarda koja postoje su veoma sli¢na i imaju isti pristup, osnovu i ciljeve.

Razlike izmedu sadrzine standarad su uglavnom u odnosu na proracun broja konopaca za
vezivanje paketa, potrebnih za obezbedenje tereta.

Marterm AB

EN 12195-1 Rev prEN 12195-1

(2001 (Dec 2003) (April 2010)

Nacinalni propis u Republici Srbiji tj. Zakonom o bezbednosti saobrac¢aja na putevima
("SI. glasnik RS", br. 41/2009) tretira samo problematiku prevoza tereta.

Prema navedenom Zakonu u saobracéaju na putu vozilo ne sme da se optereti:

1) preko nosivosti upisane u saobrac¢ajnu dozvolu, odnosno preko najveéeg osovinskog
opterecenja pojedinih osovina odredenih od strane proizvodaca vozila,

2) preko osovinskog optereéenja propisanog tehnickim normativima za vozila i najvece
dozvoljene ukupne mase,

3) tako da vozilo sa teretom premasuje najvece dozvoljene dimenzije za pojedine vrste
vozila (duzina, Sirina i visina).

lzuzetno vozilo, odnosno skup vozila, sme da ucestvuje u saobracéaju na putu, uz posebnu
dozvolu nadleZznog organa.

Teret na vozilu mora da bude smesSten i obezbeden tako da pri voznji ostaje u
polozZaju postavljenom prilikom utovara, tako da:

1) ne ugrozava bezbednost u€esnika u saobracaju i ne nanosi Stetu putu i objektima na
putu,

2) ne umanjuje stabilnost vozila i ne otezava upravljanje vozilom, kao i da ne utiCe na
funkcionisanje i koris¢enje sklopova i delova vozila,

3) ne umanijuje preglednost vozacu,

4) ne pada i ne rasipa se sa vozila po putu, odnosno ne vuce se po putu,

5) ne zaklanja svetla, registarske tablice i druge propisane oznake na vozilu,

6) ne zagaduje zivotnu sredinu.

Teret u rasutom stanju, sem na prikljuénom vozilu za traktor, mora da bude
prekriven.

Pravno lice, preduzetnik, odnosno fizicko lice, koje naloZi vrSenje utovara ili vrsi
utovar duzno je da prilikom utovara robe vodi raCuna o postovanju odredbi ovog ¢lana.

Ukoliko je utovar tereta izvrSen u inostranstvu, za potrebe primaoca, odnosno
narucioca prevoza koji ima prebivaliSte ili sediSte u Srbiji, za poStovanje odredbi ovog
Clana odgovoran je i primalac tereta, odnosno narucilac prevoza.

Teret na motornom vozilu moze da prede najudaljeniju taCku na prednjoj strani
vozila do jednog metra.

Teret na vozilu ne sme da prede najudaljeniju taCku na zadnjoj strani vozila za viSe
od 1/6 svoje duzine, a najviSe za 1,5 m, s tim da teret preostalim delom duzine mora biti
oslonjen na tovarni prostor. lzuzetno, u saobracaju na putu moze da ucestvuje vozilo na
kome teret nije smesten na nacin propisan ovim stavom, ukoliko to odobri upravlja¢ puta.
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Ukoliko teret na vozilu prelazi najudaljeniju tacku na zadnjoj strani vozila, mora biti
oznacen. Kod teretnih i prikljucnih vozila, teret se oznaava propisanom tablom, kod
ostalih vozila crvenom tkaninom, a u uslovima smanjene vidljivosti crvenim svetlom ili
svetloodbojnom materijom crvene boje.

Blize propise o nacinu smestaja tereta, njegovog obezbedenja i oznaCavanja donosi
ministar nadlezan za poslove saobracaja.

Vozila koja su namenjena za izvodenje radova van puta kada u saobracaju na putu
imaju instalirana oruda za izvodenje radova, koja nisu sklop vozila ve¢ izmenijivo sredstvo
za rad, moraju biti propisano oznacena.

Utovar ili istovar tereta na putu mora se obavljati tako da ne ometa, odnosno ne ugrozava,
ostale u€esnike u saobracaju.

4. UPOZNAVANJE SA FIZICKIM PRINCIPIMA UTOVARA | OBEZBEDENJA TERETA

Objasniti poziciju teZista drumskog vozila,
promenu istog pri utovaru/istovaru kao i tokom
transporta. Razmotriti slu€ajeve odredivanja teZista
teSkog tereta, iz razloga pravilnog pozicioniranja
tereta pri utovaru u vozilo da bi se obezbedio pravilan
utovar i transport.

Obajsniti kako suviSe visoko teziSte utiCe na
stabilnost i prevrtanje vozila.

Pojasniti koje sve sile deluju za svaki deo tereta
pojedinacno i ukupno na vozilo. Pokazati jednostavan
primer za odredivanje smera delovanja sila inercije .
pravilo palca.

Potrebno je pojasniti koje sve sile deluju na teret kada se vozilo krec¢e, ubrzava, koci,
nailazi na izbo€ine i ulegnuca na putu u krivini, na usponu, nizbrdici i sl.

Kada se vozilo iznenada zaustavi, teret na

— 44 === 7 njemu ée nastaviti da se pomera u pravcu
R kretanja do 53°, zbog dejstva sile

435l ss=  usporavanja. Ako se prevozi lagan teret, to
mozZe da dovede do gubitka, ako nije
adekvatno obezbeden i to je najceséi razlog
zasto se koriste zastitne mreze. Kada vozilo

Y Oy | R O naglo qbrza, teret moze da se krece unazgd
pod dejstvom sile unazad. Sila unazad moze
da bude vrlo jaka i da ima dejstvo naginjanja
tereta za 30 stepeni.

SILANADOLE

Vozaci treba da znaju da u slu€aju kada se vozilo kre¢e u krivini, teret moze da se
kreCe pod dejstvom centrifugalne sile. Centrifugalne sile su jake i u slu¢aju kada teret nije
adekvatno obezbeden, moze da izazove Stetu na vozilu, teretu, i u ekstremnim slucajevima
prevrtanje i naginjanje. Centrifugalna sila zavisi od oStrine uglova i povecanja brzine.
Kamioni sa visokim teZiStem, jaCe osecCaju sile gravitacije, i najviSe sluCajeva teret kamion
Ce biti prebacen pre nego $to njihove gume izgube moguénost dobrog prijanjanja na
podlogu.
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Vozaci cisterne treba da obrate posebnu paznju na
centrifugalne sile, jer njihov teret moze lako da se preliva
sa jedne na drugu stranu, a to mozZe da izazove ozbiljne
disbalanse. Cisterne su posebno izloZzene riziku
prevrtanja kada su do pola pune, jer je tada zamah tereta
veci. BoCni zamah se Cesto deSava na krivinama, i to u
onom pravcu u kome je krivina. DeSava se pri promeni
smera i moze dovesti do toga da izbaci vozilo sa puta.
Cisterne, zbog pretovara, ili zbog neosiguranog tereta,
mogu da budu izloZzene velikom riziku naginjanja na
putevima.

5.1ZBOR VOZILA ZA UTOVAR | OBEZBEDENJE TERETA

Izbor odgovarajuceg vozila za transport zavisi od vrste tereta, zahteva po pitanju
utovara i obezbedenja tereta. Vozila moraju da budu u skladu sa odredenim maksimalnom
tezinom i dimenzijama, koje uklju€uju visinu, tezinu, duzinu i ukupnu tezinu. Svojstva vozila
se moraju proveriti pre nego se otpocne sa utovarom tereta u vozilo i obezbedenjem tereta.

Sagledati jaCinu i strukture karoserije i da ista omoguci obezbedenje tereta ukoliko on
nije osiguran opremom za vezivanje.

|zabrati vozilo sa odgovarajuéim brojem osovina kako bi opterecenje tereta bilo u
skladu sa maksimalnim osovinskim opterecenjem.

= Karoserija vozila mora da bude takva
$_EN12642 EN12642 "3 - : .. ...
40 25% — da moze da izdrzi odredenu tezinu i to:
i ‘:yw —1 « 100% na platformu vozila
e = * 40% na prednj
* 25% na zadnji deo

* 0-30% na bocne delove
* X % na druge delove (podupirace, itd.)

Platforma vozila mora da bude takva da moze da izdrzi teret 100% i materijal od kojeg je
napravljena mora da bude poznat da bi se odredio koeficijent trenja.

Zadnji deo kamiona mora da bude dizajnirana u skladu sa standardno EN 12642 ako se
koristi za obezbedenje tereta. Zadnji deo mora da bude u stanju da izdrZi silu ekvivalntnu 25%
delu maximalne tezZine tereta.

Talie] Bocéne strane okvira karoserije moraju da
aii=E] budu ditzajnirane u skladu sa standardno EN
oot | 12642. Ovi zahtevi po pitanju obezbedenja

propisuju da Bocne strane moraju da bude u

stanju da izdrze silu ekvivaintnu 30% delu

maximalne tezine tereta.

Za obezbedenje tereta, treba uzeti u obzir
kapacitete boCne strane prilikom proracuna broja
konopaca za vezivanje tereta.

Da bi se obezbedio teret, vozilo moia ua nia uuvuyu o za veavarye 1 ZILKU SUURWIU
kako bi dozvolio primenu adekvatne metode obezbedenja tereta. Tacke vezivanja imaju

maksimalnu jacinu, definisanu EN 12642.

—
«— 30%

of the payload
—

99



Zbornik radova

6. VRSTE TERETA, KARAKTERISTIKE BITNE ZA BEZBEDAN UTOVAR |
OBEZBEDENJE TERETA

Potrebno je upoznati se sa specificnim karakteristikama tereta, tezZinom tereta i
nacinom izraCunavanja sile koju teret prouzrokuje, pakovanjem i razdvajanjem,
obeleZzavanjem tereta i sl..

Tip tereta koji se prevozi e u velikoj meri uticati na utovar i obezbedenje tereta, kao i
izbor vozila za transport.
Mnoge vrste tereta se transportuju u presovanim balama — kao Sto su koriS¢en papir, seno

i platno.

Dugacak, obli teret, kao Sto su grede, CeliCne cevi, dugacka stabla, treba da budu
uzduzno postavljena u vozilu koje ima Cvrste stranice radi vece zastite.

Velike vrece i dzakovi su obi¢no napravljeni od sintetike ili plastike. Ovaj vid pakovanja
izaziva dosta manji koeficijent trenja, i zahteva posebnu paznju da se teret ne pokvasi, jer
to dodatno deluje na koeficijent trenja.

Kutije i Cetvrtasto pakovanje za teret su veoma Cesti. Kada je moguce, sve vrste tereta se

pakuju u kutije Ciji je oblik i veliCina standardizovan za utovar i obezbedenje. Obratiti
paznju na etikete na pakovanju.

T = . 0 j
Metalna jezgra su poznata kao izuzetno teSka i neprobojna, iako i tu postoje varijacije, u
zavisnosti od tipa i vrste koris¢enog metala. Vrlo je vazno da se utovare na najcvrsci deo
vozila i da se teret rasporedi tako da se osigura efikasan otpor prema silama koje izaziva,
jer neuredno spakovana jezgra mogu da izazovu ozbiljnu Stetu.
Cilindricna burad se Cesto koriste za transport teCnosti i ulja. Ova vrsta tereta ima
tendenciju da se kotrlja u toku prevoza, tako da se treba pakovati uspravno.
Palete su osnovni element u lancu snadbevanja maloprodaje i osnovna pomoc¢ za utovar.
Dok su palete u razli¢itim dimenzijama, EURO palete koje su najceSce, prepoznatljive su
po atestu na kome je obelezZen kvalitet i sposobnost podnoSenja razliCite tezine.
IBC kontejneri su odobreni od strane UN i standardizovani kontejneri za transport te€nosti
ili nekog drugog tereta, kao na primer granularni teret.
Adekvatno obeleZavanje tereta koje je klasifikovano kao opasni teret je veoma vazno za
bezbednost na putu. ADR sporazum navodi konkretne odredbe koje moraju biti preduzete
za obelezavanije i etiketiranje opasnog tereta.
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ISO kontejeneri su kontejenri koji su dimenzionirani po posebnim ISO normama, i

pojavljuju se u razliitim veliCinama.

Teska masinerija, kao $to je npr. bager, takode zahteva posebno razmatranje. Pored

toga Sto su veliki, oni su teski, i njihovo smestanje na vozilo uvek treba da se vrsi na same

osovine vozila i mora se posebno razmatrati osiguranje istih.
: : [

Lim je vrlo tezak teret. Oni su Cesto spakovani u snopove ili gomile, i pazljivo odvojeni
drvenim separatorima kao bi se obezbedio adekvatan prevoz i siguran istovar koji nece
ostetiti teret. Ako su limovi koji se prevoze razliite veliine, najmaniji bi trebalo da se
pakuju na vrh. Nije preporucljivo da se lim transportuje vozilima koji nemaju podupirace ili
bocne stranice.

Viseci teret - NajCeci primer ovakvog tereta su zaklane Zivotinje.

Tecnosti ukljuCuju svaki teret koji se prevozi u cisternama.

Papirne rolne su vrlo krut i tezak teret, i zahtevaju posebnu paznju prilikom transporta.

Rezana grada se prevozi u standardizovanim koli¢inama. Cesto se rezana grada oblaze
plastikom kako bi se zastitila od kiSe ili sunca za vreme transporta.

Kontejneri na kipu se koriste za prevoz tereta koji se nije lako upakovati, kao Sto su
materijali koji se rasipaju, pesak, granulirana roba i slicno. Kontejneri na kipu mogu biti sa
ili bez dizalice.

Zamenljivi kontejneri su oni Cije dimenzije nisu utvrdene ISO standardima. Umesto toga
oni imaju posebne dodatne odeljke ili reSetke za smestanje.

Kada se radi o velikom i neregularnom teretu, kao Sto je npr. transformator, njegove
dimenzije i teZzina zahtevaju posebne mere za osiguranje.

Cesto ovakve jedinice imaju dodatne tacke koje se koriste za povezivanje uz pomo¢ uzeta.
Vozila kao Sto su automobili i traktori, takode imaju posebne uslove zato $to su teski,
vredni i potrebno ih je posebno osigurati da ne bi do$lo do njihovog kretanja na vozilu koje
ih prevozi
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Faktori optimalnog plana utovara:

, ‘"- d ‘ e LU 38 3
g v ix Nk
T B O a1 I

0 Upotrebite odgovarajuca sredstva za utovar Primer utovara tereta
—_—

Obelezavanije ispusta

zaberite pravo vozi

Postovanije opterecenja Koeficijent trenja Plan utovara

Postupak izrade plana utovara je:

1) Izabrati pravo vozilo

2) Postovati dozvoljenu tezinu vozila

3) Postovati raspodelu tereta u vozilu

4) Upotrebiti odgovaraju¢ sredstva za
utovar

5) Optimalni utovar tereta

6) Upotreba patosnica kod trenja |
obezbedenje prostora sa nizim
trenjem

7) Uzeti u obzir sve posebne
karakteristike vaseg utovara

8) Oznaciti svaki ispust adekvatno

7. OBEZBEDENJE TERETA

Obezbedenije tereta je vestina koja se nadovezuje na znanje o tehni¢kim standardima,
o vozilu, teretu, utovaru i fiziCkim principima. Koncept obezbedenja tereta podrazumeva
poznavanje alata za obezbedenje tereta, opreme i kako se ista koristi, upotrebu traka za
vezivanje i lanaca, proracun broj potrebnih vezivanja za obezbedenje tereta, savete tokom
putovanja, Sta treba proveriti kod delimiénog istovara / dostavljanja i sl. Utovar i
obezbedenje je veoma Siroka oblast, sa brojnim kombinacijama i teSko je dati preporuke
za svaku vrstu tereta.

Postoje razne metode obezbedenja tereta kao $to su: vezivanje, blokiranje,
popunjavanje, ucvrséenje, pakovanje, paletizacija, koriS¢enje klinova, podmetaca, zljebova
i slicno. Kombinovanje dve ili viSe metoda za obezbedenje tereta je obi¢no najprakticniji i
troSkovno najefikasniji nacin za dobro obezbedenije tereta.

Paketizacija

Kutije i Cetvrtasto pakovanje za teret su veoma Cesti. Kada je moguce, sve vrste tereta
se pakuju u kutije Ciji je oblik i veli€ina standardizovan za utovar i obezbedenje. Potrebno
je obezbediti paznju na etikete, upotrebu dodatnih materijala i sredstava za blokiranje kao

Sto su prostirke za smanjenje trenja da bi se obezbedio adekvatan koeficijent trenja.
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> - J R J
Prazni prostori kod jedinica tereta koje su razli€itih oblika i veli€ina moraju biti u celini
ispunjeni da bi se obezbedila odgovarajuca stabilnost tereta.

Palete omogucavaju pojedinacnim delovima tereta i robe sliCne veliCine i prirode da
budu sastavljene kao jedinica tereta. Paletizacija tereta omogucava lakSe rukovanje
mehanicki $to smanjuje zahtevane napore, pojednostavljuje rukovanje i njihov transport.

Blokiranje je opSti naziv za fiksiranje tereta na mestu koriste¢i se Cvrstim
konstrukcijama ili materijalom za blokiranje. Postoji mnogo nacina kako teret moze da
bude blokiran, i mnogobrojna razliCita oprema dostupna da pomogne u blokiranju tereta.

Vezivanje je jedan od naj¢eSc¢ih metoda obezbedenja tereta. Vezivanje se koristi da bi
se zastitio teret od bocnih klizanja i prevrtanja.

Postoje mnoge vrste vezivanja, ukljuujuci vezivanje preko vrha, vezivanje sa om¢om,
i elastiCno vezivanje.

Vezivanje preko vrha je nacin obezbedenja gde su konopci za vezivanje pozicionirani
preko vrha robe u cilju prevencije dela tereta od klizanja i prevrtanja.

Vezivanje sa om¢éom je forma vezivanja tereta om€om za jednu stranu karoserije
vozila, time spreCavaju da teret kliza ka drugoj strani. Da bi se postiglo dvostruko
vezivanje, vezivanje om¢om mora da bude koriS¢eno u paru, koji ¢e takode sprediti
prevrtanje tereta preko.

Vezivanie preko vrha

-

Direktno vezivanje je nacin vezivanja tereta direktno za platformu. Ovaj nacin je samo
moguc¢ ukoliko je teret opremljen sa taCkama vezivanja kompatibilnim sa snagom
vezivanja. Direktno vezivanje je veoma efektivho ako je tacka vezivanja dovoljno snazna.
Direktno vezivanje se primenjuje kod jako teSkog tereta i masina koje su opremljene sa
taCkama vezivanja za ovu svrhu.

Elasticno vezivanje moze da se koristi za spreCavanje prevrtanja tereta i / ili klizanja
tereta napred ili nazad.

8. OPREMA ZA VEZIVANJE TERETA

Celiéna ziéana uzad su pogodna za vezivanje tereta na isti nagin kao i lanci.

Mreze se koriste za obezbedenje ili zadrzavanje odredene vrste tereta koje su Cesto
napravljene od kaiSeva od tvrde tkanine ili konopaca od neke druge prirodne ili ru¢no
izradenog fibera ili Celi€nih Zica.
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Polasew su sli¢ni kalsewma i koriste se da obezbede teret.Oni se obi¢no nalaze na
manjim vozilima i koriste se da obezbede laksi teret.

Lanci se obi¢no koriste da obezbede teret vezivanjem preko vrha ili direktno. Neki lanci
dolaze sa kukama za podizanje na jednom kraju, dizajnirane da dozvole ili fiksiraju lanac
na taCku vezivanja vozila, ili da se fiksiraju na teret na jasno oznacenu tacku bezbednosti.

Konopci od poliamida (najlona)od agave i sli¢no.
Celiéni ili plastiéni iviéni kaiSevi se obiéno koriste da zadrZe teret u delovima ili
snopovima, Sto je mnogo lakSe kad su naslagani ili grupisani. Ovo je efikasan nacin
pakovanja.

O¢i vezivanja na karoseriji vozila trebalo bi da imaju najmanje istu snagu kao i vezivanje.
Snale se koriste da osiguraju kaiSeve na mestu, i dolaze u razli¢itim dimenzijama za
odredene vrste kaiSeva.

Patosnlce za trenje mogu biti postavljene |zmedu karoserlje vozﬂa i tereta da povecaju
koeficijent trenja i pomognu odrzavanju tereta na mestu tokom transporta.

Pokretne ploce se koriste da stvore ¢vrstu platformu za teret i blokiranje izmedu slojeva.
One takode sluze da povecaju koeficijent trenja u zavisnosti od tereta koji se transportuje.
Metalne podloske su alat koji se moze Koristiti da fiksira dve drvene povrSine zajedno —
na primer izmedu drvene podloge karoserije vozila i palete.

Streé¢ folija se lako primenjuje i postize Zeljenu &vrstinu forme za celokupnu utovarenu
paletu.

Klinovi se koriste da propisno obezbede cilindricne objekte i osiguraju da se oni ne
kotrljaju po karoseriji vozila. Transporni prstenovi se mogu koristiti kao tacke vezivanja
na vozilu.
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ZAKLJUCAK

Svake godine, transportne kompanije vrSe neadekvatan utovar i loSe obezbedenje
tereta. Ovo je najCeSCe zbog toga Sto nemaju obucCena lica koja bi trebalo da budu
upucena u utovar i obezbedenje tereta.

Sa zakonske taCke glediSta odgovornost za utovar/istovar preuzima vozac ili lice koje
je bilo zaduZeno za utovar. Cesto, &ak i kada nije ume$an u utovar i obezbedenije tereta,
vozaC je primoran da snosi odgovornost. U nekim zemljama, u zavisnosti od zakonskih
propisa, odgovornost moze da snosi odgovorno lice za transport.

Prema dosadas$njim pokazateljima u 85% saobracajnih nezgoda koje su se desile iz
razloga loSe obezbedenog tereta, glavni uzroCnik je ljudska greSka Sto upucuje na
zaklju€ak da kadrovi koji se bave problematikom utovara, transporta i prijema robe nisu
dovoljno obuc€eni za manipulisanje sa teretom i obezbedenjem istog tokom transporta.
Takode potrebna je obuka kadrova koji ¢e vrSiti kontrolu obezbedenja tereta u saobracaju
(saobracajni inspektori, saobrac¢ajna policija).

U transportnim firmama je potrebna obuka pre svega osoblja menadzmenta koje
treba da:

e obezbedi dovoljno sredstava za realizaciju procesa bezbednog utovara i
obezbedenja tereta

e odredi nadlezne osobe za obavljanje procesa bezbednog utovara i obezbedenja
tereta

e proceni stepen rizika, a na osnovu njega obezbedi adekvatna vozila i opremu

e izvrSi edukaciju u vezi procene rizika i to da zaposleni moze da:
- identifikuje opasnosti vezane za sve aktivnosti u transportnom lancu
- proceni rizik na osnovu verodostojnih €injenica
- odredi prioritet za uvodenje dodatnih mera kontrole radi smanjenja rizika

Operativni radnik zaduzen za utovar i obezbedenje tereta treba da je obuéen za:
e za planiranje rada i davanje uputstava vozacima
e procenu rizika za svaku operaciju

Vozaca je potrebno osposobiti da:
e Proverava vozilo i pratecu opremu

e Preduzima mere opreza da se spre€i pomeranje vozila za vreme utovara/istovara

e Proverava da li se teret pravilno slaze

¢ Proverava da li je teret obezbeden

e |zveStava nadlezna lica o nepravilostima u toku utovara i obezbedenja tereta
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Apstrakt:

Ovaj rad obuhvata specifike Evropskog izvestaja u Republici Makedoniji jer de facto
se razlikuje od ostalih drzava u regionu. Na internom seminaru u okviru korporacije Triglav
na temu procesa procene i likvidacije Steta, izdvojila se jedna unikatnost postupka u
slu€aju upotrebe Evropskog izvestaja.

Za razliku od ostalih drzava, procenitelj , koji je ujedno i likvidator Steta, je taj koju
daje VALIDACIJU UDESA. Mi, kako stru¢ne saradnike za tehniCke Stete, kod SVAKE
STETE smo stavljeni u poziciju policije i moramo da izvr§imo uvid svih vozila koje
uCestvuju u datoj nezgodi vrseéi rekonstrukciju udesa i analizu tragova sa uporednog
uvida. Tu je i prva rampa fingiranih Steta kad stranka Zeli da protivpravno ostvari dobit, jer
procenitelj ne daje validaciju udesa.

Druga specifika je visina Stete i obim ostecenja kog ovih udesa, koje su specifirani
zakonskim aktima Republike Makedonije, no i internim odlukama Triglav osiguranja. To
nam daje prava, no i obaveze oko prihvatanja ili odbijanja ostetnih zahtjeva, a te odluke
imaju u odredenim slu€ajevima i sudski epilog.

StatistiCke podatke o u¢esSc¢u ostetnih zahtjeva sa Evropskim izvestajem u ukupnom
broju Stete autoodgovornost, pokazuje veliki postotak ovih Steta. Analize pokazuju
prednosti i nedostatke upotrebe izveStaja oko Vvisine isplacene proseCne Stete,
Zloupotrebe, spremnost mentaliteta naroda ya upotrebu izvestaja, itd.

Kljuéne rec€i: Evropski izvestaj; saobracajna nezgoda; valudacija udesa; uporedni uvid;
tragovi; visina Steta; Zakon o bezbednosti saobracaja; Zakon o obaveznom
osiguranju

Abstract:

This paper abstract specifics of use of the European Report in Republic of
Macedonia, because de facto practice is different from the other states in the region. On
the internal seminar in Triglav insurance company for processes of assessment and
liquidation of damage request, one uniqueness was noted.

Unlike other states, adjuster, which is in the same time liquidator of the damage
request, is the one who gave the validation of the accident. We, as experts on technical
damages, in every damage request, are put in a position as a police and we have to
perform inspection of all vehicles in the accident. We do the reconstructions of the
accident and analyze marks. Here is the first board of false claims with which involved
party wants to get unlawful profit.

Other specific are the amount and the type of damage in correlation with the laws in
Republic of Macedonia and also internal acts in Triglav insurance company. They give us
rights and obligations to accept or refuse damage claims. Some of the made decisions
have epilogue in the Court of law.

Statistical data of part of European Reports in all damage claims for the third part,
show big percent. Analysis show same advantages and disadvantages for average
amount of paid claim, abuse, the readiness of the mentality of the people, etc.

UVODPENJE EVROPSKOG IZVESTAJA U REPUBLICI MAKEDONIJI

Evropski izvestaj u Republici Makedoniji je u funkciji od 2007 godine objavljivanjem
.Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima“, kako i ,Zakon o obaveznom osiguranju u
saobracaju”. Zbog perioda prilagodavanja, realno vreme startovanja primene Evropskog
izvestaja je bilo nesto kasnije, oko 2010 godine. U zakonima sadrzani su ¢lanci o nacinu
primene izvesStaja koji su dodatno stvorile dileme oko uslovima primene istog. Kao
osiguravajuce drustvo, na pocetku, bili smo stavljeni u situaciju da policija nije reagovala
na Stete koje su zahtevale policiski uvid sa obrazloZzenjem da kod svake Stete u kojoj nema
povredenog lica mora da se primeni Evropski izvestaj. Ovaj problem, nakon reakcije sa
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strane osiguravajucCih drustva, je delimiCno ublazen pa sada moze da zakluCimo da je
primena relativno u okvirima prihvatljivog.

Kao predhodnik primene Evropskog izveStaja, bila je primena nadoknade Stete na
bazi date izjave sa strane ucCesnika u saobracajnoj nezgodi. Naime, u prostorijama
osiguravajucek drustva je bilo moguCe da oStetena stranka na bazi polise
autoodgovornosti podnese zahtjev o nadoknadu Stete na svom vozilu. Tada su bile
prihvatane samo Stete u iznosu do 300,00 eura, pri ¢emu je bilo potrebno donjeti vozila i
potrebne dokumente, kao i dati pismene IZJAVE na Cijoj bazi se vrSila nadoknada Steta.
Kad je pocela aktivha primena Evropskog izveStaja, nastala je promena visina nadoknade
Stete do 750,00 eura.

Evropski izvesStaj o nezgodi je standardan obrazac koji se koristi na teritoriji Evrope i
ima istu validaciju kao i policiski zapisnik kog male materijalne Stete. Obrazac dobija svaki
osigurenik kad osigurava svoje vozilo od autoodgovornosti, pa sa primerkom polise dobija
i jedan primerak izvestaja. Ukoliko osiguravaC ne postupi i ne obezbedi sa polisom i
primerak izvestaja, kaznu dobija osiguravajuCe drustvo i agent osiguranja. Obrazac ima
dvije strane, gde je druga strana samopecatna, pa pri eventualne primene i popunjavanja
obrasca, drugi primerak uzima priCinitelj Stete da bi ostvario obeSteCenje od svoje
kompanije pri eventualnoj nadoknadi Stete preko kasko polise.

ZAKONSKE ODREDBE O EVROPSKOM IZVESTAJU

Evropski izvesta] je inkorporiran u nekolika Clanova ,Zakona o bezbednosti
saobracaja na putevima“ i ,Zakon o obaveznom osiguranju u saobraéaju®. Is tih ¢lanova
proizlaze prava i obaveze stanke koja se javjalja u ulozi pri€initelja ili osteCenog, kao i
prava i obaveze osiguravajuceg drustva.

A. Zakon o obaveznom osiguranju u saobracaju

U Zakonu o obaveznom osiguranju u ¢lanu 3 stoji da vlasnici vozila su duzni da skljuce
dogovor o obaveznom osiguranju svog vozila pre pustanja istog u saobracaj. U Clanu 21
istog zakona stoji da u slu€aju saobracajne nezgode, lica koja su u€esnici te nezgode su
duzni da medusobno razmene podatke iz dokumenta za liénu identifikaciju, podatke sa
saobracajne dozvole vozila, kao i dokumente o skljuCenom dogovoru o obaveznom
osiguranju.

SledecCa obaveza osigurenika prema ¢lanu 22 istog zakona je da obavesti drustvo
sa kojim je skljuc€io dogovor od obaveznom osiguranju o nastaloj saobrac¢ajnoj nezgodi i da
dostavi popunjeni Evropski izvestaj u roku od 30 dana od trenutka nastajanja nezgode.
Prema ovom Clanu zakona nasi osigurenici koji u datoj situaciji javjaju se u ulozi pri€initelja
nezgode imaju obavezu da dodu u osiguravajuce dristvo. Ukoliko osigurenik ne postupi
prema Clanu 22, osiguravajuCe drustvo ima pravo na regres na sva isplacena sredstva
koje je izvrSio prema ostecenoj stranci. U ¢lanu 23, na zahtjev osiguravajuceg drustva, sve
uCesnike u datoj saobracajnoj nezgodi imaju obavezu da daju opSirno obavesStenje o
nastaloj nezgodi, u sprotivnom su duzni da nadoknade Stetu koja nastaje zbog neizvrSenja
obaveze o izveStavanju.

U ovim clanovima lezi sustina prava osiguravajuceg drusta da pozove u svoje
prostorije stranku koja se javlja kao priCinitelj Stete, a to ima drasti¢ni uticaj na tek procene
Stete.

B. Zakon o bezbednosti saobraéaja na putevima

U ,Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima® u €lanu 2 toCka 95 izriCito glasi ,mala
materijalna Steta u saobraéajnoj nezgodi je Steta koja je nastala na objektima ili vozilima
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na koji im nisu oSteceni vitalne delove za upravljanje i zaustavljanje, a vozila mogu da se
samostalno kre¢u putem®. Ovaj €lan stvara u praksi mnogo dilema i nesuglasica oko
njegovog tumacenja i primeni u realnim situacijama. U ¢lan 3 toCka 1 data je obaveza
u€esnika u saobracajnog nezgodi da ne smeju da osteCuju put, objekte na putu i da
ometaju saobracdaj. Potiknuti ovim ¢lanom, deSava se da ucesnici u nezgodi odmah
odstrane vozila s puta i izmeste pravu situaciju nastale nezgode, pa se u slucaju potrebe
vrSenja policiskog uvida nema prave mere situacije.

Clan 225 totka 1 kaze da ,vozadi-uesnici saobraéajne nezgode u kojoj je
uzrokovana mala materijalna Steta, su duzni da odmah odstrane vozila sa kolovoza, da
omoguce odvijanje saobracCaja i da popune i potpiSu Evropski izveStaj o saobracajnoj
nezgodi“. ToCka 2 kaze da ,Evropski izveStaj o saobracajnoj nezgodi se ne popunjuje i
potpisuje u sluCaju saobracajne nezgode u kojoj ima povredene ili poginule osobe i
odnosno nastala je veCa materijalna Steta.” Pojam mala ili ve€a materijalna Steta je stvar
tumacCenja, pa ovaj uslov Cesto u praksi prouzrokuje probleme i razliCite rezultate
istorodnih Steta u razli€itim osiguravajucih drustva. ToCka 3 kaZe da popunjeni Evropski
izvesStaj o saobracajnoj nezgodi je dostupan Nacinalnom birou Republike Makedonije. To
znaCi da se svaki ostetni zahtjev koji se daje putem prijave Evropskog izvestaja se
prijavijuje i u Nacionalnom birou gde se mogu prebarivati prijavljene Stete po odredenom
vozilu ili vozaca.

U cClana 226 glasi da policiske sluzbenike Ministerstva Unutrasnih Poslova
Republike Makedonije duzni su da izadu na licu mesta saobrac¢ajne nezgode u kojoj je
uzrokovana mala materijalna Steta ako se to trazi od jednog od ucenika nezgode i to u
slucaju:

e Jedno od vozila nema registarske tablice ili nema osiguranje

e Jedno od vozila ima stranske registarske tablice

e Jedan od vozaCa je ocCigledno pod dejstvom alhohola, droga ili ostale
psihotropne suptance

e Jedan od vozaca ne poseduje soodvetnu vozacku dozvolu

e Jedan od vozaca odbija da da svoje licne podatke ili podatke vozila, ili

e Jedan od vozaca je napustio mesto nezgode.

PROCES PROCENE STETE SA EVROPSKIM IZVESTAJEM

Proces procene ostetnih zahtjeva koji su prijavljeni sa Evropskim izvestajem na bazi
zakonskih akta koji su gore obrazlozeni odvijaju se na specifiCan nacin u odnosu na druge
drzave.

Prijava Stete se vrsi u prostorijama osiguravajuceg drustva gde OBAVEZNO KOG
SVAKE STETE dolaze priginitelj i oste¢eni sa svim potrebnim dokumentima i VOZILIMA.
Da bi se mogao prijaviti ostetni zahtjev, priCinitelj mora posedovati dogovor o obaveznom
osiguranju od osiguravajuceg drustva u kojem se podnosi zahtjev. Kopiraju se:

Licna karta vozaca koji je pri¢ino Stetu
Licna karta vozaca koji je vozio oste¢eno vozilo
Li¢na karta vlasnika oSte¢enog vozila
VozacCke dozvole oba vozaca
Saobracajne dozvole oba vozila
Transakciski racun vlasnika oste¢enog vozila
e Polisa obaveznog osiguranja oba vozila

Uprkos ovim, stranke su duzne da popune izjave sa svojim licnim podatcima,

podatcima vozila i objasniti kako je nastala nezgoda sa opisom mesta, situacije, polozaja
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vozila, navedu oStecenja, da potvde da nisu pod dejstvom alhohola ili droga, da jedan
preuzme krivnju o nastaloj nezgodi i razloge zbog kojih nisu pozvale policiju.

Pored ovih izjava, uCesnici dostavljaju i popunjen Evropski izveStaj o nastaloj
nezgodi u kome se trazi da su precizno popunjene neophodne podatke.

Kad je oStetni zahtjev spreman u hard copy, dobija ga procenitelj Steta koju vrsi
uvid. U Triglav osiguruvanje AD Skopje, koji je deo Triglav korporacije Slovenia, procenitelj
Steta je ujedno i likvidator Steta, pa se samo zvanje precizira kao ,stru¢ni saradnik za
tehniCke Stete“. Procenitelj sa spemnim zahtjevom trazi od priinitelja i oSte¢enog da
postave vozila u poloZaju u kojoj su bili u trenutak udesa. Radi se analiza sa strane
procenitelja o mogucnosti nastanka predstavljenog udesa, gde se vrSi analiza tragova
o$teéenja, kako i moguénosti nastajanje istih. U taj momenat KOD SVAKE STETE
procenitelj se stvalja u ulogu policije da da VALIDACIJU udesa. Cesto se de$ava da
oStecenja ne odgovaraju pa se ostetni zahtjev stranke odbija. U slucaju pozitivne validacije
udesa na zapisniku o ostecenju vozila stavlja se posebna napomena u kojoj se iskazije da
je izvrSen uporedni uvid pri Cemu je konstatovano da oStecenja vozila odgovaraju jedno na
drugo po visini i obimu i da zavisno od tragova ima razmenu boje. Posle pozitivhe
validacije udesa, pri€initelj se oslobada obaveze u osigaravaju¢em drustvom.

Zatim se prelazi na izradu zapisnika o oStecenju vozila koji se daje na potpis
osteCenoj stranki (sa eventualnom ponudom visine Stete za isplatu na zahtev za
nagodbeno reSavanje Stete). Sledi druga etapa validacije Stete, kad se procenitelj stavlja u
ulogu pravnika i treba da da validaciju saobracajne situacije. Od priloZzenih dokumenta
(date izjave i Evropskog izvestaja), sledi analiza saobraéajne situacije i na bazi Zakona o
bezbednosti saobra¢aja na putevima, daje se pozitivna ili negativna validacija Stete.

Kad je zavrSen proces prijave Stete, validacija udesa, procene Stete i validacija
saobracCajne situacije, procenitelj reSava zahtev nagodbom ili na bazi faktura zavisno o
Zelji ostecenika. U situaciji da nas osigurenik nema doplatak za obavljanje taksi dejnosti, a
iz uvida je utvrdeno da je re€ o taksi vozilu, osiguravajuce drustvo traZi regres u visini od
30% isplaéene Stete (jedina moguénost za regres).

SPECIFICNE SLICAJEVE PRILOKOM PRIMENE EVROPSKOG IZVESTAJA

Zbog gore citiranih ¢lanova zakona i specifike vrSenja uvida, u praksi se Cesto
javljaju slucajeve koje izlaze i tipiCnog okvira.

U sluCaju da priCinitelj ne zeli da dode na uvidaj, ostetni zahtjev nece dobiti
validaciju i uopste se nece izdati zapisnik u kome stoji klauzula da je uporedni uvid izvrSen
i da oSteCenja odgovaraju. U vakvim sluCajevima nijedan oStetni zahtelev nece biti
isplacen. KoristeCi Clanove 22 i 23 iz Zakona o obaveznim osiguranjem, Salje se zahtjev
stanki da sa svojim dokumentima i vozilom dode u prostorije maticnog osiguravajuceg
drustva kako bi se ispostovao proces procene.

Cesto nastaje pitanje oko termina u &lanu 225 tadka 2 u Zakonu za bezbednost
saobracaja o tome Sta se smatra da je ,mala materijalna Steta“. Kad je bio u primeni
prethodnik uvodenja Evropskog iveStaja u praksi gde se zahtjevi prihvatali samo sa
izjavama, maksimalna visina Stete je bila 300,00 eura, da bi se posle povecala na 750,00
eura. Ta suma se u prvo vreme primenjivala kog Evropskog izvesStaja na bazi Odluke
Upravnog odbora Nacionalnog biroa Republike Makedonije. Sada ograni€enja sume u
sudskoj praksi nema, a u internim aktima naseg drustva postoji. Zbog skupih delova novih
automobila, gde na primer jedan bifokalni far mercedesa kog ovlas¢enog dilera u
Makedoniji dostize cenu i do 2.000,00 eura, malim udarcem gde ¢e predni branik i far biti
za zamenu, visina Stete ¢e biti vise od 3.000,00 eura, Sto sa nase perspektive i nemoze da
se nazove mala materijalna Steta u parichom-materijanom iznosu, dok s druge stane
imamo visinu totalne Stete kod nekog starijeg i malog automobila kako nase dobro poznato
Zastava Yugo od 400,00eura. DeSavaju se situacije kada stranka smatra da je nastala

110



Zbornik radova

mala materijalna Steta i uopSte ne zove policiju na uvid, a kad dodu da prijave oStetni
zahtjev, kad se uradi procena visine Stete, uvidi se da ipak nije re¢ o maloj materijalnoj
Steti. Kad je visina Stete iznad 3.000,00 eura, mora da obavesti pretpostavljeni ko razmatra
nacin ishoda octetnog zahtjeva.

U ,Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima“ u cClanu 2 tocka 95 uprkos
istaknutom pojamu ,mala materijalna Steta“, stoji i pojam da je potrebo da na vozila ,nisu
oSteceni vitalne delove za upravljanje i zaustavljanje i da vozila mogu da se samostalno
kretaju putem®. Ovoj dio ¢lana zakona daje obavezu procenitelju da utvdi dali je nastalo
oStecenje ovih vitalnih delova. Povreda ovih delova neznaci da je vozilo nepodvizno, a po
zakonu bilo kakvo oste€enje na ovim sistemima ne daje pravo stranci da podnese zahtjev
o osteéenju. Sto treba raditi kako osiguravaju¢e drustvo u sluéaju, na primer, povrede
spone upravljaCke volanske letve koji je mali dio sistema upravljana (i u materijalnom
smislu je mala Steta), voza€ oSte¢enog vozila i nezna da mu je taj dio ostecen i vozilo se
ipak kre¢e samostalno? Drugi slu€aj je kada nisu povredeni ovi sistemi, ali se vozilo
nemoze kretati samostalno zbog ostecenja ladilnika za razladnu te¢nost, nabijeni prednji
dio vozila i slicno.

DeSavaju se situacije da postoji oSCecenje sistema za upravljanje i zaustavljanje, ili
da je nastala visoka materijalna Steta, gde su stranke ipak uputile poziv policiji koja im
preko telefona dala instrukcije da ako nema povredene osobe i ako vozila mogu da se
kre€u, da pristupi potpisivanju Evropskog izvestaja. Jos neprihvatljivija situacija je kad se
policija ipak pojavi na uvidaj i opet uputi stranke u osiguravajuca drustva. U toj situaciji
imamo mogucnost da prihvatimo vece ostecenjei veCu materijalnu Stetu jer policija izdaje
dokumenat ,policiska beleska“ na kojoj je dokaz da su bili na licu mesta i da su uputili
stranke na koriStenje Evropskog izvestaja.

Ove Clanove zakona koje sadrze pojam ,male materijalne Stete®, ,o8tecenja sistema
za upravljanje i zaustavljanje“ i ,samostalno kretanje vozila“, stvaraju nejasnoc¢e koje nisu
do kraja jasne i omogucavaju nastanka situacije koje dovode u nezavisnu situaciju
osiguravajuce drustvo s jedne strane i oste¢enu stranki s dugre strane.

STATISTIKA STETA

Sa uvodenjem Evropskog izvestaja se postiglo oslobadanje sudskog sistema, gde
statisticki podatci govore da u oko 70% slu€ajeva saobracajnih nezgoda, nastala je samo
materijalna Steta. Na ovaj nacin u nasoj drzavi se uspio smanijiti postotak nematerijalnih
Steta, a na taj nacCin i smanijiti proseénu visinu Stete koje je osiguravajuce drustvo isplatilo.

U Triglav osiguruvanje AD Skopje imamo statistuku gde postotak uCeScée Steta
autoodgovornosti u odnosu na kasko Steta je prikazan na grafikonu br.1.

Grafikon br.1
Procentualno (%) u€esSce vidova Steta i ukupan broj prijavljenih o$tetnih zahtjeva

B autoodgovornost-evropski
izvestaj
B autoodgovornost-policiski uvid

kasko-stakla

M kasko
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Sa grafikona moZzemo da zaklju¢imo da uceS¢e Steta po obaveznoj polisi je u
vecéem postotku (~55%) u odnosu na kasko Steta.

Kad analiziramo samo Stete autodogvornosti gde se javlja primena Evropskog
izvestaja imamo sledecu prikazanu na grafikonu br.2.
Grafokon br.2
Procentualno (%) u€esce Steta prijavijene sa Evropskim izveStajem u odnosu na ukupan
broj prijavljenih oStetnih zahtjeva auroodgovornosti na mesec¢noj bazi za 2011 godine
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Iz prilozenog grafikona, mozemo da zaklju¢imo da uceSce Steta sa Evropskim
izvesStajem je u veCem procentu u odnosu na ukupan broj Steta prijavljene na bazi
automobilske odgovornosti tokom cele godine.

ZAKLJUCAK

Primena Evropskog izveStaja u odnosu na prethodu praksu, je sasvim drugaciji
nacin obestedivanja stranki, a sa sobom je donela odredene prednosti i nedostatke. 1z
grafikona br.2, uoCava se da tokom cele godine imamo uvek stanje viSe prijavljenih Steta
sa Evropskim izveStajem u odnosu na onom sa policiskim zapisnik.

Nedostatke koje je doneo izvestaj naviSe se odnosi na zloupotrebljavanja prijava
ostetnih zahtjeva za materijalne Stete od fingiranih udesa. Procenitelji se svakodnevno
suocCavaju sa slu€ajeva prijave Steta gde u realnosti nije nastala nezgoda (osobito je to bio
veliki problem na pocetku primene Evropskog izvestaja). U tom slu€aju u gorepomenutoj
napomeni koja stoju u zapisniku o ostecCenju vozila, naglasava se da je rekonstrikcija
izvrSena i da je konstatovano da osteéenja vozila ne odgvaraju jedno na drugo ni po visini
ni po obimu. Drugi poblem je preuveliCavanje Steta gde oS€ecCena stranka trazi i prijavljuje
vise oSCeCenja nego Sto su realno nastale u nezgodi. Procenitelj je taj koji ¢e dati
validaciju ili ne na sva oStecenja koja su prijavljeni. Nedostatke se javljaju i kog Steta gde
poimi ,mala materijalna Steta“, ,povredeni sistem za upravljanje i zaustavljanje® i
,samostalno kretanje vozila na puta“ se nedoreCene i stvaraju nesporazume izmedu
osiguravajuceg drustva i oSteCene stranke. OpterecCenje procenitelja se kog ovih Steta
udvostrucilo jer sada je njegova obaveza da izvrSi kontrolu svih dokumenata, analiza
saobracajne situacije, da izvrSi uvid dviju vozila i da da valudaciju udesa.

Povoljnosti koje nosi primena Evropskog izvestaja je drasticno smanjenje ostetnih
zahtjeva za nematerijalne Stete, a stime i smanjenje zloupotrebe prijave tog tipa ostetnih
zahtjeva. Isto taka sudski sistem se osobada procesa u kojim ima priinjeno samo
materijine Stete.

Krajni ishod primene Evropskog izveStaja za osiguravajuCe drustvo u celini je
smanjenu visinu isplate prosecne Stete.
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Abstrakt:
Tematika trzajnih povrede vrata ( ger. HWS- Halswirbelséulen schleudertrauma , eng.

Whiplash Injury) usljed usporenja ili ubrzanja pri sudarima vozila (sudar u sustizanju,
ceoni-frontalni, bo¢ni, nalet na nepomic¢nu prepreku i sl.) se vec¢ desetljeCima kontraverzo
diskutuje u strucnim krugovima kako u Evropi tako i u regionu. Razlog svakako lezi u
Cinjenicu veoma teSkog dokazivanja nastalih povreda gdje se doktori prilikom davanja
dijagnoze moraju osloniti samo na izjave ucesnika. Samim tim tematika ovih povreda je
takoder vec¢ godina ,predmet svade® izmedu osiguranja i oStecenika $to osiguravajuce
kuce kosta velike sume novca. Navedeno je imalo za posljedicu ozbiljan naucni pristup
nastanku ovih povreda sa velikim brojem ekperimantalnih istrazivanja.

