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Dobrodoslicu, u€esnicima Savetovanja, pozZeleo je predsednik Organizacionog odbora, prof. dr
Dragoljub Sotra, koji je, u kratkom obraéanju, istakao znadaj ovakavg vida razmene iskustava i
sagledavanja mogucnosti da se neka pozitivha, nau¢na i tehnolodka dostignuca, primene u praksi.
Pored toga prof. Sotra je naveo da je ovo (12. po redu) Savetovanje na temu: ,Saobraéajne
nezgode®, postalo tradicionalno i da ima za cilj da se, kroz izlaganje radova i vodenje naucne i
stru¢ne rasprave, dode do korisnih saznanja, neophodnih za napredak i ,drzanje koraka“ u radu, sa
savremenim svetom, posebno iz oblasti:

- osiguranja motornih vozila,

 procene Steta na vozilima,

- vesStacenja saobracajnih nezgoda,

- transporta robe i putnika,

zastupanja na sudu (pravni aspekt) kao i
+ obrazovanja i osposobljavanja kadrova,
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Savetovanje je ,otvorio®“ predsednik Programskog odbora prof. dr Radoslav Draga¢. Pozdravljajuci
uCesnike Savetovanja, prof. DragaC istakao je znaCaj odrZzavanja, na ovom mestu, ovakvih
savetovanja u kontinuitetu, Cija je organizacija i nacin rada, po mnogo ¢emu, jedinstvena u regionu,
pa i Sire. Govore¢i, konkretno, o ovom Savetovanju, prof. Draga¢ je naveo brojnost i kvalitet
ovogodisnjih radova koji se nalaze u ,Zborniku®, gde se ,na 600 strana nalazi 59 radova, sa 200
fotografija, 30 crteza, 70 tabela i 70 dijagrama iz navedenih oblasti. Svaki rad ima svoju
specifitnost, ali i zajednicki cilj — podizanje nivoa bezbednog funkcionisanja komponenata koje Cine
sistem drumskog saobraca. U radovima su zastupljena: nova reSenja primene naprednih
informaciono — komunikacijskih tehnologija u saobrac¢aju, metodologije veStatenja saobracajnih
nezgoda u specificnim uslovima, istrazivanje i otkrivanje prevara u osiguranju, uloga i nacin
obavljanja sudskomedicinskih vestaCenja u saobracaju, dubinska analiza saobracajnih nezgoda,
primena zakonskih propisa, transport opasne robe, inovativni sistemi zasnovani na ,vestackoj
inteligenciji“ kod autonomnih vozila, preventivne aktivnosti usmerene prema mladim ucesnicima u
saobracaju, savremene metode kontrole i upravljanja saobracajem, savremeni pristupi odrzavanja
saobracajnica u zimskim uslovima saobracaja, trendovi primene mehatronickih sistema aktivne
bezbednosti saobracaja, procena rizika u transportu opasne robe.



Uglavnom, autori su nastojali da jasno definiSu, pored opisanih problema i nacin njihovog reSavanja.
Pojedini autori su posebno istakli svetska iskustva i savremeni pristup u reSavanju problema iz
navedenih oblasti, Sto predstavlja doprinos nastojanju da se i kod nas, takva pozitivna iskustva, sto
pre, primene u praksi. Pored toga, neki od autora su ukazali na multidisciplinarnost pristupa, kao
neophodnost u reSavanju problema koji su u vezi sa bezbednim odvijanjem drumskog saobracaja,
procenom rizika za moguci nastanak Stete, kao i sa prevencijom u spre€avanju nastanka Stetnih
dogadaja.” Posle toga, prof. Dragac je pozeleo uCesnicima Savetovanja uspeSan rad i proglasio rad
Savetovanja ,otvorenim®.

U ime Generalnog pokrovitelja Savetovanja - Nacionalne asocijacije tehni¢kih pregleda —
»NATEP“, u€esnicima Savetovanja se obratio gospodin Vlada Marinkovié.



Obracajuéi se ucesnicima V. Marinkovi¢ je istakao da mu je Cast i zadovoljstvo da pozdravi ovaj
uvazeni Skup ispred Nacionalne asocijacije tehniCkih pregleda, kao generalnog pokrovitelja
Savetovanja, uz Zelju da iznese nekoliko bitnih podataka o ,NATEPU"- u:

.Nacionalna asocijacija tehni¢kih pregleda je osnovana sa ciliem da unapredi rad tehnickih
pregleda, da svoje €lanove brzo i tac¢no informiSe u vezi sa svim izmenama zakonskih akata i
njihovom praktichnom primenom, da ih povezuje sa relevantnim domacim i stranim telima i
institucijama, da zastupa ¢lanove kod nadleznih organa, da edukuje svoje &lanove, organizuje
seminare i obuke, da asistira i da bude savetodavna pomo¢.



Aktivnho uzimamo uc€eSc¢e na sajmovima i skupovima, onim koji su u vezi sa tehnickih pregleda
vozila, bavimo se organizovanjem ftribina i rasprava sa €lanstvom i predstavnicima relevantnih
drzavnih organa, ucestvujemo u medijskim nastupima i saradjujemo sa ABS-om u donoSenju
Pravilnika o obuci i licenciranju pregledaca na linijjama tehnickih pregleda, kao i zajednicki projekat
sa “NAVAK” - om.

Konstantno pratimo probleme na terenu i aktivno u€estvujemo u njihovom reSavanju. Pored toga
redovno iniciramo usagladavanje podzakonskih akata, $to je veoma bitno za ovaj vid delatnosti.
Namera nam je da u buduénosti uzmemo aktivno u¢esée u obuci kontrolora, da pomognemo
postoje¢im tehnickim pregledima da se poboljSanja opste bezbednosti. prilagode novom sistemu,
da savetujemo svoje Clanove kako da poboljSaju efikasnost rada i poslovanje, kao i kako da
odgovono i savesno rade svoj posao, a sve sa ciljiem opsteg drustvenog interesa.”

*

Radni deo Savetovanja je po€eo izlaganjem Rada na temu:

.,FARO Reality — rekonstrukcija sudara automobila“ koji su pripremili: dr Nenad Milutinovi¢, dipl.
inZ. saob.; dr Marko Masla¢, mast. inZ. saob. VTSSS, Kragujevac. Rad je, u€esnicima Savetovanja,
prezentovao dr N. Milutinovié.
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U ,,Rezimeu*“ Rada, autori su naveli:

»otalni razvoj metoda za analizu saobrac¢ajnih nezgoda prati i unapredenje softverskih alata koji se
koriste u ovoj oblasti. U radu je prikazan program za analizu saobraéajnih nezgoda FARO Reality i
to u onom delu koji se tiCe alata za rekonstrukcija sudara automobila. Svi ovi alati imaju za cilj da
omoguce korisnicima jednostavnu upotrebu razli¢itih modela za rekosntrukciju sudara vozila, kao i
kvalitetniju, odnosno pouzdanju analizu saobracajnih nezgoda.“ U Radu su, pored ostalog, detaljno
prikazani primeri rekostrukcije sudara vozila koriS¢enjem alata SAMI, SCMI i ICATS, uz koris¢enje i
dodatnih alata koji su na raspolaganju u nekim od ova tri modela.”



Posle, detaljno datog, obrazlozenja ,predmetne problematike®, na kraju Rada, je jasno definisan i
.Zakljuéak®, u kome se kaze:

»Zakon o oCuvanju impulsa uvek se primenjuje, medutim, u nekim situacijama rezultati postaju
veoma osetljivi na nepreciznosti u ulaznim vrednostima. U ovim sluajevima alate SAMI i SCMI
treba koristiti samo uz oprez i uz razumevanje ovih ograni¢enja. Ove situacije uklju€uju:

1. Situacije u kojima je prethodno navedeni skup ulaznih podataka nepotpun (. ako su
procenjene brzine razdvajanja ili uglovi, na tacnost rezultata ¢e uticati taCnost tih procena).

2. Sudare kod kojih je sudarni polozaj vozila pod uglom manjim od priblizno 20° (u ovim
slu€ajevima rezultati ¢e biti veoma osetljivi na neta¢nosti u prilaznim i odlaznim uglovima za
oba vozila).

3. Sudare u kojima postoji velika razlika u masama vozila, tj. kada odnos masa prelazi 4:1 (u
ovim slu€ajevima rezultati ¢e biti veoma osetljivi na netacnosti u uglovima vozila i nepreciznosti
u teZini i brzini razdvajanja za teZe vozilo).

4. Sudare u kojima su vozila u vrlo malom preklopu.

Da bi simulirana oStecenja priblizno predstavljala stvarnu Stetu, mora se zapoceti sa dobrim
rezultatom sudarnog impulsa. Pitanja koja treba razmotriti su:

1. Da li AV bazirana na impulsu pribliZno odgovara rezultatima zasnovanim na kres testovima,
podacima ocitanih preko CDR-a i sl.?
2. Dalli su vozila dostigla zajedni¢ku brzinu razdvajanja u centroidu o$tecenja?

U okviru alata ICATS vozilo se tretira kao deformabilno telo. Sudarne sile su u funkciji deformacije,
pri éemu se sve sile koje deluju na vozilo (i sudarne sile i sile na pneumaticima) uzimaju u obzir za
sve vreme trajanja sudara, pri ¢emu se one proracunavaju u definisanim vremenskim intervalima. U
okviru alata ICATS koriS¢en je najpopularniji pristup koji se zasniva se na modelu radijalnih vektora,
koiji je prvi put kori§¢en u SMAC programu, tako da ICATS zapravo predtsavlja samo jedan graficki
korisniCki interfejs koji radi na platformi SMAC. Primenom ovog alata eliminiSu se nedostaci
impulsnih modela sudara vozila, a sa druge strane mogu se kao ulazni parametri koristiti rezultati
koji su dobijeni koris¢enjem SAMI i SCMI alata, te se na ovaj nacin mogu dobiti znatno precizniji i
pouzdaniji rezultati u rekonstrukciji sudara vozila.“ (Kompletan Rad — Zbornik, 7. strana).



Sledeéi Rad na temu:

.Metodologija vestacenja saobrac¢ajnih nezgoda prilikom sudara vozila i peSaka na
obelezenom pesackom prelazu®“ , pripremili su: Dr Dejan Bogicevic; prof. dr Krsto Lipovac; prof.
dr Svetozar Kosti¢; i prof. dr Milan Vujani¢. U€esnicima Savetovanja Rad je prezentovao dr D.
Bogicevic.

U ,Rezimeu“ rada, autori su naveli da su ,kretanje peSaka i obaveze vozaCa prema peSacima
regulisane Zakonom o bezbednosti saobracaja na putevima. Medutim, pored Zakona, uces¢e u
saobracaju se reguliSe i Pravilnikom o saobracajnoj signalizaciji u kojem je precizno definisano
znacCenje i postavljanje saobracajne signalizacije, kojom se reguliSsu odnosi i obaveza vozaca i
pesaka na peSackim prelazu. Odgovornost za stradanje peSaka na pesSackom prelazu, gotovo uvek,
snose samo vozacCi, a veliki doprinos tome daju i vesStaci saobracajno-tehnicke struke, svojim
stavovima u Nalazima i miSljenjem da na strani peSaka nema nikakvih propusta vezanih za
nastanak saobracajne nezgode.

Medutim, u praksi se deSava da peSaci zapocinju prelazenje kolovoza u situaciji kada se vozilo
nalazi na veoma bliskom odstojanju ispred pe$ackog prelaza koje je znatno manje od zaustavnog
puta vozila za dozvoljenu brzinu kretanja ili ak manje od puta reagovanja sistema vozac-vozilo.
Naime, isti ti vestaci, prilikom iznoSenja misljenja o propustima, zaboravljaju odredbu ZOBS-a da je
pesak duzan da se pre stupanja na pesacki prelaz, prethodno uveri da moze da prede na bezbedan
nacin, tako da stupanjem na kolovoz ne ugrozZava bezbednost saobraéaja.” Isto tako, autori su
naveli da je ,cilj ovog rada definisanje metodologije utvrdivanja propusta vozaca i peSaka prilikom
sudara vozila i peSaka na peSackom prelazu i zauzimanje jedinstvenog stava veStaka saobracajno-
tehniCke struke u karakteristi¢nim situacijama.*



Posle detaljno provedene analize konkretnih primera, u Radu je definisan i sledeci zalju¢ak:
,Odredbama ZoBS-a, koje se odnose na pravila kretanja peSaka na pesackom prelazu i obaveze
vozaCa prema peSacima koji prelaze kolovoz na peSackom prelazu, podjednako su definisane
obaveze peSaka i vozaCa. Sa jedne strane, peSak je duzan da se pre stupanja na pesacki prelaz,
prethodno uveri da moze da prede na bezbedan nacin, tako da stupanjem na kolovoz ne ugrozava
bezbednost saobrac¢aja. Sa druge strane, vozac je duzan da prilagodi brzinu vozila tako da u svakoj
situaciji koju vidi ili ima razloga da predvidi moZe bezbedno da zaustavi vozilo ispred peSackog
prelaza i propusti peSaka koji je ve¢ stupio ili stupa na peSacki prelaz ili pokazuje nameru da ¢e
stupiti na pesacki prelaz.

Imajuéi u vidu prethodno navedene odredbe ZoBS-a, vestaci bi morali da, prilikom izrade Nalaza i
midljenja vestaka, podjednako uzmu u obzir obaveze vozafa i peSaka prilikom veStacenja
saobracajnih nezgoda vozila i peSaka na peSackom prelazu. U okviru vremensko-prostorne analize
nezgode, vestaci bi obavezno morali da utvrde udaljenost vozila od blize ivice peSackog prelaza u
trenutku kada je pesak stupio na kolovoz, odnosno u trenutku kada je peSak pokazao nameru da ¢e
stupiti na pesacki prelaz. Medusobnim poredenjem udaljenost vozila od blize ivice peSackog
prelaza u prethodno definisanim trenucima i duzine zaustavnog puta za ograni¢enu brzinu na mestu
nezgode, vestak donosi zakljuCak da li je vozaC imao tehniCkih moguénosti da izbegne
nezgodu.

Ukoliko se vremensko-prostornom analizom nezgode utvrdi da je peSak pokazao nameru da ¢e
stupiti na pesacki prelaz (udaljenost od 0,7 m od ivice kolovoza u situacijama kada pesak trc¢i) u
trenutku kada se vozilo nalazilo na odstojanju manjem od duzine zaustavnog puta za ograni¢enu
brzinu na mestu nezgode, tada bi i na strani peSaka stajali propusti uzroéno vezani za stvaranje
opasne situacije i nastanak nezgode, bez obzira Sto se saobra¢ajna nezgoda dogodila na
pesackom prelazu.” (Kompletan Rad — Zbornik 96. strana)

*

Rad na temu:

»Pojam upotrebe motornog vozila u osiguranju od autoodgovornosti, sa osvrtom na praksu
zemalja Evropske unije®, pripremili su:Milo§ Milanovi¢, dipl. pravnik i Miroslav Govedarica, dipl.
inZ. saob., Kompanija ,Dunav osiguranje®, Beograd

Rad je , u€esnicima Savetovanja, prezentovao M. Milanovi¢.
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Na poletku Rada je navedeno da je: ,cilj ovog rada je da se analizira pojam upotrebe motornog
vozila u pravu osiguranja od autoodgovornosti, najprije u okviru EU Direktiva o osiguranju motornih
vozila, pravu osiguranja i sudskoj praksi R. Hrvatske i R. Slovenije, kao drzava ¢lanica EU, kako bi
se izveli zaklju¢ci u kom smeru se kre¢e osiguravajuce pokri¢e osiguranja od autoodgovornosti, $to
¢e znacCajno uticati i na na$ pravni sistem. Nakon toga, bice izneta problematika odredenih sudskih
presuda, pre svega odluka Europskog suda u predmetu Vnuk protiv Zavarovalnice Triglav od 4.
septembra 2014. (C-162/13), kako bismo pokusali da objasnimo razloge zasto je sud u konkretnom
slu€aju zauzeo Sire tumacenje pojma upotrebe motornog vozila od onoga kako je to do tada
tumaceno u nacionalnim sudovima R. Slovenije. U tom kontekstu, razmotricemo kakav uticaj takva
odluka ima na razvoj dalje sudske prakse po ovom pitanju, uz analizu odluka Evropskog suda po
pitanju upotrebe motornih vozila koje su donete krajem 2017. godine. Tek onda pokusacemo da
damo odgovor na pitanje pruza li propisana, odnosno tumacenjem izvedena definicija pojma
upotrebe motornog vozila, dovoljno pravne sigurnosti svim u€esnicima Stetnog dogadaja koji mogu
biti odgovorni za nastalu Stetu.”

