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CTPATEIMJA PA3BOJA BULMUKTUCTUHKOI CAOBPARAJA Y CPEMCKOJ MUTPOBULU
STRATEGY FOR THE DEVELOPMENT OF CYCLING TRAFFIC IN SREMSKA MITROVICA

Byk borgaHoBuh, Hemamwa FapyHosuh
YHusep3zumem y Hosom Cady, ®akyamem mexHUYKux Hayka, Tpe Jocumeja O6padosuha 6, 21 000 Hosu Caod,
Cpbuja, vukbogdanovic1966@gmail.com, garunovic@outlook.com

Pe3sume: Y oksupy paga 6uhe npukasaHu pesynTaTv UCTPaXkMBarba M aHa/iM3a Koja cy cnpoBefeHa 3a notpebe uspage
cTpaTerunje, Kao U KPUTEPUjyMU M NPeAsIo3M KOju ce OAHOCE Ha CTpaTeLlKe NpasLe pa3sBoja bULMKANCTUYKE MHOPACTPYKTYpe.
Y npBom fgeny paga npukasahe ce pesyntaTu UCTpaxkmBarba Koja ce ogHoce Ha ob6uUM U BeAUYMHY BULMKAMCTUYKOT
caobpahaja, Kao 1 6P3nHY Koja ce NOCTUKe Ha n3rpaheHnm BULMKANCTUYKUM cTasama. Ha ocHOBY pe3ynTaTa UCTpaxkmnBarba
neduHUCaHN cy YyCIoBM OABMjatba BUUMKAMCTUYKOM caobpahaja. Y apyrom aeny paga buhe npukasaHu Kputepujymu 3a
aedunHUCcarbe NpUMopuTETa 3a U3rPaary BULMKANCTUUKUX CTa3a Ha AeGUHUCAHNM BULMKAUCTUYKUM KOPUAOPUMA.

KmbyuHe peun: 6ULMKANCTUYKM caobpahaja, BULMKANCTUYKE MHbPACTPYKTYpa, cTpaTeruja.

Abstract: The paper will present the results of research and analysis that were carried out to develop a strategy, as well as
criteria and proposals related to the strategic directions of the development of cycling infrastructure. The first part of the
paper will present research results related to the volume and size of bicycle traffic, as well as the speed achieved on built
bicycle paths. Based on the research results, the conditions for bicycle traffic were defined. The second part of the paper will
present the criteria for determining priorities for constructing bicycle paths on defined bicycle corridors.

Keywords: bicycle traffic, bicycle infrastructure, strategy

1. yBOA

Boxkhba BMUMKAA je nopeg newayera HajnpupPoaHNjM HauMH KpeTarba, C 063MpPoM Aa He 3axTeBa MOTPOLUHY
AofaTHe eHepruje. Mopep Tora, HULMKA Kao cpeacTBO NpeBo3a UMa 1 apyre 6pojHe NnpegHocTH y nopeherby ca
MOTOPHMM BO3WMIMMA, YK/bydyjyhu eKkcnnoatauMoHe TPOLIKOBE, OACYCTBO eMucuje NojyTaHaTa, CMakbeHe
3axTeBe 3a CKYNoOM U CN0XKEHOM MHOPACTPYKTYPOM U FbEHUM OApKaBakbeM, CMakbeHU PU3NK o4 caobpahajHux
ry>BW, Marbe NPoCTopa 3a NapKupame, UTA.

360r cBOjUX KOMMapaTUBHWX NPEAHOCTM Yy OAHOCY Ha OCTane BMAOBE MNpeBo3a, BUUMKAM3AM Yy ypbaHMm
cepeavHamMa nocTaje cBe 3HayajHuju dakTop y peanunsuumju notpeba mobuaHoctu, jep nopes moryhHocTu
peanunsaumje NpeBo3a NPaKTUYHO O, BpaTa [0 BpaTa, CMakbeta eMuUcHje NoayTaHaTa, LWTOo je NPUopUTET CBUX
€BPOMNCKMX 3emasba, AOMNPUHOCKM NObOsblUAKy OMNWTEer 34paB/ba CTAHOBHMIWTBA. [a 6U ce BULMKNUCTUYKK
caobpahaj epuKacHo pa3BMjao, HEOMXOLHO je yCBajakbe CTpaTervMja W njaaHoBa Koju 6w nogp:kanu passoj
BULMKANCTUYKE MHOPACTPYKTYPE, KaKO Ha HaLlMOHA/IHOM TaKO M Ha JIOKAaJIHOM HUBOY. [lprKaBe 1 rpaZoBu Koju
MMajy jacHo adeduHUcaHe cTpaTervje 3a pas3soj 6uumkanama benexe Behu MpoueHAT CTAHOBHUWITBA Koje
KOPWUCTU BULMKNE KAo MMaBHU HAauMH NpeBo3a.

Pa3Boj 6uumMKAnCcTHYKOT caobpahaja y rpagckum 1 ypbaHMM Noapydjuma npenctaB/ba K/byyHy cTpaTerujy 3a
pa3Boj oApxuse mobunHoctM. Ocum Tora, LMKAOTYypu3am ce ybp3aHO pasBuja M nNpeacTaB/ba jefHY Of
HajnepcrneKkTMBHMjMX obnacTn Typusama y EBponu u cBety, Harnawasajyhu 3Hauaj 6MLMKAM3MA He camo 3a
OuyBakbe }KMBOTHe cpeauHe 1 nobosbliare 34paB/ba, Beh M Kao cpeacTBO 32 EKOHOMCKM Pa3Boj U MHOBaUmje y
TYypu3Mmy.

Y okBUpy cTyauje aHannsom je obyxsaheHa Teputopuja Mpaga Cpemcka MuTpoBMUA KOjy YMHE 4YMHe 26
Hace/beHMX MecTa, OAHOCHO NOAPYYja KaTaCTapCKUX OMWTUHA.

1.1. Metopgonoruja uspage cryguje

Crpaterunje pa3Boja buMumkancTMYKor caobpahaja y rpagy Cpemcka MuTtposuua nspaheHa je no Kopaumma rae
je y npBom Kopaky aHanusmMpaHo noctojehe ctakbe 6ULMKANCTUYKE MHPACTPYKTYpe. Ha OCHOBY MUCTpaxkuBatba
M jaBHO JOCTYNMHMX NofaTaka AedUHUCAHWU Cy BULMKANCTUYKM KOpUAopU ce Hajuewhe KOpwUcTe Ha YANYHO]
mMpexu. MNMopes Tora, y OBOM KOpaKy Cy Ha OCHOBY PacnofioXuBMX nogaTtaka O UHAMKATOopuma b6e3begHocTm
caobpahaja ageduHUCaHE HAjKPUTUYHMjM [OEN0BU YAMYHE MpeXKe ca acnekta 6esbeaHor oasujarba
6uumkancTuykor caobpahaja.

Y opyrom Kopaky, a Ha OCHOBY pe3y/TaTa NPeTxofHe aHanuse, AebUHUCAHU CYy KOPUO0PU Y OKBUPY KOjUX je
noTpebHo pasBMjaTM BULMKAUCTUYKY MHDPACTPYKTYPY, Kako 61 bune 3agoBos/beHe NoTpebe MOBUIHOCTM Koja
ce peanusyje GBULMKAUCTUYKMM caobpahajem. MNMopen Tora, y oBOM geny je gaT npeasior ctpatervje passoja
BULMKANCTUYKE MHPPACTPYKTYpE. Y CKNagy ca 3aKOHCKMM OrpaHuuYerbMMa, Kao M Npenopykama U UCKYcTBMMA
APYrvx rpaZoBa, Npes/1oXKeHa Cy U pellerba 3a peryamcarse buumnkancTnykor caobpahaja y 3oHama packpcHuUUa,
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Kao M CMepHULEe pa3Boja NapKMpanuwTa 3a 6uLmMKae, Kao U MoryhHOCTM ycnocTaB/baktba CUCTEMA 33 AE/bEHE
6uuuKana.

Y Tpehem KopaKy M3BplueHa je npoLeHa NoTPebHNX MHBECTMLM]a 3a Pa3Boj BULMKANCTUYKE UHOPACTPYKTYpE U
AeduHucaHe mepe yHanpeherba. Mope Tora, U3BPLIEHO je BpeAHOBakbe U paHrnparbe NpuopuTeTa 3a yaarare
Y BULMKANCTUYKY MHPACTPYKTYPY.

2. AHAJIU3A NOCTOJERET CTAHA BULUUK/INCTUYKOI CAOBPARAJA

AHanusom nocTojeher cTarba U3BPLLEHA j€ Ha OCHOBY:
- AHanuse cTatba BULMKANCTUYKE MHPPACTPYKTYPE;
- AHanusa npocTtopHe pacnogene caobpahajHux Hesroaa;
- AHanu3a 3axTeBa 3a NPOTOKOM BULMKANCTUYKOT caobpahaja Ha KopuaopPUMa;
- AHanusa 6p3nHe BULMKANCTUYKOF TOKA U
- AHanM3a BULMKANCTUYKUX NapKMpanuwTa.

2.1. AHanuse cTatba BULUKAUCTUUKE UHPPACTPYKTYpe

AHanusa nocrojeher ctarba GULMKANCTUUKE UHPACTPYKTYpe Yy rpagy Cpemcka MuTpoBMLa M3BpLUEHA je ca
UM/bemM Aa ce Ha 0b6jeKTMBaH HauyuMH YTBPAE HEeAOoCTaUuu W KPUTUYHA MECTa Ha MPEeXM BULMKAUCTUYKUX
caobpahajHuua. AHanusa noctojeher cTarba BULMKANCTUYKE MHPPACTPYKTYpe noapasymeBana je NpeTxofHo
[leTa/bHO UCTPAXKMBAHE HAa CBUM BULIMKINCTUUYKMM CTa3aMa U TOM NPUIMKOM 3abenexeHnu cy cnenehu nogauum:

- MPOCTOPHM NOJIOKAj BULMKAUCTUUKe caobpahajHULLe Y OAHOCY HA OCTaNy YIUUYHY MPEXKY,

- ™I BuumKancTnuKe caobpahajHuue (ctasa/Tpaka),

- AYXWHa BULMKANCTUYKe caobpahajHuue,

- WWPKMHA BMUMKANCTUYKe caobpahajHuue,

- [03BO/bEH CMEP KpeTakba Ha BULMKANCTUYKO] caobpahajHuum,

- TWN U CTakbe KOJI0BO3a,

- ONpPemM/beHOCT CTase jaBHOM PaCBETOM,

- yTMUAj NapKUpPaHMX BO3UNA,

- 6poj MPUCTYMHUX Tayaka (YKplTarba) BULMKAUCTMUKE CTase ca MOTOPHWMM MAW KENE3HUYKUM

caobpahajem u
- CTatbe MBMYHbAKA Ha MeCTMMa NpeKknaa BULMKANCTUYKeE CTase.

CBaKoj CHUM/bEHO] BULIMKAMCTUYKO] CTa3n AoAe/beHa je o3Haka (bpoj) Koju y ucto Bpeme npeactas/ba 6poj
AeoHUUe BULMKNUCTMYKe caobpahajHuue. MpaHuLe AeoHuue aeduHUCaHE Cy FPAHUYHUM PacKPCHULLAMA, Tj.
y/ML,aMa Koje ca NoCMaTPaHOM AEOHULOM YMHE FTPaHUYHY PacKpCHULY.

2.2. AHanu3sa cratba 6e3begHocTu buULMKANCTMUKOr caobpahaja

AHanusa caobpahajHux Hesroaa M3BpLULEeHa je 3a aeceToroauitbm nepuog o 2014. no 2023 roamHe. O yKynHo
2.815 caobpahajHux He3sroga Ha TepuTopuju rpaga Cpemcka MutpoBuua y nocmaTpaHom nepuoay, A0roanno
ce 280 caobpahajHux He3roga y KojMma je y4ecToBao BULMKA Uan BULMKA ca MOTOPOM WITO NpeacTasba 10%
o/, yKynHor 6poja. Oa ykynHor 6poja caobpahajHMx Hesroaa y Kojuma je y4ectoBao 6UUMKA Man BUUMKA ca
moTopom 96,4% He3zroaa ce [OroanN0 Y Hace/beHOM Aeny AOK je 3,6% BaH Hace/beHUX nogpydja. Ha HapeaHoj
CAVUM NPUKasaHa je pacnogena nocnegmua caobpahajHux Hesroga no rognuHama.
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Yuewhe caobpahajurx Hezroga no rogvHama npema nocneguuama
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Cnuka 1. Mocneduye caobphaajHux He3200a y Kojuma cy y4ecmeosanu buyuxkaucmu no 200UHama.

Ha HapeaHoj ciMuM NpuKasaH je NpocTopHK pacnopes caobpahajHux Hesroga ca yyewhem 6ULMKAUCTA Koja je
3a nocneamuy MMana TefiecHe nospege.
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Cnuka 2. [lpocmopHu pacrioped caobpahajHux He3200a ca yyewhem buyukaucma
Koja je 3a nocneduuy umasa mesaecHe rnospeode

2.3. AHanusa 3axteBa 3a NPOTOKOM

HaKoH cnpoBegeHUxX UCTpaxknBearba, 6pojatba, Kasmbpucarba y CKAady ca NepuoaomM UCTPANKMBatba U CE30HCKUM
ocumnaumjama, aeduHMCaHN Cy 3axXTeBM 33 MPOTOKOM Ha CBMM peneBaTHUM Ae/N0BMMa yaudHe mpeske. Ha
HapegHOj CANUM NPUKa3aHa je BelIMYMHA MPOCEeUYHUX AHEBHMX 3aXTeBa 3a NPOTOKOM BUUMKAMCTA 3@ NAAHCKK
penesaHTaH Nepuoga, o4 anpuaa 4o oKTobpa.
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Cnuka 3. N/CE Ha NpuMapHoj U CEKyHOAaPHO] yaAUYHOj Mpexcu y nepuody 00 anpusaa 0o oKmobpa

Prva medunarodna naucna konferencija BUM 2024 | 10



PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

2.4. AHanu3sa 6p3uHe BULMKANCTUYKOT TOKA

3a notpebe M3pase OBe CTyAMje U3BPLIEHO je CHUMare Bp3MHa Ha BUMUMKAUCTMYKOM caobpahajHuuama y
ypbaHum genosmma rpaga Cpemcka Mutposuua. CHUMake 6p3nHe M3BPLUEHO je AMPEKTHUM Meperem Ha
TepeHy, MeTOA0M NOKPETHOr OcMaTpaya NPUIMKOM Yera je M3mepeHa NpoceyHa 6p3nHa KpeTka, MakCMmanHa
6p3nHa KpeTarba U 3abenexeH aujarpam npomeHe Bp3nHe KpeTarba Ay NOCMaTPaHUX AeOoHUUa, Kao WTo je
NPVKas3aHo Ha HapeAHOj CAnLM.

GAJEVA : Brzina
NIKOLA TESLA 7 Ml
TAJEBA HUKOMA TEC/IA O
Prosek Najbrze
rt'Rgs @ 13,90 23,40

Sojenica '@

Cnuka 4. Mpumep 6p3uHe BULUKAUCMUYKO2 MOKA Ha 0eoHUyuU 7 —cmep 1

2.5. AHanusa noKaumja U Kanauuteta GULMKANCTUUKUX NapKUpaauLWTa

MNapKupanuwTa 3a 6MUMKAE NPeACTaB/bajy jefAHAaKO OUTAH enemeHT BULMKAUCTUYKE WHPPACTPYKTYpe Kao u
caobpahajHuue, obe3behyjyhn 6e36e4HO M NPaKTUUHO MECTO 3a OCTaB/batbe BUUMKANA Hajuewhe Ha UM/bY
nyToBarba. 360r CBOjUX KOMMNAKTHUX OUMEH3MjA, BULMKAN ce MOry NapKMpaTtn 6amn3y XesbeHux gecTuHaumja,
WTO oOflaKwWwaBa Kopuwhere 6MLMKNA KAao cpencTsa npesos3a. Mehytum, y obnactuma rae je Benuka
dpeKkseHLMja BULMKANCTE, YECTO ce jaB/ba Npobaem HefoCcTaTKa NapKMHT NPOCTOPa, Na je HEONXOL4HO NOCBETUTU
Na)Kky afleKBaTHOM MJIaHMpakby M pesepBaLMju NpocTopa 3a Napkupare. Y OKBUPY CTyaMje U3BpLIeHa je
aHa/n3a NPOCTOPHE pacnogene NapKkupaauwTa 3a OULMKIE U HbUXOB KanauuTeT.
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Cnuka 5. Monoxaj jasHux napkupaauwma 3a buyuxne
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3. AEOUHUCAHE BUUUKTNCTUYKUX KOPUOPA 3A PA3BOJ UHOPACTPYKTYPE

Jocafawra ucTparkmearba Cy Nokasasa Aa je ynotpeba 6buumkna 3a 3a40Bosberbe NoTpeba MobUAHOCTU y
KOopenaumju ca ryCTUHOM Mpexe BUUMKANCTUYKMX cTa3a. [yCcTMHa mperke BUUMKAUCTUYKKMX CTasa Y Hacesby
Cpemcka MuTposuumM, nsHock camo 52,02 m Ha 1.000 cTaHOBHMKA, @ YKOJIMKO ce y 063up y3my M Hacesba
Nahapak U MauBaHcKa MuTpoBMLA, OHAA 6U ryCTUHA BUUMKAUCTMYKE MpeXKe M3Hocuaa 53,59 m Ha 1.000
CTaHOBHMKa. C 063MpoM Ha BENMUYMHE Hacesba M NoTpebe CTaHOBHMKA, BULMKANUCTUYKE cTase je noTpebHo nNpBo
usrpaantn y MNpagy Cpemcka Mutposumua, Koju obyxeaTa Hacesbe Cpemcka MutpoBuua ca Hacesbuma Jlahapak
M MauBaHcka Mwutposuua. Kputepujymmn 3a geduHucarbe Kopuaopa Ha YAUYHO] MPEXKM 3a M3rpagmby
BULMKANCTUYKNX CTa3a cy:

1. nponasak UAM TaHrMpake 30Ha aTpaKLUMje Koja reHepuLly nyToBara buunknom, mehyHaposHe u
pervMoHasHe BULMKANCTUYKE pyTe
BE/IMYMHA 3aXTEBA 33 NPOTOKOM BULMKana,
YC/I0BM 0ABUjarba BULMKANCTMYKOT caobpahaja,
NPOCTOPHK pacnopes caobpahajHnx Hesroga u
npy:Kakbe Mperke Ap>KaBHUX NyTeBa.

ukhwn

HakoH cnpoBefeHUX aHanuM3a Mo NpPeTxogHo 5 HaseaeHuX Kputepujyma, peduHucanm cy cnegehum
BULMKANCTUYKM KOPUAOPU Ha YAUYHO] MPEXKMU:
Kopugop 1. Yauua 1 Hosembpa (/lahapak), bynesapa KoHcTtaHTMHa Benwukor, Ctapu Lop, ApceHuja
YapHojesuha, ManaHka, Pymcku apym,
Kopugop 2. ®pywkoropcka, Kpama Metpa |,
Kopugop 3. Pubapcke obane, uthu tpr, Tpr hupe Munekuha, Ceetor Anmutpuja,
Kopugop 4. CaBcka BULMKANCTUYKA pYTa,
Kopugop 5. Yaunua Mapka Aypenunja n
Kopugop 6. Mwunowa O6wunuha, Tapaca LleByeHKa, MeTpa [Mpepagosuha, Kpasba AnekcaHapa
Kapahophesuha.

BULMKANCTMUKM KOPMAOPY NPUKA3aHW Cy Ha HapeaHOoj CAnLM.
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CnuKa 6. Monoxcaj npednoreHUx BULUKAUCMUYKUX KOpUGOpPa HA YAUYHOf
mpexcu epada Cpemcka Mumposuua

4. BPEOHOBAHKE U AEPUHUCAHE MPUOPUTETA 3A U3TPAOHY

Y uuby paHrMparba Kopugopa v geduHucarba nNpuopuTeTa 3a rpadkby, M3BPLIEHO je BpeaHOBakbe npema
NPeTXoaHO AedUHMCAHNM KpUTEPUjyMUMA:
1. nponasak WMAKW TaHrMparbe BULMKAUCTMYKOr KOPWAOPaA 30Ha aTpaKuuje Koja reHepuwy nyTosakba
BULMKNOM, APMKABHUM MYyTEM, 04HOCHO MehyHapOoAHOM AW PErMOHANHOM BULMKANCTUUYKOM PYTOM,
2. Be/MYMHA 3axTeBa 3a NPOTOKOM BULMKana,
3. ycnoBu ofBujakba bULUMKANCTUMYKOT caobpahaja u
4. npocTopHu pacnopes caobpahajHux Hesroaa.

C 0631pom fa cy cBu gedUHUCAHM KpuTepujymu, npema mMulu/berby obpahuBaua cTyauvje, jelHaKo BaXKHM,
BpPeAHOBake M3BPLUEHO je Ha OCHOBY 36Mpa TEXMHCKUX KoeduumjeHaTa. MaKkcumanHa BPeaHOCTU TEXUHCKOT

Prva medunarodna naucéna konferencija BUM 2024 | 12



PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

koeduumjeHTa, 3a cBe aeduHUcaHe KpuTepujyme je 25. Y HapegHoj Tabenu cy npwuKkasaHu pesyntatu
BpeAHOBakba, Ha OCHOBY KOjUX Ce Mory AedUHUCATN NPUOPUTETU yNarakba y usrpagby.

Tabena 1. Pesynmamu spedHo8aHa

Kopugop Kputepujym 1 Kputepujym 2 Kputepujym 3 Kputepujym 4 36up
Kopupop 1 25 20 25 25 95
Kopupgop 2 25 25 20 15 85
Kopugop 3 25 10 20 15 70
Kopupgop 4 25 10 0 0 35
Kopupop 5 0 0 25 15 40
Kopupaop 6 25 0 25 15 65

5. 3AK/bYYAK

Y OKBMpPY paga yKpaTKo cy NpuKasaHu pesyntati Ctpateruje yHanpehera buumkamctnykor caobpahaja y rpagy
Cpemcka Mutposuua. CtpaTervja npeacTaB/ba AOKYMEHT KOju Aaje cBeobyxBaTaH npernea n aHaansy noctojehe
WMHPPACTPYKTYpe, ycnoBa ofBujarba BULMKANCTMYKOr caobpahaja, 6e36eaHOCTM BULMKANCTA, KAo U nNpeaaore
Mepa npeanaxke nobosbllarba yCa0Ba oABMjatba BUUMKAMCTUYKOr caobpahaja. HakoH aHanusa ytepheHu cy
CTBAapHM 3axTeBU BMUMKAUCTMYKOr caobpaha u objekTuBHe noTpebe 6uumKaucTa, WTO je 6MO OCHOB 3a
aedvHUCcabe BUUMKANCTUYKMX KOPUAOPA Y OKBUPY KOjUX je HEOMXOAHO M3rpaguTn OULMKAUCTUYKE CTase.
Haume, pa3Boj 1 yHanpehere ycnosa buumkamctmykor caobpahaja moryhe je jeaMHo M3rpagrbom nsaBojeHnx
OULMKANCTUYKMX CTa3a. HaKoH npocTtopHOor AeduHucarba OUUMKAUCTMYKMX KOpMAOpa 3a WU3rpaghy
BULMKANCTUYKMX CTa3a U3BPLUEHO je HMUXOBO BPEAHOBaHE W paHrMparbe Npema npuopuTeTMMa 3a yiarakbe.
MpocTopHO AeduHUCabe BULMKAUCTUUKMX CTa3a Y OKBUPY AedUHUCAHMX BULMKAUCTUYKUX Kopupopa buhe
npeameT nocebHux npojekta Kojum he ce aedpuHUCATU CBUM NOTPEOHU €NeMeHTU 33 U3rpaatby Y CKaaay ca
Barkehom nervcnatmsom.
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Cryamja: YHanpeherbe MOBUAHOCTM 3aCHOBaHe Ha BULMKANCTMYKOM caobpahajy Ha TepuTopumjm Faga Hosor Caga, AgomHe, 2021.
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AHANU3A CTAHA BE3BJEAHOCTU PABUBUX YYHECHUKA Y CAOBPATRAJY
ANALYSIS OF THE SAFETY STATE OF VULNERABLE TRAFFIC PARTICIPANTS

FopaH bowrak, Munuja Pagosuh, Mapko lNoauh
AeeHyuja 3a 6e3bjedHocm caobpahaja Penybauke Cpricke, 3maj JosuHa 18, 78 000 barba /lyka, bocHa u
XepuezaosuHa, g.bosnjak@absrs.org, m.radovic@absrs.org, m.ilic@absrs.org, m.golic@absrs.org

Pe3sume: CaobpahajHu pa3Boj LOHOCK BPOjHE MO3UTUBHE NPOM]EHE, ann U PacT bpoja HeraTMBHUX NOC/beAULA, Faje ce npuje
cBera MUcIM Ha caobpahajHe Hesroge. CaobpahajHe Hesroge, y3 3araherbe OKoAMHe, ByKy M caobpahajHe ryxse,
npeacTas/bajy rnobanHu npobnem. MNpema nogaumma CBjeTcke 3apaBcTBEHE OpraHM3almje, roguwse ctpaga 1,19 muavoHa
Jbyan y caobpahajHum Hesrogama, umHehu caobpahajHe Hesroge ocmum Bogehum y3pokom cmpTu. Penybnavka Cpncka,
Ha»KaNoCT, AOMNPUHOCK TaKBOj CTaTUCTULM ca oko 100 cMpTHMX ciyyajeBa roauwwmbe u oko 600 Texxe nospujeheHnx nuua.
ParbuBM yuyecHUUM, NONYT NjeLiaka, GBULMKANCTa U MOTOLIMKANCTA, YMHE FTOTOBO MOJIOBUHY ¥pTaBa caobpahajHux Hesroga y
cBujeTy. HbuxoBa parbMBOCT, Kao U BjepoBaTHOha HacTaHKa caobpahajHe Hesroge ce nosehasa Kaza gujene NoBpLIMHE 3a
KpeTarbe ca ApYyr1m yyecHULmMma. Linsb oBor paga jecte aHanm3upaTym cTake 6e36je4HOCTM parbMBUX yYecHUKa y caobpahajy
Ha noapyyjy Monnumjcke ynpase barba Jlyka, Te NPeANoKUTU eBeHTyaHe Mjepe Koje b1 morie gonpuHjeTu nobosbluakby
6e36jenHOCTU parbUBUX YHeCHUKA Y caobpahajy.

K/byuHe pujeun: 6e3bjegHocT caobpahaja, parbMBU yuecHUUM, cTarbe 6e3bjeaHocTy.

Abstract: Traffic development brings numerous positive changes, but also an increase in the number of negative
consequences, primarily referring to traffic accidents. Traffic accidents, along with environmental pollution, noise and traffic
jams, represent a global problem. According to the World Health Organization, 1.19 million people die in traffic accidents
every year, making traffic accidents the eighth leading cause of death. Republic of Srpska, unfortunately, contributes to such
statistics with around 100 deaths per year and around 600 seriously injured persons. Vulnerable participants, such as
pedestrians, cyclists and motorcyclists, account for almost half of the victims of traffic accidents in the world. Their
vulnerability, as well as the probability of a traffic accident, increases when they share surfaces for movement with other
participants. The aim of this paper is to analyze the state of safety of vulnerable road users in the area of the Banja Luka
Police Department, and to propose possible measures that could contribute to improving the safety of vulnerable road users.

Keywords: traffic safety, vulnerable participants, state of security.

1. yBoj

Mpoujeryje ce pga je 2021. roguHe y caobpahajHum He3srogama Ha nyTeBMMa 3abusbexkeHo 1,19 muanoHa
CMPTHUX C/lyYajeBa, WTO je cMakberbe 04, 5% y nopehemy ca 1,25 muanoHa cMpTHUX cnydajesa y 2010. rogmHu.
Buwe o nosoBMHE AprKaBa YnaHuua YjeaumreHux Hauumja ycnjeno je ga cmarby 6poj CMPTHUX Cay4vajeBa Y
caobpahajy usmehy 2010. un 2021. roanHe. OBO ymjepeHO CMatberbe YKYMHOr 6poja CMPTHUX c/lyyajeBa
[0roamno ce ynpKoc yABOCTPYYEHOM r106aNHOM BO3HOM MAPKY, 3HAYajHOM MPOLIMperby MYTHUX MpeKa U
nopacTy CBjeTcKe nomnynauumje 3a CKoOpo Mmuamjapay /byan. Osu nogaum nokasyjy Aa cy Harnopu 3a nobosbliarbe
6e36je/HOCTM HA NYTEBMMA AjeN0TBOPHM, aNun jOL YBUjeK HEAOBO/bHU Aa 61 ce ncnyHmo uumb [lekaae akumje
YjeanrbeHux Haumja 3a 6e3bjesHoct Ha nyteBuma 2021-2030, Koju noapasymjeBa cmarbere bpoja CMPTHUX
cnydyajesa 3a 50% po 2030. roguHe (C30, 2023).

F0TOBO MONOBMHA CBMX HACTpaganux y caobpahajHMm Hesrofama cy parbMBWM YYECHULM, OGHOCHO Njellaum,
OUUMKANCTM U1 MOTOPM30BAHM ABOTOYKALWMN. TepMuH "parbmBu yyecHMUM y caobpahajy" oaHOCK ce Ha OHe Koju
CY HajBULLE M310KEHM OMACHOCTMMA Ha NyTeBMMa M nmajy Behu pusuk og nospesa. Ocum njelaka, buymkamcTa
M MOTOUMKAWCTA, Y OBY rpyny cnagajy v ctapuje ocobe, ajeua n ocobe ca uHBanugutetom. 360r cBoje
parMBOCTU, OHU YECTO TpNe TeXe noc/beauue y caobpahajHum Hesrogama. PUsuK of nospeaa [o4aTHO pacTe
Kaja 0BM KOpUCHUUM aAnjene caobpahajHy NnoBpLUMHY.

Op, cBUX parbMBUX YYeCHMKa y caobpahajy, cBakaKo Aa cy njellalym oOHW Koju cy Hajpareusmju. Oko 15 - 25% ceux
nyToBakba ce obaBsba njelwke. Heke cTapocHe rpyne xoAajy BuLle of, APYrux, WTO ce oAparkaBa U Ha HUXOBO
ydewhe y cyaapmma. CTapocHe KaTeropuje 3a Koje je xogate nocebHo yobuyajeHo cy ajeua v ctapuje ocobe.
MonoBMHa CBUX CMPTHMX CAy4ajeBa njewaka y EBponu je ctapuja og 65 rogmHa. KoHkpeTHo, og 70 rogmHa
Hafasbe, 6Poj CMPTHUX C/lydajeBa Njellaka 3HavajHo pacte. Mjewauyn YuHe oko 20% CBUX CMPTHUX C/lyyYajeBa Ha
nytesnma y EY, nponopuuja Koja je octana ctabuaHa Tokom nocneare geueHunje. NMpoueHaT CMPTHUX CyyajeBa
Kafa cy y NuTakby Njewaum MHoro je Behu 3a KeHe y 04HOCY Ha MyLwKapue. bpoj normHynx njewaka je onao 3a
oKo 20% n3mehy 2010. n 2018. BehrHa noBpesa njellaka ce gewasa y ypbaHUm cpeanHama M 3aucTa njewaum
UnHe 38% CBMX CMPTHUX C/yyajeBa Ha MyTeBMMA Yy TakBUM obnactuma. BehuHa caobpahajHux Hesroga ca
njewauymma gellasa ce NPUANKOM Npesiacka KoJioBO3a M YECTo Ha Njewavykum npenasmma (ERSO, 2021).
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Y npaKkcu, mopa ce NpMMjeTUTU [a Cy Y HeKUM 3em/bama monegu (Mav naku MOTOLMKAW) U3jefHA4YeHn ca
BULMKNNMMA, Y 3aKOHY, CTAaTUCTULM U Y HAYMHY NPOjeKTOBaka NyTHe HGPACTPYKTYpe, AOK Y ApyrMma, moneam
ce TpeTupajy Kao moTtouukan. OBa ABa NPUCTynNa AOHeKNe oTexaBsajy nopeherba uudpe Hesroda u pusuka y
pasnuuuTUM 3em/bama, W Aajy pasnvuuTe pesyataTe eBanyaumje y nornedy edekata pasiMUMTUX
MHPPACTPYKTYPHUX Mjepa ycmjepeHux Ha nobosbluakbe 6e36jeaHOCTM BULMKANCTA MK ABOTOYKALLA.

HeKe o, Haj3Ha4ajHMjux npesHOCTU BUUMKAUCTUYKOr caobpahaja cy, nopen nobosblara 34paB/ba /byan U
CMatberbe eMucuje LITETHUX racoBa, caobpahajHux 3arywera u 6yke. Ha Teputopuju Penybanke Cpbuje
BMUMKANCTUYKKM caobpahaj je HajBMwe pa3BujeH y BojsogmHu. Ha cejeTckom HuBoy 10 AprkaBa y Kojuma ce
6uumKAn Hajuewhe KopucTm cy: XonaHauja, [aHcka, Hhbemauka, HopBeluKa, ®uHCcKa, JanaH, LLBajuapcKa, benrvja
n KuHa (cxogHo Kopuwhery, oaHocy 6poja 6uumKana cnpam 6poja craHoBHMKa) (Tybuh u gp., 2015).
BULMKANCTM Cy HepMjeTKO NPUMOpPAHM Aa 3a KpeTakbe y caobpahajy KopucTe NoBPLUIMHE HaMjerbEHE 3a KpeTakbe
MOTOPHMX BO3M/A, NPU YEMY je YecT Cay4aj Aa He Oyay YOUeHU UM yBaXKEHW Of, CTpPaHe APYruxX YY4EeCcHWKa y
caobpahajy, a 4ecTo M camu He nowTyjy npaswuaa caobpahaja (He nocTynajy y cknagy ca caobpahajHom
CUrHanusaumjom, kopucte mobunHu tenedoH, ayamo m sugeo ypehaje, HUCY OCBjeT/beHM HOhY U y yC/I0BUMA
CMatbeHe BMA/bUBOCTU U Ap.), Na Cy C TUM Y BE3U U HEPU]ETKO yyecHULM Y caobpahajHum Hesrogama. bUUmKA,
Kao BO3W/IO Koje BO3ay Nokpehe COMCTBEHOM CHarom, M Koje Hema KabuHy, BO3ayy He MpyKa 3awTuTy o4,
MeXaHMYKUX yaapa npuankom caobpahajHe Hesroge. Cee cy To GpaKTOpM KOju MOry AeCTUMYNATUBHO yTULLATK
Ha Kopuwhere BULMKNA Ka0 NPEBO3HOM CPEACTBA, OAHOCHO HEraTUBHO YTMLATU HA Pa3BOj BULMKANCTUYKOT
caobpahaja. Kako je KnHa Bogeha cBjeTcka 3emsba No 6pojy 3aCTyn/beHOCTU BUUMKAMCTUYKON NPeBO3a, Huje
nsneHahyjyhe aa y Kunu 6uumkamnctv yuectsyjy y yak 1/3 cBux cmpTHMX ciyyajeBa y caobpahajy. Pasivka y
6p3nHM U3Mehy MOTOPHMX BO3MAA M BULMKana MOXKe CTBOPUTU OMacHe cuTyauuje, nocebHO Ha nyTeBMMa ca
Behum 6p3nmHama. OBa pas/inKa oTexxkaBa OULMKANCTMMA U BO3a4YMMa MOTOPHUX BO3WU/Ia A3 NPELM3HO NpoLjeHe
BpMjemMe 3aycTaB/batba BO3MNA M pasga/buHe notpebHe 3a npetuuarbe. PU3MK of Tewkor cyfapa ca
6uumkanctTom ce nosehasa ca noseharbem orpaHunyerba bp3mHe Ha nyTy.

[a 6u ce powno fo cmarberba HBpoja caobpahajHux Hesroda M HUXOBUX MOC/HEAMLA, KAa0 U yHanpujeano
CBEeYKynHW HuBO 6e3bjegHoctn y caobpahajy, wTto 6u cBakako Tpebao 6UTM UMb, NOTpebHO je epuKacHO
ynpas/baT cuctemom 6e3bjeaHocTn cabpahaja Ha nyTeBuMa. K/byd 3a ycnjewHo ynpae/bakbe 0BUM CUCTEMOM
Nexn y neduHUCarY KesbeHOT, OAHOCHO LMJBHOT CTakba, Kao U Y OCMULL/baBaky U cniposohetrby oaroeapajyhux
Mjepa 3a NocTU3arbe Tor Lusba. EGuKacHoCT oBMX Mjepa 3aBMUCK 04, AeTa/bHOT pa3ymjeBatba TPEHYTHE CUTyaumje,
OAHOCHO TpPeHyTHOr cTakba 6e36jegHOCTM caobpahaja. CTora, HEONXOAHO je MpeumsHo uaeHTudUKosaTU U
KOHTMHYMPaHO NpaTuTu noctojehe ctare. HapegHum anjenom paga 6uhe aHanmusmpaHo crarbe 6e3bjegHocTu
caobpahaja njewaka, bUUMKAUCTA, MOMNEAMUCTa U MOTOLMKAUCTA HA NOAPYYjy Koje TepuTopujasHO NOKpuUBa
Monnumnjcka ynpasa bara JlyKa (y aasbem Tekcty MY bama JlyKa).

2. METOAONONNIA PAOA

Lin/b 0BOT UCTpakuBara jecte aHanM3Mpati 6e36jeaHOCT parbMBUX YYE€CHMKA Y caobpahajy, o4HOCHO Mjeluaka,
6MLMKANCTA, MONeamMCcTa, MOTOLMKANCTA. Ha MoYeTKy cy HaBeAeHM CTaTUCTUYKM nogaum caobpahajHux Hesroga
Ha nogpyuyjy MY Bara Jlyka. Y ga/bem aujeny npeseHToBara pesy/aTata UCTparkmBarba QOKYC je ycMjepeH Ha
rNaBHWU OMO paja, OLHOCHO NPe3eHTOBaHM Cy CTAaTUCTMYKKM nofaum caobpahajHux Hesropa ca ydvewhem
NpeTXoAHO HaBeAEeHUX ParbMBUX YUYECHUKA Yy caobpahajy. Y OKBMpY Tora je 3a CBaKy KaTeropujy aHaavM3MpaHo:
cTeneH noBpega y caobpahajHMm He3roZama, BpemeHCKa pacrnogjena caobpahajHux Hesroga (mjeceyHa) u
KaTeropwuja nyta. Hagasbe cy aHanM3npaHn U AUCKYTOBaHU PE3y/TAaTU UCTPAXKMBAkba U HaBedeHa Cy 3aK/byyHa
pasmaTtparba. Ha Kpajy paga gatv cy npujeanosu mjepa 3a yHanpehere 6e36jeaHOCTU parbUBUX YHECHUKA Y
caobpahajy. UcTpaknBarbe je cnpoBeAeHO Ha NoApPYYjy Koje nokpuea Monunumjcka ynpasa bara J/lyka, o4HOCHO
onwTtmHe: barba JlyKa, Jlaktawwn, KHexkeo, Kotop Bapow, YenuHau, MpraBop. MNepuops Koju je y3eT 3a
nocmaTpakbe je nepuog oa netT rogmHa, ogHocHo og 2015. oo 2019. roguHe. CTaTUCTUYKM Nogaum caobpahajHumx
He3roa cy npeysetu o ctpaHe MuHMCTaApCTBa YHyTpawmux nocnosa Penybavke Cpncke. MeTog Koju je
KOPULUTEH Y UCTPAXKMBAkbY je CTAaTUCTUYKM METOJ, Koju noapasymjesa obpaay y3opaka. Y oBom ciyyajy y3opum
cy caobpahajHe He3roge Koje je eBuAeHTMpana nonmumja.

3. CTAHE BE3BJEAHOCTU

Y oBOM aujeny paga npeacTtaB/beHU Cy CTAaTUCTUYKKM nogaum caobpahajHux Hesroga Ha noapydjy Penybauke
Cpncke, Ha nogpyuyjy MNoanumjcke ynpase bara JlyKa, a 3aTUM je GOKyC CTaB/beH Ha rMaBHY TEMY paga, O4HOCHO
CTaTUCTUYKe nogaTKe caobpahajHWMx He3roda ca parbUBMM KaTeropujama Kao YY4eCHULMMA Y bUMma.

Prva medunarodna naucéna konferencija BUM 2024 | 15



PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

1100

1050

1000

950

900

850

800

904

2015 2016 2017 2018 2019

Cnuka 1. CaobpahajHe Hezo0e 3a nodpyd4je MNonuyujcke ynpase barba /lyka

255

250

245

240

235

230

225

220

215

210

235

230

225

2015 2016 2017 2018 2019

Cnuka 2. CaobpahajHe He2o0e ca parbusUM yYeCcHUYUMA 3a noopydyje

Monuyujcke ynpase barwba Jlyka

3.1. Crame 6e36jegHOCTM Njelwaka

Ha HapegHum aujarpammma npukasaHe cy caobpahajHe Hesroge ca ydewhem njewaka, creneH nospesa,
BPEMEeHCKa pacnogjena no mjeceuuma, Kao 1 Kateropuja nyTa raje cy ce ucte gorahane.
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CnuKa 6. Kamezaopuja nyma 3a caobpahajHe He3z2o0e ca yyewhem njewaka
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Ha HapegHum aujarpamuma n
BpeMeHCKa pacnogjena no mje

Crarbe 6e36jegHoCTM BULMKAUCTA

pvKasaHe cy caobpahajHe Hesroge ca yyewhem BUUMKAUCTA, CTeNeH NoBpeaa,
ceLMMa, Kao 1 KaTeropwja nyTa raje cy ce ucte gorahane.
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3.3.

Crarbe 6e36jeaHOCTM MOTOPU3OBAHUX ABOTOUKALLA

Ha HapeaHuMm aujarpamuma npukasaHe cy caobpahajHe Hesroge ca ydewhem MOTOPM30BaHMX ABOTOYKALLA, Tj.
MoneancTa M MOTOLMKAUCTA U TO CTeMeH noBpesa, BPEMEHCKa pacnojjesia no mjeceuuma, Kao 1 KaTteropuja

nyTa raje cy ce ucte gorahane.
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Cnuka 17. Kamezopuja nyma 3a caobpahajHe Hez2o0e ca Cnuka 18. Kamezopuja nyma 3a caobpahajHe He3eo0e ca
yyewhem moneducma yyewhem momouyukaucma

4. [ONCKYCWUJA PESYITATA UCTPAXKUBAIDbA

Mehy KaTeropujama parbMBMX y4ecHWKA, Moxe ce pehu aa cy njewaumn HajparbuBuju. Y caobpahajHum
He3rogama Kaza Aohy y KOHTAKT ca MOTOPHMM BO3WU/IMMA Njellauy NPakTUYHO HeMajy HMKaKBY 3alITUTY, KOja
61 ymarunna nosbeguue caobpahajHe Hesroge. Mjewaum Ha nogpyyjy MY Bara JlyKa yyecTsyjy ca oko 14% y
YKYNHUM caobpahajHum He3rogama Ha nocMmaTpaHoOM noapyyjy. Hajmarbe njelwaka nornHyno je y caobpahajHum
He3rogama 2018. roauHe, wux 11, AoK je Hajmarbe 2016. rogmHe, wbux 2. Y caobpahajHum Hesrogama Ha
nocmaTtpaHom noApydjy HajBuwe njewaka byae nakwe nospujeheHo, npoueHTyanHo 69%. U3 pacnoajene
caobpahajHux He3roga Mo mjeceumma y Kojuma Cy y4ecTBOBa/M Njellauy BMAM Ce Aa Ce HajBulle He3rona
[Oroamnno y jeceH 1 3Mmy, O4HOCHO Y Mjeceunma okTobap, HoBembap u aeuembap. Ynopehyjyhu oaj nogatak
ca nogaumma Ha nogpyuyjy Penybnunke Cpbuje gobujamo nogypaparba, 0A4HOCHO M Ha noapydjy Penybavke
Cpbuje y nepuogy 2015-2017. roanHe HajBuLe Mjellaka je CTpafdano y jeceH n 3umy. Hajsuwe caobpahajHux
He3roga ca yyewhem njelwaka ce 4OroAWI0 Ha YIMLAMa Y Haces/by, @ 3aTUM Ha MarucTpaaHoOM nyTy.

HuwTa marbe patbuBU HUCY HU Buumkanctu. Ha nogpydjy NY Barba Jlyka 2016. roanHe HajBulLe BULUMKAUCTA je
y4yectBoBano y caobpahajHum Hesrogama, wux 42, Aok je no 38 6buumkamcta yyectsosano y 2017. n 2018.
roguHu. Y yKynHom 6pojy Hesroga Ha NOCMaTpaHOM NoAapyyjy, BULMKANCTM NPOLLEHTYa/IHO YYeCTBY]y ca OKo 4%.
Kao u Kopg, mjewaka, Tako M HajBuwe BULMKAMCTA NPOJIasn ca Naknm TjesiecHUmM nospegama. Y 2015. n 2018.
rogMHu je no ABoje GBUUMKANCTA NOTMHY N0, AOK je 2016. n 2019. roanHe NOrMHyo no jeaaH buumkamcta. Y 2017.
roAvHN HKUje 6uno nornHyamx uumknucta. Kaga ce nornega mjecedHa pacnogjeny caobpahajHmx Hesroga ca
yYeCcHUUMMA BULIMKNUCTMMA BMAM Ce Aa Cy Ce He3roAe Hajuewhe gellaBane y JbeETHUM U jecerbnm mjeceumma.
KaTeropuja nyTa Ha Kojoj cy ce He3roae felaBane He pas3/iMKyje ce HULWTa o4 He3roaa ca ydyewhem njewaka, Te
CYy Ha NPBOM MjecTy y/1LLEe Yy Hacesby, @ 3aTUM MArncTpaaHu nyT.

CaobpahajHe Hesroge ca yyewhem moneaucta YMHe oKo 5% y yKynHom 6pojy caobpahajHux Hesroga Ha
nocmaTtpaHom nogapydjy. Hajsuwe TakBmx caobpahajHux Hesroga je 6uno 2018. roanHe (33), 40K UX je Hajmakbe
6uno 2015. roguHe (17). MornHyanx moneaucra je 6uMno y npee ABKje rogmMHe nocmaTpaHor neprMoaa, 0AHOCHO
y 2015. 1 2016. roguHu *KMBOT je nsrybmo no jegaH moneaucta. Kao u caobpahajHe Hesroge ca yyewhem
MOMeamncTa, Tako U oHe ca yyelwhem MOTOUMKANCTA Y YKYNMHOM 6pojy Hesroaa yvecTsyjy ca oko 5%. 3a pasnuky
oA, MoneamucTa, MOTOLMK/IMCTM HELWITO BULLE YYecTBYjy Yy caobpahajHum Hesrogama na je Tako 2019. roaunHe
y4ecTBoBano hux 43, 40K UX je Hajmarbe yyectBoBano 2016. roguHe, wux 25. Y npeux wect mjeceum 2020.
roguMHe npema nogaumma MVYIM-a Huje 6UNO NOrMHYANX MONEAMUCTa, 0K je y UCTOM nepuoay NOrMHyo jeaaH
moToumMKkancta. lNocmatpaHo npema cTeneHy nospeda HajBulwe monegucra nNponasy ca Jakum TjenecHuMm
nospegama. McTo BaxKM U 32 MOTOLMKAUCTE, C TUM LUTO Ce KOA WX Y BEMKOM MPOLEHTY jaB/bajy U TellKe
TjenecHe nospefe. Mjeceum y Kojuma cy ce HajBulle JellaBane Hesroge ca ydvyewhem moneaucra u
MOTOLMKANCTA CY Maj, jyH, jyn u asryct. Mpema nogaumma AreHuuje 3a 6e3begHoct caobpahaja Penybauke
Cpbuje, Buwwe oa TpehrMHe MOTOPM30BaHMX ABOTOYKALLA CMPTHO CTpaaa Y jyny v asrycty. Kao Kateropuje nyta
Ha KOjuMa Cy ce HajBulLe AellaBane He3roe W fabe 0CTaje yAnua y Hace/by U MarncTpasHu NyT, Kao M KoA,
NPeTXoAHO HaBeEeHMX KaTeropmja parbmnBMX y4ecHUKa y caobpahajy.

5. 3AK/bYYHA PASMATPAA

NHpacTpyKTypa uMma K/byuHy ynory y 6e3bjeaHoctm caobpahaja. lobpo npojeKkToBaHM NyTEBU NOMAKY /byaMMa
03 UX KopucTe Ha 6e3bjegaH HauyMH WTO yMakbyje pUsKK og caobpahajHe Hesroge. Kag ce Hesroga Beh gecw,
NnyTHa WMHPPACTPYKTYPa OCMMLLI/bEHA HA HAYMH [a 3aWTUTM yyecHMKe y caobpahajy moke Hekag cavyyBaTu
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*KMBOT. MHPpacCTpyKTypa Koja Harnalwasa cMmpuBatbe caobpahaja, Koja 6pmHe o0 noTpebama parbMBUX yYECHMKA
y caobpahajy (Bo3aum moToumMKna, bMUMKAA, Njewaum, Ajeua, Mua ca UHBaIMOUTETOM) je BEOMA BaXKHa.

JobunjeHn pesyntaTv y pagy nokasanu cy aa je 2015. rogmHe HajBuLIe Mjelaka y4yectBoBaso y caobpahajHum
He3roZama Ha nogpydjy MY barba JlyKa, wto umHn 14% cBmx He3roaa Koje cy ce gecune ucte rogute. Mjewaum
Cy HajparbMBUja KaTeropumja yuecHuKa y caobpahajy, Te cxoaHo Tome buMa Tpeba NOCBETUTU NOCEDOHY NaXKHby.
MNjewaunma ce casjeTyje Aa raje nocroje caobpahajHe NOBPLIMHE HaMjeHEHE 33 HUXOBO KpPETake HUX U
KOPUCTE, @ YKOMKO cy 360r Henoctojarba UCTUX NpuHyheHn aa ce Kpehy Konososom Tpeba ce KpeTat WwTo
62mKe MBMLM KOMIOBO3a, a HA MyTy BaH Hacesba y3 /iMjeBy uemuy. Ha KosoBo3y Kaga ce Kpehe rpyna njelwwaka
ob6aBesHo je aa ce Kpehy jeaaH 1U3a Apyror 1 TO y3 AeCHY UBMLY KOJ10BO3a. 3a Npesia3 NpeKo Ko0B03a njeLluaum
cy o6aBe3Hu fa KopucTe 0bM/beNKEHE NjeLlaYvKe Npesase, YKOJIMKO OHM NocToje. Ha KonoBo3mma raje He nocToje
06U/bEKEHN MjeLaykm Npenasun, O4HOCHO Kaja je njelayku npenas yaasbeH suwwe og 100 m, njewaun tpebajy
y3 nosehaHy naxy Aa NpuUcTyne nNpesacky KoNoBo3a Kaja ce yBjepe aa je To 6e3bjeaHo. Y HOhHUM ycnoBuma
njewaum Tpebajy 6UTH BUA/BMBKU BUNO Aa HOCe NamMny UAK Aa Ha cebu umajy petpopednekTtyjyhe matepujane.
Takohe, nopep, caBjeTa nmjelwlaumma, 1 Bo3auymMma ce caBsjeTyje a nocebHy naxkky obpaTe Ha njewake. Mjewaym
YecTo M3HEeHada CTynajy Ha Njelayku npenas Te CTora Bo3auu 6 Tpebanu y 30HWM Njelaykor npenasa Aa
nax/buso Bo3e. Bo3aum nmajy 3akoHcKy obaBesy Aa He ynpaB/bajy BO3UAMMA NOA AejCTBOM afIKoxoAa, Apora 1
APYTUX NCUXOAKTUBHUX CYMNCTAHLUM, A3 NOLWTYjy OrpaHuyYera 6p3nHe, HAPOUYUTO Y 30HAMA WKona. MNpuankom
CKpeTaa y packpcHuuama njewaum Tpeba Aa f03BosIe Npenasak njewwaumMma Koju cy CTYNUAN Ha Mjewayvkm
npenas.

Ja 6u ce yHanpujeauna 6e3bjegHocT BULMKAKUcTa y caobpahajy, bBuumknmuctuma ce mory gatm ogpeheHe
npenopyke. Holere 3alUTUTHE KaLmMre MoXKe Aa 3alUTUTM I1aBy O NoBPesa, LOK HOLLEHE LUTUTHUKA 3@ KOJbEeHa
W NAKTOBE MOXKe Aa ybnaxu nospege of naga ca buuukna. buumkn Tpeba ga byae vcnpaBaH y cMUCay Aa
pyumnue Tpebajy 6UTH afeKBaTHO NoAelleHe, Aa Cy KOYHWLE UCnpaBHe, Aa je cjeauwTe NodeLweHo M Aa uma
NnocTaB/beHa CBjeT/Na M TO Ha MNpear0oj CTpaHu buumkna cejetnio bujene 6oje, a Ha 3aaH0] UpBeHe 6oje.
BuumkancTm Tpebajy aa ce Kpehy BULMKAUCTUUKMM CTa3ama M TpaKama YKOJIMKO OHe MOCToje, a YKOJIMKO ce
Kpehy KOJI0BO30OM AyXKHM Cy [la KOPUCTE jefaH MeTap o4, feCHe MBMLE KO0BO3a 3a KpeTakbe. Mpu npenacky
K0/I0BO3a, BUUMKANCTM Bu Tpebanu pa rypajy buumkn nopeg cebe, U Aa ra npenase Kaga ce ysjepe ga mory
6e36jegHo TO ypaautu. Y HOhHUM ycioBuMa M cam buumkancta Tpeba Ha cebu ga uma petpopednekTtyjyhy
opjehy Te Aa Tako Byae yous/bMBMjM OCTaIMM yYecHMLMMA Y caobpahajy. Buumknuctv Tpeba na Boge padyHa o
njewawmma, a nocebHo o Ajeun n cTapmjum anumma. MocebHy naxry Tpeba fa obpaTte Ha TepeTHA BO3WUA Koja
MMajy T3B. ,MpTBE yraose”, 360r Kojux Bo3aun HUCY Y MoryhHOCTU Aa Ux npaBoBpemeHo yoye. Takohe ocTanmm
yyecHUUMMma y caobpahajy Tpeba fa Aajy pyKama curHane Kaja »Kene Aa CKPeHy Wav npomMmjeHe CBOj NO0XKaj Ha
KON0BO3Y.

BesbjegHocT moneancTa U MOTOUMKANUCTA y caobpahajy 3aBucK og, BenuKkor 6poja ¢akTopa, Koje, NpUIMKom
naaHWpara Mjepa Koje ce ogHoce Ha yHanpehere 6e3b6jegHOCTM MoneamcTa U MOTOLMKAKCTA Y caobpahajy,
Tpeba umatn y Buay. KOHCTpyKUMja ABOTOYKALIA 3axTjeBa OAprKaBatbe PABHOTEKE NPUAMKOM BOXHE, LITO
MOXKe 6UTK nocebHO CNOXKEHO NPUAMKOM GOPCUPAHOr Kouera HapouyuTo Ha Heoarosapajyhoj (knu3aBsoj)
noanosu. Monegucty U MOTOLMKAUCTM NPUNaZajy parbMBOj KaTeropuju ydecHuka y caobpahajy, wTo Hema
BE/IMKM YTULLA] Ha Cam HacTaHak caobpahajHUX He3roaa, afv UMa yTuLaj Ha TEXUHY NOC/beanLA — YKOIUKO A0
caobpahajHux Hesroga pohe. C 063MpoOM Ha CE30HCKY BOXHY MOTOLMKana M mMoneaa, nojas/byje ce U
HeAoCTaTak MCKYCTBa BO3aya ABOTOYKALLA KAo jeAaH o yTuuajHux ¢paktopa 6e3bjegHor yyewha y caobpahajy.
Beoma 3acTyn/beHe cBpxe MyToOBatba ABOTOYKawWwa cy 3abaBa M pasoHoma. Ca apyre cTpaHe, BAACHWUUM
MOTOLMKaNa YecTo nocjeslyjy M BO3e CHa)KHe CMOopTCKE MoZesie MOTOLMKana, WTo 4YecTo nogpasymjesa u
npekopayere b6p3vHe, YecTa U Harna ybps3aBarba M ycrnopaBakba, BMCOK CTENEH MpuxBaTakba PU3MKa M
HEKOPEKTHY NpoLjeHy pM3nKa 04, CTpaHe BO3a4a MOTOPU30BaHMX ABOTOYKaWaA. Kaja je y nuTary yHanpeherwe
6e36je/HOCTM BO3aya M MYTHUKA MOTOPU3OBaHMX ABOTOYKALLA, MOFYy Ce M3ABOjUTU ABUje HajBaXKHuje rpyne
Mjepa: mjepe ycmjepeHe Ka yHanpehery 3Hatba M CTaBOBa BO3aya WM MYyTHUMKA MOTOPM30BaHMX ABOTOYKALIA O
6e3bjefHOM ydyecTBoBaky Yy caobpahajy (npeBeHTUBHO-MPOMOTMBHE AKTUMBHOCTM) U Mjepe ycmjepeHe Ka
yHanpehewy nyTHe MHdpacTpyKType. Howere 3aliTUTHE ONpemMe MOXKe A3 yMakbM Noc/befuue Hactane y
caobpahajHoj Hesroam (AreHuuja 3a 6e3begHocT caobpahaja Penybnunke Cpbuje).
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Sazetak: Jedan od osnovnih problema u oblasti regulisanja i upravljanja saobracajem, koji predstavlja, koliko znacajan, toliko
i slozen problem savremenog drustva, jesu uslovi odvijanja saobracaja na raskrsnicama. Raskrsnica predstavlja mesto na
saobracajnoj mrezi gde se javljaju konflikti izmedu saobracajnih tokova, koji dolaze sa dva ili vise razli¢itih pravaca. U okviru
ovog rada izvrSeno je istraZivanje tokom jednog radnog dana u periodu vrsnog opterecenja i sprovedena je analiza dobijenih
rezultata na osnovu snimljenih saobracajnih uslova. Potom je izvrsena prognoza saobracajnog opterecenja na posmatranoj
raskrsnici, a to je raskrsnica ulica Nemanjine, Karadordeve i Ulice Vojvode Misi¢a u Vranju. Na osnovu podataka dobijenih sa
terena uraden je predlog mera, a zatim i funkcionalna ocena predlozZenih resenja, a sve u cilju poboljsanja postojecih uslova
saobracaja.

Kljucne reci: raskrsnica, saobracajni tok, regulisanje saobracaja.

Abstract: One of the basic problems in the field of traffic regulation and management, which is as important as it is a complex
problem of modern society, is the conditions of traffic at intersections. An intersection is a place on the traffic network where
conflicts occur between traffic flows coming from two or more different directions. As part of this work, research was carried
out during one working day in the period of peak load and an analysis of the obtained results was carried out based on
recorded traffic conditions. Then, a traffic load forecast was made at the observed intersection, which is the intersection of
Nemanjine, Karadordeva and Vojvode Misi¢a Streets in Vranje. Based on the data obtained from the field, a proposal of
measures was made, and then a functional assessment of the proposed solutions, all with the aim of improving the existing
traffic conditions.

Keywords: Intersection, traffic flow, traffic regulation.

1. uvoD

Jedan od osnovnih problema u oblasti regulisanja i upravljanja saobracajem, koji predstavlja, koliko znacajan,
toliko i sloZzen problem savremenog drustva, jesu uslovi odvijanja saobracaja na raskrsnicama. Raskrsnica
predstavlja mesto na saobracajnoj mrezi gde se javljaju konflikti izmedu saobracajnih tokova, koji dolaze sa dva
ili viSe razlicitih pravaca. Moze se reéi da raskrsnica predstavlja prostor na cije koris¢enje polazu pravo razliiti
saobradajni tokovi, koji to pravo ne mogu realizovati istovremeno.

Kada intezitet saobracaja u periodima vrSnog optereéenja prede objektivni kapacitet raskrsnice, vremenski
gubici pocinju da rastu, pa se iz tog razloga, nacin regulisanja saobracaja na raskrsnicama menja. Ove promene
mogu se izvrsiti kroz postavljanje vertikalne saobracajne signalizacije, prosirivanje prilaza, znacajne gradevinske
intervencije, denivelaciju saobracajnih tokova na raskrsnici, rekonstrukciju u raskrsnicu sa kruznim tokom
saobradaja, postavljanje svetlosne signalizacije i sl.

U okviru ovog istraZivanja izvrSena je analiza uslova odvijanja saobracaja u vremenskom intervalu od 07h do 19h,
a potom i prognoza saobracajnog opterecenja na petokrakoj raskrsnici koja predstavlja mesto ukrstanja ulice
Nemanjine, ulice Vojvode Misica i ulice Karadordeve u gradu Vranju. Analiza peSackih tokova preko obelezenih
pesackih prelaza nije izvrSena, jer je u analiziranom slucaju njihova veli¢ina zanemariva. Na osnovu dobijenih
podataka sa terena, dat je predlog mera, a potom i funkcionalno vrednovanje predlozZenih resenja, sve u cilju
poboljsanja postojecih uslova odvijanja saobracaja. U ovom istraZzivanju nije sprovedeno ekonomsko, ekolosko i
investiciono vrednovanje. Delovi odredenih poglavlja u ovom istraZivanju posebno su posveceni osnovnim
karakteristikama cetvorokrakih raskrsnica na kojima je saobracaj regulisan svetlosnom signalizacijom.
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Na pocetku rada dato je kratko objasnjenje tematike o kojoj ¢e da se govori u radu. Drugo poglavlje opisuje
karakteristike analizirane raskrsnice sa svim prilazima i postojecom saobradajnom signalizacijom. U tre¢em
poglavlju data je analiza saobradajnog optereéenja na osnovu izvr$enog brojanja, prikazana u voz/h i PAJ. Predlog
mera za odvijanje saobracaja, dato je u Cetvrtom poglavlju, a na kraju rada zaklju¢na razmatranja.

2. KARAKTERISTIKE ANALIZIRANE RASKRSNICE

U ovom istraZivanju realizovano je istraZivanje protoka saobracdaja na petokrakoj raskrsnici u blizini pijace u
Vranju. Raskrsnica koja je predmet ove analize (Slika 1) nalazi se na podrucju grada Vranja, u Siroj centralnoj zoni
grada. Raskrsnica se nalazi u blizini pijace i drugih maloprodajnih znacajnijih centara atrakcije, pa zbog
znacajnosti mesta produkcije, predstavlja znacajno gradsko ¢voriste na podrucju grada Vranja. Raskrsnica je od
uzeg centra grada udaljena oko 650 metara .

Pristupacnost se moze oceniti prema razli¢itim geografskim skalama. U finoj zoni, na pristupacnost utice kvalitet
pesackih uslova i grupisane aktivnosti u okviru lokacije, trinog centra ili komercijalnog centra. Na lokalnom i
regionalnom nivou, na pristupacnost utice kvalitet trotoara i biciklistickih staza, povezanost ulica i gustine putne
mreze. Meduregionalna pristupacnost odnosi se na kvalitet autoputeva, vazdusne, autobuske i Zeleznicke
usluge.
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Slika 1. Satelitski i geografski snimak analizirane raskrsnice

Na analiziranoj raskrsnici dozvoljeno je odvijanje saobracaja u oba smera na svim prilazima. Saobracaj se regulise
horizontalnom i vertiklanom saobraéajnom signalizacijom. Za potrebe analize, prilazi su posebno oznaceni
brojevima od 1 do 4, na kojima su obeleZeni i smerovi kretanja (Slika 2). Smerovi su numerisani sa dva broja,
gde broj koji se nalazi na levoj strani predstavlja broj prilaza na kom voza¢ odlucuje da li ¢e nastaviti kretanje
pravo ili ¢e izvrsiti manevar skretanja. Drugi broj oznacava prilaz nakon prestrojavanja i prolaska kroz srediste
raskrsnice.

Severni prilaz (Nemanjina ulica) - Ovaj prilaz se sastoji iz ulivnog i izlivnog grla koja nisu razdvojena razdelnim
ostrvom, vec je kolovoz razdelnom linijom podeljen na dve kolovozne trake. Kolovozna traka na izlivnom grlu se
sastoji od jedne saobracajne trake. Od poprecnih oznaka na kolovozu, obelezen je pesacki prelaz, i zaustavna
isprekidana linija. Sa desne strane kolovoza na stubu postavljen je znak "pesacki prelaz" (l1l-6), koji oznacava
mesto na kome se nalazi pesacki prelaz.

Severoistocni prilaz (Karadordeva ulica) - Ovaj prilaz se sastoji iz ulivnog i izlivnog grla koja nisu razdvojena
razdelnim ostrvom, a kolovoz nije ni razdelnom linijom podeljen na dve kolovozne trake. Kolovozna traka na
izlivnom grlu se sastoji od jedne saobracajne trake. Od poprecnih oznaka na kolovozu, obeleZen je pesacki prelaz,
i zaustavna linija. Sa desne strane kolovoza na zajedni¢kom stubu postavljen je znak "obavezno zaustavljanje"
(11-2), koji oznacava naredbu vozacu da mora da zaustavi vozilo i ustupi prvenstvo prolaza vozilima koja se kreéu
putem na koji nailazi odnosno oznacava naredbu vozacu da mora da zaustavi vozilo ispred prelaza puta preko
pruge i da ustupi prvenstvo prolaza Sinskom vozilu koje se kreée po pruzi na koju nailazi i znak "pesacki prelaz"
(11-6), koji oznacava mesto na kome se nalazi pesacki prelaz.
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Slika 2. Ulivna grla i smerovi kretanja na analiziranoj raksrsnici

Istocni prilaz (ulica Vojvode Misi¢a) - Ovaj prilaz se sastoji iz ulivnog i izlivnog grla koja nisu razdvojena razdelnim
ostrvom, a kolovoz nije ni razdelnom linijom podeljen na dve kolovozne trake. Kolovozna traka na izlivnom grlu
se sastoji od jedne saobradajne trake. Od poprecnih oznaka na kolovozu, obeleZen je pesacki prelaz. Sa desne
strane kolovoza na zajedni¢kom stubu postavljen je znak "ustupanje prvenstva prolaza" (II-1), oznacava naredbu
vozacu da mora da ustupi prvenstvo prolaza vozilima koja se kre¢u putem na koji nailazi odnosno oznacava
naredbu vozacu da mora da ustupi prvenstvo prolaza Sinskom vozilu koje se kreée po pruzi na koju nailazi i znak
"pesacki prelaz" (I1-6), koji oznacava mesto na kome se nalazi pesacki prelaz.

Juzni prilaz (Nemanjina ulica) - Ovaj prilaz se sastoji iz ulivnog i izlivnog grla koja nisu razdvojena razdelnim
ostrvom, vec je kolovoz razdelnom linijom podeljen na dve kolovozne trake. Kolovozna traka na izlivnom grlu se
sastoji od jedne saobracdajne trake. Od poprecnih oznaka na kolovozu, obeleZen je peSacki prelaz. Sa desne strane
kolovoza na stubu postavljen je znak "put sa prvenstvom prolaza" (l1l-3), oznacava put ili deo puta na kome vozila
imaju prvenstvo prolaza u odnosu na vozila koja se kreéu putevima koji se ukrstaju s tim putem, odnosno delom
puta.

Zapadni prilaz (Kradordeva ulica) - Ovaj prilaz se sastoji iz ulivnog i izlivnog grla koja nisu razdvojena razdelnim
ostrvom, a kolovoz nije ni razdelnom linijom podeljen na dve kolovozne trake. Kolovozna traka na izlivnom grlu
se sastoji od jedne saobracajne trake. Sa desne strane kolovoza na stubu postavljen je znak "ustupanje prvenstva
prolaza" (IlI-1), oznacava naredbu vozacu da mora da ustupi prvenstvo prolaza vozilima koja se kre¢u putem na
koji nailazi odnosno oznacava naredbu vozacu da mora da ustupi prvenstvo prolaza Sinskom vozilu koje se krece
po pruzi na koju nailazi.

3. ANALIZA SAOBRACAINOG OPTERECENJA

Za potrebe analize uslova odvijanja saobracaja na predmetnoj raskrsnici, pribavljeni su podaci o saobra¢ajnom
opterecenju na osnovu sistemskog brojanja saobracaja, gde je za merodavni vr$ni sat odabran je period
podnevnog vrsnog optereéenja od 14:00-15:00 Casova. Brojanje saobracaja je izvrSeno metodom rucnog
brojanja na osnovu jednostavnog brojackog obrasca, u koji se unosi odredena oznaka ili broj nakon prolaska
vozila kroz zamisljeni presek na ulivnom i izlivnom grlu raskrsnice. Metode rucnog brojanja primenjuju se kada
je period brojanja kraci, jer tada nije opravdano postavljanje opreme za automatsko brojanje, osim ako oprema
vec nije instalirana na toj lokaciji.

3.1. Podaci o saobra¢ajnom zahtevu na petokrakoj raskrsnici

Brojanjem saobracaja utvrdeno je da su u saobracajnom toku, ucestvovali putnicki automobili, a pored njih i
autobusi, laka, srednja i teSka teretna vozila, kao i autovozovi, i motocikli, bicikli i traktori. U tabeli 1 prikazana
je struktura saobracajnih tokova po smerovima kretanja u intervalu od 60 minuta. U tabeli se moZe uociti da je
neuporedivo najvedi broj putnic¢kih automobila, sto je i najcesci slucaj, a da je ucesée ostalih kategorija vozila u
znatno manjem obimu.
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Tabela 1. Struktura saobracajnih tokova po smerovima kretanja

. o TERETNA VOZILA | Ukupno
Prilaz Smer Bicikl | MOT PA BUS AV Traktori
LT ST T (voz/h)
12 0 1 31 0 2 1 0 0 0 35
13 2 1 107 0 9 1 0 0 0 120
1 14 1 0 15 0 3 0 0 0 0 19
Ukupno 3 2 153 0 14 2 0 0 0 174
23 3 0 6 0 0 0 0 0 0 9
) 24 5 1 54 0 3 0 0 0 0 63
21 1 1 15 0 0 0 0 0 0 17
Ukupno 9 2 75 0 3 0 0 0 0 89
34 0 3 98 1 17 0 0 0 0 119
31 3 2 128 0 9 0 0 0 0 142
3 32 1 0 57 0 0 0 0 0 0 58
Ukupno 4 5 283 1 26 0 0 0 0 319
41 2 1 50 0 2 0 0 0 0 55
42 2 2 66 0 0 0 0 0 77
4 43 9 4 122 1 1 0 0 0 146
Ukupno 13 7 238 1 18 1 0 0 0 278
Ukupno (voz/h) 29 16 749 2 61 3 0 0 0 860
Ukupno (%) 3.4 1.9 87.0 0.2 7.1 0.4 0.0 0.0 0.0 100.0

Najzastupljenija kategorija vozila u ovom periodu analize su putnic¢ki automobili (749 voz/h ili 87 %). U znatno
manjem procentu zastupljena su laka teretna vozila (7,1 %), kao i bicikli (3,4 %), zatim motocikli sa 1,9 %, srednje
teSka teretna vozila 0,4 % i autobusi sa 0,2 %. Procentualno uc¢esée odredenih kategorija vozila prikazano je na

slededoj slici:
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Slika 3. Graficki prikaz strukture saobracajnog toka na analiziranoj raskrsnici

Prevodenjem saobracajnog opterec¢enja u PAJ dolazi se do zakljuc¢ka da je u periodu posle podnevnog vrinog
opterecenja, veli¢ina saobradajnog toka najizrazenija u smeru ,43” kod koga veli¢ina protoka iznosi 141 PAJ/h,
dok je najmanje izrazena u smeru ,,23” kod koga veli¢ina protoka iznosi svega 7 PAJ/h. Isto tako, veli¢ina toka
najizrazenija je na Prilazu 3 (318 PAJ/h), dok je najmanje izrazena na Prilazu 2 (83 PAJ/h), kao $to je i prakazano

u tabeli 2 i na slici 4.
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Tabela 2. Saobracajno opterecenje u PAJ po smerovima po petnaestominutnim intervalima

) Intervali u toku jednog Casa (PAJ) Ukupno
Prilaz Smer
0-15 15-30 30-45 45-60 (PAJ/h)
12 6 6 10 14 36
13 15 39 41 24 119
1 14 4 4 6 5 19
Ukupno 25 49 57 43 174
23 4 1 1 1
24 19 8 8 25
2 21 6 3 1 6
Ukupno 29 12 10 32
34 49 28 14 29
3 31 44 33 28 35
32 10 6 4 38
Ukupno 103 67 46 102
41 17 13 9 15
42 25 17 14 19
4 43 41 36 28 36
Ukupno 83 66 51 70 270
Ukupno (PAJ/h) 240 194 164 247 845
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Slika 4. Graficki prikaz neravnomernosti protoka po smerovima

4. PREDLOG MERA ZA POBOLISANJE USLOVA ODVIJANJA SAOBACAJA NA ANALIZIRANO)J
PETOKRAKOJ RASKRSNICI

Varijanta reorganizacije postoje¢e petokrake raskrsnice, ogleda se prvenstveno u postavljanju lanterni i
signalnog plana tempiranja radi regulisanja odvijanja saobradaja na pomenutoj raskrsnici, kao i promeni
geometrije raskrsnice, i definisanju namene saobracajnih traka.

Na osnovu postojece geometrije raskrsnice Prilaz 1 bi trebalo definisati sa jednom saobrac¢ajnom trakom na
izlivnom grlu, gde bi saobracajna traka bila meSovita saobraéajna traka i namenjena za leva skretanja, za vozila
koja nastavljaju svoje kretanje u pravcu i desna skretanja.

Na osnovu postojece geometrije raskrsnice Prilaz 2 bi trebalo definisati sa jednom saobracajnom trakom na
izlivnom grlu, gde bi saobracajna traka bila meSovita saobraéajna traka i namenjena za leva skretanja, za vozila
koja nastavljaju svoje kretanje u pravcu i desna skretanja.
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Na osnovu postojece geometrije raskrsnice Prilaz 3 bi trebalo definisati sa jednom saobracajnom trakom na
izlivnom grlu, gde bi saobracajna traka bila meSovita saobradajna traka i namenjena za leva skretanja, za vozila
koja nastavljaju svoje kretanje u pravcu i desna skretanja.

Na osnovu postojece geometrije raskrsnice Prilaz 4 bi trebalo definisati sa jednom saobrac¢ajnom trakom na
izlivnom grlu, gde bi saobracajna traka bila meSovita saobraéajna traka i namenjena za leva skretanja, za vozila
koja nastavljaju svoje kretanje u pravcu i desna skretanja.

Ono sto ovde treba istaci, jeste to da Severoistocni prilaz, odnosno ulicu Kradordevu, treba zbog najmanjeg
optreéenja regulisati u ulicu za jednosmerni saobracaj.

U analiziranom slucaju raskrsnica je razmatrana individualno, tako da je istrazivanje u cilju prikupljanja ulaznih
podataka, vrseno konkretno u njenoj zoni. Ulazni podaci potrebni za utvrdivanje kapaciteta i nivoa usluge (Slika
5), kao i ostalih pokazatelja uslova odvijanja saobradaja, uglavnom su dobijeni na osnovu merenja i posmatranja
na terenu. Konkretno, izvrSeno je sistemsko brojanje saobracaja, merenje i posmatranje geometrije konkretne
raskrsnice i nacina odvijanja saobracaja u zoni raskrsnice.
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Slika 5. Prikaz ulaznih podataka kod idejnog resenja

Uz pomoc¢ aplikativnog softvera HCS dobijena je optimalna duZina trajanja ciklusa od 45 sekundi. ReZzim rada kod
predloZene Varijante sastojao bi se od 2 karakteristicnih stanja, tj. od 2 faze. Vremensko trajanje pojedinih faza,
sa periodom ,,sve crveno” (zastitna vremena At1z i At21), prikazani su na slici 6.
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Slika 6. Fazni plan za predloZenu Varijantu

Izlazni rezultati za predloZenu Varijantu predstavljeni su u sledecoj tabeli.
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Tabela 3. Prikaz izlaznih rezultata kod predloZene Varijante

KAPACITET, VREMENSKI GUBICI I NIVO USLUGE
Prilazi Zapadni Isto¢ni Juzni Severni
Grupe traka LPD LPD LPD LPD
Kapacitet ¢ (voz/h) 447 478 456 541
Stepen zasic¢enja X (v/c) 0,57 0,13 0,62 0,39
Vremenski gubici d (s/voz) 17,6 11,0 17,6 12,3
Nivo usluge LOS B B B B
d na raskrsnici (s/voz) 15,7
LOS na raskrsnici B

Kao Sto se moZe uoditi iz prethodne tabele, u slu¢aju projektovanja ove varijante predloZzenog reSenja, u zoni
raskrsnice bi vladali uslovi bliski slobodnom saobracajnog toka (LOS=B), sa jako povoljnom veli¢inom vremenskih
gubitaka (15,7 s/voz).

5. ZAKUUCAK

Kako optimizacija nacina regulisanja saobradaja na postojec¢im saobracajnicama nije uvek moguce resenje, za
poboljSanje uslova odvijanja saobracaja ponekad je neophodno njihovo prosirenje ili izgradnja novih
saobracajnica. Analizirani slu¢aj odnosio se na poboljsanje uslova odvijanja saobracdaja na cetvorokrakoj i
trokrakoj raskrsnici njenom reorganizacijom u pogledu geometrije, definisanje namene kolovozne povrsine,
ukazivanjem na nedostatke u neskladu sa Pravilnikom o saobradajnoj signalizaciji ("SI. glasnik RS", br. 85/2017 i
14/2021), definisanje optimalnog plana tempiranja rada svetlosnih signala i odredivanje nivoa usluge kako na
samoj raskrsnici, tako i na prilazima pojedinacno.

Nakon izvrasene analize celodnevnog saobradajnog opterecenja, dobijeni su podaci o veli¢ini zahteva za
protokom na petokrakoj raskrsnici ulice Nemanjine, Kradordeve ulice i ulice Vojvode Misi¢a u gradu Vranju. Na
osnovu dobijenih podataka o veli¢ini zahteva za protokom pristupilo se radu na traZenju optimalnog resenja za
regulisanje pomenute petokrake raskrsnice. Osnovni kriterijumi prilikom trazenja oprimlnog resenja regulisanja
pomenute raskrsnice jesu da resenje bude funkcionalno opravdano, kao i ekonomski isplativo.

U trecem poglavlju data je analiza saobracajnog opterecenja pomenute raskrsnice, na osnovu koga se moze
zakljuciti da je vrSno optereéenje u vremenskom intervalu od 14h do 15h na pomenutoj raskrsnici. Takode, moze
se zakljuditi da najviSe u toku jednog ¢asa prode oko 860 voz/h, ili kada se konvertuje u PAJ oko 845 PAJ/h na
petokrakoj raskrsnici kod pijace, ovde treba napomenuti izraziti tok biciklista. Najoptereceniji prilaz na raskrsnici
kod pijace jeste Prilaz 3 sa oko 319 voz/h, ili kada se konvertuje 318 PAJ/h. Najoptereceniji pravac jeste pravac
sa Prilaza 4 ka Prilazu 3, sa oko 146 voz/h. Sto se strukture saobracajnog toka ti¢e, dominiraju putni¢ki automobili
sa ucesS¢em od 87 %. Ono Sto se ovde moze zakljuciti jeste to da je najopterecéeniji smer na petokrakoj raskrsnici,
prilaz 3, odnosno ulica Nemanjina iz pravca severa ka jugu. Ova Cinjenica pokazuje da bi koordinisanje signala,
dovelo do poveéanja nivoa usluge na mrezi odvijanja saobracaja na teritoriji grada Vranja. Ono $to ovde treba
istaci, jeste to da Severoistocni prilaz, odnosno ulicu Kradordevu, treba zbog najmanjeg optreéeanja regulisati u
ulicu za jednosmerni saobracaj, i osposobiti je za parkiranje vozila pod 02.