KLJUCNE RIJECI: trzajne povrede vrata, promjena brzine, ekstenzija, fleksija

Abstract:

The Whiplash injuries (Ger. HWS-Halswirbelsédulen schleudertrauma,) due to acceleration
or deceleration during a vehicle collision (rear impact, frontal impact, side impact, impact to
a stationary obstacle, etc.) are discussing thema in professional circles in Europe so in the
region for decades. The reason surely lies in the fact that the injuries are very difficuly to
prove, and the doctors had to make the diagnosis on the statements of participants.
Therefore these injuries also been the 'subject of dispute "between the insurance
companis and injured person what insurance companies cost very a lot of money. The

above resulted in a serious scientific approach to the development of these injuries with a large
number experimental research.

1. UvOD

Povrede vratnog dijela kicme u saobracajnim nezgodama sa ve€im deformacijama na
vozilima u kojima je jasno prepoznatljiv mehanizam de$avanja saobraéajne nezgode nisu
upitne. U zadnje vrijeme i na nasSim prostorima ucCesnici saobracajnih nezgoda se zale na
povrede vratnog dijela kicme, a da deformacije na vozilima skoro nisu ni primjetne. U
takvim sluCajevima, po medicinskom tretmanu, u dokumentaciji nema prepoznatljivih
povreda tako da iste nije mogu€e dokumentovati i objektivizirati. PoteSkoCe objektiviziranja
takvih povreda poveCava taCna nedefiniranost simptoma. Povreda vratnog dijela kicme u
saobracajnom nezgodama mogu nastati tokom naleta vozila na straznji dio zaustavljenog
ili vozila u pokretu, takode moze nastati u frontalnom sudaru vozila, naletu vozila na
nepomicnu prepreku kao i u bo€nom kontaktu vozila. Zloupotreba trzajnih povreda vratne
kicme od strane ucesnika saobracajne nezgode u cilju ostvarivanja finansijske koristi
odnosno novCanu nadoknadu od strane osiguravajuCe kuce, nametnula je potrebu
definisanja minimalnih dinamickih parametara pod kojima iste mogu nastati, pri ¢emu je
potrebno uzeti u obzir veliki broj varijabli kao: tok sudara i sudarni poloZaj vozila, zone
kontakta, ¢vrsto¢a karoserije, sjedeci polozaj putnika i moguce promjene tog polozaja,
mogucnost medusobnog kontakta putnika tokom sudara, moguci polozaj glave/trupa u
momentu kontakta i dr.
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2. ANATOMIJA VRATNOG DIJELA KICME
se sastoji iz sedam vratnih prsljenova Cija je uloga da omogucava fleksiju, ekstenziju,
savijanje i okretanje glave. Dva prsljena se napred zglobno vezani preko diska i nazad
preko dva fasetna zgloba Vratni préljenovi su dosta manji od ostalih prsljenova i zbog toga

Halswirbelsadule
HWS C1-C7

(dasC knmml von Cervical spme} c1 Aﬂn )
! C2 Axis L Vertebra cervicales

Arteria vertebralis (HWS - Wirbelkérper)
(Aterie)

Processus fransversus
(Querfortsatz)

der
empfindlichste
Teil der

Wirbelsaule

Segment C4-C5

» ; cé ‘
f ~ Discus intervertebralis
Nervenstrang Y 5
C7 Vertebra (Bandscheibe)

B leromimns ]

Sl. 2. Anatomija vratnog dijela kicme (kraljeznice)

U 1.288 statisticki obradenih saobracajnoh nezgoda registrovano je 6.091 vrsta
razliCitih povreda od Cega otpada 2,2% na povrede vrata. Inae, povrede vrata za sobom
nose veliki broj popratnih pojava koje utiCu na umanjenu zivotni aktivhost povrijedenih.

Povrede I I I I |
Dio tijela Ut[:]estalost Saobr. nezgode |
- O] ]
Nezgode na radu
\ Glava 2033 334
L) Vrat 132 22 Nezgode u kuci
Grudni kos 875 144 Nezgode na sportu
i u slob. vrijeme
Ruke 825 13,5 :l
Ostalo
Abdomen 199 33
0 10 20 30 40 50 60
Kukovi 243 40 Ucestalost [%]
Noge 1777 29,1 Sl. 4. U€estalost povreda u odnosu na nacin/mjesto nastanka
Nepoznato 7 0,1
6.091 100,0

Sl. 3. U€estalost povreda pojedinih djelova tijela u
saobracéajnim nezgodama

Uzrok povrede vratnog dijela kicme se definiSe kao traumatski pokret vratne ki€me van
njenih fizioloSkih obima pokreta (prekomerno savijanje, istezanje, okretanje,...) i to usljed
naglog pokreta npr. u saobracajnoj nezgodi, pad , povrede od druge osobe, udarac u
glavu [ dr Takav splet iznenadnih intezivnih i nekontrolisanih kretanja moie uzrokovati niz
Zivci), koje mogu varirati od blagih, pa sve do izuzetno tesklh i po Z|vot opasnih povreda.
Vrlo je Cest sluCaj da se bolovi zajedno sa cijelim nizom drugih simptoma nepojavlju
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neposredno poslije saobracajne nezgode vec iste nastupe tek nakon 24 do 72 sata od
nezgode. U narednoj tabeli su prikazani odredeni granicni nivoi opterecenja vratnog dijela
kicme i to na fleksiju, ekstenziju, otere¢enje na pritisak, povlacenje i dr.

Dio tijela Kriterij Nivo Napomena
8ap max 30...40¢g Fleksija — udar u grudni ko$
Ap-a max 15...18¢g Extenzija — udar u grudni ko$
OF max 80 ...100 ° Fleksija — ugao savijanja
OE max 80...90° Ekstenzija — ugao savijanja

Vratni dio ME max 190 Nm Fleksija — mjereno na zglobu glave

kiéme MEmax 57 Nm Ekstenzija — mjereno na zglobu glave

Mmax 370 Nm Moment savijanja (fleksija ili ekstenzija) na prelazu C7/T1
Fscher 1.800 ... 2.600 N Opterecéenje na smicanje
(B2 sz 1.100 ... 2.600 N Opterecéenje na povlacenje
Fo max 3.600...5.700 N Opterecenje na pritisak

SlI. 5. Tabelarni prikaz graniénih nivoa optere¢enja vratnog dijela kicme

3. MEHANIZAM NASTANKA TRZAJNIH POVREDA VRATA

Tematika moguénosti povrede vratnog dijela kicme usljed naleta drugogo vozila
odstraga je obradivana u mnogobrojnoj stru¢noj literaturi, narocito inostranoj, i to kroz
posmatranje sudarno mehani¢kih parametrara kao $to su: sudarna brzina, promjena
brzine kretanja vozila ili ubrzanje vozila. Za opisivanje biomehani¢kog optere¢enja pored
sudarno-mehanickih parametara proucava se i nacin kretanja putnika uslied naleta
drugogo vozila odstraga.

S obzirom da je ovo kretanja izuzetno kompleksno to se ide u njegovo
pojednostavljivanje.

h o

-' -
g S
<— LAnseRricdiimeg —> ’1—3

Sl. 6 Pravci kretanja vozila i putnika prilikom naleta odstraga

Pri naletu jednog vozila na drugo odstraga koje je npr. zaustavljeno na raskrsnici ( V=0
km/h), dolazi do toga da u trenutku kontakta zaustavljeno vozilo naglo ubrzava ka naprijed
dok je tijelo vozacCa joS uvjek bez brzine. Nakon oko 0,1 sekunde naslon sjediSta potiskuje
grudni ko$ i trup ka naprijed snaznim pomakom u kratkom vremensko intervalu, a glava
vozaca, koja nema nikakvu potporu, zaostaje u pomaku ( zbog pokretljivosti vratne kicme)
i savija se unazad. Ovaj pokret EKSTENZIJE prelazi normalan fizioloSki obim te nastaje
hiperekstenzija vrata. S obzirom na to da na sjedidtu postoji naslon za glavu, nastaje
kontakt potiljaCnim predjelom i pokret hiperekstenzije se prekida, a glava tada krecCe za
trupom i dolazi do savijanjem vrata ka naprijed — FLEKSIJA.
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Sl. 8 Promjena ugla glave i trupa u funkciji viemena ( V= 11,4 km/h)

Kretanje putnika u vozilu koje biva udareno odstraga mozZe se u principu podijeliti na
dva glavna kretanja.

Prvo, putnik se krecCe relativno ka sjedistu i prema straznjem dijelu vozila - PRIMARNO
KRETANJE, a nakon toga, na osnovu povratne deformacije sjedista, relativno u odnosu
na vozilo naprijed — SEKUNDARNO KRETANJE. Ono traje toliko dugo dok putnika ne
zaustavi sigurnosni pojas, ukoliko je isti u upotrebi.

» PRIMARNO KRETANJE

Najprije ¢e usljed trenja izmedu sjediSta i nogu (butina) i time direktno povezanih
kukovi ubrzati gornji dio tijela sa odredenim vremenskim odstupanjem. Usljed tog kretanja
trupa i ostajanja glave u mirovanju dolazi do smanjenja relativnog ugla izmedu glave i
trupa. Ovo kretanje je prepoznatljivo u vremenskom intervalu od 0,05 do 0,09 sekundi.
Smanjenje relativnog ugla izmedu glave i trpa se opisuje kao fleksiono kretanje kicme
(fleksija). Ovo tzv. fleksiono kretanje je neznatno i za putnika skoro neprimjetno U daljem
toku sudara dolazi do rotacionog kretanje glave. Uslied kretanja gornjeg dijela tijela
naprijed doci ¢e do ubrzanja vrata. Na ovaj nacin ¢e doc¢i do okretanja glave. Ovaj poCetak
okretanja glave ¢e prouzrokovati povecanje relativhog ugla izmedu glave i trupa tako da se
fleksiono kretanje ponovo smanjuje dok se prethodno relativni ugao izmedu glave i trupa
ponovo ne uspostavi. Ova faza je uocljiva u vremenu 0,09 do 0,11 sekundi. U daljem toku
sudara glava se dalje okrece dok je trup dosegao maksimalnu promjenu ugla tako da se
relativni ugao izmedu glave i trupa dalje povecava. Tako fleksiono kretanje prelazi u
ekstenziono kretanje vratnog dijela kicma (ekstenziju). Relativho kretanje izmedu glave i
trupa zadrzava osim rotacije takoder i translaciju u smjeru kretanja vozila, a to iz tog
razloga Sto trup ranije, u odnosu na glavu, u€estvuje u kretanju vozila ka naprijed. Razli€ita
ispitivanja pokazuju tendenciju da sa povecCanje pocCetnog odstojanja glave i naslona na
sjedistu dolazi i do veceg translatornog relativno kretanje.

Primarno kretanje putnika u vozilu se moze podijeliti u viSe faza. U donjoj tabali su
prikazane faze primarnog kretanja kao posljediva naleta odstraga u podruc¢ju promjene
brzine izmedu 10i 15 km/h.

v EAZA 1-2 _ t=0,00 sec

Prilikom naleta vozila odstraga dolazi do ,katapultiranja® odnosno ubrzanja vozila
naprijed pri ¢emu takoder i putnici u vozilu preko sjediSta bivaju ubrzani. Analiza nadina
kretanja vodi ka saznanju, da se na pocCetku sudara (faza 1-2), jedino sjediSte i karoserija
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vozila kre¢u ka tjelu putnika koje je u relativnom mirovanju. Donji dio naslona koji je spojen
sa sjediStem se jaCe, nego gornji dio ( takoder naslon za glavu) ubrzava. Iz tog razloga i
usljed izmjene sile sa mirujuCim kukovima putnika dolazi do rotacijskog kretanja naslona
relativno ka zadnjem dijelu vozila.

v EAZA 2-3  t=0,04 sec

Usljed sila trenja izmedu sjedista i butina putnika dolazi do kretanja kukova naprijed

(faza 2-3). Obzirom da se glava u tom trenutku jo§ nekrec¢e dolazi do malog, skoro
neprimjetnog fleksionog kretanja kicme. Kada se elasti¢ne sile izmedu naslona i gornjeg
dijela tijela putnika potroSe onda se gornji dio tijela ubrzava usljed stvorene sile. Gornji dio
tijela tada pocinje da se kre¢e ka naprijed. Iz razloga Sto se trup brZze kre€e u odnosu na
glavu moze se uociti, u momentu fleksije, takoder translatorno relativno kretanja izmedu
trupa i glave.

v' EAZA 3-4  t=0,08 sec

U ovoj fazi poc€inje okretanje glave. Ovim se mijenja relativni ugao izmedu glave i trupa
iz Cega slijedi smanjenje ugla fleksije. U ovoj fazi, usljed sila izmedu sjedista i pleCa
putnika, dolazi do odredenog vertikalnog kretanja trupa i glave.

NASLON - FAZE
SLIKA GLAVA -TRUP | | VRIJEME KRETANJE

Glava

: ) g i/ Trup
1 W e Naslon
\ Pd .
P e Vozilo translatorno

1-2 e Sjediste
t=0,00 sec | ¢ Naslon sjedista
l zaokretanje

e Zaokretanje trupa

2-3 e Fleksija
l t=0,04 sec | ¢ Translatorno rel. kretanje
izmedu trupa i glave
3
3-4 e Zaokretanje glave
‘ t=0,08 sec (smanjenje ugla fleksije)
“ LN
4-5 e Podetak ekstenzije
ey : =0.11 e Kontakt glava - naslon
5 : _ P t=0,11 sec
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e Max. ugao naslona

sjedista
— 5-6 e Max. dinamicka
ts7 &-\\ t=0,14 sec | deformacija naslona
: sjedista

e Max. ugao ekstenzije

v’ EAZA 4-5 1=0,11 sec
Usljed zadrzavanja okretanja glave u fazi 4-5 ¢e se dosti¢i odnosno premasiti izlazni

relativni ugao izmedu trupa i glave sa pocCetka sudara tako ¢e doci do povecava relativni
ugao. U daljem toku ove faze glava udara u naslonja¢ na sjediStu. Rastojanje izmedu
vozaca i kola upravljaCa se toliko povec¢a da voza€ nemoze dosegnuti upravlja¢ rukama.

v EAZA5-6  t=0,14 sec

U poslednjoj fazi 5-6 primarnog kretanja naslonja¢ sjediSta se maksimalno isteze.
Deformacija naslonjaC¢ za glavu na sjediStu usljed kontakta sa glavom putnika dostize
svoju najvecCu vrijednost. U tom momentu uocljiv je takoder i maksimalni iznos ugla
ekstenzije. Na kraju primarnog kretanja vozilo, sjediste i putnik imaju jednaku brzinu
kretanja. Nakon toga dolazi do kretanja putnika relativno naprijed u odnosu na vozilo —
sekundarno kretanje.

» SEKUNDARNO KRETANJE

Nakon prethodno opisanog primarnog kretanja nastupa tzv. sekundarno kretanje.
Ovdje putnik udarenog vozila odstraga, uslijed elastiCnosti sjediSta nakon dostizanja
grani¢ne promjene brzine ,dobija“ kretanje ka naprijed koje biva ograniCeno sigurnosnim
pojasom. Na kraju ovog tzv. ,rebound” kretanja dolazi, usljed zaustavnog dejstva
sigurnosnog pojasa, do usporenja gornjeg dijela tijela pri emu glava nastavlja da se krece
naprijed. Usporenje glave vrSi samo vratna muskulatura. Usljed tacke teZista glave dolazi
do rotacije glave ka dolje $to dalje dovodi do fleksije kicme. Ovakav tok kretanja na kraju
sekundarnog kretanja se principjelno moze uporedivo sa kretanjem pri fronalnom sudaru.
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Sl. 9 Brzina vozila, ramena i glave kao i ugao glava/trup za delta V= 14,2 km/h

4. DINAMIKA STRAZNJEG NALETA

Opcenito u stru€noj literaturi kao i u okvirima saobraéajnog vjestacenja vrijedi da je
promjena brzine kretanja usljed sudara (AV) najvazniji tehnicki, sudarni, parametar za
opisivanje biomehanickog opterecenja putnika.

Promjena brzine (AV) u ovom slucaju opisuje povecanje brzine ( pri udaru odstraga)
odnosno smanjenje brzine ( pri frontalnom sudaru) jednog udarenog vozila prilikom
sudara. To znaci, da je promjena brzine razlika izmedu brzine jednog vozila neposredno
prije i neposredno nakon sudara. Ova dobijena brzina se nesmije zamijeniti relativnom
brzinom kretanja dva vozila neposredno prije sudara. Sto je vede AV to je intenzivnije
kretanje putnika u vozilu, a samim tim su i parametri intenzivniji.

%_ KOMPRESSION | RESTITUTION ,
alg) ' !
4.0 4 VIm/s] Brzina prvog vozila
T
3.0 - Ubrzanje drugog vozila
(udarenog)
2.0 A
Av
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I
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I
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Kraj sudara

Kraj kompresione faze

Sl. 10 Ubrzanje i brzina u odnosu na vrijeme sudara
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Uz pomoé¢ Zakona o odrzanju koli€ine kretanja dobija se jednakost za proracun
promjene brzine kretanja udarenog vozila (AV5).
V., -V, V-V, k=0 — plasti¢an sudar
:Vlzn _an = \/12 —Vj O<k<l k=1 — elasti¢an sudar

m -V, +m, -V, =m v, +m, -V, = V, =V, +k(v, —V,)

vV = m v, +m, -V2—k~m2(V1—V2) V. = m v, +m, 'V2+k'm1(V1_V2)
1= 2=

m, +m, m, +m,
Deformacioni rad na oba vozila dobija se iz gubitka energije pri sudaru
WDeformacije = Eprijes sudara Enakon sudara

1 1
WDZE('TH'Vlz'*'mz'sz)_E(ml'Vllz"'mz'Vyzz)
1 mlm 2 2
W, ==——2(1-k)(v,—V
b 2ml+m2( )V, —V,)
Vl_V2: I 2WD
e g2y
m, +m,

m
+2m2 (Vl _Vz); AVz = _(1"' k) mlrj:lmz (V1 _Vz)

Av, =V, -V, Av,=V,—-V,

AV, = (1+K)

Na osnovu gornje jednakosti moze se zakljuciti da promjena brzine udarenog vozila
(AVy) zavisi od mase vozila, njihovih brzina neposredno prije sudara i koeficijenta
restitucije (k- koeficijent restitucije, uspostavljanja, sudara, faktor..) koji predstavlja odnos
brzina teZista vozila na kraju udarnog procesa i brzina vozila neposredno prije udarnog
procesa ili drugim rijecima- vrijednost koja odreduje elasti¢nost sudara.

Ovaj koeficijent restitucije-k zavisi prije svega od veli€ina brzina vozila neposredno

prije sudar, od stepena preklapanja vozila u sudaru, strukture vozila i dr.

U istrazivanjima pri Crash testovima dobijene su odredene vrijednosti koeficijenta
restitucije u odnosu na stepen preklapanja sudarnih zona vozila tako da : za preklapanje
do 50% vrijednost koeficijenta restitucije iznosi 0,0 — 0,15, za 50 % iznosi 0,10-0,20, preko
50% iznosi 0,15-0,30 i pri 100% iznosi 0,35.

U internacionalnoj stru¢noj literaturi poslednjih godina se etablirao jedan od kriterija za
odredivanje vjerovatnocCe nastanka povreda vratnog dijela kicme pri naletu odstraga tzv.
NIC — Neck Injury Criterion ( kriterij povreda vrata). Isti koristi vrijednosti relativhog
ubrzanja izmedu donjeg i gornjeg dijela vrata predstavlienog u m/s? i relativne brzine
predstavljene u m/s.

NIC je rezultat eksperimentalnih istrazivanja koji se dokazao u inostranoj stru¢noj
literaturi kada je rije€ o trzajnim povredama vrata.

Definicija NIC-a:

NlC(t) ZO.Z[m]'arel (t)+(vrel (t))2 |:r:_22:|

al*(t) —ubrzanje prsljena C1 po X osi
arel (t) = afl(t) - all(t) T1 . Ve .

a, (t) —ubrzanje prsljenaT1 po X osi
Vrel (t) = Iarel (t)dt
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Relativha brzina glave u odnosu na karoseriju vozila je:
v, =0,5-At-a, a - Av
t

Najvec€a relativna brzina glave u odnosu na karoseriju vozila dolazi u vremenskom
intervalu do 50-70 ms nakon primarnog kontakta

Napomena: Sa tehniCke strane gledano nije moguce izmjeriti ubrzanje C1 i T1
prSljenja vratnog dijela kiCme ¢€ak ni kod lutke (Dummy) te se iz tog razloga vrSi
pojedenostavljivanje tako Sto se ubrzanje T1 prsljenja izjednacCi ubrzanju trupa putnika, a
ubrzanje prsliena C1 ubrzanju glave. Sa ovim pojednostavljenje odrzao se ,grubi tok
proracuna NIC. Pri ubrzanju u podrugju od 30 m/s® ova razlika je skoro zanemariva.

Pri prelasku vrijednosti NIC = 15 m?s® moze se raéunati sa poéetkom rizika
nastanka povrede ( Bostrom et al. 1996, Walz 1998)
Tabelarni prikaz podjela pojedinih stepeni ozljeda vratnog dijela kicme prema Moorahrend
(1993) — isjeCak iz tabele.

Stepen 1 2 3 4
Bez trzajnih LakSe trzajne Teze trzajne Smrtne
povreda vrata | povrede vrata | povrede vrata povrede
AIS Skala 0 1 22 =5
Av < 5 (km/h) 8-30 (km/h) 30-80 (km/h) 2 80 (km/h)
Ubrzanje <4(g) 4-15 (9) 15-40 (g) =40 (9)
glave

U pogledu minimalne granice dinamickih parametara pri kojoj nastaju trzajne povrede
vrata u svom radu aprila 2010 Dr-Ing. Heinz Burg predstavlja slijedeée grani¢ne
vrijednosti:

Promjena brzine ( AV) Srednje
usporenje

Straznji nalet Trzajna povreda vrata za promjenu brzine
manje od 11 km/h nije poznata, granica | 30 m/sec?ili3 g
bezopasnosti je do 10 km/h

Frontalni sudar | 15 km/h 40 m/sec’ ili 4 g

Bocni kontakt | Bo€na pomjeranja vratnog dijela kiCme su
minimalna. MozZe doCi do kontakta ramena
putnika sa vratima vozila. Kontakt glave
vozaca ili suvozacCa sa vratima dolazi ve¢ kod
promjene brzine od 5 km/h

Do sada nije
definisano

5. ZAKLJUCAK

U saobracajnim nezgodama pored raznovrsnog i ¢esto po zivot opasnog povredivanja
znatan procenat povreda odnosi se na trzajne povrede vrata. Kod jasno prepoznatljivih
deformacija na vozilima koja su u€estvovala u saobracajnoj nezgodi trzajne povrede vrata,
zajedno sa ostalim povredama, su logi¢na poslijedica dinamickih parametara koji su
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vladali u sudarnom procesu. Tako nastale povrede se mogu jasno medicinski
dokumentovati i objektivizirati.

Praksa u razvijenim zemljama sa visokim stepenom motorizacije je pokazala da
prevare u pogledu materijalnih Steta na vozilima nisu jedine sa kojima su se susrela
osiguranja. Prevarama su obuhvacéene i nematerijalne Stete, a posebno one u vidu trzajnih
povreda vrata. U zemljama u okruzenu zahtjevi za nematerijalne Stete po osnovu trzajnih
povreda vrata u odnosu na prethodnu godinu u znatnom su porastu. Karakteristika tih
zahtjeva je da su povrede poslijedica malih deformacija na vozilima pa C€ak skoro
neprepoznatljivin, kao i da medicinska dokumentacija o povredi je na prepoznatljivim
dokumentima pojedinih klinika ali bez preotokola.

Pojavom veCeg broja zahtjeva po osnovu trzajnih povreda vrata krajem 90 tih
osiguravajuce kuce su svojim sredstvima animirali ispitivanja koja bi pokazala koji su to
minimalno potrebni dinamicki parametri u sudarnom procesu da se dogodi trzajna povreda
vrata. Po osnovu niza provedenih ispitivanja definisani su minimalno potrebni dinamicki
parametri u sudarnom procesu pri kojim nastaju povrede vrata i njihov iznos u ovisnosti od
stepena povreda. Prema definisanim parametrima u postupak ocjene rizika nastanka
povrede vrata uclestvuje i analitiCar saobracajnh nezgoda koji prethodno definise
dinamicke parametre za medicinska vjestacenja.

Novija praksa namece novi pristup u definisanju moguénosti nastanka trzajnih povreda
vrata, a to je da se za potrebe dokaznog postupka rade saobraéajno-medicinko
vjeStaCenje. Ovakva praksa je u mnogome zaZivila u zapadnoj evropi a na naSim
prostorima se tek pocinje pojavljivati.

Definisanje minimalnih dinamickih parametara pod kojima nastaju trzajne povrede
vrata vjeStacima omogucuju da egzaktno definiSu dali je trzajna povreda vrata za konkretni
sudarni procesa mogla nastati i koja je vjerovatnost njenog nastanka. Ovakvim pristupom
kao i u ostalim vrstama Steta egzaktno tehniCkim parametrom se definiSe mogucénost
nastanka i izbjegava se pausalno zakljuCivanje ,moglo je“.

Zainteresovane strane u postupku dokazivanja nematerijalne Stete po osnovu trzajne
povrede vrata u prilikama sumnje nastanka iste mogu definisanim naucnim pristupom
traziti izracun konkretnih parametra u cilju otklanjanja sumnje u nastanak povrede.
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Rezime: U radu je izvrsena analiza uzroka saobracajnih nezgoda i njihove povezanosti sa
greSkama ucesnika koji neposredno dovode do nje. Prikazana su dosadasnja iskustva na
planu sistematizacije uticajnih faktora i poku$aji da se utvrde njihove meduzavisnosti i
uzajamne sprege. Kako postoji Citava lepeza cinilaca koji uticu na nastanak nezgode
izvr§eno je njihovo razgrani¢enje na greSke koje neposredno dovode do aksidentne
situacije, uzroke ovih greSaka kao i ostalih uslova i okolnosti koje pothranjuju i daju
logisticku podrSku uzrocima opasnosti u saobracaju. Znacaj pravilnog razgrani¢enja i
sistematizacije okolnosti, uzroka i greSaka ucesnika omogucice pravilan izbor
najefikasnijih protivmera. Sagledavanje uzajamnog delovanja uticajnih faktora obezbeduje
i pravilno utvrdivanje propusta svih uc¢esnika u nezgodi u njihovim ekspertiza, a samim tim
I stepen njihove odgovornosti u sudskom postupku.

KLJUCNE RECI: UZROCI NEZGODA, GRESKE UCESNIKA, USLOVI | OKOLNOSTI,
UTICAJNI FAKTORI | CINIOCI, EKSPERTIZE,

Abstract: The paper analyzes the causes of accidents and their relation with the errors of
the participants who directly lead to it. It was shown past experience in the field of the
systematization of influencing factors and attempts to determine their interdependence and
mutual influence. As there is a wide range of factors that influence the occurrence of
accidents it was made their diferetiation on the mistakes that lead directly to accident
situation, the causes of these errors as well as other conditions and circumstances that
provide logistical support to the causes of danger traffic situations. Importance of proper
limitation and systematization of conditions, causes and errors of participants will enable
the proper selection of the most effective countermeasures. Consideration of interaction of
influencing factors provides a proper determination of the errors of all participants in the
incident during their expertise, and also the level of their liability in court.

KEY WORDS: ACCIDENT CAUSES, PARTICIPANTS ERROR, CONDITIONS AND
CIRCUMSTANCES, INFLUENCE FACTORS, EXPERTISE

1 UVvOD

Pri izu€avanju saobracajnih nezgoda mora se poc¢i od Cinjenice da su one izazvane
uzajamnim delovanjem brojnih faktora, odnosno Ccinilaca, Ciji uticaj nije u potpunosti
poznat. Da bi se na pravi nacin shvatili uzroci nezgoda, potrebno je da se sagledaju i
analiziraju medusobni odnosi ovih Cinilaca.Medutim, ako se ovaj problem Zzeli
pojednostaviti, mnogobrojni uzroci nezgoda mogli bi da se svrstaju u dve sveobuhvatne
kategorije. Na one koji potiCu od Coveka, njegovog ponasSanja i osobina (subjektivni
faktori) i na Cinioce koji se odnose na sredinu, put, vozilo, saobracaj, regulativu,
preglednost, vidljivost i sl., odnosno tehnicke, prirodne i drusStvene faktore (objektivni
faktori).

Naucni pristup u prouCavanju uzroka nezgoda bitno se razlikuje od individualnog
razmatranja nezgoda u ekspertizama i sl. Prilikom analize pojedinacne nezgode obi¢no se
naznaCe jedan ili nekoliko Ccinilaca koji se neposredno uoCavaju pri utvrdivanju
odgovornosti u€esnika, ali se pritom zaboravljaju brojni drugi znacajni €inioci koji u tome
uCestvuju. Za pravo shvatanje sustine uzroka nezgode i greSaka do kojih dovode, nuzna je
analiza veéeg broja nezgoda odredenih karakteristika, $to omogucava da se pouzdanije
otkriju Cinioci koji ih izazivaju. Ovakav pristup prouCavanja nezgode istiCe statistiCku
prirodu uzroka nezgode, koje se pri tome posmatraju kao verovatan proces.
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Postoji viSe teoretskih objasnjenja osnovnih uzroka nezgoda. JoS pocCetkom proslog veka
razvijeno je viSe teorija o nastanku nezgoda. Kao teorijska objasnjenja najpoznatije su
teorije da se nezgode deSavaju slucajno, ili kao zaraza, da kod izvesnih ljudi postoji
»Sklonost za nezgodu®, da postoje posebni vremenski periodi sa ve¢om verovatnocom
pojave nezgode, spell teorija i sl. U ovim istraZivanjima dominantna su uglavnom dva
pristupa i to:

a. rekonstrukcija pojave nezgode na osnovu dogadaja koji su joj neposredno prethodili

[

b. statistiCka prouavanja koja su usmerena na analizu nezgoda koje daju njihovu
povezanost sa pojedinim parametrima i na stvaranju matematiCkog modela koji
objasnjava raspodelu nezgoda.

2 OSNOVNI PRISTUP PROUCAVANJU UZROKA NEZGODA

Istrazivanje uzroka nezgoda odnosi se na analizu pojava koje najverovatnije izazivaju
nezgode, nakon $to se one dogode. Pri tome istrazivaci se oslanjaju na sopstvene sudove
tih pojava. Kako pri sudenju postoje odredeni propusti i predubedenja, to objektivho
otkrivanje uzroka nezgode u pravom nau¢nom smislu nije moguce. Zbog nuznog
postojanja izvesnog stepena subjektivnosti pri utvrdivanju dogadaja koji su doveli do
nezgode, pojam uzroka nezgode treba prihvatiti sa dosta rezerve.

Ogranicenja koja postoje pri proucavanju individualnih nezgoda donekle su prevazidena u
objektivnom pristupu prou€avanja uzroka na statistiCkoj osnovi. U ovom pristupu osnovni
uzroci nezgoda razmatraju se na osnovu statistiCkog prou€avanja nezgode kao retkih
pojava u teorijama o nezgodi. Druga mogucnost procene uzroka je na osnovu uceSca
pojedinih varijabli u nezgodama, a moguce je i uporedenje grupe vozaca sa i bez nezgoda
u funkciji nekih njihovih osobina. Takode, jednostavan je i korelacioni model, gde se
utvrduje povezanost raznih varijabli sa nezgodama, ali kako su one retki dogadaji i
mnogostruko uslovljeni, ne dobijaju se uvek pouzdani podaci.

Kako je veé istaknuto, nezgode izazivaju brojni &inioci koji su u uzajamnoj sprezi. Cinioci
saobracajnih nezgoda na putevima su obi¢no kategorisani u tri osnovne grupe koje Cine
sistem — Covek, vozilo, put i okolina. Kako svaki sistem ima svoje okruzenje onda bi i ovaj
sistem mogao da se klasifikuje na faktore: ¢ovek-vozilo-put, dok bi vremenske i svetlosne
prilike, regulativa i sl. predstavljale deo okruzenja. UceSc¢e ovih faktora, samostalno ili u
sprezi sa drugim Ciniocima, varira kako od vrste, tako i od predmeta istrazivanja, ali je
nesumnjivo da je prisustvo coveka dominantno u najvec¢em broju nezgoda (90%). Ovi licni
¢inioci (subjektivni faktor) su veoma brojni i mogu se razli€ito posmatrati i razvrstavati.
Postoje dogadaji koji prethode pojavi nezgode i koji direktno uslovljavaju njen nastanak,
kao Sto su nepaznja, neodgovarajuci manevar, pogresna procena i sl. Prisutne su i pojave
koje indirektno doprinose nastanku nezgoda, a one se mogu prema duzini dejstva
razvrstati na kratkotrajne (alkohol, umor i dr.) i €inioce koji produzeno deluju, kao §to su
iskustvo, sposobnost, licnost, zdrastveno stanje i sl.

ZvaniCna statistika o saobracajnim nezgodama, koja je viSe godina (od 1980.)
organizovana u okviru Ministarstva unutrasnjih poslova po jedinstvenoj metodologiji prati
uzroke saobracajnih nezgoda. Analizom ovih podataka za proteklih 30 godina uoCavaju se
odredene promene i tendecije koje se mogu dovesti u vezu sa trenutnim stanjem u
drustvu, preduzetim merama, kaznenom politikom i sl. Medutim, u startu je stru¢na javnost
iskazala odredenu rezervu u pogledu kvaliteta, verodostojnosti i preciznosti ovih podataka.
Jedan problem je bio koncepcijske prirode, jer su se u navedenim uzrocima nezgoda nasle
i greSke ucesnika u saobracaju, nepovoljne okolnosti i drugi faktori. Drugo pitanje je bilo u
kojoj meri su saobracajni policajci bili stru¢ni da ocene doprinos puta, vozila, psihofizickog
stanja vozacCa, agresivne voznje, nepaznje i sl.na nastanak nezgode.
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U posmatranom periodu, prema statistiCkim podacima najCeSce se navode sledeci uzroci

nezgoda:
Tabela 1. Uzroci saobracajnih nezgoda u periodu od 1980.—2010. god.
Uzrok nezgode Minimum Maksimum Realno
[%] [%] [%]
1. Brzina 30,8 38,7 28,0
» nepropisna 4,1 7,1
> prevelika 23,3 29,6
2. PsihofiziCko stanje vozaca 12,2 20.8 20,0
> Alkohol 4,8 8,8
» Umor 0,8 1,0
» Nepaznja/rasejanost 6,2 11,0
3. Psihofiz. stanje ostal. uCesnika 1,1 2,7
4. Nepropisna voznja 23,0 31,0 27,0
» Prvenstvo prolaza 7,2 8,5
» Preticanje i obilaZenje 4,6 6,5
» Strana i pravac kretanja 4,7 5,8
> Kretanje, skretanje, okretanje 4,3 5,0
» Ostala nepropisna voznja 3,7 5,7
5. Nepropisno kretanje peSaka 13,0 18,4 18,0
6. GresSke putnika, jahacai sl. 0,7 1,6 1,5
7. Neispravno vozilo 1,0 2,3 3,0
8. Stanje puta i opreme 0,2 1,0 1,0
9. Nepredvidivi uzroci 0,7 1,3 1,5

Kod ovako definisanih uzroka saobracajnih nezgoda mogu se uociti brojne nelogi¢nosti,
nepreciznosti i nedoslednosti. Istina, neki uzroci nezgoda iz domena psihofizickog stanja
vozaca, neispravnosti vozila, puta i sl. nisu loSe definisani i sistematizovani. Medutim, da li
je nepropisana vozZnja uzrok nezgode ili njena manifestacija i kako ona doprinosi nastanku
nezgode? Sta je sa greSkama putnika i ostalih u¢esnika, zatim nepropisno kretanje pesaka
itd. Poseban problem predstavlja brzina kao uzrok nezgode. Da Ili je u pitanju
neprilagodena, nepropisna ili velika. Ko ¢e to na licu mesta saobra¢ajne nezgode da
utvrdi? Ostaje i problem kako definisati agresivhu voznju, Zurbu i druge nepovoljne
karakteristike licnosti vozaca. OcCigledno da koncepcijski nisu dobro razradeni svi uzroci,
greske i okolnosti koje dovode do nezgode

3 MEDPUZAVISNOST UZROKA | GRESAKA U NASTANKU NEZGODA

U stru€noj literaturi jasno je razgrani¢eno da su neposredni izvor opasnosti u saobracaju u
stvari uzroci nezgoda, koji utiCe na stvaranje gresSke, kao pojavnog oblika ovog uzroka.
Prakti¢no, nepropisna, ili nepravilna voznja je pojavni oblik (greska), a njen uzrok je ono
Sto je neposredno uticalo na unutrasnje izvore ponasanja vozaca da napravi takvu gresku.
Takode, voznja pod uticajem alkohola je uzrok nezgode naletanja vozila na peSaka, kojeg
vozac nije blagovremeno uocio (greSka). Na slici 1 dat je algoritam uzajamnog delovanja
uzroka i greSaka koji dovode da nastanka nezgode.

1IZVOR OPASNOSTI POJAVNI OBLIK POSLEDICA
UZROK < SAOBRACAJNA
NEZGODE ji BRESs "I  NEZGODA

Slika 1. Osnovni algoritam nastanka saobra¢ajne nezgode
Kako bi se Sto potpunije sagledala meduzavisnost uzroka i greSaka u nastanku nezgode
potrebno je detaljnije analizirati realnu saobracajnu situaciju uz prisustvo konkretne
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opasnosti u saobracaju. Na slici 2 prikazan je algoritam nastanka saobracajne nezgode pri
pojavi opasne situacije na putu. Na pravom delu puta u nepromenjenom rezimu voznje,
prisutan uzrok nezgode (alkohol, umor i sl.) vrlo retko Ce izazvati neku greSku kod vozaca
koja moze da dovede do nezgode. Medutim, kada na putu dode do promene saobracajne
situacije, a to pored pojave drugog vozila, peSaka, raskrsnice, objekta i sl. mozZe da bude i
nailazak na krivinu to od vozaCa zahteva da reaguje kako bi nastavio sa bezbednom
voznjom. Ako je prisutan neki od uzroka nezgoda, po pravilu promena saobracajne
situacije moze da dovede do ,,opasne situacije” koja zahteva reagovanje bar jednog
uCesnika kako ne bi doslo do nezgode. U ovom reagovanju vozac, kod koga je prisutan
neki uzrok, po pravilu pravi greSku koja dovodi do nezgode. ReSenje gore navedenih
problema vidi se u pravilnom sagledavanju samog toka nezgode, u kome figurira i
mogucnost pojave opasne situacije.

Promena saobr.
situacije

nezgode saobrac¢. tok.

ba

OPASNA
SITUACIJA

|
Il .\
NE
Prisutna gre§ka |———| Izbegnuta
vozaca nezgoda

V N
- NE .
[ Prisutan uzrok | NE ] Normalni

DA

SAOBRACAJNA
NEZGODA

Slika 2. Tok saobrac¢ajne nezgode pri pojavi opasne situacije na putu

Neki autori u sagledavanju mehanizma i interakcije pojedinih faktora istiCu i zna€aj tzv.
logistiCke podrSke uzrocima saobracajnih nezgoda. Postoji Siroka lepeza drustvenih i
prirodnih faktora koji utiCu na razvoj, snagu, jacinu i dimenziju pojedinih uzroka. Kao
osnovni faktori istiCu se:

e Razni drustveni odnosi i stanja koja determiniSu uslove odvijanja saobracaja;
Nedovoljno znanje o ovim pojavama i njihovim karakteristikama
Stavovi, shvatanja, predrasude i zablude;
Neefikasan sistem reagovanja drustva;
Nizak nivo saobracajne kulture;
Tolerisanje i neadekvatno ponasanije institucija i drzavnih organa;
Porodica i Sira socijalna sredina.
Vremenski i klimatski uslovi;
Telesne mane (slab vid, rastrojenost, hroni¢na oboljenja);
PsihiCki uzroci vezani za opazanje, shvatanje i reagovanje.

129



Zbornik radova

4 SISTEMATIZACIJA | ANALIZA UZROKA SAOBRACAJNIH NEZGODA

Na osnovu sprovedenih istraZivanja i analiza, stavova pojedinih eksperata u ovoj oblasti i
pozitivne prakse pravosudnih organa, a u cilju formiranja jedinstvene metodologije izrade
izveStaja o ekspertizi saobracajne nezgode, njihove uzroke moguée je generalno
klasifikovati na tri nivoa:

U-1: Direktne (greske)

U-2: Osnovne (uzroci)

U-3: Doprinosece (okolnosti)

U-1: U direktne uzroke ( greSke) mogu se svrstati:
Pogresna/neadekvatna procena saobracajne situacije;
Neodgovarajuéi/ pogreSan manevar;
Nepaznja/rasejanost

Nepravilno kretanje i preduzimanje radnji;

Kolizija u komunikaciji u¢esnika u saobracaju;

Greske peSaka i drugih u€esnika i td.

,Visa sila“ (udar kamena, ptice, zivotinje) i td.

U-2: U osnhovne uzroke najcesc¢e se svrstavaju:
Iznenadno stvorena opasna situacija na putu;
Velika i neprilagodena brzina;

Stil voznje (agresivna voznja, bes na putu);

Alkohol i druga omamljujuéa sredstva;

Umor i druga nepovoljna psihofizicka stanja vozaca,
Nedovoljno znanje i vestina za upravljanje vozilom;
Osobine li¢nosti i inteligencija;

Nedostaci vozila ili otkaz vitalnog uredaja
Skriven/neuocljiv nedostatak puta i opreme.

U-3: U doprinosece uzroke ( okolnosti) svrstavaju se:

Tolerisanje i neadekvatno ponasanije institucija i drzavnih organa;
Nedovoljno znanje o ovim pojavama i njihovim karakteristikama
Stavovi, shvatanja, predrasude i zablude;

Nizak nivo saobracajne kulture;

Porodica i Sira socijalna sredina.

Vremenski i klimatski uslovi (sneg, kiSa, poledica, magla i sl.)
Telesne mane (slab vid, rastrojenost, hroni¢na obolenja);
PsihiCki uzroci vezani za opazanje, shvatanje i reagovanje;
Upravljanje vozilom uz preduzimanje rizika;

Neprilagodenost uCesnika karakteristikama saobracaja.

Sto se tige izdvojenih uzroka nezgoda moZe se konstatovati da veéina njih ispunjava
polazni kriterijum, odnosno da predstavljaju neposredan izvor opasnosti u saobracaju koji
mozZze da inicira greSku koja ¢e za posledicu da ima nezgodu. Medutim, moze se postaviti
jedno interesantno pitanje: da li neki od navedenih uzroka moze da bude i greSka koja
neposredno dovodi do nezgode. Tako na primer: sluéaj 1: jako umoran voza¢ (uzrok)
zaspi za upravljagem i sleti sa puta. Sta je ovde greska? Da li je to $to je uopste vozio
umoran, ali vozio je i prethodna dva sata bez problema. lli sluéaj 2: na putu se nalazi
neuodljiva ,udarna rupa“ (uzrok) u koju vozilo uleti i ozbiljno se osteti. Da li je greSka
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vozaCa to Sto nije pazljivo osmatrao povrSinu kolovoza, ali i tada ne bi mogao
blagovremeno da uodi udarnu rupu? Posebno je interesantan slucaj 3. kada vozac u
vozilu sa lodim koénicama (uzrok) preduzme blagovremeno koéenje i udari u pedaka. Sta
je njegova greSka ako nije znao da vozilo koje kocCi, ne moze da ostvari minimalno
usporenje (>5,5 m/s?)? Takode, postoji otvoreno pitanje da li moZe da se napravi ozbiljna
greska, koja dovodi do nezgode, a da nema evidentnog uzroka. Tako u sluéaju 4: prilikom
preticanja vozacC loSe proceni rastojanje do vozila iz suprotnog smera (greska) i dode do
sudara. Sta bi bio uzrok ove nezgode?

Kada su upitanju definisane greske, postoji joS viSe dilema i nedoreCenosti. Sama re€
,nepropisno“ nedovoljno opisuje greSku vozaca. Nisu sve radnje u saobracaju tako
precizno propisane, da njihovo nepostovanje dovodi do greSke. Tako u sluc¢aju 5: vozac
moze propisano da vrsi preticanje, ali da loSe proceni brzinu vozila iz suprotnog smera i
izazove nezgodu. Zato se pri definisanju greSaka u izvodenju radnji u saobracaju mora
utvrditi da li je ona izvedena pravilno, uz neophodnu procenu njenog bezbednog
izvodenja. Vecina autora ,nepaznju/rasejanost® svrstava u greSku. Tako u sluc€aju 6:
nepazljiv vozac, koji se raspriCao sa saputnikom (greska/uzrok?), ne uo€i blagovremeno
prepreku na putu (greska) i naleti na nju. Imamo dve greske, a njihov uzrok nije definisan.
Sta je sa greskom koju statistika tretira kao desjtvo ,vise sile“. U sluéaju 7: nakon udara
ptice ili Zivotinje u vozilo vozac je vestim manevrom zaustavio vozilo. Namece se zakljuCak
da je udar Zivotinje uzrok nastanka opasne situacije, a posto je nezgoda izbegnuta, nije ni
bilo greske,. Kod sluéaja 8: doslo je do pucanja pneumatika na vozilu i njegovog sletanja
sa puta. Ovo bi se moglo da tretira kao uzrok, ako vozac nije imao nikakve mogucnosti da
zadrzi vozilo na putu.

Posebno pitanje je: kada je brzina i koja je brzina, greSka u saobracaju. Voznja
nepropisnom brzinom i nepostovanje ogranicenja brzine ne mora da dovede do nezgode.
Prilagodenu brzinu nisu joS razjasnili ni vesStaci ni pravosudni organi. Da li se moze
bezbedno voziti i 150 km/h.? U sluc¢aju 9: na pravom delu puta gde nema peSaka,
zaprega i drugih vozila, vozac vozi dvostruko ve¢om brzinom od propisane. Nije napravio
nikakvu gresku i nije time stvorio opasnu situaciju. Ovde bi velika brzina pre bila uzrok
nezgode, a ne gresSka koja bi imala ozbiljne posledice. Veliki procentualni udeo brzine u
uzrocima nezgoda prvenstveno se treba pripisati uvidajnim organima, kojima je lakSe da
evidentiraju neprilagodenu brzinu, nego da sagledaju nedostatke vozila, puta, preglednost
i dr.