Posle ,Uvodnih razmatranja“, u Radu su detaljno razradeni:

« Pravni okvir za definisanje upotrebe motornog vozila,

« Pojam upotrebe motornog vozila u sudskoj praksi R. Hrvatske i R. Slovenije,
« Odluka Evropskog suda za konkretan primer, kao i

« Praksa Evropskog suda u presudama, nako odluke u prethodnom primeru.



Na kraju Rada, razmatrana ,problematika“ je sublimirana u ,,Zakljuc¢ku®, kako sledi:

,U drZzavama c¢lanicama EU, ali i Sire, osiguranje od autoodgovornosti zauzima vrlo vaznu ulogu u
ostvarivanju $to potpunije zastite oSteCenih lica u saobracaju. Takva uloga ove vrste osiguranja
opravdava se Zeljom za $to boljom i veCom zastitom oSteCenih lica, ali i Zeljom da se zastiti
finansijski i socijalni polozaj osiguranika kao odgovorne osobe za Stetu. Pri tome pojam upotrebe
motornog vozila, za koji vec¢ina zakonodavstava ne sadrzi taénu definciju, svakako predstavlja
vazan pojam c€ije jasno i tatno definisanje utiCe na odredivanje obima pokrica odgovornosti
osiguravaca za Stetu. Razli¢ita definisanja pojma motornog vozila na nivou EU, jednom na polju
osiguranja motornih vozila, drugi put na polju uskladivanja u sektoru motornih vozila, ne pruza
dovoljnu pravnu sigurnost gradanima EU u smislu jedinstvenog normiranja istih pojmova. Tome
treba dodati da sudska praksa u kreiranju pravnih standarda pojma upotrebe motornih vozila ne
prati svrhu obaveznog osiguranja od autoodgovornosti. Praksa iz predmeta Vnuk, prema kojoj je
ugovorom o osiguranju od autoodgovornosti pokrivena Steta koja se dogodila na povrsini koja ne
predstavlja javnu saobracajnicu, upotrebom motornog vozila koje prema svojoj nameni nije ni
prevozno sredstvo, dodatno je otvorila raspravu s obzirom da takvo pravilo odstupa od postojeceg
normativhog uredenja u vecini unutrasnjih zakonodavstava. Time je na podru¢ju osiguranja od
autoodgovornosti otvoren put ka pravnoj nesigurnosti svih u€esnika u procesu naknade Stete po
osnovu osiguranja od autoodgovornosti. U primerima presuda Evropskog suda donetim krajem
2017. godine, evidentno je da se smer tumacenja upotrebe motornog vozila delimi€éno menja, te da
se zauzima jedan novi i jasniji standard, prema kome vozilo mora biti upotrebljavano kao prevozno
sredstvo, dok sa druge strane ne postoje ograniCenja u pogledu terena na kome se vozilo
upotrebljava. Pretpostavka je da ¢e, u buducnosti, delovanje institucija EU na tom podrudju iéi u
pravcu da se gradanima EU pre svega pruzi i osigura pravna sigurnost u smislu jasnog obima
pokrica ove vrste osiguranja uvodenjem konkretne definicije pojma upotrebe motornog
vozila.“ (Kompletan Rad se nalazi u ,,Zborniku“ — strana 79.)

%
Rad na temu:

»Predvidanje opasne situacije u saobra¢aju u funkciji prevencije saobraéajnih nezgoda®,
pripemili su: Milija Padovic, dipl. inZ. saob., dir. Agencije za bezbjednost saobracaja Republike



Srpske; i dr Danislav Dra$kovi¢, vanredni profesor, Panevropski univerzitete, ,Apeiron®, Banja
Luka.Rad je uCesnicima Savetovanja prezentovao M. Radovic.

Na pocetku Rada, u ,Rezimeu®, autori su naveli:

.Predvidanje opasnosti je sposobnost vozafa da blagovremeno uoli i prepozna potencijalno
opasnu situaciju u saobracaju i od kljuéne je vaznosti za smanjivanje rizika od nastanka
saobracajne nezgode. Predvidanje opasne situacije podrazumijeva izvrSavanje viSe radnji i to:
opazanje opasne situacije, preduzimanje mjera radi smanjivanja rizika od nastanka i odrzavanje
paznje. Razlika izmedu mladih vozaca i iskusnih vozaca je, izmedu ostalog, u stepenu razvijenosti
ovih tehnika. Kod mladih vozacCa ove vjestine, zbog nedovoljne zastupljenosti ovih tehnikama u
obuci i nedostatka iskustva, nisu u dovoljnoj mjeri razvijene $to ima za posljedicu da je rizik u¢esca
u saobracaju mladih vozaCa mnogo veci u odnosu na ostale.”



Posle detaljno, ,izvrSene analize tehnika opazanja opasne situacije, tehnika preduzimanja mjera
radi smanjivanja rizika od nastanka opasnosti i tehnika odrZzavanja paznje na konkretnim primjerima
izvodenja naj¢es¢ih radnji u saobracaju, autori su ,ponudili“ sledeci zaklju¢ak:

.Podaci o uzrocima nastanka saobracajnih nezgoda govore da se mnogo veca paznja u obuci
kandidata za vozaCe mora posvetiti tehnikama predvidanja opasnosti, preduzimanju mjera na
smanjivanju rizika od nastanka opasnosti i odrzavanju paznje. Drugi problem koji treba rijesiti jeste
kako mladim voza€ima nadomjestiti nedostatak iskustva, odnosno, kako ubrzati proces sticanja
nabrojanih vjestina.

U pogledu unapredenja obuke kandidata za vozace trebalo bi raditi na izmjenama zakonskih i
podzakonskih akata kojim kojim je propisano osposobljavanje kandidata za vozacCe i polaganje
vozackog ispita uvodenjem naprijed navedenih tehnika predvidanja opasnosti, uvesti stepenovanje
vozacCke dozvole, te unaprijediti i obezbijediti kontinuiranu obuku instruktora i predavaca teoretske
nastave. U pogledu nacina dobijanja vozaCke dozvole, a po uzoru na iskustva drugih zemalja,
stepenovanje vozacke dozvole bi podrazumijevalo da postupak do dobijanja pune vozacke dozvole
traje od 2 do 4 godine. Od prve vozaCke dozvole (voza¢ poCetnik) svaki naredni stepen vozacke
dozvole bio bi vremenski definisan i svaki stepen, nizi od pune dozvole, imao bi odredena
ograni¢enja u pogledu prava upravljanja motornim vozilom (voznja nocu, brzina kretanja, prijevoz
drugih lica i sli€éno), kao i produzavanje vremenskih rokova prelaska na sljedeci nivo vozacke
dozvole u slu€aju Cinjenja odredenih saobracéajnih prekrsaja. Kvalitet prakticne obuke svakako bi se
unaprijedio uvodenjem tzv. ,Poligona bezbjedne voznje* gdje bi kandidati za vozace imali priliku da
u kontrolisanim uslovima voze na mokrom i klizavom kolovozu i sli¢no. Takode, u cilju sticanja
iskustva, trebalo bi afirmisati praksu da mladi vozaci u prvim mjesecima svog vozacCkog staza
odreden broj sati voze uz prisustvo starijin (iskusnih) voza¢a u razli€itim uslovima odvijanja
saobracaja i na razli¢itim putevima (voznja nocu, voznja u uslovima smanjene vidljivosti, voznja u
uslovima mokrog i klizavog kolovoza, voznja na autoputu i sli¢no). (Rad u ,,Zborniku“ - 18.
strana)

*

Na kraju prepodnevnog dela Savetovanja, ispred u€esnika Savetovanja, ,,Zlatibor 18.“ Odbor
za dodelu nagrada i priznanja, za dugogodisnji uspesan rad i izvanredne rezultate koje su
postigli u nauénom, struénom i pedagoskom radu, posebno, u delu koji se odnosi na
bezbednost drumskog saobracaja, dodelio je PRIZNANJA ,,Zlatni bor*:



dr Masla¢ Marku,
dr. sc. Ezgeta Dragi i
dr Simovic¢ Tomislavu

uz sledeéa obrazlozenja:

Za dr Masla¢ Marka, uc¢esnicima Savetovanja, je prezentovana sledeé¢a Biografija:

- Roden je 03.01.1989. godine u Kragujevcu.

- Nakon zavrSenog osnovnog i srednjeg obrazovanja, 2008. godine upisuje Saobracéajni fakultet -
Univerzitet u Beogradu.

- Osnovne studije na katedri za Bezbednost saobracaja i motorna vozila, zavrsio je 2012. godine sa
prose¢nom ocenom u toku studiranja 8,88. Na istoj katedri zavrSava i Master akademske studije,
2013. godine sa prose¢nom ocenom u toku studiranja 9,43.

- Doktorsku disertaciju pod nazivom ,Razvoj i unapredenje metoda za samoprocenu pona$anja
uCesnika u saobracaju i transportu“, odbranio je 30. marta 2018. godine, na Univerzitetu u
Beogradu - Saobraéajnom fakultetu, pod mentorstvom prof. dr Borisa Anti¢a.

- Od 2013. godine zaposlen je na Visokoj tehnickoj Skoli strukovnih studija Kragujevac, kao asistent
za uze naucne oblasti: Bezbednost i regulisanje saobracaja i Planiranje prostora i infrastruktura.

- Kao autor i koautor uCestvovao je medunarodnim konferencijama i savetovanjima odrZzanim u
Italiji, Srbiji i Republici Srpskoj. Objavio je preko 30 naucnih i stru¢nih radova, od kojih su tri
objavljena u istaknutim medunarodnim ¢asopisima koji se nalaze na SClI listi.

Priznanje, uz prigodnu ,besedu” su urucili: predsednik Programskog odbora prof. dr
Radoslav Dragac¢ i Natasa Cetkovi¢, dipl. inz. mas.
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Za dr. sc. Ezgeta Dragu, u€esnicima Savetovanja je prezentovana sledec¢a Biografija:

- Drago (Marko) Ezgeta je roden je 27.03.1966. godine u MladoSevici, op¢ina Maglaj, Bosna i
Hercegovina.

- Osnovnu $kolu je zavr$io u Novom Seheru a srednju prometno-tehni¢ku $kolu cestovnog smjera u
Doboju 1983.godine.

- Diplomirao je na Saobrac¢ajnom fakultetu u Sarajevu 1989.godine na odsjeku drumski saobraca; i
transport.

- Na Saobracajnom fakultetu u Sarajevu 1989. godine izabran je za asistenta na predmetima
»1eorija saobracajnih tokova“ i ,Kapaciteti drumskih saobracajnica“ a 2004. godine asistent je
predmetu ,Inteligentni transportni sustavi®.

- Od 1989. godine do 1992. godine, radio je u poduzecu Centrotrans Sarajevo na poslovima razvoja
informacionih sustava.

- Od 1992. godine do 2001.godine je bio direktor prijevoznog poduzeéa ,Prometnik* Zepéa.

- Od 2001.godine je uposlen u poduzecu Croatia osiguranje d.d. gdje radii danas.

- ZavrSio je poslijediplomski studij na Fakultetu za Saobracéaj i komunikacije u Sarajevu gdje je
2004. godine obranio magistarski rad pod naslovom ,Utjecaj inteligentnih transportnih sustava na
smanjenje vremena putovanja na mrezi gradskih prometnica®“.

- Na Fakultetu za saobracaj i komunikacije u Sarajevu 2010. godine obranio je doktorsku disertaciju
pod naslovom ,Redizajniranje gradskog prometa i prijevoza implementacijom inteligentnih



transportnih sustava®“.

- Na Fakultetu za saobrac¢aj i komunikacije 2010. godine je izabran u zvanje docenta na
predmetima ,Inteligentni transportni sustavi® i ,Nadzor i reguliranje cestovnog saobracaja“.

- U proteklom periodu je objavio viSe znanstvenih radova te je sudjelovao u realizaciji znanstvenih
projekata i studija.

- Aktivno sudjeluje u znanstveno-istrazivackom radu na Fakultetu za saobracaj i komunikacije
Sarajevo.

- Od pocetka rada ovih savjetovanja do danas, na svim je u€estvovao kao autor veoma zapazenih
stru¢nih radova, gdje je dao veliki doprinos uspjesnom radu i dostignuéima.

Kao i u prethodnom sluéaju, PRIZNANJE su uruéili prof. R. Dragaé i N. Cetkovié.

J

Za dr Tomislava Simoviéa, uéesnicima Savetovanja, je prezentovana sledec¢a Biografija:

- Roden 21. novembra 1948. godine u Popovic¢ima kod Kraljeva

- Osnovnu skolu “ IV kraljevacki bataljon” zavrSio u Kraljevu

- Srednju tehnicku skolu zavrsio u Kraljevu

- Diplomirao na MasSinskom fakultetu u Kragujevcu 1976. godine

- Specijalizirao na Masinskom fakultetu u Beogradu 1987. godine

- Doktorirao na Masinskom fakultetu u Beogradu 1999. godine

- SpecijalistiCki boravci i studijska putovanja — Pariz, Moskva, Prag, VarSava, Poznan, London,



Minhen, Monte Karlo, Atina...

- Clan domadih i stranih nauéno — istrazivackih i privrednih timova na znadajnim tehni¢kim i
ekonomskim projektima i studijama

- UCe&¢e na viSe desetina naucno — stru¢nih skupova u zemlji i inostranstvu

- Objavio preko 60 nauc¢no — stru¢nih radova u domaéim i inostranim Casopisima, od Cega je
najmanje Sest citirano u Referativnoj zurnal (izdanja Drzavnog komiteta za nauku i tehniku i
Akademije nauka SSSR)

- Kod Saveznog zavoda za intelektualnu svojinu ima dva registrovana patenta (kao autor i koautor)
pod brojevima MP — 15/00/1 i MP — 16/00/1.

- Kao autor i koautor napisao dva univerzitetska udzbenika

- Bio ¢lan organizacionog, programskog i po¢asnog odbora viSe nauéno-stru¢nih savetovanja

- Bio ¢lan izdavackog saveta Casopisa “Energija” i “Preventiva”.

- Zaposlen u Fabrici vagona Kraljevo (1976 — 1993.)

- Generalni direktor FABRIKE VAGONA KRALJEVO, bio je u vremenu 1990 — 1993. godine

- Ministar za privredu u Vladi Savezne Republike Jugoslavije bio u periodu 1993 — 1994. godine

- Generalni direktor Kompanije DUNAV OSIGURANJE bio u vremenu 1995 - 2000. godine a od
1998. godine bio je i zamenik predsednika DUNAV GRUPE

- Zamenik Generalnog direktora MONTINVEST-a bio u periodu 2002 - 2004. godine i od
01.07.2011.g. do 31.7.2014. godine

- Generalni direktor MONTINVEST-a od 01.01.2005.g. do 30.06.2011.g.

- Izabran za asistenta Saobracajnog fakulteta u Sarajevu 1989. godine

- Za vanrednog profesora na Fakultetu za finansijski menadZment i osiguranje izabran 2004. godine
- Za docenta na MasSinskom fakultetu u Kraljevu izabran 2005. godine

- Jedan je od osnivaca Fakulteta za finansijski menadzment i osiguranje

- Bio je Clan, ili predsednik Upravnih odbora veceg broja eminetnih preduzeca i institucija kod nas i
u Evropi

- Bio je €lan, ili predsednik Skupstina i Nadzornih odbora viSe preduzeéa

- Clan je Odbora za gradevinarstvo i komunalne delatnosti u okviru Privredene komore Beograda u
Privredne komore Srbije

- Dobitnik je viSe strucnih, privrednih, drustvenih, humanitarnih, sportskih i sli¢nih priznanja i
nagrada

- Uvrdéen je medu "4700 licnosti koje predstavljaju intelektualnu, umetnicku, politicku, finansijsku,
vojnu i sportsku elitu Srbije" u okviru edicije KO JE KO U SRBIJI '96.

- ZnaCajan deo svoga radnog veka je proveo u osiguranju

- Sa rukovodecih funkcija na kojim se nalazio, uvijek je nastojao da ostvari usku saradnju i pruzi
pomo¢ institucijama i pojedincima koji su, na bilo koji nacin, bili uklju€eni u rad na primenih novih,
naprednih, tehnologija u sistemu drumskog saomracaja i osiguranja

- Posebna oblast njegovog interesovanja su bila motorna vozila u drumskom i Sinskom saobracéaju

- Pokreta€ i u€esnik u realizaciji korisnih, nau¢nih i struénih dostignuc¢a, posebno onih koja su se
odnosila na preventivu u cilju podizanja nivoa bezbednosti saobracaja, gde je njegov uticaj bio od
velikog znacaja

- Jedan je od predlagaca nacina koncipiranja i realizovanja rada i ovog Savetovanja u €ijem radu
uCestvuje i danas.