U poglavlju 4 date su mere za poboljSanje uslova odvijanja saobracaja na analiziranoj raskrsnici, gde je pre svega
izvrSena namena kolovoza, i date preporuke za realizaciju nacina i reZima odvijanja saobracaja na analiziranoj
raskrsnici. Uz pomo¢ aplikativnog softvera HCS dobijena je optimalna duZina trajanja ciklusa od 45 sekundi. Na
osnovu matrice zastitnih vremena i faznog plana, pristupljeno je izradi plana tempiranja svetlosnih signala.
Nakon toga, je izvrSeno vrednovanje predloZene Varijante, gde se na osnovu vremenskih gubitaka vozila moze
zakljuciti da bi u slucaju projektovanja ove varijante predloZenog reSenja, u zoni raskrsnice bi vladali uslovi bliski
slobodnom saobracajnog toka (LOS=B), sa jako povoljnom veli¢inom vremenskih gubitaka (15,7 s/voz).

Ono Sto bi ovde trebalo istadi, i uzeti u obzir jeste mrezno regulisanje i vodenje saobracajnih tokova, kao i
raskrsnica. Razlog toga jeste, to Sto je saobracajna mreZza povezana, i loSe opsluzivanje na jednoj raskrsnici bi
moglo napraviti problema na celoj mrezi. Na osnovu strucne literature, trebalo bi uzeti u obzir razmatranje
korisSnjenja Inteligentnih svetlosnih signala, koji su ekonomski jako povoljni, pogotovo u duzem prognoziranom
vremenskom intervalu, a grad Vranje bi bio medum prvim gradovima koji se odlucio za ovakav vid regulisanja i
vodenja saobracajnih tokova i raskrsnica.
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STRATESKO UPRAVLIANJE U BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA -
STUDIJA PRIMJERA REPUBLIKA SRPSKA
STRATEGIC MANAGEMENT IN TRAFFIC SAFETY - CASE STUDY OF THE REPUBLIC OF SRPSKA
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Sazetak: U radu je dat fokus na implementaciju prve strategije u bezbjednosti saobracaja u Republici Srpskoj, u pogledu
(ne)realizacije strateskih ciljeva, sa posebnim osvrtom na probleme u njenom sprovodeniju, kao i identifikaciju subjekata koji
su odgovorni za "necinjenje" iz pozicije u kojoj su imali obavezu da svojim "Cinjenjem' smanje broj i teZinu saobracajnih
nezgoda, odnosno ukupne posljedice po bezbjednost lica i drustva u saobradaju. Zemlje koje u posmatranoj oblasti imaju
znacajne rezultate, su prethodno, bezbjednost saobradaja rangirale u sferu politickih, drustvenih, socijalnih, naucnih i drugih,
posebno finansijskih prioriteta, Sto je dovelo do mobilizacije svih subjekata bezbjednosti, prije svega u implementaciji
strateskih dokumenata i realizacije akcionog plana bezbjednosti saobracaja. Izostanak opisane podrske, slabi snagu
instiitucija drustva, pa u takvim okolnostima nije za ocekivati dugoro¢no kontinuirano realizovanje strateskih ciljeva u
posmatranoj oblasti.

Kljuéne rijeci: Bezbjednost saobracaja, strategija bezbjednosti saobracaja, analize u bezbjednosti, revizije.

Abstract: The paper focuses on the implementation of the first strategy in traffic safety in the Republic of Srpska, regarding
the (non)realization of strategic goals, with special reference to the problems in its implementation, as well as the
identification of subjects responsible for "inaction" from the position in to which they had the obligation to reduce the
number and severity of traffic accidents, i.e. the overall consequences for the safety of people and society in traffic. The
countries that have significant results in the observed area previously ranked traffic safety in the sphere of political, social,
scientific and other, especially financial priorities, which led to the mobilization of all security subjects, above all in the
implementation of strategic documents and the implementation of the action plan traffic safety. The absence of the
described support weakens the strength of the society's institutions, so in such circumstances it is not to be expected that
long-term continuous realization of strategic goals in the observed area.

Keywords: Traffic safety, traffic safety strategy, safety analyses, audits.

1. uUvoD

Iskustva uspjesnih zemalja ukazuju da je problem smanjenja broja i posljedica saobracajnih nezgoda rjesiv, onda
kada se isti postavi na visoko mjesto prioriteta organa drzavne uprave. Informisanje javnosti o stradanju u
saobradaju je najcesée cenzurisano, kako bi se sakrila institucionalna odgovornost. Znacajna finansijska ulaganja
drzavnih budZeta u sistem bezbjednosti saobracaja se joS uvijek podrazumjeva kao troskovna strana, ¢ak i od
onih subjekata koji trpe posljedice od povecanih posljedica saobracajnih nezgoda (osiguravajuéa drustva,
privreda, zdravstvo itd...). lzvjeStavanja nadleznih instiitucija se najées¢e zavrSava na statistickom uzorku uz
konstatacije da planirani ciljevi nisu ostvareni, bez da se ulazi u kvalifikaciju uzroka i nivoa odgovornosti.
Neuspjesne zajednice i dalje smatraju da su saobracajne nezgode:

- "visasila",

- '"bofZije davanje".

Istina je sasvim drugacija, saobradajne nezgode i uopSte bezbjednosni rizici po ucesnike u saobracaju, su
posledica nerada, sistemskih gresaka i promasaja onih koji su nadlezni za unapredenje stanja u bezbjednosti
saobracdaja.

U takvim okolnostima, gradani su zbunjeni deSavanjima, a nadlezni upozoravaju na uticaj brzine i alkohola. Zasto
nam se poveca broj saobracajnih nezgoda u vrijeme kisnih dana na nekim od mikro lokacija ili dionica, imamo li
mehanizme i procedure da odgovorimo na takva pitanja i utvrdimo i otklonimo uzroke nastanka saobracajnih
nezgoda? | pored nepovoljne starosne strukture vozila i loSe putne infrastrukture, imamo nisku stopu tehnicki
neispravnih vozila (da li je to tako?). Osiguravajuéa drustva su naj¢eSée '"povezana lica" sa vlasnicima stanica
tehnickih pregleda. Jos uvijek je strateski cilj "prodati polisu", a ne imati "tehnicki ispravno vozilo" u saobraéaju.
Mijere stimulacije "kasiranja starog vozila" u procesu kupovine novog ili mladeg vozila, ne postoje. Zdravstveni
pregled kandidata za vozaca je i dalje formalan, a vanredni zdravstveni pregled je toliko rijedak da se moze kazati
da i ne postoji, ¢ak i za one koji u posljedici nekog drugog krivicnog djela budu oglaseni bolesnim, cija dijagnoza
iskljucuje sposobnost za upravljanje motornim vozilom.
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2. STRATESKO UPRAVLIANJE U BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA

Stratesko upravljanje u bezbjednosti saobracaja je osnov za uspostavu sistema bezbjednosti saobracaja, koji
treba da omoguéi minimiziranje troSkova i stradalih lica u saobraéaju. Sa aspekta menadzmenta, upravljanje u
bezbjednosti saobracaja, podrazumjeva:
1. analizu postojeceg stanja,
definiciju Zeljenog stanja,
planiranja i sprovodenja upravljackih mjera,
pracenje indikatora u bezbjednosti saobracaja i
ocjenu dostignutih rezultata.

vk wnN

Struktura strateskog upravljanja u bezbjednosti saobracdaja podrazumjeva sljede¢e komponente:
- vizija,
- ciljevi,
- ciljne grupe,
- akcioni plan,
- vrednovanje i pracenje,
- istraZivanje i doprinos i
- kvantitativno modelovanje.

Vizija podrazumjeva opis Zeljenog stanja u bezbjednosti saobracdaja, stanja kojem teZimo. Vizija mora biti
razumljiva i izvodljiva. Strateski pristup podrazumjeva motivisanost i fleksibilnost subjekata u bezbjednosti
saobradaja sa jasnim prepoznavanjem liderstva u sistemu, Cije postojanje je podrzala politika. Vizija se projektuje
na duzi vremenski period i podrazumjeva kontinuitet u izvrSenju strategijskih ciljeva.

Ciljevi strategije se odnose na krace vremenske intervale u odnosu na viziju. Dostizanje zacrtanih ciljeva
podrazumjeva visok nivo koordinacije i medusobne povezanosti veceg broja subjekata, Sto se ostvaruje kroz
uspostavu koordinacionog tijela, sastavljenog od predstavnika subjekata bezbjednosti saobracaja.

Ciljne grupe su ucesnici u saobradaju koji direktno ili indirektno ucestvuju u saobraéaju u razli¢itim funkcijama
(vozaé, pjesak, upravlja¢ puta, projektant, graditelj, kontrolor tehnicke ispravnosti, policijski sluzbenik, sud,
regulator i drugi), koji na bilo koji nacin mogu uticati na smanjenje bezbjednosnog rizika u saobracaju.

Akcioni plan predstavlja skup aktivnosti usmjeren na realizaciju zacrtanih ciljeva, od faze pripreme do faze
realizacije, uz pracenje uspostavljenih indikatora, koji omogucéuju pravovremeno donosenje odluka u sistemu
odlucivanja.

Vrednovanje i pracenje ima za cilj da se Stetne posljedice saobradajnog procesa svedu na minimum,
prevashodno kroz prepoznavanje propusta, pogresnog rada iz prethodnog perioda i saznanja stecenih u procesu
revizije bezbjednosti saobracaja i revizije ucinka insitucija u posmatranoj oblasti. Pokazatelji uc¢inka mjera su
veoma bitni za planiranje buducih aktivnosti, odnosno izbor mjera za definisanje aktivnosti u okviru akcionog
plana.

IstraZivanja i doprinos realizaciji strategije, podrazumjevaju istraZzivanja i kontinuitet u razvoju sistema
bezbjednosti saobracaja, koji ima za cilj da izvrsi procjenu izvodljivosti vizije, ciljeva i efikasnosti izabranih mjera
sa posebnim osvrtom na visinu i podrucja nov¢anih ulaganja za izvrSenje strategije upravljanja u bezbjednosti
saobracdaja.

Kvantitativno modelovanje sluZi za analizu trendova i uc¢inka provedenih mjera u bezbjednosti saobracaja. Sluzi
za bolje razumjevanje trendova u posmatranim vremenskim periodima (prva klasa kvantitativnog modela)
odnosno za analizu odnosa izmedu utvrdenih mjera i stope stradalih lica u saobraéaju (druga klasa modela).

2.1. Strateski dokumenti u bezbjednosti saobracaja

Drzave Evropske unije (EU) su tokom osamdesetih godina prepoznale potrebu da se koordiniraju napori zemalja
Evropske zajednice. Grupa eksperata je podnijela Evropskoj komisiji izvjestaj o bezbjednosti saobracaja sa
prijedlogom mjera na nivou EEZ (Evropska Ekonomska Zajednica). Prvi znacajni strateski dokument u
bezbjednosti saobracaja bila je Medunarodna strategija bezbjednosti saobracaja (Medunarodna organizacija za
prevenciju u saobraéaju — PRI 2000) [2] odnosno Akcioni plan bezbjednosti saobradaja (benémarking izvrsnosti
— PRI 2000) [3]. Navedeni dokumenti su inspirisali neke od razvijenih drzava, da implemetiraju ova dva
dokumenta u nacionalnu regulativu u oblasti bezbjednosti saobracaja.
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PRVI DIO medunarodne strategije bezbjednosti saobradaja, definiSe institucionalne obaveze drzava:
- uspostavljanje jedinstvenog statistickog uzorka pracenja stanja u bezbjednosti saobradaja,
- definisanja jedinstvenog modele istrazivanja,
- pracenja ponaSanje javnog mnjenja,
- definisanja sistema informisanja i
- promotivne kampanje.

DRUGI DIO je posveéen djelovanju u podrucju:
- puteva,
- vozila,
- regulative,
- kaznene politike,
- zbrinjavanju posljedica saobracajnih nezgoda,
- zastiti Zivotne sredine i
- kvalitetu Zivota u urbanim sredinama.

TRECI DIO defini$e pomoé nerazvijenim zemljama (finansiranje projekata i strate$ko organizovanje i planiranje,
ljudski resursi).

CETVRTI DIO podrazumijeva pracenje efektivnosti preventinih mjera.

ZAKLIUCAK navedenog strate$kog dokumenta je obavezujuéi i odnosi se na:
1. raspodjelu odgovornosti,
2. model pripremanja nacionalnih strateskih dokumenata i
3. evaluaciju.

U proces donosenja medunarodnih strateskih dokumenata se ukljuCuje i Svjetska zdravstvena organizacija
(Strategija za prevenciju povreda u drumskom saobracaju). Svjetska banka putem Globalnog fonda za
bezbjednost saobracaja (World Bank Global Road Safety Facility, GRSF) utice na drZave u pravcu donosSenja
nacionalnih strateSkih dokumenata u bezbjednosti saobracaja, koji ¢e animirati kompletan drustveni ambijent
(vlada, privreda, mediji, okruzenje..).

Ujedinjene nacije (UN) proglasavaju prvu dekadu Bezbjednosti saobracaja na putevima (2011-2020) koju prati i
Svjetska zdravstvena organizacija (Globalni plan dekade bezbjednosti saobracaja). Navedeni plan definise
stubove bezbjednosti saobracdaja (pet stubova):

- organizacija i upravljanje u bezbjednosti saobracaja,

- bezbjedniji putevi,

- bezbjedna vozila,

- bezbjedniji u€esnici u saobradaju i

- zbrinjavanja posljedica saobradajne nezgode.

Globalni plan druge dekade (2021-2030) [4] pored ciljeva koji nisu ostvareni planom druge dekade, uobziruje
odrzivu urbanu mobilnost i brigu za ranjive ucesnike u saobraéaju. U posljednje vrijeme, pojedini regioni donose
svoje strateske planove i dokumente. SEETO je usvojila strateski plan za drzave Balkana odnosno Akcioni plan
bezbjednosti saobracaja za drzave Balkana. Drzave bivseg SSSR-a (njih deset) su uradile Regionalnu Strategiju
bezbjednosti saobracaja u regionu Kavkaza (TRACECA). Slicne aktivnosti se deSavaju u regionima Azije, Juzne
Amerike i Afrike.

Clanice EU su jo$ 1985. godine usvojile Informaciju o bezbjednosti saobracaja i predloZile paket mjera za
poboljsanje stanja, za period 1986-1993. godine. Fokus je dat na usvajanje strateskih dokumenata u oblasti
bezbjednosti saobracaja:

- PRVI AKCIONI PLAN bezbjednosti saobracaja na putevima od 1993. do 1996. godine, predvida ciljeve
i prioritete djelovanja,

- DRUGI AKCIONI PLAN bezbjednosti saobracaja na putevima od 1997. do 2001. godine, predvida
smanjenje broja poginulih za 18 000 do 2010. godine,

- TRECI AKCIONI PLAN bezbjednosti saobradaja na putevima od 2003. do 2010. godine, predvida
smanjenje broja poginulih za 50% do 2010. godine,

- CETVRTI AKCIONI PLAN bezbjednosti saobracaja na putevima od 2011. do 2020. godine, predvida
smanjenje broja poginulih za 50% do 2020. godine i
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PETI AKCIONI PLAN bezbjednosti saobracaja na putevima od 2021. do 2030. godine, predvida
smanjenje broja poginulih i broja tesko povredenih za 50% do 2030. godine. Ovaj akcioni plan je
fokusiran na Strategiji odrzive i pametne urbane mobilnosti saobracaja na putevima [5], [6].
PETI AKCIONI PLAN posebnu paznju posvecuje:
1. Dvotracni putevi, u pogledu:

e  brige o ranjivim uc€esnicima u saobracaju,

e uredenja traka za preticanje i skretanje u lijevo,

e postvaljanja barijera koje spreCavaju preticanje i skretanje u lijevo,

e osvjetljavanja raskrsnica i opasnih dionica,

e bezbjednije vertikalno pruzanje trase,

e ogranitenja brzine na "ostrim" skretanjima,

e "zvucnih" traka i

e sistemsko uklanjenje boc¢nih smetnji.
2. Saobracaj u naselju, u pogledu:

e smanjenja poprecnog presjeka ulica,

e  prioriteta u kretanju pjesaka i biciklista,

e djelimi¢no zatvaranje ulica,

e '"prepreka" na kolovozu,

e izgradnje kruznih tokova.

2.2. Prevencije povreda u saobracajnim nezgodama

Stepen povreda kao i veli¢ina nastalih oStecenja je u direktnoj vezi sa kolicinom energije koja se razmjenjuje u
sudaru dva ili vise tijela u medusobnoj komunikaciji. William Haddon [7] je definisao deset principa usmjerenih
na prevenciju povredivanja u saobraéajnim nezgodama:

PRVI PRINCIP: sprecavanje pocetnog nagomilavanja nekog od oblika energije, u vidu sprecavanja i
smanjenja koriStenja vozila Cije koriStenje je posebno opasno, ohrabrivanjem i stimulisanjem
koriStenja alternativnih vidova prevoza.

DRUGI PRINCIP: smanjenje kolicine nagomilane energije (ograni¢enje brzine na putu, proizvodnja
vozila slabije modi, instalisanje limitatora brzine na postojeéim vozilima).

TRECI PRINCIP: sprecavanje neadekvatnog oslobadanja energije, koji se postize dizajnom vozila i
okoline (kvalitet kolovoza, bezbjednije raskrsnice, efikasnije koc¢nice, oprema vozila).

CETVRTI PRINCIP: promjena prostorne distribucije kod oslobadanja energije (oblikovanje rubova i
povrsina vozila) u cilju smanjenja posljedica po lica.

PETI PRINCIP: razdvajanje saobradajnih povrSina ranjivih ucesnika u saobradaju od povrsina
namjenjenih za saobraéaj motornih vozila (smanjenje broja konfliktnih tacaka u saobracaju).

SESTI PRINCIP: postavljanje fizi¢kih barijera koje razdvajaju kolovoze i kolovozne trake od traka i staza
za kretanje ranjivih u¢esnika u saobradaju.

SEDMI PRINCIP: modifikovanje potencijalnih kontaktnih povrSina vozila i ranjivih ucesnika
saobracajnih nezgoda (odsustvo ostri oblika gabaritnih dijelova vozila, specijalne konstrukcije branika,
upotreba kacige za dvotockase itd...).

OSMI PRINCIP: sistemska briga za starija lica, uCesnike u saobracaju (ortopedskih pacijenata) u
pogledu njihovog jacanja motorickih sposobnosti i sl.

DEVETI DIO : efikasno zbrinjavanje posljedica saobradajnih nezgoda (izvlatenje povredenih lica iz
vozila bez znacajnog unistavanja vozila).

DESETI PRINCIP: kratkorocne i dugorocne mijere stabilizacije povredenih lica.

3. STRATESKO UPRAVLIANJE U BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA U BOSNI | HERCEGOVINI

Stratesko upravljanje u bezbjednosti saobracaja, na nivou Bosne i Hercegovine definisano je poglavljem Xl
Zakona o osnovama bezbjednosti saobracaja na putevima u Bosni i Hercegovini [8] (STRATEGIJA BEZBJEDNOSTI
SAOBRACAJA | SAVJET ZA BEZBJEDNOST SAOBRACAJA).

Saglasno clanu 251. formiran je Savjet za bezbjednost saobradaja, sa ciliem unapredenja saobracajno-
obrazovnog rada, saobracajne kulture i koordinacije subjekata bezbjednosti saobracaja. U skladu sa navedenim,
finansiranje Savjeta obezbjeduje budZet institucija Bosne i Hercegovine. Clanovi Savjeta su struénjaci iz oblasti
saobracaja, iz nadleznih organa i ministarstava koji upravljaju putevima. Broj ¢lanova Savjeta, nacin imenovanja
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predsjednika i ¢lanova Savjeta, djelokrug rada utvrduje nadlezni ministar uz saglasnost Savjeta ministara Bosne
i Hercegovine. U skladu sa ¢lanom 251a. Savjete za bezbjednost saobracaja mogu formirati entiteti i Brcko
Distrikt Bosne i Hercegovine. Nadlezno ministarstvo komunikacija i transporta Bosne i Hercegovine je u obavezi
izraditi Strategiju bezbjednosti saobracaja na putevima u Bosni i Hercegovini, koju usvaja Savjet ministara Bosne
i Hercegovine, uz prethodno pribavljeno Misljenje Savjeta za bezbjednost saobracaja. Strategija sadrzi znacajna
obiljeZja postojeceg stanja bezbjednosti saobracaja, dugorocne i kratkorocne ciljeve, smjernice, klju¢ne oblasti
rada i rokove za donoSenje Plana za sprovodenje strategije. Strategija polazi od principa proklamovanih
standardima.

Obzirom da nije doneSena Strategija bezbjednosti saobracaja na putevima Bosne i Hercegovine, to je i izrada
Akcionog plana za provodennje Strategije besmislena, ¢ime je i Savjet za bezbjednost saobraéaja BiH izgubio
svoju funkciju.

Akcioni plan za sprovodenje Strategije usvaja Savjet ministara Bosne i Hercegovine i vlade entiteta i Brcko
Distrikta Bosne i Hercegovine u istom tekstu. Ministarstvo podnosi izvjeStaj o sprovodenju Strategije
Parlamentarnoj skupstini Bosne i Hercegovine jednom godiSnje. Ministarstvo podnosi izvjeStaj o izvrSenju
Akcionog plana za sprovodenje Strategije Savjetu ministara Bosne i Hercegovine i vladama entiteta i Brcko
Distrikta Bosne i Hercegovine jednom godisnje, na koji daje misljenje i Savjet ministara Bosne | Hercegovine.

Stratesko upravljanje u bezbjednosti saobracaja na putevima u Bosni i Hercegovini, pored vise pokusaja nije
implementirano. Pored subjektivnih okolnosti, koje su vezane za ukupne drustvene i politicke odnose u Bosni i
Hercegovini, postoje i objektivani problemi zasnovani na odredbama clana 2. ZoOBS-a na putevima Bosne i
Hercegovine, jer provodenje navedenog zakona vrse prevashodno organi entiteta i kantona, Brcko Distrikta BiH
i organi lokalne uprave. Bez usvojene Strategije bezbjednosti saobradaja na putevima Bosne i Hercegovine i
Akcionog plana za sprovodenje Strategije bezbjednosti saobracaja na putevima u Bosni i Hercegovini, nije
moguce uspostaviti jedinstveno takti¢ko i operativno upravljanje u bezbjednosti saobracaja na cijeloj teritoriji
Bosne i Hercegovine.

4. STRATESKO UPRAVLIANJE U BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA U REPUBLICI SRPSKOJ

Upravljanje bezbjednos¢u saobracaja je definisano u poglavlju ll, Zakona o bezbjednosti saobracaja na putevima
Republike Srpske [9], u pet poglavlja:
1. Savjet za bezbjednost saobracaja (¢lan 9, 10, 11,12),
Agencija za bezbjednost saobracaja Republike Srpske (¢lan 13,14,15),
Strateski dokumenti u oblasti bezbjednosti saobracaja (¢lan 16,17,18,19),
Pradenje stanja bezbjednosti saobracaja u Republici Srpskoj (¢lan 20,21,22) i
Finansiranje bezbjednosti saobracaja (¢lan 23,24).

ukhwn

Donosenjem Zakona o bezbjednosti saobracaja na putevima Republike Srpske, sadinjen je savremeni okvir
upravljanja u bezbjednosti saobracaja, po modelu uspjesnih zemalja.

U skladu sa Zakonom o bezbjednosti saobradaja na putevima Republike Srpske, Savjet za bezbjednost
saobracaja:

- razmatra pitanja iz oblasti bezbjednosti saobracaja,

- predlaZe mjere za unapredenje bezbjednosti saobracaja,

- daje misljenje na strateske dokumente,

- inicira donosenje i ucesce u izradi zakonskih i drugih akata,

- daje misljenja na programe i planove rada i izvjeStaje agencije za bezbjednost saobracaja i

- ostvaruje i podstice koordinaciju i saradnju izmedu republickih organa uprave i drugih tijela u

bezbjednosti saobracaja.

Clanove Savjeta imenuje Vlada iz reda struénjaka iz oblasti drumskog saobracéaja, nadleznih ministarstava i drugih
republickih organa, uprava i institucija vodeéi raCuna o ravnopravnoj zastupljenosti polova. Tehnicko
administrativne poslove Savjeta obavlja Agencija. Rad Savjeta se finansira iz sredstava namijenjenih za rad
Agencije. Broj ¢lanova, nacin imenovanja predsjednika, djelokrug i nacin rada Savjeta ureduju se pravilnikom koji
donosi ministar saobradaja i veza (u daljem tekstu: ministar).

Agencija za bezbjednost saobracaja upravlja sistemom bezbjednosti saobracaja, u pogledu, organizovanja i
usavrSavanja sistema bezbjednosti saobracaja, podsticanja, podrske i koordinacije rada subjekata u sistemu
bezbjednosti saobracaja (organi uprave, javna preduzeda, jedinice lokalne samouprave, strucne i

Prva medunarodna naucéna konferencija BUM 2024 | 35



PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

naucnoistrazivacke organizacije i institucije, nevladine organizacije i druga zainteresovana lica), promocije
bezbjednosti saobradaja, razvoja i unapredenja teoretskih i prakticnih znanja i ponasanja povezanih sa
bezbjednos¢u saobracaja, pripreme nacrta strateskin dokumenata, ocjene i pradenja sprovodenja usvojenih
strateskih dokumenata (indikatori bezbjednosti saobracaja i stavovi prema bezbjednosti saobracaja), pregled i
korekcija predlozenih strategija, programi i akcioni planovi subjekata u sistemu bezbjednosti saobracaja,
pripreme nacrta podzakonskih akata, standarda i smjernica koji se ti€u bezbjednosti saobracaja, finansiranja
aktivnosti vezanih za bezbjednost saobracaja, koris¢enja i uvezivanja baza podataka od znacaja za bezbjednost
saobradaja u Republici Srpskoj, podrske naucnoistrazivackim institucijama u oblasti bezbjednosti saobracaja,
planiranja, sprovodenja, kontrole i ocjene medijskih aktivnosti - kampanja u bezbjednosti saobraéaja,
licenciranja fizickih i pravnih lica, izvjeStavanje Savjeta, odnosno Vlade o problemima u sistemu bezbjednosti
saobracaja, sprovedenim i planiranim mjerama za unapredenje i poboljSanje stanja bezbjednosti saobracaja i
nacinu koriStenja sredstava za finansiranje bezbjednosti saobracaja, najmanje dva puta godisSnje, uceséa i
organizacija medunarodnih konferencija i skupova u okviru djelokruga rada Agencije i drugih povjerenih
zadataka.

Bezbjednost saobracaja je interdisciplinaran problem, koji zahtjeva kordinisanu aktivnost razli¢itih agencija-
subjekata bezbjednosti, na strateskom, taktickom i operativhom nivou (slika 1).
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Slika 1. Sematski prikaz sisema bezbjednosti saobracaja

Strategija bezbjednosti drumskog saobracaja i Program bezbjednosti drumskog saobracaja Republike Srpske
predstavljaju dokumente od strateskog znacaja za Republiku Srpsku [10], [11], [12].

Skupstine jedinica lokalne samouprave donose strategiju i program bezbjednosti drumskog saobracaja za
podrucje jedinice lokalne samouprave u skladu sa Strategijom i Programom. Strategija bezbjednosti drumskog
saobracaja Republike Srpske se izraduje na period od deset godina. Program bezbjednosti saobracaja Republike
Srpske donosi se na period od pet godina. Sadrzi detaljnu analizu postojeceg stanja bezbjednosti saobracaja,
srednjorocne i kratkorocne ciljeve, zadatke i mjere, odgovorne subjekte za sprovodenje zadataka i mjera, rokove
za sprovodenje zadataka i mjera, kao i potrebna finansijska sredstva za realizaciju zadataka i mjera.

4.1. Strategija bezbjednosti saobracaja Republike Srpske 2013-2022

Republika Srpska je u prethodnom periodu radila na implementaciji Zakona o bezbjednosti saobracaja na
putevima Republike Srpske. Napravljeni su vidljivi rezultati provedenih aktivnosti. Usvojena je Strategija
bezbjednosti saobracaja Republike Srpske za period 2013-2022. godine, a donesen je i Program bezbjednosti
saobracdaja za periode 2013-2018. godine i 2018-2022. godine. Pored ostalog, usvojena je medunarodno
prihvatljiva metodologija mjerenja indikatora bezbjednosti saobracaja, na osnovu cega su izvrSena tri
sveobuhvatna mjerenja u period 2017-2022. godin. Definisane su procedure za unapredenje bezbjednosti puta
u skladu sa direktivom 2008/96/EC. Definisan je model privremenog finansiranja bezbjednosti saobracaja, kao
glavni i operativni ciljevi strategije.

GLAVNI ciljevi strategije su:

- smanjenja broja smrtno stradalih na putevima u Republici Srpskoj za 50% do 2022. godine, u odnosu
na referentnu 2011. godinu i

- smanjenja ukupnih troSkova posljedica saobracajnih nezgoda, za 10-godisnji period, za cca 582
miliona KM.
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OPERATIVNI ciljevi strategije su:

smanjenje godisnjeg broja smrtno stradalih uc¢esnika u saobracaju za 15% u 2013. godini, 10% u 2014,
godini, 7% u 2015. godini, i po 5% godisnje, u periodu 2016-2022. godine, Sto Cini kumulativno
smanjenje i postizanje cilja od 50% smanjenja navedenih posljedica, u odnosu na 2011. godinu,
smanjenja godisnjeg broja tesko povredenih ucesnika u saobracdaju za 15% u 2013. godini, 10% u
2014, godini, 7% u 2015. godini, i po 5% godisnje, u periodu 2016-2022. godine, Sto Cini kumulativno
smanjenje i postizanje cilja od 50% smanjenja navedenih posljedica, u odnosu na 2011. godinu,
povecdanja upotrebe sigurnosnih pojaseva i ostalih sredstava zastite,

povecanje procenta i zahvata kontrole brzina u urbanim sredinama i na vangradskim putevima u cilju
smanjenja procenta prekoracenja dozvoljenih brzina, ¢ime se utiCe na broj, a posebno posljedicu
saobracajnih nezgoda,

smanjenje broja alkoholisanih uz poveéanje broja kontrolisanih vozacda u saobracaju,

kontinuirane edukacije, saobracajno obrazovanje i vaspitanje svih ucesnika u saobracaju i
provodenje kampanja u saobracaju podrzane osmisljenom represijom prema rizicnim grupama
ucesnika u saobradaju.

4.2. Pokazatelji bezbjednosti saobracaja za period 2011-2022

Pored znacajnih iskoraka u vremenu posmatranja trajanja strategije, moZe se konstatovati da strateski ciljevi
nisu ostvareni. Evidentna su smanjenja broja smrtno stradalih i broja povrijedenih na isteku 2022. godine u
odnosu na referentnu 2011. godinu, ali to smanjenje je manje od planiranih 50%.

Na graficima 1, 2 i 3 prikazani su trendovi broja smtno stradalih i povrijedenih za period 2011-2022 (2023) godina.
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Grafik 1. Broj smrtno stradalih u periodu 2011-2022 (2023) [13]

Broj stradalih lica u odnosu na referentnu 2011. godinu je smanjen za 63, odnosno 39%, sto je 11% manje od
postavljenog glavnog strateskog cilja.
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Grafik 2. Broj tesko povrijedenih u periodu 2011-2022 (2023) [13]
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Broj teze povrijedenih u odnosu na referentnu 2011. godinu je smanjen za 198, odnosno 29%, $to je 21% manje
od postavljenog glavnog strateskog cilja.

Broj lakie povrijedenth

i..--i
[+ S A\Fl"
231}”,; 2?32 %’/{d 27

33 1392
2167 2041

391?

5 bez
Strategijom Strategije

Grdfik 3. Broj lakse povrijedenih u periodu 2011-2022 (2023) [13]

Broj lakse povrijedenih u odnosu na referentnu 2011. godinu je poveéan za 253 lica, odnosno 10%, Sto je 120%
viSe od postavljenog glavnog strateskog cilja. Takav pokazatelj moze ukazivati na veéi broj saobradajnih nezgoda
pri manjim sudarnim brzinama, zbog ¢ega je u toj godini pri istom broju smrtno stradalih i manjem broju tesko
povredenih u odnosu na prethodnu 2021. godinu, porastao broj lakse povrijedenih ucesnika u saobracaju.

U periodu 2020-2022. godina broj smrtno stradlih je stagnirao (100, 101, 100) da bi u 2023. godini taj broj
povecéan na 109 lica, a tesko povrijedenih za 112 lica i lakSe povredenih za 147 lica). Stagnacija u periodu 2020-
2022 i pogorsanje u 2023 godini, su rezultat gubljenja kontinuiteta realizacije projekta i izostanka direktnih
finansiranja iz ranije definisanih izvora (polisa osiguranja) i nedonosenja novih strateskih dokumenata.

Analiza rezultata operativnih ciljeva, na godisnjim nivoima, ukazuje i na probleme subjektivne prirode, obzirom
na "ciklicne" periode rasta odnosno pada odredenih pokazatelja. Na sva tri grafika se pojavljuju godi$nji ciklusi
pozitinih, a potom negativnih pokazatelja bezbjednosti saobracaja. Nisu uspostavljeni pozitivni trendovi
bezbjednosti saobraéaja na putevima Republike Srpske, Sto ukazuje na jo$ uvijek nedovoljno snazne institucije
odnosno subjekte bezbjednosti saobracaja u Republici Srpskoj. Pozitivan trend je vidljiv na nivou 2019-2020.
godina, Sto djelimi¢no pripada i periodima smanjenog inteziteta saobracaja zbog epidemije (korona-kovid).
Takode je evidentan nivo slabljenja dinamike investiranja u projekte bezbjednosti saobracaja, zbog ,’gasenja‘
direktnih investicija iz polise osiguranja i prebacivanja na budzet, ¢ime se otezao operativni "pristup" sredstvima
za investicije u bezbjednost saobracaja.

Poredenje grafika 1 (smrtno stradanje) sa zemljama koje imaju razvijen sistem upravljanja u bezbjednosti
saobracaja najbolje ilustruje iskustvo Svedske, koja je 70-ih godina proslog vijeka, uspostavila trend pozitivnih
pokazatelja bezbjednosti saobracaja.

Na grafiku 4 prikazan je trend smanjenja smrtnog stradanja na putevima Svedske, od 1975. godine i set mjera
koji je uslovio takve promjene.
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Grafik 4. Trendovi smrtnog stradanja ucesnika u saobracdaju u Svedskoj

U Svedskoj kao i u drugim razvijenim zemljama ustanovljen je sistem bezbjednosti saobracaja u kojoj su
maksimalno iskoriSteni svi raspoloZivi resursi i potencijali pod direktnim nadzorom drzavnih i politickih
autoriteta. DrZava je obezbjedila ljudske i materijalno-finansijske resurse, koordinaciju svih subjekata
bezbjednosti, izradila strateske dokumente, utvrdila strateske i operativne ciljeve uz niz specificnih prednosti
koji su smanijili rizike nastanka saobracajne nezgode i njene posljedice.

U periodu od 1975-2000. godine, Svedska je smanjila broj smrtno stradalih za 400, kao i 37 000 manje
povrijedenih u saobracajnim nezgodama.

Njemacka je u istom periodu povecala broj registrovanih vozila za 100% (sa 16 na 32 miliona), predene kilometre
na putevima uvecala za 90% (sa 220 na 410 milijardi kilometara), da bi broj smrtno stradalih bio smanjen za 57%
(sa 9 500 na 4 100, a broj tesko povrijedenih sa 92 400 na 48 600).

Dakle, stratesko upravljanje sa nivoa drzave je promjenilo do tada prisutne stavove da vedéi broj vozila i veci broj
predenih kilometara, povecava broj nezgoda i njene posljedice.

5. OCJENA STANJA BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA U REPUBLICI SRPSKOJ

Imajuci u vidu pokazatelje bezbjednosti saobradaja u Republici Srpsko i ocjenu da strateski ciljevi kao i operativni
nisu postignuti, pored smanjenja (smrtno stradalih i teSko povredenih) u odnosu na referentnu 2011. godinu.
Detaljni pregled stanja bezbjednosti saobracaj u Republici Srpskoj, predstavljen je u SWOT analizi (tabela 1).

Dakle, evidentno je da u svih pet strateskih stubova bezbjednosti saobracaja nije se djelovalo ravnomjerno, sto
je vidljivo kroz izostanak pozitivnih trendova u okviru operativnih ciljeva iz strategije. Poseban aspekt finasiranja
sistema bezbjednosti saobracaja, Ciji su izvori stabilni, redovni i operativni u projektima koje definiSe Agencija za
bezbjednost saobracaja i kordinaciono tijelo agencije, uz koordinisanu policijsku i sudsku represiju, mogu dati
dugorocne rezultate.
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Tabela 1. SWOT analiza bezbjednosti saobracaja u Republici Srpskoj

Snaga / Strengths Slabost / Weaknesses
e koordinacija rada subjekata bezbjednosti saobracaja e  mapiranje rizika (iRAP/EuroRAP)
e edukacije Skolskog i predskolskog uzrasta e otklanjanje uzroka opasnih mjesta
e licenciranje revizora bezbjednosti puta e lzvrSenje preporuka (RSA; RSI)
e projekti u zonama skola e dubinske analize saobracajnih
e kampanje nezgoda
e policijska represija e strucni nadzor na putevima
e kontrola brzine e  zastita ranjivih uesnika

e nezavisna ocjena doprinosa puta
nastanku saobracajnih nezgoda
e  kontrola rada auto Skola i ispitnih

centara
e kontrola rada zdravstvenih
ustanova
Prilike / Opportunities Prijetnje / Threats
e redovni izvori finansiranja sistema bezbjednosti e bezbjednosni rizici ranjivih
saobradaja ucesnika
e  prosiriti obuhvat edukacije, kontrole na alkohol i umor e rast urbane mikro mobilnosti
e razdvajanje motornog i saobraéaja ranjivih ucesnika e izostanak izvora finansiranja
e dubinske analize saobracajnih nezgoda e  kvalitet odrZavanja puta
e profesionalni tim ispitivaca ispita za vozaca e  starosna struktura vozila

e kontrola rada auto skola i ispitnih komisija

e kontrola rada zdravstvenih centara

e rigoroznije sankcije za posebno rizi¢ne prekrsaje

e opremanje sluzbi za zbrinjavanje posljedica saobracajne
nezgode (zdravstvo, civilna zastita)

e lokalne strategije i progami bezbjednosti saobracaja

6. ZAKUUCAK

Pristup rjeSavanju problema bezbjednosti saobracaja je u problem, ¢ak i na prostoru EU. Sve drzave ¢lanice EU
slozile su se oko ciljeva smanjenja broja smrtnih slu¢ajeva na putevima za polovinu u deceniji do 2030. godine.
Ali, prema trenutnom trendu, broj smrtnih slucajeva bi trebao pasti samo za Cetvrtinu. Prosle godine je u
zemljama EU bilo 20.400 smrtnih slu¢ajeva na putevima, $to je samo 1% manje u odnosu na prethodnu godinu.
lako je ovo smanjenje od 10% u odnosu na 2019. godinu, Sto je osnovno polaZiste za strateski cilj do 2030. godine,
mozZemo konstatovati da je trend pada ostao ravnomjeran u nekoliko drzava ¢lanica, dok je i zabiljeZzen porast u
nekim drugim.

Bosna i Hercegovina u koordinaciji sa entitema ima za potrebu da donese Strategiju bezbjednosti saobracaja
imajuéi u vidu zakone donesene na osnovu medunarodnih ugovora (ADR i AETR) kao i Zakon o osnovama
bezbjednosti saobracaja na putevima Bosni i Hercegovini.

Entiteti i lokalne samouprave su takode subjekti bezbjednosti, koji imaju potrebu da oforme sistem bezbjednosti,
zasnovan na starteskim dokumentima i programima rada. Obzirom da entitetske uprave upravljaju putevima i
auto putevima (JP, Direkcije, AMS, STP, Inspektorati, MUP-ovi, JLS itd.) njihova je obaveza i potreba da organizuju
vlastite Savjete za bezbjednost saobracaja i profesionalna tijela (agencije) za upravljanje i koordinaciju rada
subjekata bezbjednosti saobracaja.

Republika Srpske je jedina u Bosni i Hercegovini sacinila upravljacki okvir u bezbjednosti saobracaja, po uzoru na
uspjesne zemlje, i rezultirala znac¢ajnim smanjenjem posljedica na desetoogodisnjem nivou.
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Problem neostvarenih operativnih ciljeva i izostanak pozitivnih bezbjednosnih trendova u posmatranom
periodu, ukazuje na jos uvijek nedovoljno jake subjekte bezbjednosti kao i institucije organa uprave. Poseban
problem je vezan za kontinuitet raspolaganja finansijskim sredstvima i izvorima finansiranja, kvalitetom putne
mreze odnosno stru¢nim nadzorom u procesu odrzavanja puta.

Nakon sveobuhvatne analize u provodenju prethodne strategije, potrebno je uobziriti postignute efekte,
definisane i uoCene propuste u provodenju iste, i pristupiti donoSenju nove, koja je zasnovana na petom
akcionom planu do 2030. godine, a koji predvida smanjenje posljedica saobracajnih nezgoda za novih 50%.
Fokus bazirati na strategiji odrzive i pametne mobilnosti i zastiti ranjivih ucesnika u saobracaju, odnosno
prevenciji povreda i deset principa koje je definisao W. Haddon [6].

Finansiranje na nacionalnom nivou je takode od sustinskog znacaja za stvaranje i odrzavanje bezbjednih
transportnih sistema koji Stite Zivote, promovisu ekonomski prosperitet i poboljSavaju ukupni kvalitet Zivota.
Institucije moraju izdvojiti i uloZiti dovoljne resurse za efikasno rjeSavanje sloZzenih izazova bezbjednosti
saobracaja na putevima pocevsi od nove posvecenosti postizanju postojeceg cilja za prepolovljavanje smrtnih
slucajeva na putevima do 2030. godine.
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HARMONIZACIJA SUDSKE PRAKSE U BIH U POGLEDU NAKNADE NEMATERIJALNE STETE
HARMONIZATION OF JUDICIAL PRACTICE IN BOSNIA AND HERZEGOVINA REGARDING
COMPENSATION FOR PERSONAL INJURIES

Milica Guzina, Stefan Ostojic
Advokatska kancelarija Stanisic, Bulevar Stepe Stepanovi¢a 107c, 78 000 Banja Luka, Bosna i Hercegovina,
drstanisic@gmail.com

Sazetak: Analiza jednakosti sudske prakse u Bosni i Hercegovini, pogotovo u kontekstu dodjeljivanja naknade za
nematerijalnu Stetu, predstavlja klju¢an element za razumijevanje kako se pravda implementira i percepira unutar pravnog
sistema. Ovo pitanje je izuzetno relevantno u oblastima prava osiguranja i odstetnog prava, gdje pravednost i objektivnost
igraju centralnu ulogu u utvrdivanju visine naknade za Zrtve. Vrhovni sud Federacije Bosne i Hercegovine i Vrhovni sud
Republike Srpske, te Apelacioni sud Brcko Distrikta, imaju presudnu ulogu u oblikovanju i usmjeravanju sudske prakse kroz
svoje presude. Kroz interpretaciju zakona i razvoj pravne prakse, ovi sudovi postavljaju standarde koji su od presudne
vaznosti za ostatak pravosudnog sistema, ukljucujuéi i postupanje nizih sudova. Njihove odluke sluze kao vodi¢ za ocjenu
Stete, posebno nematerijalne, gdje se u obzir uzimaju razliciti faktori poput prirode i trajanja povrede, stepena patnje, gubitka
Zivotnih radosti, kao i psihickih i fizickih posljedica koje Zrtva trpi. Ovakva Steta nije lako kvantificirati, stoga sudovi moraju
pazljivo vagati okolnosti svakog pojedinacnog slucaja.

Kljucne rijeci: nematerijalna Steta, sudska praksa, pravosudni sistem.

Abstract: The analysis of the equality of judicial practice in Bosnia and Herzegovina, especially in the context of awarding
compensation for non-material damage, represents a key element in understanding how justice is implemented and
perceived within the legal system. This issue is particularly relevant in the fields of insurance law and tort law, where fairness
and objectivity play a central role in determining the compensation amount for victims. The Supreme Court of the Federation
of Bosnia and Herzegovina, the Supreme Court of the Republic of Srpska, and the Appellate Court of the Brcko District have
a crucial role in shaping and directing judicial practice through their rulings. Through the interpretation of law and the
development of legal practice, these courts set standards that are of crucial importance for the rest of the judicial system,
including the proceedings of lower courts. Their decisions serve as a guide for assessing damage, especially non-material,
where various factors such as the nature and duration of the injury, the degree of suffering, loss of life's pleasures, as well
as the psychological and physical consequences that the victim suffers are taken into account. Such damage is not easily
quantifiable, therefore, the courts must carefully weigh the circumstances of each individual case.

Keywords: non-material damage, judicial practice, judicial system.

1. uvobD

Pravna praksa u Bosni i Hercegovini suoCava se s izazovima pravednog i dosljednog tretmana nematerijalne
Stete, Sto predstavlja klju¢an aspekt u implementaciji pravde i percepciji pravosudnog sistema od strane
gradana. Nematerijalna Steta, obuhvacdajucdi aspekte kao sto su fizicki i psihicki bol, strah, narusavanje ugleda,
slobode i privatnosti, predstavlja sloZzenu kategoriju Stete Cija adekvatna procjena i naknada zahtijeva temeljnu
pravnu regulativu i osjetljivost na okolnosti pojedinog slucaja.

U ovom radu fokusiraemo se na analizu jednakosti sudske prakse u dodjeljivanju naknade za nematerijalnu
Stetu. Specifiéno, razmotricemo kako razli¢iti sudovi u Bosni i Hercegovini, ukljucujuéi Vrhovni sud Federacije
Bosne i Hercegovine, Vrhovni sud Republike Srpske, te Apelacioni sud Brcko Distrikta, pristupaju ovom pitanju.
Cilj nam je identifikovati varijacije u pristupima, razumjeti uzroke tih razlika, te predloZiti nacine za harmonizaciju
prakse kako bi se osigurala veca pravna sigurnost i pravi¢nost u tretmanu ostecenih strana.

Kroz prizmu postojecih zakonskih propisa i bogatog korpusa sudske prakse, ovaj rad ¢e pokusati da u najkraéem
izvrSi poredenje postojece prakse i izloZi preporuke za unaprjedenje pravnog okvira i prakse. Na taj nacin,
nastojimo doprinijeti razvoju pravosudnog sistema koji pravedno i dosljedno stiti prava pojedinaca, osiguravajuci
im pravicnu i adekvatnu naknadu za pretrpljene nematerijalne Stete.

2. PRAVNO PRIZNATI OBLICI NEMATERIJALNE STETE

Zakon o obligacionim odnosima Bosne i Hercegovine precizno ne definise nematerijalnu stetu, ali se posredno
moze zakljuciti da je to Stetu koja ne uzrokuje direktni ekonomski gubitak, ali negativno uti¢e na emocionalno i
psihi¢ko stanje osobe.

Prema vazec¢em zakonodavstvu, priznati oblici nematerijalne Stete obuhvataju:
1. Pretrpljenifizicki bolovi,
2. Pretrpljeni strah,
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Pretrpljeni duSevni bolovi zbog umanjenja Zivotne aktivnosti,

Pretrpljeni dusevni bolovi zbog naruzenosti,

Pretrpljeni dusevni bolovi u sluc¢aju smrti ili teSkog invaliditeta bliskog lica i
Pretrpljeni dusevni bolovi zbog neopravdane osude i neosnovanog lisenja slobode.

oueEw

Ovi oblici Stete su taksativno navedeni, Sto znaci da zakon ogranicava pravo na naknadu nematerijalne Stete
samo na ove slucajeve. Sudska praksa u Bosni i Hercegovini varira u pogledu interpretacije i primjene ovih
odredbi, sto moze dovesti do razlicitih ishoda u slicnim slucajevima. Analiza i poredenje kako razliciti sudovi
pristupaju ovoj temi ¢e pruziti uvid u potrebe za daljim uskladivanjem prakse, s ciljem postizanja vece pravicnosti
i jednakosti u pravosudnom sistemu.

3. NAKNADA ZA FIZICKE BOLOVE

Fizicki bolovi predstavljaju jedan od pravno priznatih oblika nematerijalne Stete, prema odredbi ¢lana 200.
Zakona o obligacionim odnosima. OSteéenici imaju pravo na naknadu ako sud utvrdi da okolnosti slucaja, a
osobito intenzitet i trajanje bolova, opravdavaju takvu naknadu. Medutim, praksa pokazuje da sudovi Cesto
donose odluke o pravi¢noj nov¢anoj naknadi za fizicke bolove, fokusirajuci se primarno na trajanje i jacinu
bolova, dok druge relevantne okolnosti sluc¢aja mogu biti nedovoljno ocijenjene.

Zaklju€ak Gradansko-privrednog odjela Vrhovnog suda Hrvatske iz 1987. godine naglaSava vaznost uzimanja u
obzir svih okolnosti slu¢aja pri dosudivanju naknade za fizicke bolove. Ove okolnosti uklju€uju, ali nisu ograni¢ene
na:

Neugodnosti tijekom lijeCenja - Ukljucujuéi hospitalizaciju, imobilizaciju, operacije, i druge medicinske
postupke koje je oSte¢enik morao podnijeti, Sto moZe znacajno utjecati na kvalitetu njegovog Zivota
tokom lijecenja,

Karakter ozljeda - Ozljede se u pravnom smislu kategoriziraju kao lakse ili teze, ali za potrebe odredivanja
naknade, bitno je sagledati razvoj i intenzitet klinicke slike,

Subjektivna svojstva ostecenika - Osobine kao Sto su starost, prethodno zdravstveno stanje i individualna
osjetljivost na bol, trebaju biti razmatrane jer mogu znacajno uticati na dozivljaj i posljedice fizickog
bola i

dusevnu patnju i zahtijevaju ve¢u naknadu.

Ove okolnosti trebaju biti detaljno ocijenjene i dokumentovane, ne samo kroz nalaz i misljenje vjesStaka, vec i
kroz sudsku procjenu koja mora biti objektivno i detaljno obrazloZena u presudi. Nedostatak opéeprihvacenih
kriterija za objektivizaciju jacine i trajanja bolova predstavlja izazov, ali i priliku za unapredenje prakse putem
razmatranja medunarodnih iskustava. Na taj nacin, sudovi mogu pruziti pravicnu naknadu koja adekvatno
odrazZava stvarni fizi¢ki i psihicki teret koji je oStecenik trpio, ¢ime se osigurava pravda i poStuje pravna nacela
pravi¢nosti i jednakosti.

Prilikom vjestacenja bolova vjestak ¢e bolove izraziti u skali intenziteta (jaki, srednji, slabi) te u danima trajanja,
kako bi sud mogao $to preciznije odrediti visinu nakande.

3.1. Orijentacioni kriterijumi

Jaki bolovi Srednji bolovi Slabi bolovi
Republika Srpska: 70,00 KM 40,00 KM 10,00 KM
Federacija BiH? 70,00 KM 40,00 KM 10,00 KM
Brcko Distrikt BiH: 70,00 KM 40,00KM 10,00 KM
3.2. Sudska praksa
Jaki bolovi Srednji bolovi Slabi bolovi
Republika Srpska 70,00 KM 40,00 KM 10,00 KM
Federacija BiH 70,00 KM 40,00 KM 10,00 KM
Brcko Distrikt BiH 70,00 KM 40,00KM 10,00 KM

1 Orijentacioni kretrijumi za vidove pravi¢ne nov¢ane naknade nematerijalne tete RS, Panel za ujednacavanje sudske prakse iz gradanske oblasti, 2015
2 Orijentacioni kretiriji i iznosi za utvrdivanje pravicne novéane nakande nematerijalne Stete,2016

3 Orijentacioni kretirij za utvrdivanje pravicne naknade nematerijalne Stete Apelacioni sud Brcko Distrikta, 2016
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4. NAKNADA ZA STRAH

Strah je definisan kao nezavistan i odvojen vid nematerijalne Stete, ali Zakon o obligacionim odnosima ne pruza
konkretan opis straha, ostavljajuéi sudovima da se oslone na sudsku praksu i medicinsku nauku za utvrdivanje
njegove intenziteta i trajanja u konkretnim slucajevima. Medicinska psihologija strah definiSe kao neprijatnu
emociju koja se javlja kada je ¢ovjek u kriznim situacijama, oznacavajudi osjecaj neprijatnosti i ugroZzenosti. Strah
varira u intenzitetu od zabrinutosti i bojazni do uzasa i smrtnog straha, Sto moze, ali ne mora, dovesti do trajnih
psihickih poremecaja.

Naknada za strah opravdana je samo kada je oSteceni li¢no ugroZen, isklju€ujudi situacije straha za druge osobe.
Pravo na naknadu postoji bez obzira na to da li je strah ostavio trajnije posljedice na psihi oStec¢enog. Bitno je da
okolnosti slu¢aja, posebno trajanje i jacina straha, opravdavaju dosudivanje nov€ane naknade. Novija sudska
praksa pokazuje teZinju ka objektivizaciji procjene Stete tako Sto se razmatraju sve relevantne okolnosti,
ukljucujuci kako stetni dogadaj utjece na Zivot oStecenog.

Savremena sudska praksa prihvata pravo na naknadu i za kratkotrajni strah slabijeg intenziteta, pri kome nije
nastupila trajna posljedica ali u tim slu¢ajevima se odreduje niza naknada. Pri utvrdivanju visine naknade, sudovi
uzimaju subjektivne osobine ostec¢enog a narocito godine Zivota i pol oSte¢enog, priznajuci da starije osobe i
Zene mogu intenzivnije doZivljavati strah. Vjestacenje straha provodi neuropsihijatar, koji pregleda ostecenog i
analizira kako strah utjece na njegovu svakodnevnu funkcionalnost i psihicko stanje.

Strah kao nematerijalna Steta zahtijeva paZljivo razmatranje svih aspekata slucaja, ukljucujuci individualne
karakteristike ostecenog i specificne okolnosti koje su dovele do straha. Pravosudni sistem tezi objektivizaciji
ove kategorije Stete kako bi se osigurala pravi¢nost i dosljednost u dosudivanju naknada, promovisudi pritom
transparentnost i pravi¢nost u ocjenjivanju nematerijalne Stete.

Veoma je bitno da vjestak u svom nalazu odvoji eventulnu trajnu posljedicu u psihickoj sferi ostecenog jer takva
posljedica treba da se cijeni kod ukupnog umanjenje Zivotne aktivnosti. Uobicajeno je da se u praksi vjestaci kao
i kod bolova izjasanjavaju o duZini trajanja straha izraZzeno u danima, kao i o jacini straha koristeci skalu jaki,
srednji, slabi. Prijedlog autora je da se umjesto ovog nacina izrazavanja u praksi ustali podjela na primarni i
sekundarni strah. Primrani strah u trenutku povredivanja kao strah za Zivot i tijelo, te sekundarni strah kao strah
za ishod lijecenja i posljedice koje ¢e ostati.

4.1. Orijentacioni kriterijumi

Strah veoma jakog Strah jakog Strah srednjeg Strah slabog
inteziteta inteziteta inteziteta inteziteta
Republika Srpska 70,00 KM 60,00 KM 30,00 KM 5,00 KM
Federacija BiH 70,00 KM 60,00 KM 30,00 KM 5,00 KM
Brcko Distrikt BiH 70,00 KM 60,00 KM 30,00 KM 5,00 KM
4.2. Sudska praksa
Strah veoma jakog Strah jakog Strah srednjeg Strah slabog
inteziteta inteziteta inteziteta inteziteta
Republika Srpska 70,00 KM 60,00 KM 30,00 KM 5,00 KM
Federacija BiH 70,00 KM 60,00 KM 30,00 KM 5,00 KM
Brcko Distrikt BiH 70,00 KM 60,00 KM 30,00 KM 5,00 KM

5. DUSEVNI (PSIHICKI) BOLOVI

Dusevni bolovi predstavljaju psihicke doZzivljaje i neprijatnosti u sferi covekovog psihickog Zivota. Termin "psihicki
bol" Cesto se koristi kao sinonim za dusevni bol. lako se zakonodavstvo bavi nematerijalnom Stetom, definicija
dusevnog bola nije precizno odredena, Sto moZe uzrokovati nejasnoce u praksi.

Dusevni bolovi mogu imati razli¢ite emocionalne manifestacije, kao Sto su tuga, osje¢anje nemodi, izgubljenosti
i beznadeZnosti. Ovi bolovi su individualni i subjektivni, a njihova jacina i trajanje mogu varirati u zavisnosti od
osobe i situacije. U medicinskom kontekstu, dusevni bol moze ukljuéivati i strah kao jednu od manifestacija
emocija.
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Kada je re¢ o naknadi nematerijalne Stete, Zakon o obligacionim odnosima (ZOO) priznaje pravo na novéanu
naknadu za dusevne bolove u odredenim situacijama, kao Sto su umanjenje Zivotne aktivnosti, povreda ugleda,
smrt bliskog lica, teski invaliditet bliskog lica, kao i zbog kaznjive obljube ili krivicnog dela protiv dostojanstva
licnosti i morala. Medutim, ne nadoknaduje se svaki dusevni bol, ve¢ samo onaj koji je posledica taksativno
navedenih uzroka u zakonu.

Vazno je napomenuti da ZOO ne pravi razliku izmedu samih dusevnih bolova, ve¢ samo izmedu situacija koje ih
izazivaju. Takode, razlikuje se izvor dusevnih bolova, da li su oni uzrokovani u samom oSte¢enom licu ili u nekom
drugom licu.

5.1. Dusevni bolovi zbog umanjenja zivotnih aktivnosti

Dusevni bolovi zbog smanjenja Zivotnih aktivnosti predstavljaju oblik nematerijalne Stete koji je posebno
regulisan ¢lanovima 200. i 203. Zakona o obligacionim odnosima. Ovaj oblik Stete obi¢no nastaje kao posljedica
tjelesnih povreda koje dovode do promjena u duhovnoj sferi oStecenika, manifestujuci se kao dusevna patnja
zbog ograni¢enja u svakodnevnim aktivnostima i profesionalnom napretku. DuSevni bolovi su odredene
neprijatnosti u sferi ¢ovjekovog psihitkog Zivota, neprijatni psihi¢ki dozivljaji.*

Sjednica Gradansko-privrednog odjeljenja Vrhovnog suda Hrvatske iz 1987. godine razjasnila je da smanjenje
zZivotnih aktivnosti kao osnova za naknadu Stete obuhvata sve vidove ogranicenja aktivnosti koje je oStecenik
ranije ostvarivao ili bi ih vjerovatno ostvarivao. To uklju€uje obavljanje aktivnosti pod pove¢anim naporom ili uz
posebne uslove. Pravilno je priznata potreba za naknadom cak i kada je smanjenje Zivotnih aktivnosti
privremeno, pod uslovom da je znacajno i duze traje ili kada posebne okolnosti to opravdavaju.

Praksa je takoder potvrdila vaznost ostecenikove svijesti o smanjenju svojih Zivotnih aktivnosti kao preduslova
za priznavanje dusevne boli. Pored toga, potrebno je uzeti u obzir i trajanje i intenzitet dusevne boli prilikom
odredivanja visine naknade, kao i:
Stepen invaliditeta - Ustanovljen procentualno, na osnovu misljenja medicinskih struc¢njaka.
Jacinaitrajanje posljedica - Uticaj na oStecenikovu sposobnost za normalno obavljanje Zivotnih aktivnosti.
Dob ostecenika - Mladi pojedinci mogu trpjeti duze, a stariji imaju obi¢no manju sposobnost prilagodbe,
$to moze zahtijevati ve¢u naknadu.
Profesija ostecenika - Uticaj smanjenja aktivnosti na profesionalni Zivot i svakodnevne aktivnosti.

Sudovi zahtijevaju od medicinskih stru¢njaka da detaljno opiSu ne samo procenat invaliditeta, vec i sve specificne
posljedice koje oteZzavaju normalne Zivotne aktivnosti ostecenika. Medutim, nedostatak univerzalno prihvaéenih
kriterija za odredivanje stepena invalidnosti moZze dovesti do neujednacenog tretmana oStecenika u praksi.
Stoga je potrebno razmotriti uvodenje standardizovanih mjernih jedinica za medicinsko vrednovanje povreda i
invalidnosti. Preporuka autora je koridtenje Evropskih indikativnih tablica® ili Medicinskih tablica® grupe domacdih
autora.

5.1.1. Orijentacioni kriterijumi

Procenat 0% —20 % 20% - 40% 40% - 60% 60% - 80% 80%— 100%
Republika 2.000 KM - 4.000 5.000 KM — 12.000 KM— 26.000 KM- 50.000 KM—
Srpska KM 10.000 KM 24.000 KM 44.000 KM 70.000 KM

Procenat do 25% preko 25% do preko 40% do preko 60 % do preko 80 % do
40 % 60% 80% 100 %
Federacija BiH 5.000 KM za 6.000 KM za 7.000 KM za 8.000 KM za Do 10.000 KM za
svakih 10 % svakih 10 % svakih 10 % svakih 10 % svakih 10 %
Procenat do 30 % do 50 % preko 50 %
Brcko Distrikt BiH 5.000 KM za svakih 10% | 6.000 KM za svakih 10 % | 7.000 KM za svakih 10 %

4 D. Medic, Naknada nematerijalne Stete za pretrpljene duevne bolove, Pravna rije¢, br. 40/14 str. 359
5 Europske indikativne tablice za ocjenu umanjenja psihickog i fizitkog integriteta (CEREDOC 2000)

6 Naknada nematerijalne 3tete, Medic D; Nedi¢ D; Zivlak Radulovi¢ N, Banja Luka, 2017. godine
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5.1.2. Sudska praksa

U praksi najveca razlika nastaje kod dosudivanja naknade za duSevne bolove za umanjenje Zivotne aktivnosti
zbog razli¢itosti orijentacionih kriterijuma i procjena sudova. Prilikom izrade ovog rada autori su analizirali vise
desetina presuda iz razli¢itih dijelova Bosne i Hercegovine. Analzirajuéi presude jasno je da u zavisnosti od
mjesne nadleznosti suda umnogome zavisi na koji nacin osteceni ostvaruje svoje pravo.

Pa tako za procente umanjenja Zivotne aktivnosti razliiti sudovi su za procente od 4% sudovi ¢esto dosuduju
iznos od 2.000,00 KM, dok sudovi u Republici Srpskoj ¢eS¢e dosuduju iznos koji je blizi iznosu od 1.000,00 KM, a
imamo i slucaj gdje presudom Okruznog suda u Banjoj Luci potvrdena je presuda kojom oSte¢enom uopste nije
dosudena naknada nemtarijalne $tete za UZA od 4%.

Tako da dolazimo do situacije da nivo neujednadenosti prakse dovodi do situacije da 1% procenat umanjenja
Zivotne aktivnosti prema presudama u Bijeljini vrijedi 600 KM’ a u drugom slu¢aju pred istim sudom 350 KM?, u
Samcu 400 KM?®, u Brékom 500 KM, u Travniku 500 KM, u Sokocu 400,00 KM, a u Banjoj Luci 200 KM ili 250
KM® za 1% , dok u drugim situacijama za UZA od 4% iznos od 0,00 KM 4.

UZA do 10% Bijeljina Brcko Travnik Isto€no Banja Luka | Samac Konjic
Sarajevo
Visina 350 KM ili 500KM 500 KM 400 KM 200 KM, 400 KM 450 KM
naknade za 600 KM 250 KM ili
1% umanjenja 0 KM

U jednoj presudi Osnovnog suda u Banjoj Luci nailazimo zanimljiv stav kojim za UZA od 4% o$te¢emom uopite
nije dosudena naknada obzirom da je sud cijenio da umanjenje u ovom stepenu ostavlja neznatne posljedice, te
da zbog toga nema opravadanja za dosudenje bilo kakve naknade ostecenom.

Analzirajuci presuda u kojima su osteceni pretrpili znatno veée umanjenje Zivotne aktivnosti dolazimo do jos
veéih razlika u iznosu dosudenih iznosa. Pa tako svojom presudom Osnovni sud u Banjoj Luci za UZA od 55%
dosuduje iznos od 26.000,00 KM**> dok Kantonalni sud u Sarajevu za procenat od 50 % dosuduje iznos od
30.000,00 KM?®, Osnovni sud u Bijeljini za UZA od 41,8 %7 dosuduje iznos od 18.000,00 KM dok Kantonalni sud
u Sarajevu za procenat od 37,5 %*® dosuduje iznos od 24.000,00 KM.

5.2. Dusevni bolovi zbog naruZenosti

NaruZenost kao oblik nematerijalne Stete predstavlja poseban izazov kada je rije¢ o odredivanju visine naknade.
Ova vrsta Stete odnosi se na promjene u fizickom izgledu osobe koje mogu znacajno uticati na njen emocionalni
i socijalni Zivot. Prilikom procjene adekvatne naknade za dusevne boli zbog naruzenosti, sudovi moraju razmotriti
vise faktora:

- lzmjenjen izgled i funkcija tijela - Ova kategorija obuhvata sve fizicke promjene koje uti¢u na izgled
i/ili funkcionalnost tijela, kao $to su oZiljci, deformiteti ili gubitak udova. Vedéi stepen promjene cesto
vodi vecoj naknadi.

- Poli Zivotna dob - Ovi faktori se uzimaju u obzir jer mogu uticati na drustveni i emocionalni uticaj
naruzenosti. Na primjer, mlade osobe ili osobe cija profesija zahtijeva interakciju s javnoS¢u mogu
dozivjeti veéi emocionalni stres zbog promjena u izgledu.

- Zanimanje oStecenog - Profesija oSte¢enog moZze igrati znacajnu ulogu u odredivanju visine naknade.
Osobe cije zanimanje zahtijeva javni nastup ili ¢est kontakt s ljudima mogu biti podloznije veéim
dusevnim bolima usled naruZenosti.

7 Presuda Osnovnog suda u Bijeljini broj 80 0 P 12684 20 P

8 Presuda Osnovnog suda u Bijeljini broj 80 0 P 090295 19 P2

9 Presuda Osnovnog suda u Samcu broj 90 0 P 062497 22 P

10 Presuda Opstinskog suda u Travniku broj 51 0 P 206995 22 P

11 Presuda Osnovnog suda u Sokocu broj 89 1 P 044206 19 P

12 Presuda Osnovnog suda u Banjoj Luci broj 71 0 mal 345792 21 Mal
13 Presuda Osnovnog suda u Banjoj Luci broj 71 0 mal 317642 19 Mal
14 Presuda Osnovnog suda u Banjoj Luci broj 71 0 mal 317877 19 Mal
15 Presuda Osnovnog suda u Banjoj Luci broj 71 0 P 349934 21 P

16 Presuda Kantonalnog suda u Sarajevu broj 65 0 P 301256 14 GZ

17 Presuda Osnovnog suda u Bijeljini broj 80 0 P 080900 19 P 2

18 Presuda Kantonalnog suda u Sarajevu broj 65 0 P 610234 18 Gz
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- Stepen naruZenosti - Intenzitet i opseg naruZenosti znacajno uti¢u na visinu naknade. Teze forme
naruzenosti, koje viSe uti¢u na normalne Zivotne funkcije i socijalne interakcije, pravdaju viSu naknadu.

Pravni koncept naruZenosti moze se definirati kao trajna promjena izgleda ili funkcija tijela koja izaziva
emocionalnu nelagodu i duSevne bolove. Ova definicija stavlja naglasak na subjektivno iskustvo oste¢enog, Sto
znadi da se ne oslanja samo na vanjske reakcije okoline, ve¢ i na kako oSteceni dozivljava vlastitu situaciju.

Republika Srpska Laki stepen naruZenosti Srednji stepen Teski stepen
naruZenosti naruZenosti
Orijentacioni kriterijumi 700 KM do 1.500 KM 3.000 KM do 5.000 KM 4.000 KM do 7.000 KM
Sudska praksa 700 KM do 1.500 KM 3.000 KM do 5.000 KM 4.000 KM do 7.000 KM
Federacija BiH Laki stepen Srednji stepen Teski stepen Izrazito jak stepen
naruzenosti naruzenosti naruzenosti
Orijentacioni 700 KM do 1.500 | 3.000 KM do 6.000 | 6.000 KM do 7.000 10.000 KM
kriterijumi KM KM KM
Sudska praksa 700 KM do 1.500 | 3.000 KM do 6.000 | 6.000 KM do 7.000 10.000 KM
KM KM KM
Brcko Distrikt BiH Laki stepen Srednji stepen Jaki oblik Najtezi oblici
naruzenosti naruzenosti naruzenosti naruzenosti
Orijentacioni 2.000 KM 4.000 KM 6.000 KM 9.000 KM
kriterijumi
Sudska praksa 2.000 KM 4.000 KM 6.000 KM 9.000 KM

5.3. Pretrpljeni dusevni bolovi u sluc¢aju smrti ili teSkog invaliditeta bliskog lice

Sud ¢e dosuditi novéanu naknadu zbog smrti bliskog lica ako okolnosti slucaja to opravdavaju. Pretpostavka je
da srodnici blizeg stepena osjecaju intenzivniji bol zbog gubitka bliskog lica. ZOO propisuje da se ova naknada
moze dosuditi ¢lanovima njegove uZe porodice (bracnom drugu, djeci i roditeljima umrlog lica), a u slucaju
postojanja trajnije zajednice Zivota i braéi i sestrama, te njegovom vanbraénom drugu.??

Dusevni bol je, kao §to smo veé naveli, individualni psihicki fenomen. Intenzitet dusevnog bola je ¢injenica od
koje zavisi visina ove naknade i on zavisi od svih relevantnih okolnosti konkretnog slucaja. Kod naknade Stete
zbog smrti bliskog lica sud utvrduje Citav niz okolnosti koje su od znacaja za visinu ove naknade. Izmedu ostalog,
utvrduje se stepen srodstva, emotivna povezanost oste¢enog i umrlog lica, zatim njihove godine starosti,
praktikovanje raznovrsnih Zivotnih odnosa izmedu ovih lica itd.?°

Republika Srpska Smrt bracnog ili Smrt brata ili sestre
vanbracnog partnera
20.000 KM

20.000 KM

Smrt roditelja

20.000 KM
20.000 KM

7.000 KM
7.000 KM

Orijentacioni kriterijumi
Sudska praksa

Federacija BiH Smrt bracnog ili Smrt roditelja Smrt brata ili sestre ili

vanbracnog partnerai gubitak ploda
djeteta
Orijentacioni kriterijumi 20.000 KM 20.000 KM 7.000 KM
Sudska praksa 20.000 KM 20.000 KM 7.000 KM

19 Naknada nematerijalne Stete, Medic¢ D; Nedic¢ D; Zivlak Radulovi¢ N, Banja Luka, 2017. godine

20 Naknada nematerijalne 3tete, Medi¢ D; Nedic D; Zivlak Radulovi¢ N, Banja Luka, 2017. godine
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Brcko Distrikt BiH Smrt bracnog ili Smrt roditelja Smrt brata ili Gubitak ploda
vanbracnog partnera sestre
i djeteta
Orijentacioni 20.000 KM 20.000 KM 7.000 KM 7.000 KM do
kriterijumi 20.000 KM
Sudska praksa 20.000 KM 20.000 KM 7.000 KM 7.000 KM do
20.000 KM

5.4. Pretrpljeni dusevni bolovi zbog neopravdane osude i neosnovanog liSenja slobode

Dusevni bolovi zbog neopravdane osude odnosno neosnovanog liSenja slobode predstavljaju jedinstveni vid
Stete koji obuhvata sve Stetne posljedice nematerijalne Stete vezane za linost ostecenog proistekle iz
neopravdane osude odnosno neosnovanog lisenja slobode. Za ovu Stetu dosuduje se jedan iznos naknade pri
¢ijem odmjeravanju sud uzima u obzir sve okolnosti slucaja (ugled koji je osteceni ranije uzivao u svojoj sredini,
odnos sredine prema njemu poslije osude, odnosno lisenja slobode, tezina i priroda krivicnog djela, vrijeme
trajanja lisenja slobode i sve druge okolnosti koje su uticale na prirodu, teZinu i trajanje psihi¢kih bolova).?

Prilikom odredivanja visine uzima se u obzir mnogo objektivnih i subjektivnih okolnosti, te pravila psihologije,
logike, medicine i Zivotnog iskustva, jer ¢e samo tako sudenje u ovim parnicama biti pravi¢no. Primjera radi,
bitna je duzina trajanja liSenja slobode, uticaj pritvora na zdravstveno stanje ostecenog, uslovi u kojima je
osteceni bio u to vrijeme, objavljivanje podataka o tome u Stampi, jacina dusevnih bolova u vezi sa kvalifikacijom
krivicnog djela, gubitak ugleda oSteé¢enog , njegovo zanimanje, Zivotno doba, porodi¢no stanje, dotadasnji Zivot
o$teéenog itd.?? Orijentacioni kriterijumi povodom ovog vida naknade $tete su prili¢no uskladeni, te je u svim
propisanim iznos od 100,00 KM po danu kao iznos naknade za neopravdano osudenog ili neosnovano liSenog
slobode.

Orijentacioni kriterijumi Sudska praksa
Republika Srpska 100 KM po danu 100 KM po danu
Federacija BiH 100 KM po danu 100 KM po danu
Brcko Distrikt BiH 100 KM po danu 100 KM po danu

6. ZAKUUCAK

Analizom sudske prakse u Bosni i Hercegovini u vezi sa dosudivanjem naknade za duSevne bolove zbog
umanjenja Zivotne aktivnosti (UZA), uocene su znacajne razlike u iznosima koje razlic¢iti sudovi dosuduju za sli¢ne
procente. Ove razlike se mogu pripisati razli¢itim orijentacionim kriterijumima i subjektivnim procjenama sudija,
Sto rezultira neujednacenom praksom i pravnom nesigurno$céu za ostecene.

U nekim sudovima, poput sudova u Republici Srpskoj, naknade su znatno niZe u poredenju sa sudovima u
Federaciji Bosne i Hercegovine, $to dovodi do situacija u kojima se za isti procenat UZA dosuduju drasti¢no
razliiti iznosi. Primjeri iz prakse pokazuju da za UZA od 4% sudovi u Republici Srpskoj éesto dosuduju iznose blize
1.000 KM, dok se u Federaciji BiH za isti procenat dosuduje oko 2.000 KM. Jos vece razlike su vidljive prilikom
odlucivanja sudova u predmetima u kojima su osSteceni pretrpili povrede koje su ostavile ozbiljne posljedice i
UZA u velikim procentima. Pored toga postoje znacajnija odstupanja i pri samim kriterijima u iznosima naknada
za naruzenost koja bi u svakom slucaju trebala da budu uskladena.

Ove neujednacenosti naglasavaju potrebu za uskladivanjem sudske prakse kako bi se osigurala pravna sigurnost
i pravicnost za sve oStecene, bez obzira na njihovu mjesnu nadleznost. Preporucuje se standardizacija
orijentacionih kriterijuma na nivou cijele drzave, $to bi omogucilo dosljedniju primjenu zakona i ujednacavanje
sudskih odluka. Takode, edukacija sudija i prilagodavanje zakonskih okvira su klju¢ni koraci ka postizanju ovog
cilja.

Ujednacavanje sudske prakse omogudilo bi pravi¢niju i predvidljiviju naknadu za ostecene, Sto bi doprinosilo
jaCanju povjerenja u pravni sistem Bosne i Hercegovine. Pravedna i dosljedna primjena zakona je osnovni
preduslov za efikasno funkcionisanje pravnog sistema, Sto bi na kraju rezultiralo boljom zastitom prava svih
gradana.

21 Zakljucak sa Savjetovanja u Ljubljani — v. Bilten sudske prakse Vrhovnog suda Bosne i Hercegovine, br. 1/87, str. 6465.

22 Naknada nematerijalne 3tete, Medi¢ D; Nedic D; Zivlak Radulovi¢ N, Banja Luka, 2017. godine
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PREGLED MJERA | AKTIVNOSTI U POLJU URBANE MOBILNOSTI U BANJOJ LUCI
(ZA PERIOD 2018 - 2024)
REVIEW OF MEASURES AND ACTIVITIES IN THE FIELD OF URBAN MOBILITY IN BANJA LUKA
(FOR THE PERIOD 2018 - 2024)

Dragan Kabic
Centar za Zivotnu sredinu, Mise Stupara 5, 78 000 Banja Luka, Bosna i Hercegovina, dragan.kabic@czzs.org

Sazetak: Tema urbane mobilnosti, u svom najsirem smislu, u Bosni i Hercegovini kao i u regionu, posljednjih je godina dobila
na vidljivosti. No, u ,,Sumu’’ informacija koje dolaze sa razli¢itih strana, te razlicitih aktera sa razli¢itim i ¢esto suprotnim
videnjima znacaja ove teme, generiSe se narativ konflikta. Tradicionalno saobracajno inZenjerstvo, nerijetko isprepleteno sa,
i uvuceno u institucije, opire se novim diskursima, pogotovo onim interdisciplinarnim, braneci postojece strukture, koje
istovremeno i tradicionalno istu tu struku stavljaju u drugi plan. Kakva je korelacija izmedu prethodno pomenutog i Hegela,
te zbog Cega gradani vole vasare, luna-parkove i zborove? Ovaj rad ¢e pokusati odgovoriti na prethodna pitanja baveci se
pregledom dobrih i losih praksi u polju urbane mobilnosti na konkretnim sluc¢ajevima, a na primjeru Banje Luke, za period
2018.—2024. Pored odgovora na pitanja, cilj ovog pregleda jeste uocavanje losih praksi, unapredenje komunikacije i saradnje
izmedu razli¢itih zainteresovanih strana, te poboljSanje kvaliteta i nastavak implementacije dobrih praksi u polju urbane
mobilnosti.

Kljucne reci: Urbana mobilnost, Banja Luka, biciklisticki saobracaj, dobre prakse, Hegel.

Abstract: The topic of urban mobility, in its broadest sense, has gained visibility in Bosnia and Herzegovina as well as in the
region in recent years. However, amidst the plethora of information coming from various sources and different stakeholders
with often conflicting views on the importance of this topic, a narrative of conflict emerges. Traditional transportation
engineering, often intertwined with and entrenched in institutions, resists new discourses, especially those that are
interdisciplinary, defending existing structures that simultaneously relegate the same discipline to the background. What is
the correlation between the aforementioned and Hegel, and why do citizens love fairs, amusement parks, and choirs? This
paper will attempt to answer these questions by examining both good and bad practices in the field of urban mobility through
concrete cases, using the example of Banja Luka, for the period 2018 - 2024. In addition to addressing these questions, the
aim of this review is to identify bad practices, enhance communication and collaboration among various stakeholders, and
improve the quality and continuation of the implementation of good practices in the field of urban mobility.

Keywords: Urban mobility, Banja Luka, bicycle traffic, good practices, Hegel

1. uvobD

Za potrebe ovog rada, potrebno je prvenstveno redefinisati $ta je to saobracaj. Kao fenomen za koji se najcesce
kaze da je nastao iz trece velike podjele rada, za njega postoje razliCite definicije, tako i one koje ga pogresno
svrstavaju u djelatnost, ili organizovano kretanje saobracajnih jedinica — objektivizirajuc¢i tako njegovu
inherentnu egzistencijalnu ulogu. Kakogod, najbazicniji pokusaj definisanja ovog fenomena bi bio da je u pitanju
kretanje ljudi, roba i usluga (ovdje su namjerno zanemareni svrhovitost kretanja i saobracajna mreza, s obzirom
na to da nisu bitni za rad). Pomenuti pokusaj bazi¢nog definisanje e biti znacajan za zakljucak.

Kroz pregled znacajnijih mjera i aktivnosti koje su implementirane u Banjoj Luci u posljednjih Sest godina, ovaj
rad ¢e pokusSati ne samo evaluirati pomenute mjere i aktivnosti, ve¢ kroz evaluaciju iz perspektive
nemotorizovanih ucesnika u saobraéaju odgovoriti na neka od kljucnih pitanja kao Sto su: Zbog ¢ega su zapravo
implementirane neke od nekvalitetnih mjera?; Sta su to uzroci, a $ta posljedice ovakvih mjera?; Na koji nacin
usmijeriti diskurs ka implementaciji dobrih praksi?