5 ZAKLJUCAK

Za pravilno shvatanje sustine uzroka nezgode i greSaka kao njihove posledice, nuzna je
analiza veéeg broja nezgoda odredenih karakteristika, $to omogucéava da se pouzdanije
otkriju Cinioci koji ih izazivaju. Pri izu€avanju saobracajnih nezgoda mora se poci od
¢injenice da su one izazvane uzajamnim delovanjem brojnih faktora, odnosno Cinilaca, Ciji
uticaj nije u potpunosti poznat. Da bi se na pravilan nacin shvatili uzroci nezgoda, potrebno
je da se sagledaju i analiziraju medusobni odnosi svih Cinilaca. Medutim, da bi se ovaj
problem sagledao u celosti, mnogobrojni uzroci nezgoda mogli bi da se svrstaju u tri Sire
grupe: na uslove i okolnosti koje indirektno doprinose nastanku opasne situacije i daju
logistiCku podrSku uzrocima saobracajnih nezgoda, kao druge faze u nestanku nezgode
i greske ucesnika koje neposredno dovode do njih.

Da bi se u potpunosti i na pravilan nacin razvrstalo uzajamno dejstvo uzroka i greSaka u
nastanku saobracajnih nezgoda mora se poci od toga da su neposredni izvor opasnosti u
saobracaju uzroci, koji utiCu prvenstveno na stvaranje opasne situacije, a zatim i na
gresSke, kao pojavni oblika ovog uzroka. U ovom smislu ako se pravilno definiSu uzroci
nezgoda na njih se moze i direktno uticati. Mogu se znatno efikasnije usmeriti mere
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kontrole saobracaja i represivno delovanje , kao i tehniCko-regulativne mere za stvaranje
povoljnijih uslova za odvijanja saobracaja.

Medutim, suzbijanje greSaka ucesnika koje neposredno dovode do nezgode zahteva
znatno slozenije i dugotrajnije angazovanje celokupne drustvene zajednice. Nije dovoljno
konstatovati da je potrebno stalno obrazovanje i edukacija svih u€esnika u saobracaju za
podizanje nivoa saobracajne kulture. To nije dovoljno, jer i kulturni“ vozaci izazivaju
saobracajne nezgode. Moramo konacno shvatiti da nam gro problema u bezbednosti
saobracaja pravi manja grupa opasnih, visokorizicnih vozaca ili kako ih sve CeSce zovu
,vozaci recidivisti“. Ovi vozacCi uglavhom znaju propise i pravila saobracaja, ali voze
rizicno, agresivno, stalno zure i sl. Njima ne treba drzati predavanja o propisima i
bezbednoj vozniji, ve¢ uticati na promenu shvatanja i odredenih karakteristika licnosti. A to
se mozZe samo uz angazovanje tima strucnjaka, u organizovanim terapeutskim grupama.
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Rezime: U radu ce biti prikazane mogucnosti koje nude savremene internet tehnologije
koje se odnose na prikaz i analizu geo-prostornih podataka. Informacioni sistem GIS
danas ima Siroku primenu, a ovde je prikazana njegova primena u analizi saobracajnih
nezgoda. Primenom ove tehnologije pokazano je da se mogu otkloniti manjkavost uvidajne
dokumentacije i da se mozZe doci do dodatnih i preciznih informacija u vezi sa mestom
nezgode, $to ima reperkusije na kvalitet sprovedene analize saobracajne nezgode.

KLJUCNE RECI: GIS, ortofoto, snimak, saobracajne nezgode, analiza.

Abstract: The paper will demonstrate the possibilities offered by modern Internet
technologies relating to the presentation and analysis of geo-spatial data. The information
system GIS is widely used today, and its application in analysis of accidents is presenred
here. It is shown that, using this technology, the deficiency of Forensic documentation can
be removed and that may lead to additional and accurate information concerning the place
of accident, which has repercussions on the quality of the traffic accident analysis.

KEY WORDS: GIS, orthophoto, clip, traffic accident analysis.

1. UvOD

Tema rada predstavlja integraciju dva pojma koja su veoma kompleksna po svom
znacenju i sadrZaju, a to su informacioni sistem i saobracajna nezgoda.

Da bi se doslo do pojma informacionog sistema polaz je informacija. Informacija je sadrza;j
onoga Sto se razmenjuje sa prostorom koji nas okruzuje u procesu prilagodavanja i uticaja
na okruzenje. Skup takvih informacija predstavlja sistem informacija. Ako se informacije u
skupu informacija klasifikuju i sistematizuju dolazi se do pojma informacionog sistema.
Informacioni sistemi danas imaju glavnu ulogu u oblasti analiza u saobracéaju, poboljSanju
efikasnosti, ekonomiCnosti, efektivnosti, bezbednosti i smanjenju negativnih uticaja
saobracaja na okruzenje.

U okviru razvoja informacionih tehnologija (IT) u oblasti saobra¢aja znacajno mesto
zauzima geografski informacioni sistem (GIS). GIS tehnologije omogucavaju jednostavnije,
bolje i brze predstavljanje i kori§¢enje svih informacija relevantnih za odredenu oblast.

Kada su u pitanju analize saobracajnih nezgoda, treba napomenuti da postoje razliCite
vrste analiza saobraéajnih nezgoda zavisno od potreba istrazivanja, ali uvazavajuci ciljeve
savetovanja za koje je ovaj rad pisan, u okviru rada razmatra se analiza saobracajnih
nezgoda sa aspekta saobracajno-tehnickog vestaenja. U okviru ovog postupka, na
osnovu odgovarajuce analize raspolozivih materijalnih podataka do kojih se izmedu
ostalog moze doci i pomocu GIS tehnologija, utvrduje se nacin na koji je nezgoda nastala
radi daljeg odredivanja propusta uCesnika u nastanku nezgode. Posebno treba istaci
Cinjenicu da se veStak Cesto sreCe sa nedostatkom potrebnih informacija o mestu
nezgode, do kojih se moze doci naknadnim izlaskom na teren ili u poslednje vreme (u
nekim sluCajevima) bez izlaska, koris¢enjem GIS tehnologija. Ovaj problem je narocito
izrazen kod saobracajnih nezgoda za koje je predvidena mogucnost popunjavanja
evropskog izveStaja o saobracajnoj nezgodi, kada vestak osim skice iz izvestaja i
eventualno fotografija oSte¢enja na vozilima nema podataka o mestu nezgode.
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2. GIS TEHNOLOGIJA
2.1. Pojam

U okviru razvoja informacionih sistema, sve znacajnije mesto zauzima geografski
informacioni sistem (GIS). Moguéa su dva kriterijuma za definisanje GIS-a:

e Sa (ledista analize podataka GIS je specijalizovani sistem za prikupljanje,
smestanje, pretrazivanje, analizu i prikaz prostornih podataka;

e Sa glediSta donoSenja odluka GIS se sve vise smatra neophodnim sistemom za
donoSenje odluka.

Osnovu Geografskog informacionog sistema Cini visok stepen integracije informacija o
svemu S$to nas u prostoru okruzuje. Geografski informacioni sistem je projektovan tako da
omogucava efikasno prikupljanje, analizu i prikazivanje informacija, koje su znacajne za
korisnike, a vezane za geografsku osnovu.

Sistem hardvera, softvera i procedura treba da bude takav da omoguéi prikupljanje,
upravljanje, manipulaciju, analiziranje i prikazivanje podataka za reSavanje kompleksnih
analitickih problema, a moze da sadrzi : podatke o topografiji prostora, katastru, vlasnistvu,
vegetaciji, pedologiji, geotehnickoj strukturi kao i podatke o tacnoj poziciji i sadrzajima svih
nadzemnih i podzemnih objekata, njihovim tehnickim, kvalitativnim i kapacitativnim
karakteristikama kao i o njihovom odrzavaniju.

GIS je racunarski informacioni sistem o prostoru i izgradenim objektima i zasniva se na
ideji integralne informacije o svemu $to nas okruzuje. GIS je veoma tesko jasno i precizno
definisati, pre svega zbog kompleksnosti i intenzivnog razvoja I1T-a. Razli€iti pristupi i autori
opisali su GIS na razliCite nacine:

e GIS je sistem za podrSku odlu€ivanju koji omoguéava integraciju prostorno
referenciranih podataka u poslovna okruzenja u kojima bi trebalo reSavati odredene
probleme [1].

e GIS predstavlja niz softverskih alata koji se koriste za uno$enje, Cuvanje
manipulaciju, analizu i prikaz geografskih informacija [2].

e GIS je sistem za upravijanje, analizu i prikazivanje geografskih znanja, i
predstavljen je u obliku skupova informacija kao Sto su digitalne mape, tabelarni
podaci, modeli podataka i metapodataka (www.esri.com).

Danas postoiji veliki broj GIS proizvoda koji se u zavisnosti od nacina i nivoa primene, GIS
se sveobuhvatno moze posmatrati kao skup tri osnovne komponente (slika 1).
Geovizuelizacija (geovisualisation) podrazumeva da GIS sadrzi skup inteligentnih mapa i
drugih prikaza karakteristika prostora i njihovin odnosa. Ove mape prikazuju razliite
slojeve prostornih informacija i mogu se koristiti kao "pogledi na bazu podataka" ¢ime se
omogucava ispitivanje, analiza, unos i promena podataka. Geo-baze (geodatabase)
podataka su sveobuhvatne baze koje sadrZze skupove podataka u vektorskom i rasterskom
obliku. Geoprocesiranje (geoprocessing) obuhvata skup alata za transformaciju podataka i
primenu analitiCkih funkcija i modela obrade podataka.
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Slika 1. GIS komponente [1]

2.2. Koordinatni referentni sistemi

Za primenu GIS—a neophodna je mapa na kojoj prikazujemo podatke. Mapa treba biti sto
kvalitetnija, a kvalitethom mapom smatra se ona koja je ta¢na tj. postavljena u tacne
geografske koordinate.

Koordinatni referentni sistem moze se objasniti kao koordinatni sistem koji je povezan sa
Zemljom sa Geodetskim Datumom. On moze biti Geodetski koordinatni sistem pri Cemu su
pozicije definisane geografskom duzinom i geografskom Sirinom. U vecini slu¢ajeva se
koristi projektovani koordinatni sistem gde su koordinate prebacene u ravan koris¢enjem
Map projekcije. U okviru jedne drZzave u upotrebi moze biti viSe razli€itih koordinatnih
sistema.

U ovom momentu u Srbiji se moze koristiti WGS84 — UTM zona 34 koordinatni referentni
sistem. Ovaj koordinatni sistem pokriva celu teritoriju Srbije. Pored ovog sistema, u
upotrebi su jo§ dva koordinatna sistema: zona 6 i zona 7. Zona 6 obuhvata teritoriju
zapadno od 1930’ (mala oblast) prema Hrvatskoj i Bosni i Hercegovini, dok zona 7
zauzima najveci deo teritorije Srbije (isto¢no od 1930’). Postoje manji delovi istoCne Srbije
koja pripadaju zoni 8, ali su zanemarljivi pa su obuhvaceni zonom 7 koja je na taj naCin
proSirena [3].

2.3. Ortofoto

Digitalni ortofoto je digitalna slika dela povrsi zemlje dobijena postupkom ortorektifikacije iz
digitalnih aero ili satelitskih snimaka. U postupku ortorektifikacije otklanjaju se efekti
centralne projekcije, nagiba ose snimanja kamere i reljefa terena. Svakom pikselu digitalne
slike ortofotoa odgovara jedna tacka na terenu. Tehnologija izrade digitalnog ortofotoa
predstavlja danas jedan od najekonomicnijih i najefikasnijih naina da se dode do azurnih
mernih podloga.

Ortosnimak je aerosnimak nekog dela terena, koji je geometrijski korigovan
(,ortorektifikovan®). Razmera ovakvog snimka jednaka je u svim njegovim delovima, $to
znaci da su karta i ortosnimak istog podrucja identi¢ni. Za razliku od obi¢nog aerosnimka,
ortosnimak moze biti koriS¢en za merenje pravih rastojanja, zbog toga Sto predstavlja
preciznu sliku dela Zemljine povrsi [4].

Ortosnimci predstavljaju osnovu geografskog informacionog sistema (G1S-a). Softveri, kao
Sto su Maplnfo, ArcGis ili Arcinfo prikazuju ortosnimke, i omoguéavaju digitalizaciju, ili
postavljanje odredenog sadrzaja na snimak. Takode, postoji nekoliko softverskih paketa
koji na snimke automatski postavljaju Zeljeni sadrzaj, sa odredenim procentom tacnosti.
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Ortosnimak je aerosnimak, koji je planimetrijski korigovan. Na taj nacin uklonjene su sve
deformacije prouzrokovane optickim delovima kamere, tiltom i razlikama u visinama. Za
razliku od topografskih karata, ortosnimci sadrZze sve detalje koji se u datoj razmeri i
rezoluciji mogu uociti. Od klasi¢nih aerosnimaka bolji su zbog Cinjenice da imaju istu
razmeru u svim delovima snimka (zbog svoje ortogonalne projekcije) i mogucnosti
direktnog merenja. Zbog toga se ortosnimci mogu Koristiti kao osnova za izradu
topografskih karata. Takode, ortosnimci imaju veliku upotrebu u daljinskoj detekciji [4].

Ortosnimci se sada formiraju skeniranjem aerosnimaka i njihovim prevodenjem u rastersku
fotografiju. Zatim se na raster dodaje digitalni model terena, tako Sto se tackama dodaje
njihova nadmorska visina, ¢ime se dobijaju visinske razlike. Postavljanjem kontrolnih
taCaka na aerosnimak, pomocCu stereomodela mogucCe je preracunati geometrijske
deformacije. Snimak se rektifikuje i georeferncira upotrebom matematic¢kih modela, ¢ime
se uklanjaju deformacije koje izazivaju tilt, topografija, atmosfera i optiCki delovi kamere.

2.4. Digitalizacija

Obzirom da su geografski podaci u GIS-u geografski orjentisani, odnosno definisani
geografskim koordinatama, neophodno je podatke predstaviti tematskim slojevima -
lejerima (layers). Nakon digitalizacije svih granica (polilinija), vrSi se kreiranje poligona a
nakon toga se unose vrednosti u tabele atributa za svaki poseban sloj (slojevi sa
poligonima) [3].

U digitalnom procesu, razvoj ortosnimka se vrsi procesom ortorektifikacije, koji predstavlja
korekciju razmere i promene relativnog polozaja taCaka, koji su rezultat razlika u visini
izmedu aviona (na kome se nalazi kamera koja vrSi snimanje) i terena iznad koga avion
leti. Ovaj proces se vrSi korigovanjem jedne po jedne tacke reljefa. Avion leti na visinama
predvidenim za aerosnimanje, noseéi Sirokougaonu kameru. Ortosnimak je nacinjen
koriS¢enjem klasicnog stereomodela terena. Proces zapocinje digitalizacijom aerosnimka,
¢ime se formira digitalni raster. Aerosnimci se prevode u digitalne ortosnimke deljenjem
date oblasti snimka u veoma male, jednake piksele. Geometrijska korekcija aerosnimaka
zahteva proracun deformacije za svaku tacku i postavljanje slike te tacke na njeno pravo
mesto [4].

2.5. Softveri

Da bi se mogao koristiti geografski informacioni sistem potrebno je obezbediti
odgovarajuci softver (software). U tu svrhu danas postoji veliki broj kako komercijalnih
softvera tako i onlajn baza geoprostornih podataka. Ovde ¢e biti obraden Google Earth i
geoportal Republickog geodetskog zavoda, kroz predstavijanje nacCina koris¢enja
podataka koji oni nude u analizama saobracajnih nezgoda.

2.5.1. Gugl Zemlja

Gugl Zemlja (engl. Google Earth) je program koji omogucuje virtualni 3D prikaz Zemljine
povrsine, kao i svemira, a od 5.0 verzije i mora. Prikaz je stvoren od mnogo razli€itih
satelitskih slika koje nisu iz realnog vremena, ve¢ su naknadno spojene. Odabrani deo
Zemljine povrsine je moguce uvecavati i otkrivati detalje. Moguce je pregledavati gradove,
zavisno od stepena izoStrenosti slike toga podrucja (neka se podrucja jasnije vide na
odredenom uvecanju, dok su neka zamucéenija) [5].
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Zbog lakSeg pronalaska Zeljene lokacije, u levom delu prozora postoji jednostavan
pretrazivaC. Treba samo upisati naziv mesta, i virtualna Zemlja se pocCinje okretati i
namestati za prikaz trazene lokacije [5]. Prednost mu je $to pokriva Citavu teritoriju Srbije
ali mana mu je relativno stari snimci koji se sporo azuriraju i niska rezolucija snimaka.
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Slika 2. Interfejs Gugil Zemlja

2.5.2. Geoportal Republickog geodetskog zavoda

Nacionalna infrastruktura geoprostornih podataka — NIGP, (eng. National Spatial Data
Infrastructure — NSDI), predstavlja integrisani sistem geoprostornih podataka, koji
omogucava korisnicima da identifikuju i pristupe prostornim informacijama dobijenim iz
razliitih izvora, od lokalnog, preko nacionalnog do globalnog nivoa, na sveobuhvatan
nacin.

Savremeno drustvo zahteva kvalitetne informacije o prostoru za optimalno upravljanje,
efikasno reSavanije i kontinuirani razvoj [6].

Geoinformacije danas predstavljaju kljuéni element u procesu donoSenja odluka, za
optimalno upravljanje resursima, razmenu podataka, komunikaciju i odrziv razvoj. Razvoj
tehnologije doprinosi da geoinformacije postanu obavezni element savremenog drustva.
Tehnologija ¢ée dosti¢i pun potencijal kada javna uprava odlu¢i da povecéa pristup ka
geografskim informacijama kroz infrastrukturu prostornih podataka [6].

Pored celokupno objavljenog digitalnog ortofoto-a na geoportalu www.geosrbija.rs,
izradenog u okviru CARDS programa kroz donaciju Evropske unije, sada je moguce
izvrSiti uvid i u digitalni ortofoto izraden od strane Republi¢kog geodetskog zavod (slika 3).
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Iika 3. Interfejs geoportala repblig geodetskg zavod

Digitalni ortofoto izraden je na osnovu aerofotogrametrijskog snimanja koje je izvrSeno
digitalnom kamerom UltraCamXp u avgustu 2011. godine sa poduznim i poprecnim
preklopom snimaka od 80%, a za potrebe izrade true ortofotoa podruc¢ja GUP-a mnogih
gradova. lzradeni digitalni ortofoto je rezolucije 10cm u UTM34N/ETRS89 koordinatnom
sistemu. Izrada true ortofotoa rezolucije 10cm u UTM34N/ETRS89 koordinatnom sistemu
za ostala podrucja izvrsSice se u toku 2012. godine [6].

Objavljeni digitalni ortofoto dopunjen je za: deo Vojvodine u rezoluciji 40cm; podrucja
katastarskih opstina Ciji premer nije u drzavhom koordinatnom sistemu, snimljena u
rezoluciji 20cm: Apatin, Alibunar, Bag, Ba¢ka Palanka, Bela Crkva, Vr$ac, Golubac, Zabalj,
Zrenjanin, Indija, Irig, Kovacica, Kovin, Opovo, Pancevo, Pedinci, Ruma, Smedrevo,
Sremska Mitrovica, Stara Pazova i Sid; gradska podrugja, snimljena u rezoluciji 10 cm:
Apatin, Baljevac, Ba¢, Backa Palanka, Bosilegrad, Bujanovac, Vladi¢in Han, Vlasotince,
Dimitrovgrad, lvanjica, Kladovo, Lebane, Medveda, Nova Varo$, Nova Pazova, Novi
Pazar, OdzZaci, Pancevo, PreSevo, Priboj, Prijepolje, Raska, Svrljig, Sjenica, Sokobanja,
Trgoviste, Tutin, Crna Trava i Sid. Digitalni ortofoto je dostupan za distribuciju u
ETRS89/UTM i Gaus Krigerovoj projekciji [6].

Pored navedenog sistema, postoje i ostali GIS-ovi razvijeni za pojedine gradove u Srbiji
(slika 4), na primer GIS Kragujevac [7], GIS Ni§, ZIGNS Novi Sad i dr, medutim ni jedan od
njih nema takav kvalitet rezolucije snimaka kao $to nudi portal Republitkog geodetskog
zavoda.
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3. PRIMERI PRIMENE GIS-a

Prilikom izrade zapisnika o uvidaju saobracajne nezgode od strane ovlasc¢enih sluzbenih
lica Ministarstva unutrasnjih poslova, na standardizovanom obrascu, radi pozicioniranja
mesta nezgode upisuju se koordinate dobijene pomocu GPS, pri ¢emu su ove koordinate

date u Gaus Krigerovoj projekciji (slika 5).
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Slika 5. Podaci o mestu nezgode iz Zapisnika o uvidaju

Mnogi sistemi za navigaciju, pa i programi na mobilnim telefonima novije generacije koji
sluze za pozicioniranje ne podrzavaju koordinate date u Gaus Krigerovoj projekciji pa ih je
potrebno prevesti na WGS84 (geographic). To se postize uz pomo¢ programa za
transformaciju koordinata (iz metara u stepene), a jedan od njih je Geotrans 3.1 (slika 6).
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Slika 6. Interfejs MSP geotrans

Jedan od Cestih nedostataka skica i situacionih planova lica mesta nezgode ogleda se u
nepreciznom fiksiranju geometrije saobracajnice na mestu nezgode. Taj nedostatak se
moze prevazi¢i primenom savremenih GIS tehnologija, ali za kvalitetnu primenu ove
metode potrebna je kvalitetna obuka. NajCesSce greske pri izradi situacionog plana i skice
lica mesta saobracajne nezgode su sledece:

e radijusi krivina uneti bez prethodnog razmeravanja

e nepravilno predstavljena geometrija saobracajnih povrsina

e nepravilno predstavljen ugao pod kojim se saobracajnice ukrstaju

e nepravilna razmera

e odredivanje IuCne ivice kolovoza za orijentirni pravac u ortogonalnoj metodi
razmeravanja

e neprecizno pozicioniranje fiksne ili orijentirne tacke

Prilikom vrSenja uvidaja ekipa koja vrSi uvidaj veoma retko uzima podatke o nagibu
saobracajnice. Uzduzni nagib saobraéajnice moze se dobiti koriS¢enjem programa Gugl|
Zemlja, i to odgovarajuéih alatki za merenje duzina uz ocitavanje razlike u nadmorskim
visinama (slika 7).
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Za orijentacioni pregled nagiba terena odnosno saobracajnica, moze posluZiti i pogled na

nivou tla (slika 8), mada za preciznije analize potrebno je merenja sprovesti direktno na
terenu, narocito u slu€aju dvostranih nagiba, nagiba promenljive vrednosti, itd.
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Slika 8. Prikaz nagiba terena na nivou tla u Gugl Zemlja
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Slika 9. Geometrija raskrsnice sa horizontalnom signalizacijo u NIGP

Koris¢enjem ortofoto snimaka sa portala Republickog geodetskog zavoda moguce je
sagledati kompletnu geometriju raskrsnice, premeriti Sirinu ulica, trotoara, zaobljenja i
drugih elemenata. PosSto je ortofoto odlicne rezolucije moguée je dobiti podatke o
kompletnoj horizontalnoj signalizaciji kako ha samom mestu nezgode tako i na delu puta
koji prethodi mestu nezgode. Naknadnim prilagodavanjem ovako dobijeni podaci mogu se
koristiti kao podloga (Bitmapa) na kojoj se moze vrSiti simulacija saobracajne nezgode, a
lociranjem objekata na odgovarajuce pozicije i njihovim prikazom u 3D postoji mogucnost
odredivanja preglednosti na mestu nezgode (slika 10).

o

Slika 10. Odredivanje preglednosti u programu Virtual CRASH preko ortofoto snimka
Situacioni planovi saobrac¢ajnih nezgoda koje su se dogodile u krivinama najceSée ne
sadrZze podatke o poluprecniku krivine, ve¢ se poluprecnici crtaju proizvoljno pa bi njihovo
premeravanje sa situacionog plana moglo dovesti do greSke. VeStaku onda stoji na
raspolaganju ili da izade na lice mesta saobracajne nezgode ili da nakon tacnog lociranja
na karti samo premeravanje obavi na ortofotografiji koriste¢i dostupne alate koji se nude u
samom pregledacu. Na osnovu alatki za merenje duzina mogu se izmeriti neophodni
elementi za izraCunavanje poluprecnika krivine (slika 11).
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Slika 11. Odredivanje radijusa krivine preko ortofoto snimka

U situaciji kada se za fiksnu tacku prilikom vrSenja uvidaja nezgode uzme zamisljena tacka
preseka ivica dveju saobracajnica koje se ne ukrstaju pod pravim uglom, onda zavisno od
taCnosti ucrtavanja ugla pod kojim se ukrstaju saobracajnice zavisiCe i taénost polozaja
fiksne tatke, pa samim tim i svih ostalih mera datih u odnosu na fiksnu tacku. Na sledecoj
slici dat je uporedni prikaz situacionog plana i ortofoto snimka, gde se mogu uociti
nesaglasnosti u pogledu polozaja fiksiranih tragova zavisno od procenjenog i stvarnog
ugla pod kojim se ukrstaju saobracajnice koje odreduju poloZaj fiksne tacke.

3
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00'9z|
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Slika 12. Provera taCnosti situacionog plana preko ortofoto snimka

Posebna pogodnost za prostornu orjentaciju prilikom koriS¢enja portala Republi¢kog
geodetskog zavoda jeste ta $to postoji moguénost pozicioniranja i preko Gaus Krigerovog i
WGS84 koordinatnog sistema, a tu je i opcija prikazivanja naziva ulica i ku¢nih brojeva.
Prilikom koriS¢enja GIS podataka sa ovog pa i bilo kog drugog portala, treba obratiti
paznju na datum od kog egzistiraju dostupni snimci i proveriti da li je na terenu doslo do
izmena, bilo po pitanju geometrije saobracajnica, rezima saobracaja i sl. kako se prilikom
analiza ne bi doslo do pogresnih zaklju€aka.
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4. ZAKLJUCAK

Podaci iz uvidajne dokumentacije (nazivi mesta, puteva, ulica, a u novije vreme i GPS
koordinate) omogucavaju lako pronalazenje mesta nezgode na GIS-u. Gugl Zemlja i
Geoportal Republickog geodetskog zavoda, se po kvalitetu snimaka, kvalitetu ostalih
informacija i moguc¢nostima koje nude, izdvajaju od ostalih slicnih sistema. Podaci koji se
mogu naéi na GIS-u sadrze informacije o0 geometrijskim elementima mesta nezgode ali i 0
saobracajnoj signalizaciji. Ovi podaci su precizni i lako dostupni, imaju svoju primenu
izmedu ostalog i u analizama saobracajnih nezgoda, pa kao takvi zna€ajni su ne samo
vestacima, nego i likvidatorima Steta, policiji i drugim subjektima koji se bave saobracajnim
nezgodama.
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REZIME

Delatnost transporta novca iz godine u godinu ostvaruje sve veci obim poslovanja kako na
globalnom trzistu tako i u Republici Srbiji. Razvoj delatnosti transporta novca direktno je
povezan sa razvojem platnog sistema i teznjom za ubrzanjem protoka gotovog novca. |
pored teznje da se afirmiSe negotovinsko pla¢anje, gotov novac je i dalje dominantan vid
placanja. Osnovu za razvoj ove delatnosti predstavlja i adekvatna zakonska regulativa. U
radu je prikazano stanje u sektoru transporta novca i zakonska uredenost u Evropskoj uniji
i Republici Srhbiji.

Klju€ne reci: transport novca i vrednosti, centar za obradu gotovog novca

ABSTRACT

Cash in Transit industry constantly achieved an increasing volume of business in the
global marketplace and the Republic of Serbia. Cash in Transit industry development is
directly linked to the development of payment systems and the tendency to accelerate
cash flow. Despite the tendency to affirm the non-cash payments, cash is still the dominant
form of payment. Development basis of this activity is adequate legislation. The paper
presents the situation in the Cash in Transit industry and a legal arrangement in the
European Union and the Republic of Serbia.

Key words: Cash and Valuables in Transit, Cash center

UvOoD

Transport novca kao delatnost razvija se ve¢ oko 150 godina. Ono §to je karakterisalo njen
razvoj od samog pocCetka je usavrSavanje osnovnog procesa, procesa bezbednog
transporta novca i vrednosti. Svi resursi su bili usmereni ka optimizaciji transporta sa
stanoviSta ekonomicnosti i bezbednosti. Osnovna usluga kompanija je bila prvenstveno
transport. Savremeni zahtevi trziSta donose proSirenje poslovanja kompanija koje se bave
transportom novca na aktivnosti rukovanja novcem, kako velikih klijenata kao $to su
centralne i komercijalne banke tako i aktivnosti rukovanja novcem malih klijenata kao $to
su trgovine u maloprodaji i ostali privredni subjekti koji vrSe gotovinsku naplatu svojih
usluga.

2 STANJE TRZISTA TRANSPORTA NOVCA | VREDNOSTI U EVROPSKIM
ZEMLJAMA | AKTIVNOSTI KOMPANIJA U OKVIRU DELATNOSTI

Delatnost transporta novca i vrednosti (Cash and Valuables in Transit - CVIT) u pocetku je
predstavljala pratecu aktivnost finansijskih institucija, trgovackih kompanija, rudarskih
kompanija koje su vrSile iskopavanje plemenitih metala i bavile se eksploatacijom
dijamanata i njihovom trgovinom. Vremenom se transport novca i vrednosti izdvaja kao
posebna delatnost. Kako transport gotovog novca predstavija jednu od aktivnosti u
procesu protoka gotovog novca troSkovi transporta utiCu na ukupnu cenu koris¢enja
novca. Da bi se cena kori8¢enja gotovog novca smanjila javili su se zahtevi za
optimizacijom troSkova njegovog transporta, a jedan od nacina je bio prepustanje ovih
aktivnosti kompanijama specijalizovanim za njihovu realizaciju. Ovim su se stvorili uslovi
da se korisnici usluge oslobode internih sluzbi za transport novca i svoje resurse usmere
ka njihovoj osnovnoj delatnosti. Ovo je dovelo do povecCane traznje za uslugama
kompanija koje vrSe transport novca i povecanja njihove zainteresovanosti da ulazu u
obuku sluzbenika, vozila, opremu i razvoj procedura, ¢ime je doSlo do zna€ajnog razvoja
same delatnosti. Kompanije su razvile slozenu tehnologiju transporta novca kako bi na
trziStu mogle da ponude uslugu koja se realizuje sa visokom efikasnoScu i visokim nivoom
bezbednosti. Na ovaj nacin su se banke usmerile na svoju osnovnu delatnost, trgovinu
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novcem. Na drugoj strani kompanije koje su se pojavile na trZiStu nudeci usluge transporta
novca i vrednosti mogle su da ponude adekvatna reSenja u skladu sa potrebama njihovih
klijenata, Sto je dovelo do podizanja kvaliteta usluge i smanjenja troSkova ovog segmenta
poslovanja njihovih klijenata.

Pored trenda prepustanja aktivnosti transporta novca, u cilju dalje optimizacije poslovanja
klijenti odlu€uju da prepuste u vecoj ili manjoj meri i svoje aktivnosti obrade gotovog
novca. Povezanost obrade gotovog novca sa nhjegovim transportom u samom lancu
protoka novca unutar platnog sistema uslovila je da mnoge kompanije koje se bave
transportom novca po¢nu da pruzZaju i usluge njegove obrade. Zbog toga transport novca
postaje deo Sireg sektora usluga “rukovanja gotovim novcem” (Cash Handling).
Definisanjem privatnih sigurnosnih usluga od strane CoESS-a (Confederation of European
Security Services) transport novca, obrada gotovog novca i opsluzivanje automata za
podizanje novca svrstani su u jedinstven sektor usluga rukovanja gotovim novcem. Vecini
aktivnosti obrade novca prethode ili sleduju odredene aktivnosti transporta ka ili iz centara
gotovog novca u kojima se sama obrada realizuje. Aktivnosti rukovanja novcem
premestaju se iz trezora banaka u centre gotovog novca kompanija koje vrSe transport
novca. Centri gotovog novca kompanija po€inju da preuzimaju funkcije trezora banaka.
Oni postaju glavna tacka iz koje krecu ili u kojoj se zavrSavaju isporuke novca. Moderni
centri za obradu gotovog novca su opremljeni uredajima za brzo prebrojavanje, sortiranje,
proveru ispravnosti i pakovanje kako nov€anica tako i kovanog novca.

Obim poslovanja kompanija koje se bave transportom novca se uvecava usled
konstantnog povecanja koliCine gotovog novca i ubrzanja ciklusa kruZenja novca u
drustvu. | pored inicijativa finansijskih institucija da se smanji u¢esS¢e gotovog novca u
ukupnom platnom sistemu promovisanjem bezgotovinskog placanja koris¢enjem razliCitih
vrsta platnih kartica ili Cekova, gotov novac ostaje dominantan vid placanja sa u¢e$¢em od
90% u svim (kakvim uplatama) uplatama. Koli€ina novca u opticaju se konstantno
povecava kako u Evropi tako i u Sjedinjenim Americkim Drzavama (SAD). U proteklih
deset godina u SAD prosecna godiSnja stopa porasta gotovog novca u opticaju je oko 4%,
a u Evropi, od uvodenja evra, oko 8%.

Pored postoje¢ih, dolazi i do otvaranja novih trziSta u zemljama Azije, Afrike i Juzne
Amerike. Tokom 2012. godine ocCekuje se da Kina preduzme korake ka liberalizaciji
propisa o privatnom vlasniStvu nad kompanijama koje pruzZaju usluge transporta novca.
Promene propisa koje se oc€ekuju predvidaju da policijske sluZbenike zameni osoblje
kompanija koje pruzaju uslugu transporta novca. Procenjuje se da ¢e se vise od 40.000
vozila koristiti u ovom sektoru, a opsluzivace oko 1.000 centara za obradu gotovog novca.

Takode, u razliitim zemljama postignut je razli€it stepen prepustanja aktivnosti transporta
novca i ostalih aktivnosti rukovanja gotovim novcem. Proces prepustanja aktivnosti
rukovanja novcem komercijalnih banaka je zastupljeniji u Evropi nego u Americi. Razlog
ovakve pojave je i kampanja Evropske centralne banke da se aktivnosti rukovanja gotovim
novcem u $to vecoj meri prenesu na privatni sektor. Sa ovim procesom se najdalje otiSlo u
Svedskoj, Spaniji, Norveskoj i Velikoj Britaniji. | dok je transport novca na razvijenim
trziStima drzava EU dostigao odredeni visok nivo aktivnosti, ostale aktivnosti obuhvacene
rukovanjem gotovim novcem beleZe konstantan rast prihoda.

Osnovna karakteristika trziSta transporta novca je zatvorenost na nacionalnom nivou i
razliCitost strukture kompanija i asortimana usluga koje pruzaju. Celokupna delatnost
transporta novca funkcioniSe na nezavisnim nacionalnim trzistima usled nepostojanja
jedinstvenih propisa i medunarodnih sporazuma kojima bi se omogudila liberalizacija
trzita. Cak ni na nivou Evropske unije koja je izvrsila liberalizaciju i objedinjavanje trzista u
skoro svim delatnostima nema jedinstvenih propisa koji bi omogudili stvaranje
jedinstvenog trziSta usluga transporta novca na njenoj teritoriji. Ovakvo stanje uslovljava
kompanije da usluge pruzaju isklju€ivo na teritoriji drzave u kojoj je sediste kompanije ili na
teritoriji drugih drzava preko svojih filjala koje posluju u tim drzavama. Prekograni¢ni
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transport novca ne moze da se realizuje kao redovna aktivnost vec iskljuCivo kao vanredni
transport regulisan medudrzavnim ugovorom.

Na svakom trzZiStu postoji veci broj, najéesSée, po njihovom uceSc¢u na trziStu malih
nacionalnih kompanija i nekoliko velikih medunarodnih, vodecih kompanija koje posluju
preko svojih filijala. Do odredenog stepena konsolidacije trziSta dolazi otkupom malih
kompanija od strane velikih kompanija, pogotovo ako je u pitanju ulazak na nova trzista, i
oCekuje se da se ovakav trend nastavi. Velike kompanije za razliku od malih imaju
kapacitete i resurse da razviju zna¢ajno napredniju tehnologiju transporta novca ali i ostale
usluge rukovanja novcem koristeéi prednosti korporativhog poslovanja. Pri ulasku na nova
trziSta kupovinom neke od domacdih kompanija multinacionalne kompanije integriSu u
njihovo poslovanje vec¢ razvijenu tehnologiju i organizaciju i na taj nacin ih integriS8u u svoj
sistem. Zbog toga male kompanije postaju nekonkurentne bez mogucnosti da pruze
integrisane usluge rukovanja novcem koje postaju sve zastupljenije u strukturi prihoda
kompanija. Postoje mnoga mala preduzeca na koja velike kompanije gledaju kao buduce
svoje filijale Cijom bi kupovinom uvecale svoj udeo na trziStu. Medunarodne kompanije
najceSce kupuju vodece nacionalne kompanije i na taj nacin ujedno kupuju i njihovo
trziSte. Ovakav pristup se primenjuje kako kod osvajanja novih trziSta tako i pri jaCanju
pozicije na ve¢ konsolidovanim trzistima (Tabela 1.).

Tabela 1 UCesc¢e vodelih kompanija na svetskom trziStu usluga rukovanja gotovim novcem

Kompanija | Brink's | G4S | Loomis | Prosegur | Garda Otale

kompanije
TrziSno 19% 15% 12% 8% 4% 42%
ucesSce

Izvor: G4S Investor Relations Presentation July 2010
Aktivnosti u okviru delatnosti

Osnovna usluga u ovom sektoru oduvek je bila transport novca koji obuhvata aktivnosti
prevoza novc¢anih poSiliki na zahtev klijenata blindiranim vozilima. Savremeni zahtevi su
uslovili kompanije da u svoje usluge integriSu i ostale aktivnosti rukovanja gotovim novcem
koje sada postaju deo standardne ponude. Ove usluge se prevashodno odnose na obradu
gotovog novca i opsluzivanje automata za podizanje novca a sam transport predstavlja
njen nerazdvojni element, usled potrebe da se poSilke novca pre ili nakon obrade
transportuju od klijenta do centra za obradu gotovog novca ili od centra za obradu gotovog
novca do klijenta.
Ubrzavanje prometa u platnim sistemima menja dinamiku celog finansijskog lanca
snabdevanja. U takvom dinamiCnom okruzenju, pokusaji da se upravljanje pojedina¢nim
delovima sistema distribucije gotovine neefikasno i nepotrebno skupo reSenje zbog Cega
se zahtevaju sveobuhvatnija reSenja.
Danas, kompanije za transport novca imaju centralnu ulogu u platnom sistemu, sa daleko
viSe prilagodljivih reSenja nego pre. Integrisana reSenja kompanija podrazumevaju siguran
transport i obradu gotovine zajedno sa najsavremenijim tehnologijama koje Cesto
zahtevaju i ukljuCivanje strateskih partnera iz razliCitih oblasti. U literaturi se navodi da
primena integrisanih reSenja distribucije gotovine omogucava:

- direktno smanjenje troSkova,

- smanjenje utroSenog vremena radnika klijenata,

— smanjenju gubitaka i rizika u objektima klijenata,

— brze azuriranja uplata klijenata,

— brze i preciznije informisanje.
Savremeno shvatanje poslovanja kompanija definiSe nekoliko osnovnih aktivnosti ili usluga
koje kompanije treba da budu u stanju da realizuju kako bi iSle u korak sa tendencijama
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razvoja trziSta koje one opsluzuju, a to su transport gotovog novca, opsluzivanje automata
za podizanje novca i obrada gotovog novca.

Transport novca

Sa porastom stepena prepustanja aktivnosti rukovanja novcem od strane finansijskih
institucija smanjuje se i potraznja za uslugom koja podrazumeva iskljuivo transport
posiljki novca. U tom slucCaju transport novca postaje deo integrisane usluge.

Aktivnosti transporta novca uglavnom podrazumevaju prikupljanje dnevnog pazara iz
maloprodajnih objekata, sopstvenih depozit kutija kompanija za transport novca, depozit
kutija banaka ili trgovaca, prevoz gotovog novca izmedu banaka i njihovih filijala ili
centralne banke, snabdevanje automata za podizanje novca i snabdevanje maloprodajnih
trgovinskih objekata sitnim novcem.

Zakonska obaveza uplate dnevnog pazara uslovljava vlasnike trgovina, restorana i drugih
objekata da se odlu€e da li ¢ée sami da izvrSe prenos novca do banke ili ¢e za ovaj posao
angazovati kompaniju koja se bavi transportom novca. U slu€aju da li€no prenosi novac
vlasnik ili zaposleno lice se izlaze riziku da bude Zrtva razbojniStva. Ovo je jedan od
osnovnih razloga zasto se oni odluCuju da prenos novca povere kompanijama koje su
specijalizovane za ovakve poslove. Prikupljanje dnevnih pazara se moze vrSiti na osnovu
ugovorenog rasporeda, kao dopuna ugovorenom rasporedu prikupljanja pazara |ili
vanredno na zahtev klijenta. U slu€aju da kompanija za transport novca ne poseduje
centar za obradu gotovog novca, nakon preuzimanja poSiljke od klijenta vrsi se isporuka u
banku klijenta gde se vrSi obrada pazara i uplata na racun klijenta.

Prevoz novca izmedu banaka i njihovih filijala realizuje se usled nepostojanja adekvatnih
kapaciteta za ¢uvanje novca van radnog vremena. Na pocCetku radnog dana iz glavne
filijale u kojoj se nalazi trezor vrSi se transport odredene koli€¢ine novca u ostale filijale koji
im je potreban za nesmetano dnevno poslovanje. Na kraju radnog vremena kada se izvrSi
konsolidacija dnevnih uplata i isplata viSak se transportuje nazad u glavnu filijalu. Pored
transporta izmedu filijala vrsi se i transport izmedu banaka i nacionalne banke.

Opsluzivanje automata za podizanje gotovog novca podrazumeva snabdevanje automata
novcem, ali moze da obuhvata i odrzavanje, obezbedenje, elektronsko pracenje
poslovanja automata i prognoziranje njegovog poslovanja u budu¢em periodu.
Snabdevanje automata moze da se vrSi na dva nacina: vrSi se ruéna dopuna ili se vrsi
zamena unapred pripremljenih kaseta sa novcem. Prvi nacin se izbegava jer zahteva duze
zadrzavanje pri dopunjavanju automata, Sto moze da stvori nepotrebne rizike. Zamena
kaseta zahteva unapred pripremljene kasete. U slu€aju da se radi o automatima banaka,
kompanija koja vrSi njihovo snabdevanje odlazi u banku, koja je vlasnik automata, po
kasete sa novcem a zatim ih transportuje do automata i zamenjuje postojeée. Ako
kompanija poseduje centar za obradu gotovog novca tada je moguce da sama vrSi
pripremu kaseta bilo da se radi o automatima banaka ili nekog drugog lica.

Obrada gotovog novca

Pored resursa koji se troSe na primarne aktivnosti poslovanja, klijenti moraju deo tih
resursa da angazuje na obezbedenje objekta i zaposlenih kao i na svakodnevne poslove
prebrojavanja, sortiranja, provere, pripreme, evidentiranja, pracenja i prenosa gotovog
novca. Iz tih razloga, banke, ostale finansijske institucije, trgovine i druge komercijalne
delatnosti traze nacin za efektivniju obradu i transport gotovog novca. Ove zahteve
klijenata, kompanije pokuSavaju da zadovolje pruzajuci razliCite usluge i prilagodljiva
reSenja izmedu kojih se nudi i usluga obavljanja funkcije trezora. Ulaganjem u opremu
centara za obradu gotovog novca i obuku radnika koji rade u njima kompanije pokusavaju
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da pruze najsavremenije usluge rukovanja novcem. Kompanije omogucavaju optimizaciju
troSkova resursa koje je potrebno da uposli klijent bilo da se radi o banci, odredenoj
finansijskoj instituciji ili maloprodajnom objektu, kako bi se izvrSile potrebne aktivnosti
obrade gotovog novca u okviru njihovog poslovanja. Usluge obrade gotovine
podrazumevaju sledecée aktivnosti:
- prijem porudzbina gotovog novca,
- pripremu narucenih posiljki kovanog novca ili nov€anica ,
- upravljanje zalihama potrebnog gotovog novca klijenata,
- priprema kaseta za punjenje automata za podizanje novca,
- obrada dnevnih pazara klijenta sa viSe lokacija, konsolidacija i uplata na jedinstven
racun klijenta u banci,
- obrada prikupljenih posiljki kovanog novca i nov€anica i njihovo ponovno pustanje u
opticaj,
- izveStavanje klijenata o realizovanim uslugama i
- CGuvanje novcanica i kovanog novca u trezoru kompanije.
Svojim reSenjima kompanije nude svojim klijentima smanjenje troSkova rukovanja
novcem uz povecanje bezbednosti njihovih objekata, zaposlenih i samih sredstava.
Potencira se smanjenje gubitaka usled greSaka pri prebrojavanju i evidentiranju gotovog
novca, kao i smanjenje troSkova koji su posledica internih zloupotreba od strane
zaposlenih.

3 PROPISI O ORGANIZACIJI | OBAVLIJANJU TRANSPORTA NOVCA | VREDNOSTI

Osnovni preduslov za izgradnju savremenog sistema transporta novca jeste uredenost
zakonske regulative za rad kompanija koje pruzZaju usluge transporta novca. Priroda
delatnosti koja ukljuCuje postojanje rizika ispostavlja zahteve za koriS¢enjem tehnickih
sredstava koja ukljuCuju i oruzje pri realizaciji poslovnih aktivnosti. Ova Cinjenica postavlja
poslovanje kompanija za transport novca na osetljivo polje delovanja koje zahteva
posebno zakonsko reSenje koje bi ovim firmama omogucilo da slobodno ucéestvuju u
trziSnom takmicenju, a da istovremeno poStuju minimum standarda i garancija kojima se
obezbeduje neugroZavanje javne sigurnosti.

U praksi, delatnost transporta novca je regulisana zakonom o privathom obezbedenju,
privrednim pravom ili transportnim pravom. Medutim, priroda i sadrzaj propisa varira
izmedu evropskih drzava. Vecina drzava je usvojila opSte zakone koji reguliSu sektor
usluga privatnog obezbedenja kojima podleze i delatnost transporta novca. Delatnost
transporta novca se Cesto posmatra kao opsta komercijalna ili transportna aktivnost.

Ako se posmatra stepen uredenosti i regulisanosti sektora transporta novca u evropskim
drzavama uoCava se da drzave EU znatno odskacCu od ostalih evropskih drzava. Ova
razlika se uoCava i izmedu starih i novih €lanica EU. U drzavama koje teze integraciji u EU
sam proces integracija je ubrzao proces uredenja delatnosti transporta novca. Prvi korak
ka uredenju delatnosti je donoSenje zakona o pruZanju usluga obezbedenja od strane
privatnih kompanija kojim je obuhvacen i transport novca. Zbog slozenosti delatnosti
transporta novca i porasta njenog znacaja sledeéi korak bi bio izrada jedinstvene
regulative koja bi se odnosila iskljuivo na transport novca. U Evropi postoji opsta
tendencija da se delatnost transporta novca striktno reguliSe posebnim zakonom.