I dr Tomislavu Simoviéu, PRIZNANJE su uruéili: prof. R. Dragaé i N. Cetkovié



Nagradeni su se (pojedinacno) zahvalili na dodeljenom PRIZNANJU, istakavsi znacaj,
posebno i zbog toga Sto dolazi na predlog ostalih kolega — ucesnika Savetovanja, koji su
zapazili i visoko ocenili dosadasniji njihov rad.

U njihovu ¢ast, u holu Kongresne dvorane prireden je prigodan koktel.



Rad na temu:

»Prikaz i analiza izmena i dopuna odredbi ZOBS-a koje se odnose na vozac¢e motornih
vozila“, pripremili su prof. dr Radoslav Dragac; prof dr Milomir Veseslinovi¢ i Milenko Jezdimirovic,
dipl. inz. saobracaja. UCesnicima Savetovanja, Rad je prezentovao prof. Dragac.



U ,Rezimeu“ Rada, autori su naveli da ,visoka ugroznost u¢esnika u saobracaju iznudila je izmenu i
dopunu ZBS-a koja sa merama povecane kontrole u¢esnika u saobracaju i ostrijim sankcionisanjem
prekrSaja treba da izgradi i promeni svest, satvove, ponaSanje, znanja i vestinu ucesnika u
saobracaju uz zastradivanje nepodobnih sa privremenim ili trajnim uklanjanjem iz saobracaja, da bi
se obezbedila ve¢a bezbednost u saobracaju. Kako se veliki broj nezgoda dovodi u vezu sa
voznjom nedozvoljenim, nebezbednim i neprilagodenim brzinama i sa ueS¢em ucesnika pod
dejstvom alkohola i psihoaktivnih supstanci izmenama se ovi prekrsaji ostrije sankcionisu.

Velika ugrozenost mladih voza¢a dovodi se u vezu sa nedovoljno ste€enim znanjem i iskustvom u
obuci vozaCa pa se uvode dodatna ograniCenja u koriS¢enju probne vozacCke dozvole Cija se
vaznost povecava sa jedne na dve godine. Nekoris¢enje sigurnosnih pojaseva, telefoniranje u
voznji i prevoz dece bez koriséenja posebnih sedista i sredstava zastite sankcionisaée se veéim
nov€anim kaznama i brojem kaznenih poena.

Putem ste€enog limita kaznenih poena identifikovace se nesavesni vozali koji ¢e ueSc¢em na
seminarima unapredenja znanja upodobiti svoje ponaSanje prema zahtevima za bezbedno ucesce
u saobracaju ili e trajno izgubiti svojstvo vozaca®“.

Posle detaljno provedene analize autori su dali slede¢a ,zakljuéna razmatranja“:

- ,Dugo najavljivana, temeljno pripremljena obimna i do sada najobuhvatnija izmena i dopuna
ZBS-a sadrzi brojne mere Cija primena treba kona¢no znacajnije da utiCe na smanjenje broja
saobracajnih nezgoda i stradalih lica u njima.

- PrekrSaji sa kojima se u najvecoj meri ugrozava bezbednost saobracéja sankcioniSu se vecéim
kaznanama da bi se uticalo na delikvente da upodobe svoja ponasanja prema zahtevima i uslovima
bezbednog odvijanja saobracaja.

- Povecan je broj kaznenih poena i prekrSaja za koje se oni dosuduju, i uz to njihovo dosudivanje
vrSi se u rasponu sa dodatkom bodova kad se prekrSajem uzrokuje saobracajna nezgoda. Vozadi
koji su skloni ¢injenju prekr$aja imaju Sansu da brzo osvoje prvi limitirani broj kaznenih poena (18,
sa ptobnom 15) i da zbog toga ostanu bez vozacke dozvole, a njeno ponovo dobijanje uslovljeno je
uceS¢em na seminar unapredenja znanja i uspesnim polaganjem ispita.

- Kako se postojeée nepovoljno stanje u bezbednosti saobra¢aja ne popravlja u o¢ekivanom obimu,
jer se broj saobraéajnih nezgoda sa stradanjem lica i broj nastradalih ne smanjuje i kako se ralog



za to nalazi u uzrocima greSaka koje Cine vozaci, temeljne izmene ZBS-a u najvecoj meri ucenjene
su uslovima za osposobljavanje vozaca, polaganju vozackih ispita i vrednovanju prekrsaja veéim
nov€anim kaznama, kaznenim poenim, zabranom upravljanja, zatvorom i oduzimanjm vozacke
dozvole.

- Pod dejstvom novih mera treba da se promeni ponasanje u€esnika u saobracéaju putem adekvatne
kontrole i sankcionisanja. To treba da utiCe na promenu svesti, stavova, znanja i vesStina u€esnika u
saobracaju putem adekvatnog obrazovanja, vaspitanja, edukacije i informisanja.

- Najnebezbedniji vozaci ¢e se identifikovati dosudivanjem kaznenih poena, a oni koji ni putem
uCeS¢a na seminarima ne mogu unaprediti svoje znanje i ponasSanje potrebno za bezbedno
uceSce u saobracaju, bice uklonjeni iz saobrac¢aja prvo priviemeno, a potom i trajno $to ¢e uticati
na povecanje bezbednosti svih u€esnika u saobracaju.

- U radu su obradivane samo neke oblasti koje nedovoljno poznaju vozaci pa iz tih oblasti &ine
prekrdaje. Popravak stanja ne oCekuje se samo od vozaca veC i od nadleznih drzavnih organa i
institucija: obrazovanja, obuke vozaca, putara i dr. Cija se odgovornost za obezbedenje boljih uslova
za odvijanje saoracaja povecava i normativno detaljnije reguliSe izmenjenim odredbama ZBS- a i
prateci propisa Cije je donoSenje opredeljeno u propisanim rokovima.

- Postoji stalna potreba za edukovanjem ucesnika u saobradaju sa merama i uslovima za
svakodnevno odvijanje saobracaja, a ona je posebno neophodna u slu¢ajevima promena propisa
kojima se ureduje organizovanje, kontrola i bezbednost u saobracaju. To nije zadatak samo
Saobracajne policije ve¢ i svih drzavnih i druStvenih organa i organizacija koji prvenstveno treba da
deluju sa stru¢nim angazovanjem ABS.“ (Detaljno u ,,Zborniku“ — strana 26.)

Rad na temu:

»Znacaj i uloga individualne procjene rizika u poveéanju sigurnosti cestovnog prometa“
pripremili su: dr. sc. Drago Ezgeta, Croatia osiguranje, Zepée, BiH; Ivica Ezgeta, dipl. ing; Mirko
Jelié, dipl. ing. Croatia osiguranje, Siroki Brijeg, BiH; mr Dario Zovko, Croatia osiguranje, Zepde.
Rad je, uesnicima Savetovanja, prezentovao, dr D. Ezgeta.
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U ,,Sazetku” je navedeno da je ,u radu analiziran odnos individualne procjene rizika vozaca sa
objektivnim rizikom u cestovhom prometu. PogresSke vozaca su najveci uzroCnici prometnih nesreca
pa stoga sigurnost u cestovnom prometu u velikoj mjeri ovisi o vozaCu. Dosadasnji pristup edukaciji
vozacta ne ukljuCuje probleme procjene rizika od strane voza¢a u toku voZnje i sagledavanje svih
posljedica rizicnog ponasanja vozaca. PobljSanjem samo tehnckih performansi vozila i prometne
infrastrukture bez cjelovitog sagledavanja uloge vozaca u procesu procjene rizika se ne¢e moci
posti¢i Zeljeni rezultat u pobolj$anju sigurnosti prometa.”
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Posle detaljno obradenih tematskih oblasi, autori su u ,,Zaklju¢ku® naveli da je ,potrebno cjelovito
sagledavanje problema procjene rizika vozaCa u toku voznje i sagledavanje posljedica koje su
rezultat rizi€nog pona$anja i njihovo uklju€ivanje u proces edukacije vozaa. Da bi se ostvarile
Zeljene promejne potreban je novi pristup edukaciji voza¢a i drugih sudionika u prometu koji ¢e
doprinijeti priblizavanju subjektivne percepcije objektivnoj procjeni rizika. Postojeci sustav edukacije
vozaCa prvenstveno je usmjeren na savladavanje tehnickih vjeStina i prometnih pravila bez
cjelovitog sagledavanja uloge vozaca u cestovnom prometu i svih rizika u procesu voznje. Potreban
je cjelovit program obuke vozaCa koji treba ukljucivati niz kognitivho-perceprivnih vjestina koje su
vazne za sigurnu voznju ukljuéujuci obradu informacija, precepciju opasnosti, pazljivo upravljanje,
samokontrolu te dijeljenje vremena za izvodenje operacija tijekom voZnje.Tradicionalni tvrdi pristup
upravljanja sigurnosti kroz provedbe prometne regulative se treba dopuniti mekim pristupom koji
uklju€uje metode poticanja voza¢a na dobro ponaSanje u prometu i individualno prihvacanje rizika.
Bez promjene ponasanja vozaca i promjene njihovog pogleda na rizike u cestovnhom prometu, nova
tehni¢ka i tehnoloSka poboljSanja nece biti dovoljna kako bi se postigla zadovoljavaju¢a razina
sgurnosti u cestovnom prometu.“ (Rad u ,,Zborniku“ — strana 404.)

*

Rad na temu:

»Nova resenja primene naprednih informaciono - komunikacijskih tehnologija u
saobracéaju®, pripremili su: dr Tomislav Marinkovi¢; mr Nada Stojanovic; Milan Stankovi¢, dipl. inz.
saob.; dr Milos Stojanovic, (svi) Visoka tehni¢ka $kola strukovnih studija, Nis.

Uc&esnicima Savetovanja, rad je prezentovala mr Nada Stojanovié.



U ,,Abstraktu“ rada je navedeno da ,proces razvoja i primene Inteligantnih Transpotnih Sistema
pocinje sa razumevanjem regionalnih potreba i trenutnog stanja saobrac’ajnog sistema zasnovanog
na podacima dobijenim od zainteresovanih u€esnika.

U vedini razvijenih zemalja inteligentni transportni sistemi (ITS) su uveliko u primeni kako bi se
olakSalo odvijanje saobracaja i povecala bezbednost u saobracaju. Uvodenje ove tehnologije
omogucéava kvalitetno reSavanje rastuéih problema zagu$enja saobracaja, smanjenje negativnhog
uticaja na zivotnu sredinu, smanjenje broja saobracajnih nezgoda i njihovih posledica. Komunikacija
vozilo-vozilo V2V (vehicle to vehicle) je automobilska tehnologija projektovana da omogudi
komunikaciju izmedu automobila, trenutno je u primeni i aktivnom razvoju od strane vodecih
proizvodaca automobila. Cilj rada je prikazati nacgin funkcionisanja ovih tehnologija i prikazati
korisno dejstvo za date primere primenjene u saobracaju.*



Posle detaljno iznesenog ,obrazloZzenja® autori su u ,Zakljucku“naveli da ,inteligentna
saobracajnica“ predstavlja upravljaCku i informacijsko-komunikacijsku nadgradnju klasi¢nih
saobracéajnica, tako da se osim osnovnih fiziCkih funkcija ostvaruje bolje informisanje vozaca,
vodenje saobracaja, sigurnosne aplikacije, itd. Uporedo se odvija i razvoj inteligentnih vozila koja
svojim novim svojstvima znacajno unapreduju bezbednost, kvalitet i udobnost voznje.Komunikacija
vozilo-vozilo (V2V) je bezi¢na razmena podataka izmedu vozila koja se kre¢u u blizini koja pruza
moguénost za znacajna poboljSanja u pogledu bezbednosti saobracaja.

Strategija o Kooperativnim inteligentnim transportnim sistemima ima za cilj da omoguéi primenu i
razvoj C-ITS usluga do 2019.godine u Evropskoj uniji.“ (Detaljno u Zborniku radova — strana 88.)

*

Rad na temu:

»Savremeni pristup u koriSéenju raznih vidova ,agregata“ u cilju spre¢avanje leda na
kolovozu — uporedna analiza“, pripremio je i u€esnicima Savetovanja prezentovao, mr Nihad
Strojil, dipl. inZ. saob., JKP ,USLUGA®, Priboj.



U “Abstraktu” rada, autor je naveo da ,na postojecoj mrezi javnih puteva u Republici Srbiji postoji
dosta kriticnih mesta na kojima se dogoda veliki broj saobraéajnih nezgoda.Ta mesta trba
rekonstruisati u cilju uzorka koji utiCu na nastajanje saobracajnih nezgoda.

Pre nego §to se izvrSi rekonstrukcija opasnih mesta na putevima treba identifikovati i obauviti
odredeno rangiranje.Navedene aktivnosti predstavljaju uslov da bi se nivo bezbednosti saobracéaja
stavio pod kontrolu.

Posebnu paznju treba svakako obratiti na mostove kao najkritiCniji deo odrzavanja u zimskim
uslovima odvijanja saobracaja.



Cilj ovog rada bio je da se analizom postoje¢eg stanja bezbednosti u drumskom saobracéaju Srbije
na osnovu statistiCkih podataka, neposrednim posmatranjem stanja saobracaja, poku$a utvrditi
stvarno stanje bezbednosti i dati novi predlog mera za dalje poboljSanje i unapredenje bezbednosti
saobracaja sa posebnim osvrtam na mostove u zimskim uslovima voznje”.

Posle detaline analize i datih objasnjenja, autor je u “Zakljuéku” naveo da je “osnovni zadatak
zimskog odrZavanja da se blagovremeno uoce pojave i identifikuju uzroci poremecaja ili oStecenja i
pravovremeno preduzmu blagovremeno aktivnosti njihovog otklanjanja,kako bi se sprecile teza
ostecenja i ugrozio bezbedno odvijanje saobracaja.Za normalne uslove u zimskom periodu za
odrzavanje puteva ,sa posebnim osvrtom na mostove bitno je obezbediti normalnu prohodnost na
putevima prema utvrdenim prioritetima i planu Zimske sluzbe. Za prohodnost i bezbedno odvijanje
saobracaja se podrazumeva i blagovremena nabavka,distribucija i lagerovanje osnovnih materijala
za posipanje.Srbija je jedna od retkih zemalja u kojima se zimi jo$ koristi industrijska so za topljenje
snega i leda na kolovozu i na mostovima.Naime.osim $to unidtava asfalt i metalne stubove na
mostovima,so nagriza limariju automobila i pravi velike probleme vozacima.

U Evropi se odavno umesto industrijske soli Kkoristi kalcijum-hlorid,koji nanosi manje
Stete.Industrijska so zaista pomaze pri uklanjanju snega,ali zato nagriza kolovoz i metalne
konstrukcije koje propadaju nekoliko puta brze nego u letnjim uslovima vozZnje.

Treba napomenuti da kalcijum —hlorid topi sneg i do (-17 C),za razliku od soli koja deluje do (-7
C).Moze da se koristi i u te€nom stanju,pa nam teSska mehanizacija nije potrebna.Stru¢njaci
upozoravaju da je kalcijum —hlorid kosta pet puta skuplji od industrijske soli(500 evra po toni,a so je
100 evra po toni), i da se ta razlika nadoknadi jer se manje pla¢a za odrzavanje puteva.

Medutim treba naglasiti ako se tome doda i Stete koje nastaju tokom zime na automobilima
(najmanja intervencija, havarija na limariji koSta od 100-300 evra), onda pokazatelji svakako
pokazuju $ta je jeftinije. Za bezbedno odvijanje saobrac¢aja u zimskom periodu je izuzetno znac¢ajno
da se pored preduzeca i korisnici puteva pridrzavaju propisa i ukljuuju u saobrac¢aj sa opremom sa
odgovaraju¢im pneumaticima i lancima za sneg na krizickim deonicama,kao i bolje vrSenje kontrole
od strane drZzavnih organa.” (Detaljno u ,,Zborniku“- strana 381.)

*

Rad na temu:
»Sistemski pristup sprje€avanja, otkrivanja i istrazivanja prevara u osiguranju“ pripremili su:



Fahrudin Kovacevic, dipl. inZ. saob.; Jasmin Bijedi¢, dipl. ma$. inz. i mr.sc. ESef Dzafi¢, dipl. ing.
Saob., Sarajevo. U¢esnicima Savetovanja, rad je prezentovao F. Kovacevic.