2. METODOLOGUIA

Za potrebe ovog rada koris¢ena je GIS analiza podataka prikupljenih od 1.436 gradana kroz istrazivanje
sprovedeno kroz IMPAQ projekat u Banjoj Luci 2022. godine. Podaci su vezani za koriS¢enje bicikla kao vida
transporta na podrucju grada Banja Luka, a broj unesenih georeferenciranih elemenata od strane gradana je
5.380. Dodatno, pri analizi ruta, autor se koristio komparativnom metodologijom preblemskih tac¢aka s jedne
strane, te s druge strane primjerima dobre prakse iz drugih gradova, ,,CROW’’ smjernicama, dokumentom
,,Vodi€ najboljih praksi”’, kao i ECS metodologijom (,,European Certification Standard”’) za biciklisticke rute.
Referentni period pregleda mjera i aktivnosti od 2018. do 2024. uzet je u okvir iskljuéivo s obzirom na period
profesionalnog bavljenja temom urbane mobilnosti od strane autora.
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Slika 1. Prikaz ruta, p‘/dznih i dolaznih tacaka, te problema na ruti — iz IMPAQ istraZivanja (© Dragan Kabic)

3. INDEKS POSUDENICA, SKRACENICA | AKRONIMA

,,contraflow’” —dvosmjeran rezim saobracaja za bicikla u ulicama sa jednosmjernim tokom za motorna
vozila,

CZZS — Centar za zivotnu sredinu,

GUBL/GU — Gradska uprava Grada Banja Luka,

PA — putnicki automobil,

SUMP (POUM) — Sustainable urban mobility plan (Plan odrzive urbane mobilnosti),
BanjBus — servis prevoza putnika ka i iz RZBL,

RZBL — Rekreativna zona Banja Luka,

RP — regulacioni plan,

SGBL — Skupstina grada Banja Luka,

ESM — kampanja Evropska sedmica mobilnosti,

JGPP —javni gradski prevoz putnika.

4. PREGLED MIJERA | AKTIVNOSTI PO GODINAMA

4.1. 2018.

4.1.1.

Dobre prakse i aktivnosti

Izgradnja biciklisticke staze u ZaluZzanima (ca. 200m). lako je u pitanju jako kratka dionica koja je
privedena namjeni tokom izvodenja radova na mikrolokaciji u naselju Zaluzani, u pitanju je slucaj u
kojem se ispostovala prostorno-planska dokumentacija, odnosno cilj pruZanja biciklisticke
infrastrukture do krajnjeg sjevera grada, iako je mala vjerovatnoca da ¢e se ovaj cilj modi ostvaritia s
obzirom na veliki broj objekata i gradevinskih intervencija koje su ,,izasle” iz svojih obuhvata i trajno
narusili uli¢ni prostor. Jedan od takvih primjera je izgradena benzinska pumpa na svega nekoliko
stotina metara od pomenute mikrolokacije, a pri Cijoj izgradnji nije ispoStovan vazeci regulacioni plan
(Izmjene RP Novakovici-Vujinovic¢i 011c), te u ¢ijem obuhvatu izmjena nije izgradena biciklisticka staza.
Inicijativa za tzv. ,,contraflow” rezim biciklistickog saobradaja u Srpskoj ulici. Inicijativa je
podrazumjevala ukidanje paralelnog parkinga (96 parking mjesta) za PA kako bi se oslobodio prostor.
Pokrenuta je od strane CZZS, u cilju kreiranja brze i ekonomicne poveznice istok-zapad, a izmedu dva
bitna biciklisticka koridora. Dalje, usvajanje ovakve intervencije je trebalo da predstavlja pozitivan
presedan uvodenja ovakvog reZzima saobracaja za bicikliste u ¢itavoj Bosni i Hercegovini. Ova inicijativa
nije naisla na odobravanje od strane GUBL, no ove informacije ¢e biti bitne za nastavak ovog rada.
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Slika 2. Prikaz Srpske ulice trenutno u nakon predloZene transformacije (© CZZS)

- Iscrtane biciklisticke trake preko ,,Venecija’”’ mosta od ulice Gavre Vuckovi¢a do raskrsnice Majke
Jugovica i Stepe Stepanovica (ca. 1.000m). Cilj zagovaranja bio je povezivanje naselja Starcevica
biciklistickom infrastrukturom sa naseljem Borik i centrom grada jednim veoma bitnim biciklistickim
koridorom, a preko tzv. Venecija mosta. Ova intervencija ima joS izuzetniji znacaj bududi da je njen
rezultat prvo iscrtavanje biciklistickih traka u Banjoj Luci od 1995. godine, a pogotovo i s obzirom na
to daje u praksi primjenjen koncept isprekidane razdjelne linije biciklisticke trake od ostatka kolovoza,
koji tada nije postojao u Pravilniku o saobraéajnoj signalizaciji ni na BiH ni na RS nivou. Iscrtavanje ovih
biciklistickih traka je otvorilo mogucnost i za kasnija uspjeSna zagovaranja uvodenja biciklistickih
traka, kao Sto su one u nastavku ulice Majke Jugoviéa ka Bulevaru Desanke Maksimovi¢, i u ulici Cara
Lazara. Preporuka CZZS je postavljanje zastitnih/razdjelnih elemenata koji bi odvojili biciklisti¢ku traku
od ostatka kolovoza preko samog mosta, te time sprijecili nepropisno parkiranje PA na most (trenutno
je u pitanju trostruki prekrsaj koji se ponavlja na dnevnom nivou), kao i privodenje namjeni zelenog
pojasa u nastavku ulice ka sjeveru koji je trenutno u sluzbi paralelnog parkiranja za PA po odluci o
privremenom parkingu (koja je svoj posljednji smisao izgubila jo$ prije nekoliko godina).

- Uvedeni Blbike (NextBike) sistem dijeljenih bicikla i BanjBus. CZZS je zagovarao uvodenje sistema
dijeljenih bicikla u Banjoj Luci, nekoliko godina unazad od uvodenja ovog sistema. NaZalost, sistem je
dozivio fijasko, usljed nekvalitetnog upravljanja od strane GUBL. Nekvalitetno vodenje sistema se
ponajvise ogledalo u tome da je sistem od svega Cetiri stanice uveden 2018., te prosiren za svega jos
jednu stanicu iduée, 2019. godine. Uvodenje BanjBus servisa, CZZS je zagovarao usljed potrebe
dolaska gradana sa potesko¢ama u kretanju u RZBL, za koju je prethodno zagovarao ukidanje prolaska
PA.

- Postavljeno 17 klamerica (GUBL) za parkiranje bicikla na razli¢itim lokacijama u gradu.

- CZZS je pokrenuo inicijative za izmjene pravilnika o saobracajnoj signalizaciji na nivou Republike
Srpske i Bosne i Hercegovine. Nakon uspjesne kampanje sa ukidanje obaveznog nosenja kaciga za
bicikliste iz Zakona o bezbjednosti saobradaja na putevima u Bosni i Hercegovini, pokrenute su i
inicijative za izmjene pravilnika. Cilj ove inicijative bio je uvodenje dodatnih elemenata signalizacije za
biciklisticki saobracaj, a kako bi se sprijecili najcesciizgovori od strane jedinica lokalne samouprave pri
zagovaranju unapredenja biciklisticke infrastrukture. Novi pravilnik na nivou Republike Srpske usvojen
je u januaru 2024., dok je na nivou Bosne i Hercegovine ovaj pravilnik jos uvijek u proceduri u
trenucima pisanja ovog rada.

- Uraden uporedni test okupacije prostora razli¢itim vidovima transporta. U saradnji sa GUBL, CZZS je
tokom Evropske sedmice mobilnosti 2018. godine organizovao ovaj uporedni test.

4.1.2. LoSe prakse i aktivnosti

- lzgradnja kruznog toka ,,Rebrovac”. Izgradnjom ove kruzne raskrsnice, prekinuti su biciklisticki
tokovi. lako je samo jedan od Cetiri kraka ove raskrsnice bio opremljen biciklistickom infrastrukturom,
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u pitanju je u datom trenutku najbitniji biciklisti¢ki koridor sjever-jug, koji je duzim svojim dijelom
opremljen biciklistickim stazama.

Izmjena dijela Regulacionog plana dijela centralnog gradskog podrucja (tzv. RP ,,Rupa’). U pitanju je
samo jedan od negativnih primjera izmjena prostorno-planske dokumentacije koju autor navodi u
ovom radu, a koji ¢e u praksi za rezultat imati generisanje broja kretanja PA na dnevnom nivou ka i iz
jedne mikrolokacije u samom centru grada, a koja nije opremljena adekvatnom putnom mrezom.
Dalje, u pitanju je obuhvat izmjena koji se naslanja na Srpsku ulicu (jedna od dvije ulice koje opsluzuju
predmetni obuhvat izmjena), a koja je bila predmet inicijative CZZS za uvodenje tzv. ,,contraflow”
rezima saobracaja za bicikliste. O ovome ¢e biti rijeci i u nastavku rada.

Povecanje cijena JGPP. Cijena pojedinacnih karata porasla je sa 1,60 KM, na 1,80 KM, dok je cijena
mjesecnih radnickih karata na grupi linija porasla sa 39,50,00 KM na 44,00 KM, a jedinstvena mjesecna
radnicka karta sa 55,50 KM na 60,50 KM. Ovo relativno niZe poskupljenje ¢e pratiti jos jedno 2022.
godine.

4.2. 2019.

4.2.1.

4.2.2,

Dobre prakse i aktivnosti

Izgradnja biciklisticke staze u Dervisima (ca. 1.000m). lako se mjera nasla u primjerima dobre prakse,
izgradena staza je nedovoljne Sirine i za jedan smjer kretanja, veoma loSe preglednosti u odnosu na
okomite, uplivne ulice, te pruza se samo s jedne strane ulice Put Srpskih branilaca.

Uvodenje petog terminala NextBike Sistema. NazZalost, sistem je ostao na pet stanica, a o cemu je vec
bilo rijeci.

LoSe prakse i aktivnosti

lzgradnja biciklisticke staze izmedu Bulevara Desanke Maksimovi¢ i Jug Bogdana (ca. 1.200m).
Izgradnjom ove bitne poveznice u biti se nije postiglo nista, osim opste konfuzije i narusavanja
linijskog zelenog prostora izmedu pomenute dvije saobracajnice. Staza u jednom trenutku ima fizicki
odvojene smjerove kretanja, zatim dvosmjerno kretanje, pa onda jednosmjerno kretanje. Ne povezuje
dvije raskrsnice koje je trebala povezati (raskrsnice sa kruznim tokom saobradaja kod ,,Asa” i kod
,,Rebrovca”). Valja napomenuti da je CZZS tada davao prijedloge da se biciklisticki saobracaj regulise
kroz ulicu Jug Bogdana, umjesto na Stetu zelene povrsine.

e POSTOJECE STAZE | TRAKE
e NAKNADNE INTERVENCIJE

e PREDLOZENA RUTA

LINIJSKI ZELENI PROSTOR

LOKACIJA
KRUZNE
RASKRSNICE
REBROVAC

LOKACIJA KRUZNE
RASKRSNICE AS

Slika 3. Prikaz sporne dionice izmedu Bulevara Desanke Maksimovic i ulice Jug Bogdana
(© Dragan Kabic)
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Izgradnja kruzne raskrsnice AS. Konfuzija nastala na prethodno pomenutoj dionici (vidjeti Sliku 4.
iznad), nastala je i ranije, izgradnjom kruZne raskrsnice kod marketa ,,As”, a u pitanju je jos jedan
prekid biciklistickih tokova na drugoj od dvije najbitnije raskrsnice koje povezuju naselje Starcevica
sa ostatkom grada (prva lokacija je prethodno pominjana kruzna raskrsnica ,,Rebrovac”). Obje ove
raskrsnice bile Cesta lokacija saobracdajnih nesreca u svojoj relativno kratkoj egzistenciji.

Izgradnja kruzne raskrsnice kod TC,,Delta”. Godina 2019. bila je godina izgradnje nekoliko raskrsnica
sa kruznim tokom saobracaja koje su prekinule biciklisticke tokove. Jedan od takvih slucaja jeste i ova
raskrsnica koja je prekinula lateralnu vezu dva smjera biciklistickog saobracaja na Istoénom tranzitu.
Uistinu, veza je ostala, ali podzemna. Sa kosim eskalatorima visokog stepena nagiba i glatke gazne
povrsine ($to prilikom vlazne obuce i/ili to¢kova nije nimalo bezbjedno rjesenje). Koji nisu funkciji bas
uvijek. Alternativa su nadzemni prelazi: ca. 400m ka sjeveru, nebezbjedan pjesacki prijelaz bez
obiljezenog biciklistickog; ca. 500m ka jugu, semaforizovani pjesacki prijelaz ()takode bez obiljeZzenog
biciklistickog prelaza na ulazu u Kampus Univerziteta u Banjoj Luci.

Izrada SUMP dokumenta. Nesrecan slucaj izrade jednog jako bitnog strateskog dokumenta u svom
prvom pokusaju. Bez ozbiljnog strucnog pristupa, bez ikakve participacije i sa humoristicno-skomnim
budzetom, dokument se na kraju ipak nije nasao pred Skupstinom grada Banja Luka, $to je i jedina
pozitivna stvar u vezi ovog dokumenta.

4.3. 2020.

4.3.1.

4.3.2,

Dobre prakse i aktivnosti

Iscrtavanje biciklistickih traka u nastavku ulice Majke Jugovic¢a od Bulevara Stepe Stepanovica do ulice
Slobodana Kusturic¢a (ca. 800m). Nastavak na prve iscrtane biciklisticke trake u Banjoj Luci (preko tzv.
,,Venecija’”’ mosta), mogu se posmatrati i kao svojevrstan ,,pop-up’’ trend biciklistickih traka tokom i
netom poslije epidemije COVID-19 u gradovima Sirom svijeta. U pitanju su najsire biciklisticke trake u
gradu (neracunajuéi dionicu preko samog mosta ,,Venecija”’), sa ve¢ tradicionalnim problemom
biciklisticke infrastrukture u Banjoj Luci — nedostatkom promisljenije integracije u ostatak putne
infrastrukture.

Izgradnja parkinga za bicikla sa nadstresnicom — Kras parking. U pitanju je izgradnja prvog parkiralista
za bicikla sa nadstreSnicom po smjernicama CZZS, a od strane GUBL. Ranije izgradena parkiralista po
identi¢cnom projektu u Kampusu i kod administrativnog centra Vlade Republke Srpske, pokazala su se
uspjesnim.

Izgradnja parkinga za bicikla sa nadstreSnicom ispred JU Gimnazija. Po istom nacrtu je implementirano
i postavljanje parkinga za bicikla ispred banjalucke Gimnazije. Ovo je prvi sluc¢aj u kojem je CZZS
samostalno finansirao izgradnju i postavljanje jednog ovako velikog parkiraliSta. U saradnji sa
Gimnazijom, oduzeta su tri parking mjesta za putnicke automobile u dvoristu ove Skolske ustanove,
te postavljeno biciklisticko parkiraliSte kapaciteta 14 bicikla.

VoZnja sa predstavnicima GUBL | SGBL. CZZS je tokom ESM 2020. organizovao obilazak terena na
biciklima sa predstavnicima Gradske uprave i Skupstine grada, a u cilju prakticnog upoznavanja
donosioca odluka sa problemima biciklisticke infrastrukture.

LoSe(?) prakse:

Izgradnja raskrsnice sa kruznim tokom saobracaja kod ,,Lesnine” i rekonstrukcija ulice Ivana Gorana
Kovacic¢a. U pitanju je loSa mjera sa upitnikom, bududi da je u pitanju raskrsnica koja uradena u skladu
sa svom potrebnom biciklistickom opremom, ali je i dalje nebezbjedna za koris¢enje, ali i udaljava
pjesacke i biciklisticke tokove, dok s druge strane prioritetizuje motorni saobracaj. Prijedlozi za
unapredenje bi bili revidiranje propisanih distanci za odvajanje pjesackih i biciklistickih prelaza od
kruznice raskrsnice i/ili izgradnja izdignutih prelaza koji bi fizicki usporavali kretanje motornih vozila.
Dalje, kroz rekonstrukciju ulice lvana Gorana Kovacica, ulica je dobila biciklisticku stazu s jedne strane,
Sirine za jednosmjerno kretanja, sa bespotrebnim Sikanama i zavrSetkom utapanja u trotoar u
neposrednoj blizini prve iduce raskrsnice.
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4.4. 2021.

4.4.1.

Dobre prakse i aktivnosti

Izgradnja parkinga za bicikla ispred Gradevinske Skole i u ulici Bra¢e Madzar i majke Marije.
Postavljanje parkirali$ta za bicikla ispred JSU Gradevisnka $kola, drugi je slu¢aj u kojem je CZZS uspio
samostalno da finansira izgradnju i postavljanje jednog ovakvog parkiraliSta. Postavljanje parkiralista
u ulici Braée Madzar i majke Marije predstavlja prvo oduzimanje paralelnih parking mjesta u jednoj
ulici jednosmjernog reZima saobradaja, te davanje tog parking prostora biciklistima. Mjera je
koordinasana od strane CZZS, finansirana od strane OSCE, uz dozvolu i administrativne radove GUBL.
Izgradnja parkinga za bicikla ispred GUBL. Mjera oduzimanja tri parkirna mjesta za PA ispred GU i
pretvaranje prostora u parkiraliSte za bicikla bila je svojevrsno ,,snazna’’ poruka, od velike koristi kako
za uposlenike - tako i za gradane koji posjecuju GU.

Postavljanje 11 parkirnih kompleta sa po 3 klamerice za bicikla (GUBL u saradnji sa CZZS).

4.5. 2022.

4.5.1.

4.5.2,

Dobre prakse i aktivnosti

Iscrtavanje traka u Cara Lazara (ca. 1.200m). Nastavak je trenda iscrtavanja traka na kolovozu. CZZS je
dvije godine ranije izveo javnu akciju pod nazivom ,,Kako su biciklisti osudeni na improvizaciju — Crveni
tepih”  kojom je u prostoru pokazivao moguca rjeSenja na ovoj lokaciji
(https://youtu.be/PqQzwWhqCiY?si=KALUB2MMFObgmMHN, 30. 6. 2020.). Pomenuto iscrtavanje je
pratilo nezanemariv broj gresaka, ali se ova mjera ipak nasla u primjerima dobre prakse iz razloga
uzimanja prostora na kolovozu u korist biciklistickog saobracaja.

Intervencije na uklanjanju denivelacionih prepreka na biciklistickim stazama u Karadordevoj ulici.
Radovi i dalje nisu u potpunosti zavrieni. Preporuka CZZS, postavljanje fizickih barijera i/ili poveéanje
nadzora komunalne policije usljed svakodnevnog nepropisnog parkiranja koje blokira i ugrozava
pjesacke i biciklisticke tokove.

Obiljezavanje horizontalne biciklisticke signalizacije na razli¢itim lokacijama u gradu nakon 9 godina.
Preporuka CZZS, koristiti trajnije materijale za obiljeZzavanje (kao npr. hladna plastika).

Izradena Strategija razvoja biciklistickog saobracaja kroz IMPAQ projekat. Znacaj ove strategije je
izvanredan, s obzirom na to da je prvi put u Banjoj Luci radeno sistemati¢no prikupljanje podataka
vezano za biciklisti¢ki saobracaj, na vecem uzorku.

Izrada kratkog filma ,,Sve naopako”. U okviru kampanje ESM, CZZS je izradio kratki film sa ciljem kako
promocije biciklistickog soabracaja u Banjoj Luci - tako i upozoravanja da biciklisticki saobraéaj ne
smije biti tema jednog dana ili jedne sedmice u godini
(https://youtu.be/gFngHZIE 6Y?si=42hRe53imzjlI9EY, 26. 10. 2022.)

LosSe prakse i aktivnosti

Povecanje cijena JGPP. Cijena pojedinacnih karata porasla je sa 1,80 KM, na 2,30 KM, dok je cijena
mjesecnih radnickih karata na grupi linija porasla sa 44,00 KM na 57,00 KM, a jedinstvena mjesecna
radnicka karta sa 60,50 KM na 78,00 KM.

Izmjena RP,,Rupa’’ po treéi put. Nekvalitetno upravljanje prostorom nuzno ima negativne posljedice
po upravljanje saobracajem. Nakon prvih negativnih izmjena iz 2018. godine (kada je ucrtan niz
urbanistickih ,,anegdota’ kao Sto su podzemni pjesacki prelaz ispod ulice Kralja Petra |, objekat Srpske
pravoslavne crkve (Parohijski dom) uz Banski dvor i uvodenje stanovanja u obuhvat), dogodio se i
drugi niz izmjena sa povecanjem stanovanja i dodatnim objektima ,,javnog sadrZaja’’. Ove izmjene
ponistene su na Ustavnom sudu, te je usljedila procedura izmjena po treci put. Krajni rezultat je
stambeno-poslovni kompleks sa dodatnih ca. 36.000m? bruto-gradevinske povr$ine kolektivnog
stanovanja na lokaciji koja je ranije predvidala isklju¢ivo poslovanje.
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Slika 4. Prikaz 5pornih izmjena tzv. RP ,,Rupa" (© Dragan Kabic)

4.6. 2023.

4.6.1.

4.6.2.

Dobre prakse i aktivnosti

Intervencija na uklanjanju denivelacionih prepreka na biciklistickim stazama na isto¢nom dijelu
Bulevara Zivojina Misica. lzuzetno brza i kvalitetna realizacija na uklanjanju arhitektonskih barijera na
bitnoj biciklistickoj dionici koja opsluzuje poslovnu zonu Incel.

Uvodenje BinBin sistema dijeljenih elektri¢nih trotineta (400 jedinica).

Izrada kratkog filma ,,Sest godina na dva to¢ka”. Jedan od najkvalitetnijih filmova u produkciji CZZS,
izraden s ciljem obiljezavanja Sest godina postojanja inicijative gradana Banjalucka kriti¢cna masa, ali i
promocije biciklistickog saobradaja na jedan humoristi¢an nacin
(https://youtu.be/S6 0BaCSfHQ?si=sQglgmnDVahM4SuU, 26. 11. 2023.)

LoSe prakse i aktivnosti

Izgradnja ,,turbo kruznog toka’ u ulici Olimpijskih pobjednika. Prilikom izgradnje ovog kruznog toka
biciklisticki saobracaj je tretiran ,,kozmeticki”’, sa mnogo propusta u signalizaciji. U praksi donosi
apsolutnu konfuziju, ne samo usljed nejasnih uputa za koriS¢enje, ve¢ i sa kontradiktornim
indikacijama.

Nova izrada SUMP dokumenta. U svom drugom neuspjeSnom pokusaju, izrada ovog dokumenta je
uspjela iskljucivo u povecanju svoje cijene, dok je participativni dio koji je i srZ metodologije izrade,
opet izostavljen. U participativne svrhe iskoristeno je u¢esée gradana u prethodno izradenoj Strategiji
razvoja biciklistickog saobracaja.

Donosenje odluke o promjenama (povecanju) cijena parkiranja i tarifnim zonama. Ovu odluku je
pratila odluka o besplatnom parkiranju (u privremenom vazenju od ca. sedam dana), a zatim i odluka
o vracanju starih cijena. Parking nije i ne smije da bude socijalna kategorija u urbanim politikama.
Ovako nagle odluke, sa upitnom ,,studioznoS¢u” i sa izmjenama u veoma kratkom roku stvaraju
dodatnu konfuziju i nedostatak povjerenja u upravljacke strukture.

Prenamjena zelene povrsine kod ,, TrZznice” i izgradnja parkiralista za PA. U pitanju lokacija u obuhvatu
uZeg centra grada, iz kojeg treba raditi na uklanjanju novih parkinga za PA. Pored toga, sa druge strane
Trznicke ulice vec¢ se nalazi jedan javni povrsinski parking, ispred same tvrdave Kastel (kao i parking u
samoj tvrdavi, Sto je tema za sebe). Dalje, ova prenamjena prostora je joS jedna koja je uradena mimo
regulacionih planova koji tretiraju predmetni obuhvat (RP 002 i RP 051 — oba propisuju zelenu
povrsinu), te je jos jedna prenamjena koja je administrativno gledano ,,privremenog’ karaktera, ali sa
trajnim unistavanjem zelene povrsine i dendrofonda na pomenutoj lokaciji.
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4.6.3. lzrada studije javnog prevoza putnika

U pitanju je aktivnost u 2023. godini koja je ostala izmedu kategorija dobrih i loSih praksi. Izrada same studije,
kao i dobijeni podaci jesu u kategoriji dobrih praksi, no ono Sto studiju ipak izdvaja van ove kategorije jeste to
$to je metodoloski ,,podbacila’” u domenu ambicija za unapredenje JGPP u Banjoj Luci, a s obzirom na to da se
dobrim dijelom bazirala na analizi trenutne potraznje, umjesto da je ciljeve unapredenja ,,podigla” kroz
analiziranje generatora potraznje. Ovdje se prije svega misli na predlozene izmjene frekvencije polazaka, koje po
misljenju autora i nakon implementacije, zajedno sa drugim preporukama (kao $to je preporuka uvodenja svega
dvije nove trase u mrezu), nece pruzati dovoljnu fleksibilnost koja bi mogla biti konkurentna putnickom
automobilu, te time znacdajno uticati na modalnu preraspodjelu.

4.7. 2024.
4.7.1. Dobre prakse i aktivnosti

- Iscrtavanje bicklistickih traka u Kralja Petra | Karadordevica, uz postavljanje zastitnih stubica i
platformi za autobuse JGPP. Kampanja zagovaranja uvodenja bicikistickih staza/traka na glavnu
gradsku saobracajniu od strane CZZS je trajala stihijski skoro desetak godina, sa svojom kulminacijom
2021. kada se zagovaranje pojacava nakon najava o uvodenju jednosmjernog rezima saobracaja u
dvije paralelne gradske saobradajnice (uvodenje samog modela jednosmjernih reZima u ove dvije
saobracajnice CZZS nije podrzavao). Nakon mnostva formalnih i neformalnih sastanaka, biciklisticke
trake sa razdvojnim stubi¢ima su uvedene. U pitanju je presedan biciklisticke infrastrukture ne samo
u Banjoj Luci, vec i i Sire od Bosne i Herzegovine, a buduci da je prvi put u BiH s namjerom uveden
tzv. ,,contraflow" reZim saobracaja za bicikliste, sa zastitnim stubi¢ima, platformama za stajalista
javnog prevoza, biciklistickim semaforima, ali i zbog toga Sto se sve to desilo upravo na glavnoj
gradskoj saobracajnici.

- Uvodenje 150 dijeljenih elektri¢nih bicikla u BinBin sistem.

- Postavljanje dodatnih parkirnih kapaciteta za bicikla na vise lokacija u gradu (GUBL).

- Uspostavljanje trajne GIS platforme za urbanu mobilnost u Banjoj Luci. CZZS je u aprilu 2024. godine
pokrenuo platformu sa ciljem kontinuiranog prikupljanja, praéenja i analize podataka u oblasti urbane
mobilnosti, te pristupacnosti istih svim zainteresovanim stranama. Pored prikupljanja novih,
platforma sadrzi i podatke vezane za biciklisticki saobrac¢aj prethodno prikupljene kroz IMPAQ
projekat, a u narednom periodu planirano je da platforma sadrzi i podatke vezane za JGPP u Banjoj
Luci.

4.7.2. lzgradnja raskrsnica sa kruznim tokovima saobracaja na Bulevaru Cara DuSana

- U slucaju raskrsnice sa Kninskom ulicom, kruzni tok nije najidealnije rjeSenje za bicikliste (prije svega
s obzirom na radijus kruzne raskrsnice), ali je nesto kvalitetnije rjeSenje u odnosu prethodno stanje.
U slucaju raskrsnice sa ulicom Kralja Petra | Karadordevica, prvi put je implementirano rjesSenje sa
vodenjem biciklista kroz samu kruznu raskrsnicu, vanjskim prstenom u profilu kolovoza. Takode,
daleko je od idealnog rjesenja, ali je isto tako jedan od presedana s obzirom da je po prvi put (makar
u poslijeratnoj Banjoj Luci) jedna raskrsnica rjeSavana u profilu kolovoza.

5. ZAKUUCAK

U uvodu smo rekli da je saobracaj u svom najbazi¢nijem smislu kretanje roba, usluga i ljudi. Kretanje roba i usluga
nuzno postoji zbog ljudi, bilo utilitaristicki gledano — bilo usljed teznje individua ili uZih socijalnih strata za
akumulacijom ekonomskih benefita. Ljudi su ti koji su primarni, ili makar finalni korisnici kretanja. Usljed
,,kasnjenja” za trendovima drustvenih obrazaca, ali i istorijsko-ekonomskih (pa ¢ak i religijskih) preduslova (sto
je tema za jedan sasvim drugi rad) u odnosu na neka ,,razvijenija’ evropska drustva, nasSe drustvo ostaje
,,zarobljeno” u jednom tranzicionom narativu. Narativu koji je u domenu mobilnosti svoj vrhunac imao u
zemljama Zapadne Evrope sredinom sedamdesetih godina dvadesetog vijeka. Narativu u kojem su individue
sistematic¢no ususkane u ideolosku poziciju u kojoj je automobil paradigma slobode i fleksibilnosti, ali i statusa
(napomena: automobil kao statusni simbol i dalje jeste fenomen koji postoji kod odredenih drustvenih grupaiu
zapadnoevropskim drustvima).

Posluzimo se na trenutak Sloterdajkovom ilustracijom drustva kao spuzve (ili pjene). Spuzva ovdje predstavlja
kako drustveni i tehnoloski okvir, tako i skup u kojem svaka individua/misljenje ili grupa ljudi/misljenja,
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predstavlja jedan balonci¢, odnosno sopstvenu sferu misljenja, koje interaktivno sudjeluju u kreiranju (Zive)
spuZve, mijenjaju se, povezuju i cijepaju, te utiCu jedna na drugu dok se spuzva Siri, uvija, mijenja, krece. U
kontekstu drustva ilustrovanog na ovaj nacin, mozemo da kazemo da mi Zivimo u sopstvenim sferama jedne
ustajale spuzve, bez interakcije.

Ovakva, (ideoloska) pozicija nikad nije bila iracionalnija. Istovremeno, svjedoci smo da ljudi i dalje vole vasare,
zborove, advente (pa Cak i trzne centre) i dogadaje slicne prirode? Zbog cega je to tako? lako dihotomicno,
jedan od razloga je i inherentni osjecaj moguénosti konzumacije razlicitih sadrzaja, kao i interakcije na malom
prostoru, na dohvat noge, pjeSackom. Moguénost bivanja, obavljanja i zabavljanja u prostoru skaliranom u
odnosu na ¢ovjeka, umjesto na njegovo prevozno sredstvo, bez obzira na izbor putovanja tog ¢ovjeka do ovog
prostora.

Ako ovo znamo, zbog cega i dalje imamo probleme unapredenja mobilnosti u nasim gradovima? Da li su u
pitanju zastarjeli pravni okviri, nekvalitetni projektni zadaci od strane jedinica lokalne samouprave, nestruc¢nost
projektanata, nekvalitetno izvodenje radova i/ili nepostojanje ozbiljnijeg nadzora? Da li je u pitanju koruptivan
sistem, i zbog Cega jeste? Da li je u pitanju sveopsti kulturni obrazac nezainteresovanosti? Jeste, ali da li je sve
ovo zajedno uzrok ili posljedica? Jaz izmedu ,,Istoka” i ,,Zapada” sa napretkom tehnologija, pogotovo
komunikacionih, trebao je biti maniji, ali je zapravo transfer znanja i praksi u oblasti mobilnosti manji nego ikad.
Kroz pregled mjera i aktivnosti u ovom radu, mozemo da vidimo nasumicne dobre i loSe prakse, koje imaju
prevelike diskrepancije unutar jednog, istog narativa urbane mobilnosti. Hegelijanski receno, svojevrsno je
zakazala dijalektika. Najcesée prikazivana formulom A=A i neA, gdje je A ispred znaka jednakosti sinteza
suprostavljenih diskursa. Ako se vratimo na Sloterdajkovo drustvo predstavljeno spuzvom, spuzva je ovdje to A.
To A nam je ostala nepoznata, iako imamo A i neA iza znaka jednakosti kao poznate. Ovdje formula postaje X=A
i neA, gdje je X nepoznata. Konfrontacija ne rada rezultate bududi da je ostala na apstrahovanom nivou, bez
realne interakcije u svom sukobu. A i neA su zatvorene, autisticne sfere bez dodira i komunikacije. Ovo stvara
doZivljaj samodovoljnosti A i neA, koji dalje vodi nekvalitetnijem funkcionisanju sistema X. Sto dalje vodi
dozZivljaju besmislenosti X, koji (p)ostaje sopstvena besmislena sfera X. Dalje, ovo za posljedicu ima otudenje
drugih sfera od sfere X, Sto X stavlja u circulus vitiosus.

Koji su to koraci koje je potrebno napraviti u izlazku iz ovog zac¢aranog kruga? Magicna formula ne postoji, ali je
za pocetak klju¢no poboljsati komunikaciju izmedu razli¢itih aktera. Participacija kako strucne, tako i Sire
javnosti je kljucna. Prethodna recenica je ,,isprana’” od znacenja i ,,floskulizovana”, ali upravo zbog toga sto nije
aktualizovana u procesima donosenja odluka. Bitnost ovog koraka je time veca i zato Sto su gradani, kao Sira
javnost, otudeni i od participacije kao realnog procesa. Ovdje treba napomenuti da funkcionalna, nezamaskirana
demokrati¢nost procesa odlucivanja nije nesto Sto je izvodivo bez ozbiljnih izazova u bilo kojem drustvu, niti je
u pitanju nesto Sto se jednom implementira i onda autoreferentno funkcionise. U pitanju je kontinuiran proces.

Participacija moZe da osigura ne samo kvalitetnije donoSenje odluka, vec i doZivljaj vrijednosti ispostavljenih
odluka od strane uklju¢enih aktera, odnosno identifikovanje aktera sa ispostavljenim rjeSenjema. Naravno,
pomenuto ne znaci da je potrebno napraviti promjenu paradigme ka tome da se pitaju isklju¢ivo gradani kao
najsira javnost, a ne struka i politicki akteri. Potrebna je komunikacija i objasnjenje struke ka Siroj javnosti,
obrazovanje javnosti. Na taj nacin jedino je moguce povecati i politicku odgovornost donosioca odluka ka
upoznatijim gradanima i struci koja ima podrsku javnosti.
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CRITERIA WITH LEGAL ACTS AND VEHICLE TECHNOLOGICAL DEVELOPMENT
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Sazetak: Prilikom utvrdivanja totalne Stete procenitelj, odnosno vjestak ima tri zadatka. Da utvrdi trZiSnu vrijednost vozila,
vrijednost ostatka vozila i da dobijene vrednosti uporedi sa iznosom popravke vozila prema kriterijumima. Koliko god to
zvucalo jednostavno, vrlo Cesto to nije lako usaglasiti sa osiguravaju¢om i sudskom praksom.

Kljuéne rijeci: totalna Steta, vrijednost ostataka, jedinstveni kriterijumi.

Abstract: When determining the total damage, the appraiser, that is, the expert, has three tasks. To determine the market
value of the vehicle, the value of the rest of the vehicle and to compare the obtained values with the amount of vehicle
repair according to the criteria. As simple as it sounds, very often it is not easy to reconcile it with insurance and court
practice.

Keywords: Total damage, residual value, Unique criteria.

1. uvoD

Prilikom obracuna totalne Stete procenitelj/vestak se susrece sa brojnim problemima kako bi dosao do pravi¢nog
nalaza koji se treba uraditi za potrebe mirnog ili sudskog postupka. Ceste su situacije da se Sudije prilikom
donosenja Odluka u sudskom postupku oslanjaju u potpunosti na misljenje vestaka. Da bi veStak pravicno
odredio visinu totalne i svake druge Stete potrebno je da postoji zakonska regulativa kojom ce biti odredeno na
koji nacni ée se pristupati odredivanju vrednosti vozila, spasenih delova i iznosu popravke vozila. Jedinstveni
kriterijumi za procenu Steta na vozilima uskladeni sa pravnim aktima su neophodni alat u radu vestaka.

Nedostatak novih Jedinstvenih kriterijuma koji ¢e na drugaciji nacin obraunavati vrednost spasenih delova je
neophodna, jer se ovim racunanjem prema postojeéim kriterijumima ¢esto dobijaju nezadovoljavajuéi rezultati.
Primecujemo da Jedinstveni kriterijumi nisu u skladu sa tehnoloskim napretkom izrade vozila, niti sa zakonskom
regulativom koja je doneta u meduvremenu, jer u sebi sadrze obracun ostatka koji nije u skladu sa zakonom,
vezano za odredbe Pravilnika o nacinu i postupku upravljanja otpadnim vozilima (SG RS, broj 98 od 24. decembra
2021.god.) prema kojem postoji lista rezervnih delova od kojih zavisi tehnicka ispravnost motornih vozila i koji
se ne mogu koristiti za dalju prodaju i ugradnju na vozila, a ti se delovi nalaze u procentualnom iznosu u ostatku
vozila u Jedinstvenim kriterijumima.

Za razliku od delova koji se nalaze na spisku, odredeni delovi nedostaju, a neophodni su u obracunu ostatka zbog
njihove velike vrednosti (farovi, elektricni i elektronski uredaji na vozilu, kompleksniji sklopovi na odredenim
delovimaitd.). Na osnovu navedenog jasno je da je udeo nekih delova toliko veliki da moze vrlo lako predi granicu
totalne Stete, i ako mu nisu oSteceni motor i menjac, kao osnovni delovi vozila.

Osnovno nacelo prilikom obracuna totalne Stete treba da bude pravo ostecenog da se stvari dovedu u predasnje
stane, tj. stanje koje je bilo pre nego $to je Steta nastala. Da bi se doSlo do pravi¢nog iznosa naknade mora se
zauzeti isti pristup za obe strane u postupku. U poslednjih par godina u osiguravajucoj praksi se pojavila sve ¢esc¢a
upotreba platforme za oglasavanje na prodaju oSteéenih vozila. Ta se praksa pokazala kao jako dobra kada se
njoj pristupa na ispravan i pravi¢an nacin, te se dobije tacna trziSna vrednost ostatka vozila. Problemi nastaju
kada osteceni Zeli da popravi vozilo, a ta mogucénost mu se ne dozvoljava zbog previsoko odredene vrednosti
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ostatka do koje je doslo zbog razlicitih nepravilnosti u pristupanju postupku (Nekompletan zapisnik o ostec¢enju,
nedovoljno fotografija ostecenja, podosigurana kod kasko polise itd.).

Nepostojanje zakonske regulative kojom se definiSu procedure za registraciju vozila koja su pretrpela totalnu
Stetu dovodi do toga da se rezultati dobijeni koris¢enjem platforme selektivno koriste. Zakonska regulativa je
preduslov za dobijanje pravicne trziSne vrednosti vozila.

Posebnu poteskocu predstavlja izracunavanje vrednosti popravke kod elektri¢nih vozila koja postaju sve vise
zastupljena i na naSim prostorima, pa prilikom obracuna totalne Stete ne postoji kriterijum prema kome se moze
izraCunati vrednost popravke da bi se uporedila sa iznosom totalne Stete. U vreme kada su nastali Jedinstveni
kriterijumi od elektricnih i elektronskih uredaja su postojali: glavna svetla, dodatna svetla, akumulatorska
baterija, generator, uredaji za paljenje, motor brisaca stakla, radio, elektropokretaé, greja¢ zadnjeg stakla i
zadnja svetla. Danasnja vozila su toliko napredovala da na svakom delu vozila moze postojati neki elektronski
sklop (vrata sa podizaéem i retrovizorom, vetrobransko staklo sa senzorima, matrix farovi itd., a elektri¢na vozila
sa svojim baterijama predstavljaju ne tako lak izazov za svakog vestaka.

2. OSNOVNI POJMOVI

Totalna $teta je Steta na vozilu, gde je opravka tehni¢ki nemoguca ili ekonomski neopravdana, odnosno gde bi
troSkovi opravke i eventualna umanjena vrednost bila veéa ili jednaka stvarnoj vrednosti vozila umanjenoj za
procenjenu vrednost ostatka. Vrednost ostatka (spasenih delova) kod oStecenog vozila predstavlja trzisnu
vrednost upotrebljivih delova uz odbitak troskova demontaze, pripreme delova, kontrole i troskova prodaje sa
odgovarajuéim porezima.'Naknada materijalne $tete - Odgovorno lice duZno je uspostaviti stanje koje je bilo pre
nego Sto je Steta nastala.(1) Kad uspostavljanje ranijeg stanja nije moguce, ili kad sud smatra da nije nuzno da
to ucini odgovorno lice, sud ce odrediti da ono isplati oStec¢eniku odgovarajucu svotu novca na ime naknade stete

(37

3. PROCENTUALNI UDEO U VREDNOSTI OSTATKA

Tabela vrednosti ostatka (spasenih delova) u vazeéim Jedinstvenim kriterijumima tesko se moZe koristiti
uzimajuci u obzir vreme kada su nastali i promene u zakonskoj regulativi i tehnoloSkom napretku vozila. Svi delovi
uzeti prilikom sastavljanja tabele su procentualno ucestvovali svojom vrednoséu u ukupnoj vrednosti vozila. U
tabeli su navedeni delovi koji se ne bi smeli racunati u vrednost ostatka, a odredeni delovi, koji su sada u sklopu
vozila u osnovnoj opremi, ne postoje.

Tabela 1. Tabela procentualne vrednosti ostatka vozila

1 Motor od 3% do 15% U zavisnosti od stanja i stepena ostecenja
2  Menjac od 1% do 5%
3  Vesanje prednje (most) 1% ili 2% Vece vrednosti za pogonski most
4  VesSanje zadnje (most) 1%ili 2%
5 Upravljacki mehanizam do 1%
6  Tocak Kpt. 0,5% po kom max 2% po vozilu
7 Poklopac predniji do 1%
8 Poklopac zadniji 0,5%
9  Vrata (i peta vrata) od 0,2 do 1% po komadu
10 Staklo prednije 1%
11 Staklo zadnje 0,5%
12 Sediste prednje 0,1% po komadu
13 Sediste zadnje 0,2% kpt.
14  Branik predniji ili zadnji 0,3% po komadu
15 Ostalo od 1% do 5%
Ukupno maksimalno 40%

3.1. Pravilnik o nacinu i postupku upravljanja otpadnim vozilima

Pravilnikom se propisuje nacin i postupak upravljanja otpadnim vozilima. Upravljanje otpadnim vozilima vrsi se
na nacin kojim se obezbeduju i osiguravaju uslovi za: 1) sprecavanje nastajanja otpada od vozila; 2) ponovnu

1 UOS, Jedinstveni kriterijumi za procenu Stete na vozilima, 1997.

2 Zakon o obligacionim odnosima
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upotrebu, reciklazu i druge oblike ponovnog iskoris¢enja takvih otpada, kao i smanjivanja odlaganja otpada; 3)
unapredivanje standarda zastite Zivotne sredine od strane proizvodaca, uvoznika, distributera, prodavaca i
krajnjih korisnika u toku zivotnog ciklusa vozila, posebno pri tretmanu otpadnih vozila.

Rezervni delovi od kojih zavisi tehnicka ispravnost motornih vozila jesu: 1) uredaji za zaustavljanje: - radna
kocnica; - kodiona pumpa/cilindar; -diskovi/dobosi; - klesta (Celjust) kompletna; -pedala radne kocnice; -
cevovodi; - uZe (sajla) parkirne kocnice; -poluga parkirne kocnice. 2) uredaji za upravljanje: - gornje i donje
vratilo; - kablovi remena i remenici; - crevo servo uredaja; - komponente sistema servo upravljanja. 3) delovi
prednjeg i zadnjeg oslanjanja: - poluge/glavne viljuske sa odgovarajucim lezajevima; -poprec¢na ramena (uporne
spone); -- zajednicke viljuske (u prikljucku); - stabilizaciona poluga/uzduzna poluga; - nosaci i delovi; - amortizeri.
4) prenosni mehanizam: - osovina vozila. 5) drugi uredaji i delovi vozila: - cevovodi sistema za snabdevanje vozila;
- spoljadnja pumpa za gorivo; -sigurnosni sistemi (sigurnosni pojasevi, predzatezadi, vazdudni jastuci).?

3.2. Realna vrednost ostatka vozila

Kako kod odredivanja vrednosti polovnog vozila Cesto se ne mozZe doci do realne vrednosti primenom
amortizacije na nabavnu vrednost vozila, tako i kod vrednosti ostatka najpovoljniji nacin bi bio prodaja na
slobodnom trzistu na fer i korektan nacin. Da bi odnos ponude i traznje ostataka vozila bio korektan, bilo bi
pozeljno zakonom onemoguditi registracije takvog vozila.

4. OBRACUN UDELA SKLOPOVA VOZILA U VREDNOSTI SVIH DELOVA VOZILA

Prilikom istraZivanja analizirana je vrednost spasenih delova na novim i polovnim vozilima Audi A6 i Renault
Megan. Analiziran je i odnos vrednosti delova u odnosu na vrednost vozila, ali kako je rezultat dobijen
poredenjem vrednosti delova u odnosu na ukupan iznos vrednosti delova bio bolji, on je prihvacen kao
merodavan.

4.1. Audi A6 Limuzina S line 40 TDI quattro S tron 2023.

Ponuda br. 21030/79/1554/5/ za vozilo Audi A6 Limuzina S line 40 TDI quattro S tron

Postovani,

U skladu sa Vasim ljamo Vam informativnu ponudu za vozilo:

Model: 4A2CIY24 Audi A6 Limuzina S line 40 TDI quattro S tron
Motor: Dizel, 150 kW / 204 KS

Menjaé: S-tronic 7 brzina

Pogon: Integralna vuéa

Godina proizvodnje: 2023

Boja eksterijera: 6Y6Y Daytona Grey Pearl effect

Boja enterijera: MZ Black (grey stitching)

Slika 2. Ponuda

Slika 1. Audi A6 2023

3 Pravilnik o nacinu i postupku upravljanja otpadnim vozilima (SG RS, broj 98 od 24. decembra 2021.god.)
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Tabela 2. Audi A6 2023 — Obracun ostatka

Audi Cena vozila Cena svih rez. delova Odnos
A6
2024 7823906 32714155 23.92%
% Vs % Vs
Delovi Cena Svi
RB. DEO cena vozila delovi
10.22 10.80 10.22
MOTOR 3-15% 3531736 | 45.14% % % %

2 MENJAC 1-5% 1630250 | 20.84% | 4.72% | 4.98% | 4.72%
TOCAK KPL OD 0,5% PO KOMADU MAX 2%

6 PO VOZILU 762248 9.74% 2.21% | 2.33% | 2.21%
POKLOPAC PREDNIJI DO 1% 174970 2.24% 0.51% 0.53% 0.51%
POKLOPAC ZADNIJI DO 0,5% 138220 1.77% 0.40% | 0.42% | 0.40%
VRATA | PETA VRATA OD 0,2 DO 1% PO

9 KOMADU 2801990 | 35.81% | 8.11% | 8.57% | 8.11%

10 STAKLO PREDNIJE 1% 109783 1.40% 0.32% 0.34% 0.32%

11 STAKLO ZADNJE 0,5% 100193 1.28% 0.29% | 0.31% | 0.29%

12 SEDISTE PREDNJE 0,1% PO KOM 1086214 13.88% 3.14% 3.32% 3.14%

13 SEDISTE ZADNJE 0,2% KPL 593700 7.59% 1.72% | 1.81% | 1.72%

14 BRANIK PREDNIJI 0,3% PO KOM 295120 3.77% 0.85% 0.90% 0.85%

15 BRANIK ZADNJI 0,3% PO KOM 178210 2.28% 0.52% | 0.54% | 0.52%

17 FAROVI 692040 8.85% 2.00% | 2.12% | 2.00%

154.59 35.00 36.97 35.00
Ukupno: 12094674 % % % %

4.2. Audi A6 S line 2.0 S tronic 2017.

Slika 4. Oprema

Slika 3. Audi A6 2017.
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Tabela 3. Audi A6 2017. — Obracun ostatka

Cena
. vozila Cena svih rez. delova Odnos
Audi
A6
2017 2789165 31360612 8.89%
. % Vs o .
RB. | DEO Delovi Cena % vs Svi
cena X delovi
vozila
MOTOR 3-15% 3811471 136.65% | 10.51% 12.15% 10.51%
2 MENJAC 1-5% 1686680 60.47% 4.65% 5.38% 4.65%
TOCAK KPL OD 0,5% PO KOMADU
MAX 2% PO VOZILU 585632 21.00% 1.62% 1.87% 1.62%
POKLOPAC PREDNIJI DO 1% 165430 5.93% 0.46% 0.53% 0.46%
8 POKLOPAC ZADNIJI DO 0,5% 164780 5.91% 0.45% 0.53% 0.45%
VRATA | PETA VRATAOD 0,2 DO 1%
9 PO KOMADU 2832288 101.55% 7.81% 9.03% 7.81%
10 STAKLO PREDNJE 1% 132403 4.75% 0.37% 0.42% 0.37%
11 STAKLO ZADNJE 0,5% 118343 4.24% 0.33% 0.38% 0.33%
12 SEDISTE PREDNJE 0,1% PO KOM 1135510 40.71% 3.13% 3.62% 3.13%
13 SEDISTE ZADNJE 0,2% KPL 942630 33.80% 2.60% 3.01% 2.60%
14 BRANIK PREDNIJI 0,3% PO KOM 237850 8.53% 0.66% 0.76% 0.66%
15 BRANIK ZADNJI 0,3% PO KOM 178680 6.41% 0.49% 0.57% 0.49%
17 FAROVI 697300 25.00% 1.92% 2.22% 1.92%
Ukupno: 12688997 454.94% 35.00%  40.46% 35.00%
Izabrani del. vs Svi
delovi: 40.46%

4.3. Renault Megan 2023.

Markavozia: RENAULT Model: MEGANE GRANDCOUPE
Verzjo: Equiibre TCe 140 Brojdasije: VFIRFBO0ATIANTZ
Snaga: 108 kW Godina prolzvodnje: 2028

Zapremning: 1332¢em Gorvo: Petrol
Prenos: Manvalgear Bojo: SivaTitanium- metalik bojo

Unutronjost: HARMOI Brojvroto: 4

Bro) sedolo: §

Slika 6. Opis vozila

Slika 5. Renault Megan 2023.

Prva medunarodna naucéna konferencija BUM 2024 | 63



PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

Tabela 4. Renaul Megan 2023. — Obracun ostatka

Cena svih rez.

Ren Cena vozila delova Odnos
Meg
2024 2253800 17003881 13.25%
Delovi % vs %vs
RB. DEO Cena Svi
cena . .
vozila delovi
MOTOR 3-15% 2603057 | 115.50% | 13.16% | 15.31% | 13.16%
2 MENJAC 1-5% 455006 20.19% 2.30% 2.68% 2.30%
TOCAK KPL OD 0,5% PO KOMADU MAX
2% PO VOZILU 113828 5.05% 0.58% 0.67% 0.58%
POKLOPAC PREDNIJI DO 1% 59190 2.63% 0.30% 0.35% 0.30%
8 POKLOPAC ZADNIJI DO 0,5% 135521 6.01% 0.69% 0.80% 0.69%
VRATA | PETA VRATA OD 0,2 DO 1% PO
9 KOMADU 1506027 66.82% 7.61% 8.86% 7.61%
10 STAKLO PREDNIJE 1% 48025 2.13% 0.24% 0.28% 0.24%
11 STAKLO ZADNIE 0,5% 39679 1.76% 0.20% 0.23% 0.20%
12 SEDISTE PREDNJE 0,1% PO KOM 971907 43.12% 491% 5.72% 491%
13 SEDISTE ZADNJE 0,2% KPL 505211 22.42% 2.55% 2.97% 2.55%
14 BRANIK PREDNIJI 0,3% PO KOM 197806 8.78% 1.00% 1.16% 1.00%
15 BRANIK ZADNJI 0,3% PO KOM 148136 6.57% 0.75% 0.87% 0.75%
17 FAROVI 140026 6.21% 0.71% 0.82% 0.71%
Ukupno: 6923419 307.19% 35.00% 40.72% 35.00%
Izabrani del. vs Svi
delov 40.72%

4.4. Renault Megan 2015.

Slika 8. Opis vozila

Slika 7. Renault Megan 2015.
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Tabela 5. Renault Megan 2015. — Obracun ostatka

Ren Cena svih rez.
Meg Cenavozila delova Odnos
2015 798045 14940406 5.34%
Delovi % vs %vs
RB. DEO Cena Svi
cena vozila delovi
1 MOTOR 3-15% 1586263 | 198.77% | 9.82% | 10.62% | 9.82%
2 MENJAC 1-5% 397243 49.78% 2.46% 2.66% 2.46%
TOCAK KPL OD 0,5% PO KOMADU MAX
6 2% PO VOZILU 153392 19.22% 0.95% 1.03% 0.95%
7 POKLOPAC PREDNJI DO 1% 43667 5.47% 0.27% 0.29% 0.27%
8 POKLOPAC ZADNIJI DO 0,5% 86929 10.89% 0.54% 0.58% 0.54%
VRATA | PETA VRATA OD 0,2 DO 1% PO
9 KOMADU 1567169 | 196.38% | 9.70% | 10.49% | 9.70%
10 STAKLO PREDNJE 1% 57765 7.24% 0.36% 0.39% 0.36%
11 STAKLO ZADNJE 0,5% 30955 3.88% 0.19% 0.21% 0.19%
12 SEDISTE PREDNJE 0,1% PO KOM 832335 104.30% 5.15% 5.57% 5.15%
13 SEDISTE ZADNJE 0,2% KPL 540871 67.77% 3.35% 3.62% 3.35%
14 BRANIK PREDNJI 0,3% PO KOM 231778 29.04% 1.43% 1.55% 1.43%
15 BRANIK ZADNJI 0,3% PO KOM 68532 8.59% 0.42% 0.46% 0.42%
17 FAROVI 56834 7.12% 0.35% 0.38% 0.35%
Ukupno: 5653733 708.45% 35.00% 37.84% 35.00%
Izabrani del. vs Svi
delovi 37.84%
4.5. Prosecna vrednost svih vozila u cetiri tabele
Tabela 6. Renault Megan — obracun ostataka
Delovi % vs % vs
RB. DEO Cena Svi
cena vozila delovi
1 MOTOR 3-15% 124.01% | 10.93% | 12.22% | 10.93%
2 MENJAC 1-5% 37.82% 3.53% 3.92% 3.53%
TOCAK KPL OD 0,5% PO KOMADU MAX 2%
6 PO VOZILU 13.75% 1.34% 1.47% 1.34%
7 POKLOPAC PREDNIJI DO 1% 4.07% 0.38% 0.43% 0.38%
8 POKLOPAC ZADNIJI DO 0,5% 6.15% 0.52% 0.58% 0.52%
VRATA | PETA VRATA OD 0,2 DO 1% PO
9 KOMADU 100.14% | 8.31% 9.24% 8.31%
10 | STAKLO PREDNIJE 1% 3.88% 0.32% 0.36% 0.32%
11 | STAKLO ZADNIJE 0,5% 2.79% 0.25% 0.28% 0.25%
12 | SEDISTE PREDNJE 0,1% PO KOM 50.50% 4.09% 4.56% 4.09%
13 | SEDISTE ZADNJE 0,2% KPL 32.89% 2.56% 2.85% 2.56%
14 | BRANIK PREDNJI 0,3% PO KOM 12.53% 0.99% 1.09% 0.99%
15 | BRANIK ZADNIJI 0,3% PO KOM 5.96% 0.55% 0.61% 0.55%
17 | FAROVI 11.80% 1.25% 1.39% 1.25%
406.29% | 35.00% | 39.00% | 35.00%

5. ANALIZA DOBUIENIH REZULTATA

Izbacivanjem sklopova koji nisu u skladu sa Pravilnikom iz ostatka vozila (veSanje prednje, vesanje zadnje i
upravljacki mehanizam), nestavljanjem airbag-ova iz istog razloga i izraCunavanjem procentualnog ucesca
sklopova u ukupnoj ceni delova vozila, na novim i polovnim vozilima razli¢itih kategorija, doslo se do drugacije
preraspodele procentualnog uces¢a u vrednosti ostatka. Obzirom da obracunom nisu obuhvaceni sklopovi
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elektri¢nih i elektronskih delova, ostavljen je varijabilni procenat od 0 do 5% za OSTALO, u zavisnosti od marke i
tipa vozila, starosti, opreme (elektronike), itd.

Poredenjem cene sklopova sa vrednoséu vozila dobila se ista procentualna srazmera.

Ono sto je uodljivo je da se srazmera izmedu sklopova promenila. Najveca promena je na vratima koja su prema
Jedinstvenim kriterijumima bila 0,2% do 1% po komadu, a sada su 8,57%, 9,03%, 8,86 i 10,49% za sva vrata.
Farovi predstavljaju stavku koja ne bi trebalo da bude izostavljena, a vrednost sedista se takode povedcala.
Vrednost Menjaca je kod vozila Audi ostala skoro ista, dok se kod vozila Renault skoro prepolovila, dok je
vrednost motora kod vozila Renault priblizna starim vrednostima, a kod vozila Audi se smanijila.

Kako bi se izvukla univerzalna srazmera bilo bi potrebno uzeti mnogo veéi uzorak razli¢itih vozila koja bi se
analizirala, da bi se dobio $to tacniji rezultat.

6. ZAKUUCAK

Bez obzira Sto obracun popravke vozila nije primarna tema rada, prvo Sto se uocava je da je cena novih
originalnih delova veoma skocila. Kako je skocila cena delova, tako se promenila i cena radnog sata.
Prilikom izrade rada autor i koautori su imali razli¢ita misljenja i razliCite pristupe odredenim problemima
vezanim za obracun totalne Stete, kako oko stavki vezanih za definisanje ostatka vozila, tako i za pravna pitanja
naknade Stete. Iz diskusije su se nametnula odredena pitanja:

- Dallivrednost ostatka treba da prede 40%?

- ZasSto vrednost ostatka ne treba da prede odredeni procentualniiznos?

- Dalli treba zakonski regulisati zabranu registracije vozila koja su u totalnoj steti?

- Da li nacin licitiranja vozila i kori¢enje tih podataka treba definisati odredenim pravilnikom?

- Da li delovi koji se ne mogu prodavati polovni (prema Pravilniku) mogu imati procentualno ucesce u

vrednosti ostataka (airbag)?

Nakon svih ovih pitanja namece se pitanje, ,Kome odgovara nedonosenje novih Jedinstvenog kriterijuma za
procenu Steta na vozilima?“ i da li se moZe primeniti poznati citat , Oni mute svoje vode da bi izgledale dublje”
u delu,, Tako je govorio Zaratustra“.

7. LITERATURA

Pravilnik o nadinu i postupku upravljanja otpadnim vozilima (SG RS, broj 98 od 24. decembra 2021.god.);
UOS, Jedinstveni kriterijumi za procenu Stete na vozilima, 1997;

Zakon o obligacionim odnosima.
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URBANA MOBILNOST U FUNKCUJI MODELA JAVNOG GRADSKOG PREVOZA PUTNIKA |
USKLADENOSTI REGULATIVE SA SMJERNICAMA EU
URBAN MOBILITY AS A FUNCTION OF THE MODEL OF PUBLIC CITY PASSENGER
TRANSPORTATION AND REGULATORY COMPLIANCE WITH EU GUIDELINES

Mustafa Mehanovi¢, Amel Kosovac, Drago Ezgeta
Univerzitet u Sarajevu, Fakultet za saobracaj i komunikacije, Zmaja od Bosne br. 8, 71 000 Sarajevo, Bosna i
Hercegovina, mustafa.mehanovic@fsk.unsa.ba, amel.kosovac@fsk.unsa.ba, drago.ezgeta@fsk.unsa.ba

Sazetak: Karakteristike procesa proizvodnje usluga javnog prevoza ¢esto nepovoljno uticu na atraktivnost i profitabilnost
sistema javnog prevoza, Sto predstavlja najvecu prepreku prelasku korisnika sa individualnog na javni prevoz. Napori da se
integrisu sistemi javnog prevoza i smanje gubici usled nekoordinisanog poslovanja vidljivi su u nekoliko zemalja poslednjih
godina, posebno u evropskim gradovima. Integracija saobracajnih aktivnosti je Siroko prihvacena kao koncept za povecanje
efikasnosti u razvoju gradskog javnog prevoza. U ovom radu analiziraju se pravna regulativa i modeli javnog prevoza radi
uspostavljanja uslova i procedura za organizovanje javnog prevoza putnika na teritoriji Kantona Sarajevo.

Kljucne rijeci: javni prevoz, nacini prevoza, urbana mobilnost, modeli javnog prevoza, pravna regulativa.

Abstract: The characteristics of the production process of public transport services often adversely affect the attractiveness
and profitability of the public transport system, which represents the biggest obstacle to the transition of users from
individual to public transport. Efforts to integrate public transport systems and reduce losses due to uncoordinated
operations have been seen in several countries in recent years, especially in European cities. The integration of traffic
activities is widely accepted as a concept for increasing efficiency in the development of urban public transport. In this paper,
legal regulations and models of public transport are analyzed in order to establish conditions and procedures for organizing
public transport of passengers on the territory of Sarajevo Canton.

Keywords: public transport, transport modes, urban mobility, public transportation models, legal regulatory.

1. uvoD

Urbana mobilnost se odnosi na kretanje ljudi unutar gradskih sredina, a javni gradski prevoz putnika igra kljucnu
ulogu u tome. Modeli javnog gradskog prevoza su planovi i sistemi organizacije prevoza putnika koji se
primjenjuju u gradovima radi olakSavanja kretanja ljudi na efikasan, ekonomican i odrziv nacin.

Uskladenost regulative sa smjernicama EU odnosi se na prilagodavanje zakonodavstva i propisa nacionalnih
vlada i lokalnih vlasti sa standardima i smjernicama koje namece EU (Evropska Unija). Kada je rije¢ o urbanim
modelima prevoza, EU Cesto promovise politike i smjernice koje podrzavaju odrZzivu mobilnost, kao $to su
smanjenje emisija Stetnih gasova, povecanje upotrebe javnog prevoza, podsticanje alternativnih oblika
transporta poput bicikala i pjeSacenja, te poboljSanje pristupa osobama s invaliditetom. U Sarajevu, Glavhom
gradu Bosne i Hercegovine, evidentno postoji potreba za poboljSanjem usluge prevoza putnika, a postojeca
regulativa je jedna od prepreka na tom putu.

Uskladenost regulative u Bosni i Hercegovini, a samim tim i u Sajevu, s regulativom EU zahtijeva prilagodavanje
postojecih, kao i donosenje novih propisa u javnhom gradskom prevozu kako bi se postigla veéa efikasnost,
odrzivost i inkluzivnost. Ovo moze ukljucivati uvodenje ekoloski prihvatljivih vozila, poboljSanje infrastrukture,
prilagodavanje tarifnih sistema ili unapredenje pristupacnosti za osobe s invaliditetom (Mehanovié¢, M., &
Ezgeta, D. 2023.).

Ukratko, urbana mobilnost i modeli javnog gradskog prevoza su neodvojivi od uskladenosti sa smjernicama EU,
jer je to klju¢ni element u postizanju odrZivog razvoja gradova i poboljSanja kvaliteta Zivota gradana.
2. MATERUAL | METODE

Za analizu pravne regulative i preporuku modela javnog prevoza radi uspostavljanja uslova i procedura za
organizovanje javnog prevoza putnika na teritoriji Kantona Sarajevo prikupljeni su podaci o stanju i statusu
javnog gradskog prevoza, propisima relevantnim za javni gradski prevoz i smjernice i direktive EU sa kojima je
potrebno uskladiti postojecu regulativu.

2.1. Status i stanje javnog gradskog prevoza putnika

Status usluga od javnog znacaja i finansijska sredstva koja se primaju u vidu subvencija od lokalne zajednice su
aspekti javnog prevoza koji igraju znacajnu ulogu u vlasnistvu i organizaciji prevoznog preduzeca, regulaciji i
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razli¢itim finansijskim stajalistima. Veoma su aktuelna i pitanja vezana za javno i privatno vlasnistvo, organizaciju
prevoza, stepen i formu regulacije i druga pitanja, a u tom pogledu su se dogodile i dogadaju se mnoge promjene.
Navedena pitanja su veoma aktuelna u javnom gradskom prevozu u Kantonu Sarajevo i traZe se rjeSenja kako bi
se unaprijedio sistem prevoza.

Postoje ozbiljne prepreke u neprilagodenim propisima, tako da opravdan stav da organizacija javnog gradskog
prevoza putnika treba biti uredena zakonima i propisima kako bi se osigurala kvalitetna usluga javnog gradskog
prevoza.

Na karakteristike i veli¢inu prevoznih zahtjeva uopSte u gradovima pa i u Sarajevu utice viSe faktora. lzmedu
ostalih, to su: socijalna i demografska struktura stanovnisStva: porast broja stanovnika, Zivotni standard,
naslijedeni i steceni modeli ponasanja, struktura stanovanja; faktori obima i kvaliteta prevozne ponude
operatera u prevozu putnika.

Ponuda usluge prevoza u Sarajevu sadrZi vise razlicitih vidova javnog prevoza: autobuski, trolejbuski, tramvajski
i kosi lift. lako je modernizacija u velikom jeku, nivo usluge jos nije na zavidnom nivou.

Javni prevoz u gradovima EU, narocito u velikim urbanim podrucjima, obavlja nerijetko vise prevoznika -
operatera (Mehanovi¢, M. & Ezgeta, D. 2023). Operateri najcesc¢e rade nezavisno jedan od drugog, ponekada
¢ak i u konkurenciji. Za funkcionisanje sistema prevoza putnika, koji je organizovan prema interesima svakog
pojedinacnog operatera, karakteristicna je: neujednacenost ponude, podjela podrucja opsluzivanja, razlicite
cijene prevoznih usluga, neobjedinjeni redovi voZznje, vise paralelnih linija i sl. (Mehanovic, M. 2020).

Postoji rizik da se u odredenim slucajevima, a moze se zakljuditi da je tako i u Sarajevu, karakteristike tarifnog
sistema i prevoznih usluga u cjelini nepovoljno odrazavaju na atraktivnost i rentabilnost sistema javnog prevoza
te mogu predstavljati najve¢u smetnju za preorijentaciju korisnika s individualnog na javni prevoz.

U odredenom broju zemalja posljednjih godina Cine se vidni napori na objedinjavanju sistema javnog prevoza i
smanjenju gubitaka nastalih nekoordiniranim radom prevoznika. Projekti objedinjavanja usluga u javhom
prevozu najvise su odmakli u evropskim gradovima, cemu je znacajno doprinijela uredena zakonska regulativa.
Objedinjavanje aktivnosti prevoznika danas je, zbog nesumnjivih prednosti i povecanja efikasnosti poslovanja,
opste prihvacen koncept razvoja javnog saobracaja na urbanom podrucju, $to je veoma bitno za prevoz putnika
u Sarajevu.

2.2, Propisi relevantni za javni gradski prevoz u KS

Na nivou Kantona Sarajevo, organizacija organa kantonalne uprave i upravnih organizacija regulisana je Zakonom
o ministarstvima i drugim organima uprave Kantona Sarajevo. Ministarstvo komunalne privrede, infrastrukture,
prostornog uredenja, gradenja i zastite okoliSa KS nadlezno je za komunalne djelatnosti i infrastrukturu, dok je
Ministarstvo saobracaja KS odgovorno za pitanja saobracaja. U sklopu Ministarstva saobracaja nalazi se Direkcija
za puteve, koja se bavi izgradnjom, odrzavanjem i zastitom puteva. Planira se gasenje Direkcije za puteve, $to
zahtijeva izmjene Zakona o upravi KS kako bi se prilagodila nova organizaciona struktura i nadleznosti.

Zakon o komunalnim djelatnostima Kantona Sarajevo reguliSe obavljanje javnog prevoza putnika kao
komunalne djelatnosti. Ova djelatnost obuhvata prevoz putnika po linijama unutar Kantona Sarajevo, izuzev
Zeljeznickog prevoza koji se posebno ureduje. Komunalne djelatnosti su vazne za javni interes, pruzajuci usluge
koje su nezamjenjive za Zivot gradana. Kantonalne, gradske i opcinske vlasti su duZne osigurati obavljanje
komunalnih djelatnosti, ukljucujuéi javni prevoz putnika. Davaoci komunalnih usluga moraju zadovoljiti
odredene uslove, ukljucujuéi posjedovanje odgovaraju¢e opreme, strucnog osoblja te postivanje zakonskih
propisa. Cijena usluga javnog prevoza odreduje se na osnovu detaljne kalkulacije koja ukljucuje sve troskove
odrZavanja i nabavke vozila. Stvarnu cijenu usluga odobrava Vlada Kantona Sarajevo. Potrebno je razmotriti
mogucnost uskladivanja zakonskih propisa radi otklanjanja nesuglasica i osiguranja pravilnog funkcionisanja
javnog prevoza. Osim toga, vazno je razmotriti i uskladenost modela javnog prevoza sa zakonodavstvom.

Zakon o saobracaju Kantona Sarajevo obuhvata sve relevantne aspekte upravljanja saobracajem na tom
podrucju. DefiniSe obaveze ucesnika u saobracaju, pravila kretanja po javnim saobradajnim povrSinama,
ogranicenja i zone sa ograni¢enim saobracajem, organizaciju i regulaciju saobracaja, prevoz lica, posebne mjere
sigurnosti, sportske i druge aktivnosti na cestama, parkiranje i mnoge druge vazne teme. Ministarstvo saobracaja
KS odgovorno je za organizaciju i upravljanje saobraéajem, dok Vijec¢e za sigurnost saobracaja prati stanje i
predlaze mjere za poboljSanje sigurnosti. Organizaciona jedinica KS pri Ministarstvu prati stanje sigurnosti
saobracaja, prikuplja podatke i dostavlja izvjeStaje Vladi KS i Vije¢u KS. Ovaj zakon takoder regulise finansiranje

Prva medunarodna naucna konferencija BUM 2024 | 68



PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

i nadzor sigurnosti saobracaja, osiguravajuéi sveobuhvatnu zastitu i funkcionisanje saobracajnog sistema u
Kantonalnom podrucju Sarajevo.

Zakon o javnom prevozu Kantona Sarajevo obuhvata Sirok spektar odredbi koje reguliSu organizaciju, uslove, i
nadzor nad javnim prevozom putnika na tom podrucju. Pored opstih odredbi koje definiraju predmet zakona i
pojmove koji se koriste u njemu, zakon detaljno ureduje organizaciju javnog prevoza putnika, prioritete u
razvoju, obavljanje prevoza, metodologiju izbora operatera, uslove koje treba ispuniti operateri i vozila,
infrastrukturu, obaveze korisnika prevoza, tarifni sistem, nadleznosti za donosenje podzakonskih akata, nadzor
nad primjenom zakona i kaznene odredbe.

Javni linijski prevoz putnika ukljucuje tramvaje, trolejbuse, autobuse, minibuseve, Zicare i kosu liniju, organizovan
prema unaprijed utvrdenim linijama. Zakon predvida da javni prevoz bude komunalna djelatnost od posebnog
znacaja za Kanton Sarajevo, a obavlja se putem javnog preduzeca i drugih pravnih lica koja su registrovana za tu
djelatnost. Posebna painja se posvecuje ekoloski ¢istim linijama, kao i odrzavanju i modifikaciji mreze linija.

Tarifni sistem je definisan kroz integrisani i relacijski sistem, uz podjelu linija na osnovne, primarne i sekundarne.
Cijene karata su odredene u skladu s tarifnim zonama i vrstama karata, kao $to su jedini¢ne, dnevne, mjesecne
i pretplatne karte za razlicite kategorije korisnika.

Licenciranje prevoznika i vozila, kao i tehnicki uslovi za vozila kojima se obavlja javni prevoz, takoder su detaljno
regulisani zakonom i pratec¢im pravilnicima.

Nadzor nad primjenom zakona vrsi Ministarstvo saobracaja KS, dok se inspekcijski nadzor obavlja od strane
kantonalnih komunalnih inspektora i inspektora cestovnog saobracaja. Ovaj zakon pruza sveobuhvatan okvir za
organizaciju i nadzor javnog prevoza putnika u Kantonu Sarajevo, ¢ime se osigurava efikasno funkcionisanje ovog
vaznog segmenta saobracaja.

Zakon o cestama Kantona Sarajevo temelji se na Zakonu o cestama Federacije Bosne i Hercegovine, s
prilagodenim odredbama koje proizlaze iz podjele nadleZznosti izmedu Federacije BiH i Kantona Sarajevo.
Primjetan je nesklad izmedu Zakona o cestama Kantona Sarajevo i Zakona o cestama Federacije BiH. Na primjer,
¢lan 4 stav (1) Zakona o cestama KS nije uskladen s ekvivalentnim ¢lanom Zakona o cestama FBiH, $to isto vazi
za nekoliko drugih odredbi. Nadalje, postojeci zakon ne ukljuuje odgovarajuée mehanizme za uskladivanje.
Takoder, Skupstina Kantona Sarajevo, kao politicko tijelo, ima duznosti koje bi trebao imati nadzorni odbor
javnog preduzeda Ceste KS, Sto stvara konfuziju i smanjuje efikasnost upravljanja. Potrebna je prilagodba Zakona
o cestama kako bi Skupstina KS predstavljao odgovarajuci ministar iz Vlade KS u skupstini JP Ceste KS.

Ukratko, preporucuje se temeljita revizija Zakona o cestama Kantona Sarajevo radi uskladivanja s ekvivalentnim
zakonima na nivou Federacije BiH i jasnijeg razgrani¢enja duznosti politickih tijela i upravljackih organa javnih
preduzeda.

2.3. Smijernice i okviri za javni prevoz putnika EU

Pravna stecevina EU regulira javni gradski prevoz putnika. Primarno pravo obuhvata osnivacke ugovore i Povelju
o temeljnim pravima. Sekundarno pravo, aktivnoscu institucija EU, Cini uredbe, direktive, odluke, preporuke i
misljenja. Opc¢a nacela prava EU, poput proporcionalnosti i ljudskih prava, imaju pravnu snagu. Drzave Clanice su
obavezne implementirati direktive u svoje nacionalno zakonodavstvo. Uredbe imaju op¢u primjenu i obvezujucée
su u cijelosti, dok se direktive moraju prenijeti u nacionalno zakonodavstvo, ali ostavljaju drzavama clanicama
odredenu fleksibilnost u nacinu implementacije. Odluke su obvezujuce samo za adresate, a preporuke i misljenja
nemaju obvezujucu snagu.

2.3.1. Uredba (EZ) br. 1071/2009 Evropskog parlamenta i Vije¢a od 21. oktobra 2009.

Uredba 1071/2009 postavlja pravila za pristup djelatnosti cestovnog prevoza s ciljiem modernizacije i
ujednacdenijeg provodenja tih pravila u drzavama ¢lanicama EU (Uredba (EZ) br. 1071/2009). Ova uredba
propisuje zahtjeve koje poduzec¢a moraju ispuniti kako bi usla u sustav cestovnog prevoza i bila aktivna u njemu.
Jedan od kljucnih ciljeva Uredbe je postizanje viSeg nivoa profesionalne osposobljenosti cestovnih prevoznika,
racionalizacija trzista i poboljSanje kvalitete usluga, $to bi trebalo doprinijeti veéoj sigurnosti cestovnog prevoza.
Drzave €lanice su odgovorne za provjeru ispunjavanja ovih zahtjeva od strane poduzeda koja posluju na njihovom
teritoriju, kako bi mogle odluciti o privremenom ili trajnom oduzimanju dozvola za obavljanje djelatnosti
cestovnog prevoza.
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Uredba se primjenjuje na sva poduzeéa s poslovnim sjedistem u EU koja obavljaju ili namjeravaju obavljati
djelatnost cestovnog prevoza. Medutim, odredeni subjekti su izuzeti, poput onih koji se bave iskljucivo teretnim
prevozom vozilima ¢ija najveca dopustena masa ne prelazi 3,5 tone ili onih koji pruzaju putnicki prevoz iskljucivo
u nekomercijalne svrhe.

Zahtjevi za obavljanje djelatnosti cestovnog prevoza ukljucuju posjedovanje stvarnog i stabilnog poslovnog
sjedista, dobar ugled, odgovarajuci finansijski polozaj i potrebnu stru¢nu osposobljenost. Nadlezna tijela drzava
Clanica imenuju se kako bi provjeravala i osigurala provodenje ovih zahtjeva.

Takoder, Uredba propisuje postupke za privremeno ili trajno oduzimanje dozvola za obavljanje djelatnosti
cestovnog prevoza ili proglasenje upravitelja prevoza nesposobnim ako se utvrdi da subjekti ne ispunjavaju
zahtjeve propisane Uredbom.

U svrhu bolje administrativne saradnje medu drzavama ¢lanicama, Uredba propisuje uspostavu nacionalnih
elektronickih registara poduzeca cestovnog prevoza te nacionalnih kontaktnih ta¢aka za razmjenu podataka.
Kroz analizu i dobru praksu, Uredba 1071/2009 stalno se prilagodava razvoju u sektoru cestovnog prevoza, kako
bi se ojacala veza izmedu poslovnog sjediSta prevoznika i njegovih aktivnosti te osigurala veca sigurnost i
ucinkovitost u cestovhom prevozu.

2.3.2. Uredba (EZ) br. 1073/2009 Evropskog parlamenta i Vije¢a od 21. oktobra 2009.

Tekst uredbe (Uredba (EZ) br. 1073/2009) ukazuje na razlike u interpretaciji i primjeni ovih odredbi te na potrebu
za jasnoc¢om i pravednos$c¢u u reguliranju kabotaze, kako bi se osigurala jednakopravnost izmedu domacih i
stranih prevoznika.

Uredba se ne odnosi izri¢ito na gradski javni prevoz, ve¢ na medunarodni cestovni prevoz putnika. Medutim,
postoje neka povezivanja s gradskim prevozom, posebno kada se razmatraju pojmovi kao $to su kabotaza i linijski
prevoz.

KabotaZa se odnosi na prevoz putnika ili tereta unutar jedne drZave koju obavlja strani prevoznik. lako se u tekstu
ne spominje gradski prevoz izri¢ito, koncept kabotaze moze biti relevantan za gradski prevoz, posebno ako se
radi o stranim prevoznicima koji obavljaju usluge unutar neke drzave.

U tekstu uredbe se spominje pravo prevoznika na linijski prevoz putnika bez diskriminacije po nacionalnosti ili
mjestu poslovnog sjedista. lako se to odnosi na medunarodni prevoz, koncept linijskog prevoza moze se
primijeniti i na gradski prevoz, gdje se obi¢no uspostavljaju odredene rute ili linije za javni prevoz putnika.
Tekst uredbe istice razlike u dozvolama za prevoz medu razli¢itim drzavama ¢lanicama EU-a. Sli¢no, u kontekstu
gradskog javnog prevoza, postoji regulacija i standardizacija koja moze varirati izmedu gradova i zemalja.

Dakle, iako se tekst izravno ne bavi gradskim javnim prevozom, koncepti i problemi koji se spominju mogu imati
odredenu relevantnost i primjenu u tom kontekstu, posebno kada se razmatraju pitanja regulacije, dozvola i
prava prevoznika.

2.3.3. Uredba (EZ) br. 1370/2007 Evropskog parlamenta i Vije¢a od 23. oktobra 2007.

Uredba 1370/2007, poznata kao uredba o obavezama pruzanja javnih usluga, (Uredbe (EZ) br. 1370/2007)
postavlja uslove pod kojima prevoznici mogu primiti naknadu ili iskljuCiva prava od javnih tijela za pruzanje
usluga javnog prevoza putnika koje su u opcéem interesu, ali koje inaCe ne bi bile komercijalno odrzive. Cilj je
osigurati putnicima pristup sigurnim, efikasnim, atraktivnim i visokokvalitetnim javnim prevozom.