Osnovna karakteristika delatnosti transporta novca u Evropi je raznolikost zakonske
regulative na nacionalnom nivou. Trenutno, ni na nivou EU ne odvija se proces
harmonizacije zakonodavstva kada je privatni sektor bezbednosti u pitanju. Postojeca
Konfederacija evropskih bezbednosnih sluzbi (CoESS) promoviSe minimalne uslove za
rad privatnih bezbednosnih kompanija na evropskom nivou. Problemi usled raznolikosti
propisa na nacionalnom nivou znatno su izrazeniji pri transportu novca unutar EU, usled
potreba za nesmetanim krtanjem novca izmedu drzava unutar evro-zone. Ovaj problem bi
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bio reSen realizacijom inicijative Evropske komisije za usvajanje jedinstvene regulative
koja bi omoguéila nesmetan prekograni¢ni transport novca. Liberalizacija trzista
sigurnosnih usluga na nivou EU jedan je od osnovnih ciljeva Evropske komisije. Evropska
komisija je viSe puta pokretala pitanje posStovanja opstih nacCela jedinstvenog evropskog
trziSta, poput slobode pruzanja usluga, boravista ili slobode kretanja, u nacionalnim
zakonodavstvima pojedinih drzava clanica prilikom regulisanja privatnog sektora
bezbednosti. Tako je Evropski sud pravde, kroz niz odluka, ustanovio svoju nadleznost
nad materijom vezanom i za privatni sektor bezbednosti, buduc¢i da kao segment
privrednog sektora spada u regulisanje jedinstvenog (unutrasnjeg) trzista EU. Takode, ova
oblast nije bila predmet harmonizacije u procesu evropskih integracija, ali se smatra da je
pod opsStom regulativom jedinstvenog unutrasnjeg trzista EU. Nacionalna zakonodavstva
zemalja Clanica EU i Saveta Evrope se znatno razlikuju, ¢ak i u pogledu kljucnih
elemenata.

Osnovni problem razvoja sektora transporta novca u Republici Srbiji jeste nedostatak
zakonske regulative kojom bi se na sveobuhvatan nacin regulisala ova specificha
delatnost. Posao fiziCko-tehniCke zastite je do 1993. godine bio ureden Zakonom o
sistemu druStvene samozastite Republike Srbije. Momentom stupanja na snagu Zakona o
prestanku vazenja odredenih zakona i drugih propisa 1993. prestao je da vaZzi i Zakon o
sistemu drusStvene samozastite Republike Srbije iz 1986. godine. Njime je, izmedu ostalog,
bilo uredeno i pitanje fiziCkog i tehnickog obezbedenja objekata i druge imovine koja treba
da vrSe organizacije udruzenog rada i drugi samoupravni organi. U periodu od ukidanja
zakona do danas, nase drustvo je preSlo na trziSnu ekonomiju, uz stalno jaanje privatne
svojine na racun svih drugih svojinskih oblika. Trenutno je osnivanje kompanija koje
pruzaju usluge obezbedenja regulisano Zakonom o preduzeima, prema kome je za
oshivanje agencije za pruzanje sigurnosnih usluga dovoljno imati osnivacki kapital,
kancelariju, registrovan telefon i najmanje jednog zaposlenog radnika. Kako zakonom nije
predvideno postojanje kategorije preduzeca za obezbedenje, tako je vecina privrednih
subjekata registrovana za neku drugu primarnu delatnost. U pravhom sistemu Republike
Srbije ostala su do danas pravno neuredena (osim u delu koji se odnosi na posedovanje,
drzanje i noSenje oruzja i municije) kljuéna pitanja koja se odnose na specifiCnosti
pruzanja sigurnosnih usluga, pa samim tim i usluga transporta novca. Prvi pokusaj da se
ova oblast pravno uredi bio je 2003. godine kada je predlog zakona, koji je dalo
Ministarstvo unutradnjih poslova zaduzeno za regulisanje ove oblasti, bio u parlamentarnoj
proceduri. Nije poznat konkretan razlog zasto predlog nije usvojen, ali je oCigledno da za
njegovo usvajanje nije postojalo dovoljno politiCke volje. Trenutno pored ovog postoje jos
tri modela zakona o privatnoj delatnosti obezbedenja. Dva nacrta pripremile su
organizacije civilnog drustva: Model zakona o privatnoj delatnosti obezbedenja (Centar za
civilno-vojne odnose, 2006) i Nacrt zakona o privatnoj delatnosti obezbedenja lica i
imovine i detektivskoj delatnosti (LEX, 2006). Jedan je pripremilo profesionalno udruzenje
koje okuplja privatne firme za obezbedenje — Nacrt zakona o privatnom obezbedenju lica i
imovine (Odbor Udruzenja preduzeéa za fizicko-tehni¢ko obezbedenje pri Privrednoj
komori Srbije, 2006). Sva Cetiri zakonska modela u osnovi su sli¢na.

Trenutna neregulisanost ove oblasti ispostavlja zahtev za donoSenje odgovarajuéeg
posebnog zakona, koji bi bio primeren pravhom sistemu Republike Srbije, koji bi bio u
skladu sa primerima dobre prakse iz zemalja ¢lanica EU, a kojim bi bili uredeni nacin, obim
i uslovi pruZanja usluga obezbedenja. Time bi nadlezni organi drzave, pre svega
Ministarstvo unutrasnjih poslova, ali i drugi, mogli mnogo kvalitetnije da kontroliSu njihov
rad. To podjednako vazi i za odgovarajuée podzakonske normativne akte u ovoj oblasti, a
posebno za one kojima bi se uredila osnovna pitanja, poput uslova i nacinu sprovodenja
fiziCkog i tehniCkog obezbedenja, osposobljavanja radnika zaposlenih na ovim poslovima,
programu i nacinu polaganja stru¢nog ispita za vr8enje obezbedenja lica i imovine,
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sadrzaju i naCinu vodenja evidencija iz oblasti zastite lica i imovine, zatim uslovima
obavljanja poslova pratnji i obezbedenja novca i vrednosti i dr.

ZAKLJUCAK

Kada se sve prethodno uzme u obzir dolazi se do zaklju€ka da delatnost transporta novca
predstavlja privrednu aktivnost koja se konstantno razvija, SireCi poslovanje na nova trzista
i uvecCavajuci kako ukupni obim poslovanja tako i obim poslovanja na trzistima na kojima
ve¢ dugo vremena posluje, koriste€i najsavremenija reSenja iz oblasti bezbednosti i
transporta. Delatnost transporta novca predstavlja sektor koji neprestano napreduje Sireci
ponudu usluga koje pruza svojim klijentima a koje donose direktne ili indirektne koristi
njihovom poslovanju i kao takva postaje njihov neizostavan partner.

Dalji razvoj delatnosti u EU pre svega zavisi od razvoj jedinstvene zakonske regulative,
dok u Republici Srbiji problem i dalje ostaje nepostojanje zakona koji reguliSe sektor
privatnog obezbedenja lica i imovine.
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SAZETAK

Pri analizi prometnih nesrec¢a uloga prometnog vjeStaka se ne mijenja bez obzira dali
on koristi ili ne koristi programe za simulaciju prometnih nesreca. KoriStenje programa za
simulaciju prometnih nesreCa omogucava vjeStaku da znatno preciznije i detaljnije
analizira procese tijekom prometnih nesreca, pod uvjetom da vjeStak raspolaze potrebnim
znanjima i vjeStinama, te da je detaljno upoznat sa primijenjenim modelima u programima
za simulaciju. Pri analizi prometnih nezgoda prometni vjeStak mora analizirati sve
materijalne tragove i Cinjenice koje Ce Koristiti u analizi uzroka i naCina nastanka prometnih
nezgoda.

UspjesSnost vjestaCenja ovisi o kvaliteti ulaznih podataka te njihovoj uspjesnoj
interpretaciji od strane prometnog vjeStaka. Obzirom da prometni vjeStak koristi podatke
prikupljene pri uvidaju ili prilikom rekonstrukcije prometne nezgode, mjerenjima na mjestu
nezgode kao i podatke dobiveni drugim vjeStaCenjima (strojarskim, kriminalistiCko-
tehnickim, sudsko-medicinskim, itd.) koji se razlikuju po vrstama, preciznosti i sadrzaju
veoma je vazno da se pravilno izvrSi njihovo vrednovanje bez obzira da li koristi ili ne
koristi softver za simulaciju prometnih nezgoda, kako bi izlazni rezultati bili $to pouzdaniji.

Klju€ne rijec¢i: prometna nezgoda, trag, parametri vjeStacenja, simulacija.
ABSTRACT

In analyzing the role of the traffic accident expert does not change regardless of
whether he is using or not using software to simulate accidents. Using the simulation of
accidents allows the expert to a more precise and detailed analyzes of traffic accidents
during the process, provided that the expert has the necessary knowledge and skills, and
that is thoroughly familiar with the models applied in programs for the simulation.

When analyzing traffic accidents expert must analyze all the material facts and clues
that will be used to analyze the causes and modes of traffic accidents. Success depends
on the quality of expert input, and their successful interpretation of the traffic expert. Given
that the traffic expert uses the data collected at the scene or the reconstruction of the
accident, measurements at the site of the accident as well as data obtained by other
expertise (mechanical, criminalistics, forensic, etc.) that vary by type, precision, and the
content is very important to properly carry out their evaluation, whether used or not used
the software for the simulation of accidents in order to output the results were as reliable.

Keywords: traffic accidents, trace, parameters expertise. simulation
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1. Uvod

KoriStenje programa za simulaciju prometnih nesreca omogucava vjeStaku da znatno
preciznije i detaljnije analizira procese tijekom prometnih nesre¢a pod uvjetom da vjestak
raspolaze potrebnim znanjima i vjestinama, te da je detaljno upoznat sa primijenjenim
modelima u programima za simulaciju. Pri analizi prometnih nesre¢a uloga prometnog
vjeStaka se ne mijenja bez obzira dali on koristi ili ne koristi programe za simulaciju
prometnih nesreca.

VjesStaCenje prometnih nesreéa je sloZen i multidisciplinaran postupak koji zahtijeva
rigoroznu primjenu znanstvenih metoda kako bi se doslo do objektivne istine o uzrocima,
nacinu nastanka, samom tijeku procesa prometne nesreé¢a kao i njenim posljedicama.
Kako svaka prometna nesreca nastaje kao posljedica djelovanja viSe razli€itih faktora koji
su karakteristicni samo za taj sluCaj i koji ih razlikuju od svih drugih slicnih dogadaja, ali
ipak prometne nesreCe imaju i neke zajedniCke Kkarakteristike i zakonitosti koje
omogucavaju njihovu analizu primjenom temeljnih fizickih zakona, vjestina i znanja. Za
izradu nalaza i miSljenja prometni vjeStak mora analizirati sve materijalne tragove i
Cinjenice koje cCe koristiti u svom nalazu. Podaci prikupljeni pri oCevidu ili prilikom
rekonstrukcije prometne nesrece, mjerenjima na lice mjesta kao i podaci dobiveni drugim
viesStaCenjem  (strojarskim,  kriminalisticko-tehni¢kim,  sudsko-medicinskim, itd.)
predstavljaju polaznu osnovu za rad prometno-tehni¢kog vjestaka. UspjesSnost vjeStaCenja
ovisi o kvaliteti ulaznih podataka te njihovoj uspjesnoj interpretaciji od strane prometnog
vjeStaka. Neke parametre vjeStak odabire samostalno koristeci se rezultatima dosadasnjih
istrazivanja i provedeni mjerenja, propisani normama.

2. Tragovi u prometnim nesre¢ama

Ekipe za oCevid Cesto ne poStuju u potpunosti procedure za obavljanje ocCevida Sto
rezultira prikupljanjem nepotpunih podataka, koje Cesto selektiraju prema subjektivnoj
procjeni, te ih kao takve i interpretiraju u ocCevidnoj dokumentaciji sugerirajuci vlastitu
verziju uzroka i nacina odvijanja prometne nesre¢e Sto u znacajnoj mjeri otezava rad
prometnog vjeStaka. Propusti koji su napravljeni tijekom ocevida iziskuju Cesto od
prometnog vjeStaka dodatne napore kako bi analizom fotografija , situacijskog plana
mjesta nesreCe, te pregledom osStecCenih vozila i izlaskom na mjesto nesrece vjeStak
dodatno prikupio podatke koji ¢e mu posluZili kao materijalne Cinjenice, €ijom obradom
moze pouzdano rekonstruirati tok i dinamiku prometne nesrece. Prikupljeni podaci
uglavhom obuhvacaju: tragove na kolniku, tragove na vozilima, povrede sudionika
prometne nezgode, tehniCke podatke i oStecenja na vozilima, podatke o putu, podatke o
vremenskim uvjetima, vidljivost u vrijeme nastanka nezgode isl.

Prilikom ocCevida prometne nezgode najceSée nije moguce uzeti sve tragove koji su
nastali na mjestu nezgode zbog ograniCenosti materijalnih sredstava i raspolozivog
vremena, Sto ima za posljedicu odredene nepreciznosti prilikom izrade situacijskog plana
nesrece. Ovi nedostatci se mogu nadomijestiti fotogrametrijskim postupcima kojima se na
temelju fotografija i videozapisa moze precizno izraditi situacijski plan mjesta nesrece sa
tragovima.
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3. Modeliranje procesa pri simulaciji prometnih nesre¢a

Pri analizi sudara vozila primjenjuju se temeljni zakoni fizike koji se takoder koriste i pri
simulaciji sudara vozila:

e Sila je jednaka umnoSku mase i ubrzanja F=mx«2a

dv
a=—-—
e Ubrzanje je promjena brzine u jedinici vriemena t
E=9 my)
e Sila se moZe izraziti u unkciji koli¢ine gibanja dt

e Impuls sile za konstantnu masu >~ m) dv=] Fedt
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Definiranje sudarnog polozaja vozila koristenjem programa PC-CRASH

Simulacijski modeli sudarnih procesa vozila omogucavaju znatno precizniju analizu
sudarnih procesa povezujuéi sudarne poloZaje vozila i putanje kretanja vozila neposredno
prije sudara u trenutku sudara i nakon sudara $to daje moguénost vjeStaku da detaljnije
analizira pojedine faze prometne nesrece koriste¢i materijalne tragove koji su pronadeni
na mjestu nesrece. UspjeSnost koriStenje simulacionih modela za analizu prometnih
nezgoda usko je povezana sa raspolozivim ulaznim parametrima, te znanja i sposobnosti
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vjeStaka da iste pravilno upotrijebi u procesu simulacije kako bi se dobili zadovoljavajuci
rezultati simulacije.

Zahtjevi koji se stavljaju pred prometnog vjeStaka u fazi analize raspolozivih materijalnih
tragova te odredivanja vrijednosti pojedinih parametara su iste bez obzira dali se koristi ili
ne Kkoristi simulacione modele za analizu prometnih nesreca. Ako vjeStak Kkoristi
simulacione modele za analizu prometnih nesre¢a onda ima mogucnost da znatno
preciznije odredi sudarne polozaje vozila, da prati kretanje vozila duz stvarne putanje
njegovog kretanja za vrijeme trajanja prometne nesreCe te moze pratiti promjenljivost
pojedinih parametara koji definiraju ponasanje vozaca, vozila, stanje puta te promjene koje
nastaju u okruzenju tijekom prometne nezgode. Da bi se u potpunosti iskoristile ove
mogucnosti neopodno je raspolagati Sirom lepezom ulaznih podataka koji se moraju
prikupiti na mjestu nesrece Sto stavlja nove zadatke pred ekipe koje vrSe ocevid, jer se
odredeni propusti tijekom uvidaja imaju za posljedicu trajan gubitak odredenih podataka
potrebnih za analizu prometnih nesreca.

|z gore navedenog se moze zaklju€iti da je softver za simulaciju prometnih nesre¢a veoma
snazan alat koji pomaze vjeStaku ali uloga vjeStaka i dalje ostaje nepromijenjena u
pogledu analize materijalnih tragova i njihovog povezivanja sa procesima kretanja vozila
tijekom prometne nesrece. Rezultati simulacije nam omogucavaju znatno detaljniji prikaz
tijeka same nesrece, te vrijednosti pojedinih prarametara.

4. Sinterza ulaznih parametara pri analizi prometne nesrece

U praksi prometni vjeStaci Cesto ne posvecuju dovoljno paznje kritickoj analizi
dokumentacije koju je uradila ekipa za oCevid te kao gotove Cinjenice uzimaju sve ono sto
se nalazi u toj dokumentaciji o oCevidu. Praksa je pokazala da se samo kompleksnom
analizom svih podataka moze izvrSiti pravilna selekcija i obrada podataka kako bi se doslo
do Sto tocnijih podataka neophodnih za formiranje pouzdanog nalaza prometnog vjeStaka.
Na temelju prikupljenih podataka prometni vjeStak vrSi analizu prometne nezgode koristeci
inZenjerske metode i multidisciplinarna znanja opisuje procese tijeka prometne nezgode te
analizira vrijednosti ulaznih veli€ina i izraCunatih parametara.

KoriStenjem simulacionih modela za analizu procesa u prometnim nesrecama stvorene su
pretpostavke za cjelovitiju analizu prometnih nezgoda. Da bi se u potpunosti i na pravi
nacin iskoristile mogucnosti simulacionin modela neophodno je da vjeStak u potpunosti
poznaje modele koji su koriSteni pri simulaciji te da pravilno vrsi odabir parametara koji
odgovaraju predmetnoj prometnoj nezgodi kako bi se rezultati simulacije mogli koristiti u
formiranju misljenja vjeStaka. Nedovoljno poznavanje fiziCkih modela koriSenih tijekom
simulacije dovodi do pogresne interpretacije rezultata simulacije od strane vjeStaka.
Navest ¢emo jedan primjer iz prakse gdje prometni vjeStak koristi program za simulaciju
prometnih nesre¢a na neodgovarajucéi nacin oslanjajuci se na navodne mogucnosti samog
programa zanemarujuc¢i stvarnu ulogu vjestaka u utvrdivanju materijalnih tragova i
njihovom povezivanju sa stvarnim tijekom prometne nesrece.

Analizirana je prometna nesreca u kojoj je sudjelovalo jedno vozilo i bicikl. OCevidna ekipa
je sacinila situacijski plan mjesta nesreée koji je prikazana na slici. Na situacijskom planu
su ucrtani sljedeci tragovi: zaustavni polozaj vozila, zaustavni polozaj bicikla, tragovi krvi,
kiSobran i zubna proteza bicikliste.

VjeStak u svom nalazi prilikom utvrdivanja mjesta kontakta kaze: " Ocevidom nisu
definirani tragovi primarnog kontakta vozila i bicikliste. Mjesto primarnog kontakta odreduje
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se simulacijom uz stvarne antropometrijske karakteristike vozaca bicikla uz korelaciju sa
tragovima na vozilu nastalim posljedicom primarnog kontakta. Mjesto primarnog kontakta
se nalazi 13-14m prije poCetne toCke mjerenja gledano poduzno po cesti i na srediSnjem
dijelu kolnika. Biciklist je od mjesta primarnog kontakta odbacen na daljinu od oko 17,6 m,
a bicikl na daljinu od 19,4 m."
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Krajnji poloZaj vozila, bicikla i bicikliste dobiven simulacijom

Izneseni primjer pokazuje pogresSke vjestaka pri koriStenju programa za simulaciju. Vjestak
u svom nalazu navodi da se mjesto kontakta odreduje simulacijom iako istovremeno
navodi da da ocevidom nisu definirani materijalni tragovi koji bi upucivali na moguce
mjesto kontakta te na temelju takve pretpostavke donosi zakljuCke o uzrocima i nacinu
nastanka ove nesrece. VjesStak u svojoj simulaciji uzima daljinu vidljivosti od 45 m iako se
mjesto nezgode nalazi na samom prevoju Sto ekipa za ocCevid nije navela, pregledom
mjesta nezgode utvrdena je maksimalna duljina vidljivosti bicikliste od 14 m.

Ovakvi propusti ekipe za ocevid i vjeStaka su doveli do rezultata vjeStatenja koji ne
odgovaraju stvarnom stanju na mjestu nezgode te do pogresnog zakljucka o dinamici i
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uzroku ove prometne nezgode $to je utvrdeno rekonstrukcijom i naknadnim vjeStaCenjem
od strane drugih vjestaka.

Veoma je vazno znati da nema razlike u zakonima fizike i njihovoj matematskoj
interpretaciji prilikom analiza prometnih nezgoda upotrebom softvera kroz simulacione
modele procesa sudara i matematickih izraCuna bez simulacionih modela. Razlike se
pojavljuju samo u moguénosti ve€eg broja ponavljanja procesa simulacije koji nam
omogucava da metodom pokusaja i pogreske postignemo vecu preciznost u izraCunima te
precizniju interpretaciju putanje kretanja vozila u procesu sudara, sa mogu¢no$¢u znatno
veceg broja promjene vrijednosti parametara tokom sudarnog procesa koji su odredeni
stvarnim stanjem kolnika, vozila i okoliSa u trenutku nesrecCe. Stoga alati za simulaciju
prometnih nesre¢a daju mogucnost da se prometna nesreca sveobuhvatnije analizira ali
samo pod uvjetom da raspolazemo preciznim ulaznim parametrima, te da se na
odgovarajuci nacin primijene modeli simulacije kako bi se uspjeSno mogli interpretirati
dobiveni rezultati.Softverski paketi za simulaciju prometnih nezgoda vjeStaci ne mogu
primjenjivati na principu crne kutije,tako da definiraju ulazne parametre te da dobiju izlazne
rezultate bez detaljnog poznavanja matematic¢ki modela i fizickih zakona na kojima se
temelji simulacija prometnih nezgoda.

5. Zaklju€ak

Prilikom analize prometnih nesre¢a veoma je vazno kvalitetno prikupiti podatke i odabrati
ulazne parametre koji odgovaraju stvarnim uvjetima u kojima se dogodila prometna
nesreca, jer ¢e od toga u najveéoj mjeri ovisiti pouzdanost prostorno-vremenske analize i
dobiveni izlazni rezultati.

Unato€ razvoju naprednih simulacionih modela koji omogucéavaju precizna izraunavanja i
veliki broj ponavljanja simulacija prometne nezgode, kvaliteta dobivenih rezultata iskljuCivo
ovisio tome koliko je prometni vjeStak pravilno odabrao i kvalitetno obradio polazne
parametre te kliko je odabrao prikladnu metodu za analizu postoje¢e prometne nezgode.

Praksa je pokazala da je veoma vazno mjerenjem utvrditi Sto veci broj parametara koji su
neophodni za analizu prometnih nezgoda. U cilju utvrdivanja objektivhe istine nije
opravdano Kkoristiti srednje vrijednosti onih parametara koji se mogu utvrditi uobi¢ajenim
metodama tijekom ocCevida na mjestu nesreée, te naknadnim mjerenjima na vozilima koja
su sudjelovala u prometnoj nesreci.

KoriStenje programa za simulaciju prometnih nesreca daje mogucnost vjeStaku da znatno
preciznije i detaljnije analizira procese tijekom prometnih nesre¢a pod uvjetom da vjeStak
raspolaze potrebnim znanjima i vjeStinama, te da je detaljno upoznat sa primijenjenim
modelima u programima za simulaciju. Pri analizi prometnih nesre¢a uloga prometnog
vjeStaka se ne mijenja bez obzira dali on koristi ili ne koristi programe za simulaciju
prometnih nesreca.

lako danas postoje napredni alati za analizu prometnih nezgoda koji pomazu vjeStaku da
provodi veoma sloZzene simulacije i analize, Cest je slu€aj da upravo zbog pogreski koje
vjestak ucini u prvoj fazi vjestaenja prilikom prikupljanja i sinteze ulaznih parametara ima
za posljedicu donoSenje krivih zakljuCaka i pored Cinjenice da mu stoje na raspolaganju
suvremenim softverski alati koji omoguéuju veoma precizne izraCune i veliki broj
ponavljanja procesa simulacije tijekom analize prometnih nesreca.
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Abstrakt

Jedan od razloga $to se obuka kandidata za vozace ne obavlja u skladu sa novim
propisima je i nedostatak potrebne literature. Novi programski sadrzaji obuke zahtevaju
usaglasavanje i dopunu postojecCe literatrure (testova i priru¢nika) za obuku i proveru
obucCenosti vozaCa. VozaCi kojima je oduzeta dozvola zbog nesavesnog ucesca u
saobracaju treba da se pozivaju na seminare radi unapredenje znanja. Za to takode joS
nije saCinjena prigodna literatura, pa se ni rad sa njima ne sprovodi. Za sticanje licence
instruktora, predavaca teorijske nastave i ispitivaca predvideno je organizovanje seminara
i pripremne nastave za koje nije jo§ sacinjena odgovarajuca literatura uskladena sa
propisanim programskim sadrzajima. Sadrzaji obradeni u elektronskom Priru¢niku izdanja
.~>averemene administracije“ Beograd koji se preporucuje mogu se Koristiti i za izvodenje
nastave na ovim seminarima, jer je u njima obraden veci deo sadrzaja iz programa za
sticanje i obnavljanje licence vozaca instruktora, predavaca teorijske nastave i ispitivaca.

Za izvodenje obuke vozaa u autoSkolama Stampani su novi Testovi za

osposobljavanje i proveru osposobljenosti kandidata za vozace i vozaCa motornih vozila
svh kategorija. Ove testove izdala je izdavacka kuéa ,Savremena administracija“ Beograd
od autora koji se bave ovom delatnoSc¢u. Izrada sluzbenih ispitnih testova u organizaciji
MUP-a je u toku i oni ne predstavljaju smetnju da se u procesu obuke za osposobljavanije i
proveru osposobljenosti ne koriste novi testovi objavljeni od strane veceg broja izdavaca.
Pitanja koja se obraduju u sluzbenmim testovima obradena su i u testovima koje ce
koristiti kandidati u procesu obucavanja. Kombinacija pitanja u sluzbenim testovima bice
tajna ali su pitanja javna i formiraju se iz oblasti koje su propisane programom za
obucCavanje kandidata za vozace.
U obucCavanju kandidata koriste se raCunari sa obradenim temama iz sadrzaja obuke i
testovi za proveru obucenosti sto omogucéava kandidatima da pored ucenja u autoskoli i
vezbanja sa instruktorom i sami se kod kuée pripremaju za nastavu i dodatno
osposobljavaju za sticanje vozacke dozvole i bezbedno ucesce u saobracaju.

Kljuéne reci
Instruktor voznje, predavac teorijske obuke; bezbednost sobracaja, programski sadrzaji,
nastavni Cas, ispit voznje, vozacka dozvola, licencirani ispitivac,

1. uvod

Za uspesno ovladavanje materijom koja se izu€ava u autoSkolama za obuku vozaca
koristi se odgovarajuca literatura koja obraduje propisane sadrzaje programa teorijske
obuke kandidata za vozace. Program teorijske obuke donosi ministar unutroasnjih poslova
i on mora da ima sadrzaje koji ¢e omoguciti da kandidat nakon zavrSetka osposobljavanja
stekne potrenbna znanja i veStine za samostalno i bezbedno upravljanje vozilom u
saobracaju na putu. Prakti€nu obuku kandidat za vozaCa mozZe otpocCeti tek kad polozi
teorijski deo ispita i dobije potvrdu o polozenom teorijskom delu ispita. Kanditat koji vrsi
prakticni deo obuke sme upravljati vozilo one kategorije za koju se obu€ava samo pod
nadzorom instruktora voznje. Agencija za bezbednost saobtracaja orgnaizuje obuku i
sprovodi ispit znanja za vozacCe kojima je oduzeta vozacCka dozvola zbog nesavesnog
upravljanja. Agencija organizuje i obezbeduje objavljivanje struéne literature iz oblasti
osposobljavanja vozaca. ProSireni su starosni uslovi za dobijanje vozaCke dozvole i
uvedene su nove kategorije vozackih dozvola i uslovi za njihovo dobijanje. PooStreni su
psihofizi€ki uslovi za upravljanje vozilom.Voza¢ ne sme da upravlja vozilom ako je pod
dejstvom alkohola i/ili psihoaktivnih supstanci. Ranije tolerisan sadrzaj alkohola u krvi od
0,50 mg/ml smanjen je na 0,30 mg/ml, a proSiren je broj kategorija vozaCa kojima kad

163



Zbornik radova

uCestvuju u saobracaju ne smeju da imaju u organizmu psihoaktivne supstance ili alkohola
ili da pokazuju znake poremecaja koji su posledica konzumiranja alkohola i/ili psihoaktivnih
supstanci. Teorijski ispit se poloze putem testa (pisanog ili elektronskog) Cija ispitna pitanja
obuhvataju sadrzaje propisanog programa. Ispitna pitanja za teorijski ispit su javna i
odreduje ih Ministarstvo unutrasnjih poslova. Kombinacija ispitnih pitanja sadrzana u testu
je sluzbena tajna i odreduje je Ministarstvo unutrasnjih poslova.

PraktiCan ispit iz upravljanja vozilom polaze se na uredenom poligonu i u saobrac¢aju na
javniom putu na kome se utvrduje da li kandidat za vozaCa ima znanja, vestinu i
postupanja u skladu sa programom obuke. Ispit se obavlja po izabranoj marsuti i nesme
trajati krace od 30 minuta.

Obuku i ispite iz pruzanja prve pomoci organizuju ovlaséene organizacije Crvenog krsta po
programu propisanom od strane minstarstva zdravlja.

2. Obucavanje vozac¢a u skladu sa novim propisima

Da bi se obuka vozac¢a obavljala u skladu sa ZOBS-a donetim 2 juna 2009. godine
Cija je primena oroCena istekom roka od 6 meseci u kom periodu su trebali da se donsu
blizi propisi za njegovo sprovodenje. ol

Vlada je kasnila u obrazovanju Agencije za
bezbednost saobracaja, a Agencija po formiranju nije u
roku od dva meseca predlozila podzakonske akte o
obuci, naCinu sprovodenja ispita i vodenja evidencije.
Isto tako Ministar unutrasnjih poslova nije u ostavljenom
roku od od Sest meseci doneo blize propise za
sprovodenje ZOBS-a. Sve to imalo je za posledicu da
se jo$ i danas obucavanje kandidata za vozace i provera njihove osposobljenosti obavlja
po starim propisima. Agencija za bezbednost saobracaja joS nije okoncala sve aktivnhost za
donoSenje i objavljivanje stru¢ne literature iz oblasti obuke vozaca, organizacije stru€nih
ispita i seminara za predavaCe teorijske nastave, ispitivaCe, instruktore voznje,
profesionalne vozace, vozace turistickog voza i tramvaja,
nesavesne vozace i kontrolore tehnickog pregleda. = O6yka u ucnut

Ministarstvo unutrasnjih poslova nije sastavilo '
pitanja i odgovore iz programskih sadrZaja obuke za
odredene kategorije vozaCa da bi se na osnovu njih
formirali testovi za obuku i proveru obucenosti kandidata
za vozaCe. Obimnost programskog sadrzaja za
obucCavanje vozaCa i edukaciju instruktora, predavaca i ’
ispitivaCa koji se realizuju iziskuje izradu obimne i raznovrsne literature. Njena izrada mora
se zasnivati na postojecoj koju treba doradivati, unificirati i uskladiti sa novo donetim
propisima. To se najlakSe, najekonomicnije i najbrze moZe postiéi elektronskim putem na
nacin koji bi bio pristupacan za korisnike.

3. Sadrzaji koji se izu€avaju u procesu obuke vozaca

Pored praktiChe obuke propisana je obaveza izvodenja i teorijske nastave sa
povec¢anim obimom sadrzaja koji treba da obezbede bolju obu€enost novih vozaca za
bezbednije u€esc¢e u saobracaju. Obavezno se prvo slusa i polaze ispit iz teorijske obuke,
a tek nakon polozenog teorijskog ispita testiranjem moZe da se pristupi prakti€nom
obucavaniju.
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3.1. Sadrzaj teorijske obuke kandidata za vozace vozila svih kategorija obuhvata
najmanje:

1.

2.

9.

pravila saobracaja i saobracajnu signalizaciju — pojam i znaCaj pravila saobracaja,
primena pravila, pojam i znacenje saobracajne signalizacije,

saobracajne znakove, oznake na kolovozu i trotoaru, uredaje za davanje svetlosnih
saobracajnih znakova, svetlosne i druge oznake i znake koje daju oviasScena
sluzbena lica,

vozaCa — znacaj i uticaj vozaCa na bezbednost saobracaja, osobine i postupci
vozaCa koji utiCu na bezbednost saobracaja, socioloSki Cinioci koji utiCu na
ponaSanje vozacCa, znaCaj procena saobracajne situacije i naCin donoSenja odluka
vozacCa, orijentacija vozaCa u vremenu i prostoru, psiholoSki Cinioci koji utiCu na
procene, donoSenje i sprovodenje odluka vozaCa u toku voZnje, vreme reakcije,
paznja i umor vozaca, promene kod vozacCa koje nastaju usled koris¢enja alkohola
i/ili drugih psihoaktivnih supstanci Cija je upotreba zabranjena pre i za vreme voZznje,
put — pojam puta, karakteristike puta koje su od znacCaja za bezbednost saobracaja,
uticaj vremenskih prilika na stanje puta i bezbedno odvijanje saobracaja i nocni
uslovi voznje,

vozilo — pojam i osobine vozila koje utiCu na bezbedno odvijanje saobracaja na
putevima, znaCaj i uticaj tehniCke ispravnosti vozila na bezbedno odvijanje
saobracCaja, znacCaj i uticaj opterecenja i nacCina optereCenja vozila na bezbednost
saobracaja, osnovni sklopovi i uredaji vozila i njihov uticaj na bezbednost saobracaja
na putu, najéesce neispravnosti vozila i mogucnosti njihovog otklanjanja od strane
vozaca raspoloZzivom opremom | Sredstvima ( u zavisnosti od kategorije vozila za
koju se kandidat obucava),

pasivnu bezbednost vozila — pojam i znacaj, uticaj pojedinih delova i sklopova vozila
na pasivhu bezbednost i delovi, sklopovi i uredaji vozila Ciji je osnovni cilf
obezbedivanje pasivne bezbednosti ( u zavisnosti od kategorije vozila za koju se
kandidat obucava),

ostale ucesnike u saobracaju — pojam i njihove osobine koje utiéu na bezbedno
odvijanje saobracaja, karakteristike ponaSanja u saobracaju dece, starih lica, osoba
sa posebnim potrebama, peSaka, biciklista, motociklista i drugih lica, pojam,
karakteristike i uticaj Sinskih vozila na bezbedno odvijanje saobracaja, moguci uticaj
Zivotinja na bezbedno odvijanje saobracaja na putu,

opSte odredbe — propisa vezanih za pravo na upravijanje vozilom u saobracaju na
putu, pravo uce$ca vozila u saobraCaju na putu, vreme upravljanja vozilom u
saobracCaju na putu i odmori vozacCa, postupak u sluCaju saobraCajne nezgode i
posebne mere bezbednosti ( u zavisnosti od kategorije vozila za koju se kandidat
obucava),

mere predostroznosti prilikom napustanja vozila ( u zavisnosti od kategorije vozila za
koju se kandidat obucava),

10.osnove ekonomi¢ne voZnje i uticaj saobracaja na stanje Zivotne sredine i njeno

ugroZavanje,

11. opasnosti koje nastaju usled nepoStovanja propisa iz oblasti bezbednosti saobracaja,

moguce Stetne posledice nepostovanja propisa i kaznene mere za ucinioce povreda
odredbi i propisa iz oblasti bezbednosti saobracaja (kazna zatvora, novCana kazna,
mere bezbednosti i zastitne mere),

12.teorijsko objaSnjenje radnji sa vozilom u saobracCaju na putu i postupanje vozaca u

saobracaju na putu — osnovne radnje vozilom: polazak, voZnja unapred, voZnja
unazad, promena pravca kretanja | zaustaviljanje vozila, ukljucCivanje vozila u
saobracaj na putu, izbor brzine kretanja vozila u zavisnosti od saobracajne situacije i
uslova puta i vremena, skretanje, obilazenje, mimoilazenje, preticanje, promena

165



Zbornik radova

saobracCajne trake, polukruzno okretanje, zaustavljanje i naglo kocCenje, ustupanje
prava prvenstva prolaza, postupanje vozaca pri nailasku i prolazu kroz raskrsnicu na
kojoj je saobracaj regulisan pravilom desne strane, saobracCajnim znakom,
svetlosnim saobracajnim znakom i znacima i naredbama koje daje oviasc¢eno lice,
postupanje vozaCa pri nailasku na peSacki prelaz, prelaz puta preko zelezniCke i
tramvajske pruge i voZnja kroz tunel, postupanje vozaCa u uslovima padavina,
smanjene vidljivosti, u no¢nim uslovima i kada se kreCe putem na kojem se izvode
radovi (u zavisnosti od kategorije vozila za koju se kandidat obucava).

Teorijsku obuku obavljaju licencirani predavaci teorijske obuke u auto$kolama sa 30
Casova predavanja i 10 Casova vezbanja. Nastavni Cas traje 45 minuta i u toku jednog
dana kandidatu se moze odrzati najviSe 3 Casa.

3.2.

Sadrzaj prakticne obuke kandidata za vozace svih kategorija obuhvata

najmanje:

PpwnE

7.

provere | pripreme vozila za bezbedno ucestvovanje u saobracaju na putu,

upotrebu komandi i uredaja vozila u mirovanju i u pokretu,

izvodenja propisanih radnji vozilom na uredenom poligonu,

izvodenja propisanih radnji vozilom u saobraCaju na putu: polazak sa mesta,
ukljucivanje vozila u saobracCaj na putu, voZnja unapred, voZnja unazad, promena
pravca kretanja i zaustavljanje vozila, izbor i odrZzavanje brzine kretanja vozila u
zavisnosti od saobracajne situacije i uslova puta i vremena, skretanje, okretanje,
polukruzno okretanje, obilaZzenje, mimoilaZenje, preticanje, promena saobracajne
trake, koriSdenje saobtracajne trake za usporenje i ubrzavanje, ustupanje prava
prvenstva prolaza, postupanje vozaca pri nailasku i prolazak kroz raskrsnicu na
kojoj je saobracCaj regulisan pravilom desne strane, saobracajnim znakom,
svetlosnim saobracajnim znakom sa kruznim tokom (ukoliko postoje mogucnosti) i
znacima i naredbama koje daje ovlasceno lice, postupanje vozaca pri nailasku na
pesacki prelaz, postupanje u odnosu na peSake i bicikliste, prelaz vozilom preko
Zeleznicke i tramvajske pruge i voZnja kroz tunel, postupanje vozaca u uslovima
padavina, smanjene vidljivosti i kada se krece putem na kojem se izvode radovi. (u
zavisnosti od kategorije vozila za koju se kandidat obucava),

postupanje u skladu sa saobracajnom signalizacijom,

razvijanja odnosa poverenja i poStovanja prema drugim ucéesnicima u saobracaju,
sticanja navike pomaganja drugim ucesnicima u saobracaju i preduzimanja mera da
ne dode do saobracajne nezgode, upravijanje vozilom u razlicitim netipicnim
saobracajnim situacijama u realnim uslovima,

napusStanje vozila i obezbedivanje zaustavijenog ili parkiranog vozila.

Praktiénu obuku upravljanja vozilom obavljaju licencirani instruktori voznje u trajanju od 40
nastavnih ¢asova po 45 minuta stim da se sa jednim kandidatom dnevno ne moze vrsiti
obuka duze od 90 minuta.

4, Literatura za obuku vozac¢a motornih vozila

navedeni sadrzaji iz programa obuke kandidata za vozacCe.
Postoje Prirucnici objavljeni od strane veceg broja izdavaca ili
interni Prirucnici pojedinih auto Skola i njihovih asocijacija u kojima
je obraden deo programskog sadrzaja. Njih koriste instruktori i
predavaci teorijske nastave u izvodenju obuke, a deo neobradene

Ne postoji jedinstven PriruCnik u kome su obradeni svi
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materije izlazu pri izvodenju nastave sa koriS¢enjem ZOBS-a, Pravilnika o saobracajnim
znacima i drugih Pravilnika koji su doneti na osnovu ZOBS-a. Postoji potreba za izradu
ovakvih Priruénika koji bi obradivali materiju iz bezbednosti saobracaja i obuke vozaca za
nesavesne vozace Koji se upucuju na seminare, instruktore voznje, predavace teorijske
nastave i ispitivaCe koji e se osposobljavati na seminarima za sticanje -
i obnavljanje licence. pmepen N
Obimnost materije koja se izuéava u obuci kandidata za = TECT@BW
vozaCe, dopunskoj obuci vozaca, stru¢nom osposobljavanju | R
usavrSavanju instruktora vozZnje, predavaCa teoriske nastave | e
ispitivaca uslovljava izradu viSe Priruénika sa sadrzajima koji [
odgovaraju korisnicima: kandidatima za vozaCe vozila odredenih
kategorija, instrutorima voznje, predavacima i ispitiaCima. To je obiman
i sloZzen zadatak koji ¢e se postupno reSavati sa doradom i
obnavljanjem postojece literature koja se vec koristi u auto Skolama.
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Ministarstvo unutrasnjih poslova treba da sastavi pitanja i odgovore iz programskog
sadrZaja obuke vozaca svih kategorija, da bi se na osnovu njih formirali ispitni testovi za
proveru osposobljenosti kandidata za vozace. Pitanja treba da obuhvate sve programske
sadrZaje sa taCnim odgovorima na svako pitanje. Na ptanja sadrZzana na ispithom testu
daju se najmanje po 3 odgovora od kojih su jedan, dva ili sva tri tana. U tom slu€aju u
auto Skolama bi se izuCavali svi programski sadrzaji, jer ispitni test sadrzi pitanja iz
programskog sadrzaja koja se posebno automatski formiraju za svakog kandidata
odredene kategorije vozila pri polaganju vozackog ispita.

Samo kod provere osposobljenosti nesavesnih vozaca koji se upucuju na seminare
dodatni test se moze formirati sa pitanjima koja sadrze deo programskog sadrzaja koji se
obraduje na seminaru po programu koji je korespodentan sa prekrSajima zbog kojih su
polaznici stekli kaznene poene i izgubili pravo da upravljaju motornim vozilom odredene
kategorije.

Novim propisima sistem obucavanja i provere obucéenosti
se unapreduje i sa iskustvom i preporukama medunarodnih
organizacija dograduje pa se opravdano oCekuje da Ce se u
auto Skola bolje osposobljavati kandidati za vozace koji cCe
sticanjem vozaCke dozvole bezbednije ucCestvovati u
saobracaju. Taj cilj se moze ostvariti putem izvodenja teorijske i
prakticne nastave po propisanim sadrZajima ali za to je

~‘?/ -
> KO HYOQU BOJbE,
YCNOBE
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potrebno angazZovanje strucnih edukatora, primena kvalitetne literature, savremenih
nastavnih sredstava i metodoloSkih pristupa u realizaciji nastave. Tad ¢e kandidati izbor
auto Skole vrsiti samo na osnovu kvaliteta obuke bez mogucnosti da se umesto toga nude
nelegalni uslovi.

4.1. Literatura uskladena sa programom obuke vozaca

Po novom programu teorijska nastava izu€ava se sa fondom od 40 nastavnih
Casova i za proveru osposobljenosti u toku obuc€avanja potrebni su testovi kojima se
obraduju pitanja iz programa. Testovima treba da se obraduju pitanja koja obuhvataju
programske sadrzaje Cije poznavanje ' T
obezbeduje ne samo uspeh u polaganju
ispita veC i osposobljenost za bezbedno
uCesSce u saobracaju. Vecina kandidata
pokusava da ispit spremi samo
pruoCavanjem testova, a to je
nedovoljno, posebno ako testovi samo
delimicno  obraduju  sadrzaje iz
programa. U izdanju testova
.~Savremene administracije“ Beograd u
zbirci sa 25 testova obradena su po 43
pitanja iz saobracajnih propisa i po 15
pitanja (umesto ranijih 10) iz saobracajne signalizacije. Na svako postavljeno pitanje
ponudena su po tri ili viSe odgovopra od kojih kandidat treba da prepozna samo tacne. Na

: ) o . . . KAROWOAT - 3aKrbyuuBatbe yrosopa o obyumn
pitanja Cije bi poznavanje bilo A
30PABCTBEHE TBEHO)

ovaj nacin testiovi obraduju viSe od:
— — OBbYKA 3A W3BOP AYTO LLKONE
25x43x3+25x15 = 3225+375 = 3600
- N36op uHCTpyKTOpa
. . & | neosera YBepeH:eo - OppefuBatse pexuma obyke
dovoljno za potrebnu osposobljenost | |1 | [ Pkammen
kandidata za vozace.

Randidatmozs] | TEOPMJCKA OBYKA Y
ponovo prijaviti] | YNPABIbAKY BO3UIIOM

ispit u roku koji (30 4 npegasarsa + 10 4 Bexbe)
nije kraci od
yac 45 MuH, gHeBHO Max. 3 yaca

Autori 1 recenzenti ovog
izdanja su angazovani u radu
Zajednice auto Skola Srbije i njima je

15 dana CaBpemeHe aauHHCTpauKje

NPAKTUYHA OBYKA

- OBYKA HA NONUTOHY y obyyaBatby obpahyje cee
cagpxaje npeasuieHe
nporpamom NpakTuyHe oGyke

dobro poznata problematika obuke
kandidata za vozaCe i poteSkoce

- OBYKA ¥ CAOBPARAJY

YNIPABIbAHA BO3UTIOM ﬂmmww VHCTPYKTOP
) (40 4 no 45 mun. anesHo 90 MUH)

koje imaju instruktori voznje i
_predava_m teoretske obuke u | & o N
izvodenju te nastave. Zato su |@E_EMeg— [}z ONATAWE UCTIHTA SO e Lnp sy

Osnawhexnn UHCTPYKTOPU n

veps s . . AHO u [03BONA
preporudili izradu zbirke ovih testova | Tt R

NOCTYNUM NYCII0BU 3A CTULIAKE MPABA YIMPAB/bAHA MOTOPHUM BO3WUSTOM "B" KATEFTOPUJE

da bi ona u celinij a ne kao
pojedinacno odabrani test, bila koriS¢ena u procesu obuke od strane kandidata, instruktora
I predavaca. Takav pristup treba da obezbedi bolju osposobljenost vozaca, a time i vecu
bezbednost u saobracaju.

Svaka auto Skola treba svojim kandidatima da obezbedi literaturu po kojoj ¢e se
obucavati i po kojoj ¢e instruktori i predvaci vrsiti to obu€avanje i proveravati obucenost.

Ove testove prati izdanje PriruCnika za osposobljavanje kandidata za vozace
motornih vozila svih kategorija koji je izdavac priredio sada u elekronskoj formi, a u toku je
izrada i Stampanog izdanja. Na ovaj nacin obezbeduje se bolja obuenost buducih vozaca.
Sa tim uverenjem preporucuje se izdanje zbirke ovih testova i PriruCnika zainteresovanim
auto Skolama i kandidatima za vozaCe kao i vozaCima koji zele da obnove, dopune i
provere svoje poznavanje saobraéajnih pravila i propisa za bezbedno ucCeSce u
saobracaju. Za potrebe testiranja vozaCa autotransportnih organizacija mogu se Koristiti
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Testovi i Priruénik u edukaciji koja se sprovodi periodi¢no i uvek pri doniSenju novih ili
izmeni postojecih saobracajnih propisa.

Testovi i izloZzena materija u Prirucniku mogu se koriste i u realizaciji programa nastave na
seminarima za nesavesne vozaCe i seminamirima za instruktore, predvacCe teorijske
nastave i ispitivaCe za sticanje licence u ovim zvanjima.

