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Sazetak

Predmet ovog rada je ustrojstvo sustava homologacije vozila i analiza njegovog
utjecaja na povecanje sigurnosti cestovnog prometa te na smanjivanje oneciséenja okolisa. U
radu je dan sazet pregled medunarodnih sustava homologacije.

Abstract

The subject in this work is the structure of the vehicle homologation system and the
analysis of its impact on the improvement of road traffic safety as well as the reduction of
environmental pollution. The work provides a summarized overview of international
homologation systems.

1. UvOD

Promet je naSa svakodnevnica u kojem sudjelujemo kao pjesak ili voza¢ neke od
kategorije vozila. Proizvodnja vozila zasigurno spada medu nekoliko vodec¢ih i za ljudsko
drustvo najvaznijih industrijskih grana. Pored toga $to na sebe veze niz drugih djelatnosti, ona
stvara i jednu od osnovnih pretpostavki za zivot kakav danas zivimo. Bez cestovnih motornih
vozila danaSnja mobilnost ljudi 1 protok roba bili bi nezamislivi. U samom segmentu
proizvodnje vozila sustavi homologacije ve¢ skoro Sezdeset godina predstavljaju nuzan okvir
za tehnicki napredak u razvoju svih komponenata koje ¢ine vozilo. Homologacijom vozila daje
se izravan doprinos povecanju sigurnosti cestovnoga prometa. Zbog toga je implementacija
sustava homologacije od najvece vaznosti za sve drzZave.

2. HOMOLOGACIJAVOZILA

Homologacija vozila (od grckog homologeo (ouoroyém) — potvrditi, odobriti)
podrazumijeva primjenu jedinstvenih propisa o obaveznim ispitivanjima svakog pojedinog tipa
vozila prije njegovog stavljanja na trziste. Ispituju se pojedini sustavi, sklopovi i dijelovi,
ispitivanja obavljaju akreditirani laboratoriji, a sve zemlje potpisnice sporazuma o homologaciji
medusobno priznaju rezultate ovih ispitivanja. Sustav homologacije vozila obuhvaca i1 zahtjev
o sukladnosti proizvodnje. Ona obvezuje proizvodaca da vozila u serijskoj proizvodnji po
svojim tehni¢kim znacajkama ne smiju odstupati od vozila uzorka za koje je izdano
homologacijsko odobrenje.

U Europi postoje tri sustava homologacije koji se odnose na proizvodnju cestovnih
motornih vozila, odnosno njihovo pustanje na trziste, od kojih se dva primjenjuju na trziStima
Europe, a najnoviji tre¢i vazi za cijeli svijet. Takoder postoji 1 Cetvrti koji se odnosi na tehnicke
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preglede motornih vozila. Tri od ova Cetiri sustava djeluju u okviru Ujedinjenih nacija,
Ekonomske komisije za Europu, UNECE, u Zenevi, i to u Radnoj skupini 29 koja ima oznaku
WP.29 (od engleskog naziva: Working Party 29). Ti sustavi su:

1. Homologacijski sustav  UNECE koji se temelji na Sporazumu iz 1958. godine
donesenom u Zenevi i poznatim pod imenom ,,1958 Agreement (u okviru tog
sporazuma donose se ECE-pravilnici koji se primjenjuju u svim zemljama
potpisnicama).

2. Homologacijski sustav Europske unije (tehnicke odredbe se propisuju direktivama koje
donosi Europska komisija koje na podru¢ju EU imaju zakonsku snagu; odredbe ECE-
pravilnika 1 direktiva su uglavnom identicne).

3. Svjetski sustav homologacije temeljen na Sporazumu iz 1998. godine donesenim
takoder pri UNECE u Zenevi i poznatim pod imenom ,,1998 Global Agreement
(donosi globalne tehnicke pravilnike GTR (engl. Global Technical Regulations)).

Dok se ova tri sustava primjenjuju na homologaciju vozila, odnosno na njihovo
ispitivanje i proizvodnju za trziSta Europe, Cetvrti sustav se odnosi na uspostavljanje jednakih
kriterija za provodenje periodickih tehni¢kih pregleda cestovnih motornih vozila i njihovo
medusobno priznavanje:

4. Sustav homologacije tehnickih pregleda (engl. Technical Inspections) koji se temelji na
Sporazumu iz 1997. godine donesenom takoder pri UN-ECE, ali u Be¢u, poznatim pod
imenom ,,1997 Agreement” (u okviru tog sustava donose se kriteriji i preporuke za
provodenje tehnickih pregleda).

Donosenjem Sporazuma iz 1998. godine Radna skupina 29 dobila je i novi naziv koji
glasi Svjetski forum za harmonizaciju pravilnika o vozilima, odnosno ,,World Forum for
Harmonization of Vehicle Regulations (WP. 29)“. Tako sada Svjetski forum WP.29
administrira tri sporazuma o homologaciji vozila: europski iz 1958. godine (koji donosi ECE-
pravilnike), globalni iz 1998. (koji donosi globalne tehni¢ke pravilnike GTR) i sporazum iz
1997. godine o tehnickim pregledima vozila.