Uredba polazi od pretpostavke da mnoge usluge kopnenog prevoza putnika, nuzne u opéem interesu, ne bi bile
komercijalno odrzive. NadleZna tijela drzava ¢lanica imaju ovlasti osigurati pruzanje takvih usluga kroz dodjelu
iskljuCivih prava operaterima javnih usluga, financijske naknade ili postavljanje op¢ih pravila za obavljanje
prevoza.

U skladu s Uredbom, nadleZna tijela mogu slobodno odabrati operatere javnih usluga uzimajuci u obzir interese
malih i srednjih poduzetnika te organizirati usluge prevoza putnika prema potrebama javnosti. Ugovor o javnim
uslugama mora jasno odrediti obaveze operatera i dogovorenu naknadu kako bi se osigurala transparentnost,
jednakost postupanja i razmjernost.

Uredba takoder propisuje tri nacina organiziranja pruzanja javnih usluga: izravno dodjeljivanje ugovora,
natjecajni postupak i dodjela koncesija.
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Sklapanje ugovora putem natjecaja je opce pravilo, ali postoji iznimka za lokalna ili nacionalna tijela da
samostalno pruzaju usluge bez natjecaja uz strogi nadzor kako bi se osigurala jednakost natjecanja.

Naknada prema ugovorima o javnim uslugama mora biti uskladena s Uredbom i ne smije biti prekomjerna. Ako
je naknada ispla¢ena u skladu s Uredbom, ne podlijeZe obavijesti o drzavnim potporama.Kako bi osigurala
transparentnost, nadlezna tijela moraju godisnje objaviti izvjeStaj o obavezama javnih usluga koje ukljucuju
informacije o ugovorima, odabranim operaterima, pla¢enim naknadama i dodijeljenim iskljucivim pravima.

Pravna osnova za sklapanje ugovora o javnim uslugama, posebno u kontekstu prevoza putnika autobusom i
tramvajem, regulirana je Uredbom 1370/2007. Prema ¢lanku 5. stavku 1. ove Uredbe (Uredbe (EZ) br.
1370/2007) ugovori o javhim uslugama sklapaju se u skladu s pravilima utvrdenim u njoj, osim ako ti ugovori
imaju oblik ugovora o koncesijama za usluge prevoza, kako su definisani u odgovarajuéim direktivama.

Sud EU-a je tumacio ovu odredbu, zaklju€ujuéi da kada ugovor o prevozu putnika autobusom ili tramvajem nema
oblik koncesijskog ugovora, primjenjuju se postupci predvideni (Direktivama o javnoj nabavci (Direktiva
2014/24/Evropskog parlamenta i Vijeca od 26. februara 2014.). Time se Uredba 1370/2007 smatra lex specialis
(posebnim zakonom) u odnosu na opcéu pravnu regulativu o javnoj nabavci.

Ova pravna razlika u temelju sklapanja ugovora ovisi o vrsti ugovornog odnosa i vrsti prevoza. Ako se radi o
koncesijskim uslugama, primjenjuje se Uredba, dok se u suprotnom primjenjuju direktive o javnoj nabavci. U
slucaju prevoza autobusom i tramvajem, operaterima se placa naknada, ali oni ne snose potpuni operativni rizik,
pa se stoga primarno razmatraju ugovori o javnim uslugama. Ovi ugovori, nazvani Public service obligation
contracts - PSO ugovori, ne predstavljaju koncesijske ugovore i ne zahtijevaju preuzimanje potpunog
operativnog rizika od strane operatera.

U nastavku je saZetak zakonske osnove koja se primjenjuje na sklapanje ugovora prema vrsti ugovornog
odnosa i po vrsti prevoza, Tabela 1:

Tabela 1. SaZetak zakonske osnove koja se primjenjuje na sklapanje ugovora prema vrsti ugovornog odnosa i po vrsti
prevoza

Ugovori o (javnim) uslugama kako je
Vrsta usluga javnog utvrdeno u direktivama 2014/24/EU i Koncesije usluga kako je utvrdeno
prevoza putnika u Direktivi 2014/23/EU
2014/25/EU
Autobus i tramvaj Direktive 2014/24/EU i 2014/25/EU Uredba (EZ) br. 1370/2007
Zeljeznica i podzemna Uredba (EZ) br. 1370/2007 Uredba (EZ) br. 1370/2007
Zeljeznica

Analizirajuci propise EU relevantne za autobusni prevoz, temeljno pravilo je da se ugovori o javnim uslugama
sklapaju putem konkurentnog nadmetanja, u skladu s pravilima o javnoj nabavci iz Direktiva 2014/24/EU i
2014/25/EU.

Prema Direktivama o javnoj nabavci, ugovori se dodjeljuju na temelju objektivnih kriterija koji osiguravaju
transparentnost, zabranu diskriminacije i jednakost postupanja. Ekonomski najpovoljnija ponuda procjenjuje se
na osnovu najboljeg omjera cijene i kvaliteta, pri ¢emu se moZe uzeti u obzir i isplativost.

Uredba 1370/2007 takoder omoguduje izravno sklapanje ugovora bez natjedaja, poznato kao "in house"
ugovaranje, Sto je ugovor izmedu javnih tijela i drugih javnih tijela ili privatnih subjekata pod njihovom
kontrolom. Izuzetak "in house" ugovaranja opravdan je kada javni narucitelj koristi vlastite resurse u javhom
interesu, a nadzor nad subjektom je slican nadzoru nad vlastitim sluzbama.

Da bi se ispunile pretpostavke "in house" izuzeda, javni naruditelj mora nadzirati kontrolirani subjekt na sli¢an
nacin kao svoje sluzbe, a djelatnost kontroliranog subjekta mora biti pretezno namijenjena javnom tijelu ili
tijelima koja ga kontroliraju.

Ove odredbe se primarno odnose na situacije u kojima javna tijela osnivaju poduzeca za pruzanje usluga prevoza,
opravdavajuci izravnu dodjelu ugovora o javnim uslugama uz ispunjenje prethodno navedenih pretpostavki.

U skladu s Uredbom 1370/2007, ugovori o javnim uslugama prevoza putnika imaju jasno definisano geografsko
podrucje i ograniceno trajanje kako bi se oCuvala konkurencija i kvaliteta usluga. Trajanje ugovora moze se

Prva medunarodna naucéna konferencija BUM 2024 | 71



PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

produziti pod odredenim uslovima, poput ulaganja u infrastrukturu. Nadalje, naknada za javnu uslugu mora biti
pravedna i proporcionalna, uzimajuéi u obzir stvarne troskove i prihode operatera, Sto ukljucuje i razlikovanje
izmedu neto i bruto financijskog ucinka.

Operateri su duzni podnositi detaljne izvjeStaje o svojim aktivnostima, a nadlezna tijela moraju objaviti izvjestaj
o obavljanju javnih usluga. Preporucuje se vodenje dvojnog raCunovodstva radi transparentnosti. Kljucni
elementi za sklapanje ugovora ukljucuju jasno definisane uslove, detaljnu metodologiju za izracun naknade te
pracenje i izvjeStavanje.

Ugovori o javnim uslugama trebaju biti temeljeni na transparentnosti i jednakosti te osigurati pristup sigurnim i
kvalitetnim uslugama javnog prevoza. ProduZenje trajanja ugovora treba biti opravdano, uzimajuci u obzir
ulaganja i uslove amortizacije imovine. Osim toga, postoji obveza nadzora nad izvjestajima operatera kako bi se
osigurala tacnost i potpunost podataka te sprijecile negativne posljedice za nadlezna tijela.

Ukupno gledano, kljucni elementi u sklapanju ugovora o javhom prevozu putnika obuhvacaju transparentne
uslove, pravednu naknadu, nadzor i izvjeStavanje te opravdano produZenje trajanja ugovora, uz razlikovanje
izmedu neto i bruto finansijskog ucinka.

2.3.4. Direktiva 2002/85/EZ Evropskog parlamenta i Vije¢a od 5. novembra 2002.

Direktiva o motornim vozilima (Direktiva 2002/85/EZ Evropskog parlamenta i Vije¢a od 5. novembra 2002.) iako
se ne odnosi izravno na javni gradski prevoz, ima vazne implikacije na sigurnost i regulaciju vozila koja se koriste
u javnom prevozu. Kategorije vozila M2 i M3, definisane u skladu s ovom direktivom, obuhvacaju autobuse i
druge vozne parkove koji se ¢esto koriste u javnom gradskom prevozu putnika.

Ogranicenje brzine koje propisuje Direktiva, moZe biti od posebnog znacaja za gradski prevoz jer pruza dodatnu
sigurnost putnicima i drugim ucesnicima u saobracaju. Osim toga, zahtjevi za ugradnju uredaja za ogranic¢enje
brzine mogu pomoc¢i u osiguranju da vozaci javnog prevoza postuju ogranicenja brzine i smanjuju rizik od
nesreca.

Stoga, iako Direktiva neizravno adresira javni gradski prevoz, njezine odredbe o motornim vozilima imaju
posredan utjecaj na sigurnost i kvalitetu usluge u javhom prevozu putnika. Ugradnja uredaja za ogranicenje
brzine i postivanje tehnickih zahtjeva propisanih ovom Direktivom mogu pridonijeti poboljSanju standarda
javnog gradskog prevoza.

2.3.5. Direktiva 2006/126/EZ Evropskog parlamenta i Vijec¢a od 20. decembar 2006.

Direktiva o vozackim dozvolama ima implikacije i za javni gradski prevoz (Direktiva 2006/126/EZ Evropskog
parlamenta i Vije¢a od 20. decembar 2006.). Novi standardi za vozacke dozvole, ukljucujuéi uvodenje mikrocipa
i elektronicke mreze za komunikaciju izmedu drzavnih tijela, ima za cilj smanjenje prevara i unapredenje
sigurnosti u prevozu, Sto je od posebnog znacaja za vozace koji sudjeluju u gradskom prevozu putnika.

Direktiva propisuje medusobno priznavanje vozackih dozvola medu drZzavama ¢lanicama, Sto olakSava mobilnost
vozaca u gradskom prevozu. Kategorije vozila definisane u direktivi, zajedno s odgovaraju¢im zahtjevima za
stjecanje vozackih dozvola, osiguravaju da vozaci u javhom gradskom prevozu posjeduju potrebne vjestine i
kvalifikacije za sigurno upravljanje vozilima.

Period vaZenja vozackih dozvola, kao i zahtjevi za produZenje istih, takoder su regulirani, Sto doprinosi osiguranju
da vozadi redovito provjeravaju svoje sposobnosti za upravljanje vozilima u javhom prevozu.

Uvodenje zahtjeva za kvalifikaciju i osposobljavanje ovlastenih ispitivaca takoder pomaZze u poboljSanju
sigurnosti u saobracaju, jer osigurava da ispitivaci koji izdaju vozacke dozvole imaju odgovarajuce stru¢no znanje.
U konacnici, Direktiva doprinosi standardizaciji i unapredenju sigurnosti u vozackim dozvolama, $to ima pozitivan
uticaj na kvalitet i sigurnost javnog gradskog prevoza.

2.3.6. Direktiva 2003/59/EZ Evropskog parlamenta i Vijeéa od 15. juli 2003.

Direktiva o vozackim dozvolama neizravno se odnosi na javni gradski prevoz, posebno kada je rije¢ o zahtjevima
i kvalifikacijama vozaca (Direktiva 2003/59/EZ Evropskog parlamenta i Vije¢a od 15. juli 2003.). Prema njoj, vozaci
koji upravljaju vozilima u javhom gradskom prevozu moraju zadovoljiti odredene standarde i kvalifikacije kako
bi osigurali sigurnost i kvalitetu usluge. Direktiva propisuje dobne granice i uslove za stjecanje vozackih dozvola,
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kao i periodi¢no osposobljavanje kako bi se osiguralo da vozaci odrze svoje vjeStine i znanja relevantnima za svoj
rad.

Prema odredbama Direktive, vozacdi vozila namijenjenih za prevoz putnika moraju zadovoljiti odredene uslove
ovisno o dobnoj granici. Takoder, periodi¢no osposobljavanje je obavezno kako bi se vozaci redovito educirali o
promjenama u propisima i praksama vozZnje.

Osim toga, Direktiva promi¢e medusobno priznavanje vozackih dozvola izdatih od strane drzava ¢lanica, Sto
olaksava mobilnost vozaca u okviru Europske unije, sto uklju€uje i vozace u javnom gradskom prevozu. Uvodenje
standardizirane oznake "95" na vozackim dozvolama ili vozackim karticama o kvalifikacijama dodatno olak3ava
identifikaciju vozaca koji zadovoljavaju sve potrebne uslove.

Osim toga, Direktiva poti¢e razmjenu informacija izmedu drzava €lanica o izdanim vozackim dozvolama, $to
doprinosi boljoj kontroli i sigurnosti u javnom prevozu. Elektroni¢ka mreZa koju razvijaju drzave €lanice u suradnji
s Komisijom igra klju¢nu ulogu u ovom procesu, omogucujuci brzu i u€inkovitu razmjenu relevantnih podataka.

2.3.7. Direktiva (EU) 2015/413 i Evropskog parlamenta i Vijeéa od 11. mart 2015.

Direktiva koja se odnosi ha smanjenje nekaZnjavanja stranih vozaca zbog opasnih saobracajnih prekrsaja izravno
utiece na sigurnost javnog gradskog prevoza u Europskoj Uniji (Direktiva (EU) 2015/413 i Evropskog parlamenta
i Vije¢a od 11. mart 2015.). Kroz olaksano dijeljenje informacija izmedu policijskih vlasti razli¢itih zemalja EU-a,
ova direktiva osigurava da vozaci koji pocine prekrsaje, poput voznje pod utjecajem alkohola ili prekoracenja
brzine, budu identificirani i primjereno sankcionirani, bez obzira na to u kojem su dijelu Unije prekr3aj pocinili.
Povezanost s javnim gradskim prevozom leZi u tome $to ova direktiva takoder ima za cilj zastititi sve u€esnike u
saobradaju na cestama, Sto ukljuCuje i putnike javnog prevoza. Osiguravanjem visokog nivoa sigurnosti
saobracaja na cestama, ova direktiva doprinosi osjecaju sigurnosti putnika koji koriste javni gradski prevoz.

Primjena ove direktive takoder moZe potaknuti poboljSanja u javnom prevozu, jer ¢e vozaci biti podlozni strozim
pravilima i sankcijama za saobracdajne prekriaje. To moZe rezultirati ve¢om sigurnos$cu i pouzdanoséu usluge
javnog prevoza, sto moZe privudéi vise putnika i doprinijeti smanjenju opterecenja na cestama kroz poticanje
koriStenja javnog prevoza umjesto individualnih vozila.

Osim toga, Direktiva potice suradnju izmedu drzava ¢lanica i olakSava razmjenu informacija, $to moze pomoci u
pracenju i suzbijanju prekrsaja u javhom gradskom prevozu, kao sto su krade ili nasilje. Ukratko, ova direktiva
ima vaZnu ulogu u osiguravanju sigurnosti i uc¢inkovitosti javnog gradskog prevoza u Europskoj Uniji.

2.3.8. Ostali propisi EU sa kojima je potrebno uskladiti nacionalno zakonodavstvo

Uskladivanje nacionalnog zakonodavstva s relevantnim propisima Europske Unije od iznimne je vaZznosti za javni
gradski prevoz. Direktive poput Direktive 2014/45/EU o periodi¢nim tehnickim pregledima motornih vozila
osiguravaju da vozila u javhom gradskom prevozu redovno prolaze tehnicke preglede, ¢ime se osigurava njihova
tehnicka ispravnost i sigurnost za putnike i ostale uéesnike u saobraéaju.

Implementacija propisa poput Provedbene uredbe Komisije (EU) 2017/2205 osigurava da vozila s vecim ili
opasnim nedostacima utvrdenim tokom pregleda budu odmah prijavljena i popravljena, ¢ime se dodatno
povecava sigurnost u javnom gradskom prevozu.

Uredba (EU) 2018/858 o homologaciji i nadzoru trZista motornih vozila i njihovih prikolica takoder igra vaznu
ulogu u osiguravanju da vozila koja se koriste u javhom gradskom prevozu odgovaraju visokim sigurnosnim
standardima propisanim EU zakonodavstvom.

Sve navedene direktive i uredbe imaju za cilj unapredenje sigurnosti i kvalitete vozila koja se koriste u javnom
gradskom prevozu, Sto rezultira ve¢om sigurnoscu i pouzdanos$éu usluge javnog prevoza za gradane. Osiguranje
tehnicke ispravnosti vozila u javhom gradskom prevozu klju¢no je za smanjenje rizika od nesreca i poboljSanje
iskustva putnika.

2.4. Osnovni principi i preporuke za izradu modela organizacije javnog gradskog prevoza putnika

Modeli organizacije javnog gradskog prevoza putnika obuhvataju kompletan proces proizvodnje usluga prevoza
putnika. Osnovni akteri procesa proizvodnje saobracajnih usluga su: (Mehanovi¢, M. 2011)
1. Ponudac (lice ili subjekt koji je zaduzen za prevozne usluge, a to moZze biti odjel na najvisem nivou,
ministarstvo, preduzece kojem je dodijeljen zadatak itd.);
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2. Operater (lice ili subjekt koji vrsi i brine se o konkretnom prevozu, te operater odreduje karakteristike
realizovane usluge prevoza);

3. Korisnik (lice ili subjekt koji donosi odluku o putovanju);

4. Regulator (odnosi se na subjekt koji vrsi kontrolu nad radom sistema ili nad bilo kojim vezama izmedu
aktera ukljucenih u prevoznu ponudu).

Modeli organizacije javnog gradskog prevoza putnika su brojni i svaki zasebno ima odredene prednosti i
nedostatke. Priizboru modela za odredeni grad — podrucje potrebno je sagledati njihove prednosti i nedostatke.
Sa aspekta korisnika usluge, prevoznika, lokalne uprave i privrede kriteriji za izbor modela su: (Brci¢, D. &
Sevrovi¢, M. 2012).
- Korisnici usluga prevoza: broj linija (pristupacnost u odnosu na pjesacenje do stajalista), jedinstvena
prevozna karta, bolji kvalitet Zivljenja, jednostavno presjedanje;
- Prevoznik: period planiranja (bolje je dugorocno), odrZivo poslovanje, prihodi i putnici;
- Lokalna uprava: optimalne subvencije, kvalitet prostornog planiranja, nizi troskovi odrzavanja
saobracajnica, prevoz povlastenih kategorija putnika (uenici, studenti, penzionerii.t.d.);
- Privreda: mobilnost radne snage, povecanje prihoda, povec¢anje BDP-a.

Kada se odabere kvalitetan model organizacije javnog gradskog prevoza putnika mogu se ocekivati ustede u
gradnji saobracdajne infrastrukture, poboljSanja u zastiti okoline, uvodenja inteligentnog i odrzivog planiranja
urbanih prostora, omogucavanja optimalnog koriStenje prostora te na taj nacin povecanja kvalitetu Zivota, kako
u gradu tako na periferiji grada. Za stvaranje uspjesnog sistema prevoza potrebno je provesti istraZivanja te na
njihovoj osnovi kreirati kvalitetne strateske dokumente (strategije, operativne programe i sl.) i smjernice kako
bi se mogli ostvariti u praksi.

Postupak izrade organizacije prevoza je potrebno uskladiti sa smjernicama EU.

Modeli i postupci u organizaciji javnog gradskog prevoza putnika trebaju biti uskladeni po slijede¢im grupama
smjernica:

- Smjernice koje se odnose na potraznju i ponudu usluga,

- Smjernice koje se odnose na organizaciju i upravljanje procesom prevoza,

- Smjernice za odredivanje troskova prevoza,

- Smjernice za odredivanje cijene usluge prevoza,

- Smjerniceza politike upravljanja javnim gradskim prevozom,

- Smjernice za trziste usluga javnog gradskog prevoza,

- Smjernice za vlasniStva i pravnog statusa prevoznika,

- Smjernice za ugovornie odnose vlasti i prevoznika.

U okviru analize modela organizacije detaljno se analiziraju prethodna pitanja kako bi se stvorile pretpostavke
za efikasno i zakonsko uredenje uslova, nacina i postupka organizovanja javnog prevoza putnika na teritoriji
Kantona Sarajevo.

Organizacija prevoza putnika treba biti shvacena kao sto je i definisana: ,,Organizacija je sredstvo za postizanje
cilja, a u strucnom pogledu znanstvena disciplina sa kategorijama: univerzalni, institucionalni, strukturni i
funkcijski.” Sistemski organizacija obuhvata elemente kao na Slici 1.

Okolina
- Prevozni zahtjevi Ulaz Izlaz
- Prevozni kapaciteti D >
- Drugi podaci st PROCES g Indikatori poslovanja
=}
:
: g
-% SISTEM UPRAVLIANJA |« 3
a a.

Slika 1. Blok dijagram moderne organizacije prevoza putnika
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3. REZULTATI

Status i stanje javnog gradskog prevoza putnika u Kantonu Sarajevo podlozni su nizu faktora, ukljucujuci
finansijska sredstva koja se dobijaju putem subvencija Kantona. Pitanja vezana za vlasnistvo, organizaciju,
regulaciju i finansiranje javnog prevoza su od sustinskog znacaja i zahtijevaju stalnu paznju. Pored toga,
demografski i socijalni faktori, kao i kvalitet ponude prevoza, uti¢u na potraznju i kvalitetu usluge.

Upravni okvir za javni gradski prevoz u Kantonu Sarajevo regulisan je nizom zakona, ukljucujuci Zakon o
komunalnim djelatnostima, Zakon o saobracaju i Zakon o javhom prevozu. Ti zakoni definiraju organizaciju,
uslove, tarifni sistem i nadzor nad javnim prevozom. Medutim, postojeci propisi su podlozni reviziji radi
uskladivanja i poboljsanja efikasnosti.

EU propisi takoder imaju uticaja na javni prevoz, posebno kroz uredbe koje regulisSu cestovni prevoz putnika.
Uredba 1071/2009 postavlja standarde za pristup djelatnosti cestovnog prevoza, dok Uredba 1370/2007 definise
uslove za pruzanje javnih usluga prevoza putnika u opéem interesu.

U cilju pruzanja kvalitetnog i sigurnog javnog prevoza, neophodno je stalno pradenje i prilagodavanje
zakonodavstva, kako na lokalnom, tako i na evropskom nivou. Ovo osigurava da javni prevoz bude efikasan i
odgovara potrebama gradana, dok istovremeno promovise odrzivu mobilnost i zastitu Zivotne sredine.

4. DISKUSUA

Na osnovu analize statusa javnog prevoza u Kantonu Sarajevo i propisa u Kantonu Sarajevo i EU, moguce je istadi
znacaj pravne regulative i organizacijskih struktura za kvalitetnu uslugu. Prepreke u neuskladenosti zakona i
propisa zahtijevaju reviziju radi efikasnog funkcionisanja sistema. Modernizacija i standardizacija u sektoru
prevoza u skladu sa smjernicama EU obecavaju poboljSanje efikasnosti, sigurnosti i kvaliteta. Analizom je
utvrdeno da je velika uloga relevantnih propisa EU, poput Uredbe br. 1071/2009, 1073/2009 i 1370/2007, u
postizanju vece profesionalnosti i racionalizacije trzista usluga prevoza. Potrebno je uskladivanje nacionalnih
propisa s evropskim standardima kako bi se osigurala konkurentnost (Mehanovié, M., & Ezgeta, D. 2023.) i
efikasnost javnog prevoza. To bi omogudilo korisnicima pristup sigurnijem, efikasnijem i atraktivnijem prevozu.
Za prevoznike bi se stvorili jasniji okviri za ponudu usluga prevoza kroz sigurnost u regulisanju njihovih polozaja
prema naruciocima i korisnicima usluga. Takode, narucioci bi dobili transparentniji okvir za ugovaranje prevoza.

5. ZAKUUCAK

Analiza pravne regulative i modela javnog prevoza u Kantonu Sarajeva ukazuje na potrebu uspostavljanja jasnih
uslova i procedura za organizaciju javnog prevoza. Revizija pravnog okvira je klju¢na radi uskladivanja s
europskim smjernicama, Sto bi omogucilo modernizaciju i unapredenje sistema. Usaglasavanje nacionalnih
propisa i propisa na nizim nivoima, pa i propisa u Kantonu Sarajevo, s relevantnim EU direktivama bitno je za
konkurentnost trzista usluga prevoza. Cilj je stvaranje sigurnijeg, efikasnijeg i privlacnijeg javnog prevoza radi
poboljsanja kvaliteta Zivota na podrucju Kantona Sarajevo. Ovo zahtijeva sveobuhvatan pristup reformi pravnog
i organizacionog okvira javnog prevoza.
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SaZzetak: Odredivanje optimalnog broja taksi vozila na nekom podrucju predstavlja jako sloZen zadatak za planera
saobracajnog sistema novog doba, iz razloga zadovoljenja razli¢itih zahtjeva, sa jedne strane klijenata taksi sistema, sa druge
strane gradske ili opstinske vlasti koja upravlja sistemom javnog masovnog prevoza putnika na nekom podrudju i sa trece
strane, taksi operatera koji izvrSavaju ciljnu funkciju sistema fleksibilnog prevoza putnika. U radu ¢e biti predstavljena
metodologija za odredivanje optimalnog broja taksi vozila na nekom podrucju.

Klju€ne rijeci: Fleksibilan prevoz putnika.

Abstract: Determining the optimal number of taxi vehicles in an area is a very complex task for the planner of the new era
traffic system, due to the satisfaction of different requirements, on the one hand, of the clients of the taxi system, on the
other hand, of the city or municipal authorities that manage the system of public mass transportation of passengers in an
area and on the third side, taxi operators who perform the objective function of the system of flexible passenger
transportation. The paper will present a methodology for determining the optimal number of taxis in an area.

Keywords: Flexible passenger transportation.

1. uUvoD

Taksi prevoz putnika koji je predmet istraZivanja, je podsistem drumskog i javnog gradskog putni¢kog prevoza.
Na trziStu usluga u prevozu putnika u gradovima, ovaj podsistem pripada tzv. fleksibilnom sistemu prevoza
putnika, a na trziStu usluga zauzima segment izmedu javnog gradskog prevoza putnika i prevoza privatnim
automobilom. Zadovoljava Sirok spektar pojedinacnih ali i grupnih zahteva, u pogledu kvaliteta i cene, vozilima
malog kapaciteta (5-9) mesta.

Sa aspekta tehnologije postoji vanlinijska taksi usluga (klasi¢an taksi, hakni-taksi na iznajmljivanje, limuzina-
luksuzni taksi) koje zadovoljabaju pojedinacne zahteve, i linijska ili delimi¢no linijska usluga koja zadovoljava
grupne zahteve za transportom (linijski taksi, kruzni taksi, dial a ride-taksi na pozi, jitney).

U skladu sa napred rec¢enim, sa aspekta upravljanja, osnovna klasifikacija podsistema odnosno klasa podsistema
u sistemu prevoza putnika u gradovima moguce je napraviti u odnosu na dostupnost sistema za koris¢enje i
organizaciono-tehnoloske karakteristike podsistema taksi prevoza.

Obzirom na identi¢no ispoljene transportne probleme u svim gradovima, neophodno je sagledati zajednicku
strategiju razvoja sistema transporta putnika u gradovima. Danas u svetu postoje dve osnovne strategije u
razvoju gradova, ,odrZivi razvoj” i ,kvalitet Zivota“. Strategija , odrZivi razvoj” predvida takav razvoj gradova
uskladen sa ekonomskim, drustvenim i drugim mogucénostima. Sa aspekta transporta, strategija , kvalitet Zivota“
je omogucavanje mobilnosti stanovnika uz kontrolu upotrebe putnickih vozila.

U radu je uraden pregled prethodnih istraZivanja koji se odnosi na nacin funkcionisanja i odredivanja optimalnog
broja taksi vozila, zatim napravljena je metodologija za odredivanje optimalnog broja taksi vozila na nekom
podrucju, nakon toga data je analiza troSkovnog modela koji se koristi za odredivanje optimalnog broja taksi
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vozila i na kraju u zakljuénim razmatranjima, dat je nacin utvrdivanja optimalnog broja taksi vozila na nekom
podrucju kroz odredene scenarije.

2. PREGLED LITERATURE

Kako bi se tezilo odrzivoj urbanoj mobilnosti na teritoriji odredenih gradova, i smanjio broj putovanja privatnim
putnic¢kim automobilom, mora se analizirati odnos izmedu podsistema javnog masovnog prevoza putnika kako
bi se utvrdile komparativne prednosti svakog od podsistema javnog masovnog prevoza putnika.

Odnos izmedu prigradske Zeleznice i ostalih nadzemnih sistema javnog prevoza putnika je medusobno povezan,
jer utiCu jedan na drugog, povedanje vremena i udaljenosti putovanja povedava potrainju za prigradskom
Zeleznicom, dok potraznja za taksi prevozom raste u oblastima do kojih podzemna Zeleznica ne mozZe da stigne.
(Miaoyi Li, et al, 2017.)

U istraZivanju Lina i ostalih (Lin, D., et al, 2016) ukazano je da kod radnih putovanja znadajnu ulogu na mod
putovanja ima mreZa javnog prevoza, lokacija stanovanja i lokacija radnog mesta. Takode, ukazuju da je
podzemna Zeleznica i te kako smanjila vreme putovanja kod ljudi sa srednjim i niskim nov€anim primanjima, dok
kod ljudi sa visokim nov¢anim primanjima ni podzemna Zeleznica, ni taksi nisu imali uticaja na vreme putovanja.
Ako se pogleda istrazvanje Miaoyi Li i ostalih (Miaoyi Li, et al, 2017.) oni su u gradu Wuxi u Kini sproveli
istrazivanje uticaja novootvorene linije podzemne Zeleznice na taksi prevoz. Prvo je podrucje grada Wuxi
podeljeno na saobracajne zone dimenzija 1x1 km. Nakon toga, nije se pristupilo klasi¢nom istraZivanju, gde bi
bile posmatrane samo varijable vremena putovanja, troskova i nivoa usluge, ve¢ su koris¢ene nove metode za
prikupljanje podataka o putovanjima stanovnistva, podaci su prikipljeni pomoc¢u GPSa, gde se radilo na podacima
o putovanjima koji su pribavljeni u realnom vremenu i prostoru. IstraZivanje je izvrSeno Cetiri nedelje pre
otvaranja nove linije podzemne Zeleznice, i Cetiri nedelje nakon otvranja podzemne Zeleznice, za radne dane i
dane vikenda, gde su prikupljene voZnje od oko 1500 taksi vozila Sto ¢ini 40% ukupnog broja taksi vozila, u
posmatranom vremenskom periodu je prikupljeno 545117 voznji taksi prevozom. Takode, mora se napomenuti
da grad Wuxi u pogledu populacije stanovnistva od 2000. godine do 2015. godine je porastao od 0.6 do 3 miliona
stanovnika. Nakon toga, analizirana su putovanja koja se realizuju podzemnom Zeleznicom, kao i putovanja koja
se realizuju taksi prevozom od 1 km od stanice podzemene Zeleznice. Ono $to je zakljuc¢ak analize, jeste da se
obim taksi prevoza nije smanjio u svim analiziranim saobraéajnim zonama, veé se i povecao u nekim
saobracajnim zonama. Takode, primecéeno je da putovanja koja se realizuju Sto dalje od centra grada, kao i u
centru grada gde je preveliki broj zahteva za putovanjem do 1 km, to je veci efekat realizacije putovanja taksi
prevozom. Medutim, putovanja taksijem izmedu dva ¢vora koja se nalaze u blizini stanice podzemne Zeleznice,
tacnije u podrucju do 1 km, su se smanjila za 40 — 50%. Takode, u radu je izraZzen i pove¢an obim usluge taksi
prevoza u realizaciji poslednje milje putovanja korisnika usluga sistema javnog prevoza, sto svakako predstavlja
nacin za maksimiziranje efikasnosti putovanja u smislu vremena i troskova putovanja.

Istrazivanje koje su sproveli Marco Veloso i ostali(Marco V., Santi P.,et al.) na teritoriji grada Lisabona, zasnovano
je na utvrdivanju potreba klijenata. U istrazivanju se smatra da se potrebe putnika ne mogu utvrditi iz podataka
koji su evidentirani pri prevozu putnika autobusom, vozom ili metroom, iz razloga prac¢anja putovanja samo od
stajalista do stajaliSta, odnosno od stanica do stanice. Medutim, podatke o putovanju putnika od izvora do cilja
putovanja, moguce je istrazivati na analizi taksi prevoza. Rad je baziran na prostorno-vremenskoj analizi
putovanja putnika taksijem i proucavanjem predvidljivosti taksi putovanja. Podaci si prikupljeni pomocu GPSa,
od 217 taksi vozila, Sto ¢ini oko 15% taksi vozila u Lisabonu. Takode, u radu je navedeno da Lisabon ima oko
800000 stanovnika, i formirane su saobracajne zone na analiziranom podrucju dimenzija 0.5x0.5 km. IstraZivanje
je pokazalo da su najvece potrebe za taksi prevozom uocene u saobracajnim zonama koje su okarakterisane
pristupu nekom od vidova javnog prevoza (aerodrom, voz, trajekt, autobus), pa je taksi prevoz okarakterisan kao
most izmedu vidova javnog prevoza. Takode, u ovim oblastima je izrazena i najveéa verovatnoca da ce taksi
vozac imati zahtev za prevozom klijenta. IstraZivanje je pokazalo da je 54% svih putovanja taksi prevozom
predvidivo.

Ako se pogleda istrazivanje koje su sproveli C.C. Kissling i D.E. Babe [6] (C.C. Kissling and D.E. Babe, 2003.) moze
se videti da su se oni bavili stavovima korisnika, odnosno sta je korisnicima usluga javnog prevoza bitno, i u kojim
okolnostima bi svoje putovanje realizovali javnim prevozom, a ne sopstvenim automobilom. Kao bitne faktore,
istrazivali su ucestalost usluge, komfor, vreme putovanja, bezbednost, cena, pristupacnost i presedanje. Autori
su na primeru razvili model, gde bi se glavni javni prevoz putnika, realizovao Zeleznicom, a sabirni i distributivni
deo putovanja putnika taksi kombijem na posmatranom podrucju. Takode, i u studiji Femi Ola Alyegbajeje
(Aiyegbajeje F.0., 2019.) izvrSeno je merenje kvaliteta nivoa usluge u taksi prevozu, na podrucju Logosa u Nigeriji,
analizirane su varijable pouzdanosti usluge, pristupacnosti, vremena putovanja, komfora, cene prevoza,
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bezbednosti i presedanja. Kao rezultat istrazivanja, pominje se aplikacija za pristupacnost taksi sitemu, koja je
povecala obim prevoza putnika u taksi sistemu.

U studiji Sajeeb Kirtonia i Yanshua Sun (Sajeeb Kirtonia, Yanshuo Sun, 2022) izvrSena je empirijska procena
prednosti putovanja Zelezni¢kim modom u troSkovima putovanja i vremenu putovanja u odnosu na putovanja
taksijem. Oni istiCu da je taksi prevoz zbog velike fleksibilnosti poZeljan za putnike kojima su potrebne licne
usluge mobilnosti od vrata do vrata i usluge mobilnosti na zahtev. Medutim, putovanja taksijem su skupa i
podlezna saobracajnim zagusSenjima. Sa druge strane, putovanja koja se realizuju Zeleznicom karakteriSe
posebno prednost koja se ogleda u fiksnim rutama i fiksnim redovima voZnje, pa je samim tim putovanje
Zeleznicom pouzdanije od drugih modova prevoza u urbanom podruéju. Ono $to se mora istaci jeste da je fokus
ove studije na poredenju taksi prevoza i Zeleznickog prevoza, pa integracija u putovanju sa jednog na drugi mod
na ovom urbanom podrugju nije razmatrana. Sto se taksi prevoza ti¢e, analizirano je izvor i cilj putovanja, vreme
pocetka i zavrSetka putovanja, trajanje putovanja, kilometri i cena prevoza. Na osnovu prikupljenih podataka,
analizirana je brzina putovanja u taksi sistemu javnog prevoza. Sto se Zeleznitkog prevoza tice, analizirano je
vreme putovanja. Studija je pokazala da se 70% putovanja taksi prevozom moze zameniti prevozom Zeleznicom,
ako je maksimalna udaljenost kretanja u putovanju koja se realizuje pesaka, do 0.5 milja.

U istrazivanju koje su sproveli Steve Wright i John D. Nelson (Steve Wright and John D. Nelson, 2014.) oni su
uocili problem sa parkiranjem na Zeleznickim stanicama, kao i to da problem sa parkiranjem i te kako uti¢e na
koris¢enje sopstvenog putnickog automobila i smanjenje broja putnika Zeleznickim vidom prevoza. ReSenje
nalaze u deljenju taksi vozila od strane putnika koji za glavni prevoz koriste Zeleznicu, kroz mere vremenskog
ograni¢avanja parkiranja sopstvenih putnickih automobila, posebno u jutarnjim i popodnevnim vrSnim
opterecenjima. Prepoznaju problem sistema Park and Ride, pogotovo kod radnih putovanja, gde ne ostaje
parking prostora za ostale korisnike, takode, isticu i nedostatak sistema Kiss and Ride u domenu povecanja
troskova i zagusenja, jer kod ovog sistema, korisnika Zeleznickih prevoznih usluga, mora voza¢ da doveze do
Zeleznicke stanice, onda se vrati do mesta stanovanja, pa ga zatim saceka sa Zeleznickog prevoza i vrati kuci, gde
se stvara uvecenje za 50% u troskovima i zagusenja. Autori, kao korisnike deljenja taksi vozila vide trenutne
korisnike sistema Park and Ride, kao i sistema Kiss and Ride, nove korisnike Zeleznickog prevoza koji traze
fleksibilnost i sigurnost u prevozu, mladi, koji nemaju vozacku dozvolu, grupa ljudi koja nema putnicki automobil
i putnici koji do sada do posla nisu putovali Zelezni¢kim vidom prevoza, a individualni taksi im je preskup. Takode,
autori su uradili i studije slucaja za dve podrucja, jedno na jugoistoku Engleske, Harlow Town, tipi¢an prigradski
grad sa oko 75000 stanovnika, koji ima dve Zeleznicke stanice, i gde je obezbeden Zeleznicki pristup Londonu,
gradu sa oko 7 miliona stanovnika, sa radijusom od 4 km od Zeleznicke stanice, odakle dolaze korisnici
Zeleznickog vida, Sto znaci da bi delovanje taksi prevoza bilo u radijusu od 4 km. Drugo podrucje je grad Livingston
u centralnoj Skotskoj, koji ima 50000 stanovnika, sa Zeleznitkom stanicom, koja pruza Zeleznieki pristup
Edinburgu, grad sa oko 500000 stanovnika, sa radijusom od 3 milje od Zeleznicke stanice, odakle dolaze korisnici
Zelezni¢kog vida, Sto znaci da bi delovanje taksi prevoza bilo u radijusu od 3 milja. Autori predvidaju u svojim
studijama slucaja, da bi analizirana transportna usluga bila komercijalno odrziva.

U svom radu Xianyuan Zhan, Xinwu Qian i Satish V. Ukkusuri (Xianyuan Zhan et al, 2013.), koji se bavi merenjem
efikasnosti taksi sistema, istiCu da su sistemi taksi usluga u velikim gradovima izuzetno sloZeni usled interakcije
i samoorganizacije izmedu taksi vozaca i putnika. Oni isticu, da neefikasan sistem taksi usluga dovodi do vise
neproduktivnih voZnji za vozace, koje dodatno kapacitativnho optereéuju saobracajnu infrastrukturu i duzeg
vremena C¢ekanja na uslugu za putnike. Na osnovu podataka nadleznih organa (Government of Hong Kong,
2013.), u Hong Kongu u 2013. godini je bilo 15000 taksi vozila koji dnevno opsluZe vise od 1000000 putnika.
Medutim, ono Sto autori isticu u ovom slucaju na podrucju Hong Konga, jeste to da je ¢ak 60% taksi voznji bilo
bez putnika, odnosno neproduktivno na dnevnom nivou, Sto i te kako utice na povecenje troskova i vreme
¢ekanja kod putnika. Neefikasan taksi sistem nastaje, ¢ak i kada je trziste pravilno regulisano, ali postoji
nedostatak u savrSenom deljenju informacija izmedu taksi vozaca i putnika. Podaci o geo-lokaciji su razmatrani
kao reSenje za asimetri¢nost informacija izmedu taksi vozaca i putnika. Istrazivaci su u svom radu koristili
podatke koje je prikupila Njujorska gradska taksi komisija. Podaci sadrze ID taksi vozila, inicijale vozaca, broj
smene, prostorno — vremensku oznaku pocetne i krajne lokacije putovanja, vremena putovanja, rastojanja
putovanja i cene putovanja. IstraZivaci su za procenu efikasnosti taksi sistema koristili dva modela, model
optimalnog podudaranja i model integracije putovanja.

U istrazivanju koje su sproveli Szeto W.Y., Wong R.C.P., Wong S.C. i Yang H.( Szeto W.Y. et al, 2013.), prepoznaju
se dva velika problema u vezi pruzanja taksi usluge. Prvi problem, se odnosi na to da u gradovima gde je gustina
naseljenosti velika, taksi vozilima je ¢esto dozvoljeno da kruze u potrazi za klijentima, Sto uti¢e na kapacitativnost
drumskih saobracajnica, odnosno taksi vozila nepovoljno uticu na saobradajna zagusenja, kao i na zagadenje od
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saobradaja. Drugi problem, se prepoznaje u neskladu izmedu potraznje za taksi uslugom i ponude taksi usluge
tokom vremena i prostora. Pored toga, istrazivaci istacu karakteristike modela taksi mreze, koji nastoji da
minimizira vreme traZenja klijenta, gde se izrazava nedostatak modela u situaciji traZzenja klijenta u udaljenijim
oblastima sa znacajnim potencijalom potraznje za taksi uslugom i znacajnim uticajem na profit od realizovanja
taksi usluge. 1z ovih razloga, autori su razvili vremenske zavisne modele, na osnovu podataka dobijenih preko
GPSa od 460 taksija na teritoriji Hong Konga. Takode, u radu je dokazano da profit po jedinici vremena obrnuto
proporcijalan sa procentom vremena mirovanja i znacajan je faktor koji utie na strategije trazenja klijenta.
Podaci koji su istraZivani pomoc¢u GPSa, odnosili su se na prosecne vrednosti rastojanja i vremena putovanja,
prihoda kao i troSkova za svaku voinju sa putnikom. Istrazivaéi su podru¢je Hong Konga podelili na 18
saobracajnih zona, gde je na osnovu verovatnoce saobradajne zone u potrebi za taksi uslugom, istrazivano
traZenje korisnika taksi usluge unutar saobracajne zone, ili izmedu saobracajnih zona. Ono sto je model trazenja
korisnika taksi usluga polazao, jeste da vecina taksista pronalazi korisnika taksi usluge u saobracéajnoj zoni u kojoj
je svoje putovanje zavrsio posledniji klijent.

3. METODOLOGIJA ZA ODREDPIVANJE OPTIMALNOG BROJA VOZILA

Kako bi se na nekom podrucju odredio optimalni broj taksi vozila, neophodno je prvo analizirati celokupan
sistema javnog masovnog prevoza putnika i u njemu odrediti, odnosno analizirati uloge podsistema prevoza
putnika, ako ih na posmatranom podrucju funkcionise vise. Ono $to je primetno na podrucju zemalja Balkana,
jeste zasebna analiza podsistema javnog masovnog prevoza putnika, medu ekspertima iz ove oblasti. Medutim,
mora se priznati da je u vecini studija i analiza, jako dobro prepoznata uloga odredenih podsistema javnog
prevoza putnika.

Sto se tice taksi prevoza putnika, odredivanje optimalnog broja taksi prevoza putnika predstavlja izazov za sve
planere iz oblasti saobracajnog planiranja, iz razloga zadovoljenja razli¢itih zahteva suprotstvaljenih interesa.

Kako bi se odredio optimalni broj taksi vozila na nekom podrucju neophodno je uspostaviti metodologiju koja bi
bila primenjivana prilikom odredivanja optimalnog broja taksi vozila na odredenom podrucju. Taksi prevozu
putnika se dodeljuje uloga fleksibilnog podsistema prevoza, pa iz tog razloa je jo$ teZe uspostaviti odredenu
metodologiju za odredivanje optimalnog broja taksi vozila. Na slici 1 je prikazana metodologija za odredivanje
optimalnog broja taksi vozila.

1. FORMIRANJE INFORMACIONE OSNOVE ]

[ 1.1. ANKETA TAKS| VOZACA ]

[ 1.2. ANKETA KORISNIKA TAKSI USLUGE |

[ 1.3. ANALIZA VOZNJI U TAKSI PREVOZU |

- N

2. PRIMENA TROSKOVNOG MODELA OPTIMALNOG BROJA
TAKSI VOZILA
A S
e N
3. UTVRDIVANJE OPTIMALNOG BROJA TAKSI VOZILA U
SISTEMU
A A

Slika 1. Metodologija za odredivanje optimalnog broja taksi vozila

Kako bi se pristupilo odredivanju optimalnog broja taksi vozila na nekom podrucju, neophodno je formirati
informacionu osnovu. Informaciona osnova se formira na osnovu ankete koja se sprovodi nad taksi vozacima,
koja sadrZi osnovne podatke o taksi vozacu, podatke o izvrSenom radu i podatke o vozilu kojim taksi vozac
upravlja. Pored ankete taksi vozaca, za informacionu osnovu neophodno je formirati i anketu korisnika taksi
usluge. Takode, neophodno je i izvrsiti analizu voZnji u taksi prevozu, kako bi se utvrdila srednja duzina voznje
sa putnikom, gde parametar srednja duZina voznje sa putnikom predstavlja ulazni parametar za primenu
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troSkovnog modela optimalnog broja taksi vozila. Analiza troskovnog modela optimalnog broja taksi vozila
prikazana je u narednom poglavlju. Nakon primene troSkovnog modela optimalnog broja taksi vozila, vrsi se
utvrdivanje optimalnog broja taksi vozila u sistemu po zahtevanim scenarijima.

4. ANALIZA TROSKOVNOG MODELA ZA ODREDIVANJE OPTIMALNOG BROJA TAKSI VOZILA

Troskovni model koji se koristi za odredivanje optimalnog broja taksi vozila, preuzet je iz rada (Popovi¢ V., 2019.).
Za ocekivanu cenu kosStanja sistema taksi prevoza na analiziranom podrucju detaljno bi trebalo izracunati sledece
troskove:

1.Troskovi zarada taksi vozaca;

2.TroSkovi potrosnje pogonskog goriva;

3.Troskovi troSenja pneumatika;

4.Redovni servisi vozila;

5.0drzavanje vizuelnog izgleda vozila;

6.Troskovi brendiranja vozila;

7.TroSkovi registracije;

8.Troskovi osiguranja vozila, prihoda i putnika;

9.Amortizacija vozila;

10. Takse i porezi;

11. Troskovi dispecerskog centra;

12. Ostali troskovi:

- Tehnicki pregled (2 x godisnje),

- Pregled protivpoZarnog aparata,

- Estetski pregled vozila,

- Lekarsko uverenje.

Ostali troskovi se uzimaju normativno/iskustveno i u proraéun ulaze kao procenat na ve¢ detaljno izracunate
troskove na nabavnu vrednost vozila.

1) Troskovi zarada taksi vozaca (Tzv)

Prilikom obracuna zarada taksi vozaca koriste se statisti¢ki podaci za lokalno analizirano podrucje, kao prosecna
bruto zarada.

T.v —monetarna jedinica koja je u upotrebi (EUR, din.)

2) Troskovi pogonskog goriva (Tgv)
Potrosnja goriva, u zavisnosti od vrste i tipa putnickog automobila, moZe znacajno da varira. U modelu ¢e se
koristiti normativne potrosenje po vrstama goriva i to:
- benzin 10 litara na 100 predenih km (Ga),
- dizel gorivo 8 litara na 100 predenih km (Gb) i
- tecni naftni gas 12 litara na 100 predenih km (Gc).
Kada je u pitanju ucesce hibridnih vozila normativna potrosnja u ovom slucaju bice:
- 7 litara benzina na 100 predenih km (Gh), (podaci su izvedeni na osnovu analize potrosnje goriva taksi
vozila u gradovima Srbije, dobijeni podaci su iz 2018. godine - UPTKS).
Na osnovu procentualnog ucesc¢a automobila sa odredenim pogonskim gorivom:
- pGa - procenat uces¢a automobila koji kao pogonsko gorivo koriste benzin,
- pGb — procenat automobila koji kao pogonsko gorivo koriste dizel,
- pGc - procenat automobila koji kao pogonsko gorivo koriste tecni naftni gas (TNG) i
- pGh —procenat hibridnih automobila.
Prosecnog godisnjeg broja ukupno predenih kilometara po vozilu (Lvg) i cene pogonskih derivate:
- Cbz-cena benzina po litru — Cbh (koristi se i kod izracunavanja kosStanja goriva hibridnih vozila),
- Cdz —cena dizela po litru,
- Ctng—cena gasa po litru.
izraCunavaju se troskovi pogonskog goriva: benzina (tGa), dizela (tGb), TNG (tGc) i hibridnog pogona (tGh):

tGa = Ga -pGa - Cbz (EUR,din.) (1)
tGb = Gb - pGb - Cdz (EUR, din.) (2)
tGec = Gc - pGce - Ctng (EUR, din.) (3)
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tGh = Gh - pGh - Cbh (EUR, din.) (4)

Tyy = =L (tGa + tGb + tGc + tGh)(EUR, din.) (5)

3) Troskovi trosenja pneumatika (Tpv)

Na osnovu podataka o trajanju pneumatika koje daju proizvodaci ,Goodyear”i ,Michellin“ u zavisnosti od vrste
i tipa pneumatika (zimski ili letnji, oznaka i indeks brzine i sl.) preporuc¢ena predena kilometraza od strane
Goodyear-a je 35.000km, a od strane Michellina 45.000 km. Za potrebe ovog modela uzet je normativ zamene
pneumatika na 40.000 km sa prosecnom cenom koStanja seta od cCetiri pneumatika C, u zavisnosti od
karakteristika vozila. Proizvod odnosa prosecnog godisnjeg broja ukupno predenih kilometara po vozilu (Lvg) sa
normativom zamene pneumatika i prose¢nom cenom kosStanja seta od Cetiri pneumatika Cp u zavisnosti od
karakteristika vozila predstavlja trosak troSenja pneumatika:

T,, = —%_-C, (EUR, din.) (6)

= 40.000

4) Redovni servisi vozila (Tsrv)

Redovan servis vozila podrazumeva zamenu ulja i precistaca ulja nakon odredenog broja kilometara koje je
odredio proizvodac vozila. Imajuci u vidu heterogenu strukturu vozila koja se koriste u sistemu taksi prevoza, za
procenu troskova redovnog servisiranja su kori$éeni normativi za srednju klasu vozila. Prethodno navedeno znaci
da se servis vrsi na svakih 10.000 predenih kilometara, kada se vrsi zamena precistaca ulja i vazduha. Pored
navedenog, vozila koja imaju dizel motore imaju troSkove zamene precistaca goriva kao i troSkove zamene
precistaca klime. Uzimajuci u obzir da je vozni park lokalnog taksi trzista heterogenog karaktera, prilikom
izraCunavanja troska redovnog servisa vozila neophodno je definisanje klasa vozila prema vrsti i tipu vozila.
Proizvod odnosa zbira iznosa troskova redovnog servisa jedini¢nih vozila po klasama vozila Csik koja rade u
analiziranom taksi trzistu, sa brojem definisanih klasa vozila n« i odnosa prose¢nog godisSnjeg broja ukupno
predenih kilometara po vozilu (L) sa proseénim servisnim intervalom jedinicnog taksi vozila dobija se
generalisani troSak redovnog servisa vozila Tsw:

¥4

Tep = M'Lﬂ(EUR,din.) (7)
Nk Lsrvy

5) OdrZavanje vizuelnog izgleda vozila (Todv)

Pod odrzavanjem vizuelnog izgleda vozila podrazumevaju se redovna ¢is¢enja spoljasnjosti i odrzavanje higijene
unutrasnjosti vozila. Proizvod prosecnog iznosa vizuelnog servisa vozila Cos sa godiSnjim intervalom vizuelnih
servis nog predstavlja troSak odrzavanja vizuelnog izgleda vozila:

TOdU = Log "MNpg (EUR, dln) (8)
6) Troskovi brendiranja vozila (Tbv)
Uzimajuéi u obzir mogucnost obaveze brendiranja vozila kao zahteva od strane upravljaca taksi trzista, u
sistemima u kojima postoji ovakav zahtev neophodno je definisati godisnji trosak brendiranja vozila. Pod

pretpostavkom da ¢e jedno vozilo biti brendirano za jedan amortizacioni period, ovaj trosak se izraCunava kao
odnos cene kostanja brendiranja kompletnog vozila Csv i predvidenog amortizacionog perioda tam:

Ty, = ;Lm (EUR, din.) (9)
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7) Troskovi registracije (Trgv)

Kako je navedeno kod troska redovnog servisa vozila, pod pretpostavkom da je vozni park lokalnog taksi trzista
heterogenog karaktera, neophodno je utvrditi cenu kostanja registracije po definisanim klasama vozila Crnx,
odnos sume iznosa registracija klasa vozila sa brojem klasa predstavlja trosak registracije jedini¢nog taksi vozila:

Z
T.gy = 222251 (FUR, din.) (10)
ng
8) Troskovi osiguranja vozila, prihoda i putnika (Tosv)

Ovaj trosak predstavlja zbir prosecnog iznosa kasko osiguranja vozila (Cox), osiguranja prosecnog godisnjeg
prihoda po vozilu (Copr) kao i obavezno osiguranje putnika (Copu):

Tosp = Cog + Cop, + Copy (EUR, din.) (11)

9) Amortizacija vozila (Tamv)

Preporuceni iznos amortizacije na godiSnjem nivou za prosecno jedini¢no taksi vozilo iznosi 30% na preostali
iznos od prosecne vrednosti vozila (Ck) analiziranog taksi trzista:

Tym» = Ck,, - 0.3 (EUR, din.) (12)

10) Takse i porezi (Ttpv)

Shodno navodima u prethodnom tekstu, prilikom izracunavanja troska taksa i poreza, neophodno je posebno
utvrditi godisnji iznos taksa i poreza za samostalne taksi preduzetnike (Ttpvs:) i taksi preduzeéa (Ttpvpt). 1znos
ovih troskova se potrazuje od lokalnog nadleznog organa za obracun godisnjeg poreza ili dostupnih godisnjih
statistickih izveStaja o iznosu poreza.

Ttpvs: — monetarna jedinica koja je u upotrebi (EUR, din.)

Ttpve: — monetarna jedinica koja je u upotrebi (EUR, din.)

11) Troskovi dispecerskog centra (Tdcv)

Troskovi dispecerskog centra se razlikuju kod samostalnih taksi preduzetnika i preduzeéa. Naime, u zavisnosti od
karakteristika lokalnog taksi trZiSta i zastupljenosti segmenata (pozivi, stajaliSta, dozivanje i ostalo) ovi troskovi
variraju kod oba vida privrednih subjekata. Iz tog razloga neophodno je uzeti u obzir zasebno troskove
dispecerskog centra za samostalne taksi prevoznike (Tdcvs:) i taksi preduzeéa (Tdcvpr).

Tdcvst - iznos godisnjeg troska koriscenja dispecerskog centra po jedinicnom vozilu samostalnog taksi prevoznika
(EUR, din.)

Tdcvpt - iznos godisnjeg troska koris¢enja dispecerskog centra po jedinicnom vozilu taksi preduzeca, ili godisnji
trosak posedovanja sopstvenog dispecerskog centra po jedinicnom vozilu taksi preduzeca (EUR, din.)

12) Ostali troskovi (Tosv)

U ostale troskove jedini¢nog taksi vozila na godisSnjem nivou, spadaju: tehnicki pregled (2 x godi$nje), pregled
protivpoZarnog aparata, estetski pregled vozila, lekarsko uverenje za vozace, legitimacija za vozilo, legitimacija
za vozaca, nadoknada za koris¢enje stajaliSta (komunalna taksa), overa dokumentacije prilikom podnosenja
zahteva, troskovi polaganja ispita za vozaca, drugi troskovi. 1znos ovih troskova, po preporukama ekonomista i
iskustava velikih privrednih sistema (Philip Morris Internecional — prim.) se krece u rasponu od 1% do 3% u
odnosu na ukupan iznos svih ostalih troskova.

13) Ukupni troskovi taksi operatera

Ukupni troskovi taksi operatera po voznom kilometru iznose:
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. 1
Cé?)kSI = Z Lrl?m ' (TZV + Tgv + Tpv + Tsrv + Todv + Tbv + Trgv + Tosv + Tamv + Ttpv + Tdcv
EUR, din.
+ Tosw ) [W

(13)

5. ZAKUJUCAK

Organizacija taksi prevoza mora biti u funkciji ostvarivanja reproduktivne sposobnosti, koja ¢e se ostvariti samo
ako se definise potreban broj taksi vozila na posmatranoj teritoriji.

Posto se u toku dana javljaju razli¢iti zahtevi za transportnom uslugom, kako bi se odgovorilo transportnim
zahtevima optimalnim brojem taksi vozilima, potrebno je vremenski okvir podeliti u najmanje tri radne smene
od 8h.

Nakon toga, na osnovu prethodno prikazanog troskovnog modela izraziti ukupan smenski prihod i prosecan
smenski trosak, gde bi se broj taksi vozila po odredenoj smeni dobio stavljanjem u odnos ukupnog smenskog
prihoda sa prosec¢nim smenskim troSkom. Na taj nacin bi se odredio optimalan broj taksi vozila po smeni za
analizirano podrucje.

Ono o ¢emu treba voditi racuna, jeste da bi u sledecoj iteraciji trebalo uporediti smenski optimalni broj taksi
vozila kroz sve odredene smene, sumirane, sa optimalnim brojem taksi vozila dobijen na osnovu ukupnog
godisnjeg prihoda i prose¢nog godiSnjeg troska. Takode, optimalan broj taksi vozila trebalo bi razmatrati i kroz
scenarije koji podrazumeva povecanje prihoda za 5%, scenario koji podrazumeva povecanje prihoda za 5% i
smanjenje troskova za 5%, i scenario koji podrazumeva zadrzavanje postojecih prihoda i poveéanje troskova za
5%.
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CESTA KAO CIMBENIK SIGURNOSTI PROMETA | UZROK PROMETNIH NESRECA
THE ROAD AS A TRAFFIC SAFETY FACTOR AND CAUSE OF TRAFFIC ACCIDENTS

Ljubinko Mitrovi¢
Panevropski univerzitet Apeiron, Fakultet pravnih nauka, Vojvode Pere Krece 13, 78 000 Banja Luka, Bosna i
Hercegovina, ljubinko58@gmail.com

Miroslav Janji¢
Sveuciliste u Mostaru, Pravni fakultet, Matice hrvatske bb, 88 000 Mostar, m.janjic@hotmail.com

Sazetak: Rezultat loSega stanja sigurnosti na cestama u Bosni i Hercegovini uvjetovan je izmedu ostaloga nepostojanjem
jedinstvene metodologije za analizu stanja sigurnosti na magistralnim cestama, koja bi trebala biti temelj pri donosenju
strateskih i operativnih mjera i odluka s ciljem povecanja stupnja sigurnosti. S druge strane, u Bosni i Hercegovini trenutacno
ne postoji niti jedinstvena i uskladena baza podataka o osnovnim pokazateljima sigurnosti na cestovnoj mrezi, odnosno
jedinstvena baza podataka o evidenciji prometnih nesreca i njihovim posljedicama. Analizom statistickih podataka utvrdeno
je da evidentirano stanje u pogledu odnosa subjektivnih i objektivnih uzroka prometnih nesreca, kao i udjela ¢imbenika cesta,
ne odgovara realnom stanju te iz navedenoga proizlaze nedostatci u proucavanju sigurnosti prometa i procesuiranju kaznenih
djela ugroZavanja javnoga prometa. Sveobuhvatnijom analizom ¢imbenika cesta svakako bi se postigao optimalniji razmjer
izmedu kaznenoga i prekrSajnoga sankcioniranja prometne nediscipline. S druge strane, isticanje vaznosti primjerenoga
evidentiranja uzroka prometnih nesreca omogucit ¢e bitan doprinos kriminoloskom, kriminalistickom i kaznenopravnom
proucavanju kaznenih djela ugrozavanja javnoga prometa.

Kljucne rijeci: cesta, promet, prometna nesreca, kazneno djelo.

Abstract: The result of the poor state of road safety in Bosnia and Herzegovina is conditioned, among other things, by the
absence of a unique methodology for analyzing the state of safety on main roads, which should be the basis for making
strategic and operational measures and decisions with the aim of increasing the level of safety. On the other hand, in Bosnia
and Herzegovina there is currently no single and harmonized database on the basic safety indicators on the road network,
that is, a single database on the records of traffic accidents and their consequences. The analysis of statistical data has
established that the recorded situation regarding the ratio of subjective and objective causes of traffic accidents, as well as
the share of road factors, does not correspond to the real situation, and from the above, shortcomings arise in the study of
traffic safety and the prosecution of criminal offenses endangering public traffic. A more comprehensive analysis of road
factors would certainly achieve a more optimal ratio between criminal and misdemeanor sanctions for traffic indiscipline.
On the other hand, emphasizing the importance of adequate recording of the causes of traffic accidents will enable an
important contribution to the criminological, criminological and criminal law study of criminal offenses of endangering public
traffic.

Keywords: road, traffic, traffic accident, crime.

1. uvoD

Prometna nesreca je Cesto posljedica pogreske vozac¢a koja dovodi do stvaranja opasne situacije. Opasna
situacija moZe biti posljedica naglih i nepredvidivih promjena na cesti te je prilikom analize prometnih nesreca i
procesuiranja kaznenih djela ugroZavanja javnog prometa vaZno provesti sveobuhvatnu analizu prometne
nesrece i izbjeéi pogreske koje se javljaju zbog izravnih i neizravnih razloga.! (Janji¢, M., 2022).
Izravni razlozi zbog kojih dolazi do pogresaka u analizama prometnih nesreca su sljedeci:

— povrsnost u utvrdivanju Cinjenica,

— prenagljenost u zakljucivanju,

— formalizam,

— subjektivizam,

— neznanje,

— nezainteresiranost i

— nepainja i namjera pre$ucivanja znanja uzrokovana interesima? (Bodolo, 2015).

Neizravni razlozi pogresaka prilikom analize prometnih nesreca jesu:
— nepostojanje standarda rada i zahtijevane razine kvalitete,
— nepostojanje zahtjeva za obrazlaganje stavova u nalazu,
— nepostojanju ucinkovitog drustvenog mehanizma, kontrole i sankcije i

! Janji¢, M., Cesta kao ¢imbenik prouzrokovanja kaznenih djela protiv sigurnosti prometa, doktorska disertacija odbranjena 21.12.2022.
godine na Pravnom fakultetu Sveucilista u Mostaru, pod mentorstvom prof. dr Ljubinka Mitrovica, Mostar. (2022).

2 Bodolo, I. Regulisanje prednosti prolaska u raskrsnicama i odgovornost ucesnika u saobracaju, projektanata i upravljaca puteva, u: Zbornik
radova sa XIV Simpozijuma - Vestacenje saobracajnih nezgoda i prevare u osiguranju. Perucac. (2015): 252.
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— stanje pravosudnog sustava u smislu motivacije, kadrovske selekcije, organiziranosti i financija® (Ibid.,
2015).

2. CESTA KAO CIMBENIK SIGURNOSTI PROMETA

Analiza utjecaja ¢Cimbenika ceste od iznimne je vaznosti za preventivno djelovanje u sigurnosti prometa, jer njezin
je utjecaj uvijek prisutan, pa makar i ne bio prepoznat za konkretnu nesrecu. Utjecaj ceste u nekim slucajevima
moZze biti u uzro€noj vezi s nastankom ili mogué¢no$c¢u izbjegavanja prometne nesreée, ali u vecini slucajeva
utjecaj Cimbenika ceste u vezi je s teZinom posljedica ili moguéno$¢u umanjenja posljedica prometne nesrece.
Ono $to je vazno istaknuti jest da Cimbenik cesta, odnosno odredene njezine karakteristike ne dovode uvijek do
nastanka prometnih nesrecéa, nego u odredenim uvjetima odvijanja prometa i drugim okolnostima mogu dovesti
do destabilizacije vozila i nastanka nesrece. S druge strane, odredene karakteristike ¢imbenika ceste dolaze do
izrazaja samo u odredenim prometnim nesrecama jer utjeCu na uvecanje posljedica te nesrece, zbog
specificnosti bas te konkretne nesrece. Imajudi to u vidu, nuzno je prepoznati te specificne utjecaje ¢cimbenika
ceste na nastale prometne nesrece, kako bi se utjecalo na izbjegavanje nastanka i smanjivanje posljedica
prometnih nesreéa, odnosno kako bi se preventivno djelovalo s ciliem smanjenja negativnih posljedica prometa*
(Markovi¢ N. i dr., 2010).

Brojna istrazivanja pokazuju da postoji jaka veza izmedu stopa prometnih nesreéa i tipa ceste, geometrijskih
karakteristika ceste te stanja kolnickog zastora, ali sve to u korelaciji s uvjetima u prometnome toku (slobodan,
normalan, zasicen, forsiran). S druge strane, cesta s okruZjem inicira vise od trec¢ine prometnih nesreca (34%) pa
su osmisljeni brojni alati s ciljem unaprjedenja ¢imbenika cesta, uz vodenje racuna o potrebama i moguénostima
vozaca. Cesta kao objekt na kojem se realizira promet, biva neposredan izaziva¢ sudara u slucajevima kada
postoji nagla promjena zbog vrlo ostre krivine, i to kada je takva krivina skrivena, nedostupna oku vozaca do
posljednjeg trenutka pa voza¢ nema dovoljno vremena pravodobno reagirati. Cestovni elementi vazni za
sigurnost prometa su: kolnik, raskriZja, krivine, objekti, rubni dio ceste, oprema, okolina te ostali elementi®
(Tojagi¢, M., 2015). Sto se tice ceste kao ¢imbenika sigurnosti prometa, potrebno je istaknuti da nisu sve ceste u
istoj mjeri rizicne i njihov utjecaj na sigurnost prometa nije isti. Na ¢imbenik ceste utjece i trasa ceste, odnosno
njezine karakteristike situacijskog i nivelacijskog plana (radijusi krivina, nagib ceste, vertikalne krivine,
horizontalne krivine). Takoder na ovaj ¢imbenik utjece i prosjecan broj prikljucaka, jer rizik raste s povec¢anjem
broja priklju¢aka, odnosno raskrizja.

Podaci o izgledu mjesta ocevida prije svega se odnose na cestu. Trebaju omoguditi preciznu lokaciju mjesta
prometne nesrece i karakteristika ceste na tome mjestu (na primjer, u kojem se pravcu pruza, je li u krivini, je li
kolnik ceste pod nagibom ili pod usponom i kolikim, postoje li oSte¢enja kolnika, kolika i kakva), ocjene
preglednost ceste — razlozi smanjene preglednosti eventualno mjerenje kompletne preglednosti, postojanje
vodoravne i okomite signalizacije (ukljucujudi i rezZim rada semafora u trenutku prometne nesrece). U gradskim
se sredinama, kao najceséi nedostatak ceste i cestovnoga okruzja, pojavljuje postojanje nepreglednih krizanja,
koja nisu na primjeren natin obiljeZena i nemaju odgovarajué¢u prometnu signalizaciju® (Lipovac, K. | dr., 2018).
S druge strane, nerijetko vjeStaci nemaju dovoljno znanja o utjecaju i moguénostima utjecaja ceste na nastanak
prometne nesrece pa i kada su u mogucnosti neposredno prikupiti podatke s mjesta nesrece, neprimjereno
analiziraju utjecaj ¢imbenika ceste na nesrec¢u. Naime, kao Sto je ve¢ spomenuto, takoder kod velikoga broja
vjeStaka postoji pogresan stav da je voza¢ duzan ispraviti svaku neispravnost ceste te da je odgovoran za
nastanak prometne nesrece. Kod tih je vjestaka nuZzno razviti svijest i podici im razinu znanja o moguéem utjecaju
ceste na prometne nesrece, pa samim tim ih obuciti kako da na primjeren nacin tretiraju cestu kao utjecajni
¢imbenik na prometnu nesreé¢u’ (Vujani¢ M. i Ivanidevi¢, T., 2015). Naime, u praksi se rijetko na jednostavan
nacin moZe lako uociti utjecaj ¢imbenika ceste na prometnu nesrecu, jer to zahtijeva detaljniju analizu stanja i
karakteristika ceste na mjestu nesreée. Takve analize zahtijevaju stru¢no osposobljene pojedince koji mogu na
brz i jednostavna nacin utvrditi taj utjecaj, Sto se ne moZze posti¢i samo klasi¢nim obavljanjem ocevida prometnih

3 |bid. (2015): 253.
4 Markovi¢ N, Vujanié¢, M Pesi¢, D. BoZovi¢. M. Odgovornost lokalne zajednice za saobracajnu nezgodu koja je nastala kao posledica greske
puta, Ulog lokalne zajednice u bezbednosti saobracaja, Kovacica. (2010): 179-191.

5Tojagi¢, M. . Bezbednost drumskog saobracaja, Brcko: Evropski univerzitet. (2015): 134.

6 Lipovac, K. Vujani¢, M. Nesi¢, M. Obradovi¢, D. Uvidaj saobracajnih nezgoda za javne tuZioce i saobracéajnu policiju, Priruénik. Pravosudna
akademija. Beograd. (2018):101.

7Vujani¢ M. i Ivanisevi¢, T. Vremensko-prostorna analiza saobracdajne nezgode, Nau¢no-strucni ¢asopis iz oblasti teorije i prakse vjestacenja
Vjestak, broj 2. Banja Luka. (2015): 161-167.
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nesreca® (Markovi¢ i dr., 2015). Cesta kao neizostavni dio nastanka prometne nesree vrlo &esto svojim
karakteristikama moZe omoguditi ispravljanje pogreske vozaca ili ublazavanje posljedica nastale pogreske.
Najcesce se takav utjecaj Cimbenika ceste podvede pod pogresku vozaca, odnosno ¢imbenika Covjek, jer se u
dosadasnjoj praksi smatralo da je Covjek (vozac) duzan prilagoditi kretanje uvjetima i stanju kolnika pa samim
tim se nije ni smatralo da cesta moZe utjecati na nesre¢u® (lbid.). “Pogreske” ceste i elemenata cestovne
infrastrukture predstavljaju iznenadne i opasne prepreke na putanji kretanja vozila pa su vozaci dovedeni u
situaciju da moraju reagirati s ciljem izbjegavanja opasnosti'® (Ibid.). Te se “pogreske”, prema pravilu, u
tuZiteljstvu ne prihvacaju pa je uobi¢ajeno pokretanje optuZznice protiv sudionika prometne nesrece. Stoga, nalaz
i midljenje vjeStaka predstavlja vaZan dokaz koji sudu omoguéava donijeti ispravnu odluku, odnosno presudu??
(Vujani¢ M. i Ivanisevi¢, T. (2015).

2.1. Stanje kolnika

Mala promjena stanja kolnika moZe izazvati katastrofalne posljedice za sigurnost prometa.? (Marjanovié S.
Radivojev, D. 2016).“Pogreska” ceste moZe se definirati kao svaka neocekivana i iznenadna pojava vezana za
stanje, konstrukciju i geometrijske karakteristike ceste, koja korisnike moZe iznenaditi i primorati na naglo
reagiranje, odnosno poremetiti ih u njihovu putovanju, a za posljedicu moze imati ugrozavanje njihove
sigurnosti, kao i ugrozavanje ostalih sudionika u prometu. Pod “pogresku” ceste mogu se svrstati lose stanje
kolnickog zastora (udarne rupe, pukotine, neravnine, kolotrazi...), zaprljanost gazeceg sloja kolnika (pojava ulja,
blata, drugih netistoca...), pojava snijega i/ili leda na cesti itd.’3 (Pesi¢ D. Cerovié. M., 2013). Znanstvenici i
struénjaci sustavnim su istrazivanjima dosli do sljedecih bitnih zaklju¢aka koji opisuju zbog ¢ega pojedine lokacije
postaju opasna mjesta, odnosno tzv. “crne tocke”:

— neodgovarajuéa sigurnost je posljedica nekvalitetnih, nepotpunih i neprilagodenih prometnih
projekata;

— opasna su mjesta zavoji, prijevoji, raskrizja i pjesacki prijelazi (posebice kad ceste prolaze kroz naselja);

— povecan broj nesreca na vlaznim prometnicama uvelike je posljedica nekvalitetnoga asfaltnog sloja i
lose drenaZe prometnica;

— vozaCeve su pogreske Cesto posljedica nedovoljne i nepravodobne izravne informiranosti vozaca o
opasnostima koje predstoje, Sto upozorava na manjkavost standardne i nestandardne cestovne
signalizacije;

— opasnost Cesto generira nekvalitetna regulacija prometa u prometnim mrezama i na raskrizjima;

— pojave novih opasnih mjesta na dionicama temeljito obnovljenih kolnika upucuju na manjkave
prometno-tehnicke projekte rekonstrukcije;

— stradanja pjesSaka u prometu Cesto su posljedica nedovoljne preglednosti i manjkave signalizacije oko
pjesackih prijelaza;

— sigurnost prometa smanjuje loSe i nepravodobno odrzavanje kolnika i prometne signalizacije;

— prometna edukacija (autoskole, mediji, propagandni spotovi) kao i prethodne opce obavijesti malo
pomazu povecanju sigurnosti na opasnim prometnim mjestima (takozvanim “crnim tockama”);

— tehni¢ko odrzavanje vozila odnosno opée stanje voznoga parka ipak bitno losije!* (Medved J. | dr.,
2017).

Utjecaj kolnika na sigurnost voznje moze se usustaviti kao utjecaj na:
— velicinu prionjivosti pneumatika na kolnik,
— preglednost (trase, signalizacije i drugih korisnika) i
— uvjete oslanjanja kotaca vozila na kolnik.

Preglednost trase, polozaj drugih korisnika predstavljaju uvjet koji treba biti zadovoljen na najbolji mogudéi nacin
u svakoj tocki, u svakome trenutku. U tome kolnicki zastor sudjeluje preko:

8 Markovi¢, N. Dalibor, P. Selmi¢, 5. Macura, D. Znadaj vrienja dubinskih analiza saobracajnih nezgoda za pravilno utvrdivanje uticaja puta
na nastanak saobracajne nezgode; u: Zbornik radova sa XIV Simpozijuma - VestaCenje saobracajnih nezgoda i prevare u osiguranju.
Perucac. (2015): 267-276.

9 Ibid.

10 1bid.

1 Vujani¢ M. ilvanisevi¢, T.. op. cit. (2015): 161-167.

12 Marjanovi¢ S. Radivojev, D. op. cit. (2016): 265-273.

13 pesi¢ D. Cerovié. M. "Sistematizacija propusta uéesnika nezgode u kojima je doslo do nezgode usled greske puta, Xl Simpozijuma -

Vestacenje saobracajnih nezgoda i prevare u osiguranju. Div¢ibare. (2013): 130-139.
14 Medved J, Sindik, J. Vukosav, J. (2017) Cimbenici povezani s uzrocima i posljedicama prometnih nesre¢a na lokaciji Slavonska avenija —
ulica Hrvatske bratske zajednice — Avenija Veceslava Holjevca u Zagrebu; u: Policija i sigurnost, godina 26, broj 2. (2017): 123-142.

Prva medunarodna naucna konferencija BUM 2024 | 87



PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

— prskanja vodom koju podizu vozila u vezi s vertikalnom ocjedljivo$¢u, na koju utjeCe makrotekstura, i
okomitom, na koju utjeCe poroznost habajuceg sloja (to je jedna od kvaliteta koja je donijela uspjeh
drenirajuéim kolnicima ili diskontinualnoj mjesavini u habaju¢em sloju) i

— optickih svojstava povrsine kolnika (osvijetljenost, bljestavost) koje dopustaju bolje uocavanje
kontrasta i sprjecavaju blijestanje zbog odbijanja svjetla vozila na vlaznom kolniku; prije svega
makrotekstura osjetno smanjuju rizike odbijanja svjetlosti, dok mikrotekstura moZe omoguditi
ostvarivanje povoljnijeg kontrasta.

Uvjeti oslanjanja kotaca vozila na kolnik moraju biti konstantni Sto je vise moguce i u svim okolnostima. Ti uvjeti
ovise o dinamickom ponasanju vozila koje nastaje zbog nedostataka ravnosti kolnika. Oni se izrazavaju u smislu
vertikalnih ubrzavanja koje izazivaju kotali, smanjenja sila oslanjanja i smanjenja mobilizirane
prionjivosti.Problem prisutnosti blata na kolniku bitno utje¢e na sigurnost prometa na cesti. Primjera radi,
poljoprivredni strojevi nakon radova izravno stupaju na kolnik noseci velike koli¢ine blata na svojim kotacima.
Kada se govori o tom ¢imbeniku, treba podi od konstatacije da je bosanskohercegovacka cestovna infrastruktura
jedna od najnerazvijenijih u Europi. Stanje kolnika takoder utjece na sigurnost prometa. Po vlaznom, prljavom,
klizavom kolniku znatno je otezanije upravljanje motornim vozilom te narocitu opasnost predstavlja prva kisa,
kada se aktivira sloj masnoéa i nelistoc¢a na cesti'® (Bojani¢, N., 2011) . Vozadi su vrlo &esto zbog loseg stanja
kolnika prinudeni na iznenadno reagiranje, $to za posljedicu moze imati i gubitak stabilnosti — upravljivosti vozila
pa i nastanak prometne nesrede, $to je osobito izrazeno u zimskim uvjetima, odnosno uvjetima snijega i leda. U
takvim okolnostima vrlo se Cesto, i najcesée pogresno, kao uzrok nesrece smatra pogreska, tj. nacin reagiranja
vozaca. Takvo donosenje zakljucaka o uzroku nastanka prometne nesrece bi bilo pogresno i ne bi bilo u skladu s
definicijom opasne situacije. Poseban slucaj pojave opasnosti na kolniku jest moguca pojava leda na kolniku, na
mjestima gdje se ne ocekuje da ga ima'® (Pe$i¢ D. Cerovié.M., 2013).U ovom je primjeru okrivljen voza¢ traktora
koji je vrsio skretanje s ukljuc¢enim lijevim pokazivacem pravca, a pretjecao ga je Golf na mjestu gdje je na kolniku
postavljena neisprekidana crta, jer je isprekidana bila samo na dijelu gdje je dopusteno skretanje na raskrizju.

Slika 1. Opis navedenog primjera

MoZe se zakljuciti da se promjene koje dovode do opasne situacije mogu svrstati u pet skupina:
1. trasa ceste (krivina, raskrizje, prijevoj...);

karakteristike povrsine kolnika (suzenje, klizav kolnik, udarne rupe);

vremenske i svjetlosne prilike (kisa, snijeg, magla, sumrak, no¢);

prometne situacije, odnosno pojave drugoga sudionika;

djelovanjem nepredvidivih utjecaja ili vise sile’” (Janji¢, Miroslav, 2022).

vk wn

U buducnosti treba posebno obratiti pozornost na stanje kolnika i odgovornost cestovnih sluzbi prilikom
nastanka prometnih nesreca gdje je glavni uzrok nastanka nesrece loSe stanje kolnika. Kvaliteta kolnika utjece
na sigurnost prometa i prilikom dogadanja prometne nesrece, jer pri forsiranom kocenju na takvoj podlozi
produZava se zaustavni put i zbog toga moZe doci do veéih posljedica tijekom prometne nesre¢e'® (Marjanovié
S. Radivojev D., 2016).