&gﬁm’fﬁguﬁg&’.ﬁfﬁ%mgﬁm OBAVEZNO UCESCE PRIJAVLJENIH NA stI M~

VOZACKA DOZVOLA) & |OBLIKE NASTAVE UNAPREDENJA ZNANJA
~ VODENJE RAZGOVORA SA GRUPOM
PRIJAVA UCESCA NA SEMINAR AGENCIJA 0 UZROCIMA | POSLEDICAMA PONASANJA [ nasTAVNIH
UNAPREDENJA ZNANJA IZ *" ZA BEZBENOST SAOBRACAJA | " |ZBOG KOJIH JE ODUZETA DOZVOLA CASOVA
BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA
* A NASTAVNIH CASOVA ZA
- NASTAVA O SAOBRACAJNIM
¥ [ oprepUsE PREDAVACE 28 "| PROPISIMA | 15 e LEROCHAMANIE
SPROVODPENJE SEMINARA
NASTAVA 0 ZNACAJU | NACINU 16 NASTAVNIH CASOVA ZA
=} BEZBEDNOG PONASANJA RADI AU PROGRANSKOE
IZBEGAVANJA PREKRSAJA
W ORGANIZUJEISPIT IZ
UNAPREDENJA ZNANJA _ i
T LICU KOJE POLOZI ISPUT MUP VRACA ODUZETU
VOZACKU DOZVOLU

.}l 1ZDAJE UVERENJE O POLOZENOM H
ISPITU LICE KOJE NE POLOZI ISPIT MOZE PONOVO U ROKU NE
KRAGEM OD 15 DANA DA PODNESE PRIJAVU ZA

POLAGANJE ISPITA | DOKAZ O IZMIRENJU TROSKOVA

*+ |

SEMA POSTUPAKA U SPROVODENJU SEMINARA ZA UNAPREDENJE ZNANJA IZ BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA
NESAVESNIH | NEPODOENIH VOZACA KOJIM JE ODUZETA VOZACKA DOZVOLA

U
nadleznost Agencija za bezbednost saobracaja izmedu ostalog je i organizovanje i
obezbedenje objavijivanja struCne literature iz oblasti osposobljavanja vozavozaca.

AgenCija JOé nije obezbedila objavljivanje strucne U organizaciji ABS sa licenciranim predavacima i ispivacima

literature niti je sprovedeno istrazivanje kojim bi BREIAVA e g b

se ocenjivala postojeca literatura koja se koristi Prisustve chaveznom Ll

za ospsobljavanje vozaca. Taj vazan zadatak | |unapredenjaznania i o avors 8. raci i o

mora se obaviti, jer se uticaj literature na 1 | 5 Pode 86 dana i b
vozac kome i \ Y

osposobljavanje vozaCa ne moze zanemariti. | jeoduzeta

vozacka dozvola Program seminara

1.Razgovor u grupi o uzrocima i postedicama

Ako kandidat u obuci koriS¢enjem literature ne | pontar gl e odrssGoieta™ 1
. . . . v , KANDIDAT  Nastava o znataju Fnading
prati predavanje instruktora i predavac¢a on ¢e mae u roku koji fije :o":...ngm.&':w'mi;:&mgzgw 1on
v . . . . . Gi nevno najvise asa
teze usvajati materiju koja se obraduje, a uz to Bt s o
njemu se ne omogucéava da kontroliSe sadrzaj i ——
. . . . . f ) | Prijava ispita unapredenja znanja
nastave i da aktivno u njenoj realizaciji — o R T
v . 2. Overena fotokopiia podataka iz liéne karte
ucestvuje. REZULTAT 5 e o e

Literatura dostuna sluSaocima primorava
predavaCa da je koristi u obradi materije koju
dodatno pojasnjava u aktivnoj komunikaciji sa
sluSaocima. Obradivanje programskih sadrzaja
za vozaCe mora se ObaVIjati bez inprOVizaCije i Usloviipostupci za unapredenje znanja iz bezbednosti
bez slobodnog tumacenja pitanja od strane  saobracajavozaéa kojima je oduzeta vozaika dozvola
predavaCa na nacine koji nisu u skladu sa
tehniCkim i propisanim normama kojima se obezbeduje odvijanje, rgulisanje, kontrola i
upravljanje saobracaja na putevima. Zato se u Zajednici autoSkola Srbije tom pitanju
posvecuje posebna paznja, jer se preporucuje korid¢enje literature izdavaca koji angazuju
kopetentne autore i literature Cije izdavanje realizuje Zajednica ili njene Clanice u saradnji
sa Komisijom za izudavacku delatnost.

Ispit unapredenja znanja

AGENCIJA ZABEZBEDNOST SAOBRACAJA

1.Zakazuje ga Agencija u roku ne duzem od 30 dana
2. Ispit pred komisijom od 3 &lana

) 3. Troskove ispita snosi kandidat
1 4. Na ispitu se mora osvojiti najmanje 3:4poena
voz. dozvolu 5. Agencija izdaje uverenje o polozenom ispitu

|2

Za organizovanje seminara za unapredenje znanja vozacCa kojima je oduzeta vozacCka
dozvola Agencija za bezbednost saobracaja (ABS) donela je pratece propise, ali za
realizaciju programa seminara sa fondom od 40 Casova nije pripremljena potrebna
literatura za sluSaoce i edukatore, koji treba te sadrzaje da realizuju. Za izvodenje te

169




Zbornik radova

nastave mogu se Koristiti kadrovi iz auto Skola i postojecCa literatura. Vremenom bi se
kadrovi i literatura usavrSavali i uskladivali sa potrebama i propisanim uslovima. To bi
omugucilo sprovodenje propisanog sistema zaStite u saobracCaju kojim se ostvaruje
odvracanje nesavesnih vozaCa od Cinjenja prekrSaja u saobracaju i uticalo na smanjenje
ugrozenosti u€esnika u saobracaju koje postaje sve alermantnije

5. OBUCAVANJE VOZACA MOTORNIH

ObucCavanje vozacCa, u organizaciji auto Skola
ima karakter prakti¢no-teoretske nastave. Zbog toga, i
u obucCavanju vozaCa treba primenjivati sve
zakonitosti, nacCela, metode i oblike rada koji se
primenjuju u drugim Skolama - u nastavi pojedinih
predmeta. Isto tako, neophodna je primena
odgovarajucih nastavnih  sredstava, efikasno
planiranje i organizovanje nastave, kao i ispunjavanje
drugih uslova.

U poredenju sa nastavom u redovnim Skolama,
obucCavanje vozaCa je znatno teze zbog specificnih uslova u kojima se obuka obi¢no
obavlja, a to su:

- obucavanje kandidata za vozaCe obavlja se u kratkom roku i u okviru relativho
malog broja ¢asova,;

- kandidati treba da steknu razliCita znanja, veStine i navike iz raznih oblasti
(saobracajnih propisa, saobracéajnih pravila i signalizacije, uredaja i opreme vozila
znacajnih za bezbednost saobracaja, voznje vozila u razliCitim uslovima puta i
situacijama na putu, pruzanja prve pomoci povredenima i dr.);

- kandidati su odrasle osobe, uglavhom zaposleni gradani ili studenti, koji pored
svojih redovnih radnih i drugih obaveza pohadaju ¢asove obuke - uglavhom u svom
slobodnom vremenu;

- kandidati ne raspolazu jednakim preduslovima znacajnim za obuku, niti istim
sposobnostima;

- znacajni deo obuke ima karakter prakticne nastave i rad se obavlja sa pojedincima-
pojedinacno;

- opremljenost auto-Skola u vecéini slu€ajeva nije savremena ni potpuna pa prema
tome ni dovoljna (najéesce ispunjavaju se samo minimalni - propisani uslovi).

Kad se steCena znanja i veStine primenjuju u praksi, ona se istovremeno
proveravaju i utvrduju, a na osnovu njih sti€u se i iz prakse usvajaju nova znanja.

OBUCAVANJE KANDIDATA ZA ODREDENU KATEGORIJU VOZACA

6. NASTAVNE METODE

Nastavne metode su nacini rada kojima se ostvaruje obuka vozaca, radi sticanja
znanja, umeca, vestina i navika. Metode se primenjuju prema odredenim zahtevima. Njima
je predviden i odreden rad instruktora i kandidata. U izvodenju nastave koriste se nastavne
metode: predavanje, prezentacija, modifikovano predavanje, brainstorming - kolektivna
razmena ideja, grupna diskusija, debata, studija slu¢aja, demonstracija, simulacija, igranje
uloga, igarai dr.

U obuci kandidata za vozaCe u najve¢em obimu se primenjuju sledeCe nastavne
metode:
metoda Zive reci, metoda pokazivanja (demonstriranja) i metoda razgovora.
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6.1. METODA ZIVE RECI
Ziva re¢ se veoma &esto koristi u radu instruktora voznje narocito u obliku
izlaganja. To je posebni oblik metode Zive reCi koji se
primenjuje u obuci vozaca.
Usmeno izlaganje na €asu obavlja instruktor voznje,
a ponekad to moze da Cini i neko od kandidata. Izlaganja se
obavljaju kao predavanja, opisivanja i objasnjavanja.
Predavanje se primenjuje da bi se odredeno gradlvo
izlozilo pregledno i po odredenom sistemu \\
(npr. teme iz oblasti propisa o bezbednosti
saobracaja). Opisivanje se vrSi radi 2\
prikazivanja pojedinih radnji, postupaka, / 3

pojava, situacija, predmeta (npr. vuca
neispravnog vozila, dejstvo koCnica, situacija -~ :
na raskrsnici, signalni uredaji na vozilu, izgled pojedinih delova na vozilu i dr.).
Objasnjavanje se primenjuje prilikom tumacenja nepoznatih reCi i izraza, znacenja
znakova, primene pravila, analize uredaja ili postupka, povezanosti pojava i predmeta
(npr. spojnica-menja¢, dinamo, uloga sponice, obeleZavanje neispravnog v02|Ia postupak
u slu€aju sobracajne nezgode i dr.).

Izlaganje traje obi¢no manje od jednog nastavnog
Casa, a samo ponekad i ceo Cas, sve dok se ne obradi
jedna manja ili veéa celina iz programa. Cesto se kombinuje
i sa metodama razgovora i pokazivanja. U obuci vozaca to
je znacajno, jer se za kratko vreme mogu izloziti sredena i
sistematizovana znanja, naroCito ona koja se ne mogu
pokazati samo pomoc¢u nastavnih sredstava ili na drugi
nacin (video spot, model, film i dr.). Isto tako, izlaganje je g P
neophodno i prilikom neposrednog pripremanja kandidta za
izvrSavanje pojedinih radnji i za savladivanje pojedinih vestina (npr.objasnjavanja
postupaka za polazak vozila, voznje unazad, voznje po klizavom kolovozu, voznje u
koloni, polukruznog okretanja i dr.).

Da bi uspesSno izvrSio zadatak, instruktor obraca posebnu paznju na pripremanje
izlaganja. Pre svega, odmerava obim gradiva i vreme za koje ¢e ga izloZiti, kao i redosled
izlaganja. To Cini i kad izlaganje kombinuje sa drugim metodama.

Izlaganje treba da sadrzi proverene i tacne Cinjenice i da se vrSi na nacin dostupan
kandidatima. Gradivo se izlaze sistematski, jasno i razumljivo, uz navodenje odgovarajuéih
primera. lzlaganje treba da je interesantno, da pobuduje paznju [ aktlvnost kandidata.
Tome doprinose: pravilan izgovor, kratke i jasne A ARSI R
reCenice, nagladavanje pojedinih redi ili reCenica,
odgovarajuci tempo izlaganja, prirodno ponasanje
i nenametljiva gestikulacija.

Na kraju izlaganja obi¢no se vrSi
proveravanje da li su kandidati shvatili izloZzeno
gradivo. Instruktor postavlja nekoliko kljucnih pitanja na koja kandidati daju odgovore ili
zajednicki izvode zakljucke.

I‘lpexo py-cuue Merada yksbyyjy|
ce ogrosapajyhu synuanuyu sa
cTeneH

6.2. METODA POKAZIVANJA (DEMONSTRACIJA)

Ova metoda se veoma Cesto primenjuje u obuci vozaca. Na mnogim
Casovima vrSi se pokazivanje situacije, radnji, postupaka, prirodnih
objekata, maketa, modela, slika, Sema, skica i grafikona. Instruktor
pokazuje raskrsnice i oznake na njima, vozilo i uredaje u njemu, put,
postupak pri polasku vozila, preticanje, nacCine parkiranja, maketu
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raskrsnice, modele pojedinih uredaja ili delova vozila, grafikone i Seme zaustavnih puteva
pri raznim okolnostima, dejstvo vazdusnih jastuka i sigurnosnih pojaseva, dejstvo sistema
ESP, ITS, GPS, Crash Tests i dr.

Primena ove metode bi¢e uspeSna ako se izvrSi solidna priprema Casa, a
pokazivanje obavlja tako da je svim dostupno. Narocito je vazno odredivanje mesta na
kome ¢e se pokazivanje vrsiti i odabiranje sredstava koja najbolje odgovaraju prirodi
gradiva. Na primer, vestinu rukovanja mehanizmima za upravljanje treba pokazati na
vozilu, preticanje - na putu, uzajamni odnos izmedu spojnice i menjaca - na modelu,
sistem elektriCne instalacije - na Semi, itd.

Sve §to se kandidatima pokazuje mora da bude
vidliivo, da se wvrSi na prirodnom objektu ili
odgovarajucem nastavhom sredstvu, da teCe po
odredenom redosledu, da se istiCe samo ono §to je
bitno. Pokrete i radnje instruktor pokazuje prvo
usporenim tempom, a zatim i tempom koji je uobiCajen u normalnim okolnostima
(menjanje brzina, polazak vozila i dr.).

U primenjivanju ove metode ne sme se preterivati,
naroCito ne u sluCajevima kad kandidati treba da savladaju @
neku vestinu. Tada im treba omoguciti da je samostalno :
obave viSe puta, a pokazivanje treba da posluzi samo kao 4 | U ——
uvodenje u samostalan rad. i v oo

Metoda pokazivanja se u praksi Cesto kombinuje sa nyTy
metodom razgovora i metodom Zive reci.

6.3. METODA RAZGOVORA

Instruktor Cesto vodi razgovor sa kandidatom o unapred planiranoj temi. Tom
prilikom postavlja pitanja na koja kandidat odgovara. U pojedinim sluajevima, i kandidat
postavlja pitanja na koja odgovara instruktor ili neki od drugih
kandidata.

Metoda razgovora se primenjuje tek kad kandidati steknu
izvesno znanje iz oblasti koja se obraduje. Zbog toga se ova
metoda i primenjuje prilikom utvrdivanja i produbljivanja obradenog
gradiva, kao i radi procenjivanja da li je i u kojoj meri ranije predeno
gradivo shvaceno, odnosno u kojoj meri ga kandidat moZze
primeniti.

Primenjivanje metode razgovora zahteva od instruktora solidnu pripremu nastavnog
Casa. Pitanja se upucuju celoj grupi, a na svako od njih odgovara jedan od kandidata.
Pitanja treba da su jasna i odredena, da nisu suviSe duga, da upucuju na reSavanje nekog
problema. Odgovori treba da su sredeni, tacni da se odnose na pitanja, da se na osnovu
njih moze ocenti stepen savladanosti gradiva od strane kandidata. Instruktor je duzan da
prati odgovore i da kontroliSe njihovu tacnost. Ako je potrebno, instruktor postavlja i
dopunska pitanja da bi naveo kandidata na pravi odgovor.

Metoda razgovora se primenjuje i kad instruktor radi
sa jednim kandidatom. | tom prilikom treba se drzati svih
zahteva ove metode.

Metoda  razgovora se najeSCe  primenjuje
kombinovano sa metodom izlaganja i pokazivanja. To se €ini
zbog boljeg aktiviranja kandidata, proveravanja stepena
savladanosti i shvac¢enosti materije i boljeg povezivanja novog gradiva sa ve¢ savladanim.

ji HacTaBa : y
N B I
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7. NASTAVNA SREDSTVA
Definicija i podela

Pod nastavnim sredstvima se podrazumevaju prirodni ili posebno stvoreni predmeti
koji se koriste radi ostvarivanja ciljeva i zadataka nastave u obuci voza¢a. U nastavi se
koriste i tradicionalna i moderna nastavna sredstva.

Tradicionalna nastavna sredsta su: tabla — Skolsaka i bela, flip chart, poster i grafikon,.
model i maketa, TV i video, prirucCnik, testovi, projektor, kompjuter i LCD projektor i dr U
moderna nastavna sredstva ubrajaju se razna postrojenja, uredaji i mehanizmi koji
omogucavaju posmatranje pojava i procesa ponekad brze i efektnije nego Sto je to uopste

( B Zaustavni put automobila Opasna prepreka

[ HactaBHa cpetcTBa (zavisi od brzine, g ja i usporenj ;V%na putu ispred auto-

Vreme reagovanja (r=1s) Trajanje kocenja mobila na &iju je
za enj vozilo formira tragove kocenja  POjavul vozaé reago-

Pojava i na

Kkoju vozaé reaguje = vao koé

-
E
I 1 1 =
kocenjem

Liprox Maxeta Mpmpoaun _foeen ) ) | Put koji automobil
AeTanmn P’::’::' P’:;’::' "':;’::' prede pod dejstvom

| P P! P uspostavljenog

vreme vreme vreme koéenja

CTaTrncTnyukn OnHamnukn I psihicke fizick.e odziva

Enexrtpo-
MexaHn4kn Enextpnynn MOXAHNYKN
S S e = SR e N

k oSy

Knacudmkaumja HacTaBHUX cpeTcTaBa [ oK PROCESA ZAUSTAVLIANIAAUTONOBILA REAGOVANJEM VOZACA KOCENIEM NA POuAVU OPASKE PrEpree [
moguce posti¢i posmatranjem predmeta u prirodi.
Nastavna sredstva se razlikuju i prema tome kakav pretezni karakter ima nastava u kojoj
se ona koriste, i kakva je funkcija sredstava u objasnjavanju nastavnog gradiva. Otuda ona
mogu sluziti demonstriranju, simuliranju odnosno pokazivanju pojava i radniji, ili se mogu
koristiti u samostalnom radu za lakSe ovladanje nastavnim gradivom.

& )l
vozaca vozaga | (Ponistavanie
(opatanjey | (Premestanje praznog hoda |

uspostavljanje
odlugivanje) : o‘:"?::)‘ @ bunog kocenja)

7.1. Vrste nastavnih sredstava

U obucavanju vozaca, instruktor
pretezno primenjuje nastavna sredstva,
koja se prema svojoj nameni i funkciji
mogu grupisati u:

1. demonstraciona nastavna sredstva,
2. manipulativna nastavna sredstva i
3. operativna nastavna sredsva.

3awTiTa BO3a4a CHHXPOHN3OBAHUM AEjCTBOM
nojaca cMIypHoCTH ca 3aTe3avem u Aupbarom

7.1.1. Demonstraciona nastavna sredstva

Pod demonstracionim nastavima
sredstvima podrazumevaju se sva ona sredstva
koja instruktor koristi radi pokazivanja odredenog
procesa ili situacije koje treba da upozna bududi
vozacC. U takva sredstva se ubrajaju: vozilo, modeli
vozila, presek dvotaktnog ili Cetvorotaktnog motor,
slike, dijapozitivi i filmovi, crtezi na kojima se
prikazuje gradivo kojim buduéi voza¢ treba da ovlada (npr. modeli, slike ili crtezi iz
motoristike, sredstava pasivne zastite, elementi aktivne bezbednosti, sitema vesSanja,
upravljacki, kocCioni i svetlisno signalini uredaji, saobracajni propisi, signalizacija, pruzanje
prve pomoci povredenom itd.).

173




Zbornik radova

Pored navedenog, instruktor demonstrira -
pokazuje i radnje koje su zna€ajne za uspesSno uvodenje
u voznju i uvezbavanje buduceg vozaCa u tehnici
voznje. Tako on pokazuje radnje, na primer, od
spoljadnjeg pregleda vozila, njegovog otklju€avanja,
nacina ulazenja u vozilo, redosleda radnji koje treba
obaviti pre pokretanja motora, pa sve do uklju€ivanja u
saobracaj. Na sliCan nacin se pokazuju i radnje koje
kandidat za vozaca treba da izvodi, na primer, pri vozniji
unazad, pri parkiranju vozila itd.

Nastavna sredstva iz ove grupe instruktor koristi pri objasnjavanju novog gradiva
koje vozac treba da usvoji, na prmer, na Casu prakticne obuke. Koristi ih, ako je potrebno, i
pri ponavljanju i proveravanju znanja kandidata koga obucava.

U pokazivanju i objasnjavanju sredstava koja pomazu
efikasnijem obu€avanju vozaca, instruktor treba da radi
postepeno i planski. On ne sme odjednom pokazati mnogo
modela ili crteZa situacija koje mogu nastati u voznji posto bi
time nepotrebno opteretio kandidata. Pokazivanje treba
rasporediti na predvideni broj ¢asova praktiCne voznje ¢ime
se postize veca efikasnost u povezivanju teorijskih i
prakticnih znanja.

7.1.2. Manipulativha nastavna sredstva

Manipulativnim nastavnim sredstvima nazivaju se
sva ona sredstva koja sluze obavljanju odredenih radnji
od kojih zavisi uspesno koriS¢enje steCenih znanja u toku
obuke ili u samostalnoj voznji. U manipulativha sredstva
ubrajaju se alati, oruda, pribor, razne sprave koje se
koriste pri voznji ili su neophodne radi odrZzavanja vozila ili
pak spadaju u obavezni deo opreme za vozilo. ! R,

Svrha primenjivanja manipulativnih sredstava u | 8 U resemome
obucCavanju ogleda se u tome Sto ona omogucavaju da '
vozal stekne znanja koja su neophodna u voznji. Manipulativho sredstvo je, na prlmer
dizalica ili meraC pritiska u pneumaticima, trokut sigurnosti, metlice
brisaCa vetrobranskog stakla, oprema za zimsku voznju i sl. Da bi
vozaC znao uspesno i brzo da se koristi ovim sredstvima, neophodno
je da instruktor objasni i pokaze njihovu primenu i cilj primene.

Ovladavanje znanjima i tehnikom rukovanja manipulativnim
sredstvima ima nesumnjivi znacaja za bezbednu voznju. Stoga je
veoma vazno da instruktor u plan obu€avanja vozaca ukljuci i
vreme potrebno za upoznavanje vozaca sa tim sredstvima. Zavisno
od vremena planiranog za obuku, neophodno je manipulisanje
odredenim sredstvima i uvezbavanje njihove primene (npr. nacin
koriS¢enja dizalice, odvijaCa - klju€a - za skidanje to¢ka, zamene
osiguraca i sijalica, podesavanje sedista i ogledala i dr.).

Aquaplaning
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7.1.3. Operativna nastavna sredstva

Operativnim nastavnim sredstvima nazivaju se sva ona sredstva koja sluze
obavljanju odrecenih procesa, radnji ili operacija - da bi se vozilo stavilo u pokret, ili da bi
se osposobilo za voznju. Stoga se operativha nastavna sredstva skoro i ne mogu odvoijiti
od manipulativnih nastavnih sredstava.

U ta sredstva, medutim spada i vozilo sa duplim komandama koje omogucavaju da
buduci voza€ zajedno sa instruktorom prati i istovremeno uCestvuje u izvodenju odredenih
operacija u toku obuke. U operativna nastavna sredstva spadaju i aparati koji
omogucavaju da se vide operacije koje je inaCe teSko primetiti. To su, na primer,
dijaprojektori, kino-projektori, vizafoni i
slicno, pomocu kojih se na dijapozitivu ili Na | antiBiockier system - ABS
filmu moze prikazati Sta za lamelu spojnice pocetak kotenja
znaci operacija pri kojoj voza¢ makar samo :
i ovlas drzi stopalo na papucici spojnice u
toku voznje. lli, ovim putem se u dobro
opremljenim auto-Skolama moze pokazati . |
funkcionisanje kocionog uredaja (noznog ili ' ; vialtia il
rucnog, kocCenje prebacivanjem u nizu
brzinu, ko€enje sa dejstvom ABS sistema i dr.).

Operativna nastavna sredstva, bez obzira da li je re€ o alatu ili o priboru, ili o
aparatima, doprinose boljem upoznavanju njihove funkcionalnosti, ili povezanosti pojedinih
delova u radu motora.

8. Uslovi za sticanje dozvole predavaca teorijske nastave

Predavac teorijske nastave mora da ispunjava propisane uslove i da ima dozvolu
(licencu) za predavaca teorijske nastave.
Predavac teorijske nastave mora ispunjavati sledece uslove:
1) da ima najmanje viSu stru¢ni spremu saobraéajne struke - smer drumski
saobracaj ili visoku stru€nu spremu druge *muen™
struke i najmanje pet godina radnog
iskustva u oblasti bezbednosti saobracaja;
2) da ima najmanje tri godine vozacku
dozvolu za vozila B kategorije;
3) daima polozen struéni ispit za predavaca.
Dozvolu (licencu) za predavaca teorijske
nastave ) izdaje Agencija i ona ima rok vazenja pet
godine.
Dozvola (licenca) predavacu teorijske nastave ¢e se obnoviti ako je:
1) prisustvovao obaveznim seminarima unapredenja znanja;
2) polozio ispit provere znanja.

OBYKA BO3AYA

Program za polaganje stru¢nog ispita za predavaca teorijske nastave obuhvata
sadrzaje iz oblasti:
1) saobracajne etike — 3 n¢;
2) bezbednosti drumskog saobracaja — 9 nc¢;
3) propisa bezbednosti saobracaja, obuke vozaca i polaganja vozackih ispita — 9
nc,
4) teorije izvodenja radniji sa vozilom u saobracaju na putu — 6 n¢;
5) metodiku izvodenja teorijske obuke - 8 n¢.
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Lice kjoje zeli da se struCno osposobi i da dobije dozvolu (licencu) za predavaca
teorijske nastave podnosi prijavu Agenciji za u¢e$¢e na obaveznoj pripremnoj nastavi od
35 n¢ (nastavnih Casova) iz oblasti programa za polaganje stru¢nog ispita. Nakon
odslSsane nastave kandidat je duzan da u roku od 1 godine polozi ispit pred komisijom od 3
Clana putem testa. Kandidat ¢e poloZiti ispit i dobiti uverenje o poloZzenom stru€nom ispitu
ako na pitanja iz svake oblasti programa osvoji najmanje 80% bodova. Kandidat koji ne
polozi ispit upucCuje se na polaganje popravnog ispita koji se mora okoncati u toku od 1
godine nakon ucesc¢a u pripremnoj nastavi.

Predavaci teorijske nastave obavezni su nakon toga da u
toku kalendarske godine ucestvuju na najmanje 2 seminara
unapredenja znanja iz najmanje 2 oblasti programa za
unapredenje znanja. Ove seminare organizuje Agencija i za
izvodenje nastave na njima nagazuje predavace, vode
radionica, medijatore, sertifikobane izvodaCe nastave i stru¢ha
lica. Predavac sa licencom za obavljanje teorijske nastave mora
u periodu od 5 godina da prisustvuje najmanje na 5 obaveznih
semuinara unmapredenja znanja iz svih 5 programskih sadrzaja
seminara i mora na jednom seminaru da izlozi odobreni rad.
Ispit provere znanja za obnavljanje dozvole vrSi se putem
testiranja. Testovi sadrze pitanja iz programa obaveznih
seminara za unapredenje znanja. Testovi za ispitivanje su tajni,
a mogu biti elektronski ili Stampani. Sve troSkove vezane za
prijavu u€esc¢a u pripremnoj nastavi, na seminare unapredenja
znanja i ispitima snose knadidati.

Agencija za bezbednost saobracaja objavila je oglas za prijavu lica koja ispunjavaju
uslove za predavacCe teorijske nastave za ucCeSée u pripremnoj nastavi za polaganje
struénog ispita za predavaca teoriske obuke. Suprotno o€ekivanjima nije se prijavio vedi
broj lica, jer su predvideni uslovi teski, troSkovi visoki, a mogucnosti za angazovanje i
uslovi za to jo$ nisu do detalja regulisani (radni odnos, staus, prava i dr.). Detaljno su
normirani uslovi koje kandidati moraju ispunjavati i njihove obaveze u sticanju i oCuvanju
dozvole (licence) za rad. Auto Skole koje ¢e biti obavezne da organizuju i sprovode
teorijsku obuku vozaca nisu joS spremne da angaZuju (zapoSljavaju) predavace teorijske
obuke, jer jos nisu ni doneti svi prateci Pravilnici kojima Ce se urediti rad auto Skola u obuci
vozaca i sprovodenju vozackih ispita.

Za sve ove aktivnosti postoji potreba da se sacini i potrebna literatura i prateca
dokumentacija kojom se evidentira i ostvaruje nadzor u obavljanju ove delatnosti od strane
veceg broja organa.

Zakljucak

Jedan od razloga Sto se obuka kandidata za vozaCe ne obavlja u skladu sa novim
propisima je i nedostatak potrebne literature.

Novi programski sadrzaji obuke zahtevaju usaglasavanje i dopunu postojece
literatruire (testova i priru¢nika) za obuku i proveru obucenosti vozaca.

Vozaci kojima je oduzeta dozvola zbog nesavesnog uces¢a u saobracaju treba da
se prijavljuju na seminare radi unapredenje znanja. Za to takode joS nije sacinjena
prigodna literatura, pa se ni rad sa njima ne sprovodi.
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Za sticanje licence instruktora, predavaca teorijske nastave i ispitivaca predvideno
je organizovanje seminara i pripremne nastave za koje nije jo$ sacCinjena odgovarajuca
literatura uskladena sa propisanim programskim sadrzajima.

Sadrzaji obradeni u zbirci testova i elektronskom Priruéniku izdanja ,Saveremene
administracije“ Beograd koji se preporuuje mogu se koristiti i za izvodenje nastave na
ovim seminarima, jer je u njima obraden veci deo sadrzaja iz programa za sticanje i
obnavljanje licence vozaca instruktora, predavaca teorijske nastave i ispitivaca.

Pri izradi testova i PriruCnika treba koristiti postoje¢a domaca i strana iskustva i
materijale Cijom se doradom i uskladivanjem moze brzo, ekonomicno i kvalitetno formirati
potrebna literatura za obuku kandidata za vozace i literatura za osposobljavanje i proveru
osposobljenosti kadrova koji su angazovani na obuci i edukaciji vozata motornih vozila
svih kategorija.

ZnacCaj i uloga kvalitetne literature koja se koristi u obuci vozaa su podcenjeni.
Interes za obezbedenje te literature ne sme da zavisi od interesa izdavaCa vec
znaCajna sredsta od plasmana literature i pratece dokumentacije koja se koristi u
sprovodenju obuke vozacCa koriS¢ena je za druge svrhe, a ne za unapredenje obuke i
obezbedenje vece bezbednosti u saobracaju.
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HORA |
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] Da li pri voznji u tunelu vozac:

1) sme da zaustavlja vozilo da|ne
2) sme da vrsi preticanje da| ne
3) mora da koristi svetlo i kad je tunel osvetljen da [ ne

4) sme da karisti mabiini teleton angazovaniern ruku
5) sme da vozi vecom hrzinom od dozvoliene

6) mora da koristi sigurnosni pojas da | ne
7) treba da koristi dugo svetlo da | ne

8) mopeda moZe da vozi bez zastitne kacige da | ne

Pokazna pitanja za formiranje testa za proveru osposobljenosti vozata

' Postupci vozaca na raskrsnici sa signalizacijom kao na slici

1) dali se na zaustavnoj linije mora uvek zaustawjati vozilo

2) da li vaZi znak STOP kad se saobracaj regulise sernaforom

3) da li je obavezno zaustavijanje na zaustavnoj liniji kad semafor radi
kao treprac (trepée samo Zuto svetlo)

) da li je obavezno zaustavijanje kad semafor ne radi

4

5)dali seinazeleno svetio semafora mora postupati po znaku STOP

6) da li znak STOP oznafava mesto pred ulazom u raskrsnicu na
kome je vozat duZan da zaustavi vozilo i ustupi prvenstvo prolaza
svim vozilima koja se krecu putem na koji on nailazi

da [ ne —
da [ ne
da | ne

iiP i
da | ne f
da [ ne
da | ne

Odredite redosled prolaza vozila na raskrsnici u situaciji pokazanoj na slici

1) da I vozilo A prolazi prvo

2) da li vozilo C prolazi poslednje

3) da li vozilo B i C mogu da prolaze jednovremeno

4) da li ce vozilo A da prede pre vozila C

)
5) da li vozat vozila A mora da saceka prolaz vozilaC i B
6) da li vozat vozila B ima ohavezu da safeka prolaz vozila A1 C

da | ne 2=

da | ne A O
da | ne c

da| ne

da | ne A

da| ne m

7) da li dopunske tahle postavijene ispod znakova oznacavaju pravac
pruZanja puta sa pravaom prvenstva u prolazu na raskrsnici

8) da I vozat vozila koje u raskrsnici skrece ima obavezu da to
skretanje signalizira sa ukljuéenim pokazivagima pravca kretanja

da | ne

da | ne £ a O

Tatne odgovore ,,da“ili ,,ne” oznacite znakom X ili zaockrzZivarjem O
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Prilog 1.

Ministarstvo za zdravlje novim Pravilnikom regulisalo je organizovanje nastave i polaganje
ispita iz PruZzanja prve pomoci definisanjem programa obuke i ispita iz prve pomodi i
potrebna nastavna sredstva i uCila za obavljanje obuke iz prve pomaoci.

Mporpam o6yke

Wenut ns npse nomohu

b

[porpam ofyke us npre nomohy, oGyxsara cneache :

1) nojam u 3m1auaj npse uomohy; !

2) noctynak Ha Mecty caobpahajHe Hearoue; h

3) npomeny cTarma noBpeheHor uMua;

4) yno3napame ca cajpikajeM KyTHje 3a npsy nomoh;

5) nocrynak ca auiuMa Ge3 csectu;

6) nocrynak ca THOMMa Oe3 CBeCTH K 6e3 1Hcara — OCIOBHE Me-
Pe KapaHOnYNMOHAJIRE PEdHUMAITH]C;

7) npny nomoh koA KpRapema U pax;

8) OCHOBIIC MCPe XHTHE eBaKyallije oBpehennx;

9) ym e ca najgeihumM uc y caobpahajuum ne-
cpehiaMa 1 NPHHIHIHMA BHXOBOr 36pHIbABAMA.

Teme ce 06pabyjy TeOPUjCKHM 1 NPAKTHHHO, YKYIHO ACBET WKOA-
CKHX 1acosa.

Ha ucnuty 13 npse nomohu ytBphyje ce ua nu je kananmar cre-
K80 TEOPHjCKa 3HAMka U BEWrTHIe M3 IPBE HoMohu npenrnheHe mpo-
- IpamMom obyKe.

Wenut w3 npee noMolin cactoju ce M3 Be LennHe: TCOPH|CKOT H
HPAKTHYHOT JCTa.

TeopujckH JICO MOJAKE Ce MyTCM TeCTa, A NPAKTHYHN 2¢O mONa-
e C& NEMOHCTPAPAILCM BELUTHHA NPBE TTOMORH.

Henuria nutaiba ofyxBarajy cajpikaj porpama ofyke

Kananuar je monoiuo HCIIHT 13 npre nomohn,
Kaua nofoKH TCOPH]CKH 180 HCTIHTa ¢
LPAKTUYHH 1€0 UCNWTa,

KanaunpaTy Koju Nonoxu UcnuT ce usgaje noTspaa.

MPOTPAM OBYKE H3 IIPBE TIOMOKU

TEMA 1: Mpra nomoh — nojam v 3uauaj, Tpaj:

Kangmnpar ce yuoinaje ca:

— T0jMOM, OCHOBHUM LIMbEBUMA U NPHHIHNHMA [IpBe noMohn;

~ QAFOROPHOCTUME AUIE KOJC MPy#a Npey Momol Ha MeCTy cao-
Gpahajse Hezroge.

TEMA 2: [locTynar Ha MccTy caodpahajuc Hesroae, Tpajame
30 munyra

Kanauuar ce yuo3snaje ca:

OCHOBHHM IOCTYNIHMA H McpaMa GesbenHocTH koje Tpeba

HPHMENNTY Y cnysajy caobpahajite riesrone;

— HAUMHOM yuy[inBaba ¥ CAUPKAJEM LI03UBA XHTHHM CILyKOaMa.

TEMA 3: YnosHaBame ca caapikajeM KyTHje npse nmoMohn,
Tpajame 15 Mmuuyra

Kanauuar ce ynosuaje ca:

-~ MATEPH{aNOM 1 CPEACTBUMA 3a IIPYKakbe Apee oMol KOjH TH-
HE CAAPIE] KYTHIC NPBC NOMOIY 33 MOTODIA BOBKIIA ¥ CBPXOM ILHXOBC
npuMede,

TEMA 4: [Ip CTama

K(:lll,llfl)la'l‘ ce ocnocolLasa la

— H3BPIUN €UEMESHTAPHY NPOIEHY CTaHkba CBECTH M AHCABA NO-
npcherior;

= yiMC QCHOBHE NOJETKE O HAYHHY |(1Bp:'}jnsan,u H H3BEIE
OCHOBHE MOCTYIIKE 3a yrBphuBame BpCTe MOBpeJe HIH CTABA THNA
CTPAJATHN ¥ HC3rOTH.

TEMA 5: ITocrynak ca ocobom 6e3 csecrn, rpajame 30 vu-

Le 15 munyra

peh Tpajame 30 vunyTa

HyTYa

Kanamnar ce ocnocod:bara Ja:

— M3BEIE OCHOBHE KOPAKE Y IIPOUEHU CTdha CBECTH; ;

— 00e30eaAn NPOXOTIOCT AMCAJHUX MyTCRa NHa Ge3 CBeCTH, 01-
ronapajyiiuM MepaMa H IOCTyRIUMA;

— OIMILE OLILLITE MEPE ¥ OKBUPY 1IEre IMIIA Y DECBECIIOM CTathY.

TEMA 6: Nocrynax ca Tunyma 6e3 cBeCTH H AHCAHA - OCHOB-
}e¢ Mepe KRap YIMOKAIHE P je, Tpajame 90 munyra

Kaniupar ce ynosugje ca:

HajucIuiHM Pa3703UMa HAMIOT CPYAHOT 3aCTOja H MOCTYILMMA

H3 UPBE LOMONhH KOjU ¢ NPUMEILY]Y ¥ TOM Cayuajy.

Kanauaar ce ocnocodLasa adl
— ¥CTAHOBH OICYCTBO'CBCCTH H AMCAlLA KO Il()!’lpt‘-ﬁc!lﬂl N H3BE-

AY: BPATHOI' JE1A KUUME, I'OPHUX H OHHX YI0BA H KOUITAHKX CTPYK-

RMS

TEMA 7: Tlpsa nomoh koix xpsapewa u paHa. Tpaiatee 45
MHHYTA
Kanzupar ce ynosnaje ca: Radley
— OCHOBHOM TOIENIOM KPRAPCH:a NPEMA BPCTH KPBHOI' CY.(, Ipe-
Ma O0HMY W HPEME MECTY MCTHLABA KPBH:
BpcTaMa pana koje cc Hajucuthe cpehy y caoOpahajnonm Tpay-
MATHIMY,
— [JIaBHUM PH3MIUMA M DOCACAMIAME Pala ¥ KpRapeibi.
Kanauaar ce ocnocob:basa ja:
— MPHBPEMEHO 2aYCTABH jaKO CIOJBALIFE KPBRAPCILE (TTOCCKOTHIA
1Td PYLid UK HO3H, DAHA A YERY] KPBAPEHE U3 H()CZ{):
— 30piHe JHIE KOjé UMA YEYTpallihe KPBaperse.
TEMA 8: Ocnopre Mepe 33 XHTHY ¢BaAKYauHjy nospehennx,
Tpajame 15 munyra
Kamauaar ce ynmoszsaje ca: .
OKOMIOCTUME KOJG SAXTERA]Y XUTHO NOMEPabe 1oBpelerns ca
wecra caobpahajHe Hesro1e Ha Be3dexHO MeCTO U OCHOBHUM TEXHHKA-
Ma H3BIaNeRa W3 BO3MNA M TOMepatka nospelienor Ha 6e36emHo MecTo.
TEMA 9: Hajuemhe nospene vy caoGpahajnom Tpaymarmsmy
N UPHHUNHTIH 36DHILABAA OBUX MOBpPeLa, TPajamse — 60 MURYTA
Kanauaar ce ynosHaje ca:
najucishny norpenamva Koje ce acinarajy y caobpahajmiv ne-
3r0AaMa M MEXAHHIMOM HHXOBO HACTaHKA.
Kanauaar ce ocnocob.baga aa:
- M3BENE OCHOBIC MEPE 3 NMOOUINIAIIN]Y KO/ CYMILC 1id [T0BPe-

Typa IPYIHOT KOllia.

TEMA 10: OcHoBne Mepe 32 XuTiRY eBaKyaunjy nospehenux,
Tpajamwe — 45 MUHYTA

Kanaunar ce yno3naje ca:

— OKOINQCTUMA KOj& 3aXTERAJY XHTHO NOMEPalbLe HOBPeheHux Ha
0e30eHO MECTO U OCHOBHMM TEXHHKAMA M3BJAUea W3 BO3WIA H IO-
Mepama rmospelcHor Ha He36eaHO MecTo.

Kanauaar ce ocnocobiana aa:

— M3BEJNE OCHOBHE TEXHHKE W3BAAYEHAa W3 BOSHIA W IIOMEPamka
noepeheHor Ha He30caHO MecTo.

JC OCHOBHM NIOCTYNAK O/KMBJBABAILE KO 0APACNOr JInua. 5
HacTaBHa cpeacTa M yumuna sa ussoherse obyke |+‘ Hacrasua epencrsa u yunia sa obanisaise o0yke
Bed Yy 4 E] ‘? \ ) u3 npse nomohy RMS
u3 npee nomohu kaHaAMAaTa 3a Bo3a4ye MOTOPHUX BO3UNa i
- N >, Pen. HACTABHA CPEACTRA K YUMITA Rpera Bpaj
3a u3soheme obyke H3 mpBe nosohi ode3dehyjy ce Hajmame cre- ¥ 0’;{’& Spoj
ieha HacTapHa CPeACTBA U yUHa: *\ L. Komiizier npue rovofin 4 BOSIIo £a NPOIHHCAH UM CRAPAAICM [ KomuacT | Tpi
o y P " 3 3 =
— KOMTISICT TIpBe NOMOM 32 BO3HIO Cd NPOTHCAHUM CAPKAjEM; anol pere 2 Tpetakue TyTKE 32 peaHIMALM]Y Komun | ase
— TpeHaXHe NYTKC 3a peaHHMMauujy » cpe/icTea 3a untnheme u 3 MO QUMK HCTHARA KT Komuy | ame
AC3NHOEKIH]Y sy TKe; Tﬁ fd 4. | Doxpusad Koman |15
— MOTOHHUKITUCTHYKE KaLMIe; = 5 Iipon sapoj Teut 11 xomaa | IS
-~ CAHHTEICKM METCPH]AJ H IPHPYUHH MATepHjan 3a HMOOMIM 3a- s T S—— L p— —
u1y; ; 7 Kaumko 3an0j 10 cm x S m komay |15
— eIYKaT : o
SAYKaTHBIIK MaTepHjall (IIpHpYYHUK nppc momohu 3a sozauc, 5. Creprana raza oa | m wmag | 15
[pUPYHHHK pse omMohy 3a npeJaBaye # METOAQIOUIKO YIYTCIBO 34 9 Crepuniia rasa 01 ¥ m Wi |15
a1 MpeAaBaya, OCTEPH ¢a npot ) . > ———— - =
paa npea; { jel poucaypama u3 ﬂPBe l[O\’l()hH, npegasa 0. Tpayiacra wapia KoMB 30
B2 — [IPE3CHTAIN)T, BAOCO-CAYKATUBHI MATEPH)AT, KOMIIIET T€CT NU- = =
X 1) Komnpeca raze 3x5 cm KOMaa 15
TAha 33 YCMEHU M [IPAKTUYHN JICO HCITHTA U Ap.); 'S 2 T OB 15
— rpaOCKOI NAY PauyHap ¢a NPOJEKTOPOM. ﬁ\; 1' e A ;]
Hacrasua cpeactaBa M yunia 3a u3soheihe 00yKe H3 NpBse noMo- Lo Loty Lopa 1
1w gata cy y punory 1. KojH je OMIOTaMNaH y3 0Baj TPABHIHUK H K- 4| Pnacrep (ragoryny) ol o
HU HErOB CACTABHH T€0. 15, TIBLI pyxagu1le 32 jeaHOKPATHY VIOTpeGyY nap 30
16 | 3akpunineiic Makade ca sa0bmeinm mpxom KOMaL ner
17, | Beavahekiiiono epeact o v s a 3a ariihere iy rke
L&, | TIpupy4Bn MaTepHjar 2a AMOGIITHZAN]Y
19. | Tpupyusnux npse nomohy 3a Bozae KOMa 15
a 20. HIpUpyHIEE NpRE BOMORM 33 RPCIARAYC B MCTONOTONIKO
%;/ ‘r:@ YIT¥TCTRO 34 paj [pe; . TIOCTEPH €a TTPOLETYP: H3
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3a00] naxta - -
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Zbornik radova

Rezime: U sistemu javnog prevoza posebno mesto zauzima podsistem tramvajskog
prevoza. Grad Beograd koji jedini poseduje ovaj vid prevoza u nasoj drzavi sa posebnom
paznjom razvija i unapreduje ovaj vid prevoza. Specificnost i ograni€enost Cini ga
posebnim pa samim tim i u pogledu bezbednosti. Vozni park tramvajskog podsistema u
Beogradu Cine tri glavna tipa tramvaja: KT4, Divag i Kaf. Sa posebnom pazZnjom se prate
tramvaji tipa Kaf koji su ujedno i najnovija i najskuplja vozila. O uticaju tih novih tramvaja
na bezbednost saobracaja u ovom vidu saobracaja znace se posle nekog vremena ali ono
Sto je Cinjenica to je 355 saobracajnih nezgoda u 2011. godini u kojoj je ucestvovao
tramvaj (svi tipovi). Ukupan broj saobraéajnih nezgoda u kojima je ucestvovalo vozilo
GSP-a je 1318 za 2011. godinu. Skoro jedna tre¢ina nezgoda od ukupnog broja vozila
GSP-a jeste dovoljan razlog da se viSe paznje posveti bas ovom vidu prevoza.

U ovom radu ¢e biti predstavljeni indikatori bezbednosti saobracaja i statistiCki podaci o
ucesSc¢u tramvaja u nezgodama. Dosadasnji naCin obuke vozaCa zamenjuju nove metode
koje se primenjuju, naroCito u doobuci voza€a za novi tip tramvaja. Pored vozaca bitan
faktor je i trasa linija jer preplitanje sa ostalim vidovima saobracaja znatno pogorsava sliku
nezgoda. Primer je Bulevar kralja Aleksandra pre i posle rekonstrukcije gde su se
tramvajske Sine nalazile uz trotoare a posle rekonstrukcije po sredini kolovoza. Rad bi
trebao da pokaZe stru¢noj javnosti o mestu ovog podsistema u javnom prevozu i znacaj na
uticaj bezbednosti u saobracaju. Takode bi trebalo da skrene paznju na napore koje se
ulaZzu u ovom pravcu.

