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Rezime: U radu je napravijen poku$aj usaglasavanja gradacije
stavova veStaka, u skladu sa osnovama na kojima pocivaju ovi
stavovi, a sve u cilju $to boljeg razumevanja vestaka i suda.
Gradacija stavova veStaka bi trebalo da se vrsi u zavisnosti od
sadrzZaja i kvaliteta raspolozZivih spisa, od nivoa objektivnih na-
uénih znanja u vreme analize nezgode, od nivoa znanja i isku-
stava veStaka da primeni Sto Sira znanja pri analizi nezgode, od
primenjene tehnologije u analizi nezgode i od vestine i iskustva
veStaka da iz spisa izdvoji i vesto koristi relevantne informacije.
Prikazana je petostepena skala izraZavanja stavova veStaka:
mislim, nalazim, tvrdim, pouzdano tvrdim i kategori¢ki tvrdim.
Ocekuje se da ona unapredi postupak analize saobracajnih ne-
zgoda, a posebno da ujednacdi nacin izraZavanja stavova veSta-
ka i doprinese boljem razumevanju suda i veStaka. Napominje-
mo da je ovaj rad napisan na osnovu ranijih radova autora a po-
sebno je gotovo nepromenjen rad” sa prethodnog simpozijuma,
a ponoviljen je zbog znaclaja teme.
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Abstract: In this paper we tried to harmonize gradation of the
opinion of experts, having in mind the basis those opinions are
built on, and all that in order to understand an expert and the
Court better. The gradation of the expert's opinions should be
done depending on the content and quality of documents
available, the level of objective scientific knowledge at the time
the accident had happened, the level of knowledge and
experience of the expert to employ wide range of knowledge
while analysisng the accident, the technology used to analyse the
accident and the skill and experience of the expert to choose and
use wisely relevant information from the documents. Five-level
scale of the way experts express themselves, is shown: | think, |
find, | claim, I insist and | strongly insist. It is expected that the
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scale should improve the process of analyzing traffic accidents,
specially to even the way experts express their opinion and to
contribute to the better understanding of the Court and the
experts. This paper is based on earlier papers and paper is
rewritten because of importance.

KEY WORDS: TRAFFIC ACCIDENT EXPERTISE,
GRADATION OF THE EXPERTS OPINION,
THE PROCESS IN THE COURT, FIVE-
LEVEL SCALE, MISTAKES OF
THE TRAFFIC ACCIDENT PARTICIPANTS

1. UVOD

Ovaj rad je rad sa VIl Simpozijuma "SUDAR VOZILA | PESAKA", dopunjen novim nadi-
nom izrazavanja stavova vestaka i odgovaraju¢im primerima koji opisuju prakti¢nu prime-
nu nacina izraZzavanja stavova veStaka.

Zakonska definicija vestacenja bila je:

Vestacenje se odreduje kad za utvrdivanje ili ocenu neke vazne €injenice
treba pribaviti nalaz i misljenje od lica koje raspolaze potrebnim struénim

.3
znanjem.

U Sudskom postupku postoji potreba da se utvrde ili ocene vazne €injenice, za koje Sud
ne raspolaze potrebnim znanjima i vestinom. U cilju utvrdivanja vaznih €injenica se anga-
Zuje ,lice koje raspolaze potrebnim stru¢nim znanjima®“, ali koje ima i vestinu. Postavlja se
pitanje, Sta se podrazumeva pod terminima ,utvrditi“ odnosno ,oceniti i $ta se oCekuje od
vestaka odnosno na koji nacin i koliko vestak moze da pomogne pri utvrdivanju odnosno
oceni vaznih Cinjenica.

U ZoSV-u* je navedeno:

Clan 2.

Poslovi vestacenja, u smislu ovog zakona, predstavljaju struéne aktivno-
sti €ijim se obavljanjem, uz koriSéenje nau€nih, tehnickih i drugih dostig-
nuca, pruzaju sudu ili drugom organu koji vodi postupak potrebna struc-
na znanja koja se koriste prilikom utvrdivanja, ocene ili razjasSnjenja

pravno relevantnih éinjenica."

Vestak treba da razdvoji ono $to je zapazio, odnosno nasao u sudskim spisima (nalaz), od
onoga $to je procenio i onoga to se zakljuCuje i $to on misli (misljenje).