15 Bojani¢, N. . Uzroci saobracajnih nezgoda na putevima Kantona Sarajevo, Kriminalisti¢ke teme, br. 1-2. Sarajevo. (2011): 21-55.
16 pesic¢ D. Cerovi¢.M. op. cit. (2013): 130-139.

17 Janji¢, Miroslav. op. cit. (2022): 96.

18 Marjanovi¢ S. Radivojev D. op. cit. (2016): 265-273.
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Posljedice nesrece bile su jedna smrtna (dijete na strainjem sjediStu Golfa) i dvije osobe s teskim tjelesnim
ozljedama, takoder iz Golfa. Vozac traktora je osudeniizdrzao je kaznu od 1,5 godina zatvora. Slucaj je nastavljen
zahtjevom za naknadu Stete koji su podnijeli osteceni roditelji iz Golfa. Nakon detaljne analize okolnosti u kojima
se dogodila ova prometna nesreéa povjerenstvo vjestaka nije naslo propuste na strani vozada traktora®® (Lipovac
K.i dr., 2018). Zanimljiva je analiza prometne nesrece u kojoj je putnicko motorno vozilo marke Golf tijekom
voznje naislo na djelomi¢no zaledenu povrsinu kolnika, zbog ¢ega je doslo do destabilizacije vozila koje je nakon
klizanja i okretanja palo u provaliju pored ceste Sto je uzrokovalo smrt vozaca Golfa i teske tjelesne ozljede dvaju
putnika iz Golfa?® (Pesi¢, D. Cerovié, M., 2013).

Prema zapisniku o oc¢evidu: “... Neposredno ispred mjesta nesreé¢e na pojedinim dijelovima kolnika se uocava
tanak sloj leda iako po kolniku nema snjeznih nanosa, dok je na samom mjestu nesrece u predmetnoj krivini
kolnik klizav zbog tankog sloja zaledenih kristala leda po povrsini kolnika i da pri samom kretanju po kolniku
dolazi do proklizavanja ...”%! (Ibid.).

Analizom materijalnih elemenata iz spisa doslo se do zakljuc¢ka da je glavni uzrok nastanka ove nesrece pojava
leda na kolniku, koja nije bila signalizirana ni obiljezena, kao ni pravodobno uklonjena, a koju voza¢ nije mogao
predvidjeti jer su ostali dijelovi kolnika bili bez leda?? (Ibid.). U tom smislu, a nakon detaljne analize svih ostalih
materijalnih elemenata iz spisa, definirano je i misljenje s prometnotehnickog stajalista: “...Analizom svih
okolnosti pod kojima je nastala ova nesrec¢a, misljenja smo da na strani poduzeca i/ili odgovorne osobe za
odrZavanje ove dionice ceste stoje propusti uzro¢no vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nesrece,
a kao posljedica neposipanja kolnika rizlom i/ili solju (...) Naime, poduzeée i/ili odgovorna osoba za odrZavanje
ove dionice ceste bili su duzni posuti kolnik rizlom i/ili solju i/ili odgovaraju¢om signalizacijom obavijestiti
sudionike u prometu na mogucnost pojave leda na kolniku ¢ime bi izbjegli stvaranje opasne situacije i nastanak
ove nesrece, prema nasem misljenju. U uvjetima koji su bili u vrijeme i na mjestu nesrece, misljenja smo da bi i
na strani OUP-a i/ili odgovorne osobe OUP-a nadleznog za ovu dionicu ceste takoder stajali propusti uzroéno
vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nesrece, a kao posljedica neobavjestavanja poduzeca i/ili
odgovorne osobe za odrzavanje ove dionice ceste o pojavi leda na kolniku i/ili kao posljedica neosiguravanja i
neobavjestavanja sudionika na pojavu leda na kolniku zbog Cega je nastala opasna situacija... Imajuci u vidu da
je ova prometna nesreda nastala kao izravna posljedica pogreske ceste (pojave zaledene povrsine kolnika),
propusti uzro¢no vezani za nastanak nesrece stoje na strani radne organizacije i odgovorne osobe iz radne
organizacije zaduZene za odrZavanje ceste.”? (lbid.).

U sljedeéem primjeru prometne nesrece vozilo Alfa Romeo 164 turbo tijekom voZznje naislo je na djelomi¢no
zaledenu povrsinu kolnika zbog ¢ega je doslo do destabilizacije vozila i njegova proklizavanja i udara u automate
za tocenje goriva na obliznjoj benzinskoj postaji. Prema podatcima iz Dnevnika rada Zimske sluzbe, prije nastanka
prometne nesrec¢e (na dan nesreée) pocela je padati ledena kisa zbog Cega je donesena odluka da se izvrsi
posipanje soli na cijeloj dionici ceste, ali zbog neodgovarajuceg i djelomi¢nog posipanja doslo je do pojave leda
na dijelu kolnika Sto je uzrokovalo nastanak ove prometne nesrece. Prema zapisniku o ocevidu, nesreca se
dogodila oko 6.30 sati, a dio ceste koji vodi do benzinske crpke je u vrijeme nastanka nesrece bio pod “ledom
debljine desetak centimetara”. Vazno je istaknuti da je, prema Dnevniku rada, “u 4 sata ujutro izvrSeno posipanje
cijele dionice”, a do nesreée je doslo u 6 sati i 30 minuta?* (Ibid.).

Analizom ¢injenica navedenih u zapisniku o ocevidu jasno je da je glavni uzrok nastanka ove nesreée pojava leda
na kolniku, koja nije bila signalizirana ni obiljezena, kao ni pravodobno uklonjena, a koju vozac nije mogao
predvidjeti jer su ostali dijelovi kolnika bili bez leda, pa je u tom smislu i definirano misljenje u vezi s propustom
za nastanak ove nesrece: “...Analizom svih okolnosti nastanka ove nesrece, misljenja smo da je ova nesreda
nastala kao posljedica postojanja leda na dijelu ceste do automata benzinske crpke pa na strani radne
organizacije i odgovorne osobe iz radne organizacije zaduZzene za odrZavanje ovog dijela ceste stoji propust
uzro€no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nesrece, prema nasem misljenju. Kolnik na ovom
dijelu ceste nije bio posut rizlom ili solju i/ili o¢i$¢en, kao ni obiljezen prometnim znakom (klizav kolnik) $to je
propust radne organizacije i odgovorne osobe iz radne organizacije za odrZavanje ovog dijela ceste uzrocno
vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nesrece, prema nasem misljenju. (...) Imajudi u vidu da je ova

19 Lipovac K, Vujani¢, M. Nesié, N. Obradovi¢, D. Uvidaj saobracdajnih nezgoda za javne tuZioce i saobracdajnu policiju, Priru¢nik. Pravosudna
akademija. Beograd. (2018): 51.

20 pesi¢, D. Cerovi¢, M. . cit. (2013): 130-139.

21 |bid.

2 |bid.

2 |bid.

% bid.
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prometna nesreca nastala kao izravna posljedica pogreske ceste (pojave zaledene povrsine kolnika), propusti
uzro¢no vezani za nastanak nesrece stoje na strani radne organizacije i odgovorne osobe iz radne organizacije
zaduZene za odriavanje ceste.”? (Ibid.). U trenutku kada se dogodila prometna nesreéa koja se analizira, na
nadvoznjaku je postojao led, dok je na dionici prije i poslije nadvozZnjaka kolnik bio suh. Nesrec¢a se dogodila tako
Sto je doslo do zanosenja prvog vozila, kombija, koji je presao na suprotni kolnicki trak i sudario se s BMW-om,
a nakon toga BMW sustize Mercedes pa Opel udara u Mercedes i na kraju Passat udara u Opel pri ¢emu Iveko,
dolazedi iz suprotnog smjera udara kombi, $to ukupno &ini $est vozila koja su sudjelovala u nesreci?® (Ibid.). lako
je u Dnevniku odrZzavanja bilo navedeno da je dionica na nadvoznjaku (vijaduktu) bila posuta odgovarajué¢im
sredstvom za odmrzavanje i sprje¢avanje smrzavanja kolnika, s prometnotehnickog stajaliSta nije bilo moguce
iskljuciti ni tu ¢injenicu, ali ni ¢injenicu da je kolnik bio zaleden. Naime, moguce je bilo da je kolnik bio posut duze
razdoblje prije nesrece, odnosno da posipanje nije izvrSeno ni pravodobno ni u dovoljnoj koli€ini. Analizom
fotodokumentacije jasno se uocava da je kolnik u vrijeme obavljanja oCevida pod ledom, a nesreca se dogodila
u 6 sati i 35 minuta, dok je ocevid zapocet u 7 sati i 40 minuta, Sto dodatno ukazuje na zakljucak da je kolnik u
vrijeme nesrece bio pokriven ledom?’ (Ibid.). Analizom materijalnih elemenata iz spisa do3lo se do zaklju¢ka da
je glavni uzrok nastanka ove nesrece pojava leda na dijelu kolnika preko vijadukta, koji nije bio propisno
signaliziran (obiljeZen), a ni pravodobno uklonjen, sto vozaci koji su sudjelovali u nesreci nisu mogli predvidjeti
jer su ostali dijelovi kolnika bili bez leda te je u tom smislu i definirano misljenje u vezi s propustom za nastanak
ove nesrece: ...Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova prometna nesreca, misljenja smo da je ova
nesreca nastala kao posljedica prelaska kombija na svoju lijevu polovinu kolnika. Prema nasem misljenju, razlog
prelaska kombija na lijevu polovinu kolnika bio je posljedica iznenadnog nailaska kombija na dionicu ceste
(vijadukt) s kolnikom prekrivenim ledom, a $to bi bio propust organizacije zaduZene za odrZavanje ove dionice
ceste i odgovorne osobe organizacije zaduzene za odrZavanje ove dionice ceste. Posebno napominjemo da je
ocevidnom dokumentacijom fiksirano da se prije i poslije vijadukta, na kojem se dogodila prometna nesreéa, ne
nalazi led na kolniku pa bi postojanje leda na kolniku vijadukta i nailazak vozila na zaledeni kolnik na vijaduktu,
prema nasem misljenju, stvorilo iznenadnu, neocekivanu i opasnu situaciju za vozace kombija, BMW-a,
Mercedesa, Opela, Passata i lveka. Organizacija zaduZena za odrZzavanje ove dionice ceste, prema nasem
misljenju, morala je osigurati takve uvjete prometa koji ne smiju prouzrokovati iznenadno nastalu opasnu
situaciju (izmedu ostalog i iznenadnu pojavu kolnika prekrivenim ledom), ¢ime bi, prema nasem misljenju, ova
nesreéa bila izbjegnuta. Naime, ¢ak i ako bi prema Gradevinskom dnevniku navodno bilo izvrSeno posipanje
kolnika za sprje€avanje stvaranja poledice, a kolnik i pored toga bio zaleden, odnosno klizav, §to je organizacija
za odrzavanje ove dionice ceste morala utvrditi, tada bi organizacija za odrzZavanje ove dionice ceste morala
sudionike o prometu obavijestiti odgovaraju¢om signalizacijom o nailasku na dionicu ceste gdje postoji zaleden
kolnik i ograniciti brzinu na najvise 20 km/h, prema nasem misljenju, a po potrebi, prema nasem misljenju,
trebalo je zatvoriti ovu dionicu ceste za promet dok se ne steknu uvjeti za siguran promet. Na strani vozaca
kombija, BMW-a, Mercedesa, Opela, Passata i lveka, prema naSem misljenju, nema propusta vezanih za ovu
nesrecu (...) Imajuci u vidu da je ova prometna nesreca nastala kao izravna posljedica pogreske ceste (pojave
zaledene povrsine kolnika), propusti uzrocno vezani za nastanak nesrece stoje na strani radne organizacije i
odgovorne osobe iz radne organizacije zaduZene za odrZavanje ceste?® (Ibid.). Suvremene su studije nadvladale
koncept “3E” prema kojem je dovoljno uvesti dobru edukaciju, projektiranje cesta te prinudu — provodenje
propisa, Sto ¢e jamditi sigurnost prometa. Istrazivaci pred sobom imaju kompleksan problem — kako uskladiti
odnose u sustavu ¢imbenika sigurnosti prometa “Covjek — vozilo — cesta — okolina”, osobito izmedu karakteristika
ceste i ponasanja vozaca. Naime, ¢imbenik Covjek, u djelovanju s ostalim ¢imbenicima, odgovoran je za nastanak
prometne nesreée u 93 % slucajeva te su upravo iz tog razloga brojna istraZivanja usmjerena k unaprjedivanju
tog Cimbenika. Uzimajuci prethodno u obzir, iako statisticki podatci ukazuju na dominaciju ljudskog ¢imbenika u
nastanku prometnih nesreca, u suvremenim istrazivanjima pomice se fokus na uzajamno djelovanje cestovnih
karakteristika i ljudskoga ¢imbenika. IstraZzivanja pokazuju da je uzajamno djelovanje ljudskog ¢imbenika i ceste
odgovorno za 30% nesre¢a na cestama. Dok statistika prikazuje da cestovne karakteristike gotovo uopce nisu
odgovorne za nastanak nesreca, analiza lokacija nesreéa pokazuje da se ljudske pogreske dogadaju na
odredenim lokacijama viSe nego na drugim. To osobito vaZi za ruralne ceste. lako na njima gine uvjerljivo najvedi
broj ljudi, opasnost koja “lezi” na njima je jasno podcijenjena od vozaca. To se uglavhom tumaci visokom
proporcijom uzroka nesreca kroz interakciju izmedu ceste i vozaca.

% |bid.
2 |bid.
27 1bid.
2 |bid.
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U konkretnom sluéaju optuZeni je proglasen krivim zbog kaznenog djela tesko djelo protiv sigurnosti javnog
prometa iz ¢lanka 320 stavka 2 u vezi s ¢lankom 316 stavkom 1 KZ-a FBiH, koje ima blanketnu dispoziciju, Sto
dalje znaci da njegova radnja (radnja kaznenoga djela) proizlazi iz zabrana i uputa danih u odgovaraju¢im
prometnim propisima. To jasno ukazuje na zavisnost blanketne dispozicije kaznenog djela i materijalnopravnog
propisa koji je eventualno povrijeden. Dosljedno tome, uvijek je potrebno da su u obrazloZenju presude, pored
Cinjenica i okolnosti koje predstavljaju obiljeZja kaznenog djela za koje je optuZeni oglasen, krivim ukaze i na
povrjedu odgovarajucih prometnih propisa. Kako se to vidi iz obrazloZenja pobijane presude, niZzestupanjski sud
tako nije postupio pa je ostalo nejasno u ¢emu se sastoji radnja pocinjenja predmetnoga kaznenog djela,
odnosno koji su prometni propisi povrijedeni u dinamici nastanka te prometne nesrece, u kojoj su smrtno
nastradale dvije osobe. Istina, u izreci i obrazloZzenju pobijane presude prvostupanjski sud ukazuje da je optuzeni
u vrijeme pocinjenja kaznenog djela upravljao vozilom s koncentracijom alkohola u krvi od 2,94 promila i da je
time, kako se to navodi, ,grubo” prekrsio odredbu ¢lanka 183 Zakona o sigurnosti prometa na cestama, zbog
Cega je ocigledno bio nesposoban za sigurnu voZnju. Medutim, po ocjeni suda, krSenje naprijed navedene
zakonske odredbe i oCigledna nesposobnost za sigurnu voznju, same po sebi ne mogu uspostaviti izravnu
uzrocnu vezu s posljedicom tog kaznenog djela, kako to pogreSno smatra nizestupanjski sud u obrazloZenju
pobijane presude. Zapravo, kod takvih se kaznenih djela radi o tome da optuZena osoba s reduciranom
sposobnoséu za sigurnu voznju mora u dinamici nastanka prometne nesrece uciniti daljnji propust u voznji
krSenjem nekog prometnog propisa u kojem se s jedne strane manifestira ocigledna nesposobnost za sigurnu
voZnju, a s druge strane neposredno dovodi do prometne nesrece. Kako u smislu prednjih navoda prvostupanjski
sud nije tako postupio, odnosno u obrazloZenju pobijane presude nije naveo i konkretizirao materijalnopravni
propis od kojeg zavisi postojanje toga kaznenog djela s blanketnom dispozicijom, ucinio je bitnu povrjedu
odredaba kaznenog postupka iz ¢lanka 358 stavka 1 tocke 11 ZKP-a, jer takva presuda nema razloga kojima se
vodio niZestupanjski sud prilikom rje$avanja pravnih pitanja.” (/z Odluke Vrhovnoga suda FBiH, KZ-409/03 od 8.
travnja 2004.)

2.2. Prepreke pored ceste

Cesta je vrlo kompleksan elemenat sastavljen iz velikoga broja podelemenata. Pored ceste nalazi se veliki broj
razli¢itih tehnickih instalacija koje sluze za odrZavanje i normalno odvijanje prometa, kao i za razne reklame, te
dijelovi vegetacije (stabla drveca, Siblje i sl.). Svi elementi koji se nalaze pored ceste moraju se odrZavati, uski
pojas uz samu cestu mora se pokositi, a raslinje ukloniti i sl. Medutim, svjedoci smo razlicitih pojava na cestama
— da su mnogi nedopusteni elementi suvise blizu kolnika na kojem se odvija promet i upravo oni ugrozavaju
sigurnost prometa. Iz tog je razloga potrebno istaknuti poprecni, kao i slobodni i prometni profil ceste, koji
detaljno opisuje Sto se smije nalaziti u neposrednoj blizini ceste, kao i tehnicke karakteristike svih instalacija koje
ulaze u prometni i slobodni profil.

Ograde za usmjeravanje pjesaka k pjesackim prijelazima utjecu na to da pjesaci kolnik prelaze na predvidenome
mjestu, odnosno pjesackom prijelazu, a ne u zoni od 20 do 30 metara ispred ili iza pjeSackog prijelaza. Takoder,
mogu se koristiti za usmjeravanje pjesaka licem prema nadolaze¢em toku vozila.Pored ceste Cesto se nalaze
razli¢ite prepreke (stablo drveta, betonski i drugi stupovi, ¢vrsti objekti, vegetacija i sl.) koje utjecu i na aktivnu i
na pasivnu sigurnost prometa. Ako prepreke ometaju preglednost, one mogu doprinijeti nastanku prometne
nesrece. Ako zamaraju vozaca i ometaju mu pozornost, mogu povedati rizik nastanka nesrece.

S druge strane, prepreke utjecu i na pasivnu sigurnost prometa. Ako su u pitanju sljedece vrste prepreka: stabla
drveca, stupovi, zidani objekti i sl., pri silasku s ceste vozila vrlo ¢esto udaraju u te prepreke. Time se povecava
teZina posljedica prometnih nesreca. Primjera radi, svaka Cetvrta nesrec¢a u Svedskoj predstavlja udar u
prepreku?® (Lipovac, K., 2008). Stoga je bitno posebnu pozornost posvetiti preprekama koje se nalaze pored
ceste i predstavljaju bocne smetnje za odvijanje prometa. Osim toga Sto predstavljaju boc¢ne smetnje i utjecu na
sigurnost prometa, bo¢ne smetnje utjecu i na smanjenje kapaciteta prometnoga traka koji se nalazi pored boc¢ne
smetnje. U planinskim su predjelima prepreke najcesc¢e elementi tla, bocne strane usjeka, stijena iznad ceste i
slicno, s kojih se mozZe odroniti kamenje i slican materijal.. Vozaci su vrlo ¢esto zbog nepravilnosti prometne
signalizacije dovedeni u zabludu, Sto za posljedicu moze imati stvaranje opasne situacije i nastanak prometne
nesrece. Treba naglasiti da, ako bi do prometne nesre¢e doslo zbog zablude sudionika u prometu glede
neispravne prometne signalizacije (npr. nepravilno postavljen ili neodgovaraju¢i prometni znak), tada bi
odgovornost za nastanak nesrece bila na odgovornoj osobi i organizaciji zaduzenoj za postavljanje i odrzavanje

2 Lipovac, K. Bezbednost saobracaja, Beograd: Javno preduzece Sluzbeni list SRJ. (2008):133.

Prva medunarodna naucna konferencija BUM 2024 | 91



PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

prometne signalizacije3® (Vujani¢ M. i dr., 2010). Iz svega predoenog moZe se zakljuéiti da prepreke pored ceste
mogu ozbiljno ugroziti sigurnost prometa i odvijanje prometa na odredenoj dionici. Osobitu pozornost treba
obratiti na one prepreke koje ozbiljno ugrozavaju aktivnu sigurnost prometa, a takoder istodobno i pasivnu,
odnosno ako dode do prometne nesrece, ne mogu smanjiti nastale posljedice. Takva se situacija ubuduée mora
promijeniti, treba se viSe racuna povesti o pasivnoj sigurnosti i cestama koje aktivno sudjeluju u aktivnoj i
pasivnoj sigurnosti®! (Marjanovi¢, S.i Radivojev D., 2016).

Povjerenstvo vjestaka Instituta Prometnog fakulteta, dalo je misljenje o propustima sudionika prometne
nesrece: “...Analizom svih elemenata iz dostavljene dokumentacije nalazimo da se prometnotehnickim
vjeStaCenjem ne moze potvrditi da je neposredno prije nesrece brzina Mercedesa bila veéa od grani¢ne i sigurne
brzine za prolazak kroz krivinu, odnosno do destabilizacije Mercedesa i nastanka ove nesreée nije moralo dodi
kao posljedica brzine kojom se neposredno prije nesreée kretao Mercedes, prema naSem misljenju. Ako bi do
destabilizacije Mercedesa doslo kao posljedica reagiranja voza¢a Mercedesa na opasnu situaciju stvorenu od NN
vozila, a $to se prometnotehnickim vjestacenjem ne moze ni iskljuciti ni potvrditi, tada bi ova prometna nesreca
nastala kao posljedica propusta vozaca NN vozila, prema nasem misljenju. Ako u vrijeme nastanka nesrece,
stanje postavljene zastitne metalne ograde nije odgovaralo predvidenim standardima (a kako se to navodi u
Zapisniku o glavnom pretresu K-128/06 od 21. 12. 2006), tada bi i na strani odgovornog osobe i nadlezne radne
organizacije za postavljanje zastitne metalne ograde i odrzavanje dionice na kojoj se dogodila nesreca stajao
propust vezan za nastanak posljedica ove nesreée, prema nasem misljenju. Na strani vozaca Mercedesa nismo
nasli propuste vezane za nastanak ove nesrece...”3%;33 (Vujanié, M. i Ivani$evi¢, T., 2015); (Markovi¢ N. i dr.,
(2015).

2.3. Poprecni profil ceste

Poprecni profil tehnicki je prikaz ceste pod pravim kutom u odnosu na os ceste. U najsSirem smislu to je tijelo
ceste prikazano u popre¢nom presjeku zajedno sa svim prateé¢im objektima i uredenjima. Odreduje se na temelju
programskih polazista i uvjeta za odredeni funkcionalni tip ceste prilikom prolaska kroz razli¢ito iskoristene
prostore (land-use). U odnosu na iskoristenost prostora kroz koji prolazi cesta, razlikuje se:

— gradsko podrucje (gusta izgradenost),

— prigradsko podrucje (prorijedena izgradnja, pojedinacne zgrade, objekti za proizvodnu djelatnost i sl.)

i
— ruralno podrucje (pretezno neizgraden prostor, Suma, poljoprivredno tlo, parkovii sl.).

Poprecni se profil za razliCite faze projekta prilikom izgradnje ceste u zavisnosti od tehnicke namjene sadrzajno
i graficki izraduje kao:

— geometrijski poprecni profil (GPP),

— normalni poprecni profil (NPP) i

— karakteristi¢ni poprecni profil (KPP).

Geometrijski poprecni profil (GPP) prikaz je poprecnoga profila koji je namijenjen planiranju i pocetnim koracima
u projektiranju. U njemu su prikazane vrste, broj i raspored prometnih i funkcionalnih trakova na cesti, kao i
njihove dimenzije. U toj se fazi posebno odreduju i sastav i dimenzije funkcionalnih trakova na mostovima i
vijaduktima te podvoZnjacima, galerijama i tunelima. GPP se odreduje na temelju funkcije ceste u cestovnoj
mrezi, programskih uvjeta i topografskih karakteristika terena. Normalni poprec¢ni profil (NPP) prikaz je
poprecnoga profila koji predstavlja tipicno rjeSenje kod standardnih prirodnih i stvarnih prometnih uvjeta,
prilikom ¢ega se uzima u obzir ¢uvanje i zastita Zivotne okoline. Obuhvaca fizicku strukturu profila definiranu u
geometrijskome poprecnom profilu, konstruktivna rjeSenja svih elemenata u profilu, relativne visinske odnose
elemenata u odnosu na poloZaj nivelete, prometne i gradevinske opreme, kao i tipske konstruktivne detalje
donje i gornje konstrukcije3* (Javno poduzece Putevi Srbije, 2012.).

30 Vujani¢ M, Lipovac, K. Anti¢, B. Priru¢nik sa najznacajnijim novinama i izmenama Zakona o bezbednosti saobraéaja, Beograd: Saobradajni
fakultet. (2010).

31 Marjanovi¢, S.i Radivojev D.. op. cit. (2016): 265-273.

32 Vujanié¢, M. i IvaniSevi¢, T. op. cit. (2015): 161-167.

33 Markovi¢, N., Pesi¢, D. Selmi¢, M. Macura. D.. op. cit. (2015): 267-276.

34 Javno poduzede Putevi Srbije, 2012.
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2.4. Meteoroloski uvjeti

Dopunskim ¢imbenikom sigurnosti na cesti ukljucuju sljedeée elemente:
— atmosferski uvjet,
— necist kolnik (trag ulja, odron i sl.) — “incidentni ¢imbenik”,
— pojava divljaciisl.,
— sredstva za upravljanje prometom,
— zakoni i propisi — “Cimbenik promet na cesti” i
— kontrola prometa.

Atmosferski uvjeti koji nepovoljno djeluju na sigurnost prometa mogu se svrstati u dvije skupine :
— atmosferski utjecaji koji djeluju izravno na vozilo kao ¢imbenik sigurnosti: prva kisa, kisa, vjetar,
poledica, snijegi magla i
— atmosferski utjecaji koji djeluju izravno na ¢ovjeka kao ¢imbenika sigurnosti: sunce i atmosferski tlak.

S obzirom na to da se u ovom radu analizira utjecaj vozila (aktivnih elemenata) na sigurnost cestovnoga prometa
pobliZe su objasnjeni atmosferski uvjeti iz prve skupine. Kisa kao atmosferski utjecaj donosi niz opasnosti i Cesto
je uzrok nesrec¢a zbog sljedecih razloga: smanjeno prianjanje pneumatika uz podlogu, smanjena vidljivost,
moguénost otkazivanja kocnica i moguénost pojave aquaplaninga (odnosno skijanja vozila na sloju vode).
Smanjeno se prianjanje osobito osjeéa kod zaustavnog puta koji postaje znatno duzi zbog smanjenja koeficijenta
trenja kod vlaznoga kolni¢kog zastora u odnosu na suhi kolni¢ki zastor i do 25%. Prilikom padanja kiSe smanjuje
se vidljivost i po dnevnoj, a osobito po no¢noj voznji. Problem smanjene vidljivosti nastaje zbog prskanja vode
po vjetrobranskom staklu koje ovisi o intenzitetu kise, prskanja drugih vozila, najéesée pri mimoilazenju, te zbog
zamagljivanja stakla zbog razlike temperature unutar vozila i vanjske temperature. Osiguranje dobre vidljivosti
u tim uvjetima osigurava se uredajima za pranje i brisanje vjetrobrana te uredajima za provjetravanje i
klimatizaciju unutrasnjosti vozila koji sprje€avaju zamagljivanje stakala.

Poledica je narocito opasna glede sigurnog odvijanja prometa kod prvoga susreta s njom. Nepovoljno utjece jer
se smanjuje koeficijent prijanjanja izmedu pneumatika i kolnickog zastora. Snijeg, posebice ako je ugazen na
kolnickoj povrsini, izaziva okomito osciliranje vozila, $to izaziva oscilacije sile trenja i izravno utjece na produljenje
zaustavnog puta. Opcenito je prisutno smanjeno trenje izmedu pneumatika i ceste prekrivene snijegom Sto se
osjeca i kod pokretanja vozila s mjesta. Klizanje pogonskih kotaca izbjegava se uporabom zimske opreme te
pravilnim pokretanjem vozila u odgovarajuéem stupnju prijenosa. Snijeg jednako tako utjeCe na oteZavanje
vidljivosti iz vozila. Odbijanjem svjetala vozila od bijele povrSine snijega dolazi do zasljepljivanja i umaranja
vozaca. Voznja po shijegu stavlja veliko opterecenje na rad uredaja za brisanje vjetrobrana te je moguce
nagomilavanje snijega i njegovo zamrzavanje izmedu blatobrana i pneumatika Sto izaziva blokiranje kotaca i
otezava upravljanje vozilom.

Magla je zbog smanjene vidljivosti jedan od najcescih uzrocnika koji izaziva prometne nesrece. Nerijetko dolazi
i do smanjenog prianjanja zbog atmosferske vlage. U slucajevima iznenadne pojave leda ili snijega na kolniku,
propust uzro¢no vezan za nastanak nesrece bio bi na osobi (odgovornoj) i organizaciji zaduzenoj za odrzavanje
upravo te dionice ceste. Najzanimljivije je da u prethodno opisanim okolnostima na strani vozaca, prema pravilu,
ne bi bilo propusta uzrocno vezanih za prometnu nesrecu. Medutim, i na njegovoj bi strani trebalo traziti
propuste, koji bi eventualno mogli biti u vezi s mogucénoscu izbjegavanja nesrece, tako $to bi se ona izracunala.
Vozac bi u specifi¢nim sluc¢ajevima, koji su prema pravilu iznimno rijetki, mogao imati i propust ako je upravljao
vozilom brzinom ve¢om od brzine kojom bi mogao izbjeci nesreéu, odnosno od brzine ogranic¢enja na tom dijelu
ceste.

3. ZAKUUCAK

Sud propustanjem duznosti ocjene svakoga dokaza pojedinacno i njihova dovodenja u medusobnu vezu, kao i
propustanjem ocjene nalaza i misljenja vjeStaka prometne struke u pogledu ispunjavanja kriterija potpunosti
vjeStacenja i obveznosti ekspertiznoga istraZivanja u odnosu na uzroke prometne nesrece, Cini povrjede prava
na pravedno sudenje, i to prava na obrazloZenu sudsku odluku, povrjedu nacela in dubio pro reo te dolazi do
apsolutno bitne povrjede kaznenoga postupka — nedostatak razloga o odlu¢nim cinjenicama. Posljedica takva
postupanja suda ogleda se u povrjedi prava sudionika u prometnoj nesredi, kao i u neutemeljenoj zastiti pravne
osobe kao upravitelja cesta.
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VjeStak prometne struke koji napravi nalaz i miSljenje na temelju vremensko-prostorne analize prometne
nesrece koja ne sadrzi sve potencijalne uzroke prometne nesrece, postupa suprotno nacelima potpunosti i
obveznosti ekspertiznoga istrazivanja.

TuZitelj koji u fazi provodenja istrage propusti vjeStaku prometne struke precizirati naredbu za vjeStaenje u
pogledu analize svih potencijalnih uzroka prometne nesrece te ne obavi nadzor nad radom ovlastenih sluzbenih
osoba tijekom obavljanja ocevida prometne nesrece, dovodi do kasnijih negativnih posljedica u kaznenome
postupku glede potpunosti vjestacenja i povrjede prava. Ukoliko branitelj propusti tijekom faze glavnoga
pretresa na kvalitetan nacin unakrsno ispitati vjeStaka prometne struke te utvrditi Cinjenice je li nalaz i misljenje
nacinio u skladu sa svim nacelima vjeStacenja, dolazi do povrjede prava branjenika. Nepravilnim postupanjem
tijekom obavljanja oCevida prometne nesrec¢e ovlastene sluzbene osobe uzrokuju veliki broj negativnih
posljedica u predmetima ugrozavanja javnoga prometa.
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E®EKAT CUAPA Y CAOBPARAJY
ANCHOR EFFECT IN TRAFFIC

Munuja Pagosuh, Munau Unuh, Mapko lNoauh, NlopaH bowrak
AeeHyuja 3a 6e3bjedHocm caobpahaja Penybnuke Cpricke, 3maj JosuHa 18, 78 000 barsa Jlyka, bocHa u
XepuezosuHa, m.radovic@absrs.org, m.ilic@absrs.org, m.golic@absrs.org, g.bosnjak@absrs.org

Pesume: EdekaT cnmapa, KOTHUTMBHA NPUCTPACHOCT Y KOjOj jegHa MHPopmMaLmja uam nogatak uma npesBesivku
YyTULAj Ha AOHOLWeHe 0ANyKa, MOXKe MMATKU 3HavajaH yTMLuaj Ha npoujeHy 6p3vHe Bo3una y caobpahajy. OBaj
paj UCTpaxyje Kako edekaT cuapa moxKe yTMLATU Ha nepuenunjy 6p3mHe, ¢ PoKkycom Ha pasnnuute Tunose
6p3nHomjepa. Kpo3s npernes penesaHTHe AMTepaType U aHaIM3y eMNUPKUjCKMX NoJaTaKa, NOKa3yje ce Aa BO3auun
YyecTo mory 6UTH CKIoHM Aa ce "3akaye" 3a orpaHunyera 6p3uHe Koja cy NoCTaB/beHa NyTeM 3HAKOBa UK APYTrnxX
pedepeHTHMX TayaKa, YaK U Kaja Ccy yC/I0BM NMyTa TakBM Aa 61 cnopuja BoxKrba buna 6e3bjeaHuja. Ocum Tora,
UCTPaKyje ce KaKo pas/iMymMTi TMNoBWM Bp3nHOMjepa Mory AOAATHO yTULATM Ha edeKaT cuapa v nepuenumjy
6p3nHe. Kpo3 6osbe pasymujeBatbe 0BOr peHOMEHa, BO3auM U OCTanM yyecHuuM y caobpahajy mory 6uTh
CBjeCHMjM CBOjUX TeHAEHUM]a Ka edeKTy cuapa 1 npesy3eTn mjepe Kako 61 cmarbuam pusmke y caobpahajy. Lnsmb
paja jecte yTBpAMTU pasnuke uamehy npoujeHa 6p3vHe Kaga cy y nNuTary KaacuyHu 6p3uHomjepu ca
yno3soperem 0 npekopayery 6p3nHe n HOBM BP3MHOMjepH ca KOTBOM [03BO/beHE 6p3unHe.

KmbyuHe peun: 6p3nHa, edekat cugpa, bpsmHomjep.

Abstract: The anchor effect, a cognitive bias in which a single piece of information or data has too much influence
on decision-making, can have a significant impact on the estimation of vehicle speed in traffic. This paper
investigates how the anchor effect can affect the perception of speed, focusing on different types of
speedometers. Through a review of relevant literature and analysis of empirical data, it is shown that drivers
can often be inclined to "hook" on speed limits set by signs or other reference points, even when road conditions
are such that driving slower would be safer. In addition, it is investigated how different types of speedometers
can further influence the anchor effect and the perception of speed. Through a better understanding of this
phenomenon, drivers and other road users can be more aware of their tendencies towards the anchor effect
and take measures to reduce traffic risks. The aim of the work is to determine the differences between speed
estimates when it comes to classic speedometers with a speed limit warning and new speedometers with a
speed limit anchor.

Keywords: speed, anchor effect, speedometer

1. yBOA

EbekaT cuapa ornesa ce y TomMe ga y MHOMMM cuTyalujama MpoLjeHe BPWMMO TaKo WTo Kpehemo of
WHUUMjaNHe BpUjeAHOCTU KOjy, MOTOM, NpunarohaBamo Kako O6MCMO [OWAM A0 KOHayHe npoujeHe. Ta
WMHUUMjaNHA BPUjeLHOCT MoKe bUTM noHyheHa 1y camoj dopmynaumju npobnema, unm moxe ga byae pesyntat
npoueca npoujerwmBara. Koju rog Oa je of oBUX C/yyajeBa y NuTakby, NpunarohaBarba Koja M3BPLUMMO Cy
06MYHO HefOBOJ/bHA, Te KOHayaH pe3ynTaT 3aBUCM M O WMHMULMjaNHe MOMa3He TauyKe, Koja pe3ynTaT YuMHu
npuctpacHum npubankasajyhu ra nonasHoj spujeaHoctn (Tversky & Kahneman, 1974). Y npoujeHama 6p3uHe,
WHUUMjaNHA BPUjeaHOCT je BpujeAHOCT Bp3nHe KpeTakba KOjy BO3a4y y3uma y 063Mp Kao NosasHy Tauky npwu
npoujeHn notpebe 3a nosehatem, MU cMatberbem Bp3unHe. To, Ha Npumjep, MoxKe BUTK orpaHuyerse 6p3nHe
KpeTakba Ha 4aToj AMOHWUM, UAK NpoLljerbeHa 6p3nHa 3a Kojy Bo3ay cmaTpa Aa My je noTpebHa Aa 6u cturao Ha
UMb Y KesbeHo Bpujeme. MpeTnocTaBka je Aa edekat cuapa ajenyje n npuUaMKom npoujeHe 6p3nHe BOXKHbe
Kojom ce Tpeba KpeTtatu, Tj. ga je moryhe yTMuatM Ha 6p3nHy BOXHe TUMe wWTo he ce Bo3auMma, Kao
MHbOpMaLMje 0 MHULMjaNHO] BP3UHU, NOHYANTU KesbeHy BP3nNHY KpeTarba, Uam 6p3nHy 3a Kojy ce NpeTnocTasm
Aa he f0BeCTM [0 KpeTara Ke/beHoM 6p3nHOM (Tj. BP3MHOM MCNOA, OrpaHUYerba), Kako BU HUX0BA NpoLjeHa
6una npunaroheHnja nctoj. Kako Bosaum nHoopmaumje o 6p3nHM AobKnjajy Ha Bp3MHOMjepy UHCTPYMEHTa/HE
Tabne aytomobuna, rnaBHa UCTPaXkMBakba Y OBOM CMjepy yCMjepeHa cy Ha peausajH 6p3vHomjepa. JeaHo oa
MPBUX UCTPAXKMBakba Y KOME Cy UCTPaXKMBauM UcnUTUBanmn edekaT cnapa Ha bp3mHomjepy jecte UCTparkmBatbe
Kymapa u Knma (Kumar & Kim, 2005). OHM cy Ha cumynaTopy AM3ajHUPanM ANHAMUYKKM Bp3vHOmjep (eHr.
dynamic speedometer), Koju nopea TpeHyTHe Hp3MHE KpeTarba MOKasyje M TPEHYTHO orpaHuuyerbe bp3uHe.
Pe3yntatv oBOr MCTpa)kMBarba MNOKasaAu Cy Aa NpOMjeHa Au3ajHa 6p3nHOMjepa, y CMUCAY WMHAMKauuje
TPEHYTHOr OrpaHuyerba 6p3MHE Ha AMOHMUM NyTa Ha Kojoj ce BO3ay Kpehe, Kao WHTerpasHor gujena
BM3yanusaumje Ha 6p3mHomjepy, moxke BUTK edekTnBaH NpuUcTyn y obecxpabpuBarby BO3aya y NpeKkopayery
6p3uHe. [lpyra BpcTa AMHAMUYKOr Bp3MHOMjepa, Ynja ce AMHAMMKa oAparkaBasa y TOMe Aa je BeAnynmHa GoHTa
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KOjoM je mpuKasaHa TpeHyTHa 6p3uHa Beha of BennMunHe GOHTA KOjOM Cy MpMKasaHW Npeoctanu noauoum
6p3uHe je, Takohe, MoKasana MNOTEHUMjan, Y CMUCAY NO3UTUBHOI yTULAja Ha OpP3WHYy BOXHE, Kao U Ha
CcybjeKTMBHO WMCKYCTBO Bo3auya y BoOXkM (Kaufmann & Riener, 2018; Manna et al, 2015). Y oBom cayuyajy,
cuapo/KoTea je TpeHyTHa 6p3nHa Koja je yousbMBMja 04, OCTaNMX MOAMOKA Ha Bp3vHOMjepy. Jow Heke oA
moanduKaLmja Koje cy nokasane MoryhHOCT Kopekumje 6p3uvHe BOXHe jecy ynoTpeba MHBepTOBaHOr
6p3nHomjepa (eHr. inverted speedometer, Eriksson et al, 2013; Navon & Kasten, 2015), Te ynotpeba aoaaTtHor
6p3nHOMjepa Koju ymjecto bp3mnHe Boxrbe (km/h) nokasyje Temno BoKHe, 04HOCHO Bpujeme Koje je notpebHo
Aa ce npehe ogpeheHa ayxuHa nyta (Hnp. 5/km) (Peer & Gamliel, 2013) Y Hawem ncTparkmBarby, onpeaunjenunm
CMO ce Aa ynopegumo Aa N1 AMHAMUYKM Bp3nMHOMjep ca TPeHYTHUM orpaHuyerbem 6p3vHe, Kao KOTBOM,
MWjeHba Y NOXKE/bHOM CMjepy NoHallake BO3a4a, Kaga je pujed o 6p3nHu Boxkke. KoTBa je MHAYKOBaHa Ha ABa
HauMHa: (a) Kao ynosopetbe, Koje noapasymunjesa LpeeHom 60jom 03Ha4YeHO Nosbe u3mehy Ao3BoO/beHE BpP3nHe
1 Bp3nHe KpeTakba Ha KnacM4yHOM 6p3nHoMjepy (bp3rMHOMjepy YMja je noYeTHa BPUjeAHOCT Hy/a, a NoC/besHba
BpPUjeaHOCT MakcumanHo moryha 6psunHa aytomo6buna) n (6) xopmMsoHTasHOM Bp3nHomjepy, Koju Hema 0 km/h
Kao noyeTHy 6p3nHy, Beh ce noyeTHa BpMjegHOCT MMjerba Y 3aBUCHOCTU Of, Ha l03BO/bEHE MaKCMManHe bp3uHa
Ha ogpeheHom aujeny caobpahajHuue.

2. METOA

McnuTaHnumMma cy npuKasaHe CanKe pasandnTux Tunosa 6psnHomjepa: (a) KnacmuHm 6psmHomjep, (6) KnacuuHm
bp3nHOMjep ca ynosopaBajyhnm nosbem Koje 03HayaBa NpeKopayere [03BO/beHe H6p3uHe, Te (B) HOBU TN
6p3nMHOMjepa, Koju, KAo MOYETHY TayKy KOPUCTU [03BOJ/bEHY OP3MHY Ha TOj AMOHULM. Y €eKCNepuMEeHTY,
[03Bo/beHe B6p3unHe cy morsie 6mutm 60 km/h 1 100 km/h. Ykpwrarbemose asnje sapujabne, gobuja ce wecr
3afaTtaka. CBAKOM UCMUTAHUKY je, CydyajHUM M360opoM, MPMKa3aH camo jeaaH 3agaTtak. Mcnutanuum cy Tpebanum
03 3aMMUCNe Aa KaCHe Ha BarKaH CaCTaHakK 3a nocao, a unpea wux je jow 20 Knnometapa nyTa. Ha nyTy noctoju
orpaHuyetrbe 6p3nHe M HeMa BesIMKe ry»Be. HakoH WwTo cy norneaanu Ha 6p3mHomjep, Aa 61 NpoBjepuan Kojom
6p3vHoM BO3e (Bbp3vHOMjepu cy yBMjeK MoKasusanu ga Bo3e 15 km/h suwe on ao3so/beHe 6p3uHe),
McnUTaHuum cy Tpebanu pa oprosope Kojom he 6p3MHOM y MpOCjeKy, HAacTaBUTM [a BO3e A0 KesbeHe
AectuHauuje. MpoujeHy 6p3nHe Kojom 61 BO3WAM NPEOCTanu AM0 NyTa UCAUTAHULM CY, Y KUJIOMETPMMA Ha caT
(km/h), 6pojuaHo yHocuan y nosbe 3a ogrosope. MpoujeHy 3a CBakM of 3agaTaka gano je uamehy 213 n 239
UCNUTaHWKA. 3a BapujaHTe OBOr 3a4aTKa, Y 3aBMCHOCTM 0, MaKCMMaJIHO A03BO/beHe 6p3nHe y 3aaaTKy (60 1 100
km/h) uspauyHate cy npocjeuHe Bpuje4HOCTU NpoLMjerbeHnX Bp3nHa Kojom 61 MCNUTAHULM BO3UAK NpeocTany
AvoHuuy nyTa. Ocum Tora, ypaheHa je aHanusa y Kojoj cy, ocum Trna 6p3mHomjepa, Kao NPeAUKTOPU KopULITEHE
u csbenehe Bapujabne: (a) non, (6) Bo3a4Ko MCKYCTBO, (B) y4eCcTanocT ynpas/batba BO3UIOM Y NOC/beAHbUX LIECT
mjeceum, (r) nowToBarbe oOrpaHuyerba 6p3MHE NPUAMKOM BOXKHe, Te (4) OArOBOPHOCT 33 M3asuBakbe
caobpahajHe Hecpehe.
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3. PE3Y/ITATU

Egpekam cudpa Kada je oepaHuyerse 6p3uHe 60 km/h.

Y Tabenama 1. 1 2. gatv cy nojauu AobujeHW Ha OCHOBY aHanM3e edpeKaTa TMna Bp3vHOMjepa U OCTanux
NPeanKTOPCKUX Bapijaban Ha npoujeHy 6p3nHe Ha NPeocTanoj AMOHWLM NyTa, Npu orpaHudery og 60 km/h.

Tabena 1. lpocjeyHa bp3uHa Ha npeocmanom oujeay nyma (20km) y 3asucHocmu 00 murna 6p3uHomjepa u 02paHu4Yerba

6p3uHe Ha 60 km/h.
KnacuuyHu 6p3nHomjep

WU
\\\\\\\ I ///////
O 70 | 80 90 %,

o\ 60 100 7
S50 10 ~
N ~~
>~ 40 k /h 1207 -

=30 1307 —
—20 140 —
—-10 150~
a0 007980 NS

KnacuuHn 6p3nMHOMjep ca  yno3operem
npekopayemwy bp3nHe

\\\\\\\lllH//,//

\ /
\\\\\ 70|80 90 /77, 5
N 60 100 7
S50 10~

S kin/h e
~30 1307 —
—20 140 —
—_10 150 =

= U0T980 1S

HoBu 6p3nHOMjep ca KOTBOM A03BO/beHE Bp3nHe

60

70

M= 73.40 km/h
SD =14.88
Min= 50 km/h

Max= 120 km/h
N=213

M= 75.40 km/h
SD =16.21
Min= 50 km/h
Max= 140 km/h
N=239

M= 70.59 km/h
SD=9.81

Min= 50 km/h
Max= 110 km/h
N=233
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YTBpheH je rnaBHM edeKaT BO3auKOr MCKYCTBA, Te 3ajegHUYKM edekaT nona v Tuna bp3mMHOmjepa, Kao u
NnoLITOBakba OrpaHuyera 6p3unHe M TMna 6psnHomjepa (Tabena 2). YseTe 3ajeHO, NpeaMKTOPCKe Bapujabne
objawr-aBajy oKo 24% BapujaHce 0AroBopa UCNUTaAHUKA.

Ta6ena 2. AHanu3a egpekama npedukmMopcKux sapujabau Ha npoyjeHy 6p3uHe npu oepaHuyetrby 00 60 km/h, y 3asucHocmu
00 muna 6p3uHomjepa.

SS df 5 p
Tun 6p3nHomjepa 12532 2 42192 0015
Mon 106 1 00712  0.790
BO3au4ko UCKYCTBO 17370 3 38985  0.009
Yyecranoct ynpassbatba M. BO3U/IOM 5608 4 09440 0438
OaroBoOpHOCT 3a cacbpahajHy Hecpehy 3658 1 24631 0117
[MowToBare orpaHnyerba bpsnHe 207530 3 465784 < .001
Tun 6p3nHomjepa * Mon 9458 2 3.1840  0.042

Tnn 6p3avHomjepa *k [owToBarbe orpaHnyerba

= 22646 6 2.5414 0.019
bp3unHe

s — KEHCKK
<=0 MYLIKK

77.50

75.00

72.50

M (km/h)

70.007

67.504

Knacu4yHu KnacuyHn Ca KOTOBOM
ca ynosoperem

Cnuka 1. Uimepakyuja muna 6p3uHomjepa u rnosa y npoujeHu 6p3uHe Ha Npeocmaroj OUHoOuuU rnyma,
Kada je makcumanHa 0o3sosbeHa 6pusHa 60 km/h. Ha cauyu je npukazax 95% Cl cmaHdapdHe epewke.

MehyTum, oBe pasnuKke HUCY UCTe KoA MyLlakapaua 1 xeHa. Koa mylwKkapaua, Ha oa/yKy o 6p3uHu Kojom he
BO3UTW NPeEOCTanu AMO NyTa, He yThie Tmn 6p3mHomjepa (camka 1). C apyre cTpaHe, BUA/bMBO je A3 HOBM TUN
6p3nHOMjepa, ca MaKCUMaHO ,03BO/bEHOM BP3MHOM Kao KOTBOM, MMa 3HaYajHOr edeKTa Kog, EHCKMX BO3aYa.
Kaga je y nuTarby nowTtoBarbe Bp3nHe, MOXe ce NPUMjeTUTM da HOBM TuMN Bp3nMHOMjepa ca MaKCMMaaHO
[,03B0/beHOM 6P3MHOM Kao KOTBOMM, MMa edeKTa CaMo Ko, OHUX KOju y npocjeKy Bose suiie oa 20 km/h (Caunka
2). PaznuKka namehy 6p3nHe y ciydajy KnacudHor 6p3MHomjepa 1 HOBOT, Ca MaKCMMaaHOM 6P3MHOM Kao KOTBOM,
n3Hocu oko 12.5 km/h.
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120,00
L YBUjEK Cce NpuapXasam orpaHnyerha
= L--- BO3UM max. 10km/h U3Haa orpaHuyera
110.00
| _ BO3UM max. uameby 10 n 20km/h
U3Ha[ orpaHuyerba
e — - y npocjeky, 20km/h n3Hag orpaHuyetba
100.00
g | 177
E 400 i
= 90004 \\\
= 1| .
80.00 :[ = I
70.00 { """"""" I_ |
60.001

1 ! I
KNacuyHu KNaCUuHm €a KOTOBOM
ca ynosoperem

CnuKa 2. IHmepakyuja muna 6p3uHomjepa u noaa y npoujeHu 6p3uHe Ha npeocmanoj OUOHUYU Nyma, Kadd je
MackumanHa 0o3eosbeHa bp3uHa 60 km/h. Ha cauyu je npukasax 95% Cl cmaHAapOHe epelke.

MpoujeHa npocjeyHe 6p3nHe Kojom BU ce BO3UIO KPeTano Ha NPEoCTanoj AMHOULM Pas3/inKyje ce y 3aBUCHOCTH
0/, BO3a4KOr UCKYCTBa. Hajbpske 61 Bo3uAu mnaam Bo3auu (3 oo 5 roamHa Bo3aukor nckycrea) M=76.04 km/h, a
Hajcnopuje Beoma MCKYCHM Bo3auun (npeko 15 roamHa Bo3aykor nckycrea) M=69.80 km/h. MoyeTHuum (oo asuje
roMHe) 1 UCKyCcHM Bo3auum (u3amehy 5 1 15 roamHa Bo3a4Kkor UCKYCTBa) y npocjeky 6u Bosuan 74 km/h.

Egpekam cudpa Kada je oepaHuyerse 6p3uHe 100 km/h.

Tabena 2. [pocjeyHa 6p3uHa Ha npeocmasaom dujeay nyma (20km) y 3asucHocmu 00 muna 6p3uHoOMjepa u o2paHu4Yera
6p3uHe Ha 100 km/h.

KnacuuHu 6p3nHomjep

\ \\\IIHI//,/
W' 4 M= 105.75 km/h
N\ 70 80 o0 /7, 75 km/
SN_169 190w 47 SD = 20.58
S 50 110 2
S 1207~ Min= 50 km/h
~ km/h =
=30 130 Max= 230 km/h
=20 180— N= 234
—10 150~
A 00T980 NS
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KnacmuHu 6p3vHOmjep ca ynos3operem O orpaHuyerby

6p3uHe
WHLLELT
\\\\\\ | ////// M= 104.97 km/h
WX 70 80 90 7,
) 60 00 79 SD =17.29
N D 7
o 2 Min= 50 km/h
> 40 120" —
23 — Max= 200 km/h
=30 130" —
= = N= 237
—20 140—
—_10 150~
=i 0 ~
> 001980 as

Hosu 6p3nHOMjep ca KOTBOM [,03BO/bEHE Bp3UHe
M= 105.20 km/h

100 110 D - 16.33
Min=50 km/h
il

Kagza je orpaHuyetrbe 6p3unne 100 km/h, Huje gobujeHa 3HauajHa pasavKa y npocjeyHnm 6p3rHama y 3aBUCHOCTH
of, TMna 6p3nHoMjepa, Tj. HaYMHA Ha KOjM je cMApOo NocTaB/beHO. OHO WTO MHTPUTMpPA jecTe To WTo je oko 10%
WCMUTAHWKA, Y CBE TPU CUTyalLMje, o4roBopuao Aa 6u npeoctany AMOHULY BO3uAM Bp3mHama namehy 50 n 90
km/h.

Y Ttabenn 3. pgatM cy nogaum pobujeHM Ha ocHoBy aHanule edekata TMNa 6Gp3MHOMjepa M OCTaNUX
npeanKTOPCKMX Bapujaban Ha npoljeHy 6p3vHe Ha NpeocTanoj AMOHULUM NyTa, Npu orpaHmuyersy oa 100 km/h.
YTBpheH je rnasHu edekaTt npocjeyHe 6p3nHe KOjoM UCMUTaHMK BO3M, Te 3ajeaHUYKMN edeKaT BO3a4Kor UCKYCTBA
M TMna 6p3nHomjepa. Y3eTe 3ajeaHo, NpeauKTOpcKe Bapujabne objawraBajy oko 8% BapujaHce ogrosopa
UCMUTAHUKA.

Tabena 3. AHanu3a echekama NPeduKMopPCKUxX eapujabau Ha npoujeHy 6p3uHe npu oepaHu4erby 00 100 km/h, y 3asucHocmu

00 muna 6p3uHomjepa.

SsS df F P

Trn 6p3nHomjepa 35.1 2 0.0580 0.944
Mon 1041.2 1 3.441 2 0.064
Bo3auko nckycrteo 2279.7 3 25115 0.058
YyecrtanocT ynpass/barba M. BO3MNOM 409.0 4 0.3379 0.852
OparoBopHOCT 3a caobpahajry Hecpehy 301.8 1 0.9973 0.318
MowTosarbe orpaHmnyersa Bp3nHe 12867.4 3 141757 < .001

4548.0 (5] 2.5052 0.021

Tnn 6p3anHomMjepa >k Bo3zauko nckycreo
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Kapa je pujey o 3ajegHMUKoM edeKTy BO3a4KOr UCKYCTBA M TMNa 6p3nHOMjepa Ha 04/1yKy O NPOCjeyHoj 6p3nHU
Kojom he ncnutaHuK npehu npeoctany AMOHMLY NyTa, 3HAYajHa Pas3/IMKa Ce OYUTYje KoL MIaamMX BO3aya, Koju
61, y cAyyajy KnacuyHux 6p3vHomjepa, Bosuau, y npocjeky M= 110.70 km/h a Kag ce paan o HoBom Tuny
6p3nHOMjepa ca KOTBOM, Koja NpeacTaB/ba MaKCMMa/Hy 403BOJ/bEHY BP3UHY Ha TOj AMoHMUM nyTa M= 103.09
km/h.

MpoujeHa 6p3nHe Kojom 61 UCMUTAHMLM BO3WUIM NPEOoCcTany AMOHULY NyTa Y CKAaAy je ca hbUXOBUM OArOBOPOM
KaKo MHauye BO3e: OHM KOju MOLTYjy orpaHuyerse Bo3nan 6u, y npocjeky, 99.41 km/h, a oHu, Koju y npocjeky
Bo3e u3Hag 20 km/h, npeoctany AnoHuLy nNyTa, Ha Kojoj je orpaHuyerse 100 km/h, npewnu 61 Bosehu 116.29
km/h.

120.00+
=~ = noYerHuum (no 2 ron.)
i b nMNaAW Bozaum (oa 3 po Sron.)
WCKYCHU BO3aYyn
115.004 == (on 6 o 15 rop.)
|___ BEOMA UCKYCHWN BO3aun
- T (npexo 15 rop.)
110.004
&
E
S 105.004
Nt
=
100.00+
95.004
90,00

T T T
KNacuiHn KnacuiHm Ca KOTOBOM
Ca ynosopemmem

Cnuka 3. ViHmepaKuyuja muna 6p3uHoMjepa u 803a4YK02 UCKYCMad y npoujeHu 6p3uHe Ha npeocmasoj OUOHUYU nyma,
Kaoda je makcumanHa 0o3soseeHa 6p3uHa 100 km/h. Ha cauyu je npukazar 95% Cl cmaHdapdHe epeuike

4. OUCKYCUIA

M3 pesynTaTa UCTparkmMBarba BUAjENM CMO Aa TUN Bp3nHOMjepa Mma yTuuaja Ha NpoujeHy bp3nHe BOXKHe Mpu
3a,aTom orpaHuyery og 60 KuaomeTapa Ha caT, M TO KaJa je y NUTakby KEHCKM MO, 40K Ce NPU orpaHuyetrby
og, 100 km/h pasnvKe Hucy nojaBune. Bo3ayko UCKYCTBO W reHepanHa TeHAeHLMja 4a ce Npekopayn bp3unHa
roKasasie cy MHTepaKuujy ca ebekToM amsajHa 6p3vHOMjepa Ha KOHAYHW ucxos 6p3nHe BOXKHe. BaxHo je
NpUMUjeTUTU 43 Npu orpaHuuerby 6p3nHe og 60 km/h, y cnyyajy 6p3vHomjepa ca KOTBOM, [0N1a3M A0 BEUKOT
CMatberba Bp3nHe Kog MCNUTaHUKa Koju, reHepanHo, Bose suwe og 20 km/h og aossosbeHe Bp3nHe, U Koju,
06jeKTUBHO, NpeacTas/bajy npujeTky y caobpahajy. C apyre cTpaHe, Kaga je orpaHuderse 100 km/h, 3HauajHO
CMatberbe bp3mnHe ce jaB/ba KO4 M1agmMx BO3ava.

Hacnpam KOH3UCTEHTHWX MNPETXOAHUX Hanasa 0 edekTy AMHAMUYKOr 6p3nHOMjepa Ha Op3nHYy BOXKHbE
(Kaufmann & Riener, 2018; Kumar & Kim, 2005; Manna et al., 2015; Navon & Kasten, 2015; Peer & Gamliel,
2013), Hana3u Koje cmo A06UAM Yy OBOM WUCTparKMBakby CY Makbe Aoc/bedHu. Pasmuwsbajyhn o moryhum
pa3nosnma 3a 0BO, Mopes MNOTEeHLMjaIHUX KYATYpPONOLWKMX cneumdunyHocTM Kao moryher pasnora, jep je
NnokasaHo Aa Kyntypa (Sarbesc et al, 2014; Wang et al, 2019) v nHdpactpyktypa (Uzondu et al, 2020), yTnuy Ha
CTUNIOBE BOXHE, BjepoBaTHMWje je Ja Cy OrpaHuyerba CaMor MeToda WCNUTMBaHa, Yy cMmucay ynotpebe
doTorpaduja, a He TecTUparbe y peasHUM OKOJHOCTMMA, UAN OUHAMUYKUM CMMyNauuMjama, Koje cy paheHe
YNPETXOAHUM UCTPaXKMBatbMMa, Pasfior 3a BapnjabuaHocT y Hanasmma. MNopes oBux moguoduKaumja, OHO LWTO
61 Tpebano pasmoTpUTU jecTe U Bapuparbe AyXUHe npeheHor nyta, Kao M MOTUBALMOHE acrnekTe camor
npobaema, nonyT UCNMTUBAHA APYrMX pasfiora 3a nosehare 6p3nHe, nopes Kawmwbera Ha nocao. Minak, 3agaTtak
MCTPakMBava je [Aa yKa)ky Ha noTeHuujanHu npobsiiem KopuwTera KAacu4yHuX 6p3nHomjepa, Tj. Aa nocroje
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Apyraunja TeXHWYKa pjellera Koja Mory J0BeCTU A0 CUTypHMjer noHawaka y caobpahajy. Mehytum, Hajseha
O/4rOBOPHOCT 3a CMatberbe edekTa cuaperba, Koju Ce jaB/ba Y 3aBMCHOCTM o4, TUNa bp3nHomjepa, je Ha ayTo-
WMHAYCTPUjU, KOja jeanHa MoxKe Aa To u3mujeHn. MehyTum, oHO LITO ce, Npuje cBera, MOXKe YYUHUTK, jecTe Aa
NoNasHMLM Yy ayTOLKONaMa, afiv U BO3auyu, reHepasHO, OCBUjecTe Ja HUXOBO MOHaLWake y caobpahajy Huje
NOTMNYHO PALMOHANHO U NOJA HUXOBOM KOHTPO/IOM, Beh Aa Ha TO NOHalakbe AMPEKTHO YTUYY YaK U daKTopy,
Kao wTo je TMn 6p3nHomjepa. MpucyctBo edeKkta cuapa y caobpahajy yKasyje ga Heke ogjiyke AOHOCMMO
AyTOMATCKM U la HEMAMO CBjeCHY KOHTPO/y Haf paZtbama Koje U3 Tux ogsyka npouctudy. MNopepn edekrta cuapa,
y caobpahajy ce jaB/bajy u Apyre KOrHUTUBHE NMPUCTPACHOCTU, KAOo LUTO Cy BjepOBatbe Y UAy3ujy KOHTpOe (eHr.
Musion of control), Ti ckaoHOCT fZa ce waHce 3a ycnjex npoujewyjy Behum on peanHux (Langer, 1975),
ONTUMMCTUYKA NpUCTpacHOCT (eHr. optimistic bias) Tj. TeHAeHUMja NpeLerUBarba BjepoBaTHOha NMO3UTUBHUX
porahaja u noTujermnBarba BjepoBaTtHohe ga he Ham ce gecutn HewTo nowe (Weinstein, 1980), npucrtpacHocT
npeTjepaHor camonoysgarba (eHr. overconfidence effect, Kaga je nosjepere ocobe y HeroBe Wan HeHe
npoujeHe, 3Hakba, BjelITUHE HEONPABAAHO BUCOKO, UTA,. Moc/beamue yTULaja 0BUXKOTHUTUBHUX MPUCTPACHOCTM
y caobpahajy mory 61T 0361s/bHe. 3aTo je BaXKHO A3 BO3auum byay CBjecHM Aa je HUX0BO yBjepere U ocjehaj aa
MMajy CBe NoJ, KOHTPOJIOM TOKOM BOXKH€ WJy3Kja.

5. 3AK/bYYAK

MoKkasaHo je Aa je Halwe NoHawake y caobpahajy noa yTmuajem KOrHUTUBHUX NMPUCTPACHOCTU. Y OBOM CAyyajy
ce paauso o edekty cuapa. NMpu orpaHuyerby 6p3vHe og 60 km/h, Kao onTMManaH ce NOKa3ao XOPU3OHTASHM
6p3nHOMjep KOju NpUKasyje NponmncaHy MakcumasaHy 6p3nHy Ha ogpeheHoj AMOHUUM NyTa U TPEHYTHY BP3UHY
KpeTarba. Mpu 0Boj 6p3unHK, y cnyvajy 6p3vHOMjepa ca KOTBOM, A0Na3N A0 3HAYajHOr CMakbera 6p3nHe Kog,
YKEHCKMX BO3aua, Te BO3aya Koju, y Npocjeky Bose m3Hag 20 km/h oa go3sosmeHe 6p3nHe. C gpyre cTpaHe, Kaga
je orpaHunuerbe 100 km/h, 3HayajHO cmatberbe 6p3nHe ce jaB/ba Koa Mnaamx Bo3ada. MaHunyamMcarbem msriena
6p3nHOMjepa, NOKa3aHo je Aa HeKe OAJTyKe JOHOCMMO ayTOMATCKM, Nog yTuuajem GakTopa KOjux HUCMO CBjecHU
M KOjW HWUCY NOZA, HalLOM KOHTPOJIOM.
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AreHuuja 3a 6e36jegHocT caobpahja, UMNAMUUTHO 3Hatbe O KpeTaky objekaTta U KOrHUTUBHE NPUCTPAHOCTM Y KOHTEKCTY caobpahja, 2022.
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VIBRACIJE TLA PRI PROLASKU SINSKIH VOZILA | MJERE ZA NJIHOVU REDUKCIU
GROUND VIBRATION COUSED BY RAILWAY VEHICLES
AND APPROPRIATE CONTRA MEASURES

Srdan Rusov
Univerzitet u Beogradu, Saobracajni fakultet, Vojvode Stepe 305, 11 000 Beograd, Srbija, s.rusov@sf.bg.ac.rs
Sazetak: Vibracije nastale u zemlji prolaskom Zeljeznickih vozila imaju bitan uticaj i mogu izazvati nelagodnosti kod osoba

koje Zive blizu pruge, ometati rad osetljive opreme u zgradama ili dovesti do oStecenja na zgradama i objektima. Aspekti
sredine kao i ekonomski aspekt ovog problema zasluzuju detaljnu analizu.

Kljucne reci: Zeljeznicka vozila, kontaktne sile, vibracije.

Abstract: Groundborne vibration due to train traffic may cause annoyance to people who live nearby the track, interfere
with the operation of sensitive equipment inside the buildings or can cause damage to the buildings and structures. The
economical and environmental aspects of the issue deserve careful consideration.

Keywords: railway vehicle, contact forces, vibration.

1. NASTANAK VIBRACUA TLA ULED KRETANJA SINSKIH VOZILA

Generalno posmatrano moze se reci da je u predvidanju i ublazavanju vibracija u zemlji nastalih pri kretanju
Sinskih vozilaa, celokupan problem S/.1 a) potrebno posmatrati kao lancani sistem sastavljen od izvora, putanje
i prijemnika.

Ovaj lan¢ani sistem moze se prikazati sledecom matematickom relacijom A(f) = F[S( f),P(f),R(f )], gde su S(

f ) parametri izvora u funciji frekvencije, P( f ) parametri putanje izrazeni u frekventnom domenu i R(f)
paramerti prijemnika u frekventnom domenu.

! 12 3 o2 3
Izvor .'___.'. Prijemnik
:
\\‘\‘}\‘:—\\\mea W
W//
Slika 1. a) Putanje vibracionih talasa Slika 1. b) Ogledalska refleksija Slika 1. ¢) Difuzna refleksija

Osnovni faktori nastanka vibracija u zemljistu pri kretanju voza su neravnosti tockova i pruge, dinamicke osobine
vozilaipruge, razli¢ite krutosti donjeg i gornjeg stroja pruge, karakteristike zemljiSta i struktura zgrada. Refleksija
vibracionih talasa u tlu moZe se objasniti pomoc¢u Hajgensovog principa kada svaki deli¢ elasti¢ne sredine, do
koga dopre talas, postaje izvor novih elementarnih talasa Sto se javlja kod vibracija izazvanih uticajem kretanja
voza po Sinama postavljenim na inherentnom tlu SI.1 b),c).

- — B Motorna kola

- - Putnicka kola

am nu -
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Slika 2. Moguce konfiguracije garnitura za gradsko - prigradski i regionalni saobracaj

Zbog nacina konstruisanja savremenih garnitura S/.2, sanduk kola, kao i obrtna postolja koja su konstruisana
uglavnom sa centralnim (sekundarnim) pneumatskim sistemom ogibljenja S.3, u ovom slucaju nemaju
odlucujudi uticaj na vibracije tla. Njihov uticaj je uglavhom sekundarnog karaktera, Sto ranije nije bio slucaj,
posebno kod starijih tipova konstrucija Sinskih vozila.
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Slika 3. Glavni elementi osovinskog (primarnog) i centralnog (sekundarnog) sistema ogibljenja obrtnih postolja savremeih
garnitura za gradsko - prigradski i regionalni saobraéaj

Primarni izvori vibracija tla su sile u zoni kontakta tocak-Sina S/.4 i SI.5. Ove sile su posledica dejstva neogibljenih
masa vozila na Sine kao i odgovarajucih neravnosti kako kotrljajnih povrsina tockova osovina tako i neravnosti
samih Sina.

N Emisija buke S

Slika 4. Vibracije nastale usled neravnosti tocka i Sine Slika 5. Sile u zoni kontakta tocak — Sina

Brzina prostiranja talasa vibracija kroz tlo je ¢ = \/E/p, gde je E moduo elasti¢nosti, a p gustina zemljista, pri
¢emu je ova brzina konstantna samo u slucaju homogenog i izotropnog zemljista. Vertikalne projekcije sila u
zoni kontakta tocak-Sina na levoj i desnoj Sini Z; i Z|, sastoje se od Sest komponenti, jednacina (1)

Zip =2 = ZytZgptZp * Zr £ Zx * Z,4 ¢y

Tabela 1. Parametri vertikalnih komponenata sila u Sini

Uticaji na ukupnu vertikalnu silu u Sini Oznaka Velicina
Staticki osovinski pritisak Zo 100%

Kvazi-staticki uticaj u krivinama Zr 0-40%

Dinamicki uticaj neravnina pruge Zp 0-500%
Dinamicki uticaj neravnina tocka 77 0-500%
Uticaj kocenja Zk 0-30%
Uticaj asimetrije Zn 0-10%
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2. PUTANJA PROSTIRANJA VIBRACIJA

Nakon $to su generisane u Sinama, prenos vibracija na okolinu odvija se kroz tlo prostiranjem talasa u linijski
rasporedenom poluprostoru. Za analizu, posebno na veéim udaljenostima od Sina S/. 6, primarni su Relejevi
talasi, jer se ostali talasi rasipaju mnogo brzZe i to po principu geometrijske progresije.

Slika 6. Prostiranje talasa kroz tlo u zavisnosti od tipa talasa

Ucestanost razli¢itih tipova talasa (Tabela.2) do 15m udaljenosti od izvora, data je jednadinom (2).

r -n
v=v, {—} e~ (r—10) )
To
gde je:
Vy- parcijalna frekvencija izvora,
1p- udaljenost od izvora do odredene tacke u zemljistu,
r - udaljenost od izvora do primaoca,
n - snaga geometrijskog slabljenja (u zavisnosti od tipa talasa od 0 do1),
a - faktor prigusenja tla (zavisno od zemljista, od 0,04 do 0,12).

Vibracije stvorene unutar Sina i rasirene kroz tlo SI.6 putem P, S, R ili L talasa (Tab. 2), primaju se u temeljima
obliznjih zgrada, koji na osnovu Hajgensovog principa postaju noviizvori, tako da se sada vibracije dalje prenose
u druge delove zgrade.

Kod viSespratnih zgrada uobicajene vrednosti (za visoke frekvencije) slabljenja vibracija od sprata do sprata su
priblizno 3dB. Rezonanca Citave zgrade obi¢no se javlja ispod 10 Hz, rezonance zidova i plafona javljaju se u
opsegu od 10-60 Hz, a prozora od oko 40Hz.Posebno treba istaci da se vibracije sa nizim frekvencijama lakse
prenose unutar osnovne konstrukcije zgrade.

Tabela 2. Faktor snage geometrijskog slabljenja
(n) u zavisnosti od tipa talasa

Tip Tackasti Linijski
talasa izvor izvor
P primarni 1 0.5

S sekundarni 1 0.5

R Relejev 0.5 0

L lateralni 0.5 0
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3. EFEKTI VIBRACIJA

Osnovna pitanja koja proisticu iz prethodne analize su koje efekte vibracije mogu imati na ljude unutar
stambenih i prateéih gradevinskih objekata, kakav je uticaj ovih vibracija na osetljivu elektronsku opremu u
blizini pruge i unutar objekata, kao i da li postoji i koliki je rizik od oStecenja elektronske opreme i gradevinskih
objekata.

3.1. Reakcija ljudi na vibracije zemljista

Reakcija ljudi na vibracije tla zavisi od vise faktora. Neki od tih faktora su fizicke prirode kao Sto su intemzitet,
trajanje i frekvencija vibracija, dok su u isto vreme ostali faktori kao Sto su tip populacije, godine i pol psiholoske
prirode, Sto znaci da je reagovanje ljudi na vibracije krajnje subjektivno i vrlo razlicito. Primeri reakcije ljudi na
pojavu vibracija u zgradi prikazani su na Sl. 7i Sl. 8. Vibracije plafona i zidova kao i ibracije prozorskih stakala,
delova namestaja i sl. u zavisnosti od opsega i frekvencije, primetno negativno dejstvuju na ljudski organizam i
rezultuju u buku koja nosi naziv zemno-nastala buka. Ovakva buka pored uobic¢ajene aerodinamicke buke koja
se Cuje tokom prolaska Sinskih vozila posebno negativno utice na ljude. lzvrSene analize o uticaju na ljude
izloZenih istovremenom dejstvu buke i vibracija, ukazuju da se u tom slucaju oni mnogo neprijatnije osecaju u
odnosu na slucaj kada su izloZzeni samo buci, tj. kada vibracije izostaju.

Nepodnoslve »

Jasno osethve
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Slika 7. Reakcija ljudi na pojavu vibracija u zgradi pri prolasku 5-15 brzih tranzitnih vozova na sat

Prag opazanja ljudi za u zavisnosti od freekvencije je oko 0.04mm/s (65dB ref. 2,5e-6 cm/sec). Uprkos jako niskoj
granici percepcije, veéinu ljudi uznemirice vibracije tla ukoliko su one mnogo viseg frekventnog nivoa dok s druge
strane ¢ak i ako je nivo vibracija ispod propisanih granica odgovarajuéa buka koju one proizvode moze biti vrlo
uznemiravajuca po ljude.
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Slika 8. Procenti ljudi sa razlicitim stepenom nelagodnosti pri promenama vibracija
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Na SI. 8. sa 1 su oznacene su vibracije koje se mogu osetiti, sa 2 srednje i malo nelagodne vibracije, sa 3 oznacene
srednje nelagodne vibracije, dok su sa 4 oznacene veoma nelagodne vibracije.

3.2. Uticaj vibracija na osetljivu elektronsku opremu

Vibracije tla izazvane saobracajem Sinskih vozila mogu bitno uticati na rad osetljive elektronske opreme unutar
zgrada u slucaju da oprema nema anti-ge zastitu, tako da je neophodno ublaziti vibracije ukoliko pruga prolazi
blizu objekata sa ovakvom opremom. Primena odgovarajucih protiv-mera mora se odrediti u zavisnosti od
specifiénih uslova i pruge i zgrade pri ¢emu proizvodacdi osetljive opreme obi¢no daju vrednosti maksimalno
dozvoljenog nivoa vibracija kojima je izloZena.

3.3. Uticaj vibracija na zgrade

Faktori bitni za razmatranje uticaja vibracija na zgrade su tip i namena zgrada, sopstvena ucestanost vibracija
objekta, prosecna vlaznost zemljista, dimenzije temelja, sastav tla. TeZi se tome da na stambenim zgradama
smestenim 15m od izvora i fundiranim na mekoj ilovadi, vibracije iznose do 4 mm/s. Istrazivanja pokazuju da
vibracije tla na 15m od $ina veoma retko mogu usloviti ozbiljnija ostecenja objekta i najéesée su reda od 2 mm/s
do 4 mm/s. Laboratorije sa osetljivom opremom, TV studiji, pozorista, koncertne hale, i sli¢ni objekti, proucavaju
se odvojeno u slucaju ako pruga prolazi blizu njih.

4. METODE SLABLJENJA VIBRACIJA

Metode za slabljenje vibracija tla mogu biti podeljeni u tri opSte grupe. Prva grupa uklju¢uje metode za slabljenje
vibracija generisanih u izvoru, druga grupa metoda fokusirana je na prenoSenju vibracija od izvora do primaoca,
dok treca grupa ukljucuje metode koji smanjuju efekte vibracija na primaoca.

4.1. Metode slabljenja vibracija unutar izvora

Metode koje mogu biti upotrebljene za slabljenje prekomernih vibracija izazvanih u samoj strukturi pruge su:
zavarene Sine, izmena primarnih kocionih sistema na vozilima, ugradnja prigusivaca vibracija na tockovima,
redizajniranje tockova, izmena pruzno-zastorne prizme, poseban prigusni pricvrsni pribor, stabilizacija zemlje u
donjem stroju pruge, plutajuce ploce, smanjenje brzine vozova itd. Svaki od ovih metoda je uglavnom koristan
unutar odredenih frekventnih dometa, tako da je redizajniranje toc¢kova i izmene pruzno-zastorne prizme su
korisno kod frekvencija do 100Hz, dok se plutajuée ploce obicno koriste kod frekvencija ne vecih od 15-20 Hz.
Ove metode uglavnom se koriste u slucajevima podzemnih Zeleznica sa visokom frekvencijom saobracaja.

4.2. Metoda smanjenja vibracija na putu prostiranja

Radi smanjenja vibracija nastalih u zemlji ¢esto se uvode prepreke na putu njihovog prostiranja od izvora do
primaoca. Metod koriS¢enja apsorcionih prepreka kao prepreka na putu vibracionih talasa, naziva se screening
izuCavan je kako eksperimentalno tako i numeric¢kim sikulacijama. Takode je moguce i koris¢enje "rovova"
ispunjenih razli¢itim materijalima, u praksi najcesé¢e betonom.

4.3. Metoda slabljenja vibracija u zgradama

Metod koji se moZe koristiti u nastojanju da se umanje vibracije je koris¢enje elasti¢nih potpornih sistema kao
sto je prikazano na S.9. Zgrada se ovde smatra za Cvrsto telo sa izvesnom gipkos¢u. Prirodna ucestanost sistema
treba biti projektovana da bude ispod najnize frekvencije vibracija. U sluc¢aju kada su industrijske zgrade izloZzene
vibracijama one mogu uticati na funkcije neke opreme pa moZe biti prikladno izolovati samo delove zgrade ili
¢ak samo donji stroj sa osetljivijom opremom od ostatka zgrade.
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Slika 9. Vibroizolacija zgrada koriscenjem sistema opruga

5.  ZAKUUCAK

Pored visokog troska odrzavanja pruge usled jakih vibracija Sina, vibracije zemljisSta tokom prolaska Sinskih vozila
uprkos Cinjenici da vibracije zemljiSta izazvane kretanjem garnitura obi¢no ne prouzrokuju ostecenja na
zgradama, ekonomski i ekoloski aspekti opravdavaju paZljivo proraunavanje ovog problema u slucaju izgradnje
nove pruge ili rekonstruisanja postojece za brze i garniture sa ve¢im kapacitetom.

Cilj ovog rada je da na osnovu iskustava baziranih na vec¢ postojeéim situacijama stvaranja vibracija u zemljistu
tokom prevoza putnika i teretnih vozova, predvidi buduce uslove za stvaranje vibracija i mere za njihovu
redukcijuu slucaju poveéanja brzine i osovinskog pritiska kod garnitura.