2.1. Povijest sustava homologacije

Cilj sustava homologacije u pocetku njegova stvaranja u poslijeratnoj Europi, bio je
uvodenje jedinstvenih propisa za ispitivanje dijelova za vozila i medusobno priznavanje
rezultata takvih ispitivanja od strane drzava potpisnica sporazuma o homologaciji. Time se
zeljelo olaksati medudrzavnu trgovinu jer se vise nisu morala ponavljati ispitivanja u stranoj
zemlji u kojoj su se automobili prodavali, buduéi da su ona ve¢ bila provedena u maticnoj drzavi
gdje su se ta ista vozila proizvodila za domace trziste.

Ciljevi danasnjih sustava homologacije vozila su na mnogo vi$oj razini i usmjereni su
prije svega prema:

e povecanju sigurnosti putnika u vozilu, ali i pjeSaka

e povecanju ekoloSke prihvatljivosti vozila smanjivanjem emisija Stetnih tvari i
staklenickih plinova

e stvaranju jedinstvenih kriterija za kontrolu tehnicke ispravnosti vozila.

Industrija motornih vozila veZe na sebe niz drugih grana proizvodnje te na taj nacin
povecava zaposlenost, odnosno multiplicira broj radnih mjesta. Stoga je njen brzi rast u
industrijski najrazvijenijim zemljama djelovao ujedno i kao snazan pokreta¢ opcéeg privrednog
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razvitka. Potrebe standardizacije u tim industrijama u razli¢itim svjetskim regijama dovele su
do stvaranja medusobno razli¢itih regionalnih sustava homologacije vozila. Tako se prvobitna
ideja o sustavu koji ¢e olaks$ati trgovinu pretvorila u svoju suprotnost. Primjerice, vozilo
namijenjeno americkom ili japanskom trziStu nacelno se ne moze registrirati u Europi, jer su
sklopovi i oprema koji su u njega ugradeni ispitani po metodama Sto ih propisuju tamosnji
sustavi homologacije i koje su zbog toga drugacije od europskih metoda ispitivanja. Razvoj
tehnike motornih vozila i razvoj sustava homologacije vozila su medusobno isprepleteni u
najvecoj] mogucoj mjeri. Sustav homologacije definira zakonski okvir za projektiranje i
proizvodnju vozila, a s druge strane, tehnicki razvoj uvijek prethodi izradi homologacijskih
propisa. To je zadnjih nekoliko godina najvidljivije na podru¢ju dinamicke sigurnosti vozila
gdje jo§ nema standardiziranih metoda za ispitivanje ovih sustava'l. Isto tako, kod hibridnih
elektricnih i Cisto elektri¢nih vozila su norme i pravilnici o sigurnosti i priklju¢ivanju na stabilnu
elektri¢nu mrezu tek u postupku donosenja, premda se takva vozila veé izvjesno vrijeme nude
na trziStu. Napredak na podru¢ju homologacije vozila najbolje se ogleda u radovima
prezentiranim na znanstveno-stru¢nim skupovima. Pritom su dva glavna podrucja koja
predvode cjelokupan napredak tehnike motornih vozila pogonjenih motorima na fosilna goriva:

e emisije Stetnih tvari i staklenic¢kih plinova iz motora te

e sigurnost putnika u vozilima i pjeSaka.

2.2. Emisije Stetnih tvari

Homologacijski propisi utjeu na stalno snizavanje granica dopustenih Stetnih tvari iz
motora, $to je prikazano na slici 1.
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Slika 1. Smanjivanje dopustenih Stetnih emisija u EU. Navedeni su relativni iznosi jer su
izravne usporedbe otezane zbog toga sto su se u meduvremenu promijenile i metode mjerenja
i nacin iskazivanja rezultata (%, g/km, g/test) (Schéfer, 1993).

11 Neki od komercijalnih naziva sustava dinamicke stabilnosti koje primjenjuju proizvodaci vozila su: ESP
(Electronic Stability Program), ESC - Electronic Stability Control), DSC (Dynamic Stability Control).
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Obveze proizasle iz Kyoto protokola dale su snazan poticaj proizvodac¢ima vozila za
smanjenje potro$nje goriva njihovih vozila. Ciljevi proizvodaca u smanjenu ekvivalenta emisija
CO2 na razini flote proizvedenih vozila prikazani su na slici 2 (Mahalec, Luli¢, Marjanovié,
2000). U tom smislu dobar primjer smanjivanja emisija CO2 je Mercedes E 220 CDI Blue
EFFICIENCY (W212). Njegova je potrosnja u mjeSovitom Novom europskom voznom
ciklusu NEDC (slika 3) spala na samo 4,9 1/100 km, $to je ekvivalentno emisiji od samo 129 g
CO2/km, premda masa praznog vozila iznosi ¢ak 1735 kg, najveca snaga motora 125 kW i1
najveca brzina 227 km/h (www.mercedes-
benz.de/content/germany/mpc/mpc_germany_website/de/home_mpc/passengercars/home/ne
w_cars/models/e-class/_w212/facts_/technicaldata/models.html . ).
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Slika 2. Automobilska industrija i smanjenje emisije CO2 godiSnje proizvedene flote
putnickih vozila M1: proklamirani ciljevi.
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Slika 3. Novi europski vozni ciklus NEDC sastoji se od Cetiri gradska i jednog izvangradskog
ciklusa (www.greencarcongress.com/2006/10/75_of major_eur.html)
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2.3. Utjecaj na sigurnost prometa