Kljuéne reci: tramvaj, tramvajski saobradaj, javni prevoz, bezbednost saobracaja,
indikatori

Abstract: In the system of public transport subsystem occupies a special place of tram
transport. City of Belgrade, which only has this form of transportation in our country with
special attention to developing and improving this form of transportation. The specificity
and narrowness makes it special and therefore in terms of security. Fleet of tram system in
Belgrade subsystem consists of three main types of trams: KT4, Divag and Kaf. With
special attention to the following types of trams Kaf, which are also the newest and most
expensive. The impact of these new trams on road safety in this type of traffic will be
known after some time, but the fact is that 355 accidents with trams happened in 2011. (all
types). The total number of accidents involving GSP vehicles is 1318 for 2011. Nearly one-
third of the total number of accidents of GSP vehicles is a good enough reason to pay
more attention to tram subsystem.

This paper will present safety indicators and statistical data on participation in tram
accidents. The current method of training new drivers replace methods used, especially in
additional training for a new type of tram. In addition to the driver important factor is the
route of the line as overlapping with other forms of traffic accidents much worse picture. An
example is the Boulevard of King Alexander before and after reconstruction, where the
tram rails located along sidewalks and after reconstruction they are in the middle of
carriageway. The paper should demonstrate to the professional community about the
location of this subsystem in public transport and the importance of this impact on road
safety. It should also draw attention to efforts that are being made in this direction.

Keywords: the tram, tram traffic, public transport, road safety, indicators
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1. UvOoD

Tramvaj je elektriCno vozilo koje se, uglavnom, koristi za gradski prevoz putnika i koje
se kreCe po Sinama. Napajanje pogonskog elektromotora tramvaja se vrSi preko
elektricnog voda iznad Sina i trole ili, retko, direktno preko Sina.

Jedna od prednosti tramvaja nad prevoznim sredstvima sa motorom sa unutrasnjim
sagorevanjem je u tome Sto ne proizvodi Stetna isparenja, §to je vaZzno u gusto naseljenim
gradskim podrucjima. Druga prednost je u tome Sto je rad tramvajskog motora tisi. Zatim,
u slu¢aju saobracajnog Spica, kapacitet tramvaja se moze povecati dodavanjem jo$ jednog
vagona. Sledece, u vecini zemalja saobracéajni propisi su postavljeni tako da se tramvajima
omoguci pravo prvenstva prolaza.

Prakti¢no podobnosti i prednosti tramvajskog saobra¢aja mogu se sumirati na slededi
nacin:

- izrazito pogodan oblik vu¢ne karakteristike elektricnog motora i odgovarajuce
karakteristike vozila u odnosu na objektivne zahteve vuce (velika vu¢na sila u
polasku, njeno smanjenje sa porastom brzine i Sirok opseg regulacije vucne sile i
brzine);

- mogucénost preoptereéenja u kratkotrajnim rezimima vuce, postizanje vecih
ubrzanja i lako savladivanje uspona bez povec¢anja nominalne snage motora;

- multipliciranje snage viSe vucnih vozila u sastavu jedne kompozicije i njihovo
simultano upravljanje sa jednog vozackog mesta;

- primena elektricnog kocCenja, te sa ovim racionalnije, pouzdanije i efikasnije koCenje
sa vecim brojem kocnica kombinovanog dejstva;

- jednostavnije i lakSe upravljanje vozilom u odnosu na vozila sa pneumatskim
toCkovima;

- Siroke mogucnosti u primeni automatike u sistemu za kontrolu, regulaciju i komandu
vozila, kao i za integralno upravljanje transportnim sistemom;

- rad vozila sa znatno smanjenom bukom i bez produkata sagorevanja.

Glavni nedostaci tramvaja leze u velikim troSkovima postavljanja infrastrukture (zbog
¢ega se za tramvaje retko odluCuju mali gradovi), kao i u prilagodavanju rezima na
saobracajnicama koje ¢e tramvaji koristiti.

Tramvaji mogu i¢i po Sinama uskog ili normalnog koloseka, Ciji se pragovi uglavhom
nalaze ispod podloge. Podloga moZze biti betonska, asfaltna, od tvrde gume ili zatravljena.
U poslednje vreme postoji tendencija uvodenja niskopodnih tramvaja, kako bi se olakSao
pristup starim i invalidnim osobama.

Imaju¢i u vidu veliki znaCaj tramvajskog saobracCaja u sistemu javnog prevoza u
Beogradu neophodno je isti analizirati i sa aspekta bezbednosti saobra¢aja. U tom smilu u
ovom radu su predstavljeni osnovni indikatori bezbednosti saobracaja tramvajskog
podsistema, kao i osnovni pokazatelji saobrac¢ajnih nezgoda tramvajskog saobracaja u
Beogradu.

2. SAOBRACAJNE NEZGODE U PODSISTEMU TRAMVAJSKOG SAOBRACAJA

Za analizu bezbednosti podsistema tramvajskog saobracaja neophodno je izvrsiti
analizu saobracajnih nezgoda i to po sledec¢im obelezjima:

- mesto bezbednosti tramvajskog podsistema u sistemu javnog prevoza putnika

- analiza posledica saobrac¢ajnih nezgoda sa u¢eséem tramvaja

- vremenska analiza saobracajnih nezgoda

- prostorna analiza saobrac¢ajnihnezgoda

- tipoloSka analiza saobracajnih nezgoda
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Uporedujuci razliCite podsisteme javnog prevoza (Tabela 1 i Slika 1), moze se zakljuciti
da tramvajski podsistem ucCestvuje u skoro trecini svih saobrac¢ajnih nezgoda.

Tabela 1 — Broj saobracajnih nezgoda prema podsistemima javnog prevoza u periodu
2008 — 2010 godine
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Slika 1 — Trend saobracajnih nezgoda prema podsistemima javnog prevoza

U toku 2011. godine ukupan broj saobraéajnih nezgoda u kojima su uc€estvovala vozila
gradskog saobracajnog preduzec¢a Beograd je 1.318 odnosno 1,63 na prosecno 100.000
kilometara. Uporedujuc¢i sa predhodnom godinom tj. 2010., uoCava se blago smanjenje
broja nezgoda (ukupan broj 2010. je bio 1.330).

U 2011. u 355 nezgoda je uCestvovao tramvaj (u 2010. godini taj broj je iznosio 359).

~Tabela 2 — DinamicCki rizik

2008. 2009. 2010.
bpoj Bpoj Bpoj
TIpelienn | mesr.ma | Ilpelienn | mesr.ma | IlpelieHn | mesr. ma
km 100 000 km 100 000 km 100 000
km km km
TpamBaju | 10002 164 499 9 381 080 422 10 292 365 3.46
Tpoaejoycu | 5 702 378 2.82 6506 850 2.18 5859 307 2.15
AyTo6yen | 64 012 071 1.67 63990 107 1.47 65221 158 1.30

Poredeéi rizik u€estvovanja u saobra¢ajnim nezgodama prema predenim
kilometrima u okviru podsistema javnog prevoza moze se zakljuéiti da je
najugrozeniji tramvajski saobracaj sa dva do tri puta veéom ugrozenos¢u u odnosu
na autobuski, odnosno trolejbuski saobracaj.

Ako se posmatraju posledice saobraéajnih nezgoda sa uCeS¢em tramvaja mozZe se
zaklju€iti da je u trogodiSnjem periodu (2008-2010) u tramvajskim nezgodama nastalo
samo jedno smrtno stradanje, 11 je bilo teSko povredeni lica i 115 lako povredeni lica.

Analizirajuéi mesecni broj nezgoda u kojima je ulestvovao tramvaj u 2011. godini
dolazi se do zakljuCaka da se najviSe saobracajnih nezgoda dogodilo u jesenjim mesecima
(oktobar i novembar) i u mesecu aprilu.
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Slika 2 — Mesecna raspodela saobracajnih nezgoda sa u¢escem tramvaja

Posmatraju¢u dnevnu raspodelu saobrac¢ajnih nezgoda u toku nedelje (u 2011. godine)
moZe se uoCiti da se najveci broj nezgoda dogodio u utorak a najmaniji broj, naravno u
toku vikenda tj. nedelje. Opravdanost najveéeg broja nezgoda utorkom najverovatnije
proistice Cinjenicom da se vozaCi posle prvog radnog dana u nedelji opuste i da im
koncentracija opadne dok je nedelja, kao dan sa najmanje nezgoda opravdan zbog
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manjeg broja vozila u saobracaju.

Slika 3 — Dnevna raspodela saobracajnih nezgoda sa uce$c¢em tramvaja

Analiziraju¢i ¢asovnu raspodelu saobracajnih nezgoda sa uceSéem tramvaja moce se
zakljuciti da se najviSe saobracajnih nezgoda dogada u jutarnjem Spicu od 8 do 9 sati i u
podnevnom Spicu od 12 do 14 sati. Posebno je interesantno da se jedan veliki broj
nezgoda dogada u periodu od 22 do 23 sata, a to je period kada se obi¢no tramvaji
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Slika 4 — Casovna raspodela saobracajnih nezgoda
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Posmatrano prema prostornoj raspodeli saobracajnih nezgoda za 2011. godinu (Slika
4), moze se zakljuCiti da se najveci broj nezgoda dogodio na raskrsnici Zemunski put -
Vladimira Popovica. Upravo na ovom mestu se preplicu tramvajska bastica i kolovoz, pa
drumska vozila koja se kreCu u zoni Starog Savskog mosta presecaju ili se preplicu sa
tramvajskim saobrac¢ajem. Na ovoj deonici je bio i veliki priliv vozila zbog poznate
rekonstrukcije mosta Gazela, pa je kao alternativni pravac mnogim vozacCima znacio.
Treba istaci i raskrsnicu Patrijarha Dimitrija i MiSka Kranjca na kojoj je zabelezen veci broj
nezgoda. lako je u ulici Patrijarha Dimitrija tramvajska bastica izdvojena, mnogi vozaci
drumskih vozila Cine prekrSaj i izazivaju nezgodu pri prelasku preko tramvajske pruge
nepostujuci saobracajnu signalizaciju.

Takode, devet saobracajnih nezgoda u toku 2011. godine, dogodio se na Trgu Slavija
(ukupno sa svakim krakom pojedinaCno - zato nije predstavljen na slici) gde je
koncentracija vozila mnogo veca. ZakljuCak je da vozaci svih vozila mnogo viSe paznje
posvecuju upravo tamo gde je i rizik veci.
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Slika 5 — Prostorna raspodela saobracajnih nezgoda

TipoloSka analiza saobracajnih nezgoda sa uceSc¢em tramvaja (Tabela 3) pokazuje da
se najviSe saobracajnih nezgoda dogada tako $to se tramvaj sudari sa drugim motornim
vozilom. Interesantno je da se jedan zna€ajan broj saobrac¢ajnih nezgoda dogodio
tako Sto je doslo do medusobnog sudara tramvaja (oko 6% svih nezgoda).

Tabela 3 — Tipolo$ka analiza saobracajnih nezgoda

2008. 2009. 2010. YKynHO
€a MOTOP. BO3HIOM 449 349 312 1110
) ca ayTodycoMm 4 4 2 10
'; ca memaxkoM 10 15 8 33
é ca MyTHHKOM 14 9 14 37
MelhycoGHH 21 18 19 58
Vkynao 498 395 355 1248
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3. INDIKATORI BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA TRAMVAJSKOG PODSISTEMA

Za pracenje stanja bezbednosti saobracaja, uoCavanje kriticnih mesta delovanja u cilju
unapredenja i evaluaciju primenjenih mera neophodno je pored osnovnih pokazatelja
bezbednosti saobracaja pratiti i odgovarajuce indikatore bezbednosti saobracaja. Ovde, u
tramvajskom saobracaju, moguci indikatori bezbednosti saobracaja bi bili:

- starost voznog parka

- starost vozaca tramvaja

- godine staza vozaca

- obucenost vozacCa

- postojanje propisa i procedura, itd.

Kako su navedeni podaci u najvecem broju slu€aju nedostupni, jer nisu radena
istrazivanja na ovu temu u ovom radu bice predstavljeni indikatori bezbednosti saobracaja
koji su dostupni u internoj bazi GSP i koji mogu ukazati na neke od potencijalnih problema
u tramvajskom saobracaju. Ovi indikatori bi bili:

- godine starosti voza€a sa saobracajnim nezgodama

- godine staza vozaca sa saobracajnim nezgodama

- krivica za nastalu nezgodu

Posmatrajuci godine starosti vozaca sa saobracajnim nezgodama (Slika 5) mozZe se
zakljuciti da najviSe saobracajnih nezgoda cCini mlada populacija vozaca, starosti do 40
godina.

350
300

250

200
150
100 6
5 I
0

21-25 26-30 31-35 36-40 41-45 46-50 51-55 56-60 I']pcxo

Bpoj cao6pahajHnx Hesroga

(=)

FoguHe ctapocTy Bo3ava

Slika 6 — Broj saobracajnih nezgoda prema starosti vozaca

Prema godina staza i saobracajnim nezgodama najviSe je voza€a do 10 godina staza, ali
se najvise istiCu vozaci koji imaju tacno tri godine staza (Slika 6).
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Slika 7 — Broj nezgoda prema godinama staza vozaca
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Ako se posmatra "krivica" vozaCa za nastalu saobracajnu nezgodu u 2011. godini
(Tabela 4), onda se moze zaklju€iti da u oko 4,5 % saobracajnih nezgoda vozac tramvaja
ima potpunu ili delimi¢nu krivicu, dok je ostalim sluCajevima krivica na strani drugog
uCesnika nezgode.

Tabela 4 — "Krivica" vozaca za nastalu saobracajnu nezgodu

vozac | potpuna 11
5 GSP | delimi¢na 5
= treCeg lica 300
x peSaka-putnika 13
nepoznata 26

4. ZAKLjUGAK

Na osnovu analize sprovedene u ovom radu dolazi se do odredenih zakonitosti u
dogadanju nezgoda na osnovu kojih je mogucée definisati korektivhe i preventivhe mere
Cijom se primenom moZze uticati na smanjenje broja saobraéajnih nezgoda i mogucih
posledica:

na kriticnim raskrsnicama izvrsiti snimanje postojeceg rezima rada semafora,
odnosno nacina regulisanja saobracaja na raskrsnicama koje nisu opremljene
svetlosnim signalima, i dati predloge nadleznim sluzbama za promenu rezima rada,
i gde god je to moguce razdvoijiti tramvajske i putne tokove, odnosno da oni ne
pripadaju istoj signalnoj grupi;

poboljSati pracenje rada vozaca tramvaja kroz svakodnevno prisustvo radnika koji
vrSe njihovu kontrolu na terminusima ili na liniji, sa ciliem da se sve aktivnosti
usmere na uklanjanje greSke u ponasanju vozaca tramvaja, odnosno uklanjanja
uzroka zbog koga vozaci tramvaja u saobracaju grese;

definisati plan obrazovanja i obuke zaposlenih koji ¢e pre pocCetka rada biti upoznati
sa svim aktivnostima koje je neophodno preduzeti da bi se blagovremeno izbegla
saobracajna nezgoda, kao i detaljno upoznavanje sa svim karakteristicnim mestima
i lokacijama gde su izraZzene nezgode i uzrocima njihovog nastajanja.

definisati program dopunskog obuc€avanja vozaca tramvaja u poznavanju
saobracajnih propisa, poznavanju vozno - dinamicnih i eksploataciono - tehnickih
karakteristika tramvaja, postupanju vozaca u slu€ajevima karakteristicnih kvarova
na vozilu i dr;

sredstvima javnog informisanja u svim sredinama, poc¢ev od ¢asopisa u
preduzec¢ima, preko dnevnih i periodi¢nih novina, do posebnih radio i TV emisija,
obrazovno - vaspitnim merama uticati na ostale u¢esnike u saobracaju.
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Rezime: U radu je izvrSena analiza uzroka saobracajnih nezgoda i njihove povezanosti sa
greSkama ucesnika koji neposredno dovode do nje. Kako postoji Citava lepeza Cinilaca koji
utiCu na nastanak nezgode izvrSeno je njihovo razgranic¢enje na greSke koje neposredno
dovode do aksidentne situacije, uzroke ovih greSaka kao i ostalih uslova i okolnosti koje
daju podrsku uzrocima opasnosti u saobracaju. Na par primera prikazana je analiza radnji
u saobracaju i utvrdivanje opasnih situacija. Sagledavanje uzajamnog delovanja uticajnih
faktora na nastanak opasnih situacija omogucice pravilno utvrdivanje propusta svih
ucesnika u nezgodi kod njihovih ekspertiza, a samim tim i stepen njihove odgovornosti u
sudskom postupku.

KLJUCNE RECI: UZROCI NEZGODA, GRESKE UCESNIKA, OPASNE SITUACUE,
UTICAINI FAKTORI, EKSPERTIZE

Abstract: The paper analyzes the causes of traffic accidents and their connection with the
errors of the participants which directly lead to it. There is a wide range of factors that
influence the occurrence of accidents separated on errors that directly lead to accident
situations, the causes of these errors and other conditions which cause the risky situations
in traffic. The examples shown analysis of the traffic maneuvers and identification of
dangerous situations. Consideration of mutual interaction of influencing factors on the
occurrence of dangerous situations will enable the proper determination of failure of all
participants in the accident during their expertise, and also level the of their responsibility,
during the court process.

KEY WORDS: CAUSES OF ACCIDENTS, ERRORS OF PARTICIPANTS, DANGEROUS
SITUATION, INFLUENCING FACTORS, EXPERTISE

1 UvOD

Pri izu€avanju saobracajnih nezgoda mora se poc¢i od €injenice da su one izazvane
uzajamnim delovanjem brojnih faktora, odnosno Cdinilaca, Ciji uticaj nije u potpunosti
poznat. Da bi se na pravi nacin shvatili uzroci nezgoda, potrebno je da se sagledaju i
analiziraju medusobni odnosi ovih Cinilaca. Medutim, ako se ovaj problem Zeli
pojednostaviti, mnogobrojni uzroci nezgoda mogli bi da se svrstaju u dve sveobuhvatne
kategorije. Na one koji potiCu od Coveka, njegovog ponasanja i osobina (subjektivni
faktori) i na Cinioce koji se odnose na sredinu, put, vozilo, saobracéaj, regulativu,
preglednost, vidljivost, i sl., odnosno tehnicke, prirodne i drustvene faktore (objektivni
faktori).

Istrazivanje uzroka nezgoda odnosi se na analizu pojava koje najverovatnije izazivaju
nezgode, nakon $to se one dogode. Pri tome istrazivaci se oslanjaju na sopstvene sudove
tih pojava. Kako pri sudenju postoje odredeni propusti i predubedenja, to objektivho
otkrivanje uzroka nezgode u pravom nauénom smislu nije moguce. Zbog nuznog
postojanja izvesnog stepena subjektivnosti pri utvrdivanju dogadaja koji su doveli do
nezgode, pojam uzroka nezgode treba prihvatiti sa dosta rezerve. OgraniCenja koja
postoje pri prouCavanju individualnin nezgoda donekle su prevazidena u objektivnom
pristupu prouCavanja uzroka na statistickoj osnovi. U ovom pristupu osnovni uzroci
nezgoda razmatraju se na osnovu statistickog proucavanja nezgode kao retkih pojava u
teorijama o nezgodi. Sagledavanjem reagovanja u¢esnika u opasnim situacijama blize se
uoCava uzroCna veza njihovih greSaka sa nastankom saobracajnih nezgoda, a time i
njihovi propusti, odnos stepen njihove odgovornosti.
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2 RADNJE U SAOBRACAJU | OPASNE SITUACIJE

Cinioci saobraéajnih nezgoda na putevima su obiéno kategorisani u tri osnovne grupe koje
Cine sistem — Covek, vozilo, put i okolina. U¢e&c¢e ovih faktora, samostalno ili u sprezi sa
drugim Ciniocima, varira kako od vrste, tako i od predmeta istrazivanja, ali je nesumnjivo
da je prisustvo Coveka dominantno u najve¢em broju nezgoda (i do 95%). Ovi li¢ni €inioci
(subjektivni faktor) su veoma brojni i mogu se razliito posmatrati i razvrstavati. Postoje
dogadaiji koji prethode pojavi nezgode i koji direktno uslovljavaju njen nastanak, kao $to su
nepaznja, neodgovaraju¢i manevar, pogresna procena i sl. Prisutne su i pojave koje
indirektno doprinose nastanku nezgoda, a one se mogu, prema duzini dejstva, razvrstati
na kratkotrajne (alkohol, umor i dr.) i €inioce koji produzeno deluju, kao $to su iskustvo,
sposobnost, li€nost, zdravstveno stanje i sl.
Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima definisao je odredene radnje i postupanja
uCesnika u saobracaju. Medutim, ove radnje se mogu tretirati sa viSe aspekata. Tako, ako
se posmatraju kroz prizmu strukture, odnosno nivoa kompleksnosti u nacinu njihovog
izvodenja, sa saobracajno-tehnickog aspekta logicno se namece sledecCa sistematizacija
radnji i procesa u saobracaju koji mogu dovesti do opasne situacije:
Osnovne radnje u a) Polazak sa mesta i ukljucivanje vozila u saobracaj
saobracaju *

b) Promena pravca kretanja (izmicanje) * x

c) Promena saobracajne trake (prestrojavanje)

* %

d) Zaustavljanje i parkiaranje
Voznja -kretanje unapred (bezbedno odstojanje)
Kretanje unazad *
Mimoilazenje (bezbedno rastojanje) *
Promena nacina kretanja (Naglo ko¢enje) *x
Skretanje udesno *
Skretanje ulevo * x
Polukruzno okretanje *
Opsti slucaj
Sa konstantnim brzinama kretanja oba vozila
Sa konstantnim ubrzanje i usporenjem
Sa kon. ubrzanjem i usporenjem i ogranicenom brzinom
Saobracajnoj situaciji i uslovima puta
Vremenskim i svetlosnim prilikama
Bezbednom zaustavljanju pred preprekom
Bezbednom prolasku kroz krivinu
Propustanje drugih u€esnika u saobracaju * x
Ustupanje prava prvenstva prolaza *
Koris€enje saobracajne trake za usporenje/ubrzanje

Kretanje vozila

Skretanje i okretanje

Preticanje i obilazenje

Prilagodavanje brzine
kretanja

Propustanje,
ustupanje i ostale
radnje

CoPROTPROTPOTHNRODT

Navedene radnje su gradirane prema stepenu opasnosti na: opasne (*) i vrlo opasne (**),
dok su ostale radnje u saobracaju, po svojoj prirodi i slozenosti definisane kao postupanja i
to pri: nailasku na raskrsnicu, izboru brzine, nailasku na pesacki prelaz, vozniji i prelasku

pruge.
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3 OPASNE SITUACIJE PRI PREDUZIMANJU RADNJI

Za pravilnu ocenu propusta u€esnika u nezgodi, a posebno onih koji su u uzro¢noj vezi sa
njenim nastajanjem, neophodno je sagledati opasnu situaciju, kada je nastala, ko je stvorio
i sl. Nekoliko primera u preduzimanju konkretnih radnji u saobracaju, koje direktno dovode
do opasne situacije, najbolje ¢e ilustrovati sustinu ovog problema i tezinu njegovih
posledica.

3.1 Osnovne radnje u saobracéaju
3.1.1 Promena pravca kretanja —izmicanje

Tok izmicanja vozila ili promene saobracajne trake moze se posmatrati kao putanja tezista
automobila sastavljena od dva kruzna luka ili sinusoida, koja je vrlo blizu stvarnoj vozniji pri
promeni saobracajne trake. Ovaj tok radi lakSeg sagledavanja Sematski je prikazan na slici
1.

S.=S.

Slika 1. Tok izmicanja ili promene saobracajne trake putni¢kog vozila

S obzirom da se ovim manevrom cCesto pokuSava izbeéi saobracajna nezgoda, u
vestacenju ovih nezgoda vrlo je znacajno utvrditi put i vreme bo¢nog izmicanja. Za to se
koristi poznata empirijska formula za proracun ukupnog vremena izmicanja (ti):

Bp
ti; =ty +tei =ty +25L—[s]
Hs9

gde su: t,-vreme reagovanja vozaca na upravljanje [s]; tei-vreme efektivnog izmicanja [s];
By-bo€ni pomak vozila [m]; us-koeficijent bo€nog prianjanja (us=0,81); g-ubrzanje Zemljine
teze 9,81 [m/s?].
Dugi niz godina, vestaci prave ozbiljnu greSku usvajanjem vremena reagovanja vozaca na
upravljacki mehanizam u granicama od 0,3 - 0,5 s. Zaboravlja se da to nije samo efektivno
reagovanje na upravlja¢, ve¢ prethodno voza¢ mora da uoCi prepreku, shvati opasnost,
donese odluku i tek onda da deluje. Kako je reagovanje rukom kra¢e za oko 0,2 s od
reagovanja nogom i ako se uzme u obzir potrebno vreme za odziv upravljatkog
mehanizma i savladivanja slobodnog hoda upravijata, ukupno vreme reagovanja
upravljaCem prihvata se u granicama:
tw=0,7-0,9s.

Ukupan put izmicanja (Si;) moze se posmatrati za dva grani¢na slucaja i to za:

e Izbegavanje naleta na prepreku, gde je koeficjent: Cx= 1,91

e Potpuni manevar bo¢nog izmicanja, sa koeficjentom : C,= 2,78

B
Put izmicanja za prvi slu€aj raCuna se po empiriskom obrascu: S, =191.V, - /b—p
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3.2 Kretanje vozila po putu
3.2.1 Kretanje - voZnja vozila unapred

Vozilo se krece desnom stranom kolovoza u smeru kretanja, Sto blize desnoj ivici
kolovoza, ali na tolikoj udaljenosti da ne ugrozava druge ucCesnike u saobracaju. Vozac
mora da drzi bezbedno odstojanje od vozila koje se krece ispred njega, tako da moze
blagovremeno da uspori ili se zaustavi, ako vozilo ispred njega kocCi. Bezbedno odstojanje
izmedu vozila u nizu zavisi od: brzine kretanja, tehniCke ispravnosti vozila, stanja puta,
(tehnicki elementi, kvalitet kolovoza i dr.), vremenskih uslova (kiSa, blato, sneg, led i dr.),
vidljivosti i preglednosti, ali i od psihofizickog stanja vozaca.
\

Vot Se

t-vreme

D 1D
Slika 2. Put u funkciji vremena za dva vozila koja se krecCu u nizu jednakim brzinama

-

Iz dijagrama sledi da ako voza¢ prvog vozila iz bilo kog razloga naglo koci, vozilo ¢e od
trenutka aktiviranja kocnice u tacki K; do zaustavljanja prec¢i put s, . Vozac drugog vozila

sa kasnjenjem od tp aktivira koCnicu u K,. Do tog trenutka ono prede put (Voto), a od
trenutka aktiviranja kocCnice do zaustavljanja put s,,. Iz navedenih elemenata moze se
utvrditi bezbedno odstojanje ovih vozila na pocetku kocenja prvog vozila:
2
Sr =V0'tr +(b1_b2)'VO +Sr
36 26-b; - b, 0
gde su: S; - bezbedno odstojanje dvaju vozila [m]; t; - vreme reagovanja sistema vozac -
vozilo [s]; Vo - brzina kretanja vozila [km/h]; by - usporenje pri ekstremnom kocenju
prednjeg vozila [m/s?]; b, — usporenje pri ekstremnom ko&enju zadnjeg vozila [m/s?]; S, -
bezbedno odstojanje izmedu zaustavljenih vozila [m].
PreporucCuje se bezbedno odstojanje nakon zaustavljanja od 2,5 m. Ako se pretpostavi da

su usporenja vozila jednaka (b = by), a vreme reagovanja t=1,1 s, tada se dobija:

S, - % +25=030V, + 25~ 03V,

3.2.2 Promena nacina kretanja (naglo kocenje)

Vozila koja se kreCu u saobracaju na putu nalaze se u medusobnoj zavisnosti Cesto vecoj
nego Sto to na prvi pogled izgleda. Ona se kreéu odredenom brzinom, utoliko
ujednacenijom ukoliko je saobracajni tok gusci, drze¢i medusobno potrebno odstojanje.
Zbog toga svako odstupanje od tog konkretnog rezima kretanja, svaka promena nacina
kretanja pojedinih vozila, predstavlja potencijalnu opasnost za ostale ucesnike u
saobracéaju i njegovu bezbednost uopste.Ovakve promene su po prirodi stvari Ceste i bez
njih se u saobracaju ne moze.
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Voza€ ne sme da menja nacin upravljanja vozilom naglim smanjenjem brzine kretanja
vozila-osim u slu€aju neposredne opasnosti. VozaC koji ima nameru da znatnije smaniji
brzinu kretanja vozila duzan je da to ucini na nacin kojim nece ugroziti, ili u ve¢oj meri
ometati, druge vozace koji se kreCu iza njega, kao i da im tu svoju nameru saopsti i
upozori ih aktiviranjem stop-svetla na svom vozilu. Medutim, u slu€aju neposredne
opasnosti (iznenadno istrcavanje dece na kolovoz, odron kamenja, naglo koCenje vozila
ispred, nailazak na neosvetljeno vozilo ili iznenadnu prepreku na putu i sl.), vozac nije
duzZan da ovako postupa tj.kad nema druge mogucnosti da neposrednu opasnost izbegne
preduzece forsirano kocenje bez prethodnog upozorenja.

3.3 Skretanje i okretanje

Postupak vozaca prilikom svakog skretanja treba da bude sledeci:

e da na dovoljnoj udaljenosti pre skretanja proveri kretanje vozila iza sebe i uveri se
da moze izvrSiti bezbedno skretanje, a ako skreCe ulevo da proveri i stanje na
kolovoznoj traci kojom se krecu vozila iz suprotnog smera;

e da blagovremeno pokazivacem pravca (odnosno rukom) obavesti ostale u€esnike u
saobracaju o svojoj nameri skretanja;

e da sa vozilom blagovremeno zauzme na kolovozu odgovarajuci polozaj kako bi i na
taj naCin njegova namera postala jasnija ostalim u€esnicima u saobracaju.

3.3.1 Skretanje —u levo

Kod skretanja ulevo treba razlikovati dve situacije i to: skretanje sa puta sa dvosmernim i
sa jednosmernim saobracajem. Takode, postoje bitne razlike i kada se skrtanje vrSi u
pokretu, ili iz mirovanja, sa zaustavne linije.

RY S |
I

Slika 3. Bezbedno rasfojanje za skretanje vozila ulevo (S,)

Prilikom skretanja vozilo (1) prelazi put S; kojim po kruznoj putanji prelazi jednu ili viSe
saobracajnih traka i mora celom duzinom da napusti raskrsnicu.Ovo skretanje vozilo (1)
vrSi od »STOP« linije jednako-ubrzanim kretanjem. U najnepovoljnijem slu¢aju moze se
prihvatiti da vozilo (1) startuje iz mirovanja (V1=0) i da ubrzava ubrzanjem a=1,0 - 2,0
[m/s?].

Zavisno od duZine skretanja (S;) vozilu (1) treba odredeno vreme da bi izvrSilo skretanje
koje se moze utvrditi iz izraza.

}ZS 2S
ty = ?1[5] Sz :Vz ?l[m]

Za ovo vreme vozilo iz suprotnog smera preéi ¢e put od S,=V,-ts, pa je to i bezbedno
odstojanje za skretanje vozila ulevo.
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3.4 Preticanje

Preticanje se po pravilu vrsi se sa leve strane vozila koje se pretiCe, a moze da se vrsi i sa
desne strane ako je to vozilo na kolovozu zauzelo takav polozaj i voza¢ dao takav znak da
se moze zakljuciti da to vozilo skre¢e ulevo.Na putu na kome postoje najmanje dve
saobraéajne trake namenjene za saobracaj vozila u istom smeru, brZze kretanje vozila u
jednoj traci od kretanja vozila u drugoj traci ne smatra se preticanjem. Tokom preticanja
voza€ (V1) koji sledi preticano vozilo (V,) mora jednako-ubrzanim kretanjem da prede
sledece rastojanje (dodatni put pretiCuceg vozila):
l=d, +1,+d,+l,

gde je: d;—rastojanje sledenja vozila; l;—duzina preticanog vozila; d,—zastitno rastojanje
posle preticanja; l,—duzina vozila koje vrsi preticanje; I-dodatni put pretiCu¢eg vozila.
Ova relacija, pored ranije prihvacéenih polaznih parametara za analizu procesa preticanja
imace znacCajan uticaj na definisanje potrebne duZine preglednosti za bezbednosno
preticanje i njenu prakti¢énu primenu. Na slici je prikazana Sema procesa preticanja kako se
naj¢esSce objasnjavaju u struénoj literaturi. U osnovi polazi se od Cinjenice da je potrebna
duzina preglednosti za bezbedno preticanje: put koji prede preticano vozilo (V,), i put
vozila iz suprotnog smera (Vi) za vreme preticanja (t,), sa odgovaraju¢im zastitnim
rastojanjem (D):

Spp=L=V, -t +V,-t, +1+D

1]

X na 5 : 2 & R (R
sprekcidana Pt teg
P = Pripremna Inija i Puna (reisprekidana) inija

Slika 4. Proces preticanja vozila na putu

Vreme preticanja (t,) predstavlja razliku potrebnog vremena da se prede: ukupan put
preticanja i puta do kritiCne taCke:t, =t,-t,ili vreme da se prede dodatni put preticuceg

vozila:
tl — M (Sec)
\ a

d - je bezbedni razmak posle preticanja: d=0,5 V;, (moze se prihvatiti i d=0,3 V; ), Vi je
dato u [km/h].

Da bi se utvrdile minimalne duzina preglednosti za bezbedno preticanje porebno je poci od
realne i najCeSce situacije: da se vrsi preticanje putnickog vozila koje se krec¢e brzinom od
60 km/h, a u susret dolazi drugo vozilo maksimalno dozvoljenom brzinom (80 km/h).
Potrebno vreme preticanja, pri realnom ubrzanju je t,= 4,3 — 5,3 s, a duzina preglednosti
Spr=210 - 240 m.

Znaci pojava vozila iz suprotnog smera na rastojanju manjem od 200 m moZze se smatrati
opasnom, pa vozac treba da odustane od zapocCetog preticanja, jer mu je nekoliko puta
efikasnije kociti nego ubrzavati vozilo.
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3.5 Proces prilagodavanja brzine

U procesu prilagodavanja brzine vozac je u obavezi da bira, odreduje brzinu prema:
e Saobracajnoj situaciji i uslovima puta

Vremenskim i svetlosnim prilikama

Bezbednom zaustavljanju pred preprekom koju vidi/mozZe da predvidi

Potrebi zaustavljanja i propustanju vozila na raskrsnici

Upravljanju koje ne ugrozava bezbednost saobracaja

e Bezbednom prolazaku kroz krivinu

Takode, vozac je duzan da prilagodi brzinu kretanja vozila odredenim uslovima, tako da se
moZze blagovremeno zaustaviti:

a) pred svakom preprekom koju moZze da vidi iliima razloga da predvidi,

b) da bi propustio vozila na raskrsnici

Uslovi koji utiCu na brzinu kretanja vozila su: osobine i stanje puta, vidljivost, preglednost,
atmosferske prilike, stanje vozila i tereta, gustina saobracaja i drugi saobracajni uslovi.
Vozac€ je duZzan da prilagodi brzinu kretanja vozila i kada nema potrebu da se zaustavi,
npr. da uspori i propusti peSaka, bezbedno skrene na raskrsnici - desno ili levo itd. Nacin
upravljanja kojim se ne ugrozava bezbednost saobradaja nije posebno razraden, ali
podrazumeva primenjivanja pravila i nacin postupanja vozaCa u realnoj situaciji u
saobracaju na putu.

3.6 Ustupanje prvenstva prolaza
3.6.1 Propustanje pesaka na kolovozu

Treba posebno istaci opasne situacije koje su nastaju u susretu vozila sa peSacima, a koji:
e prelaze kolovoz sa leve na desnu stranu
e prelaze kolovoz sa desne na levu stranu
e krecCu se duz kolovoza

Kako je sa saobracajno-tehni¢kog aspekta najslozeniji slu¢aj prelaska peSaka sa leve na
desnu stranu, odnosno kada on stvara opasnu situaciju, podseti¢emo se na utvrdene
stavove. Opasna situacija nastaje kada se peSak nalazi:

Nacin prelaska odstojanje do saobracajne trake
Normalan hod na manje od 0,7 m do ulaska u saobracéajnu traku
Pretr€avanje na najmanje 0,7 m ulevo od leve ivice saob. trake
Prelazi iza prepreke uSao najvise 0,7 m u saobracajnu traku
Kada se zaustavi kada vozac uoci nameru peSaka da menja smer

4 ZAKLJUCAK

Za pravo shvatanje sustine uzroka nezgoda i greSaka kao i njihove posledice, nuzna je
analiza veéeg broja nezgoda odredenih karakteristika, Sto omogucava da se pouzdanije
otkriju Cinioci koji ih izazivaju. Pri izu€avanju saobracajnih nezgoda mora se poéi od
Cinjenice da su one izazvane uzajamnim delovanjem brojnih faktora, Ciji uticaj nije u
potpunosti poznat. Da bi se na pravi nacin shvatili uzroci nezgoda, potrebno je da se
sagledaju i analiziraju medusobni odnosi svih Cinilaca i to u svetlu stvorene opasne
situacije na putu. Brojni uzroci nezgoda koji se svrstavaju u tri Sire grupe: a) uslove i
okolnosti - koje indirektno doprinose nastanku opasne situacije i daju logistiCku podrsku b)
uzrocima saobracajnih nezgoda - kao druge faze u nestanku nezgode i c) greske ucesnika
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- koje neposredno dovode do nezgode. Za potpuno i pravilno sagledavanje uzajamnog
dejstva uzroka i greSaka u nastanku saobracajnih nezgoda mora se poéi od toga da su
neposredni izvor opasnosti u saobracaju uzroci, koji utiCu prvenstveno na stvaranje
opasne situacije, a zatim i na greske, kao pojavni oblici ovog uzroka.

Prilikom preduzimanja radnji u saobracaju, ili postupanja po pravilima saobracaja vozaci
Cesto prave ozbiline greSke koje dovode do stvaranja opasne situacije, a daljim
neadekvatnim reagovanjem i do saobracajne nezgode. Ako se pravilno definiSu uzroci
nezgoda, na njih se moze direktno uticati i efikasno usmeriti mere kontrole saobracaja,
represivno delovanje, kao i tehnicko-regulativne mere za stvaranje povoljnijih uslova
odvijanja saobracaja. Suzbijanje greSaka ucesnika, koje pri opasnhim situacijama
neposredno dovode do nezgode, zahteva znatno slozenije i dugotrajnije angazovanje
celokupne drustvene zajednice. Nije dovoljno konstatovati da je potrebno stalno
obrazovanje i edukacija svih uCesnika u saobracaju za podizanje nivoa saobracajne
kulture, jer i ,kulturni“ vozaci izazivaju saobra¢ajne nezgode. Mora se napokon shvatiti da
,gro“ problema u bezbednosti saobracaja pravi manja grupa opasnih i visokorizi¢nih
vozaca. Oni uglavnom znaju propise i pravila saobracaja, ali voze rizicno, agresivno i
stalno negde Zure. Njima ne trebaju predavanja o propisima i bezbednoj voznji, ve¢
sistematski rad sa timom stru€njaka u terapeutskim grupama, na promeni shvatanja,
ponasanja i odredenih osobina licnosti.
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SADRZAJ

Jedan od klju¢nih elemenata rada jeste unapredenje saobracajnog obrazovanja
i vaspitanja tj. izrada projekta saobracajnog obrazovanja u Republici Srbiji, kao i na€ine na
kojima moZemo unaprediti znanje, stavove i ponaSanja svih uCesnika u saobracaju.
Uvodenjem predmeta kroz Skolsku ustanovu omogucicemo da se godiSnje saCuva dva do
tri odeljenja od trideset daka. Takode, stvorila bi se bolja slika omladine o u¢es¢u njih
samih u saobracaju, pravilnom ponaSanju, kao i podsticanju omladine kroz igre da
razmisSljaju o saobracaju i time postanu bezbedni vozali sa visokim stepenom
saobracajnog obrazovanja. Za ostvarivanje ovakvih zadataka koje saobracaj svakim
danom postavlja pred nas, moramo poraditi na usvajanju pravilnika o obuci novih vozaca,
kao i na obrazovanju (edukaciji) kako buducih tako i vozaca koji danas upravljaju vozilima
ili na neki drugi nacin u€estvuju u saobracaju, $to bi za cilj imalo stvaranje bezbednosti na
nasim putevima.

Kljucéne reci
Bezbednost saobracaja, saobracajno obrazovanje, obuka, Zakon o BS,
saobracajne nezgode

ABSTRACT

One of the key elements of the work is to improve traffic education, ie.
preparation of project traffic education in the Republic of Serbia, as well as the ways in
which we can improve knowledge, attitudes and behavior of all road users.introduction of
the subject through the the school facility will enable to preserve a year of two to three
classes of thirty children.It also would create a better picture on the participation of youth
themselves in traffic, proper behavior, as well as encouraging youth through the game
thinking about traffic and thus become safe drivers with a high level of traffic education.For
realization of these tasks that traffic every day set before us, we have to work on the
adoption of rules on the training of new drivers, as well as schooling or education in the
future and the drivers who still operates the vehicle or otherwise participate in the traffic
which would aim to create safety on our roads.

Key words
Traffic safety, traffic education, training, Law on BS, traffic accident

1. UVOD

Obrazovanje predstavlja dugoroc¢ni proces i ima mnogo ciljeva. Uvek treba imati
na umu da kao ucesnici u saobracaju pravimo gresSke, zaboravljamo i mnoge stvari ne
primecujemo, bilo da smo u svojstvu peSaka ili vozaca. IstraZzivanja pokazuju da jedan od
kljuénih sredstva za predupredenje saobracajnih nezgoda i prevaspitanje nesavesnih
(opasnih) vozaCa jeste obrazovanje. Efikasnim saobracajnim obrazovanjem podizemo
svest i znanje o saobracaju, razvijamo vestine voznje i nacine razmisljanja. Kvalitetnim
obrazovanjem i obukom uc€esnika u saobracaju dolazi do formiranja i promocije pravih
stavova, Sto predstavlja glavni uslov za stvaranje bezbedne saobracajne sredine. Efekat
saobracajnog obrazovanja predstavlja jedinstveni sistem koji se proteze kroz ceo Zivot
osobe. Osnovna i srednja Skola predstavljaju najvazniju fazu sistema obrazovanja
uCesnika u saobracaju. U Finskoj saobracajno obrazovanje se izuCava kao osnovni
nastavni predmet u Skoli (u periodu od 7. do 15. godina starosti), a povezan je sa fiziCkim
vaspitanjem i zaStitom Zivotne sredine. Pripremu ucesnika za bezbedno ucesée u
saobracaju mozemo sagledati na dva nacina. Prvi nacin bi predstavljao vaspitnu meru koja
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ima za cilj stvaranje i razvijanje saobracajne kulture. Drugi nacCin bi predstavljao obrazovnu
meru kojom se obezbeduje potrebno znanje za bezbedno uce$ée u saobracaju. Na
vaspitnu meru najcesci uticaj ima porodica. Kroz porodi¢no, odnosno kucno, vaspitanje na
decu, kao buduce vozace najveci uticaj ostvaruju roditelji i najblizi srodnici koji u€estvuju u
saobracaju na bilo koji nacin, kao i okruzenje u kojima buduci vozaci odrastaju i ue. Za
razliku od porodi¢nog vaspitanja, edukacija se moze posti¢i kroz Skolske i predskolske
ustanove, i cilj njen bi prvenstveno bio formiranje znanja svih uCesnika u saobracaju,
formiranje i izgradnja liCnosti bezbednog vozaca i uticaj lokalne samouprave pomocu
odgovarajucih sredstva kao Sto su : kampanje, igre o saobracaju, obavezan predmet
.Bezbednost saobracaja i saobracajno vaspitanje i dr. Sam rad sastoji se od prikaza
sadasnjeg procesa obuke kao i efekata primene bez adekvatnog obrazovanja, sa
uvodenjem saobracajnog obrazovanja kao sastavnog elementa Skolskog obrazovanja.

2. SADASNJI STEPEN OBRAZOVANJA | NJEGOVI EFEKTI PRIMENE

Usvajanjem zakona o bezbednosti saobracaja na putevima krajem 2009. godine
dolazi do promene u nacinu realizovanja obuke i obrazovanja u€esnika u saobracaju.
Nacin obuke novih vozaca prati Pravilnik o obuci i osposobljavanju u€esnika u saobracaju
koji nazalost i posle pune dve godine primene ZOBS-a nije donet. Zbog neusvajanja i
nedonoSenja ostalih pravilnika i akata koji proizilaze iz ZOBS-a dolazi do gubljenja
poCetne primene i teZine samog zakona, $to nam ukazuje da se vratamo na 2009. godinu
kada sadasnji zakon nije bio u primeni. | pored smanjenja broja saobracajnih nezgoda u
2011. godini, broj poginulih u 2011. godini se povecao za 10,35% u odnosu na 2010.
godinu.

2009 2010 2011
Januar 56 38 50
Februar 36 35 46
Mart 59 35 33
April 75 42 34
Maj 80 50 54
Jun 65 51 71
Jul 99 74 71
Avgust 116 67 82
Septembar 56 74 82
Oktobar 70 68 78
Novembar 51 77 71
Decembar 46 49 56
UKUPNO 809 660 728

Tabela 1. Broj poginulih u€esnika u saobrac¢aju po mesecima u toku godine [3]

NajCeséi uzroci nastanka saobracajnih nezgoda je neprilagodena brzina kretanja
vozila. Cesta je pojava da se vozadi ne pridrzavaju saobraéajnih propisa, a najéesce
propisa o0 ogranicenju brzine. Voznja velikom brzinom je opasna za sve ucesnike u
saobracaju, a najviSe za peSake. Pored brzine koja je najveci uzrok nastanka saobracajnih
nezgoda, postoje i drugi Cesti uzroci kao Sto su : neustupanje prvenstva prolaza, loSe
radnje vozilom — skretanje, okretanje, kretanje i psihofiziCko stanje vozaca.

199



Zbornik radova

140

120

100 <N

a0

~ ’-_V'Bq_\_?“{ﬂ\

60 - —
Hx\.

40

20

I:l T T T T T T T T T T T
2 5 =, e 2 = S -5 -5 5 e
F &y Y F S E
o : L . -

" ,_-';jq A %:' Q'h"
|—zuua — 2010 2011 |

Dijagram 1. — Grafi€ki prikaz broja poginulih u€esnika u saobracaju po mesecima u toku
godine

Danas porodica i Skolske ustanove skoro da ne posvecuju paznju edukaciji
(obrazovanju) dece u saobracaju. Mali broj Skola u€estvuje u kampanjama i akcijama Ciji je
cilj razvijanje bezbednije saobrac¢ajne sredine, pa je zato obrazovanje svedeno na veoma

nizak nivo.

—t —t >

2 [SAOBRACAINA
5"%%%5&9%&%"“ &?ﬂ%‘i’ﬁ% OPASAN VOZAC 1™ NEZGODA ]

. do 7. godine : od 7. do 17. godine I od 17. do 18. godine I od 18. ’ UZROK SN
' ' ' obuka od 25. do 60. dana -  BRZINA
L - Nizak stepen obrazovanja D - Visok stepen obrazovanja LE:&T&?;%@
PSIHOFIZICKO STANJE

Slika 1. — Lanac sadasnjeg saobracajnog obrazovanja u€esnika u saobracéaju

Obuka i edukacija vozaca traje od 25 do 60 dana. U tom intervalu se vrlo malo
znanja stekne o saobracaju. Taj vremenski period je nedovoljan za formiranje liCnosti
vozaca.Zbog tako kratkog vremenskog roka za sticanje odredenog stepena obrazovanja u
saobracaju, centri za obuku vozacCa, kroz osposobljavanje i obuku, danas proizvode
,opasne vozace“, kako po njih same tako i po ostale u€esnike u saobracaju. Ovi vozaci
odmah ili kroz odredeni vremenski period izazovu, pod odredenim okolnostima
saobracajnu nezgodu.(Slika 1.)