Treba znati da je veStacCenje i

»dokazno sredstvo koje se sastoji u utvrdivanju vaznih ¢injenica i dava-
nju misljenja o ovim ¢injenicama na osnovu struénih znanja i vestina ve-
Staka™"“.

3 &1 130, ZKP iz 2006
4 8.2 ZosV
5 Lipovac K., Predavanja na SF UBG
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Utvrdivanje i ocena vaznih €injenica i davanje nalaza i misljenja veStaka se vrSi na osnovu
dokaza iz sudskog spisa uz primenu stru¢nih znanja, "alata", metoda i vestina iz oblasti iz
koje se daje nalaz odnosno misljenje vestaka.

Vestak analizira dokaze iz Spisa i daje Nalaz i misljenje. Nivo nalaza i misljenja veStaka,
odnosno nivo stru¢ne pomoci koju veStak moze da pruzi Sudu zavisi od:

vrste, obima, objektivnosti i tacnosti podataka iz Spisa,

vestine vesStaka da pronade i tacno analizira podatke u Spisu, koji su vazni za anali-
zu saobracajne nezgode,

najnovijih dostignuéa nauke i tehnike,

znanja vestaka (nivoa vestine i poznavanja nauke i struke) itd.

Zbog navedenih ograni¢enja vezanih za moguénost precizne analize saobraéajne nezgo-
de od strane vesStaka, neophodno je definisati termine koji ¢e Sudu na jasan nacin ukazi-
vati na stavove veStaka, odnosno ograni¢enja koja je vestak imao tokom analize saobra-
¢ajne nezgode i zbog kojih je naveo odredeni stav.

2. PONUDA

Vestak analizira dokaze iz Spisa primenom struCnih znanja, "alata" kojima raspolaze, ve-
Stine i iskustva, pa dolazi do odredenih stavova. Stavovi veStaka zavise od vrste podataka
koji se nalaze u Spisu (ako Spis sadrZi samo izjave u€esnika odnosno svedoka, stavovi
vestaka Ce biti zasnovani na rezultatima analize izjava u€esnika nezgode, a ne na rezulta-
tima analize "objektivnih" dokaza iz Spisa — tragova saobracajne nezgode), od vestine da
,=U sudskim spisima, otkrije vazne elemente i da ih, na pravi nacin izloZi"“, odgovarajucih
(ili nesumnijivih)® strugnih znanja i iskustva da analizira uzroke i okolnosti pod kojima se
saobracajna nezgode dogodila, vestine ,, ... veStaka da shvati vezu (zakonitosti nastanka)
izmedu saobraéajne nezgode i njenih posledica, .. .

Drugim reCima, vestak treba da uocCi uzro¢no-posledicnu vezu saobracajnog okruzenja,
rezultata analize dokaza iz Spisa i ponasSanja ucesnika saobra¢ajne nezgode. Vestaci mo-
gu da imaju razli¢ita misljenja o uzroéno-posledi¢noj vezi, iako su posli od istih polaznih
elemenata.

Stavovi veStaka zavise od mnogih parametara, ali su najvazniji:

e sadrzaj Spisa,
e stru€na znanja,
e vestinai

e iskustvo,

Sudski Spis se moze dopuniti, odnosno promeniti utvrdivanjem novih vaznih €injenica od-
nosno izvodenjem novih dokaza, $to moze biti razlog za promenu stavova vestaka. Ovo
posebno dolazi do izrazaja ukoliko postoje nedostaci u kvalitetu dokaza, kao Sto su gre-
8ke kod uvidaja i izrade uvidajne dokumentacije. Tako se npr. u fotodokumentaciji pone-
kad ne vidi krivina na mestu nezgode (odnosno ispred ili iza mesta nezgode), a nije preci-
zno ucrtana u grafickim prilozima uvidajne dokumentacije, pa se tek kasnije vrsi utvrdiva-
nje duzine preglednosti na mestu nezgode, odnosno merenje parametara krivine radi pri-

6 Lipovac, K. (2000) Vestacenje u svetlu kvalifikacije i kvantifikacije propusta kod saobracajnih nezgoda, Vjestak br. 1, go-
dina 1., Casopis udruZenja sudskih vjestaka Republike Srpske, str. 31-39.
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kupljanja podataka o preglednosti puta na mestu nezgode. Pod ovakvim okolnostima, na
osnovu rezultata ponovne analize saobracajne nezgode zbog podataka o preglednosti pu-
ta na mestu nezgode, veStak moze promeniti stav koji je dao pre prikupljanja, pribavljanja
i analize novih dokaza.