Koji metod ili kombinaciju metoda redukcije vibracija bi trebalo koristiti zavisi od mnogih faktora kao Sto su: nivo
frekvencije, udaljenosti zgrada od pruge, tipa tla na lokaciji, nivoa zastite zgrada od prekomernih vibracija, tipova
zgrada i td. Kako vibracije tla u kombinaciji sa bukom tokom prolaska Sinskih vozila mogu biti vrlo neprijatne,
preporucuje se kombinacija metoda za smanjenje buke i metoda za ublazavanja vibracija, radi postizanja sto
boljih efekata njihove redukcije.
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PREVARE U SLUCAJEVIMA SMANJIVANJA KILOMETRAZE NA RABLIENIM VOZILIMA
FRAUDS IN CASES OF REDUCTION OF MILEAGE ON USED VEHICLES

Momcilo Sladoje
Internacionalni univerzitet Travnik, Saobracajni fakultet, Aleja Konzula — Meljanac bb,
72 270 Travnik, Bosna i Hercegovina, m.b.sladoje@gmail.com
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Sazetak: Bosna i Hercegovina je veliki uvoznik rabljenih vozila. Taj trend se povecava iz godine u godinu. Uvozom vozila se
bave registrovane trgovacke kompanije, ovlaséeni dileri proizvodaca automobila, privatni preduzetnici i fizicka lica. Prolikom
kupovine rabljenih vozila kupci se vode sa nekoliko osnovnih kriterija, a to su marka i tip vozila, oprema na vozilu, cijena
vozila, stanje na kilometar satu (predena kilometraza), opste stanje i izgled vozila. Kod kupaca automobila se ustalilo
nepovjerenje prema stanju kilometar sata iz razloga vra¢anja predene kilometraze. Vracanje stanja kilometraze na rabljenim
vozilima u BiH u praksi nije sankcionisano, dok se u pojedinim zemljama Evropske to smatra krivicnim djelom i izricu se kazne.
Prodavci rabljenih vozila smanjenjem kilometraZe na satu stiCu znatnu imovinsku korist u razlici u cijeni vozila i podizanju
atraktivnosti takvih vozila na trzistu. U ovom radu ¢e se analizirati pravna kvalifikacvija djela, pravna praksa u nekim zemljama
Evropske unije i Zapadnog Balkana, kao i analizirade se povecanja vrijednosti vozila prilikom smanjenja kilometraze.

Kljucne rijeci: drumski saobracaj, motorno vozilo, predena kilometraze, prevara, odgovornost, vrijednost vozila, starost
vozila, uvoz vozila, prodaja vozila.

Abstract: Bosnia and Herzegovina is a large importer of used vehicles. This trend is increasing year by year. Registered trading
companies, authorized dealers of car manufacturers, private entrepreneurs and natural persons deal with the import of
vehicles. When buying used vehicles, buyers are guided by several basic criteria, namely the brand and type of vehicle,
equipment on the vehicle, price of the vehicle, condition per kilometer per hour (mileage traveled), general condition and
appearance of the vehicle. Among car buyers, mistrust towards the condition of the kilometer per hour has become
established due to the reason of returning the traveled mileage. Restoring the mileage on used vehicles in BiH is not
sanctioned in practice, while in some European countries it is considered a criminal offense and fines are imposed. Sellers of
used vehicles, by reducing the mileage on the clock, gain a significant financial benefit in the difference in the price of the
vehicle and raising the attractiveness of such vehicles on the market. This paper will analyze more legally qualified acts, legal
practice in some countries of the European Union and the Western Balkans, as well as analyze the increase in the value of
the vehicle when the mileage is reduced..

Keywords: road traffic, motor vehicle, mileage, fraud, liability, vehicle value, vehicle age, vehicle import, vehicle sale.

1. uvoD

Pored svojih korisnih i upotrebnih vrijednosti, vozilo je postalo atraktivho i u domenu trgovacke razmjene
(prodaje, kupovine, zamjene). Trgovina vozilima ima tri dominantne varijante: kupovina novog ili rabljenog
vozila, zamjena staro za novo i zamjena rabljenih starijih za rabljena novija vozila uz doplatu. Uobicajeno je da
se vozila sa Dalekog istoka i iz Evropskih razvijenih zemalja uvoze i prodaja u zemljama Zapadnog Balkana.
Medutim, znatno izraZeniji je uvoz i prodaja rabljenih vozila iz razvijenih zemalja Evropske unije i u zadnje vrijeme
dizel vozila iz Skandinavskih zemalja. Da bi se bar donekle kontrolisao uvoz “polovnjaka” u zemljama Zapadnbog
Balkana uvedena je homologacija. Homologacija vozila odnosno dijelova, sklopova i uredaja vozila je ispitivanje
i utvrdivanje uskladenosti ispitivanih dijelova prema ECE pravilnicima ili EEC/EC direktivama i EU uredbama koje
se odnose na odredenu kategoriju vozila. Homologacija pojedinacnog vozila provodi se za rabljena i za nova
vozila iz uvoza. U skaldu sa ¢lanom 205. Zakona o osnovama bezbjednosti saobracaja na putevima u BiH izraden
je Pravilnik o homologaciji vozila kojim se propisuju uslovi za homologaciju vozila. Ovim postupkom svako vozilo,
prije uvoznog carinjenja podvrgava se homologacijskom pregledu. Rabljenim vozilom se smatra vozilo od cije
prve registracije proslo najmanje tri mjesecaili je preslo put od 3000 km.

Prilikom kupovine rabljenog vozila u veéini slu¢ajeva kupac dobija “macka u zavezanoj vreci”, jer kupac raspolaze
sa malim broj informacija o vozilu. Tu se prije svega misli na nacin koris¢enja i upravljanja vozilom, broju vlasnika
koji su se promijenili prije kupovine, ostvarenom radom ucinku, stanju motora i ostalih sklopova na vozilu,
nacinu servisiranja, itd. Neuki kupac, a vecina kupaca je takva, moZe da vidi identifikacione podatke o vozilu,
opste stanje vozila, moze da provjeri stanje motora i predenu kilometrazu. Medutim, nije rijedak slucaj da se |
podaci koji kupac moze da vidi mijenjaju i falsifikuju, a najviSe se mijenja (Citaj smanjuje) predena kilometraza
vozila.
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U ovom radu ée biti obradeni podaci o broju uvezenih “polovnjaka” | kako smanjenje kilometraze mozZe da utic¢e

na cijenu vozila. Takode ¢e biti analizirano sankcionisanje takvih prevara u BiH | u okruzenju.

2. STATISTICKI PODACI O BROJU VOZILA U BiH

U slede¢im tabelama ce biti predstavljeni podaci iz 2023. godine o ukupnom broju vozila, o broju vozila koji su

registrovani prvi put u BiH i o strukturi vozila koji su prvi put registrovana u BiH.

Tabela 1. Pregled broja vozila u BiH

2023 Procenat
Ukupan broj registrovanih vozila u BiH 1.026.254 100%
Broj vozila prvi put registrovanih u BiH 90.987 8,86%
Tabela 2. Analiticki pregled broja prvi put registrovanih vozila u BiH
2023 Procenat
Broj vozila koji su prvi put registrovana 90.987 100,00
Broj putnickih vozila prvi put registrovanih 68.528 75,32
Broj kamiona prvi put registrovanih 5.901 6,48
Broj ostala vozila prvi put registrovanih 5.375 5,91
Broj motocikala prvi put registrovanih 3.123 3,43
Broj prikolica prvi put registrovanih 2.758 3,03
Broj mopeda prvi put registrovanih 1.871 2,06
Broj poluprikolica prvi put registrovanih 1.373 1,51
Broj TMV tegljaca prvi put registrovanih 1.340 1,47
Broj autobusa prvi put registrovanih 367 0,40
Broj specijalna vozila prvi put registrovanih 351 0,39

U mjesecu decembru 2023. godine zabiljeZen je pad od 4,6% u broju prvi put registrovanih motornih vozila u
Bosni | Hercegovini u odnosu na prethodni mjesec. Od ukupnog broja prvi put registrovanih vozila u mjesecu
decembru 2023. godine 15,9% odnosi se na nova vozila. Ukoliko posmatramo prvi put registrovana nova
motorna vozila, procentualno najvise je registrovanih putnickih automobila (62,9%). U mjesecu decembru 2023.
godine od ukupnog broja prvi put registrovanih novih vozila 41,8% vozila registrovano je od strane fizi¢kih lica.
U kategoriji novi putnicki automobili, najveée procentualno ucesc¢e imaju automobili koji kao pogonsko gorivo
koriste benzin (44,3%).

3. UTVRDIVANIJE VRIJEDNOSTI RABLJENIH VOZILA
Cijena rabljenih vozila zavisi od vise faktora, a koji su predstavljeni u sledecoj tabeli:

Tabela 3. Utvrdivanje procentualnog ostatka vrijednosti vozila

Procjena vrijednosti vozila metodom zamjenskog troska

Odreduje se iz Katalog cijena motornih vozila (EIB Centar za
motorna vozila) ili iz fakture ispostavljene od proizvodaca Nc
Racuna se od godine proizvodnje do dana naznadenog na
procjeni :

Cijena novog vozila

Koeficijent starosti vozila

100% > Ki > 10%
Ocitava se kilometraza na vozilu i uporeduje sa prosjeCcnpom
kilometrazom u Katalog cijena motornih vozila:

-10% 2 K» 2 +10%
Koeficijent opsteg stanja vozila Procjenjuje se vizuelni utisak o stanju vozila (stanje motora,
stanje karoserije, enterijer, sklopovi:

-10% 2 Kz 2 +10%
Koeficijent nacina eksploatacije Nacdin eksploatacije se procjenjuje kroz uslove rada,
servisiranje, promjene vise vlasnika, itd.:

5% > Ks 2 +5%

Koeficijent investicionog | Investiciono ulaganje dokumentuje vlasnik i moze se uzeti
ulaganja komplatan iznos investicije ili se umanjije u odnosu na uticaj

Koeficijent radnog ucinka
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na povecanje vrijednosti vozila. MoZe se izraziti i u procentu
Ks:

Koeficijent  atraktivnosti na | Racuna se od godine proizvodnje do dana naznacenog na

trzistu procjeni
-10% 2 Ke 2 +10%
Koeficijent korekcije vrijednosti — 6
. ! ! ! va - Zi:1Ki [%]
vozila
Trenutna vrijednosti vozila —
) Ntv - Nc * va

4. UTICAJ SMANJENJA KILOMETRAZE NA VRIJEDNOST VOZILA

Prema statistickim podaci u 2023. godine od ukupnog broja vozila koja su prvi put registrovana u BiH, veoma
mali broj vozila su nova vozila i to svega.

Tabela 4. Pregled broja putnickih vozila prvi put registrovanih u BiH

2023 Procenat
Ukupan broj putnic¢kih motornih vozila prvi put registrovanih u BiH 68.528 100%
Ukupan broj rabljenih putnickih vozila prvi put registrovanih u BiH 59.546 86,89%
Ukupan broj novih putnickih vozila prvi put registrovanih u BiH 8.982 10,14%

Od ukupnog broja novoregistrovanih vozila u BiH se uveze 86,89 % rabljenih putni¢kih motornih vozila, a samo
je 10,14% novi putnickih motornih vozila. Svako od ukupnog broja rabljenih vozila moZe da bude vozilo sa
izmijenjenim podacima o radnom ucinku, odnosno vozilo sa smanjenom predenom kilometrazom.

Vozila novijeg datuma proizvodnje u sebi imaju ,crnu kutiju“, koja potpuno identifikuje njihov radni ucinak i sve
eventualne vanredne dogadaje u kojima je vozilo uc¢estvovalo. Medutim vozila starija od 4 godine, nemaju tako
jednostavan nacin identifikovanja njihove istorije, pa je na tim vozilima moguca manipulacija sa predenom
kilometrazom i ucestvovanjem u saobracdajnim nezgodama u kojima su manje ili viSe osteceni, a nakon toga
popravljeni i prodati.

4.1. Primjer odredivanja vrijednosti vozila

Ukoliko je potrebno izvrsiti procjenu vrijednosti vozila, ona se izvrSava sa tachim datumom procjene. Prvo se
izvrsi pregled dokumentacije, pregled vozila i identifikacija vozila. Zatim se sacini foto-elaborat iz koga se jasno
utvrde sve relevantne Cinjenice za identifikaciju i procjenu vozila. Nakon toga se obavi razgovor sa vlasnikom il
prodavcem vozila iz koga se pokusavaju saznati detalji bitni za procjenu vozila a koji se ne mogu utvrditi vizuelnim
pregledom vozila.

Primjer procjene vozila bi¢e prikazan na jednom primjeru. Uzeta je za primjer vozilo Skoda Octavia koja
predstavlja srednja klasa vozila i koja se dosta ,vozi“ u BiH.

Prilikom sacinjavanja procjene potrebno je prvo predstaviti vozilo sa svim relevantnim podacima, Sto je
prikazano u sljedecoj tabeli:

Tabela 5. Osnovni podaci o vozilu i datumu procjene

Datum utvrdivanja procjene : 07.05.2024.

Vrsta vozila / oblik karoserije : PUTNIEKO / LIMUZINA

Registarska oznaka : X00-X-000

Marka / Tip vozila : SKODA OCTAVIA 1l LIMUZINA/Combo
Ambition

Broj Sasije : TMBAG4NE2K0000000

Snaga / zapremina / vrsta motora : 85 kW / 1.598 cm® / Dizel EURO6

Godina proizvodnje / Prva registracija : 2017 / 06.09.2017.

Broj sjedista : 5

Boja vozila : CRNA

Sljedeci korak je da se opise stanje vozila, koje se moze predstaviti na sljedeci nacin:
PMV ,SKODA OCTAVIA” u momentu procjene je staro 6 godine i 8 mjeseci. Oprema na vozilu je standardne
izvedbe za ovu marku i tip vozila. Opste stanje vozila je prosjecno i u skladu je sa starosti vozila. Nema podataka
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da li je vozilo prije predmetne saobracdajne nezgode imalo oStecenja. Vlasnik nije dokumentovao eventualna
investiciona ulaganja na istom. Prosjecna kilometraza za vozilo ove starosti (po Katalogu) za zapreminu motora
do 1.600 cm?iznosi 115.000 km.

U predhodnom opisu vozila izostavljena je predena kilometraza, pa ¢e biti izvrSena procjena u 2 ekstremna
slucaja, a to su:
- kada je na vozilu podcijenjenu kilometraZzu, odnosno u slucaju kada vlasnika ili prodavca vozila, lazno
prikaze manja kilometraza od stvarno predene kilometraze, i
- kada je na vozilu prikazana stvarna kilometrazu, odnosno u slucaju kada vlasnika ili prodavca vozila
nije vrsio korekciju kilometraze.

a) Procjena vozila sa podcijenjenom kilometrazom
U momentu pregleda vozila na kilometar satu je ocitan podatak o predenoj kilometrazi 65.000 km ili manje.

Tabela 6. Primjer procjene vozila sa manje predenom kilometraZzom

Procjena vrijednosti vozila metodom zamjenskog troska
Koeficijent starosti vozila, 7 godina i 8 mjeseci 27,40%
Koeficijent radnog uéinka (115.000 — 65.000) / 5.000 = 10,0 10,00%
Koeficijent opSteg stanja vozila (prosjecno - u skaldu sa starosti) 0,00%
Koeficijent nacina eksploatacije (nisu uoceni oteZani uslovi) 0,00%
Koeficijent investicionog ulaganja (vlasnik nije dokumentovao) 0,00%
Koeficijent atraktivnosti na trzistu (relativno velika) 5,00%
Koeficijent korekcije vrijednosti vozila K ,,, = 21-6=1 K; [%] 42,40%
Cijena novog quila uzeta iz Kataloga cijena motornih vozila br. 1/2024, Centra 35.710,00 KM
za motorna vozila Nc:
Procijenjena vrijednost vozila Ny, = N, * K, 15.141,04 KM

b) Procjena vozila sa precijenjenom kilometrazom
Ukoliko je na vozilu utvrdena kilometraza od 165.000 km ili viSe, Sto realno mozZe biti za vozila koja dodu iz
razvijenijih zemalja Evropske unije, tada ¢e procjena vozila da iznosi.

Tabela 7. Primjer procjene vozila sa vise predenom kilometraZom

Procjena vrijednosti vozila metodom zamjenskog troska
Koeficijent starosti vozila, 7 godina i 8 mjeseci 27,40%
Koeficijent radnog uéinka (115.000 — 64.250)/5.000 = 10,15 10.00%
-10,00%
Koeficijent opsteg stanja vozila (prosjecno - u skaldu sa starosti) 0,00%
Koeficijent nacina eksploatacije (nisu uoceni otezani uslovi) 0,00%
Koeficijent investicionog ulaganja (vlasnik nije dokumentovao) 0,00%
Koeficijent atraktivnosti na trzistu (relativno velika) 5,00%
Koeficijent korekcije vrijednosti vozila va = Zi6=1 Ki [%] 22 40%
Cijena novog vozila uzeta iz Kataloga cijena motornih vozila br. 1/2024, Centra 35.710.00 KM
za motorna vozila Nc: e
Procijenjena vrijednost vozila Ntv = NC * va 7.999 04 KM
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c) Utvrdena razlika u vrijednosti vozila

Tabela 8. Utvrdivanje razlike u vrijednosti vozila

Utvrdena vrijednost vozila
Skoda Octavia sa predenih 65.000 km 15.141,04 KM
Skoda Octavia sa predenih 165.000 km 7.999,04 KM
Razlika u vrijednosti vozila 7.142,00 KM

Ukoliko se ovakav proracun primijeni na ukupnom broju uvezenih rabljenih vozila u BiH, uz pretpostavku da nije
viSe od 30 % imalo smanjenje kilometraze, dobice se sledeci podatak:

2023. godina

Broj uvezenih rabljenih vozila u toku 2023. godine
59.546

Broj uvezenih rabljenih vozila u 2023. godine sa potencijalno smanjenom
kolometrazom (30%) 17.864
Razlika u vrijednosti prosjecnog vozila sa smanjenom kilometrazom

7.142,00 KM

Ukupna potencijalna razlika u vrijednosti uvezenih rabljenih vozila na
smanjenju kilometraze 127.584.688,00 KM

5. PRAVNA REGULATIVA | PRAVNA PRAKSA U BIH

U Bosni i Hercegovini predmetna oblast nije regulisana u smislu eksplicitne kaznjivosti manipulacijom podataka
na odometru/brojacu predenih kilometara. Medutim, imajué¢i u vidu da ekonomska dobit manipulacije s
brojaCima kilometara moZe biti znacajna s obzirom na niske cijene potrebne opreme i vjeStacko podizanje
vrijednosti koristenog vozila, na koji nacin se kupac dovodi u zabludu to se, prema stavu autora ovakvo
postupanje moze okarektirasti i podvesti pod krivicno djelo Prevara, a koje je kao takvo propisano u krivicnim
zakonima na entitetskom nivou.

Prevara — ¢lanom 230. Krivi¢nog zakonika Republike Srpske ("SI. glasnik RS", br. 64/2017, 104/2018 - odluka US,
15/2021, 89/2021, 73/2023 i "Sl. glasnik BiH", br. 9/2024 - odluka US BiH) i ¢lanom 294. Prijevara - Krivi¢ni zakon
Federacije Bosne i Hercegovine ("SIl. novine FBiH", br. 36/2003, 21/2004 - ispr., 69/2004, 18/2005, 42/2010,
42/2011, 59/2014, 76/2014, 46/2016, 75/2017 i 31/2023), kao i ¢lanom 288. Krivicnog zakona Brcko distrikta
Bosne i Hercegovine.!

1 Kriviéni zakonik Republike Srpske:

,Prevara

Clan 230

(1) Ko u namjeri da sebi ili drugome pribavi protivpravnu imovinsku korist dovede neko lice laznim prikazivanjem ili prikrivanjem Cinjenica u
zabludu ili ga odrzava u zabludi i time navede da to lice na Stetu svoje ili tude imovine nesto ucini ili ne ucini, kaznic¢e se kaznom zatvora od
Sest mjeseci do tri godine.

(2) Ako je djelom iz stava 1. ovog ¢lana pribavljena imovinska korist do 300 KM, a ucinilac je imao namjeru da pribavi malu imovinsku korist
ili da prouzrokuje malu stetu, kaznice se nov€anom kaznom ili kaznom zatvora do jedne godine.

(3) Ako je djelom iz stava 1. ovog ¢lana pribavljena imovinska korist ili je prouzrokovana imovinska Steta u iznosu koji prelazi 10.000 KM,
ucinilac ¢e se kazniti kaznom zatvora od jedne do pet godina, a ako taj iznos prelazi 50.000 KM, kazni¢e se kaznom zatvora od dvije do deset
godina.

(4) Ko djelo iz stava 1. ovog ¢lana ucini samo u namjeri da drugog osteti, kazni¢e se novéanom kaznom ili kaznom zatvora do dvije godine.
(5) Pokusaj djela iz stava 1. ovog ¢lana je kaznjiv.

(6) Gonjenje za djelo iz stava 2. ovog ¢lana preduzima se po prijedlogu.”

Kriviéni zakon Federacije Bosne i Hercegovine ("SI. novine FBiH", br. 36/2003, 21/2004 - ispr., 69/2004, 18/2005, 42/2010, 42/2011, 59/2014,
76/2014, 46/2016, 75/2017 i 31/2023):

,Clan 294

Prijevara

(1) Ko s ciljem da sebi ili drugom pribavi protupravnu imovinsku korist dovede koga laznim prikazivanjem ili prikrivanjem €injenica u zabludu
ili ga odrzava u zabludi i time ga navede da na Stetu svoje ili tude imovine $to udini ili ne ucini, kaznit ¢e se kaznom zatvora do tri godine.
(2) Ako Steta prelazi 30.000 KM, a ucinitelj je postupao s ciljem pribavljanja imovinske koristi takve vrijednosti, kaznit ¢e se kaznom zatvora
od Sest mjeseci do pet godina.

(3) Ako je Steta male vrijednosti, a ucinitelj je postupao s ciljem pribavljanja imovinske koristi takve vrijednosti, kaznit ¢e se novéanom
kaznom ili kaznom zatvora do Sest mjeseci.

(4) Ko krivicno djelo iz stava 1. ovog ¢lana ucini samo s ciljem da drugog osteti, a bez cilja da sebi ili drugom pribavi protupravnu imovinsku

korist, kaznit ¢e se nov€éanom kaznom ili kaznom zatvora do jedne godine.”
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Kako je to pozitivnim pravnim propisima definisano, proizilazi da je osnovni oblik prevare propisan kao imovinsko
krivicno djelo, te ga ostvaruje onaj ko s ciljem da sebi ili drugome pribavi protupravnu imovinsku korist dovede
nekoga laznim prikazivanjem ili prikrivanjem cinjenica u zabludu ili ga odrzava u zabludi i time ga navede da na
Stetu svoje ili tude imovine nesto ucini ili ne ucini.

Sto se tice oblika krivnje - karakteristika kriviénog djela Prevare uz postojanje namjere kao oblika krivnje, takode
posebno subjektivno obiljezje bica prevare jeste postupanje s ciljem pribavljanja protupravne imovinske koristi.

Kada se sve prethodno navedeno dovede u medusobnu vezu sa predmetom ovog rada — prevare u slu¢ajevima
smanjivanja kilometraze na koriStenim vozilima, to se prema stavu autora, ovakva postupanja mogu podvesti
pod predmetne odredbe krivicnog zakonodavstva, te se u skladu sa istima i sankcionisati.

Medutim, valja naglasiti da (u trenutku pisanja ovog rada, i u javno dosutpnim izvorima sudske prakse Bosne i
Hercegovine) proizilazi da se predmetno pitanje nije aktueliziralo, niti je izgradena praksa po navedenom pitanju.

Tezina dokazivanja mjesta, vremena, nacina i lica koje je izvrsilo predmetne manipulacije svakako predstavlja
problem za procesuiranje, jer ne mora se nuzno raditi o slucajevima da je prodavac zaista to i ucinio, kao sto je
tesko utvrditi da li je navedeno djelo ucinjeno na teritoriji Bosne i Hercegovine ili prekograni¢no — prije uvoza
istog.

Predmetna problematika analizirana je i na nivou zemalja okruzenja, zemalja Evropske unije, kao i Evropskog
parlamenta, te ¢e se u nastavku rada izvrsiti osvrt na posojecu praksu, kao i pravne akte na nivou EU kojim se
reguliSe predmetna oblast.

6. PRAVNA REGULATIVA | PRAVNA PRAKSA U ZEMLJAMA EVROPSKE UNIJE | OKRUZENJU

Predmetna problematika krivotvorenja mjerenja brojaca kilometara u zemljama anglosakskonskog govornog
podrucja poznatija je kao ,car clocking” (ili samo ,,clocking”) — na koji nacin se oznacavaju manipulacije sa
brojacem kilometara na satu.

Uz sve tehnoloske napretke, moze se reéi da je predmetna praksa prisutna i prepoznata kao ozbiljan problem i
na nivou Evropske Unije, pa je tako i donesena Rezolucija Evropskog parlamenta od 31. maja 2018. s
preporukama Komisiji o manipulacijama s brojacima kilometara u motornim vozilima: revizija pravnog okvira
EU-a (2017/2064(INL)).2

Predmetnom rezoluciojm prepoznato je trenutno stanje kojim se konstatuje da je manipulacija s brojacima
kilometara, odnosno nepostena praksa namjerne i neovlastene izmjene stvarne kilometraze vozila prikazane
na brojacu kilometara vozila, ozbiljan problem koji je rasiren Sirom Unije, a narocito u kontekstu prekograni¢ne
trgovine, i Steti tre¢im zemljama u koje se uvoze rabljena vozila iz Europske unije; nadalje se konstatuje da je
ekonomska dobit manipulacije s brojacima kilometara moze biti znacajna s obzirom na niske cijene potrebne
opreme i vjeStacko podizanje vrijednosti koristenog vozila; kao i da se u studijama procjenjuje da udio
manipulisanih vozila iznosi izmedu 5 i 12 % rabljenih vozila u nacionalnim prodajama i izmedu 30 i 50 % u
prekograni¢nim prodajama, Sto rezultira ukupnom ekonomskom Stetom koja iznosi izmedu 5,6 i 9,6 milijardi
EUR na nivou Unije; te da je broj prijedenih kilometara jedan od najvaznijih parametara na temelju kojih kupac
moze procijeniti tehnic¢ko stanje vozila i buduéi da prijedena kilometraza znatno utjeCe na trZiSnu vrijednost
vozila; (...) te se u nastavku konstatuje da prevara s brojacem kilometara Steti potrosacima, trgovcima koristenih
vozila, osiguravacima i drustvima koja daju vozila u zakup, dok koristi imaju pocinitelji ove vrste prevare, i da se
moraju pronaci tehnicka rjeSenja da se laicima oteza manipulisanje s brojac¢ima kilometara.

Predmetna Rezolucija prepoznaje i druge Stetne posljedice (koje su takode i ekonomska Steta koju takvi
automobili mogu prouzrokovati) buduéi da veéa istroSenost automobila s brojacima kilometara koji su
neovlasteno izmijenjeni negativno uti¢e na sigurnost cestovnog prometa, buduci da kupci takvih automobila
Cesto imaju vece troskove odrzavanja i popravka od ocekivanih zato $to se automobili ne pregledavaju u skladu
s njihovom pravom kilometrazom.

~

https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2018-0235 HR.html

Prva medunarodna naucna konferencija BUM 2024 | 114


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2018-0235_HR.html

PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

Dakle, pored Prevare kojoj se izlaze kupac u dobroj vjeri da kupuje vozilo sa ta¢nim podacima, ocigledno je da se
predmetno postupanje i predmetna obmana kupaca negativho odrazava, kako to ekstenzivnije tumadi i
predmetna rezolucija —izlaZzuéi opasnosti ne samo kupca polovnog vozila koji ima uvjerenje da je vozilo u boljem
tehni¢kom stanju nego Sto zaista jeste, pa tako se izlazu riziku i drugi u€esnici u saobracaju, a Sto i sama Rezolucija
konstatuje kada navodi da prevara s brojacem kilometara predstavlja prijetnju tehnickoj ispravnosti automobila,
na $to se takode upucuje u Direktivi 2014/45/EU u kojoj se od drzava ¢lanica zahtijeva da nametnu ucinkovite,
proporcionalne i odvraéajuée sankcije za takve manipulacije, buduci da bi Komisija trebala dodatno ispitati
izvedivost povezivanja nacionalnih platformi kako bi se omogudila prekograni¢na razmjena informacija o
tehnickoj ispravnosti automobila, uklju€ujuéi o€itanja brojaca.

Sama rezolucija ukazuje i na pozitivne prakse pojedinih zemalja €lanica EU, pa tako se kao primjer uzimaju Belgija
i Holandija, i predlaze se kao mjera za rjeSavanje problema prevara s brojacima kilometara.

Tako se navodi da su ove drzave Clanice veé uvele instrumente za minimiziranje manipulacije s brojac¢ima
kilometara, kao Sto su ,,Car-Pass” u Belgiji i ,,Nationale AutoPas” (NAP) u Holandiji.

Preporuka koja proizilazi, a koja se moZe vrlo lako implementirati u svakoj drzavi, ukazuje da se obje drzave
Clanice koriste bazom podataka koja prikuplja ocitanja brojaca pri svakom odrZzavanju, servisu, popravci ili
periodicnom pregledu vozila, a da se pritom ne prikupljaju licni podaci, tako da su obje drzave u kratkom
vremenu gotovo u potpunosti uklonile pjevare brojacima kilometara u svojim podrucjima.

Rezolucija takode govori i o nacinu finansiranja institucija koje se u ovim zemljama bave predmetnom
problematikom, pa ukazuje da da belgijskim sistemom na osnovi zakona upravlja neprofitna organizacija, a
sistemom u Holandiji upravlja vladina agencija. Dakle, ukoliko bi se neka drzava odlucila slijediti navedene
primjere, unutar EU ve¢ postoji razraden sistem institucija koje mogu posluziti kao ogledni primjer, uz napomenu
da oba sistema funkcioniSu uz razumne troSkove, a njihov uspjeh popraéen je i potaknut kampanjama za
podizanje nivoa osvijeStenosti i informativnim kampanjama, kao i Cvrstim pravnim okvirom kojim se
uspostavljaju jasna pravila i odvradajuce sankcije.

Kao primjer odvracajuce sankcije, moze se uzeti Njemacko zakonodavsto, unutar koga je Zakonom o saobracaju
na putevima (StVG) ¢lanom § 22b propisana Zloupotreba mjeraca kilometara i grani¢nika brzine, koji propisuje
da ¢e se kaznom zatvora do jedne godine ili novéanom kaznom kazniti ko 1. krivotvori mjerenje brojaca
kilometara kojim je opremljeno motorno vozilo utjecuéi na rezultat mjerenja utjecanjem na uredaj ili postupak
mjerenja, 2. poniStava ili narusava predvidenu funkciju granicnika brzine kojim je motorno vozilo opremljeno
utjecajem na taj uredaj ili 3. priprema kazneno djelo pod rednim brojem 1. ili 2. tako Sto za sebe ili drugu osobu
proizvodi, pribavlja, stavlja na raspolaganje radi prodaje ili daje drugoj osobi racunalne programe cija je svrha
pocinjenje takvog djela.

Nadalje je definisano da se u slu¢ajevima iz stavak 1. tacke 3. na odgovarajuci nacin primjenjuje ¢lana 149. stavak
2.i3. krivicnog zakona, te na koncu se definise da se Predmeti na koje se odnosi prekrsaj iz stava 1. mogu oduzeti,
s pozivom na ¢lana 74a Kaznenog zakona.

Stav 22b, koji je unesen u Zakon o saobracaju na putevima u avgustu 2005. godine, ima za cilj da spreci
prilagodavanje brojaca kilometara i proistekle prevare, posebno u prodaji polovnih automobila, i Cini takve
radnje kaznjivim. Problem je u tome Sto se manipulacija broja¢ima udaljenosti ¢esto vrsi u zemljama blizu
granice, ali njemacki krivicni zakon se ne moZe primijeniti u susjednim zemljama zbog nepostojanja
odgovarajuéih pravila.3

Iz navedenog proizilazi da bi standardizacija unutar Evropske zajednice bila poZeljna. Ono Sto je takode
interesantno, u smislu odvracajuéih sankcija jeste da su pored manipulacije, kaznjive i odredene pripremne
radnje.

U komparativno-pravnom smislu, u zemljama regiona, Cije zakonodavstvo je najsli¢nije zakonodavstvu Bosne i
Hercegovine, hrvatski Kazneni zakon ne govori direktno o vra¢anju kilometraze, ali ga kroz sudsku praksu
podvodi i tretira kao kriviéno djelo prevare (Prijevara, ¢lan 236. Kaznenog zakona (NN 125/11, 144/12, 56/15,
61/15, 101/17, 118/18, 126/19, 84/21, 114/22, 114/23, 36/24), a u skladu sa istim ucinitelj moZe dobiti kaznu
zatvora od Sest mjeseci do pet godina, dok je kao kvalifikovano djelo — za ostvarivanje znacajnih prihoda od

3 https://trid.trb.org/Results?txtKeywords=der+missbrauch+von+wegstreckenzaehlern#/View/1237183 (Missbrauch von
Wegstreckenzaehlern und Geschwindigkeitsbegrenzern (Paragraf 22b StVG)
NZV - NEUE ZEITSCHRIFT FUER VERKEHRSRECHT, Volume 20, Issue 2, 70-2 2007)
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vracanja kilometraze, kazna od jedne do osam godina zatvora, Sto je i najveca moguda zatvorska kazna od svih
zemalja EU i regiona. Ali, valja naglasiti da konacna odluka Suda moZe zavisiti o mnogo faktora, Sto omogucava
izvrSiocima ovog krivicnog djela izbjegavanje ostrih kazni. Ovo se ne odnosi samo na Hrvatsku, vec i na druge
drzave.

Takode, ni u Republici Srbiji ne postoji poseban zakon koji se direktno odnosi na vrac¢anje kilometraze, pa tako u
skladu sa prethodno navedenim, ukljucuje krivicno djelo Prevare (¢lan 208. Krivicnog zakonika Srbije (,,SI. glasnik
RS”, br. 85/2005, 88/2005 - ispr., 107/2005 - ispr., 72/2009, 111/2009, 121/2012, 104/2013, 108/2014, 94/2016
i 35/2019) koje se jasno odnosi na ovu vrstu djela — prevara kupca oko vrijednosti vozila, void krivicnoj
odgovornosti i podlijeze kaznjavanju, bilo novéanim kaznama ili mogu¢im kaznama zatvora. Uciniocima ovih
krivicnih djela u Madarskoj prijeti kazna zatvora do jedne godine.

Sa aspekta pravne prakse, u zemljama regiona, interesantnim se javljaju presude Opcinskog suda u Virovitici,
poslovnog broja 6 K-179/2019-12 od 29.10.2019. godine donio osudujuéu Presudu kojom je pocinilac kaznjen
Sto je u namjeri da u postupku kupoprodaje vozila prikazivanjem manje predenih kilometara od stvarno predenih
kilometara doveo kupca u zabludu i time postigao vecu cijenu od stvarne (...) i prodao navedeno vozilo sa stanjem
kilometara na vozilu 182.000 km, iako znajuci da navedeno stanje brojaca nije istinito buduci da je stvarno stanje
brojaca kilometara na vozilu u trenutku prodaje moralo iznositi najmanje 297.000,00 km, pa je oSteceni ne
smatrajuci u istinitost stanja brojaca na vozilu i stvarno prijedenih kilometara na vozilu platio iznos od 25.600 kn
(...)”, kao i presuda istog suda br. K-230/2019 od 16.01.2020. godine, kojim se optuZeni oglasio krivim i izrecena
mu je kazna zatvora u trajanju od jedne godine uslovno, koja se nece izvrsiti ako za vrijeme od tri godine ne
ponicini novo krivi¢no djelo.

lako predmetne presude predstavljaju iskorak u izgradnji sudske prakse po navedenom pitanju i predmetnoj
problematici, tezina dokazivanja ovih djela i dovodenje u vezu sa stvarnim pociniocem svakako predstavljaju
prepreku ka uspjeSnom procesuiranju ucinilaca, narocito kada se uzmu u obzir osnovni postulati krivicnog prava
i to nacelo in dubio pro reo — koje proklamuje da sumnju u pogledu postojanja Cinjenica koje Cine obiljeZja
krivicnog djela ili o kojima zavisi primjena neke odredbe krivicnog zakonodavstva, Sud rjeSava presudom na naéin
koji je povoljniji za optuZenog, Sto znaci da se teret dokazivanja stavlja na drZzavne organe gonjenja, i koji svaku
¢injenicu moraju dokazati izvan razumne sumnje (eng. beyond reasonable doubt), ukljuCujuci Cinjenicu da se
izvan razumne sumnje mora dokazati subjektivni element bica krivicnog djela odnosno da je upravo prodavac
izvrSio manipulaciju odometrom — Sto je izuzetno tesko dokazivo (osim u slucaju priznanja ucinioca).

Tezina dokazivanja subjektivne odgovornosti prodavca, obeshrabruje pokretanje ovakvih kriviénih postupaka,
jer se postavlja pitanje kako dokazati da je upravo prodavac licno, a ne neko drugi manipulisao brojc¢anikom
kilometraze, a to je, kako pokazuje oskudnost sudske prakse po ovom pitanju, gotovo nemoguce dokazati bez
nekog pisanog traga ili, pak, priznanja optuzenog.

Zaklju¢éno, imajuci u vidu obim i koli¢inu polovnih vozila koja se uvoze u Bosnu i Hercegovinu, i u¢escée takvih u
saobracaju, predmetno pitanje bi se moglo rijesiti osnivanjem institucija/agencija za pracenje istorijata vozila,
slijedeci primjere Belgije i Holandije, i regulacijom na zakondoavnom nivou — propisivanjem odvraéajudih
sankcija, a kako bi se olak$alo dokazivanje manipulacije (npr. obaveza redovnog biljezenja kilometraze na
tehnickom pregledu/servisu i sl.), kao i podizanja svijesti gradana o tehnickim moguénostima provjere
kilometraze prije kupovine polovnog vozila (koriStenje specijalizovanih pruZzaoca usluga pracenja istroijata vozila
poput npr. CarVertical i sl.), ili uz eventualne subvencije i povoljnosti od strane drzave koja bi omogucdila i
subvencionisala jeftinije preglede odometra u ovlastenim servisima, a sve kako bi se promovisao posten,
transparentan promet vozila, a $to bi se na kraju pozitivho odrazilo na samu sigurnost u saobracaju na putevima
Bosne i Hercegovine.

7. ZAKUUCAK

Prevare sa izmjenama podataka o predenoj kilometraZzi na vozilima u Bosna i Hercegovina zakonski nije
sankcionisala. U sudskoj praksi nije zabiljeZen niti jedan slucaj kaznjavanja fizi¢kih lica ili privrednih subjekata
zbog smanjenja kilometraZze na vozilima koja su predmet prodaje. Ne postoji pouzdan podatak koliko je vozila
na kojima je smanjena kilometraza, ali je sigurno da ih ima znatan broj. Takode je sigurno da je smanjenje
kilometraze “javna tajna”, no i pored toga zakonodavac to nije prepoznao kao krivicno djelo i nije propisao
sakncije za pocinioce.

Procjena o ukupnom iznosu koji se ostvari prevarama kod prodaje vozila na kojima ja sanjena kilometrazi je u
domenu autorovih predpostavki i nije podatak koji se moze uzeti kao vjerodostojan. Medutim, sama pojava koja
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je u okvalifikovana kao prevara savjesnog kupca jeste alarmantna. Na to ukazuje pravna praksa razvijenih
zemalja, pa cak i zemalja u okreZenju, koji se bave ovim problemom, a pocinioce prevare kaznjavaju. Iz tog
razloga bi se zakonodavstvo BiH trebalo ozbiljnije baviti ovim problemom.

Bitno je napomenuti da novija i kvalitetnija vozila imaju direktnu provjeru predene kilometraze i ostalih
vanrednih dogadaja u kojima su ucestvovali. Ova Cinjenica ¢e smanjiti mogucnosti prevare prilikom prodaje
rabljenih vozila, ali ga necde iskorjeniti. Naime, neuki kupci nece znati za takve mogucnosti i dalje ¢e biti
prepusteni savjesti prodavaca, sve dok se ne ta pojava zakonski ne sankcionise.
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PRETICANIJE | SKRETANJE ULIJEVO KAO UZROK NEZGODE
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Sazetak: Jedna od najcescih situacija prilikom koje dolazi do saobracajne nezgode jeste kada jedan od ucesnika vrsi radnju
skretanja ulijevo, a drugi vrsi radnju preticanja. lako postoji nekoliko iskljucivih stavova ko je kriv kada se ovako dogodi
nezgoda, svaku situaciju je neophodno analizirati za sebe i do¢i do zakljucka. Prilikom analize je neophodno tumaciti na
adekvatan nacin relevantne zakonske odredbe, a da bi se to uradilo neophodno je da vjestak utvrdi ¢injenic¢no stanje na pravi
nacin.

Kljucne rijeci: preticanje, skretanje ulijevo, saobracajna nezgoda, opasna situacija, uzrok saobracajne nezgode.

Abstract: One of the most common situations in which a traffic accident occurs is when one of the participants performs the
action of turning left, and the other performs the action of overtaking. Although there are several exclusive views on who is
responsible when an accident like this happens, it is necessary to analyze each situation for itself and come to a conclusion.
During the analysis, it is necessary to adequately interpret the relevant legal norms and in order to do that, it is necessary
for the expert to determine the factual situation adequately.

Keywords: overtaking, turning left, traffic accident, dangerous situation, cause of traffic accident.

1. uvoD

S obzirom na sve veci stepen motorizacije, te na to da se najvedi broj prekrsajnih sudskih postupaka vodi zbog
krSenja saobracajnih propisa, te na taj nacin izazvanih nezgoda, to je i odgovornost za nastanak saobracajnih
nezgoda uvijek aktuelna tema. Do nezgoda dolazi po pravilu kada se jedan od ucesnika ne pridrzava saobracajnih
propisa, pa je od klju¢nog znacaja utvrditi da li je vozac postupao u suprotnosti sa nekim od tih propisa.

Znacaj utvrdivanja odgovornosti je viSestruk. Prije svega, jedno od osnovnih pravila prekrsajnog i krivicnog
postupka jeste da pravila prekrsajnog postupka iz tog zakona omogucavaju pravi¢no vodenje postupka na nacin
da niko nevin ne bude kaZnjen. Pored toga, odgovornost utvrdena u kaznenom postupku ima uticaj i na parnicni
postupak radi naknade Stete. lako parnicni sud nije vezan za odluku iz prekrsajnog postupka, on prebacuje teret
dokazivanja sa ostecenog na Stetnika. Odluka iz krivicnog postupka obavezuje parni¢ni sud u pogledu postojanja
krivicnog djela i njegove odgovornosti, ali ipak se ostavlja mogucnost dokazivanja doprinosa ostecenog jer je
gradanska odgovornost Sira od krivi¢ne.

Radi pravilnog utvrdivanja odgovornosti neophodno je sprovesti adekvatno saobracajno tehnicko vjeStacenje,
kojim bi se utvrdila dinamika kretanja ucesnika u nezgodama, izvrsila vremensko — prostorna analiza, a onda se
na tako utvrdeno Cinjenicno stanje primjenjuju odgovarajuée pravne norme iz Zakona o osnovama bezbjednosti
saobracaja BiH, te drugih propisa iz oblasti saobradaja.

Kod tipi¢nih , koje sutema ovog rada, u kojima jedan od ucesnika vrsi radnju skretanja ulijevo, a drugi pretice,
potrebno je utvrditi postojanje saobracajne signalizacije na licu mjesta, te izvrsiti ve¢ pomenute analize u okviru
saobracajnog vjestacenja. U prekrsajnom i krivicnom postupku tuZilac odnosno ovlaséeni podnosilac zahtjeva za
pokretanje prekrsajnog postupka i okrivljeni mogu da izvedu odvojene nalaze vjesStaka saobracajne struke. U
parnicnom postupku po pravilu vjestaci jedna vjeStaka pa je joS bitnije da to vjeStacenje bude pravilno i
kvalitetno jer ne postoji mogucnost korekcije od strane drugog vjestaka.
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Preticanje je regulisano ¢lanovima od 57. do 66. Zakona o osnovama bezbjednosi saobracaja BiH, ali se ove
odredbe svakako primjenjuju dovodenjem u vezu sa ostalim odredbama ovog zakona, kao i ostalim relevantnim
propisima i koristedi pravila tumacenja pravnih normi.

2. ODGOVORNOST ZA NASTANAK NEZGODE KOD PRETICANJA | SKRETANJA ULIJEVO

Kako je vec receno u uvodu, svaka nezgoda je situacija za sebe, ali naravno da postoje odredene situacije koje
su istovrsne i deSavaju se viSe puta. Konkretno kod ove saobracajne situacije, moguce je da su na mjestu nezgode
obje radnje dopustene, da je jedna od njih dopustena, a druga nedopustena, kao i da su obje nedopustene.

Navedena razlika je vaZna jer je Zakonom o osnovama bezbjednosti saobracaja na putevima u BiH na posredan
naéin propisano nalelo povjerenja® kao opste nadelo. Nalelo povjerenja polazi od toga da se udesnik u
saobracdaju moze pouzdati u to da e se drugi ucesnici u saobracaju pridrzavati saobracajnih propisa. Ovo nacelo
obezbjeduje normalno odvijanje saobracaja, ali ono ne moZe vaziti bez ogrnaicenja, tako da se moZe govoriti o
nacelu ograni¢enog povjerenja. Ogranicenje se sastoji u sledecem: 1) Ako je ucesniku u saobradaju sasvim jasno
da se drugi uéesnik nepropisno ponasa, duzan je preduzeti radnje da do saobradajne nezgode ne dode i 2) u
odnsou na odredenu kategoriju lica ne moZe se ocekiati da ¢ée se ponasati skaldu sa saobracajnim propisima
tako da nacelo povjerenja u odnosu na njih ne vaZi (prije svega djeca).?

U ZoOBS BIH opstom odredbom u ¢lanu 3. zakonodavac definiSe da su ucesnici u saobracaju duzni postovati
odredbe ovog Zakona i druge propise iz oblasti sigurnosti saobraéaja na putevima, razvijati humane odnose
medu ljudima radi zastite zdravlja i Zivota drugih lica, a narocito djece, invalida, starih i nemo¢nih lica, i brinuti
se o zastiti Zivotne sredine, te da ne smiju ometati saobracaj, ostecivati puteve, objekte i opremu na putu.
Pravilima saobracaja, pocev od ¢lana 25. zakon izdvaja odredene grupe ucesnika u saobracaju (djecu, stare, lica
sa invaliditetom...) prema kojim zbog njihovih karkateristika vozaci moraju posvetiti posebnu paznju, odnosno
nacelo nepovjerenja ili ograni¢enog povjerenja. Isto tako zakonodavac izdvaja odredene saobracajne situacije
(prilazak pjesakom prelazu, na dijelu puta po kojem se kreéu djeca, vozila koje se kreéu pored vozila javnog
prevoza putnika, vozila koje se kredu iza vozila kojim se prevoze djeca...) u kojima se pravi izuzetak od nacela
povjerenja. Upravo ovakvim izdvajanjem zakonodavac je naglasio kada voza¢ mora posvetiti posebnu dodatnu,
odnosno kada naroCitu paznju (defanzivha voZnja/nacelo nepovjerenja). Argumentum a contrario, u svim
drugim slucajevima vozaci se mogu pouzdati da ¢e svi ucesnici postupati u skladu sa zakonom (nacelo ogrnicenog
povjerenja).

U nastavku ¢emo navesti najvaznije i najcesce situacije karakteristicnih nezgoda nastlih sukobom preticanja i
lijevog skretanja. MoZemo napraviti podjelu nezgoda u odnosu na ovaj kriterijum kako slijedi:

- Nezgoda kada su obe radnje dopustene (sukob dva prava)

- Nezgoda u kojoj je skretanje dopusteno, a preticanje nedopusteno (sukob prava i neprava)

- Nezgoda u slucajevima kada su obje radnje zabranjene (sukob dva neprava).

2.1. Nezgoda kada su obe radnje dopustene (sukob dva prava)

U slu¢ajevima kada je svaka od radnji koju su vrsili uesnici u nezgodi pojedinacno pravilna i dopustena moramo
pribjec¢i metodama tumacenja prava. Kad se radi o sukobu dva prava jednake snage onda pravo predvida pravilo
prior tempore potiur jure (prvi u vremenu jaci u pravu). Ako su dvije ili viSe radnji uesnika u nezgodi dopustene
pojedinaéno, onda je neophodno analizirati koja je od radnji prva zapoceta3.

Kod sukoba skretanja ulijevo i preticanja, to bi bilo na dijelu puta gdje je dozovljeno i skretanje ulijevo, kao i
radnja preticanja. Prema ¢lanu 60. vozac kome je dat znak za preticanje je duZan svoje vozilo pomjeriti Sto blize
desnoj ivici kolovoza i ne smije povecavati brzinu kretanja.

U ovakvim situacijama neophodno je voditi racuna i o primjeni ¢lana 58. stav 2. koji propisuje ako se vozilo na
kolovozu nalazi u takvom poloZaju i njegov vozac daje takav znak da se sa sigurnos¢u moze zakljuciti da to vozilo
skrece ulijevo, preticanje se vrsi sa desne strane. U ovakvim situacijama se kao trenutak otpocinjana radnje

1 Nacelo povjerenja zasniva se na ocekivanju da svaki ucesnik u saobracdaju racuna na svijest i disciplinu drugih ucesnika. Pridrzavajuci se
pravila i obaveza, svaki u€esnik u saobraéaju opravdano treba da racuna na to da ¢e i svi drugi ucesnici u saobracaju postovati propisana
pravila i bezbjedno se ponasati.

2 Komentar krivicnog zakona, dvanaesto dopunjeno izdanje, prof. dr Zoran Stojanovi¢, JP sluzbeni glasnik 2022.

3 Prior tempore potior jure (lat. raniji u vremenu, jaci u pravu), u znacenju: ko prije stekne neko pravo, njemu pripada i prvenstvo
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preticanja treba uzeti trenutak kada se vozilo koje skrece daje znak da ¢e skrenuti (usporava, prestrojava se uz
sredidnju liniju i ukljuduje lijevi pokazivaé pravca)®.

Zadatak vjeStaka je da utvrdi mjesto i ugao kontakta, zatim brzine kretanja, vrijeme potrebno da vozilo dode u
sudarni poloZaj iz prethodnog reZziam voZnje pa da na osnovu tih podatka utvrdi ko od vozaca je prvi zauzeo lijevu
saobracajnu traku. lako su vozaci duzni da se pridrZzavaju ogranicenja brzine kretanja, u ovakvim nezgodama
brzina najcesée nije uzrok nezgode. Ovo iz razloga Sto je za prestrojavanje iz desne u lijevu traku potrebno
priblizno jednako vremena bez obzira na brzinu kretanja, a brzina utice samo na prostor potreban za ovo
prestrojavanje. Dakle, ukoliko se vozilo koje pretice krece brze, to samo znaci da je joS i na vecoj udaljenosti od
vozila koje skreée otpoceo prelazak u lijevu saobracajnu traku. Naravno, i ovdje postoje razliCite situacije u
zavisnosti od pregednosti dijela puta na kojem se preticanje vrsii sl.

Brzina kretanja vozila u preticanju je bitna zbog mogucénosti izbjegavanja nezgode. VjeStak ¢e u svom nalazu
utvrditi tacan poloZaj vozila koje pretice u trenutku kada prvo vozilo pocinje skretati (prelazi preko sredisnje
linije). Na osnovu vremena skretanja i brzine kretnaj vozila u preticanju vjeStak ¢e utvrditi mogucnost
izbjegavanja sudar ko¢enjem. Pogresno je koristiti formulu za bezbjedno odstojanje izmedu vozila iz razloga Sto
se vozila ne krecu istom saobracajnom trakom. Takode, nepravilno je utvrdivati ,prilagodenu” brzinu u toku
preticanja jer u situacijama kada je vrijeme skretanja krace ili jednako vremenu reakcije vozaca u preticanju
prakti¢no ne postoji brzina pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbjegnuta.

Primjer 1.

Sudar se desio izmedu dva vozila koja su se kretala putem sa prvenstvom prolaza. Radnja preticanja je
dopustena. Radnja lijevog skretanja takode. Vjestak je utvrdio da se kontakt vozila desio u lijevoj saobracéajnoj
traci gledano u smjeru kretanja vozila, te da je vozilo u lijevom skretanju narusilo prostor lijeve saobracdajne trake
uvremenu od 1,5 s prije sudara vozila. Vozilo u preticanju je sredisnju liniju preslo 2,5 s prije sudara vozila. Dakle,
radnja preticanja je zapocela 1 s prije nego Sto je zapocela radnja lijevog skretanja. Vozac u preticanju se kretao
brzinom koja je veca od najvece dopustene.

Odluka suda® je bila da krivicu za nastanak nezgode snosi voza¢ u lijevom skretanju uz sledeée obrazloZenje:
,Na kolovozu gdje se dogodila predmetna saobracjana nesreca bilo je dopusteno preticanje, sto medu strankama
nije sporno. Vozac vozila opel je vozilo 69,4 km/h, a ogranicenje brzine na tom podrucju je 50 km/h. Iz nalaza i
misljenja vjestaka proizilazi da je postojala tehnicka mogucnost da se vozilo opel zaustavi prije mejsta sudara,
da se kretalo brzinom do 40,90 km/h. Iz navedenog slijedi, sve da se vozilo opel kretalo dopustenom brzinom od
50 km/h, saobracajna nezgoda ne bi bila izbjegnuta. Iz navedenog slijedi da je opasnu situaciju izazvao tuZitelj i
prouzrokovao predmentu nezgodu, zato Sto je otpoceo radnju skretanja ulijevo u trenutku kada se drugo vozilo
za oko jednu sekundu prije ve¢ nalazilo u fazi preticanja vozila.“

Iz prethodnog primjera vidimo da je na strani vozaca u preticanju postojala okolnost da se ¢ak kretao i brzinom
vecom od dopustene, ali je pravilan stav suda da ta okolnost nije bila od znacaja za nastanak nezgode. Relevantna
¢injenica kod sukoba dva prava je bila ¢injenica da je vozac opela otpoceo preticanje 1s prije nego Sto je drugi
vozad zapodeo radnju skretanja. Cinjenica da je radnja preticanja prva otpocela je ovoj radnji dala prednost u
odnosu na radnju skretanja. U ovoj odluci suda vidimo konkretizaciju pravila da onaj ko prvi po¢ne vrsiti svoje
pravo ima prednost. Ovo pravilo ne moZzemo primejniti kada je jedna od radnji nedopustena.

4 U praksi je otezano dokazivanje ovakvih situacije r se ne moze utvrditi tehni¢kim putem, pa se ovakva situacija analizira uz prepostavku
da su iskazi svjedoka tacni, ali odluku o tome donosi sud, a ne vjestak.
5 Presuda kantonalnog suda u Bihacu broj 23 0 P 045967 23 Gz 2 od 17.2.2023. godine.
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2.2. Nezgoda u kojoj je skretanje dopusteno, a preticanje nedopusteno (sukob prava i neprava)

Vrlo Ceste situacije u kojima dolazi do ovog tipa nezgoda jesu kada jedan od ucesnika u nezgodi vrsi nedopustenu
radnju. To je obi¢no vozac koji vrsi nedopusteno preticanje.

Upravo u ovakvoj situaciji dolazi do izraZzaja nacelo ograni¢enog povjerenja u saobracaju, iako pojedini vjestaci i
sudovi negiraju znacaj ovog nacela. Pocetna pretpostavaka od koje kre¢emo u ovakvim situacijam jeste da vozac
koji se krece u skladu sa propisima nije duzan da predvida nedopustene radnje ostalih ucesnika u saobracaju.

Postoje razli¢ite okolnosti koje radnju preticanja ¢ine nedopustenom. Moguce je npr. da je preticanje zabranjeno
samim zakonom, saobradajnim znakom ili neisprekidanom razdjelnom linijom. Ova linija ima za vozace pravni
znacaj fizicke barijere. Prelazak preko neisprekidane linije nije dopusten.

Da bismo pravilno pristupili utvrdivanju krivice moramo primjetiti razliku u odnosu na prvi slu¢aj kada se radi o
sukobu dopustenih radnji i kada se njihova prednost odreduje na osnovu vremena kada su zapocete. U ovom
slu¢ju ve¢ imamo utvrdenu prednost. Prednost ima dopustena radnja u odnosu na nedopustenu. Nazalost, u
praksi vidimo slucajeve kada se to pravilo zanemari. Pretpostavljamo da je to rezultat nerazumijevanja konkretne
materije i primjene pravila prior tempore tamo gdje mu nema mjesta.

Primjena nacela povjerenja je nuzna iz razloga $to samo na taj nacin vozac koji se pridrzava saobradajnih propisa
mozZe svoju paznju posvetiti situaciji koja na okolnosti u pravcima iz kojih moZe da za njega nastane opasnost
usljed dopustenih radnji drugih ucesnika nazgode. Ukoliko je saobracajnim propisima garantovano da je drugim
ucesnicima zabranjeno preticanje, vozac koji skre¢e smatra da je od toga bezbjedan, te da mora svoju radnju
skretanja izvrsiti tako da ne ugrozi nikoga iz suprotnog smjera.

Ovakvo rjeSenje zakonodavac je dao i iz razloga mogucnosti opazanja od strane vozaca. VozacCeva paZnja je
prilikom vr§enja radnje rasuta na viSe stvari odjednom. Vozac se mora uvjeriti da liima vozila iz suprotnog smjera,
na kojoj su udaljenosti takva vozila, da li na putu ili na koji skrec¢e ima pjeSaka ili drugih vozila i da li radnju
skretanja moze izvrsiti na bezbjedan nacin. Nacelo ograni¢enog povjerenja vozacu pomaze da smanji broj
¢injenica na koje mora obratiti paznju. Ako se ve¢ uvjerio da je radnja preticanja zabranjena, onda nema potrebe
da se nakandno uvjerava da li ga neko pretice. Ako se u saobracaju pojave vozila pod pratnjom ili vozila sa
prvesntvom prolaza, na njih ¢e mu paznju skrenuti zvucni i svjetlosni signali koje takva vozila daju.

Primjer 2.

Vozac jednog vozila vrsi preticanje kolone vozila, pa ostvari kontakt sa prvim vozilom u koloni koje vrsi radnju
skretanja ulijevo. lako je radnja preticanja na samom mjestu nezgode dopusteno, okolnost da vozac pretice
kolonu vozila €ini tu radnju nedopustenom, i to u skladu sa ¢lanom 61. ZOBS BiH.

Osnovni sud u Doboju je u jednoj nezgodi sa ovakvim slijedom dogadaja® ispravno zakljugio da voza¢ koji ukljuci
lijevi pokazivac pravca u namjeri da skrece nije duzan predvidati da ¢e vozac preticati i njegovo vozilo, s obzirom
da je vec prije toga pretekao dva vozila. Ovakvu odluku je potvrdio i Okruzni sud u Doboju br. 85 0 Pr 075969 19
PZP od 6.12.2019. godine.”

,Dakle, kada se ima u vidu da je vozac vozila tojota vozionedozvoljneom brzinom, vrsio preticanje u zoni
raskrsnice, te vrsio preticanje kolone vozila, ako i to da do nezgode ne bi doslo da se to vozilo kretalo dopustenom
brzinom, onda je jasno da okrivljeni nije mogao, niti je bio duZan, da ocekuje ovakvo ponasnje vozaca tojote, pa
nije ni imao razloga da odustane od namejre skretanja ulijevo, odnosno isklju¢enja sa magistralnog puta.”

Po osnovu ove nezgode voden je i parnic¢ni postupak sa identi¢nim ishodom.

6 RjeSenje Osnovnog suda u Doboju br. 85 0 Pr 075969 18 Pr od 12.7.2019. godine.
7 RjeSenje Okruznog suda u Doboju br. 85 0 Pr 075969 19 PZP od 6.12.2019. godine.
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Izvod iz obrazloZenja presude Osnovnog suda u Doboju u predmetu broj: 85 0 P 090027 20 P:

,TuZilac nije imao razloga da ocCekuje niti predvida nepropisan pokusaj preticanja te s toga nema ni njegovog
doprinosa i osnova za podijeljenu odgovornost. SadrZaj nacela povjerenja u saobracaju podrazumijeva da ucesnik
u saobracaju nije duZan da predvida da li ¢e se drugi ucesnici kretati suprotno saobracajnim pravilima.”

Drugostepni sud je potvrdio ovu odluku. Izvod iz obrazloZenja presude OkruZnog suda u Doboju u predmetu broj:
850 P 090027 22 G:

,Po ocjeni ovog suda, prvostepni sud je pravilno ocijenio sve izvedene dokaze, pa je na osnovu toga pravilno
zakljucio da je izvodenje preticanja kolone vozila od strane vozaca vozila tojota u direktnoj uzrocnoj vezi sa
nastankom predmetne nezgode i da je za tu Stetu odgovoran tuZeni.”

U oba postupka presude su postale pravnosnazne i sudovi su konkretizovali pravilo da se prednost daje
dopustenoj radnji, te da nema obaveze uvjeravanja u nedopustenu randju drugog ucesnika.

Primjer 3.

Vozac vozila pasat je vrsio preticanje preko srediSnje neisprekidane linije, trakom namijenjenom za skretanje
lijevo vozilima iz suprotnog smjera. Vozac opel astre ispred njega je preduzeo radnju prestrojavanja skretanjem
ulijevo na mjestu gdje pocinju dvije saobracajne trake i u lijevoj traci je doslo do sudara vozila. Od strane policije
okrivljen je vozac astre.

U prekrsajnom postupku pred Osnovnim sudom u Banjoj Luci RjeSenjem broj 71 0 Pr 326 378 21 Pr 2 okrivljenije
osloboden odgovornosti u obrazloZenje suda kako slijedi:

,Sud je prihvatio nalaz i mislienje vjestaka koji je detaljno, jasno i precizno utvrdio sve relevantne Cinjenice.
Vjestak je utvrdio da su se oba vozaca kretalu istom smjeru, da je vozac vozila opel astra vrSio radnju
prestrojavanja ulijevo pri cemu nije presao sredisnju ounu liniju, dok je vozac pasata vrsio radnju preticanja
prelazedi cijelim svojim vozilom punu liniju i tom prilikom koristio saobracjnu traku koja sluZi za kretnaje vozila iz
suprotnog smjera. .... Kako je radnja vozila opel dopustena, aradnja vozila pasat zabranjena, to je vjesStak utvrdio
da je do s.n doslo zbog propusta vozaca pasata, dok okolnost ko je prvi otpoceo radnju nije primjenjivao jer se
takva radnj primjenjuje samo kada su obje radnje dopustene.”

Povodom ove nezgode vodenje i parnicni postupak. Izvodi iz obrazloZenja presude Osnovnog suda u Banjaluci u
predmetu broj: 71 0 Mal 335628 20 Mal:

,...utvrdeno je da se vremensko — prostorna naliza, kojom se utvrduje koji od ucesnika je prvi zapoceo radnju,
primjenjuje onda kada oba ucesnika vrse dozvoljene radnje, da bi se utvrdilo koji je od ucesnika prvi zapoceo
radnju. U ovom sluadju vjestak je utvrdio da se vozilo astra pravilno kretalo svojom desnom saobracajnom
trakom, na mjestu sudara kao i u zaustavnoj poziciji nalazilo se na svojoj desnoj traci, a vozac pasata je vrsio
radnju preticanja na nepropisan nacin, na mjestu na kojem su kolovozne trake razdvojene neiprekidanom linijom,
pa da nije bilo propusta na strani vozacavozila pasat, do saobracjne nezgode ne ni doslo. Dakle, nije se radilo o
dvije dozvoljene radnje, vec o nedozvoljenoj i dozvoljenoj radnji.

Vidimo da su i ovdje sudovi zauzeli stav da se kod sukoba dopustene i nedopustene radnje ne koristi kriterij koja
je radnja prva zapocela, ve¢ da je mjerodavno koja je od radnji bila dopustena. Navedene presude su postale
pravnosnazne.
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Primjer 4.

Preticanje u raskrsnici koja se prostire u blagoj desnoj krivini ispred koje se nalazi obiljezeni pjecaki prelaz i
sredis$nja neisprekidana linija.

Izvod iz obrazloZenja presude Kantonalnog suda u Tuzli broj: 32 0 Mal 303389 17 Mal:

,...proizilazi da je vozac vozila mercedes u okolnostima zapocinjanja/izvodenja radnje preticanja stvorio opasnu
situaciju i tako napravio propust koji je uzrocno vezan za stvaranje opasne situaicije i za nastanak saobracajne
nezgode... vozac vozila pasat nije imao razloga da ocekuje da ce njegovo vozilo, na mejstu gdje je radnja
preticanja zabranjena, preticati vozac vozila mercedes.”

... a da to sto je vozac¢ pasata osmatranjem na unutrasnji i lijevi vanjski retrvizor, ako i okretanjem glave ulijevo,
u trenutku kada zapocinje prelaziti vozilom preko sredine kolovza, mogao da vidi poloZaj vozila mercedes na
lijevoj kolovoznoj traci bliZe sredini kolovoza, i odustajanjem od prelaska preko sredine kolovoza i izvodenja
radnje lijevog skretanja da izbjegne udar svog vozila u vozilo mercedes, u datoj saobracajnoj situaciji ne
predstavlja propust koji je u uzroc¢noj vezi sa stvaranjem opasne situacije i nastankom saobracajne nezgode.

Navednom presudom potvrdena je prvostepena presuda i sudovi su jo$ jednom potvrdili prednost dopustene
radnje, kao i ¢injenicu da vozadi nisu doprinijeli nastanku nezgode zato Sto nisu predvidjeli nedopustenu randju
drugog ucesnika.

Primjer 5.

Vozac vozila polo je vrSio preticanje preko taksi stajalista i sudario se sa vozilom pasat koje je vrsilo lijevo
skretanje.

Presuda Kantonalnog suda u Zenici broj 43 0 Mal 205390 23 GZ od 24.1.2023.

,...0pasna situacija nastaje kada voza pmv polo mimo svih saobracajnih propisa zapocinje radnju preticanja
preko taksi stajalista i pjesackog prelaza ¢ime je ugrozio ostale ucensike u saobracaju jer u ovakvim nezgodama
kada jedno vozilo vrsi preticanje drugog vozila koje vrsi radnju skretnja ulijevo na dijelu puta gdje je radnja
preticanja zabranjena, propust za nastanak saobracajne nezgode je napravio vozac koji vrsi preticanje... pravila
saobracaja odnosno naucna istraZivanja kaZu da po nacelu povjerenja niko od ucenika u saobracju ne moZe da
ocekuje da ¢e ga drugi ucesnik zapoceti preticati kada je ta radnja nedopustena i kada je preticnaje na toj dionici
puta zabranjeno, u ovim nezgodama kada jedno vozilo vrsi preticanje drugog vozila koje vrsi radnju skretanja
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ulijevo na dijelu puta gdje je radnja preticnaj zabranjena, propust za nastanak saobracajne nezgode je napravio
vozac koji vrsi preticanje.”

Kao i kod prethodnih slu¢ajeva i Kantonalni sud u Zenici je zauzeo stanoviSte da vozac koji postupa u skaldu sa
propisima nije duzan ocekivati i predvidati nedopustenu radnju drugog ucesnika.

Primjer 6.

Sudar vozila golf (crveni) u lijevom skretanju sa vozilom citoren (plavi) koje pretice nakon obiljezenog pjesackog
prelaza u raskrsnici u kojoj je zabranjeno preticanje sa lijeve strane.

U obrazloZenju presude Osnovnog suda u Banjoj Luci broj 71 0 Mal 353247 21 od 14.7.2023. je navedeno:

... vozilo citroen je bilo na lijevoj polovinui kolovoza prije otpocinjanja skretanja od strane vozaca golfa, nezgoda
se dogodila na dijelu puta u pravcu u okolnostima u kojima vozac vozila golf radnju skretanja vrsio u raskrsnici
na kojoj je prostor na prilazu raskrsnice oznacen punom uzduZnom linjjom i da, imajuéi u vidu ¢injenicu da na
tom mjestu nije dozvoljena radnaj preticanja, nije imao obavezu da se posebno uvjerava da neko istovremeno
nece vrsiti tu radnju, odnono, nije imao obavezu da se posebno uvjerava da li ga drugo vozilo pretice.

Iz toga proizilazi da je do saobracajne nezgode, a time i do anstanka Stete doslo usljed krsenja odredbi ¢lanova
64. i 65. ZoOBS BiH od strane osiguranika tuZenog, pa je tuZeni duZan da naknadi tu stetu...”

Prethodna presuda je potvrdena odlukom OkruZnog suda u Banjoj Luci broj 71 0 Mal 353247 23 Gz 14.02.2024.
godine:

... Dakle, u konkretnom slucaju osiguranik tuZenog u vrijeme Stetnog dogadaja se nalzio u fazi preticanja vozila
tuZiteljice i to na punoj uzduznoj liniji, suprotno odredbi ¢lana 130. stav ZoOBS kojom je propisano da su ucesnici
u saobradaju duzni da se pridrZavaju ogranicenja, zabrana i obaveza izraZenih saobracajnom signalizacijom i da
postupe u skladu sa njihovim znacenjem, a clanom 57. stav 2. Pravilnika o saobracjnim znakovima i signalizaciji
na putevima, nacinu obiljeZavanja radova i prepreka na putu i znakovima koje daje ovlaséeno lice (sl gl. BiH, broj
16/07 propisano je da puna uzduzZna linija obiljeZava zabranu prelaska vozila preko te linije ili zabranu kretanja
po toj liniji. Takvu situaciju tuZiteljica nije mogla ocekivati ni predvidjeti kako to u svojim nalzima konstatuju
vjestaci saobracjne struke..., a Sto joj ne nalaZe ni obaveza iz ¢lana 36. stav 1. ZoOBS. Imajuci u vidu izneseno
pravilo prvostepni sud je utvrdio da je osigurnik tuZenog isklju¢ivo odgovoran za predmetnu saobracjnu
nezgodu.”

Iz prethodenih primjera mozemo jasno zakljuciti pravilnost. U nezgodi koja je nastala sukobom dopustene i
zabranjene radnje krivac za nezgodu ¢e biti vozac koji vrSi zabranjenu radnju. Ovu zabranjenost ne moze
ekskulpirati ¢injnica da je zabranjena radnja prva zapocela. U ovakvim slu¢ajevima nema mjesta niti podijeljenoj
odgovornosti.

2.3. Nezgoda u slucajevima kada su obje radnje zabranjene (sukob dva neprava)

Ovo je specifican slucaj u kome oba vozaca ispoljavaju namjeru krsenje propisa. Dakle, radi se o slucaju sukoba
dvije nedopustene radnje, dva neprava.

U kaznenim postupcima oba vozaca ¢e biti sankcionisana, dok ¢e u gradanskom pravu postojati podijeljena
odgovornost koja prije svega zavisi od konkretne situacije.

Vjestak ¢e u ovom slucaju izvrsiti vremensko prostornu analizu radi utvrdivanja bitnih ¢injenica i mogucnosti
izbjegavanja nezgode, ali nijedan od ucesnika nezgode ne bi smio imati iskljucivu krivicu. Sud bi trebao cijeniti
brzine kretanja ucesnika, moguénosti uocavanja i izbjegavanja nezgode i sl.
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U ovom slucaju ¢e se uvijek raditi o podijeljenoj odgovornosti jer vozac koji sam ne poStuje propise nece modi
uspjesno da se poziva na nacelo povjerenja.

Presuda Vrhovnog suda FBiH broj 070-0-KZ-07-000349 od 26.9.2007. godine:

,0vaj sud takode nlazi da se neosnovano optuZeni poziva na svoje pouzdanje da ce drugi ucesnici u prometu, u
konkretnom slucaju — osSteceni postupati u skladu sa prometnim propisima s obzirom da je toku postupka
utvrdeno da se optuZeni sam nije kretao u skladu sa prometnim propisima.”

Kod procjene u kom omjeru ce se , dijeliti“ odgovornost medu uéenicima, sud ce cijeniti sve okolnosti slucaja, a
najviSe sam stepen bezobzirnosti u ponasanju vozaca.

3. ZAKUUCAK

Sve vise ljudi svakodnevno ucestvuje u saobracaju. Kao posljedica velikog broja ucesnika, nerijetko se deSavaju i
konfliktne situacijama u kojima dolazi do nezgoda. Kako bi se ovaj broj smanjio, a najteze posljedice svele na
najmanju moguéu mjeru, neophodno je da se svi ucesnici pridrzavaju saobracajnih propisa. Ovdje je vazno
naglasiti da su svi saobradajni propisi vazni podjednako i da se saobradajni propisi primjenjuju kao jedna cjelina.
Ukoliko su pojedine odredbe nejasne, tumacenjem se mora doéi do adekvatnog zakljucka koje ponasenje je
dopusteno i ispravno. Osim toga od izuzetne je vaznosti da sudovi pravilno tumace propise i da sudska praksa
bude osnov za pravnu sigurnost.

Jako je tesko voditi raCuna o nedopustenim radnjama ostalih u¢esnika u saobracaju, jer saobracaj je sam po sebi
opasan i vozacdi vec¢ dovoljno paznje moraju da posvete opasnostima koje on svakodnevno donosi. Upravo zbog
toga je nacelo ograniCenog povjerenja u saobracaju, iako posredno normirano, jedno od osnovnih nacela na
kojima se zasniva funkcionisanje saobracaja.

Kod sukoba preticanja i skretanja ulijevo smo vidjeli da ne postoji jedna formula koja bi se mogla primijeniti
jednako na svaku pojedinacnu nezgodu ovog tipa. Zbog toga je vazno da sud u postupku sve Cinjenice na brizljiv
nacin utvrdi, te da vjestak saobracajne struke utvrdi sve okolnosti koje su vazne za razrjeSavanje pojedinacne
nezgode.

Zadatak vjestaka je svakako da izvrSe analizu, da ustanove dinamiku nastanka nezgode, pa da sudu predoce kako
je do nezgode doslo, posebno dajuci sudu odgovarajuce tehnicke parametre o toku nastanka nezgode. Na tako
utvrdeno stanje, sud treba da primijeni odgovaraju¢u pravnu normu i donese rjeSenje kojim se okrivljeni
oglasava krivim ili se oslobada odgovornosti.

Kod ovog tipa nezgoda prvenstveno je potrebno utvrditi koja je od navedenih radnji pravilna i dopustena pa istoj
dati prednost, a u slucajevima kada su obje radnje dopustene dati prednost onoj radnji koja je prva zapocela.
Ovaj rad je dao kratak pregled karakteristi¢nih nezgoda.
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GRADANSKA ODGOVORNOST UPRAVLIACA PUTEVA KAO ODGOVORNOST ZA MJESOVITI
SLUCAJ (CASUS MIXTUS)
CIVIL LIABILITY OF ROAD MANAGERS AS LIABILITY FOR A MIXED CASE (CASUS MIXTUS)

Slobodan Stanisi¢
Panevropski univerzitet Apeiron, Fakultet pravnih nauka, Vojvode Pere Krece 13, 78 000 Banja Luka, Bosna i
Hercegovina, advokat@blic.net

Sazetak: U ovom radu ce biti rijeCi o gradanskoj odgovornosti upravljaca puteva za Stetu koja nastane korisnicima puteva
zbog propusta u preduzimanju mjera zastite i odrzavanja javnih puteva, te konkurenciji pravila o subjektivnoj i objektivnoj
odgovornosti za Stetu. U radu se pokusava dati i odgovor na pitanje da li se i kada javni putevi, kao dobra u opstoj upotrebi,
mogu smatrati opasnim stvarima, a javna preduzeca za puteve njihovim imaocima i koja pravila o gradanskoj odgovornosti
za Stetu treba primjeniti u takvom slucaju, posebno ako se ima u vidu da se propusti u preduzimanju mjera zastite i odrzavanja
javnih puteva tretiraju kao skrivljena postupanja, a krivica za takve omisivne postupke - pretpostavlja. Kada su u pitanju
propusti upravljaca puteva, krivica se odnosi i ograni¢ava samo na stvaranje situacije koja je pogodna da dovede do Stete, a
ne i na Stetnu posljedicu koja nastaje iz sasvim drugog, od postupka upravljaca puta, prirodno nezavisnog uzroka. Po kojem
osnovu onda cijeniti gradansku odgovornost upravljaca puteva?

Kljuéne rijeci: javni put, opasna stvar, zastita, upravljanje, odrzavanje, odgovornost , mjesoviti slucaj, Steta.

Abstract: This paper will discuss the civil liability of road managers for damage caused to road users due to failure to take
measures to protect and maintain public roads, as well as the competition of rules on subjective and objective liability for
damage. The paper tries to give an answer to the question of whether and when public roads, as goods in general use, can
be considered dangerous things, and public road companies to their owners and which rules on civil liability for damage
should be applied in such a case, especially if it is taken into account that omissions in taking measures to protect and
maintain public roads are treated as hidden actions, and the guilt for such omissions is assumed. When it comes to the road
manager's failures, the blame refers and is limited only to the creation of a situation that is suitable to lead to damage, and
not to the harmful consequence that arises from a completely different, naturally independent cause from the road
manager's actions. On what basis should we appreciate the civil responsibility of road managers?

Keywords: public road, dangerous thing, protection, management, maintenance, liability, mixed case, damage.

1. uvoD

Puteve, kao dobra u opstoj upotrebi, a narocito javne puteve rezervisane za saobracaj motornih vozila,
svakodnevno koristi sve veci broj lica upravljajuci vozilima svih vrsta i dimenzija, Sto predstavlja realan ambijent
za prouzrokovanje Stete.

2. POJAM PUTA

Put (cesta, drum) je svaki javni put i nekategorisani put na kojima se vrsi saobraéaj. !

Javni put je povrSina od opSteg znacaja za saobradaj koju svako moZe slobodno da koristi pod uslovima
odredenim zakonom i koju je nadlezni organ proglasio za javni put, kao i ulice u naselju.?

Nekategorisani put® je povrsina koja se koristi za saobraéaj po ma kom osnovu i koja je dostupna veéem broju
raznih korisnika.

U nekategorisane pute spadaju kako seoski, poljski, Sumski i industrijski putevi; putevi na nasipima za odbranu
od poplava; prilazi na put; i biciklisticke staze, tako i prostori oko: benzinskih stanica, auto-servisa, putnih baza,
autobaza Sluzbe "Pomoc-informacije", kao i uredene saobracajne povrsine namijenjene za kretanje pjesaka, te
zaustavljanje i parkiranje vozila radi odmora i rekreacije.

3. POJAM PUTA KAO OPASNE STVARI

Opasna stvar je svaka pokretna ili nepokretna stvar od koje potice povecana opasnost Stete za okolinu. Opasnost
nastupanja Stete postoji i pored preduzetih mjera sigurnosti jer se stvar ne nalazi u potpunoj kontroli njenog
imaoca.

LVidi ¢l.2 st.1t.p. Zakona o javnim putevima (Sl.glasnik RS br. 89/13- u nastavku teksta ZJP i ¢1.9
st.1t.10 Zakona o osnovima bezbjednosti saobradaja na putevima u Bosni i Hercegovini (SI. glasnik
BiH br.6/06, 75/06,44/07,84/09 i 48/10, 18/13, 08/17 i 09/18 - u daljem tekstu ZOOBS BiH)

2Vidi ¢l.2 st.1t.g ZJP i ¢1.9 .13 ZOOBS BiH

3Vidi ¢l.2 st.3 2P
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Povecana opasnost Stete za okolinu moze da potie od polozaju stvari u prostoru, (na primjer, automobil
parkiran na ulici sa velikim nagibom; snijeg ili led na krovu; saksija sa cvije¢cem na balkonu i slicno), upotrebe
stvari (na primjer, voznja automobila, rad na nekoj masini i slicno), osobina stvari (na primjer, domace ili divlje
Zivotinje) i samog postojanja stvari (na primjer, otrovi, zapaljive i rasprskavajuc¢e materije, posude pod pritiskom,
plinske boce i druge posude koje sluze za akumulaciju ogromnih koli¢ina vode i drugih te¢nosti itd.).

U nasoj pravnoj teoriji i praksi primjetna je tendencija sve veceg prosirivanja kruga stvari i djelatnosti koje se
mogu podvesti pod pojam opasnih stvari ili opasnih djelatnosti, pa time i praksa da se sve veci broj slucajeva
prouzrokovanja Stete koje poticu od takvih stvari odnosno aktivnosti prosuduje po pravilima o objektivnoj
odgovornosti.*

Kao i mnoge druge stvari i put moze imati karakter opasne stvari, ali samo dok se na njemu odvija javni
saobracaj, jer se samo u uslovima koristenja odnosno upotrebe puteva od strane njegovih imalaca moze stvoriti
takav ambijent u kojem moze nastupiti Steta koja poti¢e od puta kao opasne stvari.