U ,,Rezimeu” rada je navedeno da se ,prevare u osiguranju definiSu kao pribavljanje protupravne
imovinske koristi Sirokim spektrom laZnih prikazivanja ili prikrivanja Cinjenica na Stetu svoje ili tude
imovine. Prevare u osiguranju imaju negativan utjecaj ne samo na one koji su pretrpjeli Stetu nego i
na drustvo u cjelini. Osiguravaju¢a drustva biljeze porast sluCajeva prevara. Ukazuje se potreba
sveobuhvatnije i inteligentnije borbe protiv prevara u osiguranja, zasnovana na sistematskim
okvirima i automatizaciji samog procesa upravljanja prevarama.”
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Posle, datih analiza i detaljnih razmatranja i objasnjenja, u Radu je naveden ,,Zakljué¢ak“ u kome
stoji da se ,osiguravajuca drustva, kao finansijske institucije u obavljanu svojih poslova, koji su
jasno definisani zakonskim propisima, susre¢u sa jednim od najstarijih zanata na svijetu, a to je
.prevara“. Prevara u osiguranju je toliko evoluirala da ju je u dosta slu¢ajeva tesko prepoznati, a
kamoli preduprijediti. Najnovija istrazivanja pokazuju da od ukupnog broja odstetnih zahtjeva postoji
i do 30% zahtjeva koji imaju odredene elemente prevare, od ¢ega se 10% zahtjeva moze
detektovati, a svega do 6% zahtjeva moze se argumentovano dokazati i zakonski procesuirati.
Obim prevara u osiguranju u zavisnosti je i od drustvene klime. Neka ispitivanja u razvijenijim
zemljama zapada govore da je prevara u osiguranju dzentimenski ¢in, a u drustvima u tranziciji i
drusStvima sa velikim stepenom korupcije sigurno prevara ima jo$ i dosta pozitivniju kvalifikaciju.
Prevara u osiguranju bazira se na trouglu: poc€inioci - radnici u osiguranju - drzavni ograni. Gubitak
poO OsSnovu prevare u osiguranju vise nije zanemariv i namece se potreba sistemske i organizovane
borbe, jer prevare u osiguranju prevazilaze mogucnosti pojedinca koji se pravarama bavi kao
usputnim poslom. Organizacija posebne sluzbe i koristenje modernih tehnologija, namece se kao
potreba u svakoj finansijskoj instituciji pa i u osiguranju.

Koristenje modernih tehnologija, podrazumjeva stalni nadzor nad bazama podataka u osiguranju po
odredenim parametrima indikatora prevara, Sto ima za cilj dobijanje pravovremene informacije o
riziku nastanka prevare po bilo kojoj vrsti osiguranja sa svim uzro¢no posljedi€nim vezama koje
postoje u bazi podataka po: polici osiguranja, vozilu i Stetnim dogadajima. Dobijanje pravovremene
informacije, stvara preduslov pravovremene stru¢ne obrade sa prikupljanjem svih raspolozivih
podataka uklju€ujuéi i koriStenje najmodernojih forenzickih alata.

Prikupljeni podaci se obraduju komparativnhom analizom, koja ima za cilj sistematizaciju dokaza o
prevari sa donosenjem konacne odluke.

Sve dokazane prevare ili pokuSaji prevara evidentiraju se u bazu podataka koja je povezana sa
izdavanjem polica osiguranja, jer je ne sklapanje ugovora o osiguranju sa rizicnom osobom najveca
preventiva borbe protiv prevara u osiguranju.“ (Detaljno u ,,Zborniku“ — strana 107.)

*

Rad na temu:

.Standardizacija procene i likvidacije Steta na motornim vozilima — skrining problema, ciljevi
i svrha, pripremila je i prezentovala ucesnicima savetovanja, Natasa Cetkovié, dipl. ing. mas.,
Sudski veStak za oblast mas. tehnike, Novi Sad.



Na pocetku je navedeno da se ,ovim radom Zeli ukazati na problem koji praksa belezi ve¢ dugi niz
godina. U brojnim predmetima koje obraduju drusStva za osiguranje u Republici Srbiji, kuriozitet
predstavlja Cinjenica da su u primeni standardi i kriterijumi za procenu i likvidaciju Steta na
motornim vozilima usvojeni pre vise od 30 godina, na jednoj od sednica UdruZenja osiguravaca
tadasnje drzave Jugoslavije.

Stepen neodrzivosti primene izvesnih kriterijuma i pravila rada je sve ocigledniji protokom vremena.
Stru¢na literatura ve¢ podugo ne prati moderne trendove razvoja pojedinih sklopova u
automobilskoj industriji i nije revidirana godinama. Nije ¢ak ni delimi¢no dopunjavana standardima
koji bi obuhvatili nove konstrukcione forme masinskih sklopova, gde istiCem sklopove u funkciji
pasivne bezbednosti putnika.

Paradoks je jo$ ocigledniji ako ukaZzemo na postojanje kolizije odavno utvrdenih pravila i kriterijuma
rada. Na istim se istrajava iako su delom u suprotnosti sa sadasnjim zakonskim propisima i
regulativama Republike Srbiji, odnosno propisima i regulativama vecine zemalja Evropske unije
(EU)*
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Posle detaljno izloZene i razjasnjene ,problematika“ na koju autor (autorka) ukazuje, na kraju Rada
je naveden ,,Zaklju¢ak®, kako sledi:
»oaglasno spovedenom skriningu problema zakljuéujem:

- Neodrzivo je postojece stanje primene zastarele literature kojom su propisana pravila i
kriterijumi rada u procesu procene i likvidacije Steta na motornim vozilima;

+ Praksa belezi dvostruki standard u primeni davno propisanih pravila i kriterijuma, pa se
isti ili primenjuju ili odbacuju, saglasno selektivnim interesima aktera u proceni;

» Struéna literatura iz ove oblasti ve¢ preko 30 godina ne prati trendove razvoja u
automobilskoj industriji, literatura nije revidirana godinama i ne postoji ni minimalna
dopuna kriterijuma/standarda koji bi obuhvatili nove konstrukcione forme vozila, masSinskih
sklopova i rezervnih delova na trziStu, gde posebno treba naglasiti sklop pogonskih agregata
kod hibridnih i elektricnih automobila;

- Stepen neodrzivosti primene postojece literature je dostigao i tacku paradoksa, obzirom
da najmanje 8 godina postoji kolizija sa sadasnjim zakonskim propisima i regulativama
Republike Srbije, odnosno propisima i regulativama vecéine zemalja Evropske unije (EU);

Neophodno je na ove teme pokrenuti inicijativu u Udruzenju osigurava¢a Srbije (UOS), kao
pravnog naslednika Udruzenja osiguravajuéih organizacija Jugoslavije, od strane drustava za
osiguranje koja su i osnovali ovu organizaciju februara 1968. godine. Od sednice skupstine
,Jdruzenja osiguravajucih organizacija Jugoslavije® iz jula 2006. godine, Udruzenje je promenilo i
naziv u ,Udruzenje osiguravaca Srbije” , a izostala su nova izdanja stru€ne literature i tematskih
publikacija.

Udruzenje osiguravaéa Srbije (UOS) ima u svojoj nadleznosti sva javha ovlas¢enja poverena
zakonom, poslove unapredenja i razvoja osiguranja, poslove iz oblasti stru¢nog usavrSavanja
kadrova, ovlas¢enje da pokrece inicijativu za donoSenje i izmenu zakonskih i drugih propisa iz
oblasti osiguranja, da razmatra i reSava druga pitanja od zajedni¢kog interesa koja UdruZenju
povere osnivadi i ¢lanovi.

Inertnost drustava za osiguranje ne moze biti opravdanje da se godinama ne pokrece inicijativa
od strane UOS-a, jer izvestan je zajednicki interes i potreba iz domena delovanja bar jedne od 14
imenovanih stru¢nih komisija koje danas postoje u UOS-u, i koje odrzavaju zastupljenost svih
¢lanova Udruzenja.

Prioritetni zadatak u postupku Standardizacije procene i likvidacije Steta na motornim vozilima



jeste da se reSi prvi objektivni faktor ,,Domicilna struc¢na literatura®“ u optimalnoj meri,a u
nastavku aktivnosti posvetiti duznu paznju reSavanju i ublazavanju uticaja subjektivnih faktora na
kvalitet procesa procene i likvidacije Steta na motornim vozilima.

Ako je Standardizacija procesa procene i likvidacije Steta na motornim vozilima prepoznata
potreba pre vise od 30 godina, kada je i usvojena konvencija koja je danas poznata kao
publikacija ,Jedinstveni kriterijumi za procenu i likvidaciju Steta na vozilima“(1),, drustvima za
osiguranje je u interesu da se ova oblast ponovo uredi na prihvatljiv nacin.

Utvrdivanje i uredivanje pravila rada i kriterijuma u ovoj oblasti, kroz postupak donosenja odluka
konsenzusom, jeste visoko pozicioniran fokus u dostizanju prihvatljivih ciljeva od zajednicke
vrednosti, kao i reSavanje otvorenih pitanja tzv. sukobljenih pitanja putem medijacije visokostru¢nih
ustanova R Srbije.

Konsenzus postupanja u ovoj oblasti je potreba svih drustava za osiguranje u R Srbiji, jer
samo ovom metodom grupnog odlu¢ivanja moguce je zadovoljiti i stavove ostalih aktera istog
procesa koji su u manjini.“ (Kompletan Rad se nalazi u ,,Zborniku“ — strana 45.)

*

Rad na temu:

»Uzroci nezgoda sa sletanjem vozila u reku i postupci spasavanja lica iz potonulog
automobila®, pripremili su:prof. dr Radoslav Draga&, mr Zivorad Ficovié, dipl. inZ. i mast. inz. Vuk
Dordevic.

Rad je, U¢esnicima Savetovanja, prezentovao prof. R. Dragac.

U ,,Rezimeu” Rada je navedeno:

»Duz tokova pojedinih reka, potoka i kanala kao i obala jezera odvija se saobracaj motornim
vozilima na izgradenim i neizgradenim putevima i odbrandbenim nasipima sa kojih u izbegavanju
sudara ili sa nekontrolisanom voznjom slecu automobili bez naleta ili sa naletom na prepreke
upadaju u vodu sa posledicama stradanja vozacCa i putnika vozila. Razlozi za nekontrolisano
sletanje automobila sa uletanjem u vodu reka, kanala, potoka ili jezera su brojni, a mogucnosti za
spaSavanje iz automobila koji upada u vodu su ograni¢ene. Oko 50% nezgoda sa sletanjem vozila
sa puta dogada se van naselja, a jedan deo tih nezoda okonava se upadom u vodu, danju ili no¢u
ali i na mestima gde je primecivanje ovih dogadanja teZe i moguc¢nost za pruzanje blagovremene
pomoc¢i od drugih manja. Zbog toga za spaSavanje u ovakvim situacijama vazna je osposobljenost
korisnika automobila za samopasavanje i pruzanje pomodéi drugim u spasavanju. NajCecéi uzroci
sletanja vozila sa puta odnosno uletanja i potapanja u vodu je zanemariovanje osnovnih zastitnih
mera u koriS¢enju vozila i puteva. U obuci vozaga nedovoljno se izuCavaju zastitne mere za
predupredivanje ovih nezgoda i nacini za spasavanije lica iz automobila koji potapa u vodu.*

Posle razradene detaljne analize, u ,,Zakljuénim razmatranjima®, aurori su naveli:

»Brojnost i teZina posledica saobracajnih nezgoda koje nastaju pri sletanju automobila u vodu reka,
kanala i jezera obavezuje na potrebu obimnijeg istrazivanje ovog vida nezgode da bi se na oshovu
toga mogle predloziti mere za predupredivanje ovakvih nezgoda i saveti za spaSavanje lica iz
automobila i ukazivanja pomoci.
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« Istrazivani slu€ajevi ove vrste nezgoda pokzuju da u procesu obuke vozaci ne sti¢u dovoljno i
potrebno znanje i vestinu za spaSavanje iz automobila koji po napustanju puta sletanjem se
utapa u vodu. Obradom tema nastavnih sadrzaja koje se izu€avaju u teorijskoj nastavi obuke
vozaCa i nastavi iz pruzanja prve pomoci u saobraéajnim nezgodama ne obezbeduje se
dovoljna osposobljenost vozacCa za spaSavanje kod nezgoda ovog vida.

« U sprovodenju akcija i kampanja za povec¢anje bezbednosti u saobraéaju svih ucesnika u
saobracaju ne obraduju se mere za preupredivanje nezgoda sa upadanjem vozila u vodu i
mere za samospasavanje i pruzanje pomoci licima koja u ovim nezgodama ucéestvuju.

« Korisnici automobila nisu samo vozadi ve¢ i putnici koje treba edukovati za sapaSavnje u
slu€ajevima ovakvih nezgoda. Pruzanje pomoc¢i kod ovih nezoda ocekuje se od lica koja se
prva nadu na mestu njihovog dogadanja. Takvu pomo¢ ona mogu da pruze samo ako su
osposobljena za to. Veliki broj naSih gradana plasSi se automobila i vode, jer nisu adekvatno
edukovani. U sistemu Skolskog obrazovanja nedovoljno se ucilo o saobracéaju a jos uvek veliki
% gradana nezna da pliva.

- Treba oStrije sankcionisati prekrSaje voza€a zbog kojih se uzrokuju nezgode ovog vida. Na
suprot tome u praksi su takvi prekSaji blaze sankcioniSu pa nedelotvorno deluju na promenu
ponasanja vozaca u koriS¢enju automobila na mestima i na nacin gde on potencijalno moze
da okonc¢a voznju sletanjem i uronjavanjem u vodu.

+ Zakonodavac oCekuje da ¢e izmene ZBS-a obezbediti ostvarivanje veceg nivoa bezbednosti
saobracaja na putevima putem: izgradnje i promene svesti, stavova, znanja i vestina uCesnika
u saobracaju sa adekvatnim obrazovanjem, vaspitanjem i informisanjem ucesnika u
saobracaju. Ako vozali pod dejstvom stroZijih kazni i sa sticanjem novih znanja promene
svest i stavovove o potrebi primene i poStovanja pravila saobracaja moZe se oclekivati
smanjenje i ovog vida nezgoda i Stetih posledica koje ih prate.

- Maniji broj dece i omladine ima moguc¢nost da putem sportskih aktivnosti nauci da pliva i roni
pre nego Sto sedne za upravljatem vozila koje se kre¢e suvozemnim ili vodnim putevima. Na
razne nacine uz angazovanje kopetentnih i nadleznih drzavnih i drustvenih organizacija treba
edukovati ne samo vozace ve¢ stanovnistvo u celini za zastitu kod nezgodama ovakve vrste.*

(Rad u ,,Zborniku“ — strana 240.)



Rad na temu:

»Analiza promene uslova za sticanje i koriS¢enje probne vozacke dozvole mladih vozaca i
vozaéa poéetnika®, pripremili su: mr Zivorad Filipovi¢, dipl. inZ. saob.; Mirjana Dordevi¢, dipl. inZ.;
Milenko Jezdimirovi¢, dipl. inz. saob. Beograd.

U odsustvu autora i koautora, osvrt na Rad je dao prof. R. Dragacé, pri éemu je posebno istakao da
Je: ,jedan od razloga za izvrSenu izmenu i dopunu Zakona o bezbednosti saobrac¢aja je smanjenje
ugrozenosti mladih i neiskusnih vozaca. Neiskustvo ove kategorije vozaca u najvecoj meri utiCe na
povecani rizik njihovog stradanja, ali i na stradanja ostalih u€esnika u saobracaju.

PredloZzeno je poboljSavanje obuke vozaa sa dodatnim sadrzajima u teorijskoj nastavi i uz
koris¢enje obavezne literature u autoSkolama sa struénijim kadrom i savremenijom opremom uz
povecani inspekcijski nadzor i sa uvodenjem audio-vedeo nadzora na teorijskom ispitu vozaca.
Poostreni su uslova za upravljanje motornim vozilom od strane vozaa sa probnom vozackom
dozvolom, a uvode se i dodatna ograniCenja u uvoznji probnom dozvolom. ProduzZen je roka
vazenja probne vozacke dozvole sa jedne na dve godine, produZen je vremenski period zabrane
upravljanja motornim vozilom od strane vozaCa sa probnom vozackom dozvolom (od 23,00 do
06,00 Casova). Strozije se sankcioniSu tezi prekrsaji kojima se ugrozava bezbednost u saobracaju.
Ograni¢eno je pravo na samostalno upravljanje sa vozilima ,B* kategorije €ija snaga motora prelazi
80 kW.” (Kompletan Rad — ,,Zbornik*“ — strana 177.)

*

Rad na temu:

»Aspekti analize saobrac¢ajnih nezgoda sa ué¢eséem neosvetljenog bicikla®, koji su pripremili:
Dragan Davidovi¢, dipl. inZ., VesStak saobracajne i maSinske struke; Jovica Maksimovic, dipl. inZ.,
vestak saobracajne struke i Nenad Davidovi¢, Advokatska kancelarija ,Davidovic®, CacaK. Rad Je,
ucesnicima savetovanja, prezentovao D. Davidovié.

|

U “Rezimeu’ rada je navedeno: “I pored povecanja nivoa saobracajne kulture stanovnistva,
tehnickog stanja bicikala koji se koriste, sve je veci broj saobraéajnih nezgoda koje se dogadaju u
no¢nim uslovima u kojima ucestvuju neosvetljeni bicikli .Pri ekspertizi napred opisanih saobracajnih
nezgoda pojavljuju se razliCite metode analiza i kriterijumi za opredeljenje propusta ucesnika u
nezgodi kod postupajucih vestaka, §to uslovljava raziliCite odluke Sudova.