Stru€na znanja, vestine i iskustvo vestaka se mogu menjati, odnosno mogu se degradirati,
ostati na istom nivou ili unapredivati.

NovosteCena stru€na znanja vesStaka, mogu da utiCu na promenu stavova vestaka. Novi
nacini projektovanja i gradnje vozila su promenjeni u odnosnu na nacin projektovanja i
gradnje vozila od pre 40 godina pa su i deformacije vozila pri sli€¢nim sudarima razlicite.
Upoznavanje karakteristika novih vozila moze uticati na promenu stava vestaka o energiji
koju je vozilo utroSilo tokom sudara.

RazliCiti vesStaci imaju razli€ita znanja, vestina i iskustva pa postoje okolnosti u kojima bi
na osnovu analize istih dokaza iz istog Spisa, vestaci za analizu saobracajne nezgode ko-
ristili razliCite dokaze, izvrSili razli€ite analize, dosli do razli€itih stavova i dali razli€ite Nala-
ze i misljenja. Moguce je i da razliCiti veStaci koriste iste dokaze iz Spisa a da pri tom izvr-
Se razliCite ili iste analize i da dodu do razli€itih stavova o propustima u€esnika nezgode.

Prilikom proracuna sudarne brzine vozila moze se dogoditi da jedan vestak odabere jedan
od metoda za proracun izgubljene brzine vozila u sudaru (na primer, na osnovu deforma-
cija vozila), dok drugi vesStak za proracun izgubljene brzine moze koristiti savremene me-
tode (na primer program PC Crash). Moglo bi se dogoditi da su vestaci odabrali razliCite
metode za proracun brzine na osnovu deformacija, pa da su u svakom od navedenih slu-
Cajeva dosli do razli¢itih rezultata. Svaki od metoda ima svoje prednosti i nedostatke od-
nosno ogranicenja, pa su moguce i razliite tacnosti dobijenih rezultata.

Ovakve razlike je moguce smanijiti primenom viSe metoda i postupaka, kao i uporednom
analizom rezultata do kojih se do$lo tokom analize razli€itih dokaza iz Spisa.

Najevrsci stavovi vesStaka moci Ce da se izgrade ako se u Spisu nalaze elementi koji su neo-
phodni za preciznu analizu saobrac¢ajne nezgode (izuzeti dokazi, objektivno i precizno priku-
plieni i u uvidajnoj dokumentaciji prikazani tragovi saobracajne nezgode) i ako bi vestak bio
u mogucnosti da primeni vestinu, potrebna znanja i "alat" za preciznu analizu dokaza.

3. GRADACIJA STAVOVA VESTAKA

U cilju jednostavnijeg izrazavanja i shvatanja stavova vestaka, definisana je Sestostepena
skala nacCina izrazavanja stavova veStaka. Redosled navedenih stavova veStaka zavisi od
okolnosti pod kojima je vestak doSao do stava odnosno od pouzdanosti ("Cvrstine") anali-
ziranih dokaza i pouzdanosti metoda koje je primenjivao tokom analize dokaza.

Stavovi ve$taka®, posmatrano po pouzdanosti (od najmanje do najvi$e pouzdanog) su:

Mislim,
Procenjujem,
Nalazim,

Tvrdim,

Pouzdano tvrdim,
Kategoricki tvrdim.

o0k wnN-~

— Divcibare 2013. —_—



Xl Simpozijum "VestaCenje saobracajninh nezgoda i prevare u osiguranju" 5

3.1. Mislim

Odrednica mislim (ili miSljenja sam) opisuje izgradene stavove veStaka koji su u pogledu
pouzdanosti najslabiji. NajCesSce se koristi kada vestak zakljuCuje na osnovu svojih nalaza,
na osnovu osnovnih saobracajnih nacela, na osnovu struénih znanja odnosno na osnovu
svog stava o odredenoj situaciji. Kada kaze mislim (miSljenja sam), trebalo bi da vestak
saopStava ujedno i mogucénost promene svog misljenja, odnosno mogucnost da bi pri
istom nalazu drugi veStak mogao imati drugacije misljenje.