Pionir u borbi za povecanje sigurnosti vozila je zasigurno americ¢ki odvjetnik Ralph
Nader. 1965 godine on je objavio knjigu pod naslovom ,,Nesigurni kod svake brzine* (Unsafe
at Any Speed) u kojoj je dao snaznu kritiku konstrukcijskih pogresaka kod americkih
automobila, posebice General Motorsovih, poduprtu nalazima iz brojnih parnicama u kojima je
zastupao one Kkoji su se njima vozila (http://en.wikipedia.org/wiki/Ralph_Nader).

Nasuprot SAD-u, u Europi je ve¢ vrlo rano sigurnost bila u fokusu konstruktora
automobila. U tome su prednjacili Mercedes-Benz i VVolvo.

Slika 1. Prvo sudarno ispitivanje (engl. crash-test) u tvornici Mercedes-Benz provedeno je
1959. godine na modelu 170 S (lijevo) koji se upravo tada prestao proizvoditi. Model W 111
(desno, premijera 1959.) s deformabilnim prednjim i zadnjim dijelom te krutom strukturom
putnicke kabine (http://ticker.mercedes-benz-passion.com/historie/5936_erster-crashtest-bei-
mercedes-benz/)

Jedan od najznacajnijih doprinosa povecanju sigurnosti vozila nesumnjivo su ispitivanja
i vrednovanja vozila koja provodi Euro NCAP, §to je skracenica engleskog naziva: The
European New Car Assessment Programme, odnosno u prijevodu: Europski novi program za
procjenu sigurnosti automobila.

Sjediste mu je Brislu, osnovan je 1997. godine, sigurnost vozila ispituje se na sudar
pomocu tzv. crash-testova, a rezultati se u konacnici vrednuju ocjenom koja se sastoji od najvise
pet zvjezdica, $to odgovara najboljem rezultatu. U tim se testovima ispituju ozljede vozaca,
putnika 1 pjesaka, kao 1 ubrzanja pojedinih dijelova tijela osoba u vozilu.
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Slika 2. Euro NCAP testovi (http://www.euroncap.com/home.aspx)

Jedno od rijetkih istrazivanja izravnog utjecaja jednog sigurnosnog sustava, pojasa, koji
je rezultat HOMOLOGACHIE vozila, na sigurnost prometa prikazan je u izvrsnom
Glassbrennerovom radu: Estimating the Lives Saved by Safety Belts and Air Bags iz 2003.
godine  (http://www-nrd.nhtsa.dot.gov/pdf/nrd-01/esv/esv18/CD/Files/18ESV-000500.pdf.)
Rezultati su prikazani na slici 6.
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Slika 6. Zivoti spaseni primjenom sigurnosnog pojasa (1) putnika starih 5 i vise godina,
primjenom prednjih zra¢nih jastuka (3) kod putnika starih 13 1 viSe godina te zivoti izgubljeni
(2) zbog neupotrebljavanja pojasa (http://www-nrd.nhtsa.dot.gov/pdf/nrd-
01/esv/esv18/CD/Files/18ESV-000500.pdf.)
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3. MEDUNARODNI SUSTAVI HOMOLOGACIJE VOZILA

Unutar Europe, ve¢ vise od 30 godine djeluju dva sustava tipnog odobravanja odnosno
homologacije koji se odnose na motorna vozila i njihove dijelove. Stariji sustav je sustav koji
su razvile ¢lanice Ekonomske komisije Ujedinjenih naroda za Europu (UNECE) i ¢ija su
zajednicka nastojanja u proteklih Sezdeset godina donijela mnostvo konvencija, uskladenih
tehnickih propisa, normi i standarda. Vrlo sli¢an sustav homologacije a koji se temelji na EC

Direktivama razvijan je unutar zemalja Clanica Europske unije zadnjih tridesetak
godina. Osim homologacije dijelova i sustava vozila ovaj sustav je postavio i kriterije za tipno
odobravanje/ homologaciju vozila kao cjeline, za razliku od UN ECE sustava.