Posle provedenih analiza razli¢itih primera, autori su u “zakljuéku” naveli: “Broj saobracajnih
nezgoda sa uceScem neosvetljnog bicikla moze se smanijiti redovnom kontrolom istih u no¢nim
uslovima, kao i kontrolom psiho-fizickog stanja i edukovanjem vozaca bicikala. Radovnom i
obaveznom edukacijom veStaka saobracajne struke, tuzilaca i sudija kroz instruktakze od strane
ovlascenih institucija ( na primer Prvosudne Akademije ) postigle bi se pravicne odluke u sudskim
postupcima, kako krivicnim tako i parnicnim, za u€esnike u nezgodi, oStecena lica i osiguravajuce
organizacije. (Opsirnije u “Zborniku” — strana, 223.)

*

Rad na temu:

»Traktori kao uéesnici u saobraéaju“ Rad su pripremili: doc. dr Zivorad Ristié, dipl. ing. saob. i
Msc Adrijana Jokovic, dipl. politikolog, Udruzenje osiguravaca Srbije, Beograd. Rad je, u¢esnicima
Savetovanja, prezentovao dr Z. Ristié.

U ,,Abstraktu“ rada j navedeno: ,Traktor je motorno vozilo koje pored obavljanja radova u
poljoprivredi, gradevinarstvu i drugim oblastima privrede u€estvuje i u javnom saobraéaju. Posebna
opasnost po vozaCe traktora i ostale uCesnike u saobracaju nastaje kretanjem neosvetljenog
traktora u no¢nim uslovima kada predstavlja opasnu i teSko uocljivu prepreku na putu za ostale
uCesnike koji se krecu znatno vec¢im brzinama. Pored toga veliki problem se javlja kod utvrdivanja
odgovornosti radi naknade Stete a potom i kod regresa od vlasnika traktora, jer traktori imaju trajnu
registraciju ali vlasnici nisu edukovani da njihovo vozilo podleZze obaveznom osiguranju koje se
mora obnavljati svake godine.®

Posle detaljne analize “problematike” koja je u radu zastupljena, Na kraju su aurori dali i “Zaklju¢na
razmatranja” u gde je navedeno:

“Zakonom o obaveznom osiguranju u saobracaju, ¢lan 20, propisano je da vlasnik motornog vozila
koje ne podleze obavezi registracije svake godine, duzan je da zaklju€i ugovor o osiguranju od
odgovornosti prilikom dobijanja saobracajne dozvole i da obnavlja to osiguranje sve vreme dok je to
vozilo u saobraéaju. Na Zalost vlasnici traktora nisu edukovani u pogledu osiguranja i nekada ne
Znaju za ovu obavezu, pa bi osiguravacdi trebalo intenzivho da rade na edukovanju vlasnika i
korisnika traktora i da im predocCe da je prose¢na godiSnja premija 1.777,00 dinara a da pri€injena
Steta mozZe da ih kosta u proseku 223.989,30 (u mirnom postupku) do 1.021.938,56 dinara (u



sudskom postupku), $to moze da ih potpuno finansijski unazadi ili ¢ak dovede do toga da izgube
Svu imovinu.

Pored toga trebalo bi uvesti obaveznu godiSnju kontrolu tehni¢ke ispravnosti traktora sa posebnim
akcentom na kontroli svetlosno signalnih uredaja i uredaja za upravljanje i zaustavljanje.” (Detaljno
— “Zbornik” - strana 254.)

Rad na temu:

»oudari vozila u raskrsnicama“ pripremili su: Fahrudin Kovacevic, dipl. inZ. saob.; Jasmin Bijedic,
dipl. inZ. mas. i prof. dr Mirsad Kulovic, dipl. inz. saob., Sarajevo. Rad je , uéesnicima Savetovanja,
prezentovao F. Kovacevic.

Na pocCetku Rada, u ,,Rezimeu* je navedeno:

»EKspertize saobracajnih nezgoda koje su se dogodile u raskrsnicama predstavljaju posebnu cjelinu
saobracajno-tehnic¢kog vjestatenja i Cine Ceste primjere vjeStaCenja. SpecifiCnosti ekspertiza
saobracajnih nezgoda koje su se dogodile u raskrsnicama sastoji se u tome, da u mnogim
slu€ajevima, vjeStak nema na raspolaganju ulazne podatke o potrebnim karakteristikama raskrsnice
za provodenje sveobuhvatnog saobracajno-tehnickog vjeStaCenja. Neophodan ulazni podatak za
analizu saobracajnih nezgoda u raskrsnicama predstavlja tehni¢ka opremljenost raskrsnice u
pogledu regulisanja prvenstva prolaska. Od samog tipa raskrsnice zavisi nivo bezbjednosti
saobracaja, a samim tim i vrste saobrac¢ajnih nezgoda koje se deSavaju, pri Cemu su za odredene
tipove raskrsnica karakteristicni odredeni tipovi saobracajnih nezgoda. Dinamicki parametri
saobracajnih nezgoda u raskrsnici ¢esto nisu odlu€ujuci parametar za utvrdivanje odgovornosti za
nastanak saobracajne nezgode, ve¢ to predstavlja utvrdivanje prava prvenstva prolaza na
raskrsnicama. U mnogim saobraéajnim nezgodama utvrdivanje puta sa pravom prvenstva prolaza
nije mogucée bez dodatnih prikupljanja podataka sa terena ili uvida u plan regulisanja saobracaja na
dionicama puteva na kojima se nalazi raskrsnica. Vremensko-prostorna analize saobracajnih
nezgoda u raskrsnicama zavisi od parametara koji se prikupljaju uvidajem, kao $to su preglednost,
vidljivost, radijus odredene putanje kretanja i sli¢no.”



Posle detaljne razrade navedene ,problematike” na kraju Rada, autori su dali sledeéi ,Zaklju¢ak®:

»U ovom radu su predstavljene vrste saobracajnih nezgoda koje se dogadaju u raskrsnicama.
Prikazani su karakteristicni nacini nastanka saobracajne nezgode u zavisnosti od geometrije
raskrsnice. U radu je prikazano da je primjena metode konfliktne tehnike povezana sa
karakteristiCnim tipovima saobracajnih nezgoda. Istaknut je znacaj pravilnog tumacenja promjena
na tragovima kocCenja koji nastaju u sudaru vozila u raskrsnicama. Za pravilnu analizu nastanka
saobracajne nezgode od izuzetnog je znaCaja prepoznati karakteristiCne tragove. U tom smislu
posebno su prikazani karakteristini tragovi saobracajnih nezgoda u raskrsnicama, sa analizom
nacina nastanka, polozaja vozila, kao i napomenom od kojih pneumatika nastaju karakteristi¢ni
tragovi.

Poseban dio rada predstavlja analiza mogucnosti izraCunavanja brzine kretanja vozila u trenutku
sudara na raskrsnicama. Jedan od najznacajnijih elemenata za utvrdivanje odgovornosti nastanka
saobraéajne nezgode, pored utvrdivanje prioriteta na raskrsnici, predstavlja utvrdivanje brzine
kretanja vozila. Grafoanalititkom metodom zasnovanom na koli€ini kretanja vozila prije i poslije
sudara vozila. Naime, metoda balansnog dijagrama zasniva se na zakonu odrzanja koliine kretanja
i uz primjenu odgovarajucih grafickin moguce je utvrditi brzinu vozila u trenutku sudara.

Na osnovu predstavljenog primjera analize saobra¢ajne nezgode prikazana je saglasnost rezultata
dobijenih grafoanalititkom metodom i primjenom softverskog alata za analizu saobra¢ajne nezgode.
Navedenom analizom istaknut je znaCaj uporedivanja rezultata analize saobracajne nezgode
primjenom razliitih metoda, Sto predstavlja izuzetno znaCajan aspekt saobracajno-tehni¢kog
vjeStaCenja. Naime, svaka metoda proracuna brzine ima odredene prednosti i odredene nedostatke
u primjeni.

Za donos$enja pouzdanog stava o propustima uCesnika saobracajne nezgode neophodna je
primjena vise metoda, pri ¢emu rezultati takvih analiza moraju biti saglasni i odgovarati materijalnim
tragovima nastalim u saobraéajnoj nezgodi.“ (Kompletan Rad se nalazi u ,,Zborniku“ — strana
210.)

Rad na temu:

»Neki pokazatelji razvoja trziSta osiguranja motornih vozila u Srbiji“, pripremio i ucesnicima
Savetovanja, prezentovao, dr Milan Cerovié, Beograd.

U ,,Abstraktu” rada stoji da je ,osiguranje motornih vozila najbrze rastuce trziste u skoro svim



zemljama u svetu i u naSem okruzZenju. To je karakteristika i srpskog trziSta nezivotnih osiguranja
Sto je posebno izrazeno u poslednjim godinama proslog i po¢etkom ovog veka.

Autor analizira osnovne podatke kod dve vrste osiguranja u vezi sa motornim vozilom, koje su
prema klasifikaciji vrsta osiguranja razvrstane u istu podgrupu nezivotnih osiguranja.

Cilj rada je analiza ostvarenih rezultata koji ukazuju na dosadasnji tok i buduéi trend razvoja ovog
veoma vaznog segmenta nezivotnih osiguranja i ispitivanje njihovog uticaja na kreiranje poslovne
politike drustva za osiguranje, a pre svega u delu koji se odnosi na vrstu, asortiman, cenu i strukturu
ponude na trzistu osiguranja.”

KRR Y

U Radu je detaljno provedena analiza postojeCeg stanja.Na kreju Rada je naveden slededi
»Zakljuéak:

.,Razvoj trziSta podgrupe osiguranja motornih vozila u posmatranom periodu ukazuje na stalno
povecanje broja zakljuCenih osiguranja i visine bruto premije i na sasvim realno oCekivanje da ce se
sli¢an trend nastaviti i u narednom periodu. Po visini bruto premije zauzima dominantno u¢esée na
trziStu nezivotnih osiguranja u Srbiji, ali uz znatno veéi udeo obaveznog osiguranja od auto-
odgovornosti.

Analizirani rezultati potvrduju da su ostvareni nepovoljniji pokazatelji kod auto-kaska i na njihov
uticaj na rezultate podgrupe motornih vozila. Pocevsi od racija troSkova sprovodenja osiguranja,
kombinovanog racija, tehni¢kog rezultata i na kraju do finansijskog rezultata u svim godinama
posmatranog perioda zabeleZen je gubitak. Ovi pokazatelji potvrduju da premija nije utvrdena u
skladu sa aktuarskom strukom i propisima i da ne obezbeduje trajno izvrSavanje obaveza drustva
za osiguranje iz ugovora o osiguranju, troSkova Sprovodenja osiguranja i drugih obaveza u skladu
sa zakonom.

Kod obaveznog osiguranja od auto-odgovornosti, izuzev racija troSkova sprovodenja osiguranja u
prve dve godine posmatranog perioda, svi ostali pokazatelji su pozitivni. To je veoma izrazeno u
poslednje dve godine posmatranog perioda, kada je raco Steta pao ispod 50%, a dobitak se
povecao dostigavsi Cak 28,0% od iznosa bruto premije u 2016. godini. Kada se uzme u obzir
izdvajanje doprinosa Republickom fondu zdravstvenog osiguranja koji je znatno vec¢i u odnosu na
stvarni iznos regresa organizacija socijalnog osiguranja i doprinosa garantnom fondu u odnosu na
visinu isplacenih Steta garantnog fonda, sasvim je sigurno da bi dobitak osiguranja od auto-
odgovornosti iznosio preko 30% od bruto premije.

Negativni pokazatelji poslovanja kod auto-kaska i drugih vrsta nezivotnih osiguranja i njihovo



pokri¢e na teret pozitivnih rezultata obaveznog osiguranja od auto-odgovornosti imaju videgodidnji
karakter. Posebno zabrinjava €injenica da se to dogada u dosta dugom je realno ocekivati da ¢e
jedino liberalizacija osiguranja od auto-odgovornosti omogudéiti delovanje zakona trziSta na
celokupan sistem nezZivotnih osiguranja, na doslednu primenu pravila aktuarske struke i struke
osiguranja, na pravilnost rada ovlaséenih aktuara, ali i da ¢e u znacajnoj meri uskladiti nadzor i
kontrolu nad obavljanjem delatnosti osiguranja u nasoj zemlji sa standardima zemalja Clanica
Evropske unije, koji se primenjuju i kod obaveznog osiguranja od auto-odgovornosti, $to je i jedan
od uslova za prijem nasSe zemlje u Evropsku uniju. vremenskom periodu i $to nema delovanja
zakona trzista na gubitak koji po pravlu zahteva i uti¢e na odgovaraju¢u primenu pravila aktuarske
struke i struke osiguranja u pravcu korekcije, odnosno izmena i dopuna tarifnih sistema koji su
doveli do negativnih rezultata, ali i odgovaraju¢e mere Narodne banke Srbije u postupku nadzora i
kontrole nad obavljanjem delatnosti osiguranja u skladu sa Zakonom o osiguranju i Zakonom o
obaveznom osiguranju u saobracéaju.

Klju¢ za reSavanje i prevazilaZzenje nastalih problema kod neZivotnih osiguranja nalazi se u potrebi
Sto brze liberalizacije trZista obaveznog osiguranja od auto-odgovornosti.“ (Kompletan Rad, u
»Zborniku“ — strana 348.)

Rad na temu:

»Ponasanje ucesnika u saobraéaju kao doprinosioci nastanka saobrac¢ajnih nezgoda“,
pripremili su: dr Marko Masla¢, mast. inz. saob.; dr Nenad Milutinovi¢, dipl. inz. saob., Visoka
tehni¢ka Skola strukovnih studija, Kragujevac. Rad je u¢esnicima Savetovanja prezentovao dr M.
Maslac.

U ,,Rezimeu” rada, stoji:

Cesto se literaturi moze naéi podatak ili konstatacija da se povec¢anjem riziénih ponasanja ucesnika
u saobracaju povecava i njihova Sansa da ucestvuju u saobracajnoj nezgodi. Vecina istrazivaca ce
se sloziti sa ovim podatkom, medutim, mali broj istrazivanja je ispitivao i utvrdio stvarnu povezanost
ponasanja u¢esnika u saobracaju sa njihovim u¢e$éem u saobracéajnoj nezgodi. U Republici Srbiji je
definisano devet grupa uticajnih faktora na nastanak saobracajne nezgode, od kojih je Sest grupa
uticajnih faktora direktno povezano sa ponasanjima vozaca i peSaka. Svaka grupa uticajnog faktora



sastoji se od odredenog broja radnji i ponasanja uCesnika u saobracaja koji definiSu taj uticajni
faktor. U radu je pored definisanja navedenih uticajnih faktora izvrSena i analiza pona$anja
odabranih kategorija ucesnika u saobracaju, u okviru koje je utvrdena veza izmedu prediktora
ponasanja i u¢esc¢a u saobrac¢ajnim nezgodama.”

Posle detaljne razrade navedene ,problematike®, naveden je i ,,Zakljuéak® u kome je navedeno:
.Povrede u drumskom saobracaju predstavljaju globalni problem. Broj poginulih lica na putevima,
na globalnom nivou, u periodu od 1990. do 2010. godine porastao je za 46%. Prema proceni
Svetske zdravstvene organizacije povrede u saobracajnim nezgodama ¢e do 2030. godine postati
sedmi vodec¢i uzrok smrti u svetu. Dalje, procene ukazuju da ¢e u prvih 50 godina 21. veka u
saobracajnim nezgodama poginuti vise od 50 miliona lica, a da ¢ée u istom periodu biti 500 miliona
teSko povredenih lica (PIARC, 2017). Pored toga, razlika u broju poginulih lica izmedu razvijenih i
nerazvijenih drzava postaée joS znacajnija. Danas, 90% smrtnih sluCajeva u saobracéajnim
nezgodama dogodi se u nerazvijenim i srednje razvijenim drzavama koje posuduju manje od
polovine vozila registrovanih u svetu (UN, 2010).

Kao odgovor na navedene podatke, Generalna skupstina Ujedinjenih nacija donela je Globalni plan
.Dekade akcije za bezbednost saobracaja na putevima 2011 — 2020. godine“. Opsti cilj Dekade je
da se stabilizuje, a zatim i smaniji predvideni broj smrtnih slu¢ajeva u saobraéaju na putevima Sirom
sveta do 2020. godine. Procene su da ako se realizuje ovaj cilj, 5 miliona Zivota bilo bi spaseno,
izbeglo bi se 50 miliona teskih telesnih povreda i ostvarile bi se ekonomske ustede od tri triliona
dolara (WHO, 2013).