Moze se dogoditi da se analize i nalazi veStaka poklapaju, ali da se vestaci razlikuju samo
po misljenju. Vestak moze prilikom analize izraCunati da bi vozac¢ imao tehni¢ku moguc¢-
nost da zaustavi vozilo ispred prepreke i tako izbegne SN, reagovanjem na isti nacin kao
u vreme nastanka nezgode (kocenjem) ako bi vozio brzinom manjom od neke opredelje-
ne. Osnovni problem nastaje ako se vestaci ne sloZe da li je voza¢ imao objektivnog raz-
loga da vozi brzinom manjom od izraCunate u zoni mesta saobracajne nezgode.

Stav izraZzen kao misljenje vesStaka nije obavezujuéi za Sud, ali je zna€ajan i Sud ¢e uvazi-
ti misljenje vestaka, osim ako nema posebnih razloga da ga odbaci (na osnovu odgovara-
ju¢ih dokaza stranaka u postupku odnosno Suda, drugacije misljenje drugog vestaka i sl.).
U slu€aju pojave razli¢itog misljenja drugog vestaka, moguce je nesuglasice odnosno raz-
like u misljenju vesStaka otkloniti usaglasavanjem tih veStaka.

Sudu je vazno da vestak iznoSenjem odgovarajuéih argumenata obrazloZi svoje misljenje i
tako pomogne Sudu da usvoji miSljenje ve$taka, odnosno da misljenje veStaka ceni kao
vazan dokaz za sudski postupak, odnosno donoSenje presude. Na primer, vestaci su utvr-
dili da se peSak kretao duz kolovoza u vreme nastanka nezgode i da je ha mestu nezgode
u vreme nezgode bankina bila Sirine oko 1,8 metara. VeStak mozZze da zauzme stav da
zbog Siblja i dubokih lokvi vode u zoni mesta nezgode, peSak nije mogao da se krecCe po
bankini, po misljenju veStaka. Ovakvo misljenje veStaka moze biti predmet preispitivanja
od strane Suda, stranaka u postupku ili drugih vestaka.

Vestak mozZze pomoci da Sud prihvati miSljenje, ako vestak obrazlozZi misljenje. Odnosno,
da bi Sud prihvatio misljenje vestaka, veStak mora da objasni zasto tako misli i na osnovu
Cega daje takvo misljenje. Uzimajuci u obzir da misljenje veStaka moze biti zasnovano na
struCnim znanjima i vestini veStaka (koje stranke u postupku i Sud ne moraju da imaju),
takvo misljenje veStaka bez obrazloZzenja ne mora biti razumljivo za stranke u postupku i
Sud. U suprotnom, Sud moze drugacije ceniti misljenje vestaka. Ocena bilo koje okolnosti
iz Spisa nije jednostavna, nije jednoznacna i nije uvek ista, nije uvek predmet samo sao-
bracajne struke i Cesto zavisi od konkretne situacije.
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Primeri

a) "...Imajuci u vidu da pesak u sudaru nije zadobio rascepe na unutrasnjim organima, kao i da
nema visestrukih preloma ekstremiteta, osim loma leve noge, misljenja smo da trenutni pad brzine u
sudaru nije bio veéi od 60 km/h...".

"...Na osnovu detaljne i uporedne analize oStec¢enja GOLF-a i povreda pesaka, misljenja smo da se pe-
Sak u trenutku sudara nalazio desnim bokom u visini unutrasnjeg desnog fara GOLF-a, pri cemu je pe-
Sak bio u raskoraku levom nogom oslonjen o podlogu. Imaju¢i u vidu stepen i lokaciju oStec¢enja
GOLF-a misljenja smo da brzina GOLF-a u trenutku sudara nije bila ve¢a od 60 km/h...".

"...Imajuéi u vidu pravac pruzanja oste¢enja na GOLF-u misijenja smo da brzina kretanja pesaka u tre-
nutku sudara nije bila velika, odnosno da je pesak u trenutku sudara mogao biti zaustavljen i/ili se kre-
tao unazad...".