Tipno odobrenje ili izdana homologacija za neki dio vozila, njegov sustav ili cijelo

vozilo znaci da je ispitani proizvodni uzorak zadovoljio propisane zahtjeve nekog standarda.
EC Direktive ili UN ECE pravilnici zahtijevaju ispitivanje uzorka od tre¢e strane (neovisnog
laboratorija) te provjeru sukladnosti proizvodnje. Svaka zemlja Clanica treba odrediti tehnicke
sluzbe koje ¢e obavljati ispitivanja i nadlezno tijelo koje ¢e izdavati certifikate o homologaciji.
Certifikat izdan u jednoj zemlji prihvatit ¢e se u ostalim zemljama ¢lanicama.
Kako je BiH zemlja ¢lanica Ujedinjenih naroda koja je sukcesijom SFR Jugoslavije 1992.
godine postala i ugovorna strana Sporazume iz 1958. godine a i buduéa je ¢lanica Europske
unije kojoj ve¢ i sada, na neki nacin geografski i ekonomski pripada, podrazumijeva se da ¢e
njezin sustav homologacije vozila i dijelova biti temeljen na ta dva sustava.

3.1. Kategorije cestovnih vozila
Podjela cestovnih vozila na kategorije i razrede prikazana je u tablici 1. Napravljena je
prema referentnim dokumentima Radne skupine WP. 29 objavljenim na njihovoj internetskoj
stranici (http://live.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29classification.html)

Tablica 1. Podjela cestovnih vozila na kategorije.

Kateg. = Opis

L MOPEDI, MOTOCIKLI I CETVEROCIKLI

L1 Motorna vozila s 2 kotaca, radnog volumena motora do najvise 50 cm? i brzine do
najvise 50 km/h (mopedi)

L2 Motorna vozila s 3 kotaca, radnog volumena motora do najvise 50 cm? i brzine do
najvise 50 km/h (mopedi)

L3 Motorna vozila s 2 kota¢a, radnog volumena motora preko 50 cm? ili brzine preko
50 km/h (motocikli)

L4 Motorna vozila s 3 kotaca postavljena asimetri¢no s obzirom na uzduznu os vozila,
radnog volumena motora preko 50 cm? ili brzine preko 50 km/h (motocikli s boé¢nom
prikolicom)

L5 Motorna vozila s 3 kotaca postavljena simetricno s obzirom na uzduznu os vozila,
radnog volumena motora preko 50 cm? ili brzine preko 50 km/h

L6 Motorna vozila na Cetiri kotaca, mase do 350 kg, najvece konstrukcijske brzine do
najvise 45 km/h (laki cetverocikli) I
(1) radnog volumena motora s vanjskim izvorom paljenja do najvise 50 cm?,
(2) ili najvece neto snage di najvise 4 kW kod ostalih motora s unutarnjim izgaranjem,
(3) ili najvece trajne snage do najvise 4 kW kod elektromotora.
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L7 Motorna vozila na Cetiri kotaca osim navedenih u kategoriji L6, mase do 400 kg (550
kg za vozila za prijevoz robe) bez mase akumulatora kod elektri¢nih vozila, snage
motora do najvise 15 kW (Cetverocikli).

M PUTNICKA VOZILA I AUTOBUSI = motorna vozila za prijevoz putnika s
najmanje 4 kotaca

M1 Motorna vozila za prijevoz putnika koja osim vozackog sjedala imaju najvise 8 sjedala

M2 Motorna vozila za prijevoz putnika koja osim vozackog sjedala imaju vise od 8 sjedala
1 najvecu dopustenu masu do najvise 5 t.

M3 Motorna vozila za prijevoz putnika koja osim vozackog sjedala imaju vise od 8 sjedala
1 najvecu dopustenu masu preko 5 t.

N TERETNA VOZILA = motorna vozila za prijevoz tereta s najmanje 4 kotaca.

N1 Motorna vozila za prijevoz tereta, najvece dopustene mase do najvise 3,5 t.

N2 Motorna vozila za prijevoz tereta, najvece dopustene mase preko 3,5 t, ali do najvise
12t

N3 Motorna vozila za prijevoz tereta, najvece dopustene mase iznad 12 t.

O PRIKLJUCNA VOZILA = prikolice i poluprikolice

o1 Jednoosovinske prikolice najve¢e dopustene mase do najvise 0,75 t, osim
poluprikolica