Veza izmedu saobracajnih nezgoda i ljudskog faktora u bezbednosti saobracaja se moZe na
jednostavan nacin utvrditi pomoc¢u ponaSanja uCesnika u saobracaju. PonaSanja predstavljaju
pokazatelj koji u sebi sadrzi najveéi broj informacija korisnih kako za donoSenje odluka u
preventivnom delovanju u bezbednosti saobraéaja, tako i u dubljim izu€¢avanjima okolnosti i uzroka
koji dovode do nastanka saobracajnih nezgoda.“ (Kompletan Rad - ,,Zbornik*“, strana 269.)

*

Rad na temu:

»Znacaj mikroklimatskih uslova na sposobnost upraviljanja motornim vozilom“, uradio je i
prezentovao u€esnicima Savetovanja, doc. dr Dragan RuZzié, dipl. inZ. mas., Univerzitet u Novom
Sadu, Fakultet tehni¢kih nauka, Departman za mehanizaciju i konstrukciono masinstvo, Katedra za



motore i vozila.

Na pocetku Rada, u “Sazetku”, autor je naveo: “Performanse Coveka izrazene preko njegove
fokusiranosti na izvrSenje zadatka, brzine reakcije, preciznosti i pravilnosti u donoSenju odluka su u
svakodnevnom Zzivotu posebno prisutne pri upravljanju motornim vozilom. Individualne karakteristike
vozaca i njegovo trenutno fiziCko, zdravstveno i psihiCko stanje osnovni su faktori koji utiCu na
sposobnost upravljanja motornim vozilom. Tome se moraju dodati i uticaji lokalnog okruzenja, u
ovom slu€aju to je vozacko mesto u kabini motornog vozila. U radu je dat pregled uticaja mikroklime
u vozilu na sposobnost upravljanja vozilom i na kvalitativan nacin sumirane su promene u
performansama vozaca pri odstupanju od komfornih uslova.

Pored toga, analiziran je uticaj tehniCkih karakteristika kabine vozila i sistema za normalizaciju
mikroklime. Zaklju¢eno je da odstupanje od komfora ima progresivan uticaj na slabljenje
sposobnosti upravljanja vozilom, da je duzina izlaganja bitan faktor, a i da podeSavanje sistema za
nomalizaciju mikroklime jedan od uzroka za odvrac¢anje paznje.”

1 r. 1

U Radu je detaljno ,razradena problematika“ koja se odnosi na ,zna¢aj mikroklimatskih uslova na
sposobnost upravljanja motornim vozilima“, posle ¢ega je autor, u ,,Zakljuc¢ku“ naveo:

“Toplotni komfor u motornom vozilu nije luksuz, ve¢ realna potreba koja utie na zdravlje, ucinak i
zadovoljstvo korisnika motornog vozila, kao i na bezbednost vozila u saobra¢aju. U uslovima
umerenih spoljasnjih temperatura ali uz dejstvo zraCenja sunca nemoguce je ostvariti komforne
uslove u kabini vozila bez primene klima-uredaja. Nepovoljni uslovi dvojako uti€¢u na vozacevu
sposobnost upravljanja vozilom:

« smanjenjem fiziCkih sposobnosti angazovanjem fizioloskih osobina i smanjenjem paznje zbog
toga, i
+ angazovanjem oko podeSavanja sistema da bi se pobolj3ali toplotni uslovi.

Na negativan efekat izlaganja nepovoljnim uticajima mikroklime je i trajanje boravka u nekomfornim
uslovima i performanse ¢e progresivho opadati sa vremenom. Ako se u pretoplim uslovima ne
preduzmu mere za poboljSanje stanja ili se to stanje ne prekine, pored smanjenja sposobnosti
upravljanja vozilom, postoji opasnost od dehidracije, hipertermije i toplotnog udara.

Kvantitativno vrednovanje mikroklimatskih uslova je izvodljivo u eksperimentalnim uslovima, ali
retroaktivna procena (npr. posle nezgode) nije prakti¢no izvodljiva, osim u nekim pretpostavljenim,



Sirokim granicama, $to otvara prostor za dalja istraZivanja na metodama procene uslova koji su
vladali u kabini vozila u nekom trenutku voznje.”

Na kraju je autor, u “Zahvalnici” naveo da je “ovo istrazivanje je uradeno u okviru rada na projektu
TR35041 "Istrazivanje bezbednosti vozila kao dela kibernetskog sistema Vozac-Vozilo-Okruzenje",
finansiranog od strane Ministarstva prosvete, nauke i tehnoloSkog razvoja Republike
Srbije.” (Kompletan Rad u “Zborniku” — strana 303.)

*

Rad na temu:

»Odredivanje trziSne vrednosti vozila i odredivanje opravdanog vrednosnog ostatka —
problematika prilikom vrSenja uvidaja totalnih Steta na vozilima“, pripremio je i u€esnicima
Savetovanja, prezentovao, dr Milan RadoSevié.



R A

U “Abstraktu” rada autor je naveo:

“Yeoma Cesto se u sudskim postupcima potraZuju vestacenja Steta na vozilima u cilju utvrdivanja da
li je Steta ekonomski opravdana, odnosno da li visina nov€anih ulaganja ne prelazi vrednost vozila
na trzistu ili je Steta totalna odnosno da je visina ulaganja u opravku kola veca od kretanja vozila na
trzistu ¢ime bi se omogucilo bespravno bogaéenje vlasnika vozila.

U radu ¢e biti opisana problematika koja se naj¢esce javlja prilikom vestaCenja totalnih Steta na
vozilima a koje se pre svega ogleda u utvrdivanju trZziSne vrednosti vozila kao i odredivanje
opravdanog vrednosnog ostatka na vozilim.” U Radu jedetaljno razradena problematika koja se
odnosi na “odredivanje trziSne vrednosti vozila i opravdanog, vrednosnog ostatka,” kao i na
“problematiku koja se javlja prilikom vrSenja uvidaja totalnih Steta na vozilima”.



Na kraju je autor, kroz “Zaklju¢ak” sublimirao “cilj rada”, kao i “pravce delovanja”, gde je naveo:
“Cilj ovog rada nije bilo omalovaZzavanje nacCina rada pojedinaca ili institucija nego iskljucivo
ukazivanje na neke nedostatke prilikom obracuna visine totalne Stete na vozilima kao i neophodnost
za unapredenjem jedinstvenih kriterijuma za procenu Steta na vozilima. Zbog protoka vremena kada
su izdati Jedinstveni kriterijumi za procene Stete na vozilima od viSe od 20 godina, bez ikakvih
korekcija, a noviteti na trZisti svih vrsta vozila kao i opreme na istima svakodnevno se razvija veoma
velikom brzinom te sama ta Cinjenica navodi na neophodnost da se uhvati korak sa vremenom.
Potrebno je pokrenuti diskusiju, putem radnih grupa, a koja bi obuhvatila sve zainteresovane u
oblasti (sudske vestake, osiguravajuca drustva, sud itd) na tematiku koja bi jednoznacno definisala
nova pravila prilikom utvrdivanja visine trziSne vrednosti vozila prilikom utvrdivanja totalne Stete kao
i odredivanje procentualnog ostatka na predmetnim vozilima nakon saobracajne nezgode.” (Rad u
“Zborniku” — strana 399.)

Rad na temu:

,Uporedivanje, podataka EDR-a i UDS-a kod pokusnih sudara vozila®, pripremili su: JozZe
Skrilec, dipl. ing. prometa, Ljubliana; Denis Jeladevié, dipl. ing. Prometa i mr Igor Radojevic,
Podgorica.

Rad je, uéesnicima Savetovanja, prezentovao J. Skrilec.



U ,,Uvodu” rada, autori su naveli da ,svake godine, sve viSe proizvodaCa osobnih vozila otvara
EDR podatke, koji se sacuvaju u modulu zracnih jastuka prilikom saobraCajne nesreCe. Zbog toga
sve viSe je primjera i na sudu, koji ukljuCuju i digitalnu forenziku i o€itavanje vozila za potrebe
rekonstruiranja saobracajnih nesreca.

Digitalna forenzika jo$ je nova grana u istrazivanju saobracajnih nesrec€a, zato smo se u 2017 godini
odlucili, da napravimo nekoliko pokusnih sudara osobnih vozila, koja imaju ugraden EDR- event
data recorder. U sva vozila ugradili smo i viSe drugih uredaja, sa kojima smo dobili podatke o brzini,
promeni brzine i podatke o ubrzanju i usporenju po x i y osovini. Jedan od tih uredaja bio je i UDS-
Unfalldatenspeicher, proizvodaca Kienzle Automotive.

Cilj tih pokusa bio je usporedivanje podataka i dokazivanje ta¢nosti podataka koji su sacuvani u
EDR-u, u modulu zraénih jastuka.”



Posle navedenih primera i rezultata, autori su u ,,Zakljuéku®“ naveli da je ,cilj svake rekonstrukcije
saobracajne nesrece ustanoviti Sta se deSavalo prije i tekom sudara.

Ako nemamo mogucnosti o€itati podatke iz vozila, nemoguée je na tehnicki nacin ustanoviti kako je
vozac reagirao, kada je koc€io i koja mu je bila brzina voZnje prije uo€avanja opasne situacije.

U 2018 godini EDR su aktivirali proizvodaci vozila Audi i WV, a oCekuje se, da uskoro istim putem
krenu i drugi proizvodaci osobnih vozila.Pokusnim sudarima vozila dokazali smo, da su podaci, koji
su sacuvani u modulu zraénih jastuka merodajni i da ih mozemo koristiti kao dokaz na sudu.“ (Rad
u ,Zborniku“ — strana 73.)

Rad na temu:

»Analiza i klasifikacija povreda peSaka nastalih prilikom kontakta sa vozilom*, pripremili su:
MSc Nenad Sauli¢ dipl.inZ.saobr.; prof. dr Zoran Papic, dipl.inZz.saobr.; doc. dr Jelena Mitrovi¢
Simi¢, dipl.inz.saobr. i MSc Goran Stetin, dipl.inz.saobr., Fakultet tehni¢kih nauka, Novi Sad.

Rad je, ugesnicima Savetovanja, prezentovao MSc G. Stetin.



U “Rezimeu” rada autori su istakli:

»Zbog izraZzenih razlika u masama i brzinama kretanja, saobracajne nezgode u kojima dolazi do
naleta vozila na peSaka gotovo u svim situacijama ima za posledicu povrede kod peSaka. Prema
statistickim podacima, obaranje i gaZzenje peSaka predstavlja najéeS¢u vrstu saobraéajnih nezgoda,
koje kao posledicu imaju povredene ili smrtno stradala lica. Prilikom kontakta vozila i peSaka,
tragovi obavezno ostaju na vozilu u vidu osteéenja, a na telu peSaka u vidu povreda. Uporedna
analiza ovih tragova je vazna prilikom utvrdivanja okolnosti pod kojima se dogodila predmetna
saobracajna nezgoda. Analizom povreda na peSaku se moze doneti zaklju¢ak kojim delom tela je
ostvaren primarni kontakt sa vozilom, odnosno koji je polozaj telo zauzimalo u trenutku naleta, koja
je bila kinematika kretanja tela peSaka u toku nezgode itd. Radi jednostavnije i brze analize buducih
saobracajnih nezgoda, odnosno da bi se brze dolazilo do odgovora, bitnih za razjaSnjenje okolnosti
pod kojima se dogodila saobracajna nezgode, potrebno je izvrsiti klasifikaciju svih mogucih povreda
na telu pesaka. Zbog toga se u medunarodnoj praksi, za takav pristup koristi AIS vrednosna skala.”



| Mazdom mx 3

Posle, detaljno provedenih analiza, na kraju Rada, autori su u ,,Zakljuc¢ku® naveli:

,U okviru ovog rada prikazan je znacaj detaljne analize povreda peSaka i uporedne analize povreda
pesSaka i oste€enja na vozilima u sudarima tipa vozilo-peSak. Prikazana je i kategorizacija povreda
pojedinih delova tela, koji su najéesce izloZzeni kontaktu sa vozilom i podlogom, a samim tim i
najCeSce povredivani delovi tela peSaka.

Uporednom analizom oSteéenja i povreda moze se utvrditi polozaj tela peSaka u trenutku sudara, a
Sto je jedno od osnovnih problema koje se postavlja pred veStaka saobracajno-tehnicke struke
prilikom analize toka nezgode. Pored utvrdivanja polozaja tela moguce je na osnovu oStecenja
opredeliti smer kretanja pe$aka u trenutku naleta, ukoliko postoji zakoSenost oSte¢enja. Uporednom
analizom upotpunjuju se zaklju€ci koji su doneti na osnovu pojedinacnih sprovedenih analiza, jer je
mogucée da postoji vise nac€ina na koji bi mogle nastati odredene povrede peSaka, pa samim tim
pojedinacnom analizom nije moguce utvrditi jednoznacno nacin njihovog nastanka. Tek uporednom
analizom moguce je proverom nastalih oSteé¢enja i povreda utvrditi da li su mogli nastati na jo$ neki
nacin osim utvrdenog nacina nastanka.

Radi lakSe analize buducih saobrac¢ajnih nezgoda i lakSe i brZze analize tragova, potrebno je izvrsiti
gradaciju tezina povreda, odnosno ubrajanje u iste tipove povreda na telu peSaka. Tako se u
narednim sluajevima, brze i jednostavnije dolazi do odgovora, bitnih za razjaSnjenje okolnosti pod
kojima se dogodila saobra¢ajna nezgoda. Zbog toga se u medunarodnoj praksi, za takav pristup
koristi AlS vrednosna skala.” (Rad u “Zborniku” — strana 512.)

*

Rad na temu:

»Prevare u osiguranju vozila kroz neke prakti€ne primere“, pripremili su: dr Dejan Brkovski.
dipl. mas. inz.; mr lvan Gakovski, dipl. mas. inZ. i dr Pero Stefanovski, dipl. saob. inz.

Rad je, u€esnicima Savetovanja, prezentovao dr D. Brkovski.
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U “Abstraktu” rada je navedeno da su: “prevare u osiguranju su nacin nekih kriminogenih
pojedinaca i grupa da putem postupaka i procedura u osiguravajuéim kompanijama, na potpuno
nezakonit nacin ostvare odredenu materijalnu korist, odnosno pribave veca finansijska sredstva.
Otkad postoji osiguranje, prevare ovog tipa su prisutne u svim zemljama, a od ove su pojave
posebno pogodene razvijene zemlje. Ako se krene od pretpostavljenog udela prevara u ukupnom
iznosu isplacenih materijalnih Steta, moglo bi se zakljuciti da su Stete, kao rezultat ove pojave, na
godiSnjem nivou ogromne. Rizik od prevara u osiguranju je uraCunat u cenu koja se placa za
osiguranje, zbog €ega su i oni osiguranici, koji sasvim korektno i posteno nastupaju u odnosima sa
osiguravaju¢im drustvima, prinudeni da placaju skuplje polise za osiguranje. | pored toga Sto su
prevare u osiguranju prisutne u svim segmentima i kod svih tipova osiguranja, vrlo znac¢ajan deo,
koji je interesantan za analizu, je deo prevara u segmentu auto-odgovornosti i kasko osiguranja
motornih vozila. Naj¢eSéi i najpoznatiji nacin prevare u osiguranju kod motornih vozila su lazno
prijavljivanje Stete na vozilu u soobracajnim nesre¢ama koje se nisu dogodile, nameStanje
(fingiranje) soobrac¢ajnih nezgoda, kako bi se naplatila materijalna Steta, montiranje ostecenih
delova na vozila radi prijavljivanja Stete u jedno ili vise osiguravajucih drustava, kao i prijavljivanje
oduzimanja (krade) motornog vozila, koje je pre toga ve¢ bilo prodato. Neki od gorenavedenih
nacina prevare u osiguranju motornih vozila su predmet ovoga rada i isti su prikazani kroz neke
praktiCne situacije, za koje su, usled zahteva nekih osiguravajuéih drustava, izradene masSinske
ekspertize, odnosno vestacenja.



Posle, detaljno navedenih i analiziranih, primera, autori su dali i “Zakljuc¢ak”:

“Uprkos svim uloZenim naporima u ovoj oblasti, €ini se da prevare u osiguranju u svim segmentima,
uklju€ujuéi i auto-osiguranja, iz dana u dan uzimaju sve vise maha. Neizbezan je utisak da se to
duguje, pored ostalog, i neefikasnom vodenju sudskih postupaka (ovde se pre svega misli na
krivi€ne postupke prijavljenih krivi¢nih dela ovog tipa), ¢ega smo svakodnevni svedoci mi, vesta lica,
ali i predstavnici osiguravaju¢ih kompanija. U na8oj praksi se, kroz niz izradenih predmeta, moze
videti dosta ovakvih primera, u kojima se, pored €vrstih indicija i veStaCenjem potkrepljenih dokaza
da se radi o osiguravajuéoj prevari, uopste ne podizu optuznice ovog tipa, a i tamo gde je sudski
postupak poceo, isti je dugotrajan i neefikasan.