"...Uporednom analizom povreda pesaka i oSte¢enja GOLF-a misljenja smo da GOLF u trenutku sudara
nije bio kocen veé¢ da je voza¢ GOLF-a preduzeo usporavanje tek nakon sudara sa peSakom. Naime,
kako je na GOLF-u doslo do potiskivanja prednjeg vetrobranskog stakla u prostor za putnike i upada-
nja krvi i kose pesaka u putnicki prostor, a imajuéi u vidu da je na GOLF-u osStecen krov u visini zad-
njih vrata, delovanjem sile u smeru odozgo na dole, pri ¢emu nije doslo do ostecenja prednje ivice
krova, misljenja smo da GOLF u trenutku sudara nije bio forsirano kocen...".

"...Imajuéi u vidu da je telo pesaka zateceno iza zaustavne pozicije GOLF-a, kao i raspored ostalih tra-
gova ove saobracajne nezgode, povreda pesSaka i osteéenja GOLF-a misljenja smo da GOLF u trenut-
ku sudara nije bio forsirano koc¢en. Uzimajucéi u obzir da na mestu nezgode nisu konstatovani tragovi
kocenja GOLF-a ne moze se iskljuciti da GOLF i nakon sudara nije bio forsirano kocen, ve¢ je mogao
biti usporavan nekim usporenjem manjim od maksimalnog...".

"...Detaljnom analizom rasporeda tragova ove saobracajne nezgode, misljenja smo da se pesSak u tre-
nutku sudara mogao nalaziti zaustavljen i/ili u vra¢anju unazad. Naime, kako su telo pesaka i pojedini
tragovi zateceni ulevo od mesta sudara a pesSak se prethodno kretao od leve ka desnoj ivici kolovoza,
to bi pesak u trenutku sudara morao biti zaustavljen i/ili se kretao unazad, kako bi telo moglo dospeti
na zatecenu poziciju...".

"...Imajuéi u vidu da na prednjoj ivici krova nastaju oSte¢enja od udara glave peSaka pri brzinama veéim
od 80 km/h, a da na GOLF-u ne postoje takva ostecenja, ve¢ oStecenja krova u visini zadnjih vrata, nasta-
la delovanjem sile u smeru odozgo na dole, to smo misljenja da brzina GOLF-a u trenutku sudara nije
mogla biti 80 km/h ili veca, pri ¢emu bi oStecenja na krovu GOLF-a mogla nastati jer GOLF-a u trenutku
sudara nije bio kocen...".

Slika br. 1

"...Imajuci u vidu da je u sudaru doslo do udara ¢eonog dela GOLF-a (prednjeg branika; prednje pla-
sticne maske i prednjeg veznog lima) u noge pesaka to su navedeni delovi prvi preneli brzinu GOLF-a
telu pesaka. Navedeni delovi nisu intenzivnije deformisani i pomereni unazad, ve¢ su blago deformisa-
ni silom manjeg intenziteta, pa smo misljenja da brzina GOLF-a u trenutku sudara nije bila vec¢a od
60 km/h...".

—_— Divcibare 2013. —_—
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Slika br. 2

"...Na osnovu detaljne analize materijalnih elemenata iz Spisa misiljenja smo da brzina GOLF-a u tre-
nutku sudara nije bila ve¢a od 60 km/h, jer povrede peSaka i oSte¢enja GOLF-a ne odgovaraju sudar-
noj brzini vecoj od 60 km/h...".

"...Analizom svih okolnosti pod kojima je nastala ova saobracajna nezgoda misljenja smo da je pesak
neopreznim i nebezbednim pokusajem prelaska kolovoza ispred i u blizini nailaze¢eg GOLF-a, a iza
AUTOBUS-a koji se ukljucivao u saobracaj, stvorio iznenadnu, opasnu, blisku i pokretnu prepreku na
putanji GOLF-a, a sto je propust pesaka uzro¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove
nezgode, po nasem misljenju...".

"...Pesak nije trebalo da prelazi kolovoz iza AUTOBUS-a koji se iz zaustavljene pozicije na kolovozu u
visini autobuskog stajalista ukljucivao u saobracaj, a pri prelasku kolovoza pesak je pre stupanja na
kolovoz desne saobracajne trake (saobracajne trake kojom se kretao GOLF), jednostavnim osmatra-
njem lako mogao uociti nailaze¢i GOLF, pa odustajanjem i/ili propustanjem GOLF-a izbeci stvaranje
opasne situacije i nastanak ove saobracajne nezgode, a Sto je propust peSaka uzro¢no vezan za stva-
ranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, po nasem misljenju...".