02 Prikolice najvece dopustene mase do najvise 3,5 t, osim prikolica kategorije O1

03 Prikolice najveée dopustene mase preko 3,5 t, ali do najvise 10 t.

04 Prikolice najveée dopustene mase preko 10 t.

3.2. Medunarodni sustavi homologacije vozila (UN/ECE i GTR pravilnici)

3.2.1. Sustav UN ECE (Svjetski forum za uskladivanje pravilnika o vozilima, WP.29)

Svjetski forum za uskladivanje pravilnika o vozilima (WP.29), ranije poznat pod imenom
Radna skupina za konstrukciju vozila osnovana je 1952. godine u sklopu Odbora za transport
(ITC) pri Ekonomskoj komisiji za Europu Ujedinjenih naroda (UNECE). Tako su postavljeni
temelji za stvaranje radne skupine struénjaka u podru¢ju problematike vozila, koja bi imala
zadatak da pripremi opce tehnicke zahtjeve ¢ijom bi se ugradnjom u zakonske propise smanjio
broj prometnih nezgoda i ublaZile njihove posljedice. Prva sjednica radne skupine WP.29
odrzana je 1953. godine, a na kojoj su sudjelovali predstavnici 9 vlada i 5 nevladinih
organizacija vezanih za promet. Prva tema rasprave te davne 1953. godine bila je o tome treba
li na straznjem dijelu vozila imati jedno ili dva crvena svjetla! Njemacka je u ozujku 1958.
predlozila stvaranje jednog Sireg sporazuma (ugovora) pod okriljem UNECE kojim bi se
olakSalo prihvacenje jednakih uvjeta za potvrdivanje i uzajamno priznavanje potvrdenih
(certificiranih) dijelova i opreme vozila. Tako je nastao Zenevski sporazum koji je poceo
vrijediti 1959. godine, a WP.29 je postao administrativno tijelo tog sporazuma. Prvi ECE
pravilnik koji je objavljen bio je pravilnik o glavnim svjetlima na vozilima. Od tada se WP.29
sa svojim pomoc¢nim stru¢nim tijelima osim s aktivnom sigurno$¢u poc¢eo baviti i pasivnom
sigurnos¢u (pitanjima koja se odnose na smanjenje posljedica sudara na putnike u vozilu),
zaStitom okoliSa (smanjenjem Stetne emisije iz motora i smanjenjem buke vozila), itd.

3.2.2. Pravo sudjelovanja u WP. 29

WP. 29 djeluje globalno na nacin da poti¢e suradnju izmedu zemalja i regionalnih
ekonomskih integracijskih organizacija u stvaranju tehni¢ke regulative. Isto tako, nastoji
podrzati otvoren dijalog izmedu zakonodavnih tijela 1 tehnickih stru¢njaka u podrucju vozila,
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ali i javnosti s ciljem da se uzmu u obzir svi sigurnosni i ekoloski zahtjevi ali da se predvide i
uzmu u obzir i ekonomske posljedice pri stvaranju svakoga pojedinog pravilnika.

Pravo na sudjelovanje (prema pravilniku WP.29) imaju sve drzave ¢lanice UN-a. One
mogu sudjelovati kao pridruzeni / savjetodavni ¢lanovi, a mogu postati i obvezujuce Clanice,
potpisnice ugovora koje provodi WP.29. Postupak pristupanja sporazumu provodi se na na¢in
da ovlasteni predstavnik zemlje (predsjednik drzave, predsjednik vlade ili ministar vanjskih
poslova) potpiSe i preda obavijest o ratifikaciji sporazuma, prihvacéanju i pristupanju
sporazumu. Republika Bosna i Hercegovina je postala stranka ugovora u ozujku 1992. godine
kad je prihvatila sukcesiju Zenevskog sporazuma iz 1958. godine te je tako prihvatila sve
obveze zemlje ¢lanice. Osim predstavnika vlada po pravilniku WP.29 pravo sudjelovanja (ali
samo u savjetodavnom svojstvu) imaju i nevladine (stru¢ne) organizacije. Ove organizacije
pridonose razvoju pravilnika koji se odnose na zastitu okoliSa, smanjenje potrosnje energije i
protuprovalne uredaje. U pojedinim je sluCajevima njihova uloga jo§ znacdajnija jer su
ulaganjem u ispitivanja i njihovu analizu omogucili ostalim stru¢njacima WP.29 stvaranje
kvalitetnijih pravilnika.

3.2.3. Organizacijska struktura WP. 29

WP.29 je formiran kao radna skupina (a sada Svjetski forum za uskladivanje pravilnika
o vozilima ) koja djeluje u sustavu u sklopu Odbora za transport (ITC) pri Ekonomskoj komisiji
za Europu Ujedinjenih naroda (UNECE) — vidi organizacijsku shemu na slici 8. Zadatak WP.29
i njegovih pomoc¢nih tijela (radnih grupa) je da razvija i uskladuje pravilnike te dopunjuje i
osuvremenjuje postojece. Primarna podrucja u kojima djeluju ova pomocna tijela su: aktivna
sigurnost, pasivna sigurnost i zastita okolisa.

UJEDINJENI NARODI
EKONOMSKA KOMISIJA ZA EUROPU
(UNECE)

ODBOR ZA UNUTARNJI TRANSPORT
(ITC)

| I | l

SVJETSKI FORUM ZA USKLADIVANJE PRAVILNIKA O VOZILIMA (WP.29)

GRPE GRSG GRRF GRE GRB GRSP
Radna skupina Radna skupina Radna skupina Radna .skup|.na . Radna skupina
Gevs o . . , . .. za svjetla i Radna skupina .
za oneciséenje i | za zahtjeve opce za kocnice i : za pasivnu
. ) ; i svjetlosnu za buku R

energiju sigurnosti podvozje ) L sigurnost
signalizaciju

Slika 8. Shema Radne skupine WP.29 i njen polozaj u strukturi UNECE (Mahalec, Luli¢,
Marjanovi¢, 2000)
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o Aktivna sigurnost vozila (sprjecavanje sudara)