Ipak, ostaje potreba stalnog poveéavanja i pojaCavanja resursa u borbi protiv ove vrste kriminaliteta,
i to pre svega od strane osiguravajuéih kompanija, u smislu angazovanja visokostru¢nog kadra i
njegovog permanentnog usavrSavanja u smeru potpunog i struénog pracenja procedura pri
procenama i obradi prijavljenih Steta. Neophodno je obezbediti uslove za kontinuirano poboljSanje
kompetentnosti svih Cinioca u procesu prevencije, otkrivanja i suzbijanja osiguravajucih prevara,
kao i za njihovo bolje povezivanje i saradnju u sistemu, kako u lokalnom tako i u regionalnom
kontekstu. Na taj bi se nacin, otkrivanjem namestenih saobrac¢ajnih nesreca, sprecio ili smanijio odliv
sredstava iz osiguravaju¢ih fondova, ¢ime bi se indirektno uticalo na visinu premije
osiguranja” (Kompletan Rad u “Zborniku” — strana 493.)

*

Rad na temu:

»Modeliranje bezbednosti pesSaka na signalisanim raskrsnicama®, pripremili su. Biljana
Rankovi¢ Plazinic¢; Aleksandar Jovanovi¢; Milan Markovi¢, (svi) Visoka inZenjerska Skola strukovnih
studija Tehnikum Taurunum, Zemun.

Rad je , uCesnicima Savetovanja, prezentovao. Aleksandar Jovanovig.

U ,,Sazetku“ rada, autori su naveli:

,Napraviti analiticki model koji ¢e na najbolji moguci nacin oslikavati izlozenost peSaka riziku na
signalisanoj raskrsnici nije nimalo jednostavan zadatak. Highway Capacity Manual (HCM), kao
jedan od najobuhvatnijih priruénika iz predmetne oblasti, ne uzima u detaljnije razmatranje
probleme bezbednosti peSaka na raskrsnici. Do sada su u literaturi postojali razni poku$aji da se
napravi jedan ovakav model preko sledecih pokazatelja: predvidenog broja saobracajnih nezgoda



na raskrsnici sa u¢eS¢em pesaka, predvidenog broja konflikata peSaka i vozila u skretanju (levom i
desnom), na osnovu konfliktnih taCaka vozila i peSaka i sl. Ovaj rad predstavlja dalji pokuSaj u
iznalazenju analititkog modela koji ¢e prilikom optimizacije signalnog plana na izolovanoj
signalisanoj raskrsnici u obzir uzeti i bezbednost peSaka. Pri optimizaciji se ne smeju zanemariti i
vremenski gubici vozila, kao glavni parametar optimizacije, pa jedan ovakav model podrazumeva
viSekriterijalnost prilikom izbora signalnog plana. Model je testiran na primeru hipoteti¢ke raskrsnice
i pokazuje mogucnosti svoje primene.”

Posle, uvodnih razmatranja i detaljno, razradene ,predmetne problematike“, autori su probleme
sublimirali i u Radu naveli, u vidu ,,Diskusije i zaklju€aka“, gde su naveli:

,Cilj ovog rada bio je da se razvije model izbora signalnog plana uzimajuéi u obzir bezbednost
pesaka na signalisanoj raskrsnici. lako u literaturi postoje brojni radovi na temu bezbednosti peSaka
na signalisanim raskrsnicama, malo radova se bavilo optimizacijom ili izborom signalnih planova na
osnovu vise kriterijuma, medu kojima je i nivo bezbednosti peSaka. Primena razvijenog modela je
demonstrirana na numerickom primeru ¢etvorokrake signalisane raskrsnice sa peSackim prelazima
na svakom kraku.

Predstavljeni primer primene modela ukazuje na relativho jednostavnu primenu algoritama za izbor
signalnog plana. Dobijena reSenja predstavljaju kompromise pri izboru signalnog plana sa tri dobro
poznata kriterijuma efikasnosti odvijanja saobra¢aja (vremenski gubici vozila, broj zaustavljanja,
vremenski gubici peSaka) i novim kriterijumom bezbednosti saobracéaja (broj konflikata vozilo-peSak
u levim skretanjima). Time je procedura izbora signalnog plana dobila novu dimenziju, koja ¢e
najvece Sanse za primenu imati na raskrsnicama sa velikim brojem peSaka ili na raskrsnicama sa
velikim brojem saobracéajnih nezgoda u kojima su uc€estvovali peSaci. Medutim, znacajnu ulogu u
odabiru signalnog plana ima odredivanje tezinskih koeficijenata, $to je inaCe specificnost metode
viSekriterijumskog odlucivanja. U ovom radu nije bilo re€i o mogucéim nacinima utvrdivanja vrednosti
teZinskih koeficijenata, te ostaje da se ta tema obradi u buducim istrazivanjima.

Da bi se proverila opravdanost uvodenja kriterijuma bezbednosti saobrac¢aja u skup kriterijuma za
izbor odgovarajuc¢eg signalnog plana, potrebno je pratiti stanje bezbednosti saobracaja na
signalisanim raskrsnicama posle primene ovako izabranog signalnog plana i uporediti ga sa
stanjem bezbednosti saobracaja u periodu pre primene ove mere (na primer, poredenjem broja i
tezine posledica saobraéajnih nezgoda u kojima su ucestvovali peSaci pre i posle primene mere,
kao i poredenjem broja saobracajnih nezgoda u kojima su u€estvovali drugi uesnici u saobracaju).



Na osnovu toga bi se sagledali realni efekti uvodenja novog kriterijuma za odabir optimalnog
signalnog plana.“ (Kompletan Rad u ,,Zborniku“ - strana 157.)

*

Rad na temu:

»0cena pojedinih kriterijuma saobrac¢ajne pristupaénosti od strane korisnika javnog
prevoza“, pripremili su: Milan Stankovié, dipl. inZ. saob. VTSSS Ni§; prof. dr Pavle Gladovié, dipl.
inz. saob., FTN, Novi Sad, dr Dejan Bogicevic, dipl. inZ. saob.; mr Nada Stojanovic, dipl. inZ. mas. i
Jovan Petrovié, student, VTSSS Nis.

Rad je, uCesnicima Savetovanja, prezentovao, M. Stankovi¢.

U ,,Sazetku“ rada, stoji:

»Za pravilnu ocenu kriterijuma, neophodno je prvo definisati kriterijume koji imaju dominantan uticaj
na saobracajnu pristupacnost kako u gradskim, tako i u prigradskim naseljima. Definisani kriterijumi,
mogu biti svrstani u nekoliko grupa u zavisnosti od njihove prirode. Od predlozenih i izabranih
kriterijuma saobracajne pristupaénosti, korisnici javhog prevoza putem ankete, davali su svoje
misljenje putem ocena. U postoje¢im nau¢nim radovima kod nas, autori su se bavili samo uticajem
udaljenosti i dostupnosti naselja od centra grada. U vecini nasih gradova, naselja nisu dobro
opsluzena linijama javnog gradskog prevoza (JGP), ali uvodenjem nove linije, boljom razgranatoS¢u
mreze linija, veéim brojem polazaka, usaglaSavanjem reda voznje sa potrebama stanovnika i sl.,
dobija kvalitetniji sistem JGP-a, a time i atraktivnost stanovanja. Kao rezultat istrazivanja u ovom
radu, oCekuje se da ¢e dobijeni podaci dati realniju sliku o uticaju izabranih kriterijjuma saobracajne
pristupa¢nosti na razvoj naselja. Primena ovih rezultata u realnom Zivotu je viSestruka i odnosi se
na poboljSanje kvaliteta zivota, dostupnosti razli€itih usluga, sistemskom razvoju naselja i
eventualnom smanjenju migracija stanovnika sa perifernih delova grada.*

Posle uvodnih razmatranja, autori su detaljno razradili ,predmetnu problematiku®, a zati dali i sledeci
»Zakljuéak“:

.Moze se zakljuciti da i proces urbanizacije deluje na rast uloge javnog prevoza putnika. Ocena
pristupacnosti pojedinim prigradskim i gradskim zonama od strane korisnika time snaznije deluje na
intezitet raspodele tokova po prostoru i njihovoj raspodeli po nacinima prevoza, cenu zemljista,



lokaciji imovine i dr.

Mnogi faktori utiCu na pristupacnost, ukljucujuéi potrebe i sposobnosti prevoza ljudi, kvalitet i
pristupacnost transportnih opcija, stepen povezivanja razliitih veza i nacina rada, nacini korid¢enja
zemljiSta. Neki od ovih faktora se prividno zanemaruju ili potcenjuju.

Najvecéu prosecnu ocenu imaju kriterijumi Mreza linija JGP-a (4.37) i Red voznje (4.27), a odmah za
njima sa priblizno istim proseCnim ocenama Posedovanje automobila (4.06), Vreme putovanja
(4.00) i Cena prevoza (3.95). Najmanju proseCnu ocenu ima Blizina Zeleznice sa 2.64.“ (Kompleten
Rad se nalazi u ,,Zborniku“ — strana 391.)

Rad na temu:

Transport opasne robe klase 2 (UN 1965) kroz tunel®, koji su pripremili: Vladimir Joksimovic, dipl.
inZ. zop., savetnik za bezbednost u transportu opasnih materija i Dragan Pavlovic, spec. struk. inz.
saobracaja, savetnik za bezbednost u transportu opasnih materija.

Rad je, uesnicima Savetovanja, prezentovao D. Pavlovié.

U ,,Rezimeu“ rada, autori su istakli:

»1uneli predstavljaju vazne infrastrukturne objekte za bezbedno odvijanje saobrac¢aja. Omogucavaju
i olakSanu komunikaciju izmedu udaljenih oblasti, odnosno transport materijalnih dobara, gotovih
proizvoda i drugih stvari. Posebnu opasnost u tunelima predstavlja injenica da iz dana u dan raste
broj opasnih materija koje se transportuju Sirom sveta. Njihovim transportom bitno je narusena
bezbednost putnika i konstrukcija samog tunela usled destruktivnog delovanja visokih temperetura
u slu€aju pozara ili eksplozija. 1z tih razloga neophodna je posebna kategorizacija tunelskih deonica
u zavisnosti od vrsta roba koje se transportuju kao i posebno obelezavanje adekvatnom
signalizacijom, odnosno oznakama. U zavisnosti od prethodno navedenih &inilaca u okviru rada je
dat i prikaz kategorija tunela, kao i ograni¢avajucih kodova za tunele sa posebnim osvrtom na klasu
2 - gasovi. Kodovi ogranienja su od velike vaznosti za smanjenje veli€ine posledica od nastanka
incidentne situacije u tunelu §to direktno utiCe na povecéanje nivoa bezbednosti svih uCesnika u
saobracaju.”

Posle detaljno razradene ,predmetne problematika®“, na kraju Rada je naveden i ,Zakljuak®:
.Evropski sporazum o prevozu opasne robe u drumskom saobracaju (ADR) propisao je pravila



prevoza opasne robe za sve klase, pa tako i za klasu 2. Propisan je nacin na koji se manipuliSe
opasnom robom od njenog pakovanja, utovara, prevoza (transporta) do istovara. Osim toga,
propisane su koli€ine koje se smeju prevoziti, vrste vozila za prevoz, oznake za oznaCavanje robe,
vozila koje prevozi opasnu robu, te potrebna dokumentacija. Kroz dokumentaciju su navedeni
ograniCavajuc¢i kodovi za tunele, koji se moraju ispostovati ukoliko vozilo prilikom transporta naide
na tunel koji je oznaCen nekom slovnom oznakom, odnosno koji ima neku kategoriju. U skladu sa
definisanim predmetom i ciljevima rada, u radu je dat prikaz zahteva koji se odnose na ogranicenja
prolaska vozila koja transportuju opasnu robu klase 2 kroz tunele. U skladu sa osnovnim
opasnostima koje prete od opasnih roba u tunelima, prikazana je klasifikacija tunela od onih kroz
koje mogu da se transportuju opasne robe bez ikakvih ogranienja (tunel kategorije A) do tunela koji
su zabranjeni za transport opasnih roba tunel kategorije E). Adekvatna vertikalna signalizacija je
prikazana kako za tunelske deonice tako i za alternativne trase ukoliko je vozilu koje transportuje
opasnu robu zabranjen prolaz kroz posmatrani tunel.

Na kraju rada dat je prikaz ograni€enja za ceo tovar pomocéu kodova ograni¢enja (B/D) koje je
neophodno navesti u transportnoj dokumentaciji (tovarnom listu), kao i njihovo znacenje u
zavisnosti od konstrukcijskog obelezja transportnog sredstva kojim se transportuje opasna roba.

OgraniCenja za transport odredene opasne robe kroz tunele baziraju se na kodovima ograni¢enja
ovih roba za tunele — Poglavlje 3.2 ADR Sporazuma, tabele A, kolona 15. U radu je dat prikaz
ograniéenje za vozila koja transportuju opasnu robe klase 2, UN 1965 SMESA GASOVITIH
UGLJOVODONIKA, PREVEDENA U TECNO STANJE, N.D.N. (kao $to su smese A1, A01, A02,
A0, A1, B1, B2, B ili C), materija je poznatija kao TNG, odnosno tec¢ni naftni gas.“ ( Komletan Rad
u ,Zborniku“ — strana 131.)

*

Dragan Pavlovi¢ spec. struk. inz. saob., prezentovao je, u€esnicima Savetovanja, jo$ jedan Rad
na temu:

»Ogranic¢enja za prolazak vozila koja transportuju opasnu robu klase 1 — kroz tunel”, koji su
pripremili: Dragan Pavlovi¢, spec.struk. inZ. saob. i Vladimir Joksimovi¢, dipl. inz. ZOP. Dragan
Pavlovic, spec. struk. inZ. saob.; Vladimir Joksimovic, dipl. inz. ZOP.

U ,,Rezimeu* su autori naveli:

.Poznato je da tuneli predstavljaju vazne infrastrukturne objekte za bezbedno odvijanje saobracaja.
Omogucavaju i olakSanu komunikaciju izmedu udaljenih oblasti, odnosno transport materijalnih
dobara, gotovih proizvoda i drugih stvari. Samim tim oni igraju vaznu ulogu u razvoju regiona u kom
se nalaze. Posebnu opasnost u tunelima predstavlja Cinjenica da iz dana u dan raste broj opasnih
materija koje se transportuju Sirom sveta. Njihovim transportom bitno je naruSena bezbednost
putnika i konstrukcija samog tunela usled destruktivhog delovanja visokih temperetura u slu¢aju
poZara.

Iz tih razloga neophodna je posebna kategorizacija tunelskih deonica u zavisnosti od vrsta roba koje
se transportuju kao i posebno obeleZavanje adekvatnom vertikalnom signalizacijom.

U zavisnosti od prethodno navedenih Cinilaca u okviru rada je dat i prikaz kodova ograni¢enja za
tunelske deonice za ceo tovar sa posebnim osvrtom na klasu 1. Kodovi ograni€enja su od velike
vaznosti za smanjenje veli€ine posledica od nastanka incidentne situacije u tunelu Sto direktno utiCe
na povecanje nivoa bezbednosti svih u¢esnika u saobraca.”

U ,,Zaklju¢ku“ rada, autori su naveli:

~Evropski sporazum o prevozu opasne robe u drumskom saobracaju (ADR) propisao je pravila
prevoza opasne robe za sve klase, pa tako i za klasu 1. Propisan je nacin na koji se manipulise
opasnom robom od njenog pakovanja, utovara, prevoza (transporta) do istovara. Osim toga,
propisane su koli¢ine koje se smeju prevoziti, vrste vozila za prevoz, oznake za oznaCavanje vozila
koje prevozi opasnu robu, te potrebna dokumentacija i kodova ograni¢enj prilikom prolaska kroz
tunel.

U skladu sa definisanim predmetom i ciljevima rada, u radu je dat detaljan prikaz zahteva koji se
odnose na ograni¢enja prolaska vozila koja transportuju opasnu robu kroz tunele, sa posebnim
osvrtom na klastu 1. U skladu sa osnovnim opasnostima koje prete od opasnih roba klase 1 ,
eksplozivne materije razvrstane su u 6 podklasa, a radi zajedniCkog pakovanja eksplozivne materije
i predmeti svrstani su u 13 grupa kompatibilnosti oznacenih velikim slovima od A-S.