"...VoZnja GOLF-a brzinom ve¢om od ogranicene bi bila propust vozaca GOLF-a koji ne bi bio u vezi sa
nastankom ove saobracajne nezgode, a koji bi eventualno mogao imati uticaja na tezinu nastalih po-
sledica, po nasem misljenju...".

b) "...Na osnovu detaljne analize povreda pesSaka saobracajno-tehnickim vestac¢enjem nije mogu-
¢e pouzdano i precizno utvrditi medusobni poloZaj peSaka i SUBARU-a u trenutku sudara.

Na Zapisniku o glavnom pretresu, od XX.XX.XXXX. godine, svedok Xxxxx Xxxxxxxx navodi: "...PjeSak
je bio desnom boénom stranom okrenut meni, dakle i okrivljenoj jer je nas pravac kretanja bio isti. Nije
se okretao jer da se okretao uocio bi vozilo...Ja mislim da je on u vozilo udario u pognutom poloza-
ju...Apsolutno sam ja sa dovoljno pazZnje vozio u toj konkretnoj situaciji...".

Na osnovu analize povreda pesaka, misljenja smo da je moguce da se pesak u trenutku sudara sa SU-
BARU-om kretao od leve ka desnoj ivici kolovoza, odnosno misljenja smo da je pesak u trenutku su-
dara desnom stranom tela bio okrenut nailazeéem SUBARU-u, a kako to navodi i svedok Xxxxx
Xxxxxxx...".

c) "...Na osnovu detaljne i uporedne analize povreda u¢esnika ove saobracajne nezgode navede-
nih u medicinskoj dokumentaciji datoj u Spisu, saobracajno-tehnickim vesStacenjem nije moguce pou-
zdano i precizno utvrditi medusobni poloZaj pesaka u trenutku sudara sa SKODOM, pa ée to Sud ceniti
na osnovu drugih dokaza koji su van domena saobracajno-tehnickog vestacenja...".

——— DivCibare 2013. ———
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Moguce je da je medusobni poloZaj pe$aka i SKODE u trenutku sudara bio kako je to na-
vedeno u misljenju Prof. dr sc. med. Xxxxxxx XxxX, spec. za sudsku medicinu, primarius,

od XX.XX.XX. godine.

t 1. I‘H.Ia osnovu svih analiziranih podataka u spisima, posebno skice lica mjesta
I‘EIIEIH"E na licu mjesta te obdukcionih zapisnika i ostale medicinske dokumentacije, kao;
sv.lﬁrdr_uglh pnda}aka u spisima, u odnosu na udaljenost pjesaka od vozila “Iﬁkuda”,
mi {t:n]a sam da ie bila prva, da se nalazila ispred zgrade, i to negdje na
:::f;n;;u tmrtoara nr.n%ew:u ulaza u zgradu i ugla zgrade n koji je vozilo udarilo, i to
: m stranom ftijela okrenuta zadnjem desnom dijely ila * ” Koje j
rotirajudi se —zahvata. J voriin “kada’ kole Je
o mom misljenju, nalazila se “licem u lice” sa | bli
) _ . s a s ) bliZe
Eg;k; igraclie, mdt!jl}m stranom tijela okrenuta prema zadnjem desnom dijelu ;-'ﬂzila
0da” koje se rotira. Moguée je da je u tom trenutku bila okrenuta i prema djetetu,

bila rasporedena na sledeéi naéin, a u odnosu na djelovanje zadnjeg desnog dijela vozila
i ugao zgrade: prvo potom i ra da je
poslednji bio

I 2, Pouzdano se moie reéi da su lica koja su smrino stradala i povrijedena lica,

3. Po mom mi3ljenju, cipele, torbica, naotare (tragovi obiljeZeni brojevima 2., 3.,
4.1 5,) pripadaju

4. U spisima predmeta zapaia sc vise nedostataka koji oteZavaju davanje
decidnog odgovora na postavljena pitanja, a to su: nedostatak podataka od svjedoka;
nedostatak podataka uvidajne ekipe, gdje su se povrijedeni nalazili odmah nakon
nezgode, a prije dolaska HMP; kome pripadaju cipele, torbica, naoéari; DNK analiza
tragova Krvi sa lica mjesta i dr.