Kada je u pitanju put kao opasna stvar, povecana opasnost nastanka Stete za okolinu, kao bitan kvalifikativ za
pojam svake opasne stvari manifestuje se u narocito i neuobicajeno opasnim svojstvima konkretnog puta (nagibi,
duge i nepregledne krivine, dionice puta ili pojedina mjesta na kojima se Cesto dogadaju saobracajne nesrece
(tzv.“crne tacke”), ostecenja na kolovozu, odsustvo saobracajne signalizacije, iznenadne i neoCekivane prepreke
na cesti, odroni, iznenadna i neocekivanai poledica (na primjer u ljetnim mjesecima), te visoko-frekventni putevi
Cija propusna mo¢ dozoljava samo odredenu gustinu saobracaja i sl.), koja se u svakom konkretnom slucaju
moraju utvrditi. Zbog izloZenog se u nasoj pravnoj teoriji i praksi sve ¢es¢e pominju i putevi kao opasne stvari od
kojih potice povecana opasnost $tete za okolinu.?

4. ODGOVORNOST IMAOCA PUTA KAO ODGOVORNOST BEZ OBZIRA NA KRIVICU

Upravo iz razloga sto i putevi na kojima se odvija saobracaj, pod odredenim uslovima, mogu predstavljati opasnu
stvar, sasvim je realna i prihvatljiva teza da se za Stete koje nastanu zbog puta kao opasne stvari odgovara po
objektivnom kriterijumu, bez obzira na krivicu (€.154 st.2 Z0O).°> Imajuéi u vidu navedenu tezu, koja se
suprostavlja rjeSenju naSeg zakonodavstva po kojem se odgovornost preduzeéa za puteve prosuduje po
pravilima o subjektivnoj odgovornosti za $tetu®, u daljem izlaganju éemo iznijeti pretpostavke na kojima se moze
zasnovati i objektivna odgovornost preduzeca za puteve i drugih upravljata puteva za Stete priCinjene
korisnicima puteva.

U slucaju teze da se za Stetu od puteva kao opasnih stvari odgovora bez obzira na krivicu (objektivna
odgovornost), uzroéna veza se pretpostavlja, slijedom ¢ega se smatra da svaka Steta koja nastane u vezi putem
kao opasnom stvari potice od te stvari, osim u sluc¢aju kada se dokaze da put kao opasna stvar nije uzrok Stete
(¢l.173 z0OO).

Za ovakve Stete, zbog navedene zakonske prezumcije, odgovorno lice ¢e odgovarati uvijek, izuzev ako se dokaze
da konkretna Steta nije bila prouzrokovana od puta kao opasne stvari.

5. ODGOVORNA LICA

Mada su javni putevi kao dobra u op3toj upotrebi u svojini Republike Srpske’, upravljanje putevima i
povjeravanje poslova gradenja, rekonstrukcije, rehabilitacije, odrZavanja i zastite autoputeva i brzih puteva, kao
i mreZe magistralnih i regionalnih puteva je u nadleZnosti posebnih javnih preduzeca (JP “Autoputevi Republike
Srpske” 8 i JP “Putevi Republike Srpske).®

4Vise o tome vidi kod Stanisi¢ S., ,,Objektivna odgovornost za Stetu”, Panevropski univerzitet ,,Apeiron“, Banja Luka, 2012,
str.177-198

3 Vizner B. “Komentar Zakona o obveznim (obligacionim) odnosima” , knjiga 2 str.800-802 , Zagreb
1978 ; Mihajlovi¢ Stojan: “Pojam opasne stvari” , Glasnik AKV 1971,11 1,2 ;
Boris Kale: “Cesta kao opasna stvar i odgovornost organizacije koja njome upravlja”, “Osiguranje i
privreda” br.1-2, str.64-80, Zagreb, 1970; Slobodan Stanisi¢, “Ogledi iz gradanskog prava”, |
izdanje, “Put kao opasna stvar”, izdanje UdruZenja pravnika Republike Srpske, Banja Luka, 2005,
str.157; Stanisic¢ S.,“Objektivna odgovornost...”.str.183-184

5Vidi ¢1.154 st.2 ZOO

6Vidi ¢1.35 st.2 ZJP u vezi sa ¢l.154 i ¢1.158 ZOO

7Vidi ¢l.3 st.1 ZJP

8 Vidi &l.16 st.3 ZJP
9 Vidi &.16 st.4 ZJP
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Poslove koji se odnose na “upravljanje i povjeravanje poslova gradenja, rekonstrukcije, rehabilitacie, odrzavanja
i zastite lokalnih puteva i ulica u naselju i putnih objekata na njima vrsi nadlezni organ jedinice lokalne

samouprave”.10

U hipotezi prema kojoj se put smatra opasnom stvari, odgovornim licem se smatra “upravlja¢ puta” kao njegov
imalac. Zakonska sintagma “upravljaC puta” obuhvata viSe lica-upravlja¢a puta kao imalaca, a to su prema
zakonu:“javno preduzece, koncesionar, drugo pravno lice ili nadlezni organ lokalne samouprave koji je u skladu
sa posebnim zakonom nadleZan za upravljanje javnim putem.”!! Svaki od njih se smatra imaocem puta kao
opasne stvari, a time i odgovornim licem za Stetu koja nastane korisnicima puteva.

U tom smislu ¢e gore navedena lica-imaoci puta kao opasne stvari, odgovarati po pravilima o objektivnoj
odgovornosti za Stetu, bez obzira da li su se pridrzavali propisa o odrzavanju puteva ili propisa o bezbjednosti
saobracaja kao zastitnih normi bezbjednosti.

6. OSLOBODENJE OD ODGOVORNOSTI

Odgovorna lica mogu se “osloboditi odgovornosti ako dokaZu da Steta potice od nekog uzroka koji se nalazio van
puta kao opasne stvari Cije se dejstvo nije moglo predvidjeti, ni izbjedi ili otkloniti, kao i u slu¢aju ako dokazu da
je Steta nastala iskljucivo radnjom osStecenika ili treceg lica koju oni nisu mogli predvidjeti i Cije posljedice nisu
mogli izbjedi ili otkloniti”.®

s

Kada u st.1 ¢l.177 ZOO pominje “uzrok koji je van stvari”, “Cije se dejstvo nije moglo predvidjeti, ni izbjeci ili
otkloniti”, zakonodavac ocigledno ima u vidu Stetu koja nije potekla od opasne stvari (u nasem slucéaju - od puta
kao opasne stvari), ve¢ od nekog drugog uzroka (na primjer: od automobila Ciji je vozac iz nekog skrivijenog ili
neskrivljenog razloga izgubio kontrolu nad vozilom, tako da S$teta potice od automobila kao opasne stvari, a ne
od puta kao opasne stvari) .

Medutim, da bi se oslobodila od odgovornosti odgovorna lica moraju dokazati da Stetno djelovanje vanjskog
uzroka nisu mogla predvidjeti, izbjedi ili otkloniti, a $to u stvari znaci da ¢e morati dokazati da je do Stete doslo
uprkos preduzetim svim propisanim mjerama zastite i odrZavanja puta, te da je konkretni Stetni dogadaj imao
karakter objektivno nepredvidivog, neizbjeznog i neotklonjivog dogadaja koji predstavlja visu silu.

Ako ne mogu dokazati da Steta potice od uzroka koji je van puta kao opasne stvari Ciji su oni imaoci, ova lica se
mogu oslobodti od odgovornosti ako, saglasno odredbi ¢l.177 st.2 ZOO, prvenstveno dokazu da je Steta nastala
isklju¢ivo radnjom oSteéenog ili treceg lica (na primjer vozaca automobila ili drugog uéesnika u saobracaju na
putu), koju oni kao imaoci puta kao opasne stvari nisu mogli predvidjeti i ¢ije posljedice nisu mogli izbjeci ili
otkloniti.

U ovom slucaju odgovorne osobe ¢e dakle, morati dokazati da su radnje oStecenog lica ili tre¢e osobe bile u
uzroc€noj vezi sa predmetnim Stetnim dogadajem, bez obzira da li su oni za svoje radnje krivi ili nisu.

Ovdje zakonodavac misli na radnje ostecenog koje su do te mjere neocekivane i na posljedice koje su do te mjere
neizbjezne odnosno neotklonjive, da su po svom znacenju izjednacene sa viSom silom.

Da bi udovoljio ovim zahtjevima, a posebno onima koji se ticu mogucnosti predvidanja, izbjegavanja i otklanjanja
Stetnog djelovanja uzroka, odnosno predvidanja, izbjegavanja ili otklanjanja Stetne radnje osStecenog ili trec¢eg
lica, odgovorno lice ¢e morati (pored postojanja uzroka stete koji je van puta kao opasne stvari Ciji je on imalac
, te pored postojanja urocne veze izmedu radnje ostecenog ili treceg lica i same Stete odnosno iskljucive krivice
ovih lica) dokazati da do njega, u vezi moguénosti predvidanja, izbjegavanja ili otklanjanja djelovanja Stetnog
uzroka, odnosno predvidanja Stetne radnje i izbjegavanja ili otklanjanja Stetne posledice radnje ostecenog ili
treceg lica, nije bilo nikakvih propusta.

7. STVARI U PUTNOM POJASU ULAZE U POJAM PUTA KAO OPASNE STVARI

U svjetlu gore iznesenih razmatranja o objektivnoj (kauzalnoj) odgovornosti imalaca puta kao opasne stvari
potrebno je analizirati jednu zanimljivu odluku Vrhovnog suda Hrvatske 7 &iji apstrakt glasi :

“Organizacija za odrZavanje ceste odgovara za Stetu koja nastane rusenjem stabla koje raste unutar cestovnog
pojasa.

0 Vidi ¢1.16 st.5 ZJP

1 Vidi ¢l.16 st.1 ZJP

6Vidi ¢l.177 st.1i 2 20O

7 Odluka Vrhovnog suda Hrvatske br.Rev-23/85 od 09.04.1985 g. Pregled sudske prakse br.29/86, str.52, sent.br.33.
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Odgovornost je objektivna ako stablo zbog starosti i dotrajalosti predstavlja opasnu stvar.
Ako je stablo posebno zasticeni objekt prirode, oslobodenje od odgovornosti ocjenjuje se polazeci od odredaba
Zakona o zastiti prirode (Narodne novine br.54/76)”.

Prema cinjenicnom stanju utvrdenom u parnici iz koje poti¢e navedena odluka, Steta je prouzrokovana
obrurusavajem na put stabla jablana koji je rastao unutar putnog pojasa na kojem tuzena organizacija za puteve
ima pravo raspolaganja, uz napomenu da je jablan koji je pao na put pripadao drvoredu jablanova koji
predstavljaju posebno zasti¢en objekat prirode o kojem se stara Republicki zavod za zastitu prirode, a za Cije
uklanjanje je u smislu ¢l.39 st.1 gore pomenutog Zakona potrebno odobrenje Opstine.

Nadalje, navedeno stablo kao posebno zasti¢eni spomenik hortikulture tuzenik nije mogao ukloniti jer za to nije
dobio od nadleZznog organa odobrenje, iako je isti zbog starosti predstavljao izvor opasnosti od kojega prijeti
nastupanje Stete.

Upravo iz razloga sto stablo jablana tuZena organizacija za puteve nije mogla ukloniti zbog pomenutog zakonskog
ograni¢enja odnosno nepostojanja odobrenja za tu radnju, u navedenoj sudskoj odluci je gradanska odgovornost
organizacije za puteve raspravljena i prosudena po pravilima o objektivnoj odgovornosti za $tetu.*?

Naime, da se u konkretnom slucaju radilo o stablu drveta u putnom pojasu koje nije pod posebnom zastitom ili
za koje je dato odobrenje za uklanjanje, za Stetu nastalu zbog njegovog pada na put bi odgovarao upravljac puta
po pravilima o subjektivnoj odgovornosti zbog neodrzavanja puta u smislu ZOO i posebnih zastitinih normi o
putevima.®

Mislimo da stanoviste suda izraZzeno u navedenoj sudskoj odluci, koje polazi od utvrdenja da se u konkretnom
slucaju radi o stablu jablana kao opasnoj stvari, te organizaciji za puteve kao imaocu toga stabla kao opasne
stvari, mora trpiti kritiku iz razloga Sto, u konkretnom slucaju, stablo jablana nije samo za sebe opasna stvar, niti
iz toga razloga predstavlja poveéanu opasnost nastanka Stete za okolinu, vec iz razloga Sto se, prema utvrdenom
¢injeni¢énom stanju, po svom poloZaju, nalazi u zastitnom zemljiSnom putnom pojasu kojim upravlja organizacija
za puteve i ulazi u pojam puta u smislu posebnih zakonskih propisa o putevima.*

Sljedstveno tome, u konkretnom slucaju, put, sam za sebe, a bez navedenog stabla u putnom pojasu koje je zbog
starosti i dotrajalosti sklono padu, nije opasna stvar, ve¢ ove dvije stvari, tek zajedno, u gore oznacenim
okolnostima predstavljaju put kao opasnu stvar od kojega postoji poveéana opasnost od nastupanja Stete.

Iz navedenog razloga se ne moZe prihvatiti ni stav da je u konkretnom slucaju organizacija za puteve imalac
stabla kao opasne stvari, ve¢ je ona imalac puta kao opasne stvari, te da je slijedom prednjeg objektivno
odgovorna za Stetu koja nastane od takvoga puta kao opasne stvari.

8. KONKURENCIJA SUBJEKTIVNE | OBJEKTIVNE GRADANSKE ODGOVORNOSTI ZA STETU

U zakonodavstvu Republike Srpske predvidena je subjektivna odgovornost upravijaca puta koja se ogleda u
propustanju (ommissio) blagovremenog izvrSenja pojedinih radnji i preduzimanja odgovaraju¢ih mera na
odriavanju puteva koje su predvidene posebnim zakonskim propisima.'® Krivica upravljala puta se pretpostavlja
i odnosi se na Stetu koju je svojom aktivnom radnjom i neposredno prouzrokovalo jedno lice (na primjer: vozac
automobila - stetnik koji je vozilom naletio na rupu, odron ili poledicu na putu i tako prouzrokovao stetu sebi ili
treZem licu. ), a za koju je odgovorno drugo lice zbog svoje pasivne radnje ili propusanja (na primjer: pravno lice
kome je posebnim propisima ili ugovorom povjereno upravljanje i odrZavanje pomenutog puta), koju
odgovornost osteéeni, kao pravnu pretpostavku, ne mora dokazivati, jer se krivica toga pravnog lica
pretpostavlja.

U tom sludaju, a saglasno zakonskom tekstu st.1 ¢l.154 ZOO, teret dokazivanja, u cilju oslobadanja od
odgovornosti, je sada na prezumptivno odgovornom licu tj. na upravljacu puta. On mora da dokaze da do njega
nema krivice i da slijedom toga nije stvorio pogodan poloZaj za nastanak Stete.

Za izneseni princip subjektivne odgovornosti pomenutih pravnih lica se izjasnila i ranija sudska praksa.'®

12 vidi €1.154 st.2, €1.173, €l.174 i €1.177 ZOO

1B Vidi ¢l.154 st.1 ZOO u vezi sa ¢1.35 st.2 ZJP

14 vidi €l.6 ZJP

15 «

10 vidi odluke V.S.Hravtske br.Rev-792/86 od 28.10.86 ; Rev-2475/86 od 11.02.87 ; Rev-1862/87 od
07.01.87 (PSP br.34/87)
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Nije tesko uociti da se zakonska odredba koja regulise odgovornost subjekata koji upravljaju putevima, pojavljuje
kao “lex specialis” u odnosu na odredbe ZOO kojima se ureduje odgovornost za Stetu, pa bi se, postujuci
maksimu “Lex specialis derogat legi generali”, trebali opredjeliti, za princip subjektivne odgovornosti upravlja
puteva usvojen u Zakonu o javnim putevima.

9. ODGOVORNOST ZA MJESOVITI SLUCAJ (CASUS MIXTUS)

Medutim, bez obzira na Cinjenicu Sto se navedena zakonska odredba pojavljuje kao specijalni propis u odnosu
na opste odredbe ZOO o odgovornosti za Stetu, mislimo da se pravilo o subjektivnoj odgovornosti lica koja
upravljaju putevima izrazeno u pomenutoj zakonskoj odredbi ne moze uvijek i bez ograni¢enja primjeniti u
praksi. Razlog za ovakvo razmisljanje je u tome Sto osnov odgovornosti pravnih lica koje upravljaju putevima za
Stete koje nastanu u korisStenju tih puteva (propusti u odrzavanju puteva), predstavlja poseban osnov
odgovornosti za Stetu, poznat u pravnoj teoriji kao odgovornost za mjesoviti slucaj (casus mixtus).

Odgovornost za mjesoviti slucaj postoji kada neko lice skrivi neku nepravilnost (na primjer: upravlja¢ puta ne
preduzme mjere za odrZavanje puta) , ali iz te nepravilnosti jo$ ne nastane Steta, vec¢ nastane poloZaj (situacija)
podoban za nastanak stete (na primjer: rupa na kolovozu, poledica i slicno). Ako Steta nakon toga nastane, ali iz
nekog drugog, od lica koje je skrivilo nepravilnost nezavisnog uzroka (na primjer: automobil naleti na udarnu
rupu na kolovozu sto dovede do destabilizacije vozila i Stete na licima i stvarima), postojace odgovornost za
mjesoviti slucaj, jer Steta ne bi ni nastala da ne postoji skrivljeni poloZaj podoban za nastanak Stete koji je svojim
propustanjem prouzrokovalo lice koje je duzno da odrzava put.

Prema tome, radi se o sluc¢ajevima koji se ne mogu smatrati skrivljenima, jer je veza izmedu radnje upravljaca
puta kao lica koje je skrivilo poloZaj podoban za nastanak Stete i Stete, kao njene posljedice, prekinuta sa aspekta
prirodne uzrognosti'®. Uzroéna veza izmedu radnje i posledice, u ovakvim sluéajevima, postoji samo sa aspekta
tzv.pravne uzroénosti.’

Ovakvi slucajevi, dakle, ne mogu se smatrati niti sasvim skrivljenim, niti slucajevima potpune objektivne
odgovornosti, ve¢ mjesovitim slucajevima u kojima do izraZaja dolazi konkurentsko djelovanje pravila o
subjektivnoj i objektivnoj odgovornosti.

U slucaju odgovornosti za Stetu koji ima u vidu odredba ¢l.35 st.2 Zakona o javnim putevima radi se o
odgovornosti subjekata kojima je zakonom povjereno upravljanje putevima.

Odgovornost ovih lica , kao Sto smo vec i naveli se sastoji u njihovom propustanju da izvrSe radnje koje su
zakonom propisane (tzv.”zastitne norme”) ** kao mjere bezbjednosti da ne bi nastala 3teta.

Odgovornost pravnih lica koje upravljaju putevima je takode odgovornost za mjeSoviti slucaj, u kojoj vrsti
odgovornosti konkurisu kako pravila subjektivne, tako i pravila objektivne odgovornosti, pa se stoga, s razlogom
postavlja pitanje, kako prosudivati u praksi ovakve sluc¢ajeve odgovornosti.

16 Teorija o prirodnoj uzro¢nosti ili teorija ,,sine qua non“ smatra da se kao uzrok mogu uzeti u obzir samo one okonosti bez kojih
posljedica nebi mogla nastati. Vise o tome vidi kod Hart Honore, , Causation in the law”, Oxford, 1959, str.395; Jeremiah
Smith, ,Legal cause in Actions of Tort“, Harvard Law Review, 1911, str.312; Vidi i odluku Vrhovnog suda Hrvatske
br.Gz.1437/74, od 05.002.1975, objavljenu u ¢asopisu ,,Odvjetnik”, 1977 god. str.21 u kojoj se iuzrazava stav da kretanje
pjesaka nepropisnom stranom puta moze dovesti do saodgovornosti pjesaka za Stetu (ucescéa u Steti) samo ako je kretanje u
vezi sa nastankom Stetnog dogadaja.

17 Teorija pravne uzro¢nosti ili teorija “ratio legis uzro¢nosti” koja polazi od postavki teorije o pravno relevantnoj uzro¢nosti,
prema kojo se uzimaju u obzir samo oni uzroci koji u isto vrijeme predstavljaju povredu pravne norme, pa ih pravna norma, s
obzirom na svoj cilj, smatra uzrocima. Na primjer, ako neko obori stablo koje zbog toga povredi prolaznika, ¢injenica obaranja
stabla je pravno relevantna samo ako se utvrdi da je povrijedena pravna norma. Nakon $to se utvrdi povreda pravne norme,
utvrduje se “...da li je posledica povrede neka od onih posledica koja je pravnom normom imala biti sprecena. Ako takve
posledice nema, onda se €injenica kojom je norma povredena ne smatra uzrokom Stetne posledice.” Tako, na primjer, “...ako
kola pogresno skrenu ulevo, pa pri tome na njih nalete druga kola koja dolaze iz suprotnog smera, kre¢uéi se pravilno svojom
desnom stranom, onda je stvarni uzro¢nik dogadaja onaj koji je naleteo, dakle kola koja su nailazila iz suprotnog smera, ali
pravna norma oznacava kao uzrocnika onoga koji je pogresno skrenuo ulevo. Ratio legis norme bezbednosti odreduje da je
uzrocnik onaj koji je tu normu povredio.!- navedeno prema ! S.Cigoj u:” Komentar Zakona o obligacionim odnosima”,
redaktori Prof.Dr.Borislav Blagojevic i Prof.Dr.Vrleta Krulj, “Savremena Administracija” Beograd , 1983, str.492-493 .

115.Cigoj u:” Komentar Zakona o obligacionim odnosima” , redaktori Prof.Dr.Borislav Blagojevi¢ i Prof.Dr.Vrleta Krulj,
“Savremena Administracija” Beograd , 1980, str.405-406,
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Pravila o skrivljenoj odgovornosti se na ove slucajeve Stete, prema preteznom misljenju nase pravne teorije i
prakse, primjenjuju samo ukoliko je u pitanju stvaranje poloZaja (situacije) u kome moZe nastati Stetni dogadaj,
dok se za posljedice Stete ova pravila ne primjenjuju.

Pri tome se istovremeno primjenjuju pravila o pravnoj uzro€nosti odnosno teorija ratio legis uzrocnostii utvrduje
da li je posledica povrede odredene pravne norme neka od onih posljedica koja je istom trebala biti sprijecena,
(na primjer da li Steta koja je nastupila zbog povrede propisa o odrZavanja puta spada u krug onih posljedica koje
je zakonodavaac, propisivanjem te pravne norme, Zelio da sprijeci) , pa ukoliko se utvrdi da jeste, onda bi se takav
mjesoviti slu¢aj mogao prosuditi po pravilima o subjektivnoj odgovornosti, jer postoji posredna uzro¢na veza
izmedu skrivljene radnje i nastale posljedice, Sto znaci da bi upravlja¢ puta odgovarao za Stetu po pravilima o
subjektivnoj odgovornosti.

Pravila o pravnoj uzro¢nosti se kombinuju i primjenjuju zajedno sa pravilima o adekvatnoj uzro€nosti.

Ukoliko se iz zastitne pravne norme ne moZe razabrati uzro¢nost, navedena pravila o pravnoj uzro¢nosti se ne
mogu primjeniti, pa time ni prosuditi odgovornost navedenih lica po subjektivnom principu.

Kada govorimo o medusobnom odnosu subjektivne odgovornosti po principu pretpostavljene krivice i
objektivne odgovornosti po principu pretpostvaljene uzrocnosti, treba naglasiti da se u prvom slucaju postojanje
krivice pretpostavlja pa se slijedom toga krivica ne dokazuje, ve¢ odgovorno lice dokazuje obrnuto - da do njega
krivice nema tj. da ista ne postoji. OSte¢eno lice ne mora dokazati da je Stetnik kriv za Stetu , tj. da je Steta
nastupila od njegovog aktivnog djelanja ili propustanja. Medutim mora se dokazati uzrocna veza izmedu Stetne
radnje i posljedice. Za razliku od principa pretpostavljene krivice, kod principa pretpostavljene uzro¢nosti nema
krivice, pa se ista ne pretpostavlja, niti dokazuje. Ne dokazuje se ni postojanje uzro¢ne veze izmedu opasne
stvari i Stete, jer se postojanje te veze pretpostavlja, tj.da Steta potice od opasne stvari.

Da bi se dao odgovor u pogledu odnosa principa pretpostavljene krivice i principa prepostavljene uzroc¢nosti, pa
time i odnosa subjektivne i objektivne odgovornosti za Stete koje nastanu u vezi koristenja puteva, potrebno je
prije svega, u svakom konkretnom sluc¢aju utvrditi da li se put, odnosno njegov dio sam za sebe ili zajedno sa
drugim stvarima koje se na njemu nalaze, moZe smatrati kao stvar od koje postoji pove¢ana opasnost od
nastupanja Stete , odnosno da li bi Steta od takvog puta nastupila i u slu¢aju kada se opasna svojstva puta ne
mogu pripisati u krivicu pravnog lica koje upravlja putevima. (Na primjer: iznenadni nanos snijega, poledica ili
stvari na putu koje odgovorno lice nije moglo u tako kratkom vremenu ukloniti ili nije moglo preduzeti zakonom
propisane mjere zbog nedostatka odobrenja nadleZnog organa.)

Ako bi Steta nastupila i u odsustvu krivice subjekata koji upravljaju putem, takav put bi se, po nasem misljenju,
trebao smatrati opasnom stvari koja nije u potpunoj vlasti imaoca, a odgovornost njegovih imalaca, u interesu
ostecenih lica, prosuditi po pravilima o objektivnoj odgvornosti.

10. ZAKUUCAK

Slijededi tendenciju modernih pravnih sistema, objektivhu odgovornost za Stetu bi trebalo prihvatiti kao
dominantnu u svim onim slucajevima kada neko prouzrokuje Stetu, makar i bez krivice, ako postoji vise razloga
za snosenje tereta na strani Stetnika, nego na strani zrtve. U takvim slucajevima je odgovornost pravnih lica
kojima je povjereno upravljanje putevima, u interesu ostecenih lica, potrebno prosudivati po pravilima o
objektivnoj odgovornosti za Stetu propisanim u odredbama ¢l.154 st.2 , te 173 i 174 ZOO , odnosno u ovom
pravcu izmjeniti i dopuniti postojece zakonske odredbe o odgovornosti pravnih lica kojima je povjereno
upravljanje putevima. Na taj nacin bi se, obezbjedila efikasnija zastita licnih i imovinskih prava ostecenih lica i
pravna sigurnost gradana u najsirem smislu.
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VJESTACENJE KAO DOKAZNO SREDSTVO U KOGNICIONIM POSTUPCIMA
EXPERTISE AS EVIDENCE IN COGNITIVE PROCEDURES

Slobodan Stanisi¢
Panevropski univerzitet Apeiron, Fakultet pravnih nauka, Vojvode Pere Krece 13, 78 000 Banja Luka, Bosna i
Hercegovina, advokat@blic.net

Sazetak: U tekstu se razmatraju opsta pitanja o pojmu i funkciji vjeSataka u svim kognicionim postupcima, odnosu organa
koji vodi postupak i viestaka, s posebnim osvrtom na karakteristicne propuste ucesnika u postupku prilikom predlaganja,
odredivanja, izrade vjestacenja i izvodenja dokaza vjeStacenjem.

Kljucne rijeci: vjestak, viestaCenje, dokazi, kognicioni postupci.

Abstract: The text discusses general questions about the concept and function of experts in all cognitive procedures, the
relationship between the authority leading the procedure and the expert, with special reference to the characteristic
omissions of the participants in the procedure during the proposal, determination, preparation of expert testimony and
presentation of expert evidence.

Keywords: expert witness, expert testimony, evidence, cognitive procedures.

1. UVODNA RAZMATRANIJA

U svakom kognicionom postupku?® kojem je cilj spoznaja pravno-relevantnih ¢injenica za dono$enje odluke o
postojanju ili nepostojanju nekog subjektivnog prava, bez obzira da li je on sudski, upravni ili pak postupak pred
nekim drugim nadleznim organom, postoji potreba da se, radi utvrdenja ili razjasnjenja odredenih Cinjenica za
koje je potrebno posebno stru¢no znanje kojim organ pred kojim se postupak vodi ne raspolaZe, angazuju lica
koja zahvaljujuéi svojoj strucnosti i iskustvu mogu pomoci nadleznom organu da utvrdi i razjasni takve vaine
Cinjenice.

Utvrdenje ili razjasnjenje pravno-relevantnih Cinjenica koje bi mogle biti vazne za ocjenu istinitosti navoda koji
su predmet dokazivanja vrsi se uz pomoc vjestaka u okviru procesne radnje izvodenja dokaza vjeStacenjem.

Znacaju i funkciji ove procesne radnje u kognicionim postupcima posvecuje se velika paznja u pravnoj nauci,
legislativi i sudskoj praksi, $to potvrduju brojni nauéni radovi, te najnovija zakonska rje$enja i judikati.?
2. POJAM VJESTAKA | VIESTACENJA

Vjestak?® je lice koje po nalogu suda ili drugog organa koji vodi postupak, ,,primjenjuje nauéna ili stru¢na znanja,
vjestine ili metode na ¢injenice koje predstavljaju predmet vjetacenja®.

Stru¢no znanje vjeStaka moZe se odnositi na razne grane tehnickih nauka kao $to je masinstvo, elektrotehnika,
arhitektura, gradevinarstvo, grane medicinskih nauka kao Sto je hirurgija, traumatologija, neuropsihijatrija,
geodeziju, saobracaj, zastitu na radu, knjigovodstvo, zanatstvo i slicno.

Vjestacenje je procesna radnja dokazivanja koja ima za cilj utvrdivanje pravo-relevantnih ¢injenica u odredenom
kognicionom postupku.

3. SADRZAJ | FUNKCIJA VIESTACENJA

Iskaz vjeStaka kao krajni rezultat procesne radnje koja se zove izvodenja dokaza vjestacenjem se sastoji od nalaza
i mislienja.

Nalaz vjeStaka predstavlja ,sadasnje stru¢no zapazanje vjestaka potrebno za utvrdenje sadrzaja neke relevantne
¢injenice”, dok misljienje vieStaka predstavlja , licni stav vjestaka o znacenju, vjerovanju, uzrocima i posljedica
odredenih ¢injenica koje bi mogle biti vazne za utvrdivanje istinitosti u dokazivanju.“®

1 Postupci u kojem organ koji vodi postupak dolazi do spoznaje odnosno saznanja za Cinjenice koje su vazne za razrijeSenje konkretnom
pravnog odnosa. (Lat. cognitio = upoznavanje, saznanje)

2Vidi ¢1.147-163 Zakona o parni¢nom postupku (Sluzbeni glasnik Republike Srpske br.58/03; 85/2003 i 74/2005, 63/07, 49/09 i61/13)-u
daljem tekstu ZPP) koji je u gotovo identi¢cnom tekstu usvojen u Republici Srpskoj, Federaciji Bosne i Hercegovine i Brcko Distriktu Bosne i
Hercegovine.

3 Vjestak (eng. expert witness ; njem. Sachverstaendige)

4 ).Cizmi¢, Komentar Zakona o parniénom postupku, Sarajevo, 2009, str.344

5 Triva-Belajec-Dika, Gradansko procesno pravo, VI izmijenjeno i dopunjeno izdanje. Informator, Zagreb, 1986, str.432, Isto, 1.Cizmi¢, op.cit
str.344
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Vjestaci, dakle, mogu da samo obavjestavaju sud ili drugi organ koji vodi postupak o svom nalazu tj. zapazanju
ili pak da istima, svojim stru¢nim znanjem pomaZzu da izvede zaklju¢ak o zapazenom, Sto znaci da prilikom
davanja misljenja vjestaci, u stvari, rade ono Sto bi trebalo da urade organi koji vode postupak kada bi raspolagali
potrebnim stru¢nim znanjem u pogledu Cinjenica koje su predmet vjestacenja.

4. VEZANOST SUDA ILI DRUGOG ORGANA ZA NALAZ | MISLJENJE VJESTAKA

Sud ili drugi organ koji vodi postupak nije vezan ni nalazom, niti misljenjem vjesStaka, ve¢ on o ovom dokaznom
sredstvu iznosi svoj konacni sud nakon brizljive ocjene ne samo tog dokaza, vec i na osnovu ocjene svih ostalih
dokaza pojedinacno i u njihovoj medusobnoj vezi.

5. SVRHA VJESTACENJA — STRUENA POMOC U RAZJASNJENJU CINJENICNIH ILI PRAVNIH PITANJA?

Medutim, uloga vjestaka u kognicionim postupcima se iscrpljuje u stru¢noj pomoci organu koji vodi postupak
(sud ili upravni organ) prilikom utvrdivanja cinjenica odnosno rasvjetljavanja ili razjasnjenja odredenih
¢injeni¢nih pitanja, a ne pravnih pitanja, Sto znaci da vjeStak nije pozvan, niti ovlasten da organu koji vodi
postupak, na bilo koji na¢in pomaze u razjasnjenju pravnih pitanja i primjeni odredene pravne norme.

Tako, na primjer vjeStak geometar je duzan da se izjasni o odredenoj relevantnoj Cinjenici iz oblasti geodezije,
pa stoga njegov nalaz ne moze biti pouzdan dokaz o tome koja je stranka bila posljednji posjednik sporne
nepokretnosti.

Ovakav zaklju¢ak neposredno proistice iz zakonskih odredaba sadrzanih u vaZeéim procesnim zakonima. ©
Inace, objasnjenje za ova ograni¢enja uloge vjeStaka u kognicionim postupcima vodi korijene jos iz najstarije
pravne istorije. Naime, joS u rimsko doba je nastala ¢uvena maksima rimskog prava : ,lura novit curia“, $to znaci
da sud poznaje pravo, pa stoga niko drugi nije duzan, ni pozvan, niti ovlasten da mu pravo objasnjava ili pak
sugeriSe kako ¢e ga primjeniti.

6. NAJCESCI PROPUSTI PRILIKOM PREDLAGANIJA, ODREDIVANJA | IZVOPENJA DOKAZA VIESTACENJEM U
KOGNICIONIM POSTUPCIMA

Radi lakSeg razumjevanja i prepoznavanja karakteristi¢nih propusta pri predlaganju i odredivanju vjestacenja, u
daljem dijelu izlaganja éemo se fokusirati na uobicajene greske koje se pri predlaganju i odredivanju vjestacenja
¢ine u parni¢nom postupku.

Generalno posmatrano, da bi se uopste moglo predloZiti i odrediti izvodenje dokaza vjestacenjem nuzno je da
stranke kao predlagaci i sud budu dobro upoznati sa zahtjevima koji su stavljeni u postupak i ¢injenicama na
kojima su ti zahtjevi zasnovani.

Jednostavno receno svi ucesnici postupka moraju biti upoznati sa sadrzajem predmetnog spisa.

Pored toga, a saglasno zahtjevu zakonodavca da se u prijedlogu za vjestacenje mora odrediti predmet i obim
vjeStadenja’, stranke moraju znati koje ¢injenice Zele uz struénu pomo¢ vjestaka razjasniti, kao i u kojoj mjeri
(obimu) je nuzno da se iste razjasne od strane vjestaka.

Da bi se znalo koje koje Cinjenice je nuzno razjasniti radi dokazivanja ¢injenicnog osnova tuzbenog zahtjeva nuzno
je da stranke i sud dobro poznaju materijalno pravo, jer je upravo materijalnim pravom odnosno odgovaraju¢om
normom materijalnog prava propisano Sta treba dokazivati i na kome je teret dokazivanja.

Ovu tezu ¢emo objasniti na primjeru materijalno-pravnih propisa o naknadi Stete. Tako , na primjer, u
odredbama ¢l.177 st.1i 2 Zakona o obligacionim odnosima (Sl.list SFRJ br.29/78, 39/85, 45/89 i1 57/89 i Sl.glasnik
R.S. br.17/93, 3/96, 39/03 i 74/04 - u daljem tekstu ZOO) su prepoznatljive ¢injenice koje se trebaju dokazati da
bi se neko lice, kao imalac opasne stvari (na primjer voza¢ automobila kojim je pric¢injena Steta) oslobodilo
gradanske odgovornosti za Stetu.

To su Cinjenice odnosno okolnosti koje obaraju pretpostavku uzroéne veze izmedu djelovanja opasne stvari i
Stete kao posljedice:

- da Steta potice od uzroka koji se nalazi van stvari i da voza¢ automobila (Stetnik) nije mogao predvidjeti, ili
izbjeci ili otkloniti njegovo dejstvo;

5 Vidi ¢.147 ZPP
7 Vidi ¢.148 st.1 ZPP
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- da je Steta nastala isklju¢ivom radnjom osteéenog ili treéeg lica koju vozac¢ automobila (Stetnik) nije mogao
predvidjeti i Cije posljedice nije mogao izbjedi ili otkloniti.

Prema tome predlagac koji predlaze ili sud koji odreduje vjeStacenje moraju poznavati materijalno pravo, jer ¢e
samo u tom slucaju moci ocjeniti koje pravno relevantne €injenice za primjenu materijalnog prava treba razjasniti
uz pomoc vjestaka i slijedom toga i predloZiti odnosno nalozZiti vjeStaku da prema pravilima struke sacini svoj
stru¢ni nalaz i misljenje u pogledu tih okolnosti, a ne svih okolnosti koje su vezane za nevedeni Stetni dogadaj,
kako to inace, u praksi, rade sudovi, drZeéi se one narodne poslovice ,,0d viska glava ne boli.”

U nasem primjeru, ukoliko se nezgoda desila usljed naleta vozila na pjeSaka u naselju, u cilju oslobodenja od
odgovornosti vjestacenjem ce trebati razjasniti pitanje da li Steta potice od nekog uzroka koji se nalazi van
automobila kao opasne stvari, te da li je vozac takav vanjski uzrok mogao predvidjeti, izbjeci ili otkloniti. (Na
primjer iznenadno olujno nevrijeme, zemljotres, odron, devijacije, ostecenja i prepreke na putu).

Sli¢an princip vaZi i u slu¢aju medusobnih potraZivanja naknade Stete nastale usljed udesa izazvanog motornim
vozilima u pokretu, kada se medusobna odgovornost imalaca ocjenjuje prema pravilima o odgovornosti za
krivicu.

Vjestacenjem se tada razjasnjavaju okolnosti kojima se dokazuje da se radi o tzv. udesu u kojem su ucestvovala
motorna vozila, da li su vozila bila u pokretu, da li je postojala protivpravnost u ponasanju vozaca u vidu
nepostovanja propisa o bezbjednosti saobracaja Sto podrazumjeva, na primjer, vjeStacenje brzine kretanje
vozila, vjestacenje alkoholisanosti vozaca, vjestacenje opste sposobnosti vozaca za upravljanje vozilomidr.), te
vjeStacenje karaktera i obima osteéenja na vozilima.

U slucaju kada se radi o izvodenju dokaza vjestacenjem, nuzno je da se svi uCesnici postupka, a narocito stranke
i sud pridrzavaju opstih i posebnih pravila o dokazivanju sadrzanih u vaze¢em Zakonu u parni¢cnom postupku -
ZPP, da ¢injenice koje je stranka priznala®, koje zakon pretpostavlja®, kao i one koje su op3tepoznatel?, ne treba
dokazivati.

Tako, na primjer ne treba predlagati izvodenje dokaza vjestacenjem s ciljem da se utvrdi da je odredenog dana
u odredeno vrijeme, na podrucju nekog naseljeneg mjesta bilo olujno nevrijeme, ako je ta ¢injenica notorna t;j.
opstepoznata i sudu i strankama.

Prijedlog da se vjestaci radi utvrdivanja istinitosti takvih tvrdnji odnosno cinjenic¢nih navoda sud nebi trebao
prihvatiti, ve¢ odbiti. VjeStak kojem je ipak povjereno takvo vjestacenje ili ovlasteni radnik organa u kojem
vjestak zaposlen, mogu traZiti od suda da budu oslobodeni duZnosti vjestacenja.!

Ukoliko sud, mozZe izvjesne Cinjenice pojasniti obi¢nim racunskim operacijama ili pribavljanjem podataka od
nadlezne institucije ovlastene za vodenje evidencija i baza podataka, te detaljnim sasluSanjem stranaka i
svjedoka, onda u takvim sluéajevima nije potrebno vjestadenje'?, jer je ocigledno da sud sam moZe razjasniti
pojedina pitanja u pogledu cinjenica koje se utvrduju.

Isto tako, smatramo da sud nije duzan po prijedlogu odrediti vjeStacenje iznosa dospjelih zakonskih zateznih
kamata obracunatih za period kasnjenja u pladanju glavnog duga, ako je tuzilac uz tuzbu priloZio obracun
zateznih kamata koji je sam sacinio i iz kojeg su vidljivi svi elementi i parametri za obracun, a tuzeni nije osporio
ni jedan od elemenata obraduna. Takav stav je zauzet i u domacoj sudskoj praksi.’3

lako je sud u pogledu postojanja krivicnog djela i krivicne odgovornosti vezan za pravosnaznu odluku krivicnog
suda kojom je tuzeni proglasen krivim, u parnicnom postupku se mogu vjestacenjem utvrdivati Cinjenice u
pogledu okolnosti nastanka $tete koje uslovljavaju stepen krivice.

Cinjenica $to je u parnici izostalo dokazivanje vjedtacenjem ocinstva metodom genetske daktiloskopije, sama za
sebe, ne zandi da su drugi dokazi i ¢injenice na kojima je zasnovana sudska odluka sumnjivi, odnosno da navedeni
dokazi nemaju svoje vrijednosti. 1

8 Vidi €.125 st.1 ZPP

° Vidi €1.125 st.3 ZPP

0 Vidi ¢1.125 st.4 ZPP

1 Vidi ¢1.152 st.3 ZPP

12 y/idj vi$e o tome kod $. Salaj, Uloga vjeStaka u parnicnom postupku, Pravo i porezi, XLIX, 2000, br.10.str.52

13 Vidi odluku Vrhovnog suda Federacije BiH br.PZ-129/98 od 19.10.1998, Biletn sudske prakse V.S.FBiH br.2/98 str.10

14 vidi odluku Vrhovog suda Srbije br. G3-911/78 objavljenu u knjizi Milke i Zivote Jankovi¢a, Hranislava Karamarkovica i Dragoljuba
Petrovi¢a, Komentar Zakona o parni¢énom postupku — treé¢e dopunjeno izdanje Savremena Administracija Beograd, 1990, str.290

15 Vidi odluku Vrhovnog suda Republike Srpske br.Rev.302/01 od 19.04.20102 godine, Bilten sudske prakse V.S.RS br.2004/1, odluka br.130
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Imajuci na umu da je uloga vjestaka u svakom kognicionom, pa time i u parniénom postupku da pomocu svog
stru¢nog znanja utvrdi okolnosti na osnovu kojih sud mora donijeti zaklju¢ak o postojanju ili nepostojanju pravno
relevantnih cinjenica, pred stranku kao predlagaca vjeStacenja, a isto tako i pred sud kao organ koji odlucuje o
izvodenju dokaza vjestacenjem e se Cesto postaviti pitanje da li odredeno pitanje predstavlja stru¢no pitanje
koje sud treba razjasniti uz pomoc vjestaka ili se pak radi o obi¢cnom faktickom pitanju koje je moguce rasvjetliti
izvodenjem drugih dokaza, kao Sto je na primjer saslusanje svjedoka.

Kao primjer ¢emo navesti pitanje obezbjedenja mjera zastite na radu na radnom mjestu.

Dakle, da li je za odgovor na pitanje da li je neko preduzeo mjere obezbjedenja sigurnosti na radu potrebno
predloziti i izvesti dokaz vjeStacenjem?

Sudska praksa u primjeni ranijeg ZPP dala je na ovo pitanje potvrdan odgovor?®, a nase misljenje je da je ovaj
stav sudske prakse aktuelan i danas.

Isto tako, domaca sudska praksa stoji na stanovistu da u nekim sluc¢ajevima nije potrebno izvoditi dokaza
vjestaenjem po vjestaku medicinske struke da bi se utvrdilo zdravstveno stanje stranke,'” ako se , u konkretnom
sl¢ucaju, o zdravstvenom stanju stranke moze zakljuciti na osnovu relevantnih uvjerenja izdatih od nadleznih
medicinskih ustanova i razumljive medicinske dokumentacije u kojoj je navedena dijagnoza i detaljan opis
simptoma i tegoba, te i u slu¢aju kada sud o zdravstvenom stanju stranke moze izvesti zakljucak i neposrednim
opazanjem u kontaktu sa strankom.

Konacno treba napomenuti da predlagadi vjestacenja okolnosti od kojih zavisi utvrdivanje relevantnih Cinjenica
za donosenje odluke o krivicnoj odgovornosti pocinioca krivicnog djela ili gradanskoj odgovornosti za Stetu
najcesce zapadaju u gresku kada predlaZu vjeStacenje u pogledu raspravljanja odredenih pravnih pitanja, pa
tako, na primjer, traze da se vjeStak odgovarajuce struke izjasni o tome da li se vozac pridrzavao propisa o
bezbjednosti saobracaja na putevima, koliki je njegov doprinos nastanku nezgode i da li je postupanje vozaca u
uzroc€noj vezi sa Stetom kao posljedicom.

U svim iznesenim slucajevima se radi o pravnim pitanjima u koja se vjeStak ne smije upustati ni po nalogu suda
niti na vlastitu inicijativu, niti svoje misljenje smije zasnivati na tumacenju odredenih pravnih propisa, jer bi u
protivhom preuzeo ulogu sudije.

Sli¢na je situacija i kada vjestak prilikom izrade nalaza koristi i ocjenjuje za potrebe vjeStacenja odredena dokazna
sredstva koja su pribavljena od strane suda ili drugih nadleznih organa (na primjer, kada analizira i ocjenjuje
dokaznu vrijednost Zapisnika o uvidaju i CrteZza lica mjesta, te dokaznu vrijednost iskaza svjedoka i stranaka
prikupljenih u prilikom uvidaja.

Ocjena dokaza u svakom kognicionom postupku je u iskljucivoj i neprikosnovenoj nadleznosti suda koju on vrsi
po pravilima postupka koji vodi. Tako, na primjer, u parni¢cnom postupku, gradanski parnic¢ni sud slobodno i bez
mje3anja bilo koga drugog, pa ni vjedtaka'?, cijeni dokaze koje su stranke izvele na glavnoj raspravi iskljucivo po
pravilima sadrZanim u Zakonu o parniénom postupku.®® To §to je, na primjer, odredeno i provedeno po vjestaku
odgovarajuce struke psihijatrijsko vjestacenje radi utvrdivanja sposobosnoti za rasudivanje odredene osobe, ne
znaci da je to i jedini dokaz koji sud treba imati u vidu, niti da samo na tom dokazu, koliko god da je uvjerljiv,
treba zasnovati svoju odluku. 2°

Prema tome, sam nalaz i misljenje koji je sud od vjeStaka zatraZio kada je ustanovio da je radi utvrdenja ili
razjasnjenja odredenih Cinjenica potrebno stru¢no znanje kojim sud ne raspolaZe, predstavlja samo jedan od
niza dokaza koji sud cijeni po pravilima odgovarajuceg kognicionog postupka, Sto znaci da ga moze, alii ne mora
prihvatiti kao relevantan dokaz za konac¢no utvrdenje pravno-relevantnog ¢injeni¢nog stanja.

16 Vidi odluku Viseg privrednog suda Srbije SI-1053/71 od 21.06.1979 godine objavljenu u djelu Komentar Zakona o parni¢nog postupku
tre¢e dopunjeno izdanje , autora Milke i Zivote Jankovica, Hranislava Karamarkovica i Dragoljuba Petrovi¢a, Savremena Administracija
Beograd, 1990, str.289 — podnaslov: sudska praksa

17 Vidi odluku Vrhovnog suda Hrvatske br. Rev.128/81 od 23.05.1981 godine objavljenu u Pregledu sudske prakse V.S.Hrvatske br.19,
str.204,

18 “Cinjenice vazne za presudenje utvrduje sud , a ne vjestak” - citirano prema odluci Vrhovnog suda Srbije br.Rev-3771/97 godine,
objavljenoj u Cosi¢-Krsmanovi¢, Aktuelna sudska praksa iz gradansko-procesnog prava, Beograd, 2000, strana br.97

19 Koje ¢e Cinjenice uzeti kao dokazane, odlucuje sud na osnovu slobodne ocjene dokaza. Sud ¢e savjesno i briZljivo ocjeniti svaki dokaz
zasebno i sve dokaze zajedno.” (¢l.8 Zakona o parni¢nom postupku)

20 psihijatrijsko vjestacenje svakako je odlu¢an putokaz pri utvrdivanju umne osnosno poslovne sposobnosti neke osobe, ali ne i jedini
dokaz koji sud treba imati u vidu.“ (Odluka Vrhovnog suda Hrvatske br.Rev.1522/81 objavljena u J.Cizmi¢, Komentar Zakona o parni¢nom
postupku, Sarajevo, 2009, str.344, strana br-434)
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| pored Cinjenice Sto je takvo postupanje predlagaca vjeStacenja i organa koji vodi postupak, kojim se od vjeStaka
traZi ocjena pravnih ili ¢injenicnih pitanja u direktnoj suprotnosti sa zakonom (ZKP, ZPP), stranke predlazu, a
sudovi prihvataju i nalazu vjestacima da vjestace u ovakvim slucajevima, ¢ime na direktan nacin ugrozavaju
pravnu sigurnost gradana i vrijedaju osnovne principe o pravu svakoga na pravicno sudenje sadrzane u Ustavu
BiH i Evropskoj konvenciji za zastitiu ljudskih prava i osnovnih sloboda.

U ovakvim slucajevima zakonska i moralna obaveza vjesStaka je da odbiju da se izjaSnjavaju po tako formulisanom
predmetu i obimu vjestacenja.

7. ZAKUUCAK

Uloga vjestaka kao stru¢nih pomocnika suda u svim postupcima u kojima se utvrduju pravnorelevantne Cinjenice
je od neprocjenjive vrijednosti za pravilno i pravedno odlucivanje povodom pravozastitnih zahtjeva gradana i od
znacaja za ostvarenje socijalne pravde uopste.

Medutim, u gotovo svim kognicionim postupcima se ustalila praksa da organi koji vode navedene postupke (na
primjer: sudovi), zanemarujuci procesne norme kojima se ureduje funkcija vjeStaka, povjeravaju vjestacima da
oni umjesto njih ocjenjuju relevantne Cinjenice i dokazna sredstva za donosSenje odluke ili pak da u svom nalazu
i misljenju daju odgovore na odredena sporna pravna pitanja, tako da se stiCe utisak da ne sude sudovi, ve¢
vjestaci.

Upravo zbog iz navedenih razloga smatramo da je neophodno da zakonodavac, de lege ferenda, prilikom
uredenja svakog kognicionog postupka, posveti vise paznje uredenju funkcije vjestaka kao strucnih pomocnika
suda preciznim definisanjem odnosa vjeStaka i organa koji vodi postupak, te odredivanjem jasnijih granica
ovlastenja vjeStaka u postupku.
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Sazetak: Razvoj sistema javnog gradskog i prigradskog prevoza je znacajan poduhvat za bilo koji region. Za stanovnike
prigradskih naselja vaZzna je pristupacnost centru grada i drugim znacajnim sadrZajima. Gustina mreZe linija javnog gradskog
prevoza kao i frekvencija vozila, bitne su odlike zbog kojih nepokretnosti u tom naselju mogu sustinski da preraspodijele
vrijednost lokacije, stvarajuéi oblast vise ili manje atraktivnijom za stanovanje nego ranije. Osnova urbane strategije je
uspostavljanje balansa izmedu broja radnih mjesta i gustine naseljenosti. Rezultati istraZivanja u svijetu otkrivaju da je uslov
za ovakvo povezivanje zapravo poboljSanje javnog prevoza, u cilju ravnomernijeg razvoja ruralnih dijelova. Postoje razliciti
povodi za izu¢avanjem uticaja gustine stanovanja i javnog prevoza na saobracajnu pristupacnost u ruralnim naseljima i
perifernim dijelovima grada. Pristup javhom prevozu kako pojedincu tako i porodicama sa niskim prihodima, moZe postati
ogranicen za vecéinu domacinstava koja Zive u prigradskim naseljima. U radu ce biti opisane inovacije koje se odnose na
ruralnu mobilnost stanovnika i upoznavanje sa razliitostima i ostavljanje prostora za pronalaZenje rjeSenja problema
mobilnosti koja su prilagodena potrebama mnogih neurbanih zajednica koje se suocavaju sa slicnim problemima zavisnosti
od automobila i javnog prevoza.

Kljucne reci: mobilnost, ruralna naselja, javni prevoz, inovacije.

Abstract: The development of public urban and suburban transport systems is a significant undertaking for any region. For
residents of suburban settlements, accessibility to the city center and other important facilities is important. The density of
the network of public transport lines, as well as the frequency of vehicles, are important features due to which real estate in
that neighborhood can fundamentally redistribute the value of the location, creating an area more or less attractive for
housing than before. The basis of urban strategy is establishing a balance between the number of jobs and population
density. The results of research in the world reveal that the condition for such a connection is actually the improvement of
public transport, with the aim of a more even development of rural areas. There are various reasons for studying the impact
of housing density and public transport on traffic accessibility in rural settlements and peripheral parts of the city. Access to
public transportation for both individuals and low-income families can become limited for most households living in
suburban neighborhoods. The paper will describe innovations related to rural mobility of residents and getting to know with
diversity and leaving space for finding solutions to mobility problems that are adapted to the needs of many non-urban
communities that face similar problems of dependence on cars and public transportation.

Keywords: mobility, rural settlements, public transport, innovation.

1. uvoD

Dok ekonomske i socijalne podele izmedu urbanih i ruralnih podruéja nastavljaju da rastu u svim zemljama, od
sustinske je vaznosti da se uvedu proaktivne politike za stimulisanje privrede ruralnih podrucja u doba posle
Covida. Ruralna drustva prolaze kroz dinami¢nu promenu — nova mesavina lokalnog stanovnistva, doseljenika i
posetilaca (bilo da su turisti ili sezonski radnici), mnoga imaju tradicionalne korene u ruralnom podrudju, dok
drugi sa sobom donose urbane vrednostii nacin razmisljanja. Postoji mesavina onih ruralnih podrucja u opadanju
zbog iseljavanja, ekonomije koje se odrZavaju u Zivotu zahvaljujuéi novcu koji stiZe iz dijaspore koja radi u drugim
zemljama, dok se porodice sele iz prigradskih podrucja u potrazi za boljim lokacijama.

Specifiéne razlike izmedu ruralnih i urbanih sredina razlikuju se od drzave do drZave i obi¢no se zasnivaju na
broju stanovnika ili gustini naseljenosti (ITF, 2021a). Na primer, Danska sva izgradena podrucja sa najmanje 200
stanovnika smatra urbanim, dok ruralne oblasti smatraju za one sa manje od 200 stanovnika. Kanadska definicija
ruralnih sredina se na slican nacin zasniva na broju stanovnika (to su oblasti izvan naselja i sa manje od 1000
stanovnika), ali takode uzima u obzir i faktor gustine naseljenosti (manje od 400 stanovnika po kilometru
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kvadratnom). Osim toga, granica ruralne i urbane sredine u Finskoj je 15.000 stanovnika, a u Japanu naselja sa
manje od 50.000 stanovnika se smatraju ruralnim.

Definicije udaljenih oblasti su uglavnom fokusirane na blizinu drugih naselja i uglavnom ukljucuju faktore poput
vremena potrebnog za putovanje, udaljenost i cenu tog putovanja. Na primer, u Skotskoj, naselja koja su 30-60
minuta voZnje od zajednice sa najmanje 10.000 stanovnika se smatraju udaljenim, dok se naselja koja su na vise
od sat vremena voznje od takvih zajednica smatraju veoma udaljenim (Scottish Government, 2018).

Postoji velika raznolikost u konceptualizaciji ruralnih sredina, o ¢emu svedodi Sirok spektar pragova koji
razdvajaju ruralna od urbanih podrucja u razli¢itim oblastima. Cilj ovog rada je da upoznavanje sa razli¢itostima
i ostavljanje prostora za pronalazenje resenja problema mobilnosti koja su prilagodena potrebama mnogih
neurbanih zajednica koje se suocavaju sa slicnim problemima zavisnosti od automobila ili javnog prevoza.

Na pocetku rada dato je kratko objasnjenje tematike o kojoj ¢e da se govori u radu. Zatim je objasnjen pojam
pristupacnosti sa posebnim naglaskom na saobradajnu pristupac¢nost u ruralnim naseljima i prigradskim
delovima grada.Trece poglavlje govori o inovativnom pristupu sagledavanja ruralnih naselja i inovativnoj
mobilnosti. U Cetvrtom poglavlju objasnjena je integracija usluge mobilnosti i planiranja prevoza putnika
prigradskih naselja. Na kraju rada su data zaklju¢na razmatranja.

2. PRISTUPACNOST U RURALNIM NASELJIMA

Pojam pristupacnosi treba posmatrati sa stanovista koliko je potencijalnim putnicima koji imaju odredene
prevozne zahteve, dostupan sistem javnog prevoza, a samim tim i gradsko podrucje, uzimajuci u obzir
ogranicavajuce faktore.

Pristupacnost se moZe oceniti prema razli¢itim geografskim skalama. U finoj zoni, na pristupacnost utice kvalitet
pesackih uslova i grupisane aktivnosti u okviru lokacije, trinog centra ili komercijalnog centra. Na lokalnom i
regionalnom nivou, na pristupacnost utice kvalitet trotoara i biciklistickih staza, povezanost ulica i gustine putne
mreze. Meduregionalna pristupacnost odnosi se na kvalitet autoputeva, vazdusne, autobuske i Zeleznicke
usluge.

Mnogi ljudi Zele da Zive u ruralnoj zajednici, ali da rade i kupuju u gradu. Kao rezultat toga, esto postoji znacajna
potraznja za unapredenjem pristupacnosti urbanih granica. Ipak, ovo moZe pokvariti pogodnosti koje Zele
gradski stanovnici. Domacinstva koja su presla 10 km od grada da uZivaju u seoskom Zivotu uskoro otkrivaju da
je njihovo podrucje naruseno razvojem, pa njihov odmor i mir predstavlja ogranicen faktor. Ovaj trend
kontinuirano Siri urbanisticku granicu i povecava troskove transporta, pogorSavajuc¢i probleme u urbanim
podrucjima i probleme sa transportom, kao $to su zagusenje, nezgode i zagadenje (Stankovi¢, 2019).

Slika 1. Saobracajna pristupacnost sa aspekta javnog prevoza

Ruralne oblasti su oblikovane socijalnim, ekonomskim i politickim procesima. Na primer, promene u trZiStu rada
donete usled globalizacije i tehnoloskih promena su dovele do toga da mnoge oblasti koje bi mogle biti smatrane
periferijom geografski gledano, ostanu izostavljene i sa ekonomske strane. Socio-ekonomski faktori su vazni za
razumevanje mobilnosti, u smislu da li ogranicavaju ili podsti¢u potrebe za privatnim prevoznim sredstvima, kao
i potraznja javnih prevoza. Kao rezultat svega toga, pristup uslugama, ekonomskim prilikama i socijalnim
aktivnostima moze biti veoma drugaciji od mesta do mesta, pa ¢ak i izmedu pojedinaca koji se nalaze na istom
mestu.
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Mnoge drzave se trude da unaprede pruZanje javnog prevoza radi obnove ruralnih oblasti. Medutim, samo
nekoliko oblasti je zakonski definisalo pravo na minimalni nivo usluge na lokalnom nivou (npr. nekoliko okruga
u Nemackoj i Svajcarska). U velikom broju zemalja, transport je u velikoj meri prepusten otvorenom trzistu, $to
dovodi do toga da operateri biraju nekoliko klju¢nih i profitabilnih ruta, dok one manje profitabilne, ali ipak
vazne, lokalne mrezZe, zanemaruju.

Strucnjaci radnih grupa tvrde da transport u ruralnim ili slabo naseljenjim mestima treba biti deo Sire strategije
koja prepoznaje lokalne potrebe. Ovo ukljucuje zajednicku strukturu za upravljanje koja bi trebalo da obezbedi
veze preko tri hijerarhijska nivoa (ITF, 2021):

1) glavna vozna i autobuska mreZa kao nadleZnost drzave ili regiona

2) mrezZa “grana” koje obezbeduju medumesni saobracaj, kao odgovornost regiona,

3) lokalne usluge radene po meri koje pruza ili kupuje opstina.

3. INOVATIVAN PRISTUP SAGLEDAVANJA RURALNE MOBILNOSTI

Fleksibilne i inovativne usluge mobilnosti koje su prilagodene jedinstvenim lokalnim okolnostima su najbolji
nacin obezbedivanja kriti¢nih veza sa osnovnim mreZama javnog prevoza. Integracija preko ¢vorista mobilnosti,
planera putovanja i integrisanog izdavanja karata predstavlja vezu izmedu razlicitih rezima koja obezbeduje
neprekidne i pogodne linije putovanja (ITF, 2021).

Uprkos povecanom interesovanju politicara, novi pristupi mobilnosti se retko primenjuju na veéim uzorcima i
nedostaje im integracija sa Sirom transportnom mrezom. Jedan od razloga za to je trenutna politika, finansiranje,
pravno i institucionalno okruZenje. Istrazivanja radne grupe od preko 80 studija slucaja pokazuju da inovativne
usluge transporta i mobilnosti imaju ogromne poteskoce u takmicenju sa licnim prevozom i sa veoma niskom
potroSnjom u poredenju sa urbanim sredinama. Brojni pilot projekti su potcenili vreme koje je neophodno da se
usluga pokrene, a precenili brzinu promene ponasanja korisnika. Efektivniji makreting usmeren na specifi¢ne
grupe korisnika, gde postoje uvodne ponude i nagrade kao $to su vauceri, ograni¢ena snizenja, besplatne karte,
bi mogao biti od pomodi u privlacenju putnika u pocetku.

Slika 2. Inovacije u ruralnu mobilnost

3.1. Uloga inovativne mobilnosti

S obzirom na raznolikost ruralnih uslova, lokalno orijentisani, inovativni tipovi mobilnosti su ¢esto najbolje
opremljeni da obezbede kriticne veze sa Zeleznickim i autobuskim mrezama. Takva lokalna odredba igra vaznu
ulogu u obezbedivanju potpunog i udobnog putovanja.

Inovativna mobilnost nije nuZzno zasnovana na novim tehnoloskim pristupima. Prvo, inovacija moze biti prozivod,
proces ili kombinacija ova dva. To bi mogla biti nova ponuda mobilnosti (na primer novi program deljenja
automobila), promena procesa koja povecava prihvatanje postojeéeg reSenja (uvodenje onlajn sistema za
rezervacije) ili drustveni i institucioni proces koji rezultira identifikacijom ili primenom novog pristupa mobilnosti
(npr drustvena inovacija).

Drugo, ne mora svaka inovacija poceti od nule. Dobro uspostavljeno reSenje moZe se smatrati inovativnim
ukoliko je nov u konkretnom kontekstu u kome se primenjuje. Vazno je prepoznati da nijedna inovacija ne pruza
sve odgovore i razli¢iti pristupi su prilagodeni razli¢itim teritorijalnim, demografskim i upravlja¢kim kontekstima.
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Trece, inovativni pristupi mobilnosti bi trebalo da doprinose odrizivom razvoju sa drustvenog, ekoloSkog i
ekonomskog stanovista. Pristupi koji su preterano skupi za vecinu ljudi ili koji dramati¢no povecavaju emisiju
gasova, zajednice ne smatraju se inovativnim.

Iz socijalne perspektive, mozda najvazniji aspekt je raznolika priroda ruralnih zajednica. Mnoge ruralne i udaljene
zajednice se suocCavaju sa izazovima vezanim za starenje stanovnistva i iseljavanje radno sposobnog
stanovnisStva. Za neke zajednice, novi pristupi mobilnosti mogu biti deo strategije da se ovo preokrene, dok se
za druge zajednice inovacije mogu fokusirati na pronalazenje nacina da se prilagodavaju novim uslovima.

Iz ekonomske perspektive, najvedi izazov je kako razviti pristupe mobilnosti koji mogu biti odrzivi na duZi
vremenski period. Demografski izazovi, zajedno sa slabom gustinom naseljenosti koja karakteriSe mnoge
periferne zajednice, mogu uciniti troSkove pruzanja usluga previsokim za javni sektor i predlog neprivlacan
privatnom sektoru. Zbog toga se neki zagovornici zalazu za ciljani politicki odgovor koji bi garantovao finansiranje
i podrsku tim ruralnim zajednicama koje treba da obezbede mobilnost za sve stanovnike. Osnovna pretpostavka
je da svako ima pravo na osnovni nivo pokretljivosti, bez obzira na to gde Zivi.

Iz ekoloske i socijalne perspektive, vazno je prepoznati vaznost socijalne pravde u zelenoj tranziciji. Pristup
zajednicke mobilnosti ¢ine vazan deo resenja, posebno kada je u pitanju podrska onima koji nemaju mogucénosti
za privatne vidove prevoza ili za kupovinu drugog automobila. Takode je vazno imati na umu da za mnoge ruralne
zajednice, iskljucivanje koriS¢enja privatnih automobila nije odrziva opcija. Posebno u jako retko naseljenjim
oblastima, automobili ¢ée najverovatnije ostati vitalno sredstvo putem kojeg se pristupa drustvenim i
ekonomskim prilikama. Kao takva, dugorocna resenja takode mogu igrati vaznu ulogu. Na primer, finansijski
modeli koji povecavaju dostupnost elektricnih vozila, podrzavaju proizvodnju Ciste energije. Ovo takode
ukljuCuje promovisanje zajednicke upotrebe automobila kroz zajednicke inicijative i inicijative za deljenje
automobila.

3.2. Aktivna mobilnost

VozZnja bicikle u ruralnim oblastima je dragocena kao samostalan vid prevoza ili kao alternativno resenje dolaska
do osnovne transportne mreze. Voznja bicikle je pogodna za kratka putovanja od 5 do 10 kilometara i za pristup
stanicama i glavnim transportnim ¢voristima. Uobicajene prepreke za koriséenje bicikle u ruralnim podrucjima
su nedostatak bezbednih biciklistickih ruta, duZe razdaljine i uzbrdice. Velika udaljenost je glavna prepreka i za
pesacenje kao i nedostatak bezbednih pesackih puteva u selima. Postoji niz mera koje mogu da doprinesu ovim
problemima, kao Sto je obezbedivanje kvalitetne pesacke i biciklisticke infrastrukture u ruralnim oblastima. Drugi
obecavajudi pristupi ukljucuju planove iznajmljivanja bicikli i elektricnih bicikli, obrazovanja korisnika i
podsticanje od strane vlade ili poslodavaca.

3.2.1. Infrastruktura

Obezbedivanje bezbezdne infrastrukture klju¢no je da aktivnu mobilnost ucini privlaénijim i logi¢nijim reSenjem
u ruralnim podrucjima. Vazne mere ukljucuju preraspodelu putnog prostora, poboljSanje infrastrukture,
ograniCavanje pristupa automobilima ili smanjenje ogranicenja brzine na putevima do gradova da bi se zastitili
oni koji voze bicikle.

Samo potpune ili skoro besprekorne mreze odaju utisak dovoljne bezbednosti, sigurnosti i udobnosti koja je
neophodna da motiviSe stanovnike svih uzrasta i sposobnosti da koriste ove mreZe puteva da bi dosli do svojih
odredista, prodavnica ili susednih zajednica. | pored toga, regionima i okruzima cesto nedostaje koordinacija
neophodna za uspostavljanje sveobuhvatnih biciklistickih mreZa puteva izmedu razli¢itih opstina, Iz tog razloga
Nemacka planira da uvede centre koji ¢e na drzavnom nivou koordinisati nacionalne biciklisticke mreZe puteva.

Vaina je i integracija puteva aktivnog transporta sa drugim vidovima transporta, kako bi se omogudila
intermodalna putovanja izmedu seoskih podrudja i gradova. Veze sa bitnim putnim ¢vorovima, kao i parking ili
skladiste za bicikle na autobuskim i Zeleznickim stanicama su efikasna sredstva za motivisanje voZnje bicikle kao
prevoznog sredstva do drugih vidova transporta.

Integracija u Siru nacionalnu ilimedunarodno biciklisticku mreZzu moze biti vazan stimulans za turizam i regionalni
ekonomski razvoj, posebno sto su preferencije putovanja i ograni¢enja zbog Kovid-19 prenete na lokalne, kratke
aktivnosti koje mogu biti obavljene u slobodno vreme. U Nemackoj, u oblastima gde je biciklisticka infrastruktura
znatno poboljSana, promet raste do 40%, dok su poreski prihodi, stope zaposlenosti i regionalni ugled takode
poboljsani (Federal Ministry of Transport and Digital Infrastructure, 2021). Pored toga, dostupnost nosaca za
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bicikle treba razmotriti na tenderima za vozila javnog prevoza u turistickim podruéjima. Privremeni besplatni
prevoz bicikle u javnim autobusima ili vozovima takode moze pospesiti upotrebu bicikla.

3.2.2.  E-biciklii drugi oblici mikromobilnosti

U podrucjima koja nemaju puno naselja, upotreba elektri¢nih bicikala moZe znacajno smanijiti fizicki napor
potreban za prelazak duZih rastojanja i brdovitih predela. Elektri¢ni bicikli i elektri¢ni skuteri su resenja koja se
cesce koriste u gradovima, ali bi se mogli prilagoditi i potrebama ruralnih podrucja, pod uslovom da postoji
bezbedna infrastruktura.

Korisnicima elektri¢nih bicikala bi moglo biti lakSe voziti bicikl u podrucjima sa manjom gustinom naseljenosti.
Putem GPS pracenja i istrazivanja, otkriveno je da tamo gde je infrastruktura bezbedna, ucesnici istrazivanja su
uocili pogodnost koriséenja bicikala u ruralnim sredinama gde su im omogucdene i vece prosecne brzine. Veoma
mali procenat ruralnih putnika koristi bicikle. Sire prihvatanje vidova aktivnog transporta u ruralnim podrugjima
Cesto zahteva radikalnu promenu ponasanja. U Danskoj, biciklisti koji putuju na velike udaljenosti (voze biciklom
viSe od 5 kilometara od kuce do posla) obi¢no imaju i vece prihode i vise stepene obrazovanja od drugih biciklista.
Ostale grupe korisnika u ruralnim, malim regionalnim gradovima i urbanim podrucjima periferije ¢e mozda biti
potrebno dodatno ohrabriti i informisati, kao i motivisati za voznju bicikle na veéoj udaljenosti.

4. INTEGRACIA USLUGE MOBILNOSTI

Koordinacija izmedu osnovnih Zeleznickih i autobuskih linija i lokalnih mreza, ukljucujuci redovne autobuske
usluge, usluge prevoza i druge zajednicke i aktivne prevozne opcije su klju¢ne za formiranje pozitivnih iskustva u
transportu i dostupnost u ruralnim oblastima. Cesto su lokalne usluge koje pruZaju prevoz do glavnih
transportnih ¢vorista, spas za one koji nisu u moguénosti da voze ili priuste sebi automobil, a istovremeno
predstavljaju odrzivu alternativu za one koji su spremni da se odreknu putovanja automobilom. MaaS kao skup
platformi moZe pomodi da se organizuju lokalne i osnovne mreZne usluge i osiguraju inovativne lokalne usluge,
rasporedene tako da dopunjuju ve¢ postojeci javni prevoz. Dobra integracija zahteva i efikasnu digitalnu i fizicku
infrastrukturu.

Slika 3. Jacanje prigradskih naselja koris¢enjem javnog gradskog prevoza

U ruralnim podrucjima, privatni prevoz je i dalje kljucni faktor. Fleksibilne usluge koje dovoze korisnike do glavnih
prevoznih ¢vorista mogu biti odrzive u nekim sluc¢ajevima u ruralnim podrucjima, ali ¢e automobil ostati vazna
komponenta u rede naseljenim podrucjima. Prema tome, potrebna je uravnotezena kombinacija mobilnosti,
koja kombinuje automobilski prevoz za odrzivim nadinom transporta i promovisanje ideje deljenja prevoznih
sredstava.

4.1. Cvorista mobilnosti

Cvorista ruralne mobilnosti mogu efikasno restrukturirati transportne mreze integracijom vidova transporta i
dovodne usluge direktnih autobuskih i Zelezni¢kih linija. Cvoriste mobilnosti je lokacija gde se vidovi transporta
menjaju, dizajnirana da poboljsa intermodalnost definisanjem razlicitih stajaliSta i usluga jedno do drugog, ili
unutar manje udaljenosti koja moze biti prepesacena. Cvori$ta mobilnosti se obi¢no organizuju oko regionalne
Zeleznicke ili autobuske stanice. Potrebno je graditi parkinge za automobile i bicikle, autobuska stajalista, taksi
stajalista, agencije za iznajmljivanje vozila, zajednicka vozila na stanicama i mikromobilnost, zatim infrastrukture
za punjenje, biciklisticke usluge i radnje gde se vozila mogu popraviti, ¢ekaonice, kafiéi, automati, postanski
sanducidi, beZi¢na internet veza, kancelarijski prostor i sli€no, u zavisnosti od broja stanovnika i lokalne potraznje.
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Slika 4. Primer visenamenskog ¢vorista mobilnosti (Mobipunt, 2021)

Cvoridta mobilnosti takode mogu biti od pomoéi u redavanju drustvenih i ekonomskih potreba. Cesto je kljugni
cilj stvaranje bezbedne, prijatne lokacije koja je pogodna za Zivot i koja Cini viSe od toga da bude samo
olaksavajuca okolnost za promenu transporta. U nekim slucajevima mogu ¢ak pomoci i u revitalizaciji sela ili
ruralnih gradskih sredista koja su funkcionisala kao ,prirodna cvorista“, pre nego Sto je modernizacija i
urbanizacija usresredena na automobile pomerila svu privrednu aktivnost ka krajevima mnogih seoskih naselja.
Pogodne i atraktivne peSacke staze su takode u procesu razvijanja izmedu cvorista i centara okolnih sela. Ovaj
nacin povezivanja takode moZe povecati broj potencijalnih korisnika okolnim preduzec¢ima i omoguciti pojavu
novih usluga. Broj gradevina koje se uklapaju u lokalno okruZenje i kulturu ¢e se verovatno povedati i ohrabriti
stanovnistvo da ih prihvate i koriste. Ko-kreacioni pristup u procesu prostornog razvoja je vazan kako bi lokalna
preduzeda i korisnici bili ukljuceni u proces, sto cesto dovodi do laksSeg usvajanja i prihvatanja samog projekta
(Rath, 2020).

Promovisanje novih vidova transporta ukljucuje i redizajniranje transportnih mreza, Sto dalje zahteva dugoroc¢no
finansiranje od nekoliko godina. Medutim, politika i finansijska podrska za ¢vorista ruralne mobilnosti prisutna
je samo u nekoliko zemalja, a posebno u Belgiji, Danskoj, Holandiji i Ujedinjenom Kraljevstvu (Skotskoj). U
Holandiji, multimodalna ¢vorista za putnike su deo strategije nacionalne politike za infrastrukturu i prostorno
planiranje i klju¢ne su komponente transportnog sistema u provincijama. U nekim sluéajevima, lokalna ¢vorista
su finansijski podrzana kroz saradnje sa okolnim preduzeéima ili kroz naknade za parkiranje i voznju.

4.2, Mobilnost kao usluga (MaaS)

Pored fizickog povezivanja razli¢itih transportnih usluga, MaaS moZe poboljsati integraciju razli¢itih ponuda
mobilnosti za korisnike u ruralnim podrucjima. MaaS je koncept koji se zasniva na jednom, digitalnom
korisnickom interfejsu koji sluzi za udruZivanje i upravljanje uslugama vezanim za mobilnost. Cilj MaaS-a je da
sve bude na jednom mestu, od razlicitih transportnih, informacionih i platnih usluga do svih ostalih potreba, i
ima za cilj smanjenje kognitivnih napora da se pronade nacin ili plan za multimodalno putovanje (ITF, 2021b).

Glavni predlog urbanog MaaS-a je da obezbedi ,efikasno resenje za zagusenje i odrZivost, omogucavajuci da
javni prevoz bude dopunjen drugim tradicionalnim i inovativnim vidovima transporta“ (Pangbourne, 2020).
MaaS predstavlja niz opcija pokretljivosti koje se mogu integrisati, ali je ovaj izbor Cesto ogranic¢en u ruralnim
oblastima. Cak i tamo gde je data mogucénost izbora, najfleksibilnije opcije i dalje nisu u stanju da se takmice sa
linim automobilima, bez obzira na jaku podrzku lokalnog stanovnistva.

Lokalne vlasti se obi¢no suocavaju sa znacajnim finansijskim ogranicenjima i nemaju nuzno kapacitet da budu u
ulozi koordinatora. Obi¢no ne postoji standard ili okvir usmeren na ruralna podrucja koji moze pomodi lokalnim
vlastima u uspostavljanju, izdrzavanju i regulisanju ponuda digitalne mobilnosti. Pored postojecih subvencija,
potrebna je i podrska malim lokalnim operaterima kako bi uspeli da usklade sa specificnim zahtevima svoje
zajednice.

Ovi izazovi pokazuju da, kada je rec¢ o ruralnim sredinama, Maa$S treba da odgovori na specifi¢cne izazove,
ukljucujuci slabe transportne mreze, nizu digitalnu povezanost i dostupnost klju¢nih usluga, ili pomo¢ onima koji
ne mogu da voze, ne mogu da priuste automobil. Nedavno su se pojavila tri glavna pristupa ruralnom MaaS-u:
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4.3.

Horizontalno spajanje u jedinstvenu, fleksibilnu transportnu uslugu. U skandinavskim zemljama
termin ruralni MaasS je koriséen da opiSe integraciju razlicitih izvora potraznje i ponude, kao $to su
medicinski prevoz koji nije hitan, paratranzit, kombinovanje putnickog i teretnog saobracaja. Kljucni
cili je da se postignu ustede troskova za javni sektor i poboljsa kvalitet uprkos ogranicenim
mogucnostima transporta i finansijskih resursa dostupnih u ruralnim podrucjima.

Podsticanje korisnika da postanu korisnici ovih usluga kako bi pomogli u povecanju trainje
transportnih opcija u ruralnim podrucjima. Korisnici mogu doprineti broju vozaca ili dostupnih vozila.
Ovo uklju€uje i kori¢enje ve¢ postojece imovine kroz deljenje ili iznajmljivanje automobila, i koristi
postojeéu podrsku zajednice, spajajudi njihove potrebe i zahteve u jednu jednostavnu platformu.
Vertikalna integracija kroz planiranje putovanja i integraciju prodaje karata moze uciniti putovanja
pogodnijim, povezivanjem lokalnih sporednih mreza i drugih nekonvencijalnih reSenja sa jezgrom
transportne mreZe. Da bi se poboljsala finansijska odrZivost usluge, neke platforme su integrisale
turisticke atrakcije, maloprodajne, komercijalne i zdravstvene objekte kombinovanom isporukom i
putnickim transportom.

Planiranje prigradskog prevoza putnika

Potrebe za mobilnoS¢u u prigradskim oblastima su cesto veoma individualizovane, a Seme putovanja su
nestabilnije u poredenju sa urbanim i perifernim oblastima. Kreatori politike i planiranja moraju da razviju
celokupno razumevanje potreba i ponasanja u prigradskim oblastima da bi bolje planirali i prilagodavali usluge
transporta na osnovu jedinstvenog lokalnog konteksta. Trenutno, postoje dve glavne prepreke za efikasno i
ukljucivo planiranje transporta u seoskim oblastima (ITF, 2021):

Nedostatak jasnih, konzistentnih i potpunih podataka o potrebama za mobilnoscu, Sto uzrokuje
probleme u planiranju transporta.

Nedostatak znanja i razumevanja razlicitih nac¢ina mobilnosti u planiranju, sto rizikuje isklju¢enje onih
koji ne mogu da voze ili da si priuste automobil.