NajCeséi period nastanka saobracajnih nezgoda, u odnosu na iskustvo, je prva
godina vozackog iskustva, kao i period od 6. do 15. godina vozackog iskustva. (Tabela 2.)
LoSim osposobljavanjem i obukom dobijamo vozace koji se teSko prilagodavaju novom
(odavno ve¢ u primeni) zakonu o bezbednosti saobracaja. Zbog toga je saobraéajno
obrazovanje vazan i kljuéni cilj u prevenciji saobracajnih nezgoda.

U velikoj meri loSe poruke i zastraSivanje o buducem nacinu obuke vozaca,
doveli su do ,punjenja“ centra za obuku voza¢a novim kandidatima, pa danas na ulicma
ima puno mladih nedovoljno obrazovanih vozaca, koji su obuku prosli na brzinu (u periodu
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od 25 do 60 dana, pogledaj tabelu 3.), a pritom znanje koje su stekli o saobracaju je
veoma malo ili je nau€eno napamet, $to se pokazalo kao neefikasno zbog vremena
zaboravljanja koje nastupa posle odredenog perioda. (Tabela 2.) Takvi kandidati
predstavljaju potencijalno opasne vozacCe koji su skloni mogu¢em nastanku saobracajne
nezgode.

Godine vozackog Ukupno S’\_I_ s SN sa. SN sa SN sa Pogin Teze Lakse
iskustva SN materjainom nastradalim poginulim licima pavredenim ulo povredeno povredeno
Stetom licima licima

1 2119 1233 886 41 845 45 229 1136

2 1398 876 522 24 498 30 147 636

3 1337 889 448 30 418 32 116 526

4 1277 860 417 17 400 24 112 502

5 1515 1043 472 17 455 18 121 580
6-10 6599 4674 1925 107 1818 113 500 2313
11-15 7563 5672 1891 84 1807 95 502 2185
16 - 20 4010 2832 1178 56 1122 62 289 1376
21-25 3359 2408 951 40 911 46 240 1105
26 - 30 2133 1461 672 43 629 52 169 761
31-35 2521 1782 739 42 697 45 194 795
35-40 1999 1364 635 33 602 34 169 696
41 - 45 1011 704 307 14 293 16 82 350
46 - 50 61 31 30 0 30 0 7 28
50 - 90 56 34 4 30 5 5 46

Tabela 2. — Broj saobraéajnih nezgoda u odnosu na godine vozackog iskustva [3]

Pod potencijalno opasanim vozacCima podrazumevaju se oni vozacCi koji zbog
nedovoljnog znanja i neizgradenih vozackih vestina i navika, ali i zbog agresivnog
ponasanja ili neprilagodenosti saobracaju, u velikoj meri povecavaju rizik od nastanka
saobracajne nezgode.

Ukupno Teorijski deo Prakti¢ni deo

upisanih Polagalo PoloZilo Polagalo PoliZilo
2005 155 124 79 113 97
2006 210 261 239 243 230
2007 70 95 80 57 45
2008 141 103 78 91 83
2009 283 261 235 251 238
2010 229 210 198 241 230

Tabela 3. — Broj upisanih kandidata u centar za obuku vozaca (uzorak czov iz Kragujevca)

[2]
3. BUDUCI STEPEN OBRAZOVANJA UCESNIKA U SAOBRACAJU

Za postizanje dugoroc€nih ciljeva i prihvatanje vizija razvijenih zemalja, mladi ljudi
kao buduci vozaci moraju proéi proces obrazovanja (edukacije) kroz porodicu i kroz
Skolske ustanove (osnovnu i srednju Skolu), pa sve do centra, gde ¢e proéi obuku za
vozacCa i steéi mogucnost za posedovanje vozaCke dozvole za upravljanje vozilom i
ucescCe u saobracaju.
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L - Nizak stepen obrazovanja D - Visok stepen obrazovanja

Slika 2. Lanac buceg saobracajnog obrazovanja u€esnika u saobracaju

Kao sto mozemo videti, u budu¢em lancu saobracajnog obrazovanja, pocCetnu
ulogu ima porodica. Porodicno vaspitanje zasniva se na uzorima roditelja, najblizih
srodnika i okruZenja u kojima mladi ljudi, kao buduéi vozaci, odrastaju i u¢e. Ova tri
elementa porodi¢nog vaspitanja trebalo bi da budu uzor pravilnog ponasanja u saobracaju,
jer ne smemo zaboraviti da deca upravo od nas ucCe odredena pravila u saobracaju. Pored
porodice, veliku ulogu imaju i Skolske ustanove. Medu omladinom Skolskog uzrasta
neophodno je ¢eS¢e organizovati takmicenja iz oblasti saobrac¢aja, prve pomodi, voznje
biciklom, rolerima i sl. Ovakav vid takmiCenja decu podstiCe i podize im svest da
razmiSljaju o saobracaju u svakoj situaciji u kojoj se zateknu, danas kao pesaci ili sutra
kao vozaci. Stoga je neophodno izvrSiti reviziju nastavnih planova i priprema radi
uskladivanja saobracajnog obrazovanja, gde bi se omladina ranog Skolskog uzrasta
upoznala sa bezbednoséu saobracaja, kao i naCinom kako da bezbedno ucestvuju u
saobracaju. Uvodenjem predmeta ,Bezbednost saobracaja i saobracajno vaspitanje“ kroz
Skolske ustanove, podigli bi svest buduéih vozaca (omladine) kako da se pona$aju u
saobracaju a da pritom Cuvaju i sebe i druge uCesnike, a sa druge strane posedovali bi
odredeno predznanje prilikom obuke za sticanje vozacke dozvole.

Sa ovakvim predznanjem, kao i sa adekvatnom obukom, posle usvajanja
pravilnika o obuci novih vozaca, postize se jedinstveni sistem koji se proteze tokom celog
Zivota osobe, a proizvod ovakvog sistema obuke i obrazovanja jeste ,obucen (bezbedan)
vozac“. Samo dobro obufen vozaC je bezbedan voza¢. Ovako obucen vozal Kkoji
uCestvuje u saobracaju sa velim stepenom obrazovanja moze pravilno da procenu
saobracajnu situaciju, odnosno zadatak koji se pred njim nalazi i adekvatno sa postojecim
znanjem o saobracaju na njih i deluje. Kod ovakvog obucenog i pripremljenog vozaca za
bezbedno uceSce u saobracaju, manji je rizik od nastanka saobracajne nezgode, a da bi
zadrzali efekat da vozac€ i dalje bude bezbedan kako za sebe tako i za ostale uesnike u
saobracaju, neophodno je vrsiti kontrolu i otkrivanje potencijalnih saobracajnih prekrsaja i
na osnovu toga vrsiti sankcionisanje istih. (Slika 3.)
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Slika 3. — Predupredenje saobracéajnih nezgoda i prevaspitanje nesavesnih vozaca [1]

4. ZAKLJUCAK

Na osnovu sumiranih rezultata, jedan od klju¢nih elemenata rada jeste
unapredenje saobracCajnog obrazovanja i vaspitanja tj. izrada projekta saobracajnog
obrazovanja u Republici Srbiji, kao i nacine na kojima mozZemo unaprediti znanja, stavove i
ponasSanja ucCesnika u saobracaju. Uvodenjem predmeta kroz Skolsku ustanovu
omoguci¢emo da godiSnje saCuvamo dva do tri odeljenja od trideset daka. Takode, stvorila
bi se bolja slika omladine o u€e$¢u njih samih u saobracaju, pravilnom pona$anju, kao i
podsticanju omladine kroz igre da razmisljaju o saobracaju i time postanu bezbedni vozaci
sa visokim stepenom saobracajnog obrazovanja. Da bi ispunili ove i ostale zadatke koje
saobracaj svakim danom postavlja pred nas, moramo poraditi na usvajanju pravilnika o
obuci novih voza€a, kao i na obrazovanju (edukaciji) kako buducih tako i vozaca koji
danas upravljaju vozilima ili na neki drugi nacin u€estvuju u saobracaju, Sto bi za cilj imalo
ostvarivanje bezbednosti na putevima. U narednom periodu lokalne samouprave, osnosno
tela za koordinaciju bezbednosti saobracaja na putevima, moraju efikasnije da se ukljuce u
prevenciju saobracajnih nezgoda kroz razne vidove kampanja, skupova, igra i dr.
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Apstrakt: U okviru rada dat je prikaz osnovnih uslova za bezbedno izvrSenje transportnog
procesa opasnih roba pod rezimom ,ograni¢ene koli¢ine* u skladu sa najnoviim ADR-om
koji je stupio na snagu 01.01.2011. godine. Nacin pripreme robe za prevoz, dokumentacija
koja prati izvrSenje transportnog procesa, nacin obeleZavanja ambalaZze i vozila pod
reZimom ,ograniCene kolicine“ detaljno su pojasSnjeni u radu. Posebna paZnja je
posvecena mogucim propustima koji mogu da se jave pri organizaciji ove vrste transporta
u smislu utvrdivanja uslova pod kojima vaZi ovaj reZim odvijanja transportnog procesa, sto
ima uticaj na nivo bezbednosti ostalih uCesnika u saobracaju koji se ogleda u veliCini
mogucih posledica po sve elemente (Zivotna sredina, stanovniStvo, objekti) izloZzene
dejstvu opasne robe.

Kljucéne reci: ogranicene koliCine, incidentna situacija, opasna roba, rizik.

Abstract: In this paper, the basic conditions for the safe execution of the transportation
process of dangerous goods under the regime "limited quantities" according to the current
ADR, which entered into force on 1% January 2011, is presented. Method of preparing
goods for transportation, documentation that accompanies the execution of the transport
process, a way of marking containers and vehicles under the regime of "limited quantity"
are explained in detail in the paper. Special attention was paid to the possible failures that
may occur in the organization of this type of transport in terms of determining the
conditions under which this regime applies performance of the transport process, which
affects the level of safety of other road users, which is reflected in the size of the possible
consequences for all elements (environment, population, buildings) exposed to dangerous
goods.

Key words: limited quantities, incident situation, dangerous good, risk.
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1. UVOD

Za odvijanje transportnog procesa opasnih roba za razliku od ostalih vrsta roba koje
nemaju epitet ,opasne” vaze stroziji uslovi u pogledu obuke osoblja, obelezavanja vozila i
ambalaze, kao i u pogledu konstrukcije vozila. Medutim, ukoliko se transportuju opasne
robe u malim koliCinama, za odredene vrste opasnih roba i njihove koliCine postoje
posebne olaksSice jer se smatra da u tim koli¢inama u kojima se transportuju ne postoji
veliki stepen opasnosti.

Pitanje je kolike su te koliCine koje su dozvoljene za transport za koje vaze olakSice,
odnosno kada se transport ovih vrsta roba mozZe odvijati pod rezimom ,ograniCene
koli€ine*.

U skladu sa tim proizasao je i cilj rada, a to je definisanje maksimalne dozvoljene koli€ine
za transport u reZzimu ,ogranicene koliine“ kao i naCin obeleZavanja vozila i ambalaze
kada se transport obavlja pod prethodno navedenim uslovima.

Predmet rada predstavlja transport robe u reZzimu ,ograni¢ene kolicine".

2. USLOVI POD KOJIMA VAZ| PREVOZ OPANIH ROBA POD REZIMOM ,0GRANICENE
KOLICINE® | KATEGORIJE ROBA

Pri izvrSenju transportnog procesa opasnih roba pored primene svih bezbednosnih mera,
neophodno je poznavanje uslova pod kojima se odvija proces transporta ovih vrsta roba
pod rezimom ,ograniCene koli€ine“. ovo se pre svega odnosi na organizaciju transporta
kao i na pravilan nacin obelezavanja vozila i ambalaze.

Kako svaka opasna roba ima svoje stepene opasnosti definisane ambalaznim grupama,
koji su veoma vazni za primenu bezbednosnih mera, veoma vazno je pored ove Cinjenice
znati i njenu transportnu kategoriju, u cilju donoSenja odluke da li je neophodno ispostovati
zahteve definisane ADR-om ili ne. Odnosno, da li odredena koli€ina opasne robe sme da
se transportuje bez propratne dokumentacije (bez sertifikata za vozilo i vozaca i uputstva o
posebnim merama bezbednosti) ili je to neophodno.

U transportu opasne robe razlikujemo pet transportnih kategorija: 0, 1, 2, 31 4.

Za svaku transportnu kategoriju propisana je najveéa dozvoljena ukupna koli¢ina po
transportnoj jedinici, te tako imamo [1]:

e za transportnu kategoriju 0 ne vaze olakSice pri prevozu, tj. naznaCene materije i
predmeti ne mogu se prevoziti pod rezimom "male koliCine";

e za transportnu kategoriju 1 najvec¢a dozvoljena ukupna koli€ina po jedinici prevoza je 20
jedinica mere, a za materije dozvoljeno je i 50 jedinica mere;

e za transportnu kategoriju 2 najveca dozvoljena ukupna koli¢ina po jedinici prevoza je
333 jedinice mere;

e za transportnu kategoriju 3 najveca dozvoljena ukupna koli¢ina po jedinici prevoza je
1000 jedinica mere;

e za transportnu kategoriju 4 nema ograniCenja u prevozu slobodne koli€ine opasnih
materija ili predmeta pod reZzimom "male koliine", ali koli¢ina ne sme biti ve¢a od
korisne nosivosti vozila;
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Ukoliko se u jednoj transportnoj jedinici transportuju opasne robe razli¢itih_transportnih
kategorija, onda se moraju primenjivati vrednosti u zagradama iz tabele 1, kolona (3), koji
predstavljaju faktore korekcije. Ovde je vazno napomenuti da zbir proizvoda koli€ine
opasne materije ili predmeta koji se transportuju u jednom vozilu, a razliCitih su
transportnih kategorija, ne sme preci vrednost 1000.

Tabela 1. Najveca koli€ina opasne robe po jednoj transportnoj jedinici [2]

Najveca
Transportna Materije ili predmeti / Ambalazna grupa ili klasifikacioni kod ukupng EOI'C."na
kategorija / grupa ili UN broj PO Jedno]
1) 2) tra.nspolrmOj
jedinici
3)
0 Klasa 1: 1.1A/1.11L/1.2L/1.3L i UN 0190
Klasa 3: UN 3343
Klasa 4.2: Materije koje pripadaju ambalaznoj grupi |
Klasa 4.3: UN 1183, 1242, 1295, 1340, 1390, 1403, 1928, 2813, 2965,
2968, 2988, 3129, 3130, 3131, 3134, 3148, 3396, 3398 i 3399
Klasa 5.1: UN 2426
Klasa 6.1: UN 1051, 1600, 1613, 1614, 2312, 3250 i 3294 0

Klasa 6.2: UN 2814 i 2900

Klasa 7: UN 2912 do 2919, 2977, 2978 i 3321 do 3333

Klasa 8: UN 2215 (MALEIC ANHYDRIDE, MOLTEN)

Klasa 9: UN 2315, 3151, 3152 i 3432 i oprema koja sadrzi takve materije
ili meSavine i praznu neocCis¢enu ambalazu osim ambalaze koja je
uvrstena sa UN brojem 2908, koja je sadrzavala materije uvrstene u ovu
transportnu kategoriju.

1 Materije i predmeti koji pripadaju ambalaznoj grupi | i nisu uvrsteni u 20
transportnu kategoriju 0 i materije i predmeti sledecih klasa:
Klasa 1: 1.1B do 1.1J%1.2B do 1.2J/1.3C/1.3G/1.3H/1.3J/1.5D%

Klasa 2: grupe T, TC? TO, TF, TOC i TFC; aerosoli: grupe C, CO, FC, T, (faktor
TF, TC, TO, TFCiTOC korekcije 50 ili
Klasa 4.1: UN 3221 do 3224 i 3231 do 3240 20)
Klasa 5: UN 3101 do 3104 i 3111 do 3120

2 Materije i predmeti koji pripadaju ambalaznoj grupi Il i nisu uvrStene u 333

transportne kategorije 0, 1 ili 4 i materije i predmeti sledecih klasa:
Klasa 1: 1.4B do 1.4G i 1.6N

Klasa 2: grupa F; aerosoli: grupa F

Klasa 4.1: UN 3225 do 3230 (faktor
Klasa 5.2: UN 3105 do 3110 korekcije 3)
Klasa 6.1: Materije i predmeti koje spadaju u ambalaznu grupu lll
Klasa 9: UN 3245

3 Materije i predmeti koji pripadaju ambalaznoj grupi Il i nisu uvrdtene u 1000
transportne kategorije 0, 2 ili 4 i materije i predmeti sledecih klasa:
Klasa 2: grupe A i 0; aerosoli: grupe Ai 0O

Klasa 3: UN 3473

Klasa 8: UN 2794, 2795, 2800 i 3028 (faktor
Klasa 9: UN 2990 3072 korekcije 1)
4 Klasa 1: 1.4S

Klasa 4.1: UN 1331, 1345, 1944, 1945, 2254 i 2623
Klasa 4.2: UN 1361 i 1362 ambalazna grupa llI
Klasa 7: UN 2908 do 2911 bez
Klasa 9: UN 3268 ograniéenja
i prazna neociS¢ena ambalaZa koja je sadrzala opasne materije osim one
uvrstene u transportnu kategoriju 0

& Za UN 0081, 0082, 0084, 0241, 0331, 0332, 0482, 1005, 1017 najveca ukupna
koli¢ina po transportnoj jedinici treba da bude 50 kg, (kod meSovitog tereta faktor
korekcije je 20).
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U tabeli 1. dat je prikaz transportnih kategorija i vrsta roba koje pripadaju pojedingj
transportnoj kategoriji, kao i faktori korekcije za sve transportne kategorije posebno, u
zavisnosti da li se transportuju kao mesovit teret ili ne.

Na osnovu prethodno navedenog, ukoliko se transportuje roba transportne kategorije 0
bez obzira na jedinicu mere (broj paketa) ne postoji moguénost oslobadanja od zahteva
propisanin ADR-om, dok kod svih ostalih kategorija se moraju poStovati ograniCenja
definisana prethodnom tabelom (osim transportne kategorije 4).

Prethodnom tabelom su definisana ogranicenja samo u pogledu broja pakovanja koja se
smeju utovariti u tovarni prostor a da za njih vazi princip ,malih koli¢ina*“.

Postavlja se pitanje koliko maksimalno po jednom pakovanju sme da se upakuje odredene
vrste opasne robe? Da bi se dao odgovor na ovo pitanje neophodno je da se zna kojoj
kategoriji ,ograni¢enih koli€ina“ pripada ta vrsta opasne robe ili vrste i tek tada se moze
dati konacan odgovor koja je to koli¢ina upakovane robe koja se sme utovariti a da vazi
rezim ,ograni¢ene koli€ine"“.

Kako bi se znalo da se roba transportuje pod rezimom ,ograni¢ene koli¢ine“, pakovanja
oznacena ovom oznakom moraju biti obeleZena odgovaraju¢om nalepnicom i oznakom, o
¢emu Ce viSe reci biti u narednoj tacki rada.

Ukupan broj kategorija ograniCenih koli¢ina je 29, a maksimalna koliina za svaku
kategoriju ogranicenih koli€ina je prikazana u tabeli 2., u zavisnosti od vrste pakovanja i
agregatnog stanja opasne robe.

Na osnovu dozvoljenog broja pakovanja (paketa), njihove vrste i kategorije ograni¢enih
koli¢ina kojoj opasna oba pripada dobija se ukupna koli¢ina robe koja je dozvoljena za
transport pod rezimom ,ograniCene koliine“. Ukoliko se utovari vec¢a koliina robe od
ograniCenja koja vaze za ograniCene koli€ine ili ukoliko za odredenu robu ne vaze
olakSice, tada se transport te vrste robe (ili viSe roba) mora izvr§avati prema svim
zahtevima koji su definisani ADR-om.
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Tabela 2. Vrednosti za ogranicene koliCine — LQ [2]

UNUTRASNJA AMBALAZA SMESTENA NA
GRUPNA AMBALAZA® PODLOGAMA SA FOLIJOM (KOJA SE SKUPLJA-
NAJVECA NETO KOLICINA RASTEZE)®
KOD NAJVECA NETO KOLIGINA
za unutra§nju za komad” za unutrasnju ambalazu za komad”
ambalazu
) 2 3) 4) ©)

LQO Bez izuzetka vaznosti prema uslovima dela 3.4.2 ADR Sporazuma
LQ1 120 ml 120 ml
LQ2 11 11
LQ3° 500 ml 11 Nije dozvoljeno Nije dozvoljeno
LQ4 31 11
LQ5 51 Neograni¢eno 1l
LQ6° 51 11
LQ7° 51 5|
LQ8 3 kg 500 g
LQ9 6 kg 3 kg
LQ10 500 ml 500 ml
LQ11 500 g 500 g
LQ12 1 kg 1 kg
LQ13 11 11
LQ14 25 ml 25 ml
LQ15 100 g 100 g
LQ16 125 ml 125 ml
LQ17 500 ml 21 100 ml 21
LQ18 1 kg 4 kg 500 g 4 kg
LQ19 5 kg 5 kg
LQ20 rezervisano rezervisano rezervisano rezervisano
LQ21 rezervisano rezervisano rezervisano rezervisano
LQ22 11 500 ml
LQ23 3 kg 1 kg
LQ24 6 kg 2 kg
LQ25° 1 kg 1 kg
LQ26° 500 ml 21 500 ml 21
LQ27 6 kg 6 kg
LQ28 31 31

@ Videti 3.4.1.2 ADR Sporazuma

P Videti 3.4.1.3 ADR Sporazuma

¢ Kod homogenih mesavina klase 3 koje sadrZe vodu, navedene koli¢ine se odnose samo
na materiju klase 3, koju sadrze ove meSavine.

d Za materije sa UN brojevima 2315, 3151, 3152, i 3432 koje se transportuju u opremi, ne
sme se kod opreme prekoraCiti koli¢ina za unutrasnju ambalazu. Oprema se mora
prevoziti u tesnoj ambalazi i kompletan komad mora odgovarati delu 3.4.4. c) ADR
Sporazuma. Podloga sa folijom (koja se skuplja ili rasteze), ne sme se Koristiti za opremu.

3. OBELEZAVANjE AMBALAZE | TRANSPORTNIH SREDSTAVA PRI TRANSPORTU
OPASNE ROBE POD REZIMOM ,OGRANICENE KOLICINE®

Veoma vazno sa aspekta bezbednog izvrSenja transportnog procesa pored utvrdivanja
ograni¢ena je i adekvatno obelezavanje vozila i ambalaze.

Listice koje se koriste za obeleZzavanje ambalaze i vozila su prikazane na slici 1. i slici 2.
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UN 1993
UN 1987
UN 1263

Slika 1. Izgled listica za obelezavanje ambalaze pod reZzimom ,ograni¢ene koli€ine“ (vazi
do 30. juna 2015. godine)

Slika 2. Izgled listice za obeleZzavanje ambalaze pod reZzimom ,ograni¢ene koli€ine® (vaZi
od 01. januara 2011. godine) [3]

Kao $to se moze videti sa slike 1. i 2., trenutno je pravilno obelezavanje ambalaze i vozila
koja transportuju opasnu robu pod reZzimom ,ograniCene koli¢ine“ i na jedan i drugi nacin.
Razlog zbog koga je produzeno obelezavanje starim oznakama je taj Sto vecina
transportera ima veliki broj ovih oznaka te ih ne mogu u kratkom vremenskom roku da
potroSe.

Veoma je vazno da ukoliko se ove oznake postavljaju na vozila da moraju biti dimenzija
250x250mm, a ukoliko se postavljaju na ambalazu, 100x100mm.

Ukoliko se ove oznake postavljaju na vozila, one moraju biti postavljene sa prednje i
zadnje strane vozila, a maksimalna bruto masa tereta ne sme prelaziti 8 tona, sto je vazan
podatak za transportnu kategoriju 4. Ukoliko se pak ove oznake postavljaju na ambalazu,
onda se postavlja samo jedna oznaka.

Veoma vazna Cinjenica je ta, da ukoliko se transport obavlja pod rezimom ,ograni¢ene
koli¢ine“ listice opasnosti NE SMEJU da se nalaze niti na ambalazi niti na vozilima. Na
vozilima ne sme ni da stoji tabla opasnosti (opSta tabla opasnosti).

Na slici 3. dat je primer neadekvatnog obelezavanja ambalaze.
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Slika 3. Neadekvatan nacin obelezavanja balaie pod reimom Lograni¢ene koli¢ine*
4. ZAKLjJUCAK

U skladu sa definisanim ciljem u uvodu rada, u radu je dat detaljan prikaz uslova pod
kojima moze da se obavlja transport opasne robe pod rezimom ,ograniene koli€ine"“.
Detaljno je dat prikaz transportnih kategorija opasnih roba i vrsta opasnih roba koje
pripadaju svakoj kategoriji pojedinacno. Definisano je za koje transportne kategorije
opasne robe vaze olakSice i koliki je maksimalno dozvoljen broj pakovanja pojedine
transportne kategorije utovariti i prevoziti u tovarnom prostoru transportnog sredstva. Na
osnovu maksimalno dozvoljenog broja pakovanja, u zavisnosti od nacina pakovanja i
agregatnog stanja robe, kao i kategorije ,ograniCenih koli¢ina“ te robe, utvrduje se
maksimalna koli€ina koja sme da se utovari u transportno sredstvo a da vazi rezim
,ogranicene koli¢ine“. Posebna paznja je posvecena pravilnom obelezavanju vozila i
ambalaze za rezim ograniCenih koli€ina, ali je u radu i dat prikaz propusta koji mogu da se
jave pri obelezavanju ambalaze u koju je upakovana opasna roba.
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ABSTRAKT:

Sigurnost u cestovnom saobracaju kao i u ostalim vidovima saobracaja predstavlja
segment kojem je neophodno posvetiti posebnu paznju i kao osnov ugraditi u cjelokupno
odvijanje saobracaja. Sigurnost pjeSaka u saobracaju je tema koja nas podsjeti na svoju
ozbiljnost samo kada se dogodi saobracajna nezgoda i kada se suoCimo sa njenim
strasnim posljedicama po ljudsko zdravlje ali i brzo zaboravimo kao i svaku drugo
neprijatnu svar koja nam ,pogor$ava” Zivot. Pamte je samo zZrtve koje prezive i porodice
poginulih koje ostaju unezgodene za cio Zivot. Unapredenje stepena sigurnosti pjeSaka u
saobracaju podrazumijeva udovoljenje razliCitim faktorima kojima se moze umanijiti
opasnost kakva realno postoji pri odvijanju saobracaja. Jedan od nacCina unapredenja
sigurnosti pjeSaka jeste pracenje uzroka saobracajnih nezgoda u kojima su ucestvovali
pjeSaci te na osnovu istih poduzimanje mjera kojima ¢e se smanijiti navedene saobracajne
nezgode. Uvidajna dokumentacija predstavlja Cesto i jedini sluzbeni izvor podataka za
izradu nalaza i misljenja vjeStaka, radi struCnih utvrdivanja zakonitosti pojavnih oblika
saobracajnih nezgoda kod naleta vozila na pjeSaka, njihovih uzroka i posljedica. Stoga je
nesumnjiv znacaj uvidajne dokumentacije ne samo na identifikaciju osnovnih uzroka
saobracajne nezgode nego i na smanjenje dugotrajnih sudskih procesa.

KLJUCNE RIJECI:
sigurnost, cestovni saobracaj, saobracajna nezgoda, pjeSak, uvidajna
dokumentacija, vjestak

ABSTRACT:

Safety in motorway traffic and in other means of transportation is the segment
which deserves a special attention and it should be the basis of traffic in general.We think
of the safety of pedestrians in traffic only when a traffic accident happens and when we are
faced with its terrible consequences when the human health is endagered, but we forget it
as soon as any other unpleasant thing which “aggaravates” our life. Only victims of traffic
accidents who survived and families of the deceased remember their accidents for the rest
of their lives and they think of safety in traffic as very important.Improving the safety of
pedestrians in traffic means satisfying different factors which can reduce danger that really
exists in traffic. One of the means of improving the safety of pedestrians is following and
registering the causes of traffic accidents where pedestrians were hit by a wehicle. Based
on the registered causes, experts can perform some actions with the purpose to reduce
that kind of accidents.Investigation records are often the only source of data needed to
obtain good findings and court expert opinion. Therefore, investigation records are
certainly important not only for the identification of basic accident causes but also for
reducing the number and length of court processes.

KEY WORDS:
safety, motorway traffic, traffic accident, pedestrian, investigation records, court
expert
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1. UVOD

Obzirom na ozbiljnost ekonomskih, politiCkih i drugih problema u Bosni i Hercegovini,
sigurnost saobracaja je potisnuta u drugi plan. Sva paznja, snage i sredstva su usmijereni
na rjeSavanje ekonomskih i politickih problema, dok je rjeSavanje problema vezanih za
sigurnost saobracaja zanemareno. Upravo zbog toga, problemi se gomilaju i smanjuje se
mogucnost rjeSavanja i onih jednostavnijih problema.

Saobracajne nezgode su uzrok vise od 400 smrtnih slu€ajeva i 11.500 povrijedenih
lica svake godine u Bosni i Hercegovini. Tokom posljednih 10 godina 4.100 osoba je
poginulo, 100.500 osoba je povrijedeno od kojih je 25.000 trajno onesposobljeno. Tokom
zadnjih 10 godina, 30.000 porodica je pretrpjelo ozbiljne ekonomske poteskoce zbog
gubitka zaradene place i zbog dodatnih troSkova za njegu osoba sa invaliditetom.

Saobrac¢ajne nezgode Bosnu i Hercegovinu trenutno kostaju $ 340 miliona dolara
godiSnje (oko 2% godiSnjeg BDP-a), a kada se uzmu u obzir svi troSkovi lijecenja,
izgubljene produktivnosti i oSte¢ene imovine, zemlja je izgubila vise od $ 2,2 milijarde
dolara kao rezultat saobracajnih nezgoda tokom posljednih 10 godina. Nijedna zemlja ne
mozZe priustiti da izgubi milion dolara na dan, a posebno ne zemlja poput BiH koja jo$
uvijek uzima kredite od Svjetske banke i drugih finansijskih institucija kako bi ih ulozila u
razvijanje infrastrukture. lzgubljeni novac bi se mogao puno bolje iskoristiti u razvoj i
poboljSanje zdravstvenog sistema, obrazovanja i drugog. Sve navedeno ukazuje na
potrebu da se ucine krupni koraci koji bi doveli do smanjenja broja poginulih i povrijedenih
u saobracajnim nezgodama, kao i iznosa ekonomskih gubitaka.

Imajuci u vidu dostupne podatke o broju saobraéajnih nezgoda na podrucju Bosne i
Hercegovine u 2011. godini, a posebno broju saobrac¢ajnih nezgoda sa tezim ozljedama i
poginulim licima, evidentno je da se treba ozbiljnije pozabaviti ovim problemom i to hitnije
poduzeti adekvatne mjere, koje bi dovele do prihvatljivog i kontrolisanog sistema sigurnosti
u saobracaju.

FEDERACIJA BIH

[] Unsko-sanski kanton

[C] Posavski kanton

[] Tuzlanski kanton

] Zenitko-dobojski kanton

B Bosansko-podrinjski kanton

[l Srednjobosanski kanton

[ Hercegovatko-neretvanski kanton

[l zapadno-hercegovagki kanton
[l Kanton Sarajevo
Livanjski kanton

Bosansko-podrinjski kanton
Srednjobosanski kanton
Hercegovagko-neretvanski kanton

I:‘ REPUBLIKA SRPSKA D REPUBLIKA SRPSKA

. DISTRIKT BRCKOQ . DISTRIKT BRCKO

Slika 1. Broj poginulih (lijevo) i teZe povrijedenih (desno) u saobracajnim nezgodama po
podrucjima za 2011.godinu (izvor: BIHAMK)
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Danas na nasim prostorima nemamo organizovanu nijednu organizaciju ili udruzenje
koje bi aktivno i permanentno djelovalo na povecanju stepena sigurnosti u saobracaju a
pogotovo sigurnosti pjeSaka u cestovnom saobracaju.

Trenutno, prema policijskim izvjeStajima u Bosni i Hercegovini glavni uzro€nici
nastanka saobracajnih nezgoda su: brzina, neadekvatne radnje vozaca, alkoholiziranost
uCesnika u saobracaju, tehniCka neispravnost vozila i dr. Ovakvim nacinom analize
saobracajnih nezgoda dobijaju se uzroci koji su pojednostavljeni i nisu adekvatni za
cjelovitu analizu uzroCnika saobracajnih nezgoda. Prilikom struCne analize saobracajnih
nezgoda na Katedri za sigurnost saobracaja pri Fakultetu za saobracaj i komunikacije u
2008. godini od 110 analiziranih saobracajnih nezgoda sa tezim posljedicama evidentirana
su oko 253 uzroka nastanka saobracajnih nezgoda.

Podaci o riziku i negativnim pojavama u saobracaju su osnova za reagovanje drustva
i poduzimanje odgovarajuéih mjera. Za efikasno funkcionisanje sistema sigurnosti
saobracaja potrebno je adekvatno i permanentno pracenje pojava koje dovode do
nastanka opasnih situacija na cesti, odnosno do nastanka saobracajnih nezgoda. Stoga je
nesumnjiv znaCaj vjeStaka saobracajne struke kod utvrdivanja uzroka saobracajnih
nezgoda sa ,feedback-om” (povrathom spregom) na nadlezne organe koje se bave
sigurnos$c¢u saobracaja. Kvalitetna analiza saobracajnih nezgoda u kojima se ucestvovali
pjeSaci moguca je samo kod onih saobracajnih nezgoda kod kojih uvidajna dokumentacija
pruza i daje vjeStaku sve neophodne podatke i informacije o datoj saobracajnoj nezgodi.

Nazalost, dosadasSnja praksa pokazuje povrSnost kod formiranja uvidajne
dokumentacije kod naleta vozila na pjeSaka usljed ¢ega vrlo ¢esto dolazi do pogresnih
zaklju€aka o okolnostima pod kojim se dogodila saobra¢ajna nezgoda.

2. UVIDAJNA DOKUMENTACIJA KOD NALETA VOZILA NA PJESAKA

Saobracéajna nezgoda je nezgoda na putu u kojoj je u€estvovalo najmanje jedno
vozilo u pokretu i u kojoj je jedno ili viSe lica poginulo ili povrijedeno ili je izazvana
materijalna Steta.

Pjesak je lice koje uCestvuje u saobracaju, a ne upravlja vozilom, niti se prevozi u
vozilu ili na vozilu, lice koje vlastitom snagom gura ili vu€e vozilo, ruéna kolica, djeCije
prevozno vozilo, bicikl, bicikl sa motorom ili pokretna kolica za nemoéna lica, lice u
pokretnoj stolici za nemocna lica koju pokrece vlastitom snagom ili snagom motora, ako se
pri tome krece brzinom Covjeclijeg hoda, kao i lice koje klizi klizaljkama, skijama, sankama
ili se vozi na koturaljkama.

Uvidaj je procesna radnja koju obavljaju nadlezni i ovlasteni organi, kada je radi
utvrdivanja i razjaSnjenja za postupak vaznih Cinilaca potrebno neposredno opazanje
sluzbene osobe. Uvidaj ili pregled lica mjesta saobracajne nezgode omoguéava da se
neposrednim Culnim zapazanjima utvrde Cinjenice i razjasne sve okolnosti u vezi sa
posmatranom saobracajnom nezgodom, da se pronadu, prikupe i fiksiraju svi dokazi o
tome da li je izvrSeno neko od krivicnih djela protiv sigurnosti saobracaja ili saobracajni
prekrsaj ili je saobra¢ajna nezgoda nastala usljed vise sile, krajnje nuzde ili nekog drugog
razloga. Ovlastena sluzbena osoba, nakon obavjestavanja tuzitelja, duzna je izvrSiti uvidaj
i odrediti potrebna vjeStaCenja, osim obdukcije i ekshumacije leSa. Ako je tuzitelj prisutan
na licu mjesta u toku vrsenja uvidaja od ovlastenih sluzbenih osoba moze traZiti da izvrSe
odredene radnje koje on smatra neophodnim. Sve radnje poduzete tokom uvidaja moraju
se dokumentovati i detaljno obrazloziti putem zapisnika, skice, fotodokumentacije,
posebnog sluzbenog izvjestaja, a u odredenim slu€ajevima i videozapisom.

215



Zbornik radova

Uvidajna dokumentacija predstavija veoma znacajan i ¢esto jedini sluzbeni izvor
podataka za izradu nalaza i misljenja vjeStaka, kako bi se utvrdio uzrok ili uzroci zbog kojih
se dogodila saobra¢ajna nezgoda. Trenutno, na podruc¢ju Bosne i Hercegovine uvidajne
ekipe se vrlo ¢esto rukovode sopstvenom inicijativom i zanemaruju metodologiju vrSenja
uvidaja, tako da kvalitet uvidajne dokumentacije zavisi od stru¢ne osposobljenosti i
snalaZljivosti ¢lanova uvidajne ekipe. Ovo je narocito izrazeno kod slozenijih saobracajnih
nezgoda kod kojih je do$lo do teskih tjelesnih povreda pjeSaka ili smrtnih posljedica, usljed
neophodnosti obezbjedenja hitne medicinske pomaoci.

Uvidajna dokumentacija sastoji se iz:

» zapisnika o uvidaju,

» skice mjesta saobracajne nezgode,

» fotodokumentacije, i

» ostale dokumentacije.

2.1. Zapisnik o uvidaju

Svi prikupljeni podaci o saobracajnoj nezgodi i radnje koje su poduzete da bi se do
njih doSlo u okviru uvidaja moraju biti registrovani u zapisniku o uvidaju. Zapisnik mora da
sadrzi naziv organa pred kome se obavlja radnja, dan i vrijeme, imena svih osoba koje su
prisutne, u kom svojstvu uc€estvuju i kada se obavlja uvidaj. Osim toga, u pisanoj
dokumentaciji se utvrduju i evidentiraju sljedece grupe podataka:

» utvrdivanje podataka: o mjestu saobracajne nezgode, vremena kada je doSlo do
saobracajne nezgode, o metereoloskim prilikama i vidljivosti,
podaci o u¢esnicima saobracajne nezgode kao i o vozilima koja su u€estvovala u
saobracajnoj nesredi,
utvrdivanje tragova i njihovo nastajanje u vremenu i prostoru,
prikupljanje podataka o posljedicama saobracajne nezgode, i
fiksiranje, Cuvanje, pakiranje, otprema dokaznih sredstava i prikupljanje ostalih
podataka na mjestu saobracajne nezgode.

VVV VY

Prema tome, zapisnik o uvidaju ima tri dijela: uvodni dio, utvrdivanje svih podataka i
elemenata o saobracajnoj nesreci, te sadrzaj izjava i iskaza na mjestu nezgode zabiljezen
u obliku pripovijedanja. U zapisniku o uvidaju ne daju se nikakvi zaklju€ci o toku dogadaja i
elementima koji su pridonijeli nastanku nezgode. Cesto se u istom nalaze razne tvrdnje o
krivici nekog sudionika nezgode i slicno, no ti elementi nemaju nikakvu procesnu vrijednost
i samo nepotrebno opterecuju zapisnik, te umanjuju njegovu preglednost i konciznost.

2.2. Skica mjesta saobraéajne nezgode

Kod svakog uvidaja saobraCajne nezgode obavezna je i izrada skice mjesta
nezgode. To je dio uvidajne dokumentacije koji sadrzi niz veoma bitnih podataka koji daju
jasnu sliku o uc€esnicima saobracajne nezgode, zateCenim tragovima saobraéajne
nezgode te drugim bitnim elementima za analizu dinamike toka nastanka saobracajne
nezgode. Skica mjesta nezgode se u vecini sluCajeva kreira u razmjeri 1:200, a u
zavisnosti od sluCaja moze se kreirati i manjim razmjerama. Ovo svakako nalaze
konkretna situacija i polozaj tragova saobracajne nezgode koji trebaju da omogucavaju
kreiranje u manjim razmjerama. KoriStenje vecih razmjera se vrlo rijetko koristi u praksi.
Medutim, potreba za kreiranjem skice mjesta nezgode u veéim razmjerama se javlja kod
situacija sa duzim tragovima, Sirem opsegu zatecCnih tragova, otpalih dijelova, itd.
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Skica mjesta nezgode sadrzi:

» tumac znakova ili legendu. PreporuCuje se da se pri fotografisanju brojevima,
slovima, krugovima i strelicama oznace pojedini elementi i situacije. Te se oznake
istodobno prenose na skicu mjesta nezgode i fotodokumentaciju.

» potrebno je oznaciti strane svijeta radi orijentacije u prostoru.

» sva mjesta sa kojih je fotografisano moraju biti ubiljezena posebnim znakovima u
skici mjesta nezgode. Uz znak mora biti ozna€en i ugao pod kojim je obavljeno
fotografisanje.

» U skici mjesta nezgode mora biti obiljezena fiksna tacka mjerenja (FTM) kao i
mjesta pronadenih tragova, te ostalih elemenata koji su utvrdeni na mijestu
nezgode. Svaka skica mjesta nezgode treba sadrzavati datum izrade, mjesto na
koje se odnosi, te ime i prezime radnika koji ga je izradio. Podatke i skicu mjesta
nezgode treba ovijeriti peCatom i potpisom sluzbena osoba koja vodi uvidaj ispred
MUP-a.

2.3. Fotodokumentacija mjesta saobrac¢ajne nezgode

Fotografija ima znacajnu prednost u trajnom fiksiranju €injenica utvrdenih na mjestu
saobracajne nezgode. Ona na odredeni nacin predstavlja oblik umjetnog pamcenja i
omogucuje naknadnu rekonstrukciju dogadaja. Stoga ona predstavlja nuznu dopunu
zapisnika o uvidaju i naCin da se bolje prikaze samo mjesto saobracajne nezgode.
Fotografijom se vrlo uspjesno i trajno fiksiraju detalji saobracajne nezgode i mjesto njenog
dogadaja, te se time omogucuje dokaz o postupku.

Pri fotografisanju mjesta saobracajne nezgode obi¢no se izraduje viSe fotografija.
Kao opéa shema redosljeda fotografisanja moze se prihvatiti: snimanje okoline mjesta
dogadaja, snimanje Sireg mjesta dogadaja, snimanje uZzeg mjesta dogadaja i snimanje
detalja. Vecinu fotografija treba napraviti iz dva suprotna smjera gledanja na mjesto
dogadaja.

Zbog detalja i tragova potrebno je izvrsiti i fotografisanje: vozila sa sve Cetiri strane,
sva ostecenja na vozilu, osteéenja u unutradnjosti vozila, posebno utvrdene tragove na
vozilu, sve tragove na kolovozu, polozaj poginulih osoba neposredno na mjestu nezgode,
te ozljede povrijedenih.

Danas se po pravilu koriste savremeni fotografski uredaji koji omoguc¢avaju koristenje
fotografija kao skice mjesta nezgode, jer se snimci dobijaju u odredenoj razmjeri tako da
se podaci mogu direktno o itavati sa fotografije.

2.4. Ostala uvidajna dokumentacija

Pored gore nabrojanih osnovnih elemenata uvidajne dokumentacije znaCajno mjesto
zauzima i ostala dokumentacija koja se prikuplja u toku formiranja uvidajne dokumentacije.
Ta dokumentacija podrazumjeva izvjesStaj o obezbjedenju mjesta saobracajne nezgode,
sluzbene zabiljeSke o prikupljenim izjavama ucCesnika i svijedoka saobracajne nezgode,
izvje$taj o obavljenom vanrednom tehnickom pregledu, nalaz o teZini povreda, uzimanje
uzoraka krvi i mokrace, obdukcioni nalaz kao i sva druga ljekarska dokumentacija. Kod
naleta vozila na pjeSaka koordinacija i ukljuCivanje stru¢njaka razliCitih profila je od
izuzetnog znacaja.
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3. VJESTACENJE SAOBRACAJNE NEZGODE | ZNACAJ VJESTAKA
SAOBRACAJNE STRUKE KOD NALETA VOZILA NA PJESAKA

Vjestak je nepristrasna osoba koja na osnovu obrazovanja i znanja saopstava sudu
svoja zapazanja i misljenja o odredenim Cinjenicama i predmetima koji su mu predoceni.
Konkretno, vjesStaci saobracajne struke u svojim analizama iznose sve okolnosti koje su
dovele do saobracajne nezgode odnosno svoja istrazivanja provode svjesno na nacin da
se posebno analiziraju uzroci i uslovi pod kojima je prouzrokovana saobracajna nezgoda.
Vjestaci pregledom dostupne dokumentacije (zapisnika o uvidaju, fotodokumentacije,
skice mjesta nezgode, izjava uCesnika i svjedoka saobracCajne nezgode, rekonstrukcije
saobracajne nezgode, vjeStaCenja tehniCkih sistema - vozila, vjeStaCenja sudsko-
medicinske struke o stanju i ozljedama vozaca, pjeSaka i drugih neposrednih uCesnika
saobracajne nezgode i dr.) sacinjava nalaz i miSljenje o uzrocima nastanka saobracajne
nezgode i propustima koji su doprinijeli nastanku saobracajne nezgode. Isto tako, u nalazu
i misljenju vjeStaka iz oblasti saobracaja potrebno je analizirati i radnje koje je bilo
potrebno preduzeti od svih uCesnika saobrac¢ajne nezgode da bi doSlo do izbjegavanja
nastanka saobracajne nezgode. Vjestak saobracajne struke sacinjava nalaz i misljenje na
osnovu dostupne dokumentacije, pri Cemu se koristi uobicajenim mjerama i pokazateljima
evidentiranim u struCnoj literaturi. Medutim, ako je vjeStaku neophodna dodatna
dokumentacija koja moze doprinijeti boljem utvrdivanju uzroka nastanka saobracajne
nezgode, moze je putem tuziladtva ili suda zatraziti (ponovni pregled vozila, mjesta
saobracajne nezgode, itd.). Ovo naZalost odugovlaci sudske procese i vrlo Cesto dovodi
do dodatnih troSkova u sudskom postupku. Ukoliko pojedinu dokumentaciju nije moguce
osigurati (zbog protoka vremena ili nekih drugih okolnosti), vjeStak ¢e uraditi nalaz i
misljenje sa viSe varijanti toka i nastanka saobracajne nezgode, s tim da je neophodno da
obrazlozi odredene varijante rjeSenja sa elementima koja su bila cCinjeni¢no stanje
konkretne saobracajne nezgode.

4. PRIJEDLOG MJERA ZA FORMIRANJE KVALITETNIJE UVIDAJNE
DOKUMENTACIJE KOD NALETA VOZILA NA PJESAKA

Jedan od osnovnih preduslova kvalitetne uvidajne dokumentacije jeste sistematsko
planiranje uvidaja. Ako se u vrijeme obavljanja uvidaja pravilno planiraju moguce verzije
dogadaja, onda se mogu pronaci jo§ neke nepoznate Cinjenice, koje se bez takvog
planiranja mozda ne bi pronasle. Pored planiranja uvidaja, potrebno je planirati i rad osoba
koje obavljaju uvidaj, Sto je vrlo vazno za dobijanje Sto boljeg Cinjeni¢nog stanja,
zbrinjavanje povrijedenih lica i brzeg uspostavljanja normalnog saobracaja.