Pravilnici u ovom podrucju definiraju zahtjeve ponaSanja vozila, rukovanja vozilom i
opreme vozila u smislu smanjivanja moguénosti sudara. Neki od tih pravilnika tehnickim
zahtjevima pridonose “povecanju” sposobnosti vozaca da ranije uoc¢i i1 izbjegne opasne
okolnosti u kojima bi se mogao naci, a neki pridonose povecanju sposobnosti vozaca da i u
kritiénim uvjetima uspije zadrzati kontrolu nad vozilom. Posebno su u ovom podrucju pravilnici
koji se odnose na svjetla i svjetlosno-signalu opremu, kocenje i podvozje, ukljucujuci sustav
upravljanja, gume i stabilnost vozila na prevrtanje. Ovo je podrucje koje se brzo Siri jer se
zahvaljuju¢i razvoju elektronike, racunala i1 tehnologije komunikacija pojavljuju nove
mogucnosti koje bi mogle vozacu omogucditi izbjegavanje sudara.

e Pasivna sigurnost vozila (otpornost kod sudara)

Pravilnici u ovom podrucju definiraju zahtjeve ¢iji je cilj smanjiti mogucénost i jainu
ozljeda putnika i ostalih sudionika u prometu u slucaju sudara. Posebno se upotrebljavaju
statisticki podaci ¢ijom se analizom dolazi do uocavanja sigurnosnog problema za ¢ije je
rjeSavanje potrebno napraviti novi ili dopuniti postojeéi pravilnik. Pri tome se uzima u obzir
utjecaj novih zahtjeva na konstrukciju vozila i cijenu, tj. koristi se cost/benefit pristup. Posebno
su u ovom podru¢ju pravilnici koji propisuju: svojstva strukture vozila koja mora na
odgovarajuci nacin prihvatiti energiju sudara i sprijeciti proboj dijelova karoserije u prostor za
putnike, sustave zastite djece i odraslih, strukturu sjedala, prozore, brave i okove vrata, zastitu
pjesaka 1 zahtjeve za sigurnosne kacige za motocikliste. Ovo podrucje postaje sve zahtjevnije,
a primjer toga je npr. prilagodba zastitnih elemenata unutar kabine sukladno specifi¢nim
uvjetima pojedinog sudara.

e Briga o zastiti okolisa

Pravilnici u ovom podrucju su od velike vaznosti za zdravlje 1 za druStvo u cjelini.
Opcenito, ovi se pravilnici bave problematikom oneciS¢enja okoliSa kako Stetnom emisijom
plinova i Cestica tako bukom i smanjenjem potroSnje energije (potroSnjom goriva). Postojeci se
pravilnici redovito osuvremenjuju stroZzim zahtjevima, a novi se pravilnici razvijaju uzimajuci
u obzir tehnoloski napredak i zelje zemalja ¢lanica da se smanji negativan utjecaj cestovnog
transporta na okolis.

e Opdci zahtjevi sigurnosti

Pravilnici u ovom podrucju definiraju dijelove vozila i uredaje koji nisu obuhvaceni u
gore navedenim podru¢jima. To je na primjer problematika brisaca i peraca vjetrobrana,
kontrola, pokazivaca itd. Nadalje, to su zahtjevi za sprjecavanje krade automobila, problematika
vozila za javni prijevoz putnika itd.

e Posebni tehnicki zahtjevi

U pojedinim sluc¢ajevima se pojavljuju posebni problemi koji se trebaju rijesiti brzo ili
zahtijevaju vjeStaCenje usko specijaliziranih stru¢njaka. Iako su ovi slu¢ajevi do sada bili rijetki,
brzi razvoj sloZenih novih tehnologija povecava potrebu za ovakvim posebnim pristupom.
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3.2.4. Pomocéna tijela WP.29 odgovorna za pojedine pravilnike

Prijedloge za nove pravilnike prosljeduje WP.29 (odnosno njegovo Administrativno
povjerenstvo AC.1) svojim pomo¢nim stru¢nim tijelima. Svako se pomoc¢no tijelo sastoji od
stru¢njaka koji se bave tom problematikom. Rad ovih tijela se u pripremi pravilnika pokazao
vrlo znac¢ajan tako da su dobili stalan polozaj unutar UNECE sustava i novi naziv- radne
skupine (working party). Trenuta¢no postoji 6 radnih skupina koje su pomoéna tijela WP.29.
Da se zadrzi prepoznatljivost, u imenu svake radne skupine zadrzana je kratica na francuskom
GR (od Groupes des Rappoteurs) i kratica za podru¢je kojim se bavi:

e Podrucje aktivne sigurnosti

Radna skupina za svjetla i svjetlosnu signalizaciju (GRE)
Radna skupina za koc¢nice 1 podvozje (GRRF);

e Podrudje pasivne sigurnosti

Radna skupina za pasivnu sigurnost (GRSP);

e Podrucje zastite okolisa

Radna skupina za onecis¢enje i energiju (GRPE)
Radna skupina za buku (GRB);

e Podrucje opce sigurnosti

Radna skupina za zahtjeve opce sigurnosti (GRSG).