U skladu sa osnovnim opasnostima koje prete od opasnih roba u tunelima, prikazana je klasifikacija
tunela od onih kroz koje mogu da se transportuju opasne robe bez ikakvih ograniCenja (tunel
kategorije A) do tunela koji su zabranjeni za transport opasnih roba (tunel kategorije E). Za svaku
definisanu kategoriju tunela dat je detaljan prikaz vrsta opasnih roba po klasama, klasifikacionim
kodovima i ambalaznim grupama koje su zabranjene za transport kroz tunele svake od kategorija
posebno. Adekvatna vertikalna saobracajna signalizacija je prikazana kako za tunelske deonice
tako i za alternativne trase ukoliko je vozilu koje transportuje opasnu robu zabranjen prolaz kroz
posmatrani tunel.

Na kraju rada dat je prikaz ograni¢enja za ceo tovar pomoc¢u kodova ograni¢enja koje je neophodno
navesti u transportnoj dokumentaciji (tovarnom listu), kao i njihovo znaenje u zavisnosti od
konstrukcijskog obelezja transportnog sredstva kojim se transportuje opasna roba. Ograni¢enja za
transport odredene opasne robe kroz tunele baziraju se na kodovima ograni¢enja ovih roba za
tunele — Poglavlje 3.2 ADR Sporazuma, tabele A, kolona 15. U radu je dat prikaz ograni¢enje za
vozila koja transportuju opasnu robe klase 1 UN 0082 Eksploziv privredni tipa B.“ (Kompletan Rad
se nalazi u ,Zborniku“ - strana 199.)

*

Mr Zivorad Fiéovié, dipl. inz. saob. je, udesnicima Savetovanja izloZio 2 rada. Prvi Rad nosi
naslov:

»Novi uslovi z6a sticanje i obnavljanje dozvole(licence) instruktora voznje, predavaca
teorijske obuke, ispitivaca i kontrolora na tehni¢kim pregledima*, koji su pripremili: mr Zivorad
Ficovi¢, dipl. inz. saob. i Milenko Jezdimirovi¢, dipl. inZ. saob.

U ,,Rezimeu“ rada, autori su naveli:

.,Novi ZBS-a pored izmena i dopuna drugih odredbi menja i uslove koje mora da ispunjavaju lica
za sticanje i obnavljanje dozvole (licence) za instruktore voZnje, predavace teorijske obuke,
ispitivate na ispitima za vozace i kontrolore na tehni¢kim pregledima motornih vozila. O&ekuje se
da ¢ée se sa dopunjenim uslovima koje mora da ispunjava privredno drustvo koji vrdi obuku
kandidata za vozace i radom struénijih instruktora voznje i predavaca teorijske obuke, obezbedi
kandidatima za vozace lak3e i bolje sticanje neophodnih znanja i vestine za samostalno i bezbedno
upravljanjem vozilom u saobraéaju. Povecanje stru¢nosti lica koja se angazuju u obuci vozacCa



obezbeduje se uteSéem u obaveznim seminarima unapredenja znanja koje obavezno godiSnje
moraju da posecuju instruktori voznje, prdavaci teorijske obuke i ispitivaC na ispitima za vozace
motornih vozila. Sadrzaji tema koje se obraduju na seminarima su korespodentni sa promenom
uslovima pod kojima se odvija saobracaj, izmenama pravila i propisa i zahtevima za bezbedno
odvijanje saobracaja. Visoka ugrozenost u saobracaju, a posebno mladih vozaca, iznudila je
izmene koje se odnose i na privredna drusta (autoSkole) koja ovaljaju obuku vozaca. U procesu
obuke kandidatima treba da se pruZi neophodno znanje i vestina i izgrade stavovova i svest u
skladu sa zahtevwwima bezbednog upravljanja vozilo u saobracaju. To zahteva dodatno
osposobljvanje i stru€no usavrSavanje kadrova koje autoskole angazuju u obuci vozaca.*

Posle uvodnih razmatranja i detaljne analize navedene ,problematike“ u radu su dali i ,,Zakljuéna
razmatranja“ gde su istakli sledece:

- ,Uslovi za sticanje i obnavljanje dozvole (licence) za instruktore voznje, predavace teorijske
obuke i ispitivaCe na ispitima za vozaCe su dopunjeni povecanim zahtevim koji se moraju
ispuniti pri sticanju i obnavljanju dozvole (licence).

- Oblasti koje ¢e se izu€avati i iz kojih ¢e se proveravati osposobljenost lica koja poseduju i
obnavljaju dozvolu (licencu) su uskladeni sa povecanim zahtevima za ostvarivanje bolje
obucenosi i provere osposbljenosti kandidata za vozace motornih vozila.

« Povecéanim brojem struénih profila i proSirenjem dodatnih uslova za sticanje dozvole (licence)
omogucava se vecem broju zainteresovanih stru¢nih lica da uz dodatnu pripremu i obuku sti¢u
dozvolu (licencu) u ovoj oblasti i da se tako obezbedi dovoljan broj instruktora voznje,
predavaCa teorijske obuke i ispitivaa i otklone smetnje u osposobljavanju i proveri
osposobljavanja kandidata za vozace.

- Postavljeni cilijevi za povec¢anje bezbednosti saobracaja proizveli su potrebu da se novi i
postojeci strucni kadrovi koji su ukljueni u proces obuc€avanja, kontroli obucenosti, kontrole
saobracaja i tehniCkim pregledima motornih vozila adekvatno osposobe da bi se obezbedilo
osposobljavanje kandidata za vozaCe za bezbedno samostalno upravljanje vozilom u javhom
saobracaju.

« OcCekuje se da sa dopunjenim uslovima koje mora da ispunjava privredno drustvo koji vrsi
obuku kandidata za vozace i radom struénijih instruktora voznje i predavaca teorijske obuke,
obezbedi kandidatima za vozale sticanje neophodnih znanja i vestine za samostalno i
bezbedno upravljanjem vozilom u saobracaju.

« Ako se oCekuje da se u postupku obuke kandidatima pruzi neophodno znanje i vestina i
izgrade stavovovi i svest u skladu sa zahtevima bezbednog upravljanja vozilo u saobracaju,
treba dodatno osposobljvati kadrove koje autoSkole angaZuju u obuci vozaca. Ako se
instruktori i predavaci posebno ne Skoluju za ovo zanimanje nego se u tu profesiju ukljucuju
prekvalifikovanjem iz drugih struka sa uslovljenim radom na alternativnim poslovima
bezbednosti saobracaja, a ne na poslovima obrazovanja sa poznavanjem nastavnih disciplina
koje se izuCavaju u Skolskom sistemu obrazovanja (psihologije, pedagogije, andragogije.
metodike.) ne moze se oCekivati da ¢e oni uspesnije obavljati pedagoske (vaspitno i obarzovne
poslove) iz opisa radnog mesta instruktora voznje i predavaca teorijske obuke.*

(Kompletan Rad u ,,Zborniku“ — strana 538.)

Drugi Rad, koji nosi naslov:

»Uslovi koje mora da ispunjava pravno lice za osposobljavanje kandidata za vozace
motornih vozila“, uradili su: Milenko Jezdimirovic, dipl. saob. inZ. i mr Zivorad Ficovi¢, dipl. inZz.
saob.

Na pocetku Rada, u ,,Rezimeu*, autori navode:

.Za obezbedenje bolje obucenosti kandidata za vozaCe dodatno su povecani uslovi koje mora da
ispunjava privredno drustvo za osopsobljavanje kandidata za vozacCe. Uvodenje dodatne evidencije
i baze podataka omogucice sprovodenje nadzora i vrednovanje rada struénih kadrova koji u€estvuju
u sprovodenju obuke i proveri obuCenosti kandidata za vozace. Uvodi se audio-video sistem koji
omogucava identifikaciju svih kandidata i ispitivaCa u celom toku teorijskog ispita da bi se
onemogucile nepravilnosti koje su pre njega postojale. Pravna lica za nabavku dodatne opreme



uloZice nova sredstva da bi se obezbedilo efikasno povezivanje pravnog lica odnosno njegovog
ogranka sa ministarstvom nadleznim za unutrasnje poslove, radi dostavljanja propisanih podataka.
Za odrzavanije i funkcionisanje informacionog i video sistema u pravnom licu i dostavu podataka u
centralnu bazu MUP brinu¢e se najmanje jedno lice (administrator), a uz to mora se angazovati
pravno ili fizicko lice za odrzavanje sistema, da on omogucavao propisanu funkcionalnost.
Obaveza vodenja nove evidencije dodatno ¢e angazovati instruktore voznje, predavace teorijske
obuke i ispitivaCe S$to moze da umanji njihovo angazovanje na izvodenju obuke i sprovodenju
ispita. Zbog toga treba dodatnom edukacijom obezbediti sprovodenje novo uvedenih uslova bez
mogucih propusta i zastoja u realizaciji obuke kandidata za vozace.*

Na kraju Rada, autori su dali i ,,Zakljuéna razmatranja“:

- ,Pravno regulisanje obuke vozaca je poCetni uslov organizacije obuke za ostvarivanja ciljeva
koji se obukom Zele postic¢i. Ova oblast regulisana je Zakonom o bezbednosti saobraéaja na
putevima, ali je znaCajan njen deo ureden izvrSnim propisima. lzmenom ZBS-a odklonjeni su
uoCeni problemi u primeni vazecih odredbi, precizirane su nadleznosti, procedure i obaveze
subjekata u organizaciji obuke vozaca.

« U radu je dat opis predloZenih izmena i dopuna ZBS-a sa naglaskom na normativno uredenje
obuke kandidata za vozaCe i propisane uslove koje mora da ispunjava pravno lice odnosno
ogranak privrednog drustva koje obavlja obuku vozaca: Skolsku ucionicu, poslovni prostor,
nastana sredstava i ucila, vozila, poligon za po¢etnu obuku, informaconu opremu, audio-video
sistem, instruktora voznje, predavaca teorijske nastave, ispitivaca i administratora.

« OCekuje se da c¢e predlozene izmene ZBS-a doprineti uspostavljanju odrzivog sistema
efikasne obuke vozaca. lzvrSene obimne izmene u organizaciji i funkcionisanju pravnog lica
koje vrSi osposobljavanje kandidata za vozace, statusa i obaveza fizi¢kih lica koja u tom
pravnom licu obavljaju poslove osposobljavanja (instruktor voznje, predavac i ispitivac),
kandidata i nadleznih drzavnih organa kroz obavljanja poslova nadzora i preko ispitivaca u
ispitnoj komisiji to treba da obezbede.

« Uvedena je obaveza pravnom licu koje vrsi osposobljavanje kandidata za vozace van teritorije
policijske uprave na kojoj se nalazi sediSte pravnog lica, da mora osnovati Ogranak i pribaviti
dozvolu po istoj proceduri kao i prilikom dobijanja prethodne dozvole, nepovoljno ¢e uticati na
uspesSnost, efikasnost i ekonomi€nost obuke kandidata, ako im se pristupacnost mesta
obucavanja udaljava (duze putovanje, veci troSkovi, duze vreme i dr.)

« Podeljeno misljenji o propisivanju najnize ili najviSe cene obuke opredelilo je vladu da cenu
obuke odredi u rasponu od najnize do najviSe. Manja -niza cena ne moZe bita ispod
ekonomicne cene kostanja obuke, jer bi to negativno uticalo na kvalitet obuke. Zato je cenu
trebalo odrediti kao najnizu ali i ekonomski opravdanu za sprovodenje propisane obuke
kandidata za vozace.

« Brojne izmene ZBS-a odnose se na uvedeni informacioni sistem u osposobljavanja kandidata
za vozace, postupka osposobljavanja, vodenja evidencije i nadzora u vezi s osposobljavanjem.
Ove izmene i dopune usaglasene su sa propisima o zastiti podataka o licnosti.

- Uvedene izmene i dopune sa neznatnim organizacionim promenama nec¢e bitno doprineti
unapredivanju kvaliteta u teorijskoj i praktiCnoj obuci vozac¢a. Vecina procedura, organizacioni i
stru€ni aspekti su ostali isti i njihovi medusobni odnosi nisu sustinski promenjeni.

« Potpunije su pravno uredeni &inioci procesa obuke: pravno lice koje vrSi osposobljavanje
kandidata za vozace, fizicka lica koja u tom pravnom licu obavljaju poslove osposobljavanja
(instruktor voznje, predavacC i ispitivaC), kandidati obuke, nadlezni drzavni organ kroz
obavljanje poslova nadzora i preko ispitivac¢a u ispitnoj komisiji. Uvedena je obimnija evidencija
u sprovodenju obuke i proizvedena je dodatna obaveza pravnom i fizickim licima koje
uestvuju u obavlju obuke i obezbedenju elektronske opreme, video-nadzora i njenog
odrzavanja. To ¢e se odraziti na povecanje troSkova obavljanjae obuke koji ¢e se odraziti i na
cenu obuke koju ¢e snositi kandidati.

Brojne izmene ZBS-a obavezuje pravna i fiziCka lica koja rade na obuci vozaca da se u ostavljenom
prelaznom roku edukuju i opreme u skladu sa novim uslovima da bi uspedno obavljala obuku
kandidata za vozace.“ (Kompletan Rad u ,,Zborniku“ — strana, 563.)

*



Rad na temu:
.Postupanje drustva za osiguranje sa prigovorima korisnika usluge osiguranja“, je uradio i
ucesnicima Savetovanja, prezentovao: Vladislav Proti¢, mas. inz.

U ,,Abstraktu autor navodi:

»Uspesno poslovanje Drustava za osiguranje umnogome zavisi od pracenja zadovoljstva korisnika
usluge osiguranja pruzenom uslugom. Zadovoljan korisnik omogucava uspesno poslovanje Drustva
i predstavlja preporuku za nove osiguranike, tj. povecanje broja izdatih Polisa. Zadovoljstvo
korisnika moze se smatrati jednim od najjacih marketinskih oruzja.”

Posle ,uvodnih razmatranja® i navedenih, konkretnih, primera, autor je, u ,,Zaklju€ku® ist??7?7:

,Kao §to se iz navedenih primera moze zakljugiti, oblast prigovora oSte¢enika na Odluku o naknadi
Stete osiguravaca predstavlja polije na kome se sukobljavaju interesi oste¢enih, njihovih pravnih
zastupnika i osiguravajuéih drustava. Svaka od navedenih zainteresovanih strana, putem prigovora
i nacina reSavanja prigovora, pokuSava da ostvari svoje interese koji ¢esto nisu u skladu sa
¢injeni¢nim stanjem. Nijedan od navedenih primera nije prerastao u sudski spor, iako su, recimo,
iznosi koji su trazeni, kako u Zahtevu za naknadu Stete, tako i u Prigovoru na Odluku o naknadi
Stete, kada je u pitanju nematerijalna Steta u saobrac¢ajnoj nezgodi, viSestruko veci od iznosa koje je
osiguravac ponudio prvostepenom, ili drugostepenom odlukom.” (Kompletan Rad u ,,Zborniku® —
strana 139.)

*

Posle izlaganja prispelih radova, odrzan je ,Okrugli sto“ kome je, prisustvovao i uzeo ucesce u
diskusiji, veliki broj u¢esnika Savetovanja. Bilo je reci, uglavhom, o aktuelnim problemima o kojima
su govorili autori pri prezentovanju radova.

Posebnu paznju je izazvala diskusija prof. dr Dejana Bogicevi¢a koji je ostro kritikovao sadasnje
stanje u obrazovanju, posebno u onom delu koji se odnosi na ,fakultetsko obrazovanje kadrova u
drumskom saobracéaju“. Naveo je da se radi ,sve i svasta“, tako da ,ovo Sa se sad deSava, vise
prili¢i da se naziva trgovina u drumskom saobracéaju“ ve¢ ,obrazovanje u drumskom saobracaju®. |
ostali govornici su iznosili primere koji potvrduju re€i dr. BogiCevica. Kako stati na put takvim
pojavama koje Skolstvo vode u ambis - pitanje je za nadlezne u Sbhiji i regionu. NazZalost, mi smo
nemoc¢ni, ali je naSa duznost da o tome javno govorimo, posebno na ovakvim struénim i naucnim



skupovima, a na nadleznim je da nas Cuju i da pokusaju taj goruci problem da reSe, $to pre, na
najbolji nacin.

Na kraju je ocenjeno da je i ovo Savetovanje organizovano po najvis§im standardima u ambijentu
hotela ,Cigota“, u Kongresnoj sali sa svim tehni¢kim pomagalima uz vrhunsku pomoé tehni¢kog i
drugog osoblja Hotela te da su, prispeli radovi, radeni u skladu sa visokim standardima.

Pored toga, odluceno je da se naredno
Savetovanje odrZi na istom mestu
16 — 18. maja, 2019. godine

Za Organizacioni odbor,
prof. dr Dragoljub Sotra