Planom uvidaja treba predvidjeti sljedec¢e radnje, kojima se utvrduju:
mjesto na kome se nezgode dogodila,
podaci o putu, nacinu regulisanja, obimu i strukturi saobracaja,
vrijeme kada se nezgoda dogodila,
uslovi vidljivosti i meteoroloske prilike,
podaci o u€esnicima u nesredi,
mjesto i identifikacija tragova i predmeta,
potreba izvodenja istraznog eksperimenta, i
prisutni svjedoci nezgode.

VVVYYVYVVYY

Oprema uvidajnih ekipa na podruc¢ju BiH je poprilicno zastarjela te je stoga neophodna
modernizacija iste pracenjem evropskih i svjetskih trendova (savremenih vozila za vrSenje
uvidaja, specijalnih Zarulja za osvijetlijenje mjesta nezgode, i dr).
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4.1. Prijedlog mjera za formiranje kvalitetnijeg zapisnika o uvidaju

Zapisnik o uvidaju mora sadrzavati sve neophodne elemente za utvrdivanje uzroka
saobracajne nezgode. Analizom velikog broja saobracajnih nezgoda na Katadri za
sigurnost saobracaja u okviru Fakulteta za saobracaj i komunikacije u Sarajevu,
konstatovana je mogucnost unapredenja postojecih zapisnika o uvidaju jer isti u okviru
provedenih ekspertiza saobracajnih nezgoda uglavnhom nisu sadrzavali sve podatke
neophodne za formiranje nalaza i miSlienja o uzrocima pod kojima se dogodila
saobracajna nezgoda. Upravo je nedostatak potrebnih podataka i informacija na zapisniku
o uvidaju bio uzrok dugotrajnih sudskih procesa odnosno uzrok slanja kompletnog spisa
na Katedru za sigurnost saobracaja na nadvjestacenje, jer su strane u postupku naknadno
dostavljale dokaze tokom trajanja postupka (ograniCenje brzine, radijus krivine, Sirina
kolovoza, preglednost, itd.) a isti se nisu nalazili na zapisniku o uvidaju ili su samo
evidentirani povrsno.

Zapisnike o uvidaju, na podrucju BiH nalazimo u obliku kucanog teksta ili tipiziranog
obrasca u kojemu se unose osnovni podaci o saobracajnoj nezgodi. Policijske stanice
uglavnom Koriste tipizirani obrazac dok se u okviru Jedinice za sigurnost saobracaja
kantonalnih MUP-ova zapisnik o uvidaju nalazi u formi kucanog teksta. Tipizirane obrasce
zapisnika o uvidaju, koje koristi gotovo vecina policijskih stanica izuzev policijskih stanica u
Hercegovacko-Neretvanskom kantonu, treba $to je prije moguce izbaciti iz upotrebe kod
saobracajnih nezgoda kod naleta vozila na pjeSaka jer isti ne sadrZzavaju sve neophodne
elemente pod kojima se dogodila saobracajna nezgoda. Kod saobracajnih nezgoda u
kojima ucestvuju pjeSaci zapisnike o uvidaju treba izradivati u pisanoj formi zbog same
specificnosti navedenih saobrac¢ajnih nezgoda.

Uvodni dio zapisnika o uvidaju treba da Cine: naziv policijske uprave koja je obavila
uvidaj, datum izrade zapisnika o uvidaju, broj protokola, nacin i vrijeme obavjeStavanja o
saobracajnoj nezgodi, vrijeme i mjesto izlaska policijskih sluzbenika na mjesto nezgode,
vrijeme i mjesto nastanka saobraéajne nezgode, ime kantonalnog tuzioca koji je rukovodio
uvidajem ili je odobrio da policijski sluzbenici obave uvidaj, ime i prezime policijskih
sluzbenika koji su obavili uvidaj, datum pocCetka uvidaja, ime i prezime policijskih
sluzbenika koji su obezbjedivali mjesto saobracajne nezgode, zateCeno stanje na mjestu
saobracajne nezgode.

Nazalost, tuzioci vrlo ¢esto usmenim putem odabravaju policijskim sluzbenicima da
samostalno izvrSe uvidaj saobrac¢ajne nezgode koji zbog nedovoljnog iskustva zanemaruju
pojedine bitne Cinjenice. Prakticno, veoma veliki broj uvidaja kod naleta vozila na pjeSaka
obavi se a da nemamo osobu koja rukovodi uvidajem ve¢ uglavhom oba policijska
sluzbenika prikupljaju dokaze odnosno tragove bez zajedniCke konsultacije i sistematskog
planiranja. Stoga je, u cilju kvalitetnijeg formiranja zapisnika o uvidaju odnosno cjelokupne
uvidajne dokumentacije, neophodno prisustvo dezurnog tuzioca na licu mjesta
saobracajne nezgode koji ¢e rukovoditi uvidajem i koji Ce traziti da se izvrSe odredene
radnje koje on smatra neophodnim.

Vrlo Cesto u zapisnicima o uvidaju ne nalazimo podatke ko je i kada obavijestio
operativni centar MUP-a o nastanku saobracajne nezgode. Navedeni podatak je vrlo
znacajan narocito zbog Cinjenice da se vrijeme nastanka saobracajne nezgode vrlo Cesto
unosi na osnovu dojave i to bez dodatnih provjeravanja sa izjavama drugih uCesnika ili
svjedoka saobracajne nezgode. Ovo je naroc€ito zna€ajno kod nezgoda koje se dogode pri
prelazu noci u dan ili dana u no¢. Podatak o vremenu nastanka saobracajne nezgode je
vrlo vazan segment zapisnika o uvidaju kod naleta vozila na pjeSaka narocito u vrijeme
sumraka, zbog slabije vidljivosti pjeSaka, te se kod poduzetih istraznih radnji navedenom
segmentu mora posvetiti znacajna paznja.
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U naselju, mjesto saobracajne nezgode potrebno je odrediti u Sirem smislu,
odredivanjem naselja i ulice u naselju, a u uzem smislu u metrima izraziti udaljenost od
najblize zgrade u ulici. Kod saobracajnih nezgoda koje su se dogodile na putu van naselja,
Sire mjesto nezgode potrebno je odrediti nazivom i brojem puta, odredivanjem dionice koja
se ograniCava sa dva obliznja naselja vezivanjem za raskrsnice i lukove sa grafa putne
mreze i sl.. UZe mjesto nezgode potrebno je za kilometar- stubove ili druge fiksne objekte
u blizini samog mjesta nezgode. Odredivanje mjesta nezgode znacajno je i zato $to
omogucava da se nakon odredenog vremena, kada se niz okolnosti i €injenica u vezi
mjesta nezgode zaborave, ovo mjesto moze tacno da odredi, u cilju naknadnog uvidaja ili
rekonstrukcije.

Vrlo znaCajan dio zapisnika o uvidaju Cine podaci o ucCesnicima saobracajne
nezgode. Dosadas$nja iskustva autora ovog rada jesu da se i u ovom dijelu zapisnika o
uvidaju nalaze potrebni a neophodni podaci za daljnje detaljne analize nezgode. Stoga je,
u navedenom dijelu zapisnika o uvidaju neophodno da stoje:

Podaci o vozacu: ime i prezime, JMBG, datum rodenja, mjesto i opstina rodenja,
mjesto stanovanja, zanimanje, zaposlenje, broj vozactke dozvole i datum polaganja
vozackog ispita.

Podaci o vozilu: vrsta, marka i model vozila, godina proizvodnje vozila, broj Sasije
vozila, registarski broj vozila, boja vozila, naziv osiguravajuceg drustva kod kojeg je
osigurano vozilo, broj police osiguranja, period osiguravajuceg pokrica.

Podaci o pjesaku: ime i prezime, JMBG, datum rodenja, mjesto i opstina rodenja,
mjesto stanovanja, zanimanje, zaposlenje, visina, tezina, boja odjece u trenutku nezgode.

Jedan od propusta koje uvidajna ekipa svakodnevno €ini tokom sprovedenog uvidaja
jeste neprovodenje identifikacije vozila odnosno neuporedivanje broja Sasije utisnutog na
vozilu i broja $asije upisanog u vlasnicki list odnosno potvrdu o registraciji. Ovo je narocito
znacajno zbog sve veceg broja pokusSaja prevara u€esnika nezgode u cilju naplate odstete
od osiguranja. Neizostavljanje broja Sasije na zapisniku o uvidaju oteZzeva mogucénost
utvrdivanja dodatne opreme na vozilu (ABS, xenon farovi, itd.) koja se moze identifikovati
koriStenjem odgovaraju¢ih softverskim programa (Audatex, Etka, i dr.). Boja odjeée
pjeSaka gotovo u vecini sluCajeva je izostavljena a ista je vrlo €esto kljuéna kod utvrdivanja
mogucénosti uoCavanja pjeSaka od strane vozaca vozila. Ukoliko nije nalozeno vjeStaCenje
tehnicke ispravnosti vozila neophodno je fotografisati i konstatovati vrstu i stanje
pneumatika na vozilu sa mjerenjem dubine gazeCeg sloja pneumatika koristenjem
odgovarajuce opreme.

Eventualna alkoholiziranost u€esnika nezgode mora biti izmjerena i konstatovana u
zapisniku o uvidaju. Vrlo Cesto se deSavaju greSke da se jednom od ucCesnika nezgode
konstatuje stepen i koli¢ina alkohola u krvi bez navodenja informacije o vremenu uzimanja
krvi na analizu.

Sirina kolovoza mora biti izmjerena na vise mjesta u blizini samog mjesta nastanka
nezgode te ukoliko ima razlika u navedenim Sirinama potrebno ih je konstatovati na
zapisniku o uvidaju ali i na skici lica mjesta saobracajne nezgode.

Stanje saobracajne signalizacije i opreme puta je vrlo esto predmet rekonstrukcija
saobracajnih nezgoda koje se provode da bi se utvrdili izostavljeni ali bitni elementi dionice
puta na kojoj se dogodila posmatrana saobracajna nezgoda. Stoga je konstatovanje
horizontalne i vertikalne signalizacije, kao i opreme puta (uli¢na rasvjeta, reklamni panoi, i
dr.) neophodan segment zapisnika o uvidaju a u cilju kvalitetnije izrade nalaza i misljenja
vjeStaka. Jedan od bitnih elemenata zapisnika o uvidaju je svakako odredivanje poduznog
i poprec¢nog nagiba kolovoza na mjestu saobra¢ajne nezgode ali i na Sirem lokalitetu
saobracajne nezgode izmjeren odgovaraju¢om opremom. To je podatak koji se vrlo rijetko
unosi od strane uvidajne ekipe a koji vjeStaku koji analizira cjelokupan slu¢aj moze pomodi
kod proracuna pojedinih elemenata vjeStacenja.
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Podaci o vremenskim prilikama i vrsti i stanju saobracajnice moraju biti jasno i
precizno naznaceni. Ukoliko je vidljivost na licu mjesta saobracajne nezgode otezana
(magla, jak snijeg, i dr.) potrebno je odmah na licu mjesta utvrditi i konstatovati vidljivost jer
je kasnije nemoguée doci do navedenog podatka. Jedan od veoma bitnih elemenata
zapisnika o uvidaju je preglednost. Ona je bitna iz veoma jednostavnog razloga a to je:
,Da li su se ucesnici saobracajne nezgode mogli vidjeti i ako jesu u kojem trenutku“. U
vecini slu€ajeva (po slobodnoj procjeni ovog tima autora i u preko 90% slu€ajeva) gdje je
ovaj podatak veoma bitan, isti se uzima naknadno od strane razli€itih osoba uklju€enih u
proces analiziranja i rjeSavanja saobracajne nezgode Sto dovodi do do razli€itih rezultata.
Preglednost se mozZe definisati na viSe mjesta u okviru jedne saobracajne situacije, ali je
svakako najbitinije definisanje preglednosti u trenutku nastajanja opasne situacije.
Nastanak opasne situacije je kljuni momenat definisanja propusta ucesnika saobracajne
nezgode a podatak o preglednosti moze biti klju¢an. Kod definisanja preglednosti,
posebna paznja se mora posvetiti fiziCkim preprekama. FiziCke prepreke mogu biti
izrazene u obliku rastinja, drveca, kro$nje, saobracajnih znakova, panoa, stubova rasvjete,
stambenih objekata, ograda i slicno. 1z tog razloga se mora maksimalna paznja posvetiti
definisanju preglednosti.

Polozaj tragova saobracCajne nezgode, vozila i nastradalih mora biti pravilno
identifikovan i naznaen na zapisniku o uvidaju sa jasno naznaenom udaljenoS¢u od
fiksne taCke. Svakodnevno se deSavaju propusti uvidajne ekipe da se ne konstatuje
lokacija odbacaja pjeSaka (na osnovu izjava u€esnika i svjedoka negode) zbog odvozenja
pjeSaka radi pruzanja prve pomodéi. Tokom transporta povrijedenih lica ili nakon njihovog
primanja od strane nadlezne medicinske ustanove neophodno je prisustvo policjskog
sluzbenika u cilju obezbjedivanja i prikupljanja tragova. Praksa je pokazala da se u samom
mjestu kontakta pojavljuju tragovi boje, blata, laka i stakla. Upravo ti tragovi su od vrlo
bitnog znacaja kod utvrdivanja mjesta kontakta i moraju se nalaziti na zapisniku o uvidaju
izmjereni po duzini kao i po intenzitetu.

Ostecenja na vozilu/ima moraju biti detaljno obrazloZena i opisana s obzirom da su
ista vrlo Cesto jedini osnov za odredivanje karaktera hoda pjeSaka (normalni hod,
pretrCavanje, i dr.) a na osnovu analize popre€nog pomaka oSteCenja. Takoder,
definisanjem osteéenja na vozilu moguce je odrediti naletnu brzinu vozila na pjeSaka a na
osnovu kontaktne pozicije glave pjeSaka u vozilo. Eventualna zaprljanost farova i
vjetrobranskog stakla mora biti provjerena i konstatovana na zapisniku o uvidaju i
evidentirana fotodokumentacijom.

Izjave uCesnika i svjedoka saobraCajne nezgode moraju biti uzete odmah sa
eventualnim dodatnim pitanjima i pojasnjenjima o toku i nastanku saobraéajne nezgode.

Tok saobracajne nezgode mora biti $to jasnije opisan a na osnovu uzetih izjava i
konstatovanih tragova bez donoSenja zaklju¢aka o eventulnim krivcima saobraéajne
nezgode.

Podatak o vremenu zavrSetku uvidaja mora biti jasno naznacen na kraju zapisnika o
uvidaju.

4.2. Prijedlog mjera za formiranje kvalitetnije skice mjesta saobraéajne nezgode

Poseban znaCaj za vjeStake koji rade na utvrdivanju Cinjenica koji su dovele do
uzroka saobracajne nezgode ima skica mjesta nezgode. Za vjeStaka saobracajne struke,
skica mjesta nezgode daje veoma jasnu sliku zateCenih polozaja u€esnika saobracéajne
nezgode koja sa svim svojim elementima sluzi kao osnova za izradu kvalitetnog nalaza.

Definisanje fiksne taCke predstavlja prvi i najbitniji elemenat skice mjesta nezgode.
Potrebno je uzimati objekat ili neki dio saobracajne infrastrukture koji nece (ili se
pretpostavlja da necée) biti mjenjan ili eventualno uniSten. Ako se na takav nacin pristupi
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odredivanju fiksne tacke, onda se u slucaju rekonstrukcije dogadaja, mogu dobiti realni
uslovi pod kojima se dogodila saobrac¢ajna nezgoda.

IzvrSena mjerenja tragova saobracajne nezgode moraju biti uneSena na skicu mjesta
nezgode ne samo od fiksne tacke ve¢ i od desne odnosno lijeve ivice kolovoza. lako
postoje razliCite metode mjerenja (metoda pravouglog mjerenja, metoda mjerenja pomocu
uzastopnih trouglova, metoda mjerenja pomocu tetive i kombinirano mjerenje) dosadasnja
praksa je pokazala da je kao najjednostavnije a vrlo precizno mjerenje metodom
pravouglog mjerenja te se kod ovog sistema mjerenja ne moze pojaviti ni jedan drugi ugao
osim pravog ugla.

Kod kreiranja skice mjesta nezgode kod naleta vozila na pjeSaka potrebno je ucrtati
niz detalja kako na uzem tako i na Sirem licu mjesta saobracajne nezgode. Na uzem licu
mjesta nezgode potrebno je ucrtati sve elemente koji se odnose na definisanje zatecenog
poloZaja vozila i nastradalih lica, vrste lokacije tragova, bioloskih tragova itd., te se na
0Shovu ovoga mogu razvrstati tragovi na: tragove vozila i tragove Zivih bic¢a.

KarakteristiCni detalji skice lica mjesta kod naleta vozila na pjeSaka su dijelovi odjece
i obuce od pjeSaka. Vrlo je bitno da li navedeni dijelovi zaista pripadaju ucCesnicima
saobracajne nezgode a nakon toga iste treba precizno ucrtati u skicu mjesta nezgode.

Odredivanje smjerova kretanja uCesnika saobracajne nezgode je vrlo bitho kod
kreiranja skice mjesta nezgode. Potrebno je doci do Sto vise podataka od svjedoka i
uCesnika saobracajne nezgode kojom putanjom su se kretali uCesnici saobracajne
nezgode, jer taj podatak ima direktan uticaj na (ne)moguénost uoCavanja ucesnika
saobracajne nezgode kao i na (ne)mogucnost izbjegavanja saobrac¢ajne nezgode.

Eventualne udarne rupe koje se nalaze u blizini mjesta saobracajne nezgode moraju
biti ucrtane na skici mjesta nezgode, jer se u dosadasnjom praksi pokazalo da udarna
rupa na kolovozu vrlo ¢esto bude uzrok reakcije bo¢nog izmicanja vozaca.

Definisanje polozaja svjedoka u momentu nastanka saobracajne nezgode je podatak
koji se Cesto izostavlja na skici lica mjesta. NajCeSCe se samo uzme izjava svjedoka, ne
vodeci rauna da li su isti mogli vidjeti momenat saobracajne nezgode. Stoga je potrebno
uzimati izjave svjedoka sa njihovim poloZajem u odnosu na mjesto saobracajne nezgode.

Takode, odredivanje radijusa krivine predstavlja veoma znaCajan element skice
mjesta nezgode. Kroz dosadasnju praksu ovog tima autora, navedeni podatak se u vecini
sluCajeva nedefiniSe odmah na licu mjesta nezgode. Ovo predstavlja veliki problem,
naroCito kod sluCajeva koji se procesuiraju duzi niz godina, gdje na kraju, prilikom
rekonstrukcije saobracCajane nezgode isti nije moguce odrediti zbog rekonstrukcije
saobracajnice ili ¢ak zbog izmjeStanja kompletne saobracajnice. KarakteristiCan slucaj
saobracajnih nezgoda su one saobradajne nezgode koje se dogadaju na dionici puta koji
se sastoji iz niza horizontalnih krivina. U tom slu€aju je vrlo bitno uzeti podatak o
radijusima viSe horizontalnih krivina (prelaznih krivina). Navedeni podatak sa drugim bitnim
¢injenicama moze dati jasnu sliku o kretanju u€esnika saobrac¢ajne nezgode.

Na skici lica mjesta je znaCajno da se ucrta sva horizontalna i vertikalna signalizacija.
Ovde posebnu paznju potrebno posvetiti vertikalnim saobracajnim znakovima kao i
dopunskim tablama ukoliko one postoje. Vrlo Cesto se deSava da se vertikalna
saobracajna signalizacija mijenja (ili nestaje iz nepoznatog razloga) te njihovo ucrtavanije
mozZe da doprinese stvaranju jasnije slike o saobracajanoj situaciji koja je vladala u
trenutku saobracajne nezgode odnosno utvrdenim propustima ucCesnika saobracajne
nezgode.. U ovim slu€ajevima potrebno je koristiti veCu razmjeru.

Konstatovanje vrste kolovozne podloge na skici mjesta nezgode ili zapisniku o
uvidaju moze otkloniti dileme o prvenstvu prolaza u€esnika saobracajne nezgode kao i o
mogucem rezimu kretanja u€esnika nezgode.
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4.3. Prijedlog mjera za formiranje kvalitetnije fotodokumentacije mjesta
saobracajne nezgode

Broj fotografija se ne moze univerzalno definisati, jer zavisi od slu€aja do slucaja.
Medutim, mogu se definisati Cinjenice i tragovi koji moraju (trebaju) biti fotografisani. Ovdje
podrazumjevamo fotografisanje preglednosti i to iz nekoliko uglova i smjerova $to mora biti
kompatibilno sa skicom mjesta nezgode i zapisnikom o uvidaju.

Fotografisanje uCesnika saobracajne nezgode podrazumjeva fotografisanje vozila
kao i tijela uCesnika saobracajne nezgode. Fotografisanje vozila je pozeljno snimiti sa sve
Cetiri strane vozila, a zatim se fokusirati na dio vozila sa kojim je ostvaren kontakt. Prilikom
sacinjavanja fotodokumentacije vozila potrebno je koristiti i metar kako bi se fotografisali
pojedina udubljenja, visinska ostecenja, oSte¢enja pneumatika, itd. Unutrasnjost vozila kao
i eventualna osStecenja (kao npr. osteCenje upravljaca, ,airbag“-a) moraju biti obavezni
elementi prilikom sacinjavanja fotodokumentacije vozila.

Fotografisanje tragova saobracajne nezgode je znacajan elemenat fodokumentacije
iz razloga $to vizuelnim prikazom pojedinog traga dobijamo dojam o situaciji koja je bila
nakon nastanka saobracajne nezgode. Od ovih tragova izdvajamo tragove blokiranja
toCkova (duzina, Sirina), tragove krvi, kose, gazenja, povlacenja, itd.

Fotografisanje detalja obuhvata sve ostale Ccinjenice koje mogu uticati na
sacinjavanje realne slike toka nastanka saobraéajne nezgode. Cesto se tu podrazumjeva
fotografisanje poloZaja iz kojeg je eventualni svijedok mogao vidjeti saobra¢ajnu nezgodu.
Praksa je pokazala da nikada nije bio ,visak“ fotografija i da je neki detalj mogao imati
klju€nu ulogu kod sacinjavanja propusta u¢esnika saobracajne nezgode.

PoZeljno je da se svaki snimak napravi iz viSe uglova i ucrta u skicu mjesta nezgode.
Na ovaj nacin, skica mjesta saobracajne nezgode i fotodokumentacija €ine jednu cjelinu.

U posljednje vrijeme se koriste digitalni aparati kao i kamere (video snimak). Sud i
tuzilastvo u praksi rijetko koriste ovaj nacina fotodokumentacije zbog raznih mogucih
Zloupotreba. Medutim, postoji druga strana ovakvog nacina fotografisanja a to je da se
primjenom savremenih fotografskih aparata omogucava dobijanje skica mjesta
saobracajne nezgode iz fotografije, jer se snimci dobijaju u odredenoj razmjeri tako da se
podaci mogu direktno oCitavati sa fotografije. Upotreba savremenih softwerskih programa
(PC Rect, PC Crash, Virtual Crash) dovela je do masovnog korisStenja digitalnih fotografija
u analizi saobracajne nezgode.

4.4. Prijedlog mjera za formiranje kvalitetnije ostale uvidajne dokumentacije

Brz razvoj nauke i tehnologogije u drustvu proSirio je granice spoznaja i mogucnosti
do te mjere da je pojedincu prakticho nemoguce ovladati svim tim spoznajama. Takva
situacija u svijetu je objektivno uticala na neophodnu saradnju struénjaka raznih profila u
cilju rjeSavanja konkretnih problema. Za uspjeSno okonCanje postupka i dobijanja
kvalitetnog i jasnog odgovora na pitanje da li su se stekli elementi krivicnog djela, potrebno
je razjasnjenje brojnih okolnosti za Cije prouCavanja i tumacenje neophodno strucno
znanje izvan onih kojima raspolaze sud kao $to su podrucje tehnike, medicine, psihologije
idr.

Bez obzira radi li se o lakSim ili teSkim tjelesnim povredama, vjeStaci medicinske
struke moraju biti viSe uklju€eni u analizu posmatrane saobracajne nezgode. Tom prilikom
moraju jasno definisati povrede u pogledu visine i lokacije, obima povrede, razgraniciti koje
povrede se odnose na primarni kontakt a koje povrede na eventualni sekundarni kontakt,
razgranicCiti koje se povrede odnose na saobraéajnu nezgodu, itd. Pozeljno bi bilo da se na
kraju analize vjeStaka medicinske struke da sveobuhvatni nalaz o karakteru i stepenu
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povreda u kojem Ce se jasno navesti gore pobrojani parametri i na osnovu toga zakljuciti o
kakvoj se povredi radi (laka, teSka, smrtna posljedica).

Posmatrajuci vozilo kao jednog od uCesnika saobracajne nezgode kod naleta vozila
na pjeSaka, ne moze se zaobici znacaj vjeStaka masinske struke. Vrlo bitna Cinjenica koja
se u vecini sluCajeva pausalno odreduje jeste koeficijent prijanjanja odnosno maksimalno
moguée usporenje vozila na cesti. Cesto se u sluéajevima nastanka teskih ili smrtnih
posljedica saobrac¢ajne nezgode, vozila Salju na vanredni tehni¢ki pregled, a po nalogu
javnog tuzioca. Tom prilikom se kontroliSe tehniCka ispravnost uredaja odnosno sklopova
na vozilu (uredaj za upravljanje, uredaj za koCenje, uredaj za osvjetljenje i svjetlosnu
signalizaciju, uredaji koji omogucavaju normalnu vidljivost), $to je vrlo korisno za dalji rad
vjeStaka saobracCajne struke kod utvrdivanja uzroka saobracajne nezgode. Posebnu
paznju treba posvetiti mjerenju kocionih sila, jasnom i preciznom definisanju oStecenja na
vozilu (po visini, Sirini i intenzitetu) kao i identifikaciji eventualne dodatne opreme (xenon
farovi, ABS i dr.).

Detaljno i strucno prikupljanje svih Cinjenica gore navedenih strucnih lica, zajedno sa
ostalom uvidajnom ekipom, mora kao rezultat dati kvalitetniju uvidajnu dokumentaciju na
osnovu kojeg se vjeStak saobracajne struke moZe jasno i decidno izjasniti o uzroku
saobracajne nezgode i eventualnim propustima uCesnika saobracajne nezgode.

5. ZAKLJUCAK

Sigurnosti saobracaja na podrucju BiH ali i zemaljama u okruzenju ne posvecuje se
dovoljna paznja s obzirom na posljedice saobracajnih nezgoda. Nepostojanje institucija
koje se iskljuivo bave sigurno$¢u saobracaja ukazuju na navedenu konstataciju. Pored
preventivnih mjera kojima se pukusava smanijiti broj ali i posljedice saobraéajnih nezgoda
neophodno je stru¢no i kvalitetno utvrditi uzroke pod kojima se odredena saobracajna
nezgoda dogodila. Formiranjem jedinstvenog zapisnika o uvidaju koji ¢e se koristiti kod
naleta vozila na pjeSaka sa svim potrebnim elementima moguce je obezbjediti sve
neophodne podatke i informacije za dalju analizu saobracajne nezgode. Kvalitetnim
analiziranjem uzroka saobracajnih nezgoda mogu se utvrditi mjere za smanjenje broja i
posljedica saobracajnih nezgoda. Stoga je nesumnjiv zna€aj uvidajne dokumentacije u
radu vjeStaka saobracajne struke. UkljuCivanje vjeStaka drugih profila kod saobracajnih
nezgoda u kojima ucestvuju pjeSaci omogucava se koristenje realnih parametara u analizi
saobracajne nezgode. Policijski sluzbenici koji vrSe uvidaje saobracajnih nezgoda kod
naleta vozila na pjeSaka moraju se kontinuirano educirati u cilju kvalitetnijeg formiranja
uvidajne dokumentacije. Od njihove struéne osposobljenosti i snalazljivosti ovise rezultati
dobivenih proracuna.
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Apstrakt: U ovom radu dat je prikaz sistema za pogon vozila na tecni naftni gas (TNG),
prirodni gas (CNG), i vodonik (HHQ), kao i analiza ponaSanja komponenata sistema pri
sudaru vozila

Kljuéne reci: Sudar, bezbednost, komponente, gorivo

Apstract: This paper describes a system for the propulsion of vehicles using liquefied
petroleum gas (LPG), natural gas (CNG) and hydrogen (HHO), analysis of the behavior of
the system components in vehicle collision

Key words: vehicle collision, components, fuel
1. Uvod

U ovom radu prikazane su komponente i nacin ugradnje sistema za pogon vozila na te¢ni
naftni gas (TNG), prirodni gas (CNG) i upotreba vodonika kao gorivo. Takode, date su
smernice kako treba postupati sa pomenutim sistemima u slu€aju saobracajne nezgode,
kao i kakve posledice mozemo ocekivati nakon saobracajne nezgode.

Kako se ne moZe predvideti oblik saobra¢ajne nezgode, kao i obim nastalih oStecenja, u
ovom radu date su teorijske pretpostavke o ponasanjima komponenata pri direktnim i
indurektnim udarima na pojedine komponente i instalaciju.

2. TNG
2.1 Komponente i ugradnja

Svaki uredjaj za napajanje motora te€nim naftnim gasom mora sadrzati najmanje sledece
delove opreme:

rezervoar

uredjaj za ogranicenje punjenja na 80% zapremine rezervoara

indikator nivoa

ventil za ispustanje nadpritiska

daljinski upravljan radni ventil sa zastitom od prevelikog protoka
regulator pritiska i isparivac koji mogu biti kombinovani

daljinski upravljan ventil za iskljucivanje protoka (moze se kombinovati sa
regulatorom — isparivacem)

8. prikljucak za utakanje TNG

9. ceviivodovi za TNG

10.veze za prenos TNG izmedju delova opreme

11.injektor ili uredjaj za ubrizgavanje ili uredjaj za mesanje TNG i vazduha
12.elektronska upravljajuca jedinica

13.uredjaj protiv nadpritiska (moZze biti i ventil za nadpritisak u multiventilu ako je
obezbedjen protok od najmanje 17,7 m3/min)

NoghA~wNE

Uredjaji navedeni u spisku po stavkama 2 do 5 mogu biti kombinovani u jedan uredjaj
(multiventil) homologovan prema odredbama ECE 67.
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Slika 1: TNG instalacija na vozilu sa karburatorom

Da bi ugradena instalacija u vozilu funkcionisala

Legenda: l-isparivaé; 2 el. ventil za benzin;
3 el. ventil sa filterom za TNG; 4-prebacivac
vrste goriva; 5- indikator koli¢ine TNG; 6-
rezervoar TNG; 7 i 8-armatura i
viSenamenski ventil; 7a- prikljuc¢ak za
natakanje TNG; 9-Mesa¢; 16 cevi za
ventilaciju i prolaz cevovoda TNG; 17-
nosaci rezervoara TNG sa zateznim trakama.

na siguran i propisan nacin moraju biti

ispunjeni odredeni uslovi koji su definisani direktivama ECE 67 i ECE 115.

3. CNG

3.1 Komponente i ugradnja

Uredaj za pogon vozila na komprimovani prirodni gas sastoji se od sledec¢ih komponenti:

Rezervoar ili rezervoari
Indikator pritiska ili indikator koli€ine goriva

Automatski ventil rezervoara

Ruéni ventil

Regulator pritiska

PodeSavac protoka gasa

Uredaj za ograniCenje prevelikog protoka
. Mes8ac gas/vazduh

10.Ulivnik za dopunjavanje gasa
11.Gipke cevi za gorivo

12.Cvrste cevi za gorivo

13.Elektronska upravljacka jedinica
14.Pribor za sastavljanje i priCvrscivanje

©CoNo,rwNhE

Uredaj za otpustanje pritiska (termicki osigurac)
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15.Gasno nepropusno kuciSte za elemente koji su montirani u prtljazniku odnosno
putni¢kom prostoru. Ako se predvida da ¢e se to kuciste unistiti u slu¢aju pozara onda
se ventil za otpustanje pritiska moze naci unutar tog kucista.

3.2 Uredaj pored obaveznih moze imati i sledeée sklopove:

Servisni ventil ili nepovratni ventil

Ventil za otpusStanje pritiska

Filter KPG

Senzor pritiska i ili temperature

Sistem za izbor vrste goriva i elektri¢ni sistem
Dodatni automatski ventil u sklopu regulatora pritiska

R

Da bi ugradena instalacija u vozilu funkcionisala na siguran i propisan nacin moraju biti
ispunjeni odredeni uslovi koji su definisani direktivama ECE 110 i ECE 115.

Slika 2. Primer instalacije KPG na vozilo sa karburatorom

4. HHO
4.1 Komponente i ugradnja

Ovaj sistem cCine slede¢e komponente:

Generator

Rezervoar (posuda) za vodu

Potenciometar (pulsni modulator)

Elektroinstalacija

Creva, filtera, Selni, osiguraca i nepovratnog ventila (nepovratnih ventila)
Opciono OBD II mikrokontroler

OUAWNE

Ukratko, zahteva montazu HHO generatora, potenciometra-pulsnog modulatora,
osiguraca, filtera, releja, nepovratnih ventila, rezervoara za vodu, prekidaca, instaliranje
creva, i povezivanje nekoliko kablova. Takode se preporuCuje instaliranje OBD I
mikrokontrolera koji je specijalno projektovan i programiran za vozila koja koriste HHO
kako dodatak gorivu. On prati nivo kiseonika u izduvnoj smesi, koli€inu vazduha u usisnoj
grani, temperaturu i druge promenljive parametre, utvrduje te vrednosti i Salje signal
raCunaru vozila za ubrizgavanje optimalne koliine goriva. Generator je idealno instalirati
ispod haube, ali takode moze bezbedno i efikasno da se montira i u prtljaznik. Ukupno
potrebno vreme je otprilike 30 minuta do 1 sat za profesionalna lica. Da bi se obezbedili
najbolji rezultate i maksimalna sigurnost najbolje je instalaciju poveriti stru¢nim licima.
Sistem se moZe ukloniti bez Stete na vozilu.

229



Zbornik radova

(o Kontakt brava
Prekidac Nepovratni
a| = Masa Pulsni HHO |2az ventil
§ T modulator lia ]
5 Crvena E
Cma ]
" Filter
-
g ervoar
a ]
m I" | |I
2
O lI I|
Osiguracd
Kuciste filtera
HHO
vazduha
Crvena generator

HHO sistem - Sema instalacije

Slika 3.
5. Ponasanje za vreme i nakon sudara

Ukoliko su sve komponente sistema ugradene prema propisima i preporukama, ne bi
trebalo oCekivati katastrofalne posledice u smislu zapaljenja komponenata instalacije a
samim tim i vozila u celini.

Sve komponenta i delovi, generalno gledajuci, nacinom ugradnje zasti¢eni su od direktnog
udara.

Konstrukcioni elementi vozila , uzduzna i popre€na ojaCanja karoserije sa projektovanim
deformabilnim zonama, koji su namenjeni da prime i ublaze energiju udara, zastitice sve
komponente sistema.

Cilindri¢ni rezervoari za gas se po pravilu uévrd¢uju preko posebnih nosaca za karoseriju,
Sto donekle ucvrSCuje karoseriju vozila u predelu ucvrScenja rezervoara, a samim tim i
obezbeduje dodatnu ¢vrstocu pri udaru.

Toroidni rezervoari, koji se ugraduju u prostor ptrdviden za smestanje rezervnog tocka su
ucvrsceni sa najmanje 2 ztavrtnja i spojnom ploCom za pod vozila. Prilikom udara, vozila
se projektuju tako da rezervni to€ak, usled velike deformacije ide ispod vozila, a ne u
putniCki prostor, kako bi se izbegla povreda putnika.

Vazno je napomenuti da postoje vozila kod kojih je leZiSte rezervnog to€ka napravljeno od
neke plastichne mase. Generalno, takvi podovi prtliaznog prostora mogu da da nose
rezervoare za gas toroidnog oblika. Medutim, problem se javlja u slu€aju sudara, kada
moze doc¢i do loma plasti€énog poda i do ispadanja boce. Kako je boca izradena od Celika,
moze doci do varniCenja pri kontaktu sa tlom i do zapaljenja. Zbog toga , u ovim
slu€ajevima, obavezno se mora napraviti dodatni nosac koji ¢e u slu€aju loma plasticnog
poda prtljaznog prostora i dalje pridrzavati bocu na svom mestu.

U slu€aju takve deformacije karoserije vozila, da mozZe doci do otkidanja cevi ili popustanja
nekog od spojeva na vodovima gasa visokog pritiska, multiventil ce u tom slucaju odigrati
glavnu ulogu. Naime, multiventil je projektovan da pored ostalog spreci naglo poveéanje —
isticanje gasa iz rezervoara. Na taj naCin je obezbeden prekid dovoda gasa do
komponenata u motorskom prostoru.
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Vecina vozila ima slican sistem za prekid dovoda benzina u motorski prostor prilikom
sudara.

U slu€aju udara u prednji deo vozila, vazno je da komponente sistema ostanu neostecene.
To se prilicno lako moze obezbediti pravilnim postavljanjem na odredenim rastojanjima od
spoljnih gabarita vozila. Sve komponente treba da budu uévr§¢ene za posebne nosace
koji su ucCvrdéeni za karoseriju. Sva creva niskog pritiska moraju biti ispravna (bez
pukotina), homologovana za odredenu vrstu gasa i na spojevima obavezno obezbedena
metalnim Selnama. Zbog svoje elastiCnosti ne bi trebalo da dode do otkidanja creva sa
mesta gde su ucévrséena. Ukoliko pak, zbog saline udara dode do prekida creva, ili loma
neke od komponenata sistema u prednjem delu vozila, a ukoliko nakon toga motor nastavi
sa radom, doc¢i ¢e do automatskog prekida dovoda gasa, jer Ce, kod sekvencijalnog
sistema ubrizgavanja MAP sensor registrovati nagli pad pritiska, a kod vozila koje imaju
vremenski relej automatski ¢e zaustaviti dovod gasa. Naknadno isticanje gasa moze se
desiti samo kod vakuumskih sistema sa karburatorima, ali kod takvih vozila nema ni
blockade dovoda goriva u takvim slu€ajevima.

Kod instalacija za prirodni gas (CNG) situacija je sliCnha. lako se radi o daleko viSim
pritiscima u instalaciji, oprema i propisi za njenu ugradnju su stroZiji, tako da ukoliko dode
do havarije, system ¢e se ponaS$ati slicno sistemu za pogon na te¢ni naftni gas.

Rezervoari koji su pretrpeli bilo kakvu promenu u sudaru, obavezno moraju biti zamenjeni
novim.

Sto se tie vodonika, kompletan sistem se nalazi u motorskom prostoru, po svojim
karakteristikama rada ne bi trebalo da ugrozi sigurnost vozila pri sudarima.

Na donjim slikama dati su primeri ugradnji sa odredenim nedostacima, koji mogu biti
okidac pri saobracajnim nezgodama

Slika 4: Cevi niskog pritiska provedene Slika 5: Cev niskog pritiska uvedena u
do me&aca se€enjem filtera za vazduh. kuciste filtera sa metalnom cevi bez

meSaca. Cevi visokog pritiska nisu
zasti¢ene plasti¢nim buzirom.

Slika 6: Armatura (multiventil) na
rezervoaru  bez  homologacije I
nezasticen. Metalne trake bez izolacije
na rezervoaru.

Slika 7: Na rezervoaru su dovarena dva priklju¢ka sa
slavinama.

Armatura bez ventilacionih cevi.

Cev visokog pritiska nema plasti¢ni buZir.

Filter teCne faze nema homologaciju | nije uévr§¢en za
karoseriju.

Metalne trake za ucvr$cenje nemaju izolaciju prema
rezervoaru.
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Slika 8: Multiventil torusne boce Slika 9: Nekvalitetne i neodgovarajucée
montiran na  spoljaSnjem  obodu cevi na vodovima za vodu | gas niskog
rezervoara sa spoljne strane kucista pritiska. Nakon godinu dana od
rezervnog to¢ka — ispod patosa vozila. montaze opasno su ispucala.

Nema zaStite armature (silikonsko
kuciste protiv kamenja i dejstva rde).

Slika 10: Pravilna montaza isparivaca
uz koriS¢enje odgovarajucih cevi za gas
niskog pritiska | te€nost za grejanje ali i
uz lo$ izbor mesta gde postaviti slavinu
za protok gasa — neposredno iznad
bobine:

Slika 11. Primer C¢&vrste ugradnje -
nepravilno je $to ne postoji hermetic¢ko
ku¢iSte pribora rezervoara.

232



Zbornik radova

6. Zakljuéak

Ne moze se jasno postaviti granica i napraviti formula po kojoj ¢e se ponasati komponente
sistema za pogon vozila na alternativha goriva. Sa sigurno$¢u se moze reci da pravilno
ugradeni sistemi pouzdani i sigurni za upotrebu u pogledu bezbednosti. Ipak, po definiciji,
saobracajne nezgode se deSavaju sluCajno i nepredvidivog su karaktera. Zbog toga
potrebno je instalaciju odrzavani konstantno u ispravnom stanju i kod bilo kakvog sudara
Sto pre obezbediti prekid dovoda gasa iz rezervoara.

7. Literatura

Interne procedure AMSS-Centar za motorna vozila
Pravilnici ECE 67, 110, 115
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Abstrakt

VestaCenju se neopravdano pridaje preveliki znaCaj pri donoSenju odluka kod

izricanja sankcija ili likvidacije Stete proizvedene u saobracajnim nezgodama. Zbog toga
se ono obavlja i kad nije neophodno, jer donosioci odluka lakSe okoncCavaju rad na
predmetu oslanjajuci se na nalaz veStaka, nego da putem prikupljanja i vrednovanja drugih
dokaza donose odluke. U takvoj praksi odluke donete na osnovu loSih vestaCenja opstaju
u sluCajevima kad stranke nisu u mogucnosti da izvodenjem novih dokaza ostvare svoja
prava. Veliki broj ostecenih ili neosnovano pozvanih na odgovornost nisu u mogucnosti da
se izbore za svoja prava i zastite od neosnovanih optuzbi, jer nemaju moguénost da
angazuju branioca pa se mire i sa pogreSnom odlukom prihvatajuci sve Stetne posledice
koje iz nje proizilaze. (nov€ana kazna, kazna zatvora, kaznjavanje zabranom upravljanja
vozilom, kaznjavanje izricanjem kaznenim poenima, umanjenom ili osporenom
nadoknadom materijalne ili nematerijalne Stetete i dr.).
Da bi se obezbedila pravicna zastita svih u€esnika u saobracajnim nezgodama treba
poboljdati rad svih sluzbi i organa koji snimaju i vrSe uvidaj nezgoda i onih koji u rasprava
po njima ucestvuju (policija, advokati, vestaci, pravosudni organi, osiguravajuce
organizacije i dr.). Analizirani sluCajevi nezgoda obradeni u ovom radu ukazuju na
opravdanost takve potrebe.

Kljuce reci

Uvidaj saobracajne nezgode, vestacCenje, ucCesnici saobraCajne nezgode, oSteceni,
okrivljeni, Steta prouzrokovana u saobracajnoj nezgodi, likvidacija Stete, procena Stete.

1. Uvod

U velikom broju predmeta (parni¢nih i kriviénih) koji se raspravljaju na sudu
sprovode se vestaCenja, a u najveem obimu saobra¢ano-tehnicko vesStacCenje. Uzrok
takvog stanja nalazi se u loSe obavljenom uvidaju ili prijavi stethog dogadaja kad se zbog
brojnih razloga ne prikupe svi potrebnio podaci i kad se ¢ine pokuSaji da se sa
neproverenim podacima utiCe na donoSenje odluke o izricanju sankcije ili ostvarivanju
prava na nadoknadu Stete. Sa nekim vestacenjima pribavljenim od zainteresovanih
stranaka se osporava pravo na nadoknadu Stete ili se nadoknada Stete koja nije ni
ptri¢injena potrazuje na osnovu naknadno iskonstruisanih (fungiranih) slucajeva
saobracajnih nezgoda i laZznih dokaza da su se one dogodile sa odredenim posledicama.
Ta pojava u praksi postaje zabrinjavaju¢a pa zato rad svih sluzbi i organa koji u€estvuju u
snimanju i obradi prijavljenih nezgoda treba poboljSati i opremiti savremenijim sredstvima
da bi se negativne pojave u ovom radu predupredivale. Od stru¢nosti i objektivnosti lica
koja vrSe procenu Stete i obavljaju vestaCenja (procenitelji osiguravajuc¢ih organizacija i
vestaci) povodom saobracajnih nezgoda zavisi kvalitet, efikasnost i ekonomi¢nost ostalih
postupaka koji se sprovode povodom saobracajnih nezgoda (izricanje sankcija,
obestecenje ostecenih, vera u pravi¢nost u odlu€ivanju i dr.). U ovom radu pokazuju se
primeri u kojima obavljenim veStaenjima nisu se ostvarili o€ekivani rezultati, jer odluke
donoSene na osnovu njih nisu zbog brojnih nedostataka opstajale, jer su se u Zalbenim
postupcima ponistavane, troSkovi postupka su se povecavali, a nezadovoljstvo stranaka
se uvecCavalo. Analizirani primeri pokazuju da se poboljSanjem kvaliteta rada na
vesStacenju, struénim usavrSavanju veStaka i kvalitetnijom selekcijom kandidata pri
imenovanju za obavljanje funkcije sudskog veStaka moze stanje popraviti.
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2. Sta je vestaéenje i ko moze da ga obavlja

Poslovi vesStaCenja, predstavljaju struCne aktivnosti Cijim se obavljanjem, uz
koriS¢enje naucnih, tehnickih i drugih dostignuc¢a, pruzaju sudu ili drugom organu koji vodi
postupak potrebna struCna znanja koja se Kkoriste prilikom utvrdivanja, ocene ili
razjasnjenja pravno relevantnih Cinjenica.

VestaCenje obavljaju fiziCka i pravna lica koja ispunjavaju uslove predvidene
zakonom, drzavni organi u okviru kojih se moze obaviti veStacenje, kao i nau¢ne i struc¢ne
ustanove.

lzuzetno, ukoliko u Republici Srbiji nema veStaka odgovarajuce struke ili postoje
drugi pravni ili stvarni razlozi zbog kojih vestaci iz Republike Srbije ne mogu obaviti
poslove vesStacenja u konkretnom predmetu, poslove vestaCenja u Republici Srbiji moze u
pojedinacnim slu€ajevima obavljati i vestak ili pravno lice iz druge drzave, koji prema
zakonu te drZave ispunjavaju uslove za obavljanje poslova vestacenja.

Vestaka imenuje i razreSava ministar nadlezan za poslove pravosuda. Ministar
odlu€uje i o upisu i brisanju pravnih lica u Registar pravnih lica za obavljanje poslova
vestacenja.

3.Uslovi za obavljanje vestacenja

FiziCko lice pored opStih uslova za rad u drzavnim organima mora ispunjava i
sledece posebne uslove:

1) da ima odgovarajuce steCeno visoko 