3.2.5. Sporazumi koje provodi WP. 29

Radna skupina WP. 29 provodi tri sporazuma o motornim vozilima: Sporazum iz 1958.

godine, Globalni sporazum iz 1998. godine 1 Sporazum o periodi¢nim tehnickim pregledima iz
1997.

e Sporazum iz 1958. godine

Sporazum iz 1958. godine zakljuc¢en je 20. ozujka 1958. godine, a stupio je na snagu 20.
lipnja 1959. godine. Dopunjavan je 1967. i 1995. godine pod okriljem UNECE WP.29. Zadatak
ovog sporazuma je da odredi postupke koji bi dali ujednacene tehnicke propise s obzirom na
nova motorna vozila i njihovu opremu i omoguéi medusobno prihvacanje certifikata
(odobrenja) koji su izdani prema zahtjevima pojedinih pravilnika koji su dio ovog sporazuma.
Trenutacno, medusobno priznavanje odnosi se samo na dijelove sustava vozila, uredaje i
opremu, a ne na vozilo kao cjelinu. Preko usvojenih pravilnika zemlje Clanice potpisnice
upravljaju razinom tehnoloskog razvoja vozila i dijelova koji dolaze na njihova trziste.

U ovom trenutku sporazum obvezuje 38, zemalja Clanica od kojih su 33 zemlje UNECE
iz Europe. Dodatno zemlje Clanice su jo§ Europska unija (kao regionalna integracijska
organizacija), Japan, Australija, Juzna Afrika i Novi Zeland. Prilog 1 prikazuje zemlje ¢lanice
I datume kad su pristupile ugovoru. Sporazum ima 114 pravilnika koji ¢ine njegov sastavni dio,
a pokrivaju osobna vozila, laka teretna vozila, teSke kamione, prikolice, mopede, motocikle,
vozila za javnu uporabu i ostale tipove vozila. Medusobno prihvacanje tipnih odobrenja izmedu
zemalja Clanica olaksalo je trgovinu motornih vozila i njihovih dijelova u Europi. Posljednjih
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godina WP. 29 sluzi i kao svjetski forum za medusobno uskladivanje ECE pravilnika i EU
direktiva.

e Globalni sporazum iz 1998. godine

Globalni je sporazum zakljuc¢en 1998. godine pod okriljem UNECE, a na poticaj
Europske unije, Japana i Sjedinjenih Americkih Drzava. Ideja ovog sporazuma je da se omoguci
zajednicki razvoj globalnih tehnickih pravilnika koji se odnose na sigurnost, zastitu okolisa,
izvore energije i na ostala podrucja vozila i opreme na njima. To su (za sada) pravilnici koji se
odnose na : konstrukciju vozila, ispusni sustav, gume, motore, zaStitu od buke, zasStitu od
neovlaStene uporabe, upozoravajuce uredaje i zastitna oprema za djecu u vozilu.

Konacni cilj ovog Globalnog sporazuma je neprekidno poboljSavanje opée sigurnosti,
smanjenje onecisc¢enja okolisa i potroSnje energije i poboljSanje protuprovalne sigurnosti vozila
kroz globalne istovjetne tehni¢ke pravilnike. To bi trebalo uc€initi preko logi¢nog regulativnog
sustava u koji bi bili ukljuceni: svjetska automobilska industrija, potrosaci i njihove udruge. Za
razliku od Sporazuma iz 1958., ovaj Sporazum ne sadrzi odredbe za medusobno priznavanje
izdanih odobrenja. Na taj se nacin omogucuje da se i zemlje koje (jo§) nisu u moguénosti
prihvatiti obveze ovakvog medusobnog priznavanja na ucinkovit na¢in ukljuc¢e u stvaranje
globalnih tehni¢kih pravilnika, bez obzira na na¢in na koji ¢e zadovoljiti i ispuniti te zahtjeve.

Globalni sporazum iz 1998. stupio je na snagu 25. kolovoza 2000. godine za osam
zemalja, ugovornih strana, dok danas Sporazum ima 31 ugovornu stranu.

e Sporazum o periodicnim tehnickim pregledima iz 1997. godine

Sporazum je zakljucen 13. studenog 1997. godine u Be€u za vrijeme UNECE regionalne
konferencije o transportu, gdje su ga potpisale 23 zemlje. Sporazum je pravni okvir za
prihvacanje jedinstvenih Pravila za provodenje tehnickih pregleda vozila u eksploataciji i za
medusobno priznavanje potvrda (certifikata) tih pregleda. Pravilo br. 1 se odnosi na ekolosku
podobnost putni¢kog vozila s viSe od 8 putnika i teretnog vozila ukupne mase vece od 3.5 tona
koja se upotrebljavaju u medunarodnom transportu. Sporazum je stupio na snagu 2001. godine.
Trenutacno ima Sest zemalja (kao ugovornih strana) dok se ocekuje ratifikacija za jo§ 18
zemalja.