Slika 5. PruZanje usluge javnog prevoza u prigradskim sredinama

5. ZAKUUCAK

Sa obzirom na individualne i kontekstualne faktore, projekti pokretnosti treba da uzmu u obzir sledece
karakteristike kada se uvode usluge pokretnosti u ruralnim podrucjima:

Vreme usluge - osiguravanje dostupnosti usluge u odgovarajuce vreme dana, dana u nedelji i godini.
Fleksibilno planiranje i rezervisanje mogu biti potrebni da bi se izbeglo iskljucivanje ljudi koji
svakodnevno putuju u neobi¢no vreme.

Dostupnost - usluga treba da bude dostupna svima. Ova potreba je posebno vazna ako postoji veliki
broj nisko plac¢enih osoba.

Blizina - provajder treba da razmisli o ponudi usluge od vrata do vrata za one sa ograni¢enom
pokretljivoséu i/ili mesta za uzimanje/ostavljanje blizu popularnih lokacija (npr. univerziteta, bolnica,
domova za stare, apoteka, posta, prodavnica itd.).

Povezanost sa sirom mreZom transporta - vazno je povezati lokalna resenja za mobilnost sa Sirom
mrezom transporta kako bi se podrzali turizam i putovanja na duZe rastojanje.

Fleksibilnost - potreba za mobilnos¢u se menja, a ponasanje putovanja ima tendenciju da bude
nepredvidljivo i razudeno u seoskim podrucjima. Medutim, fleksibilnost u velicini vozila takode moze
biti vazna u pogledu zahteva putnika (npr. koris¢enje manjih vozila za zadovoljavanje nizih zahteva),
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kao i tipa vozila koji odgovaraju putnicima svih fizickih sposobnosti i razli¢itih klimatskih uslova (npr.
pristupacna vozila i ona prilagodena losim uslovima na putu i vremenskim uslovima).

- Pristupacnost - usluge treba da budu lako dostupne za osobe sa invaliditetom (npr. pristupacna za
kolica, audiovizuelne mogucnosti itd.).

- Komfor i bezbednost - usluge treba da uzmu u obzir mere za poboljSanje bezbednosti (npr. osiguranje
dobro osvetljenih mesta za ulaz i izlaz) i komfora (npr. prostorna sedista, obloZena sedista itd.).

- Usluga mora biti lako dostupna za sve korisnike - moraju biti dostupni razli¢iti mehanizmi za
rezervaciju voznji ili karata, ukljucujuci onlajn ili putem telefona. Da bi se uspesno uvela digitalna
reSenja u ruralnim podruéjima, pruzaoci usluga treba da razmatraju ukljucivanje zajednica u
poveéanju njihovih digitalnih vestina, posebno u zajednicama sa velikim brojem starijih ljudi.

Potrebno je planiranje ruralne mobilnosti koje poti¢e od ljudi koji Zive u ruralnim sredinama i struktura
upravljanja koje mogu da prilagode i podrze inovativno planiranje mobilnosti. Trebalo bi da postoje fleksibilni
oblici mikro-finansiranja iz kojih ruralne zajednice mogu da razviju sopstvene inicijative mobilnosti, uz podrsku
specijalizovanih savetodavnih tela sa inicijativama koje se pune iz osnovnih transportnih mreza koje pravilno
finansiraju vlade — Planovi odrZive urbane mobilnosti (POUM).
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Sazetak: Cilj ovog rada je da ukaZe na nedostatke propisa koji reguliSu procjenu Stete na vozilima cijeneci stepen razvoja
automobilske industrije i strukturu savremenih vozila. Zbog svega istaknutog, Jedinstvene kriterijume za procjenu Stete na
vozilima treba doraditi u dijelovima gdje su prevazideni, neprecizni i nepotpuni. Za ostvarenje ovog cilja treba animirati Siroki
krug strucnjaka iz Citave regije kako bi se kvalitetnom analizom stanja doslo do boljih rjesenja, primjerenih tehnoloskom
napretku u razvoju sistema na vozilima.

Kljucne rijeci: vozila, procjena stete, jedinstveni kriterijumi.

Abstract: The aim of this paper is to point out the shortcomings of the regulations that regulate the assessment of damage
to vehicles by assessing the level of development of the automotive industry and the structure of modern vehicles. Due to
all that has been pointed out, the Single Criteria for assessing damage to vehicles should be refined in the parts where they
are outdated, imprecise and incomplete. In order to achieve this goal, a wide circle of experts from the entire region should
be animated in order to arrive at better solutions, appropriate to the technological progress in the development of systems
on vehicles, trough a quality analysis of the situation.

Keywords: vehicles, damage assessment, unige criteria.

1. uvoD

Svjedoci smo brzih promjena i napretka, u cjelokupnom ljudskom okruzenju, koji uticu na sve sfere ljudskog
djelovanja i na sve oblasti industrijske proizvodnje. Zajedno sa tim, tehnoloski napredak je promijenio modele i
rutine poslovanja, sa sve veéim stepenom automatizacije i primjenom razvijenih softverskih algoritama.
Automobilska industrija je narocito uznapredovala pod uticajem informacionih i komunikacionih tehnologija pa
smo u eri kad se sve viSe govori i 0 potpunoj automatizaciji voznje.

SloZenost arhitekture vozila je promijenila i paradigmu o osnovnim i dopunskim sistemima na vozilima.
Nekadasnja dopunska oprema je postala osnovni paket ve¢ i malih gradskih vozila. Medutim, razvoj sistema na
vozilima je u stalnom napretku pa su cijene ,osnovnog modela” samo polazna stavka na konfiguratoru
proizvodaca pri izboru Zeljenog modela.

Zajedno sa razvojem materijala, tehnologije i procesa proizvodnje desile su se i znacajne promjene u sferi
eksploatacije vozila. Napredak u konstrukciji vozila sledstveno povlaci promjene i u postupcima procjene Stete
na vozilima. Osnovna pravila procjene i kriterijumi, koji se primjenjuju u praksi osiguravajucih drustava i sudskim
postupcima, takode traze adekvatno usaglasavanje sa razvojem automobilske industrije.

2. RAZVOJ SISTEMA NA VOZILIMA

Od prvog automobila, pa do danas, razvoj automobila se usavrSavao stalnim poboljSanjem konstrukcije i
performansi vozila ali i komfora. Svi sistemi na vozilu su doZivjeli veliki napredak ali se osnovna funkcija i uloga
sistema na vozilima nije promijenila sustinski. Karoserija vozila je evoulirala u svakom pogledu, i konstrukcijski, i
dizajnerski i u pogledu primjene materijala, tako da je putnicki prostor postao mnogo sigurniji i udobniji nego
ikada.

Principi na kojima rade motori sa unutrasnjim sagorijevanjem su ostali isti onim koji su primijenjeni na prvim
funkcionalnim motorima Ota i Dizela, ali su performanse, ekonomic¢nost, ekoloSka podobnost i druge
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karakteristike drasti¢no poboljSane i dalje se usavrsavaju. Znacajne promjene su se desile i u razvoju opreme na
motorima SUS. Pored konvencionalnih motora snazno i brzo se razvijaju i vozila sa pogonom na elektri¢nu
energiju. U prelaznom periodu hibridna vozila su sve zastupljenija na trzistu a neki proizvodaci su ve¢ prestali da
proizvode vozila koja su pogonjena te¢nim naftnim derivatima. U perspektivi, najveca su ocekivanja od
tehnologije gorivih celija, koje su ve¢ primijenjene kod serijski proizvedenih vozila, pa se prognozira da ¢e to biti
najzastupljeniji nacin pogona vozila u buduénosti.

Podvozje savremenih vozila je takode doZivjelo veliki napredak u svim elementima upravljanja, kocenja, vjesanja,
transmisije i tockova. Savremeni pneumatici su takode znacajno unaprijedeni primjenom novih materijala,
postupaka proizvodnje, inovativnih rjeSenja, tako da su zaustavni putevi sve kraéi, pneumatici sve izdrzljiviji i sve
manje bucni.

Medutim, posebno treba istadi da je pocetkom 21. vijeka ucinjen strahovito brz napredak u razvoju inteligentnih
sistema koji pomaZzu vozacu ili ga potpuno zamjenjuju kao vozaca. Preteca savremnim inteligentnim sistemima
su elektronski uredaji koji su na sebe od vozaca preuzimali dio njegovih funkcija ili su mu bili podrska u kriti¢énim
situacijama. Pocetak primjene elektronike u automobilima vezuje se za 1974. godinu kad je u Americi sigurnosni
pojas podrZan elektronskim sistemom za aktiviranje. Sledeéa krupna stvar se desila kada je na vozilu primijenjen
sistem protiv blokiranja tockova (Anti-lock Bloking System-ABS). Uvodenjem ovog sistema, stvorene su
pretpostave za brojne elektronske nadogradnje koje su unaprijedile stabilnost i upravljivost vozila u svim
uslovima voznje.

Usavrsavanjem sistema protiv blokiranja tockova razvijali su se i drugi elektronski sistemi koji su trebali da
pomognu u kriticnim voznim situacijama ili u uslovima slabijeg prianjanja tockova. Tako je nastao elektronski
program stabilnosti (ESP) koji je vremenom postao nadreden svim drugim sistemima koji zajedno sa sistemom
protiv blokiranja tockova ¢ine vozilo mnogo bezbjednijim nego ranije.

Sira primjena ra¢unara u automobilskoj industriji je pocela krajem proslog vijeka i do danas se razvija
nesmanjenom brzinom. Rezultat toga je da su sistemi, koji su nekad bili rezervisani samo za viskobudZetna vozila,
postali sastavni dio i gradskih automobila.

Medu inteligentnim sistemima na vozilu posebnu paznju privlace sistemi koji omogucuju da se vozilo krece bez
vozaca. Brojni su primjeri da vozila imaju sposobnost samostalnog kretanja i upravljanja, ali se masovna primjena
ocekuje tek kad se prilagodi zakonska legislativa i adaptira okruzenje. Do potpune automatizacije voznje smo za
sada stigli na pola puta.

Pored navedenih sistema, na vozilu su razvijeni, a stalno se unapreduju ili osmisljavaju novi sistemi asistencije
koji predstavljaju, viSe nezamjenljivu podrsku vozacima. Brzinske performanse vozila se stalno podizu na visi nivo
ali se usavrSavaju i sistemi koji treba da obezbijede njegovu stabilnost i upravljivost u svim saobracajnim
uslovima i dinamickim voznim situacijama.

Ineligentni sistemi postaju sve brojniji i dominantniji u praksi, tehnoloski sve savrseniji i pretenduju da zamijene
¢ovjeka u mnogim poslovima. Na savremenim vozilima je vec toliko sistema koji bez volje vozaca pruzaju pomo¢
i asistenciju u kriticnim saobradajnim situacijama. Predvida se da ¢e u bliskoj buducnosti vozilom upravljati
autonomni sistemi-auto piloti, bez ikakvog uticaja vozaCa. Sve ovo je zasnovano na razvoju vjestacke
inteligencije.

3. STANIJE PROPISA

Proizvodnja vozila pociva na medunarodnim propisima, I1SO standardima, UNECE pravilnicima i EU direktivama.
Ovim propisima se utvrduju zahtjevi za nova vozila, i stalno se unapreduju, u skladu sa stepenom tehnoloskog
napretka u raznim oblastima.

Propisi koji reguliSu post prodajni period su mahom na nacionalnom nivou. U takve propise spada i regulativa
koja propisuje pravila i kriterijume za procjenu Stete na vozilima. Takav dokument, pod nazivom Jedinstveni
kriterijumi za procjenu Stete na vozilima je, krajem 80-tih i po¢etkom 90-tih godina proslog vijeka, usaglasen
izmedu drustava za osiguranje i vodecih servisa u SFRJ. Od tada do danas se sa manje ili vise uspjeha primjenjuju
u industriji osiguranja i sudskoj praksi, prilikom utvrdivanja obima i visine Stete na osStecenim vozilima. U to
vrijeme ovaj dokument je objedinio najbolju praksu zapadnoevropskih zemalja i omogucio stru¢njacima da
obracun visine Stete na vozilu izvrSe kvantifikacijom uticajnih faktora i viSekriterijalnim pristupom. Medutim, od
tada do danas su se desile tolike promjene u arhitekturi vozila koje autori ovog dokumenta nisu mogli ni
predvidjeti. Raspad bivSe zemlje je doprinio tome da nestane i platforma na kojoj je sistem bio uspostavljen. Od
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tada do danas je bilo pojedina¢nih pokusaja da se ukaZze bar na najaktuelnije probleme, ali bez dovoljno
autoriteta, a moze se reci i bez konkretnih rjesenja.

Problem izmjene jedinstvenih kriterijuma nije samo u Cinjenici da se na jednom mjestu okupi dovoljno
autoritativna kriticna masa stru¢njaka, iz svih sfera koje imaju interes za njihovom promjenom, ve¢ i u obimu
promjena koje su nuzne da bi se uhvatio korak sa savremenim tokovima automobilske industrije.

4. PROCJENA STETE NA VOZILIMA

Procjena Stete na vozilu podrazumijeva viSe postupaka koje provodi ovlas¢eno i struéno lice. Prvo se utvrduje
obim ostecenja, zatim prikuplja dokumentacija i potrebne informacije a na kraju se vrsi obracun i utvrduje visina
Stete. U slucaju da oSteceni uloZi prigovor na visinu Stete vrsi se dodatna analiza uticajnih faktora.

4.1. Utvrdivanje obima osteéenja

Pregledom vozila se utvrduje obim oStecenja pri cemu se osteceni dijelovi razvrstavaju na dijelove za zamjenu i
dijelove za popravku. Dijelovi za popravku se dodatno klasifikuju, zavisno o stepenu i vrsti ostecenja, na dijelove
sa velikim, srednjim ili malim oSte¢enjem. Za dijelove Cije oSteéenje se ne moze utvrditi vizuelnim pregledom
naznacuje se da treba izvrsiti kontrolu stanja.

O izvrSsenom pregledu vozila se sacinjava zapisnik o oSteéenju gdje se, po potrebi, naznacuje da postoji
mogucnost ,totalne Stete“, navodi se podatak o broju predenih km ili stanje na km satu, broj norma casova
potrebnih za popravku po zanatima (limar, mehanicar, tapetar, elektric¢ar, lakirer), opste (nadprosjecno,
prosjecno, ispodprosjecno) i funkcionalno (vozilo pokretno ili nepokretno) stanje vozila. Po potrebi se navodi
stepen istroSenosti za dijelove koji se mijenjaju novim, u slucaju tragova loSe izvrSenih popravki prethodnih
ostecenija ili istrosenosti dijelova koji se periodi¢no mijenjanju novim (pneumatici, akumulatori, cerada...).

4.2. Obracun visine Stete

Visina Stete se utvduje sabiranjem troskova zamjene, popravke, kontrole i lakiranja dijelova, u slucaju da je
popravka vozila ekonomski opravdana. Za obracun se koriste racuni o izvrSenoj popravci vozila, racuni o nabavci
dijelova, softverske baze podataka o cijenama dijelova, cijene rada ovlasc¢enih servisa i sl.

U slucaju da je popravka vozila ekonomski neopravdana, utvrduje se gornja granica ekonomski opravdanih
troskova popravke vozila, metodom obracuna ,totalne Stete”. Ovaj postupak podrazumijeva da se utvrdi trziSna
vrijednost vozila i vrijednost spasenih dijelova. Pravilnom primjenom kriterijuma za obracun, treba da se
obazbijedi pravi¢na satisfakcija oStecenom, tako Sto ce za iznos naknade Stete i sredstvima koje ¢e dobiti
prodajom ,ostatka” vozila, modi kupiti vozilo istih ili slicnih karakteristika na trziStu koriséenih vozila.

Za obracun visine Stete se koriste i specijalizovani softverski paketi kao $to su npr. Audatex i Eurotax, a postoje i
drugi koji nisu potpuno prilagodeni trzitu na ovim prostorima. Ovi softveri su moc¢ne alatke, pri obracunu Stete
na vozilima, ali treba imati na umu da su cijene aproksimativne i mogu pomoci da se sacini orijentacioni obracun
visine Stete.

5. JEDINSTVENI KRITERJUMI

U postupku procjene Stete se koriste Jedinstveni kriterijumi za procjenu Stete na vozilima koji daju smjernice i
utvrduju kriterijume za primjenu korekcionih faktora a kod obracuna , totalne Stete” i tabelarni pregled % ucesca
dijelova ili uredaja pri odredivanju spasenog dijela vozila.

Jedinstveni kriterijumi su primijenjeni u svim fazama procjene Stete na vozilima.

Pri izradi zapisnika o oStecenju vozila, data su uputstva kako identifikovati dijelove za zamjenu po stepenu i vrsti
ostecenja a kako klasifikovati dijelove za popravku.

Za utvrdivanje trziSne vrijednosti vozila utvrdeni su korektivni elementi za smanjenje i poveéanje vrijednosti
vozila, medu kojima su najuticajniji starost vozila, broj predenih km, opste stanje i stanje ponude i potraznje na
trzistu koriséenih vozila. Jos se mogu koristiti kriterijumi u vezi sa nacinom upotrebe i investicionim ulaganjima.
Spaseni dio vozila se odreduje sabiranjem % dijelova koji su neosteceni, ili djelimi¢no oStecéeni, do gornjih iznosa
koji su odredeni prema kategorijama vozila.
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5.1. Utvrdivanje trziSne vrijednosti vozila

TrziSna vrijednost vozila se utvrduje na osnovu podataka o novonabavnim cijenama vozila i stepenu
amortizovanosti vozila a zatim uporeduje sa podacima o cijenama vozila istih ili sli¢nih karakteristika na trziStu
koriséenih vozila. Primjenom korektivnih faktora, trziSna vrijednost vozila se odreduje matematickim postupcima
a usaglasavanje vrijednosti se vrsi sa aproksimativnim cijenama ponude za sli¢na vozila na aktivnom trzistu.

5.2. Obracun spasenog dijela vozila

Spaseni dio vozila se utvrduje na osnovu tabela koje propisuju % vrijednosti pojedinih dijelova u odnosu na
ukupnu vrijednost vozila. Maksimalni nivo spasenih dijelova je limitiran sa ciljem da obracun spasenog dijela
bude prihvatljiv i stimulativan za oSte¢enog. Za razliCite kategorije se koriste i razliCite tabele sa popisom
najvaznijih elemenata, u rasponu vrijednosti koji zavisi o sloZzenosti dijela ili uredaja.

5.3. Nedostaci u primjeni jedinstvenih kriterijuma

Razvoj automobilske industrije je znacajno promijenio arhitekturu vozila, u odnosu na vrijeme kad su usvojeni
jedinstveni kriterijumi, Sto je oteZalo primjenu ovih kriterijuma u praksi. Pored klasi¢nih vozila, sa
konvencionalnim pogonom, danas su u primjeni nove generacije serijski proizvedenih vozila sa hibridnim
pogonom ili vozila sa elektricnim pogonom, Cije strukture se znacajno razlikuju, pa bi neki kriterijumi vrednovanja
morali da se uspostave nezavisno o postoje¢im. Uz ovo treba pomenuti da je iza nas period u kome su bili
pokidani lanci snabdijevanja Sto je doprinijelo velikim fluktuacijama na trzistu novih a jos vise koris¢enih vozila,
Sto jedinstvenim kriterijumima nije tretirano.

NeusaglaSenost stanja savremenih vozila i propisa kojim se reguliSe procjena Stete ogleda se u mnogim
segmentima, od pojave vozila sa alternativnim pogonom, razvoja i primjene potpuno novih sistema na vozilima,
neprilagodenosti pojedinih kriterijuma sadasnjem stepenu razvoja vozila, nepotpunosti u gradaciji uticajnih
faktora, poremecaju na trzistu novih i koris¢enih vozila itd.

6. ZAKUUCAK

| bez elaboracije problema koji prate primjenu Jedinstvenih kriterijuma za procjenu Stete na vozilima, sama
¢injenica da su kriterijumi usvojeni prije 35 godina je dovoljna da bi se izvrsila potrebna prilagodavanja ili cak
donijeli novi propisi koji bi regulisali ovu oblast.

Postupak koji bi prethodio finalnom usaglasavanju kriterijuma podrazumijeva ucescée Sirokog spektra strucnjaka
koji bi cinili meritoran auditorijum i dali legitimitet jednom ovakvom dokumentu koji preferira da bude
jedinstven u primjeni.

Na strucan nacin, sa velikom dozom suptilnosti, se moraju analizirati efekti primjene pojedinih kriterijuma za
vrednovanje vozila, cijenedi tehnoloski nivo razvoja vozila i njegovu arhitekturu. Pored toga, struc¢na javnost bi
trebala dati i odgovor na pitanje kako uobziriti poremeéaje koji mogu biti izazvani svjetskim ekonomskim
krizama, pandemijama, ratovima i sl.

Zbog svega istaknutog, jedinstvene kriterijume treba doraditi u dijelovima gdje su prevazideni, neprecizni i
nepotpuni. U cilju konkretizacije narednih koraka navode se neki od najvaznijih segmenata koji moraju biti
predmet strucne rasprave i usaglasavanja:

- preciznije iskazati kriterijume za klasifikaciju oStecenja,

- detaljnije objasniti kriterijume za ocjenu opsteg stanja vozila,

- preispitati kriterijume po osnovu pogonskog ucinka,

- preurediti strukturu i % vrijednosti spasenih dijelova za vozila sa konvencionalnim pogonom,

- formirati kriterijume za spaseni dio kod hibridnih vozila,

- formirati kriterijume za spaseni dio kod vozila na elektri¢ni pogon,

- uvesti novi korektivni faktor koji bi se koristio u uslovima poremecenih odnosa na trziStu novih i

koris¢enih vozila,
- definisati orijentacione kriterijume za old tajmere.

Prakti¢no, treba animirati sve organizacije iz regiona koje su upucene na ovu oblast, angazovanjem strucnih
kadrova, koji bi nakon analize stanja sacinili i prijedlog novih propisa i Jedinstvenih kriterijuma za procjenu Stete
na vozilima.
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NAKNADA STETE U SLUCAJEVIMA RAZLIKA U CIJENAMA POPRAVKE IZMEDU ZEMLIE
REGISTRACHE VOZILA | ZEMLIE NASTANKA NEZGODE
DAMAGE COMPENSATION IN CASES OF DIFFERENCES IN REPAIR PRICES BETWEEN THE
COUNTRY OF REGISTRATION OF THE VEHICLE AND THE COUNTRY OF THE ACCIDENT

Ana Teodorovié, Boris Plavsic
Advokatska kancelarija Stanisic, Bulevar Stepe Stepanovic¢a 107c, 78 000 Banja Luka, Bosna i Hercegovina,
drstanisic@gmail.com

Sazetak: Ovaj rad istrazuje pravne aspekte i primjenu prava u kontekstu odlucivanja o visini Stete za vozila oStecena u
saobracajnim nezgodama, s fokusom na dilemu izmedu opravke vozila po cijenama u zemlji gdje se nezgoda desila naspram
cijena u zemlji gdje je vozilo stalno registrovano. Analiza se temelji na pravnim principima i praksi Bosne i Hercegovine, kako
bi se razmotrila razli¢ita sudska praksa i njihov uticaj na odluke o naknadi stete. Cilj rada je dubinski razmotriti kako zakonski
okviri uti¢u na odluke o tome gdje ¢e se vozilo popravljatii koje cijene ¢e se primijeniti za procjenu Stete. Posebno se analizira
nacin na koji nacionalni zakoni tretiraju pravo osiguranika i osiguravaca u kontekstu medunarodnih nezgoda, uzimajuéi u
obzir aspekte kao Sto su razlike u trzisnim cijenama, dostupnost dijelova i kvaliteta usluga opravke. Rad detaljno razmatra
relevantne pravne odredbe, sudsku praksu s ciljem identifikacije klju¢nih faktora koji vode pravnom razrjesenju ove dileme.
Posebna paznja posvecuje se principima obligacionog prava koji reguliSu obaveze strana u ovim postupcima, sa fokusom na
interpretaciju zakonskih odredbi koje odreduju prava i obaveze ucesnika u postupku naknade Stete. Ovaj rad teZi da ponudi
sveobuhvatan uvid u pravne izazove i implikacije odluke o lokaciji i cijeni opravke vozila nakon nezgode. Kroz analizu, rad
namjerava da doprinese boljem razumijevanju pravnih principa i praksi u rjesavanju sporova oko naknade Stete, nudedi
preporuke za harmonizaciju pravnih pristupa na korist svih strana ukljucenih u proces osiguranja i naknade Stete.

Kljucne rijeci: procjena Stete, sudska praksa, zakonske odredbe.

Abstract: This paper explores legal aspects and the application of law in the context of determining the compensation
amount for vehicles damaged in traffic accidents, focusing on the dilemma between performing repairs at prices in the
country where the accident occurred versus prices in the country where the vehicle is permanently registered. The analysis
is based on the legal principles and practices of Bosnia and Herzegovina, to consider various judicial practices and theirimpact
on compensation decisions. The aim of the paper is to deeply examine how legal frameworks affect decisions on where the
vehicle will be repaired and which prices will be applied for damage assessment. It specifically analyzes how national laws
treat the rights of the insured and insurers in the context of international accidents, taking into account aspects such as
differences in market prices, availability of parts, and quality of repair services. The paper thoroughly examines relevant legal
provisions and judicial practices with the goal of identifying key factors that lead to the legal resolution of this dilemma.
Special attention is given to the principles of obligation law that regulate the obligations of parties in these procedures,
focusing on the interpretation of legal provisions that determine the rights and obligations of participants in the
compensation process. This work strives to offer a comprehensive insight into the legal challenges and implications of
decisions on the location and price of vehicle repairs after an accident. Through analysis, the paper intends to contribute to
a better understanding of legal principles and practices in resolving disputes over damage compensation, offering
recommendations for harmonizing legal approaches to the benefit of all parties involved in the insurance and damage
compensation process.

Keywords: damage assessment, court practice, legal provisions.

1. uvoD

Saobracajne nezgode su neizbjeZan dio svakodnevnog Zivota i Cesto rezultiraju materijalnom Stetom na vozilima.
Jedno od kljucnih pitanja u ovim situacijama jeste procena visine Stete i odredivanje troskova opravke vozila.
Ova problematika postaje jos sloZenija kada se vozilo registruje u jednoj zemlji, a saobracajna nezgoda dogodi u
drugoj zemlji. U takvim slucajevima, namece se dilema izmedu opravke vozila po cijenama u zemlji gde se
nezgoda desila i cijenama u zemlji gde je vozilo stalno registrovano.

Ovaj rad istrazuje pravne aspekte i primjenu prava u kontekstu odlucivanja o visini Stete za vozila ostecena u
saobradajnim nezgodama. Fokus je na analizi zakonskih okvira Bosne i Hercegovine, sudske prakse, i nacina na
koji se tretiraju prava osiguranika i osiguravaca u kontekstu medunarodnih nezgoda. Cilj rada je da se razmotre
kljuéni faktori koji uti¢u na odluke o tome gde ce se vozilo popravljati i koje cijene ¢e se primeniti za procjenu
Stete.

Rad ce kroz postojec¢u sudsku praksu ukazati na nacin na koji bi ovakve sporove trebalo rjesavati u duhu
pravicnosti sudskih odluka. Osnovna pitanja na koja treba dati odgovor jeste gdje nastupa Stetna posljedicai u
¢emu se sastoji. Dakle, u ¢emu se tacno sastoji Steta koju trpi oSteceni.
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2. PRAVNI OKVIR

Haska konvencija o mjerodavnom pravu koje se primjenjuje na saobradajne nezgode od 4. maja 1970. godine
dala je okvirna rjeSena za primjenu mjerodavnog prava kada je u pitanju vanugovorna odgovornost za
saobracdajne nezgode. Ona predvida primjenu prava drzave u kojoj se dogodila nezgoda (lex loci commisi) uz
odredene izuzetke. Postoji vise taCaka vezivanja istovremeno prije opredjeljivanja za fleksibilno vezivanje
predmeta spora. Primjena ove konvencije ima karakter unutra$njeg izvora prava. U sustini, opste pravilo Uredbe?
potvrduje primjenu prava zemlje u kojoj se desio Stetni dogadaj, ali da bi se izbjegla pravna nesigurnost u
slucajevima kada su posljedice Stetne radnje u razli¢itim drzavama, ovo pravilo je konkretizovano kroz primjenu
prava driave u kojoj je nastupila neposredna $teta. Zrtve drumskih saobracajnih nezgoda imaju moguénost
izbora povoljnijeg prava ukoliko su upoznate sa pravom obe drZave, ¢ime mogu zastiti svoja prava i obezbijediti
povoljan pravni tretman.

Kada je rije€ o naSoj zakonskoj regulativi koja reguliSe ovu oblast, vazno je spomenuti Zakon o rjeSavanju sukoba
zakona sa propisima drugih zemalja u odredenim odnosima, odnosno ¢lan 28. koji ovo pitanje reguliste na nacin
da je pravo koje je mjerodavno za vanugovornu odgovornost za Stetu mjerodavno pravo mjesta gdje je radnja
izvrSena ili pravo mjesta gdje je posljedica nastupila, zavisno od toga koje je od ta dva prava povoljnije za
ostecenog. Ovakvo rjesenje je povoljno za oStecenog, jer mu daje pravo izbora.

3. MIJESTO NASTUPANJA STETNE RADNJE | STETNE POSLJEDICE

U situaciji o kojoj mi govorimo u ovom radu nesporno je gdje je radnja izvrSena, ali je potrebno zakljuciti gdje
nastupa posljedica. Imajuci u vidu da je Steta na vozilima odmah vidljiva, da je poznat Stetnik i da Steta dospijeva
danom nastanka, smatramo da bi bilo pravilno tumaciti da Stetna posljedica nastupa u mjestu gdje se desi
nezgoda.

Stoga, to pravo na izbor oStec¢enog ostaje suzeno, te postujuci ovakvu zakonsku regulativu dolazimo do zakljucka
da ¢e se na Stete nastale usljed saobracajnih nezgoda primijeniti pravo one zemlje gdje se nezgoda desila, jer i
radnja i posljedica nastupaju istovremeno i na istom mjestu.

4. PAZNJA DOBROG DOMACINA

Ostaje pravo ostec¢enog da odabere u kojoj zemlji i da li ¢e izvrsiti popravku svog vozila. Da li u onoj gdje je
nezgoda nastala ili u zemlji registracije vozila i koja je , prate¢a” steta koju osteceni trpi.

Ako se oSteceni odluci za popravku u zemlji nastanka nezgode, u najblizem ovlastenom servisu, po standardima
proizvodaca, koji su trosSkovi koje ¢e osteceni imati dodatno? Da li su to troskovi rent-a-kara, smjestaja u hotelu,
autobuske ili avionske karte, trebao bi odluciti sud u svakom konkretnom slucaju, a teret dokazivanja bi bio na
tuZiocu. Isto tako, ako bi se oSteéeni odlucio za opravku u zemlji registracije vozila ili nekoj trec¢oj zemlji, sud bi
opet imao zadatak da utvrdi da li je takvo ponasanje oSte¢nog bilo opravdano.

Odluku bi trebalo da donese u skladu sa paznjom dobrog domacina (privrednika)?. Painja dobrog domacina u
obligacionom pravu odnosi se na standard brige ili paznje koju jedna strana u ugovoru ili drugoj obavezi duguje
drugoj strani. Ova standardna briga moZe varirati u zavisnosti od prirode odnosa izmedu stranaka, vrste obaveze
i okolnosti konkretnog slucaja. U obavezama koje nisu ugovorne prirode, pravo dobrog domacina moze se
primjenjivati na slican nacin, zahtijevajuci od strane da se ponasa sa odgovornoséu i brine o interesima drugih
koji su pogodeni njenim djelovanjem ili propustom. Ovaj pravni standard postoji upravo da bi se doprinijelo
pravicnosti i integritetu obligacionih odnosa.

Pitanje konkurencije cijena, ili bolje reci visine pretrpljene Stete, se upravo i javlja u ovakvim situacijama,
odnosno kad osteceni odluci da svoje vozilo popravi u zemlji regitracije vozila, odnosno tamo gdje najcesce ima
prebivaliste. Takvom odlukom, ukoliko ne postupi u skladu sa pravnim standardom paznje dobrog domacdina,
moze se dogoditi situacija da Steta nastane u ve¢em iznosu nego Sto bi inace bila. Prema zakonodavstvu nase
zemlje, onaj ko u¢ini da $teta bude veca nego $to bi inace bila ima pravo samo na srazmjerno smanjenu naknadu?.

1 UREDBA O RATIFIKACII KONVENCIE O ZAKONU KOJI SE PRIMENJUJE NA SAOBRACAJNE NEZGODE
("SI. list SFRJ - Medunarodni ugovori i drugi sporazumi”, br. 26/76)

2 Clan 18. Zakona o obligacionim odnosima

3 Clan 192. Z0O
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Nase zakonodavstvo predvida da je naknada ekvivalent pretrpljene Stete, jer odgovara vrijednosti pretrpljene
Stete. Dakle, oSteceni nece dobiti ni visSe ni manje od od pretrpljene Stete, vec Ce se stanje ostecene stvari vratiti
u ono koje je bilo prije nezgode, kao da se nezgoda nije ni dogodila®.

Sud ée, uzimajuci u obzir i okolnosti koje su nastupile poslije prouzrokovanja Stete dosuditi naknadu u iznosu koji
je potreban da se oStecenikova materijalna situacija dovede u ono stanje u kome bi se nalazila da nije bilo Stetne
radnje ili propustanja®.

5. SUDSKA PRAKSA

Praksa sudova unutar BiH i okruZenju nije ujednacena.

Nailazimo na slucajeve gdje se dosuduje cijena opravke vozila po cijenama u mjestu registracije vozila, odnosno
zemlji prebivaliSta oSte¢enog. U presudi ViSeg privrednog suda u Banjoj Luci, broj 60 0 Ps 006037 11 PZ se navodi:
»Posto osiguranik tuZioca Zivi u Austriji, opravka vozila je rentabilnija i svrsishodnija u mjestu gdje ona Zivi, nego
u mjestu gdje je doslo do saobracajne nezgode i oStecenja, jer bi za osiguranika tuZioca, osim stvarnih troskova
opravke motornog vozila, nastali neophodni dodatni troskovi u pogledu putovanja iz Austrije, odsustva sa rada,
smjestaja i ishrane, te iznajmljivanja drugog vozila od rent a car organizacije, sto bi sve znatno povecalo troskove
koje bi osigranik tuZioca morao snosi, ako bi se odlucio da opravku vrsi u BiH, a pored toga osiguranik tuZioca
ima pravo da opravku vrsi u ovlastenom servisu, u cilju dovodenja vozila u stanje u kojem je bilo prije nastanka
Stete zbog cCega, po misljenju ovog suda, ne postoji obaveza osiguranja tuZioca (koji Zivi u stranoj drZavi) da
osteceno vozilo popravlja u zemlji gdje je i nastupilo oStecenje, jer je to za njega nerentabilno i povezano sa
dodatnim troskovima koje bi morao da snosi, a koji bi bili nesrazmjerni troskovima opravke vozila“.

Dakle, po misljenju ovog suda, tuZilac je postupao u skladu sa paznjom dobrog domacina jer je nakon sto je
utvrdio rentabilnost troSkova opravke u obje drzave, odlucio da izabere povoljniju opciju za Stetnika.

S druge strane, postoje odluke koje su suprotnog stanovista, pa tako se u odluci Viseg privrednog suda u Banjoj
Luci, broj 57 0 Ps 138799 23 PzZ kaze: , Predmetna saobracajna nezgoda u kojoj je ucestvovalo osteceno vozilo
osiguranika tuZioca inostrane registracije dogodila se na regionalnom putu u mjestu Orlovo Polje, opsStina
Pelagicevo. U konkretnom slucaju mjesto izvrsenja radnje i mjesto nastupanja posljedice je identicno, odnosno
radnja kojom je prouzrokovana Steta izvrSena je um jesto Orlovo Polje, opstina Pelagicevo, u kojem je nastupila
steta. Cinjenica da je osiguranik tuZioca posljedice $tete nastale u navedenom mjestu otklonila u Austriji, ne znaci
da je posljedica nastupila u Austriji i da je zbog toga u pitanju pravni odnos sa medunarodnim elementom...
Dakle, kod Cinjenice da je identi¢no mjesto nastanka stete i njenih Stetnih posljedica, prvostepeni sud je pravilno
utvrdio visinu Stete po cijenama u BiH, na Ssto nema uticaja Cinjenica da je osiguranik tuZioca Stetu otklonio u
Austriji i da mu je tuZilac isplatio iznos koji je veci od visine Stete utvrdene po cijenama u BiH... Neprihvatljivi su
Zalbeni navodi tuZioca u pogledu troskova popravke vozila u Bosni i Hercegovini i drugih okolnosti u vezi sa
popravkom vozila (troskovi viasnice, cijene dijelova, stanje lagera, trajanje uvoza, troskovi ugradnje dr), s
obzirom da na te okolnosti u prvostepenom postupku nisu izvedeni dokazi, a vjestak masinske struke je na
uvjerljiv nacin utvrdio troskove popravke vozila u Bosni i Hercegovini u ovlastenom servisu”.

Rijec je, dakle, o dvijema odlukama donesenih od strane istog suda koje na prvu djeluju neujednacene. Medutim,
ono Sto je zajednicko ovim odlukama je to da je za odlucivanje da li ¢e se primijeniti pravo mjesta u kojem je
nastala nezgoda ili mjesto registracije vozila je mjerodavno to da li je dokazano da ée opravka vozila biti izvrSena
ekonomski opravdano, odnosno da li se postupa u skladu sa pravnim standardom paznje dobrog domacina.

Potrebno je da se u postupku dokaZe da bi troskovi koji bi iziskivali ostanak u zemlji gdje se nezgoda desila bili
mnogo veci od popravke vozila u zemlji registracije. S druge strane, potrebno je dokazati i da je opravka vozila u
ovlastenom servisu u drzavi nastanka Stete niZza u odnosu na onu u zemlji registracije. Tako se u presudi
donesenoj pred Trgovinskim sudom u Kragujevcu navodi: ,Kako osiguranik tuZioca Zivi i radi u Austriji, vozilo je
registrovano u Austrji, te je logicno sto je Stetu na vozilu otklonio u zemlji registracije vozila, odosno u zemlji u
kojoj Zivi, pa mu pripada naknada Stete u visini izdataka koje je u toj zemlji imao. Ovo pogotovo Sto bi se moglo
desiti da opravka vozila u nasoj zemlji duZe traje, zbog ¢ega bi osiguranik tuZioca morao da boravi duZe i zbog
toga da pretrpi Stetu u vecem iznosu zbog nedolaska na rad u Austriju gde privremeno radi”.

Opravka vozila u ovlastenom servisu se smatra najpouzdanijim izborom za odrzavanje i popravke automobila,
jer podrazumijeva ugradnju originalnih dijelova, izdavanje garancije na rad i dijelove, te transparentnost i
pouzdanost.

4 Clan 185. 200
5 Clan 190. ZOO
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Posebnu paznju treba obratiti na slu¢ajeve ,totalne“® $tete. U ovakvim situacijama, nailazimo na misljenja suda
koja smatraju da je potrebno da se opravka vrsi u zemlji registracije, iz prostog razloga Sto ¢e osSteceni novo
vozilo kupiti u zemlji registracije, da se ne bi izlagao dodatnim troskovima u vidu plaéanja carine na vozilo. Tako
se u presudi Vrhovnog suda Republike Srpske broj 118-0-Rev-09-000 936 navodi: ,S obzirom na cinjenice
utvrdene od niZestepenih sudova, koje nisu ni sporne izmedu stranak, nakon $tetnog dogadaja tuZeni, kao Stetnik
nije ni pokusao umanijiti stetnu posljedicu Sto je bila njegova obaveza (¢l. 18. ZOO) a bio je duZan uspostaviti
stanje koje je bilo prije nastanka Stete (¢l. 185 Z00), tj. dovesti u ono stanje u kojem bi se oSteceni nalazio da nije
bilo stetne radnje ili propustanja (¢l. 190. ZOO), to se, po misljenju ovog suda, navedene odredbe ZOO imaju
tumaciti tako, da se osteceni (ovdje tuZilac) dovede u stanje u kome je bio prije stetnog dogad aja, tj. nadoknaditi
mu Stetu prema cijenama u mjestu njegovog prebivalista i gdje je vozilo registrovano, a to je drzava SR Njemacka,
a ovdje se radi o takozvanoj , totalnoj steti” zbog toga Sto popravka oste¢enog vozila nije ekonomicna (procjena
vrijednosti vozila na dan Stetnog dogadaja iznosila je 7.000,00 EUR-a cija je vrijednost 3.100,00 EUR-a, a
vrijednost opravke vozila preracunata u KM valutu iznosi 7.636,20 KM umanjenu za placeni dio od strane tuZenog
u iznosu od 1.870,40 KM, sto Cini ukupnu Stetu od 5.664,80 KM)”.

Dakle, potrebno je svakom predmetu pristupiti ponaosob, utvrditi ¢injeni¢no stanje, te ocijeniti koje pravo
primijeniti.

Posebno je zanimljivo pitanje kasko regresa u ovim sluc¢ajevima, odnosno koje ¢ée pravo biti primijenjeno u
ovakvim situacijama. Krenu¢emo od pravila da se radi o derivativhom pravu i da niko ne moZe imati viSe prava
od svog prethodnika. Tako ée osiguravac koji isplati kasko naknadu ,stati u cipele” svog osiguranika, odnosno
imace onaj obim prava koji bi imao osteceni kad bi sam potraZivao naknadu Stete po osnovu autoodgovornosti,
do iznosa isplacene nakande po osnovu kasko osiguranja. Osiguravac koji isplati nakandu po osnovu kasko
osiguranja, preuzima rizik da nece biti u moguénosti nadoknaditi sav iznos koji je isplatio svom osiguraniku. Takav
stav zauzima i Ustavni sud BiH, koji u svojoj odluci broj AP 2626/09 navodi: ,,U konkretnom sluc¢aju, Ustavni sud
smatra da su sudovi na sve tri instance zauzeli jedinstven stav da se zbog toga Sto je identicno mjesto nastanka
Stete i njenih Stetnih posljedica (u ovom slucaju BiH) visina Stete utvrduje po cijenama u BiH, na sto nema uticaja
ni ¢injenica da je osiguranik apelanta Stetu otklonio u Austriji, i da mu je apelant isplatio iznos koji je veci od
visine Stete utvrdene po cijenama u BiH. Ovo iz razloga Sto je apelant isplatom potpunog iznosa svom osiguraniku
po osnovu njihovog ugovora o osiguranju preuzeo rizik da u regresnom zahtjevu nece naplatiti cjelokupan iznos,
s obzirom da je steta prouzrokovana na teritoriji druge drZave pa u vezi s tim da ce se na rjeSenjeove pravne
stvari primijeniti njeno relevantno pravo”.

6. ZAKUUCAK

U radu su istraZzeni pravni aspekti i primjena prava u kontekstu odlucivanja o visini Stete za vozila oste¢ena u
saobracdajnim nezgodama sa medunordnim elementom, s posebnim fokusom na dilemu izmedu popravke vozila
po cijenama u zemlji gdje se nezgoda desila i cijenama u zemlji gdje je vozilo stalno registrovano. Analiza je
pokazala da je pravni okvir Bosne i Hercegovine, posebno Zakon o rjeSavanju sukoba zakona sa propisima drugih
zemalja u odredenim odnosima, kljuan za odredivanje mjerodavnog prava, odnosno da se nesporno ima
primjeniti pravo mejsta nezgode (lex loci commissi), u konkretnom slucaju Zakon o obligacionim odnosima. lako
je sudska praksa neujednacena, moze se zakljucitida je klju¢no primjeniti pravni standard paZnje dobrog
domacdina (privrednika).

Na osnovu pravnih principa i sudske prakse, moze se zakljuciti da bi odluku o mjestu popravke vozila trebalo
donijeti na osnovu ekonomskih i prakti¢nih aspekata, uzimajudéi u obzir ukupne troskove i potencijalne dodatne
troskove koji bi mogli nastati popravkom u zemlji nezgode ili zemlji registracije. Sudovi u BiH imaju razlicite
pristupe, ali se slaZu da je bitno dokazati ekonomsku opravdanost odluke, te da popravka bude izvrSena u skladu
sa paznjom dobrog domacina. Teret dokazivanja koji bi troskovi nastupili kao prateci troskovi jeste na onoj strani
koja trazi da sud dosudi naknadu po visSim cijenama. Ukoliko bi samo jedna strana dokazala visinu cijena
premajednom od kriterija, stava smo da bi sud primjenom pravila o teretu dokazivanja trebao da prihvati takav
obracun, jer suprotna strana nije dokazala visinu cijena u drugoj zemlji.

Rad je pokazao da postoji potreba za ujednacevanjem sudske prakse koja bi unaprijedile pravnu sigurnost i
olaksale donosenje odluka u ovim sloZzenim slucajevima. Zaklju¢no, ovaj rad doprinosi boljem razumijevanju

8 Odnosi se na situaciju kada je popravka ostec¢enog vozila tehnicki nemoguca ili ekonomski neisplativa, odnosno kada troskovi popravke
premasuju vrijednost vozila prije nezgode.

Prva medunarodna naucna konferencija BUM 2024 | 153



PANEVROPSKI UNIVERZITET APEIRON — SAOBRACAINI FAKULTET

pravnih izazova i implikacija odluka o lokaciji i cijeni opravke vozila nakon nezgode, te nudi smjernice za
unapredenje sudske prakse u Bosni i Hercegovini.
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Pe3aume: Bpno 4ecT je cnyyaj aa ce 6e3bjegHocT gjeue y NpeaLWwKoCcKoj 4obuM Kao yyecHMKa y caobpahajy 3aHemapyje nam
joj ce npuaaje marba NaxkHba o4, CTpaHe CTPYKe jep ce cmaTpa Aa tbuxosy 6e3bjeaHocT Tpeba fa 0be3bjene camm poauTessm
CTa/lHUM HaZ30POM HaZ AjeLlOM M NpUMjeHOM oapeheHnx 3alTUTHUX cpeactaBa. MehyTum, ga v je To 3aucTa y npakcu
cnyyaj? Y oBOM pagy Cy Kpo3 ynasHe nogaTtke y BUAY aHKeTUparba CBUX peneBaHTHUX cybjekaTta y npeameTHOM cayyajy
(Bo3auun, pogutessu, ajeua) v UXoBY 0bpasy NPUKa3aHM Pe3yaTaTh U 3aK/byULM Y3 OCBPT HA CTPYYHO MULL/bEHE M UCKYCTBA
y pasy ca Ajeuom, Bo3aymma u pogutesbuma. Ha 6e3bjeaHocT y caobpahajy gjeue y npealKoackoj 4obu y cBakogHEBHOM
KMBOTY HajBULLE YTUYY HUXOBE NCUXO-GU3NYKE KapaKTEPUCTMKE MO KOjUMA Cy OHU CneLMdUYHN T UX YMHE U cneludUYHUM
Kao yyecHMUMMA y caobpahajy, a caobpahajHe He3roze TMNa HaseT BO3W/Ia Ha Njellaka Yy Kojuma ce Kao NjellaK nojassbyje
OujeTe nNpepLKo/cKe 06U yrNnaBHOM Pe3ynTupajy Kao Tellke uam ca patanHum ncxogom. Pokyc paja je Ha aHan3m cTakba
6e36jepHoCT y caobpahajy gjeue npealuKkoncke gobu y npakc U TeOpMjM Kao M KOMMNapaTMBHA aHanu3a UCTuX y Mpaay
Mprasopy.

K/byuHe pujeun: ncuxonoruja, gjeua, besbjegHocr, Mprasop, caobpahaj.

Abstract: It is a very common case that the safety of children in pre-school age as road users is neglected or less attention is
given to it by the profession because it is considered that their safety should be ensured by the parents themselves by
constant supervision of the children and the application of certain protective means. However, is this really the case in
practice? In this paper, through input data in the form of a survey of all relevant subjects in the subject case (drivers, parents,
children) and their processing, the results and conclusions are presented with reference to professional opinion and
experiences in working with children, drivers and parents. The traffic safety of preschool children in their everyday life is
most influenced by their psycho-physical characteristics, which make them specific and make them specific as road users,
and traffic accidents such as a vehicle hitting a pedestrian in which a preschool child appears as a pedestrian they generally
result in serious or fatal outcomes. The focus of the work is on the analysis of the traffic safety of preschool children in
practice and theory, as well as a comparative analysis of the same in the City of Prnjavor.

Keywords: psychology, children, safety, Prnjavor, traffic.

1. yBOA

[Jjeua, Kao jeaHu o HajoCjeT/bMBUjUX YYeCHMKa y caobpahajy, cy nsnoxeHa BeIMKOM pU3MKy o caobpahajHux
He3roga Koje yK/bydyjy noBpege WUauM cCMpTHe ucxoze. YvmeHuua ga Ajeua HUcCy y NOTNYHOCTUM MCUXMYKK U
bU13NYKM pasBMjeHa AOBOAM [0 TOra Aa OHA HUCY Y MOryhHOCTM Aa afeKBaTHO pearyjy U foHOce o4/1yKe Be3aHe
3a CaMOCTa/IHO CBAKOAHEBHO yyecTBoBake y caobpahajy.

Mpema m3BjelwTajy EBponckor casjeTa 3a 6e36jeaHocT caobpahaja (ETSC) n3 2016. roamHe, npujassbeHo je 630
noruHyne pjeue y caobpahajy, wro npeacrasmwa 48% oa yKynHor 6poja caobpahajHux He3roga y Kojuma cy
yyectBoBana gjeua. Og ykynHor 6poja nornHyne ajeue y caobpahajHum Hesrogama, ckopo 35% cy 6una gjeua
ucnopg, 5 rogmHa crapoctn (Adminaite et an, 2018). Kaga je pujey o gjeum Koja yyectsyjy y caobpahajy Kao
njewawm, BaXKHO je HaNOMeHyTU Aa je jeAMHU HauuH nobosbliakba Huxose 6e3bjefHOCTU Y CBAaKOAHEBHOM
caobpahajy eaykaumja, Kako of CTpaHe HaA/EXHUX UHCTUTYLUMjA, TaKo U poauTesba. Mpema nctparkmBarbnma,
30% pjeue Koja cy noruHyna y caobpahajHum Hesrogama y CjefurbeHUM aMepUuKMM ApkaBama cy buna
njewauu, y sehnHn cnyyaja Ha packpcHuuama (Stevenson et an, 2015). OcHOBHM UW/b OBOr paja je aHaausa
yTULaja NCUXONMOLIKMUX U GU3NYKMX OCOBUHA AjeLe ¥ NPesLKOACKOM y3pacTy (2-6 roanHa) u aHann3a CTaBoBa U
yTMUuaja poguTte/ba Ha huxoBy 6e3bjegHocT y caobpahajy, Kao M KomnapaTuBHO nopehere ca CANYHUM
NCTParKMBaArbMMa Y CBUjETY KaKo 61 AOLWNM 00 peneBaHTHUX 3aK/by4yaka.
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2. MATEPUJAN N METOAE

Kako 6u Tese nsHeceHe y ysoay buse aHanmM3npaHe n gokasaHe/onoBsprHyTte, ypaheHa je npetpara u aHanv3a
UCTPaXkMBakba Ha WCTY WAM CAWYHY TEMY Yy AUTepaTypu M3 pasHuUx amjenosa ceujeta. OpgabpaHa cy asa
MCTparkMBakba U3 CTPYYHE iTepaType Koja ce base NpegMeTHOM TEMOM, NPU YeMy ce CBaKo 6aBu jeAHUM 0p,
acnekaTa Teme OBOT UCTpaXkMBakba.

2.1. be36jeaHOCT AjeLie NpeALWKOCKOr y3pacTa Kao NyTHUKa y BO3uay

MNpobnemom 6e36jegHOCTM Ajeue y caobpahajy Kao NyTHWMKa y BO3MAY cy ce nocebHO 6aBUAKM Yy UCTPaAXKMBabY
,PaKTOpU Koju yTHUy Ha ynoTpeby Ajeumnjux ayTo cjeAannua 3a nyToBake y NpewkKoncke yctaHose” (Armouti
et an, 2022).

HaBeneHOo McTpaxkmBatrbe je ypaheHo Kpo3 aHKeTUpare poauTe/ba Ajele NpeslKo/ICKOr y3pacTa Ha nogpyyjy
rpaga AtuHe y FpyKoj, Npu YeMy je aKLeHaT aHKeTe CTaB/beH Ha yNa3He noaTKe Be3aHe 3a CTapoCHy, bpojuaHy
W MONHY CTPYKTYPY NOpoamLLa, OAHOCE U MHTEPAKLMjy u3mely aHKeTUpaHUX poanTesba U NpeaMeTHe Ajeue, Kao
W Ha tuxoBo Buhere cBeyKynHe 6e3bjegHocTn y caobpahajy. JegHa o aHanM3upPaHUX CTaBKM KPO3 HaBedeHe
aHKeTe je 6uaa U COLLMOEKOHOMCKM CTAaTyC poauTesba Kako b1 ce yTBPAWAN eBEeHTyaHM yTULAju UCTOT Ha BUA,
TpaHCMopPTa KOju poAnUTE/bU KOPUCTE 3a NPEBO3 Ajeue A0 NPeLKO/CKe YCTaHOBE, KOju oBAje HUCY obpaheHu
M3 pasfnora wTo je yTBpheHo [a WMCTU He NpeacTaB/ba PeNeBaHTHY BPMjeAHOCT 3a OBO WCTPaXKuBatbe.
AHKeTupakbe y ATMHM je ypaheHo Ha poauTesbuma 734 ajeue npeawKkoncke 4obu npu Yemy je ctapocT ajeue
6una mnsmehy 3-5 roamHa, a poautesba namehy 26 u 45 roanHa. Kaga je y nuTamby CTpyKTypa nopoauua,
OOMUHMPAjy YeTBOpOYNaHe nopoauue. Pesyntatv NnpuMKyn/beHMx noaaTaka Ccy NOKas3anun Aa Cy Ce aHKeTMpaHu
poANUTE/BU U3jaCHWUIM KaKO YeCcTO KOPUCTE CUFYPHOCHM Mojac Ha BO3a4eBOM MjecTy, AOK je HelwTo Maku 6poj
OHUX KOjU Cy Ce U3jaCHUAN O3 UCTU KOPUCTE YBUjEK.

Kapa je y nutary ynotpeba curypHOCHOTF Nojaca Ha 0CTasIMM MjecTUMa 3a NMYTHUKE Yy BO3UY, CUTYaLMja je HewWwTo
apyraumja. Mako je n gasbe Hajsehm B6poj OHUX KOjU Cy ce U3jacHWAM Aa UCTU KOPUCTE YBUjEK W YecTo, 3Ha4YajHo
je Behu 1 6poj OHUX KOju Cy Ce U3jaCHUAN Aa CUFYPHOCHM Mojac Ha HaBeAEeHUM MjecTMMa Y BO3UAY He KopucTe
HUKag,

2.2, besbjegHocT ajeue Kao njewaka y caobpahajy

BesbjenHo noHalwake y caobpahajHom OKpyKery 3axTjeBa oapeheHe KOrHUTMBHE cnocobHocTu. Npema jeaHoj
cTyamjn y YjieammeHom KpasbeBcTBy, Y 69% caobpahajHux Hesrona raje cy Kao Kptee 6una gjeua je yrspheHo
[a Cy yNpaBo XpTBe buie KpMBe 3a UCTe yC/bes NePLENTUBHUX U KOTHUTUBHMX FpeLlaKa Koje Cy came HauyuHune
(Carsten et an, 1989). Kao npBo, cTapuja gjeua cy cnocobHuja y doKycuparby Ha peneBaHTHe MHbopMmaumje, Kao
M UTHOpUCAky OHWUX Makbe pesieBaHTHUX y ogHocy Ha mnahy gjeuy. C TMm y Be3su, mnaha ajeua umajy
noTewkohe y 06aB/batby BULLE 3aZaTaka y UCTO BpUjeme Y KOMMIIEKCHUM cuTyaumjama (Garner et an, 1974).

Y ctyamjv ,[jeunje cnocobHOCTU NaXKkbe M NoHawake y caobpahajy” je 3ak/byyeHo da M NpPoOMjeHe NaxKhe U
KOHUEHTpaLMja Koa AjeLe 3HavajHO 3aBuce o4 fobu ajeteTa, Npu Yyemy cy maaha gjeua MHOro marbe edpuKkacHa
y UCTUMa o cTapuje gjeue. [jeua Koja cy 6una marbe cnocobHa Aa ce KOHLEHTPULLY NOA yTULajem AUCTpaKumje
cy 6buna mnyncuBHMja, a UMNYACUMBHUWja Ajela cy Mmana TeHAeHUMjy Aa npenase caobpahajHuuy Ha 3HaYajHO
HEKOHTPO/IMCaHMjM HaunH. Hajmnaha gjeua Koja cy 6una npeamet cTyanje cy Mmana cnabujy KoHUEHTpauunjy u
cnocobHocT npomjeHe @oOKyca, LWTO je [JOKa3aHO MOBe3aHO Ca MOHAallakeM MPUAMKOM Mpesacka
caobpahajHmue. Tako mana gjeua 6u Tpebana 6UTK Nog CTPOrMM Haa30pPOM MM 6M caobpahajHO OKpyKere
Tpebano 61TM moandMKoBaHO Aa ce ycKnaam ca kbuxosum notpebama (Dunbar et an, 2001).

2.3. Cryauja cny4aja Ha TepuTopmju Mpaaa Nprwasopa

Kako 6u ypagunu aHanusy 6e36jefHOCTM Ajeuie NMPeALIKONCKOr y3pacTta Ha noapydjy Mpaga MNprbasopa ca
acneKkTa yTuLaja hUXOBUX NCMX0-GU3NUKMX OCOOUHA Ha UCTY, KAao M CTaBOBa HbUXOBUX POAUTE/bA O NPEAMETHO]
TeMM, UCTa je NoamjesbeHa Ha ABa aujena.

MpBK AMO ce 0AHOCK Ha CTaBOBE poauTes/ba O UX0BOj 6e3bjeaHOCTU, NOHaLLAKe poanTesba y caobpahajy Kaga
Cy Ajeua NpuCyTHa, Te Ha paftbe Koje poauTesbM NoAy3nMajy y cBakoAHeBHOM caobpahajHOM OKpyKery Kako
6u nosehann 6e3bjegHocT cBoje gjeue y caobpahajy.

[no cTyaunje Koju ce ogHOCK Ha poamuTes/be je OCMULLI/BEH Y BUAY aHKETHOr YNUTHMKA KOju je nmonyHuno 155
poauTes/ba Ajeue NPeawwKoNCKOr y3pacta ca Teputopuje paga MprbaBopa. AKULEHAT NUTakba Y aHKETHOM
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YNUTHUKY je Ha CTapoCHOj, NOJIHOj M 6pojuYaHoj CTPYKTypW nopoauua, NoHalwakwy U paarama poauTtesba y
caobpahajy y TpeHyTKy AOK Cy AjeLa nopes tbux, Kao U CTaBOBMMa poauTesba 0 CNOCOBHOCTUMA HMXOoBe AjeLe
3a CaMOCTa/IHO y4eCcTBOBak€ Y CBaKOAHEBHOM caobpahajHOM OKpyKerby. AHKeTUparbe poauTesba je BpLIeHo
MCTOBPEMEHO Ha ABa Ha4YMHA, IMYHO NPUIMKOM Npey3umatba gjeue u3 JasHe yctaHose [jeunju sptuh ,Hawa
pagocT”y MpHaBopy, Kao U OHNAjH NyTEM BUPTYENIHOT aHKETHOT YNUTHUKa (Google Forms). Y ob6a cnyyaja aHkeTa
je nonyraBaHa aHOHMMHO, 6€3 y3rMatba IMYHUX NoAaTaka aHKeTUPaHUX AnLa.

Opyru guo ctyamje je ypaheH HenocpeaHo ca npegmeTHOM AjeuoM Yy JaBHOj ycTaHoBM [jeunju Bptuh ,Hawa
pagoct”y MNpraBopy. O63npom ga aHKeTUparbe Ajele y Tako Maagoj 406U HMje Nnpenopyy/bmBo, jep AobujeHu
pe3ynTaTv HUCY NOY3Z4aHWU U BjepPOAOCTOjHU, OCMULL/BEH je HOB HAYMH 33 A0OUjatbe HEONXOAHUX NoJaTaka 3a
oBy cTyaujy. Hanme, csakm Bua eagykaumje gjeue y npedLlKO/ICKMM YyCTaHOBamMa ce O0ABuja y BMAY yHanpujen,
NPUNPEM/BEHUX U OCMULL/bEHMUX TEMATCKMX aKTUBHOCTM (pagnoHnua), jep je To Hajbosbu BUA eayKaumje ajeue
y NpeawKonckoj Aobw, a gjeua nHpopmaumje n cagprkaje nobujeHe Ha 0Baj HAaYMH HajKBaZIMTETHM]jE YCBajajy.
Mmajyhu oBo y BUAY, 04/1y4EHO je Aa ce 0OCMUCAN MHPOPMATUBHO-eAYKAaTMBHA aKTUBHOCT Koja je cnpoBejeHa
Ha 47. ajeue y ABUje pa3nnymTe ctapocHe rpyne. Cama akTMBHOCT je NoAuje/beHa Ha 2 Aujena Kako He 61 aowno
[0 rybuTka dokyca Kog, gjeLe n, cCammum TUMeE, KaKo NoBpaTHe MHPopmaLmje aobujeHe og cTpaHe ajeue He bu
6une HeTauHe.

3a NpBM AMO aKTMBHOCTM Cy HanpaB/beHe ManupHe KapTuLe Ha KojuMa Cy Ce Hafnasuie C/AMKe CBjeTNoCHe
caobpahajHe curHanmsaumje 3a njewake (cemadop 3a njelwake), NPy Yemy je cBaka KapTuLa MMana UCK/bY4YMUBO
jepaH cBjeTNOCHM 3HAK aKTMBaH (LPBEHO WM 3e/1eHO CBjeT/I0 3a Njewake). [jeua cy 0Baj 4MO aKTMBHOCTM NPBO
oapaauna 6e3 npunpeme of CTpaHe BacnuTaya, MPemMa CBOM TPeHYTHOM 3Harby caobpahajHux nponwuca u
npaBu/ia Be3aHWX 3a Njewake. HasegeHe KapTuue cy nopeaaHe no HaCyMUYHOM pefocaujesy Kako 6u 6une
usbjerHyte moryhe mojase cxBaTarba pefocaujefa KapTuua of cTpaHe ajeue. Bacnutaum cy nocauje Tora
objacHUAM ajeum NpaBuaa akTMBHOCTM Kojy he paauTu. 3atum cy Ajeua nog HaA30pOM BacnuTada npunasmnia
[0 HaBeAeHWUX KapTuua 1 u3snaumna no jegHy. Ceako aujete je Tpebano ga nornesa KapTuuy Kojy je U3BYK/O,
npenosHa uaycTpaumjy cejeTnocHor caobpahajHor curHana ca cBoje KapTuue, Te y CKAaAay Ca CBOjOM KapTULLOM
ognyun aa av he npehu npeko njewaykor npenasa u caobpahajHuue Mau He. BacnuTaum cy MCTOBPEMEHO
3aMMCcMBaNM Ha NPETXO4HO npunpemsbeHe GopmMynape Kojy KapTuly je CBako AMjeTe M3BYKIO M KaKko je
nocTynuno.

HakoH WTO cy cBa Ajeua M3 ABUje NpeAMETHE rpyne 3aBpLIMAa OBaj AMO aKTUBHOCTU, MOKPEHYT je Apyru AMo
ucte. Y apyrom avjeny gjeua cy tpebana ga npehy njewaykm npenas 6e3 npeTxoAHUX MHCTPYKLMja O CTpaHe
BacnuTaya, UCK/by4MBO Npema TPEHYTHOM No3HaBaky caobpahajHux Npasmaa U Nponuca Be3aHWx 3a Njeluake.
Bacnutauum cy 3a TO BpujeMe Ha MPETXOAHO Npunpem/beHnm GopmMynapuMma 3anucmMeany peakuumje n akumje
ajeue, fa v gujete rnepa NvMjeBo-AeCHO-MjeBO Npuje Npenacka njewaykor npenasa, u .

Mocnauje OBO NPBOr AWjesa aKTMBHOCTW, BacnuTauu cy ajeum objacHunm npasuna 3a 6e3b6jegaH npenasaka
mjewaykor npenasa y ob6a npegmeTHa cayyaja (M BapujaHTa ca cejeTnocHom caobpahajHom curHanusaumjom u
BapwujaHTa 6e3 ucte).

MoTtom je ypaheH NOHOBO NPBM AMO aKTUBHOCTM ca AjeLoM y 06je BapujaHTe, MO UCTOM NOCTYMKY, NPU Yemy cy
BaCnNMTayn NOHOBO 3aMMCMBaNM aKLMje U peakuuje Ajeue Ha NPETXoAHO npunpemsbeHum dopmynapuma. Ca
mnahom og, ABuje rpyne je HapeaHor AaHa joW jeHOM NOHOB/bEH MPAKTUYHU AMO aKTUBHOCTM y 0bje BapujaHTe
KaKo 61 ce 406MAN 1 KOHTPOHKU NogaLu.

3. PE3YNTATU CTYAMIE

Y pesyatatuma oBse CTyauje 4OMUHAHTHU Cy pPe3yaTaTh Koju cy 6MaM M ouYeKnBaHW, MOroTOBO Y NPBOM Aujeny
CTyamje Koju ce 04HOCMO Ha aHKeTMparbe poauTesba gjeue. Mnak, Tpeba uctahu ga cy npumjetHe n mHore
KOHTPaAMKTOPHOCTM, NPBEHCTBEHO Kaja ce ynopeae pesyatat Ao6ujeHn y TpBOM U ApYrom gujeny ctyauije.

3.1. Npernep pesyntata aHKeTUpaka poauTes/ba

Kaza roBoprMMo 0 NO/IHOj U CTapOCHO]j CTPYKTYPU poauTesba, NPUMJETHO je Aa cy BehMHa aHKeTUPaHUX poauTesba
bune majKke gjeue Koje cy ymHune 65,81% aHKeTMpaHUX poauTesba, AOK Cy o4eBu bunu 3acTyn/berun ca 34,19%.
Y cTapocHoj cTpyKTypu BehnHa poantesba uma namehy 31-40 rogmHa, Nnpu Yemy je NpocjedHa cTapocT NPUANYHO
yjeaHadeHa (camka 1). Cam 6poj aHKeTMpaHMX Majkm u3Hocu 102 Koje mmajy yKynHo 119 ajeue. Bpoj
aHKeTUpaHuXx o4veBa je 53 Koju umajy yKynHo 75 aunjete, npu yemy AonasmMmo Ao yKynHor 6poja og 155
aHKeTMpaHa poanTesba Koju umajy 194 gujere.
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Cnuka 1. CmapocHa cmpykmypa pooumered

Y NONHOj CTPYKTYPU AjeLe aHKeTUPaHUX poauTe/ba Cy NOAjeAHAKO 3aCTyN/beHa MYLLUKA U XeHCKa Aajeua, AOK cy
Yy CTapOCHOj CTPYKTYPM Haj3acTyn/beHuja Ajeua cTapocti o4 5 o 6 roguHa, 3atmm gjeua og 3 0o 4 roauHe, a
Hajmakbe Cy 3acTyn/beHa Ajeua cTapocTi o 3 roguHe (camka 2).

57,14

60,00
42,86
50,00
40,00
% 30,00 20,50
20,00
10,00
no3 34 5-6

0,00

loguHe ajeteta

CnuKa 2. CmapocHa cmpykmypa ojeye aHKemupaHux pooumesod

Kaga cy y nutawy ofrosopu Ha nuTarkba Be3aHa 3a akuuvje W MoHawara poauTesba Y CBAKOAHEBHOM
caobpahajHOM OKpy:Kemy Yy NPUCYCTBY AjeLe, camo 52,26% poautesba ce M3jacHUAO Aa YBUjEK KOPUCTU ayTo
cjeganuuy 3a gunjete, 36,77% poauTtesba ce U3jaCcHUIO Aa YBUjEK KOPUCTU CUTYPHOCHM MOjac y TOKY BOXKHbe
NyTHUYKOr BO3WMA, CBAKW Tpehu poauTesb He nowTyje yBujek caobpahajHe nmponuce W npasuaa y TOKY
ynpaB/bakba MYTHUYKMM MOTOPHUM BO3WJIOM LOK je AujeTe NPUCYTHO y UcTom (camka 3), a 59% poautesva ce
M3jacHWNO [a YBMjeK NowTyje npaBuaa U Nponuce Be3aHe 3a Njewake y caobpahajy Kaga je aujete npMcyTHO ca
HbuMa (cnvka 4).

MoHekag,
6%

YBujek

57% Yecro

28%

Cnuka 3. [owmosare caobpahajHux nponuca — 803a4
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Hukaa PujeTtko
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Cnuka 4. Mowmosarse caobpahajHux nponuca — njewakx

Op, yKynHor 6poja aHKeTUpPaHUX poauTesba Yak 29,68% ce M3jacHUIO Aa je HUXOBO aujeTe bap jegHoOM Ao caja
ocTtano 6e3 6110 KakBOr Hag3opa y HenocpeaHoj 6M3NHKU UK Ha camoj caobpahajHuum (camnka 5), 40K je roToBo
No/IoBMHA POoaMUTE/ba PEKNA A3 UM je AnjeTe bap jegHOM UCTpYano Ha caobpahajHuuy (cnuka 6).

5-10 Buwe opa 10
5%

4%

Cnuka 5. [lujeme ocmasno 6e3 Had30pa Ha unu y bausuHU caobpahajHuye

suwe og 10

5-10
3%

6%

Hukap
14 53%

38%

CnuKa 6. flujeme ucmp4ano Ha caobpahajHuyy

Pogute/sn cy ce usjacHUAM Aa penaTMBHO MHOTFO pa3roBapajy ca Ajeuom Yy Be3u HMXOBOr MoHawaka Yy
caobpahajy n cammm Tume Bplue ogpeheHy BpCTy eAyKaumje ajeue Kako 6u Tpebano aa pearyjy Ha ogpeheHe
cuTyaumje y CBOjCTBY MjeLlaka (cavka 7), anu ce n npeko 80% poanTesba U3jaCHUIO Aa CY MULL/bEHA 4a HUXOBO
avjete/ajeua unak HUCY TPEHYTHO cnocobHa 3a CamoCTasHO yyecTBoBakbe y caobpahajy Kao njewaum.
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CnuKa 7. Paszosop ca djememom o NpasuaumMa noHawara 'y caobpahajy

3.2. Mpernep pe3yntaTta akTUBHOCTU Ca AjeL,om

Kaga roBopvmo O pesynTaTMma aKTMBHOCTM MpoBefeHe Ca AjeLom Yy MpPepLiKOJICKOj YCTaHOBMW, Npernej,
pesyntata he 6MTM NpMKas3aH Npema BPCTM aKTUBHOCTU. MNpenasak caobpahajHuue Ha njewayvykom npenasy
perynncaHom cBjeTnocHom caobpahajHom curHanusauumjom 3a njewake (cemadop 3a njewake) je y npsom
NoKylwajy y cpeamoj BacnuTHOj rpynu (ajeua crapoctu 4-5 roguHa) ycnjewHo ogpaanno 18 oa 22 ajeue, a 'y
APYrom Mnokyllajy HakoH objalrberba NpaBuaa o CTpaHe BacnuTaya UCTY je ycnjewHo oapaauno 19 opg 22
ajeue. Kog ctapuje BacnuTHe rpyne UCTY akTUBHOCT y MPBOM MOKYLWAjy je ycnjewHo oapagmno 21 oa 25 gjeue,
a y Apyrom nokyluajy HakoH objalwrera NpaBuaa o4 CTpaHe BacnuTaya je UCTy ycnjelwHo oapaanno 23 og 25
Ajeue (cnmka 8).

25

20

23
21
19
18
15
u [la
10
H He
4 4
3
l l :
. ] o

Mpen Opyrn Mpewn Opyrn

w

Cpearba Crapuja

Cnuka 8. [penasak njewavkoe ca cejemaocHom caobpahajHom cueHanuzayujom (npeu u Opyau NoKywaj) - cpedra u
cmapuja eacnumda epyna

[pyrv AMO aKTMBHOCTWM, OAHOCHO npenasak caobpahajHuue npeko njewaykor npenasa 6e3 cBjeTN0CHe
caobpahajHe curHanusauuje, y cpear0j BaCnMTHO] FPynuM je y NPBOM MOKYyLUajy Ta4HO o4paauao camo jefiHO
LuvjeTe, AOK je AjeNIMMNYHO TauyHOo oapaauno camo 13,7% ajeue. Octana Ajeua oBe BaCNUTHE rpyne cy HeTa4yHo
oA pafnna o0Baj AMO aKTUBHOCTU Y MPBOM MOKYLWAjy. Y ApYrom NOKyLajy, HAKOH 0b6jallberba NpaBuaa npenacka
caobpahajHuue bes cBjeTnocHe caobpahajHe curHanusaumje oa CTpaHe BacnmTaya, UCTY je y CpeaH0j CTapoCHO]
rpynu Ta4yHo oapaamno 13,6% pjeue, AjeNOMUYHO TaYHO Yak 63,7%, a HeTauyHo 22,7% pjeue. Y Tpehem nokyLuajy,
Koju je ypaheH nayher gaHa, HakoH NOHOBHOT 0b6jallbeHba NPaBMAA 04, CTPAHe BacnMTaya, aKTUBHOCT je Ta4yHO
oapaauno 22,7% pjeue, AjeNOMUYHO TauHO YaK 72,7%, a HeTauHo camo 4,6% ajeue.

Kaga je y nuTamy cTapuja BacnuTHa rpyna, y NPBOM MOKYLIAjy UCTY aKTUBHOCT je yCMjelHo o4paauio jegHo
aujete, AjeNMMUYHO TauyHO je oapaauno 32%, a HeTauyHo 64% ajeue. Y opyrom MNokyLlwajy, HAaKoOH objaltberba
npasuia o4 CTpaHe BacnuTaya, UCTY aKTUBHOCT je ycnjewHo oapaanno 20% ajeue, AjeAMMUYHO TayHo 64%
Ajeue, a HeTayHo camo 16% pjeue (cnunka 9).
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Cnuka 9. Mpena3ak njewaykoe 6e3 cajemsocHe caobpahajHe cueHanusayuje (npsu, Opyau u mpehu Nokywaj - cpedra
8aCMUMHQA 2pyna u Npsu u Opyau NOKywaj - cmapuja eacnumHda epyna)

4. JAUCKYCHUIA O PESYNITATUMA CTYAMUIE

AHannsom pesyntata gobujeHnx y CTyaAmMjM BMAMMO HM3aK NPOLLEHAT poAauTe/ba KOjU YBUjEK KopwucTe
CUTYPHOCHWU MOjac y BO3W/Y Y TOKY BOXHeE, a AOK je AujeTe y BO3WAY Kao canyTHWK (36,77%). Takohe je
eBUAEHTAaH M HW3AK MpoueHaT poauTes/ba Koju yBUjEK KopucTe gjeunjy ayto cjeganuuy (52,26%), Kao u
penaTMBHO HM3aK NPOLLEHAT poauTes/ba Koju y NPUCYCTBY AjeTeTa nowTyjy caobpahajHe nponuce v npasuaa,
6110 Kao Bo3auM uam Kao njewaum (56,77% un 59,35%). CBe npeTxo4HO HaBEeAEHO MOKa3yje penaTMBHO HUCAK
CTeneH NOLUTOBaka 3aKOHCKMX Nponuca y obnactm caobpahaja.

Kapa cy y nutamy rybuum Haa3opa Haj AjeTeTom of CTpaHe poauTesba Ha caobpahajHuum uam 6amM3nHM UcTe,
CKOpo cBako Tpehe anjeTe ce bap jeAHOM 40 cafia HALWO Y TaKBOj CUTYaLLMjM, @ CKOPO CBAKO ApYro aujeTe je bap
jeaHoM uctpyano Ha caobpahajHuuy 6e3 Hag3opa poauTesba. BUTHO je HanomeHyTM Aa BehuHa poauTesba
CMaTpa Kako tUX0BO Aujete/ajeua HUcy cnocobHa Aa TPEHYTHO CamMOCTasHO yyecTsyjy y caobpahajy (82,58
poauTesba), Uako 65,81% KX yBUjEK MM YecTo pasroBapa Ca CBOjOM AjeLoM Yy Be3u npaBwia M nponuca
BE3aHMX 3a njellake y caobpahajy.

[Ojeua cy, ca apyre cTpaHe, NOKasana penaTmBHO A06po TpeHYTHO NO3HaBake HaunHa npenacka caobpahajHuue
YKOJIMKO je UCTa perynmcaHa CBjeTNI0CHOM caobpahajHOM cMrHanMsaumnjom 3a njewake, AOK UM je TPEHYTHO
3Hakbe Be3aHo 3a npenasak caobpahajHuue 6e3 cejeTnocHe caobpahajHe cMrHanusaumje 3a njewake cnabo nam
HWKaKBo. MehyTum, jeuia cy nokasana u3y3eTHy CNOCOBHOCT yyerba UCTUX, MPU YeMY CY UM Pe3yNTaTh 3HaYajHO
HanpegzoBanu Beh HaKOH NpBe W KpaTKe egyKaumje of, cTpaHe BacnuTava.

5. 3AK/bYYlUMU BE3AHU 3A CTYAUIY

M3 cBera NnpeTxo4HO NPMKasaHoOr y 0BOj CTYAM|M, BUA/bUBO je A3, Y3 afeKBaTHY M KOHTMHYMPAHY eayKaLmjy CBuxX
peneBaHTHUX EHTUTETa Yy KMBOTY AjeTeTa, AujeTe YaK U y NPeawWwKoNCcKor 406U MoXKe fa OCTBapu 3aBUAHO
cxBaTakbe caobpahajHux npaBuna M Nponuca Be3aHUX 3a Njewake. KpaTka egyKaumja o4, cTpaHe BacnuTava je
seh 3HauajHO NonpaBua 3Hake AjeLe Koje je 6UNo Ha peNnaTMBHO HUCKOM HUBOY, LITO OBOAM Y NMUTaHe HAauMH
eflykauuje oA cTpaHe caMux poamTesba, 063MpoM Aa Cy Ce poauTe/bU Yy PEenaTMBHO BUMCOKOM MPOLEHTY
M3jaCHWAM 4@ OHM Ca CBOjUM AjeTETOM paje Ha HUXOBOM MO3HaBakby HaBeAeHMX Npasuaa 1 nponuca.

Takohe, Tpebano 6u ce 3HayajHUje, yewhe U KBaNUTETHUjE PaAUTH Ca AjeLoM NpeaWwKoacke fobu of cTpaHe
KaKo poamTesba, TaKo M BacnuTaya, aau U HagNexXHUX MHCTUTyuuja (AreHumja 3a 6e3bjeaHocT caobpahaja,
MuHUCTapcTaBa 3ady)KeHux 3a pecop caobpahaja, MuHUCTapcTaBa yHyTpalkbMX nocnosa M MoanULMjCKMX
CTaHuua, AYyTOMOTO caBe3a) Kako 61 3Harbe 1M npumjeHa caobpahajHux nponuca 1 Npasuia Be3aHMX 3a Njellake
y rnasama npeameTHe gjeue nocrana PyTMHCKa paghba M HewWwTo LWTo je Ay6oKo ycaheHo y HMXoBy CBUjecT.

6. NPU3HAHKA

MocebHa 3axBanHocT MpagoHauyenHuKy paga MprbaBopa Ap Japky Tomally M 3anoc/ieHMM BacnuTayMma y
JaBHOj ycTaHoBuM Ojeunju BpTuh ,Hawa pagoct” NphaBop Ha nomohu y peanmsaumnju ose cTyauje n HecebuyHom
3anaramy.
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