4. STANJE HOMOLOGACIJE U BOSNI | HERCEGOVINI

Bosna i Hercegovina, kao i sve ostale drzave nastale raspadom SFRIJ, ima specifi¢ne
uvjete pocetka spominjanja homologacije u podru¢ju zakonodavstva. Odnosno, dio Zakona i
Pravilnika, te prava i obaveza prema medunarodnoj zajednici, preuzet je od SFRJ, a dio je
samostalno izraden tijekom vremena 1 teznje da se priblizi praksi europskih zemalja.

4.1. Geneza primjene propisa za homologaciju vozila u Bosni i Hercegovini

Uspostavljanje nacionalnog sustava homologacije cestovnih vozila kao cjeline u Bosni
1 Hercegovini pocelo je 06.02.1998. godine pismom MVP BiH Generalnom sekretaru UN
N0.11-14213-1/98 o sukcesiji Zenevskog sporazuma iz 1958. godine zajedno s pridodanih 49
ECE pravilnika kojeg je potpisala FNRJ jos davne 1962. godine.

Na osnovi Uredbe o ratifikaciji od 15. travnja 1962. godine bivSsa SFRJ bila je u
razdoblju od 1962. do 1991. godine ratificirala (usvojila) 49 ECE pravilnika. Preuzimanjem
Zakona o standardizaciji biv§e drzave, Bosna i Hercegovina je preuzela i obvezu primjene
Sporazuma iz 1958. godine kao i spomenutih 49 ECE pravilnika.
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U radnom dokumentu Radne skupine za konstrukciju vozila (WP 29) pod nazivom
"Status pravilnika pridruzenih Sporazumu iz 1958 - stanje na dan 16. listopada 1995." i s
oznakom TRANS/WP.29/343/Rev.18 izmedu ostalog stoji "da je Bosna i Hercegovina
mehanizmom  sukcesije (nasljedivanja) postala punopravnom c¢lanicom (zemljom-
supotpisnicom) Sporazuma iz 1958., da ima ECE oznaku E31 i da ¢e primjenjivati ECE
pravilnike broj 1 do 11, 13 do 26, 28, 30, 35, 37 do 41, 43, 47 do 51, 53 do 58, 63, 69, 70 i 78
s vaznosScu (djelovanjem) od 6. ozujka 1992. godine, to jest od dana kad je Bosna i Hercegovina,
razdruzujuci se od bivse drzave, preuzela odgovornost za svoje medunarodne odnose.

Funkcioniranje sustava nacionalne homologacije vozila kao cjeline zapocelo je OL.
sijecnja 2011. godine.

Zahtjevi su definirani naredbama o homologaciji kao nacionalnim propisima Koji
upucuju na odgovarajuc¢e ECE pravilnike. U provedbi prihvacaju se homologacije izdane prema
odgovaraju¢im ECE pravilnicima kao i smjernicama Europske unije (EC smjernice) koje
odgovaraju ECE pravilnicima.

Uvodenjem u primjenu novih pravilnika i izmjena i dopuna preuzetih pravilnika Bosna
i Hercegovina postupno se priblizavala uredenju sustava homologacije na razini sigurnosnih,
gospodarskih i ekoloskih zahtjeva, a koji se primjenjuju u razvijenim zemljama Europe i svijeta.

Homologacija cestovnih vozila kao cjeline provodi se u Bosni i Hercegovini kao:
e homologacija tipa vozila (odobrenje tipa vozila) ili

e homologacija pojedinacnog vozila (odobrenje pojedina¢nog vozila).

Homologacija tipa vozila provodi se za vozila koja se serijski proizvode ili uvoze u
Bosnu i Hercegovinu. U oba slu¢aja u postupku se utvrduje sukladnost vozila kao cjeline s
propisanim zahtjevima o homologaciji opreme i dijelova vozila, odnosno je li vozilo uskladeno
sa zahtjevima pojedinih ECE pravilnika ili njima ujednacenih EC direktiva. Provjera se provodi
prije stavljanja vozila u promet tj. prije uvoznog carinjenja i prije prve registracije vozila.

5. ZAKLJUCAK

Sustav homologacije je osnovni preduvjet za uvodenje reda u podrucje cestovnih vozila.
Njegovom primjenom stvoriti ¢e se nuzni preduvjeti za u€inkovito prikupljanje podataka o
vozilima na nacin uskladen i prepoznatljiv u medunarodnim sustavima. Razmjena informacija
o vozilima izmedu Bosne i Hercegovine i drugih drzava postati ¢e znatno lakSom i
ucinkovitijom.

Dva neposredna, podjednako najvaznija pozitivna doprinosa sustava homologacije
vozila u BiH biti ¢e smanjenje emisija Stetnih tvari iz motora i povecanje sigurnosti sudionika
u cestovnom prometu.
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