5. Ukoliko je u interesu Suda decidno utvrdivanje mjesta i poloZaja pjeSaka u
predmetnom dogadaju, neophodno je izvrSiti rekonstrukeiju dogadaja.

Slika br. 3

3.2. Procenjujem

Odrednica procenjujem (ili procenio sam) opisuje stavove veStaka koji su zasnovani na
proceni merljivih veliina koje veStak analizom raspolozivih dokaza ne moZe precizno da
utvrdi primenom mernih instrumenata. Naj¢eS¢e se koristi kada vestak nije u moguénosti
da precizno utvrdi dimenzije merljive veli€ine, ali ima moguénost da na osnovu uporediva-
nja sa drugim poznatim veliinama, iskustva, prethodnih istraZivanja, dostupne stru¢ne
(nau€ne odnosno udzbenicke) literature, vestine ili na neki drugi nacin (u struénom smislu
prihvatljiv) proceni dovoljno ta¢no analiziranu merljivu veli€inu.

Ako vestak kaze procenjujem (procenio sam), trebalo bi da ukazuje na nacin na koji je ve-
Stak doSao do odredene vrednosti, na moguénost promene vrednosti do koje je doSao,
odnosno na mogucnost odstupanja stvarnog stanja od vrednosti do koje je vestak dosao
analizom dokaza kojima raspolaze. Trebalo bi da veStak ovakav stav navede ako na
osnovu analize dokaza kojima raspolaze nije moguce precizno izmeriti merljivu veli€inu
kako bi Sudu i strankama u postupku naglasio preciznost (nepreciznost) opredeljene veli-
¢ine i mogucénost odstupanja od vrednosti koju je opredelio. Pod ovakvim okolnostima bi

— Divcibare 2013. —_—
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bilo moguce da drugi vesStak na osnovu iste analize istih dokaza i na isti nacin dode do
drugacije procene.

Zbog nepreciznosti procene, trebalo bi imati u vidu obavezu vesStaka da rezultati procene
dokaza budu najpovoljniji po okrivljenog i da budu $to blizi stvarnom stanju odnosno da
preciznost procene ne utie na ishod sudske odluke. Tokom rada na analizi saobracajnih
nezgoda, imali smo prilike da uogimo da vestak proceni usporenje vozila na 7 m/s? i utvrdi
da na strani vozaca tog vozila stoje propusti vezani za mogucnost izbegavanja nezgode.
Ako bi u istom tom sluéaju usporenje bilo 6,9 m/s?, vozaé ne bi mogao da zaustavi vozilo
pre mesta sudara ako bi reagovao sa istog mesta i na isti nac¢in, odnosno vozac¢ ne bi
imao propuste vezane za nastanak saobracajne nezgode. Uzimajuci u obzir da je veStak
OVO usporenje procenio samo na osnovu podataka sa Skice lica mesta, preciznost ovako
opredelienog usporenja je takva da je usporenje moglo biti i 5,4 m/s?.

Zbog napred navedenog primera neophodno je Sudu obrazloziti nacin na koji vestak dola-
zi do odredenih vrednosti. Posebno bi bilo vazno, ako je moguce, utvrditi grani¢ne vredno-
sti veliCine koju vestak ceni (najmanije ili najvise).

U nekim slu€ajevima je dovoljno i da vesStak na osnovu procene analiziranih dokaza "isklju-
Ci" neki od dokaza bez preciznog izjasnjavanja o procenjenoj vrednosti. Pod ovakvim okol-
nostima je neophodno obrazloZiti razloge takve procene vestaka.

a) "...Prema Zapisniku o uvidaju na prednjem desnom sediStu GOLF-a su zateceni tragovi krvi,
komadicéi stakla i "vlakna od kose". Na prednjem braniku u visini opisanog ostec¢enja poklopca motor-
nog prostora nalazimo brisotinu, pri ¢emu je prednji branik u desnoj polovini potisnut unazad. OStece-
nja u ceonom delu GOLF-a se nalaze na oko 0,4 m ulevo od desnog boka GOLF-a, Sto smo procenili sa
fotografija Fotodokumentacije...".

400

Slika br. 4

——— DivCibare 2013. ———



10 Xll Simpozijum "Vestacenje saobracajnih nezgoda i prevare u osiguranju”

b) "...Prema Zapisniku o uvidaju, Sirina kolovoza na mestu nezgode zajedno sa odvodnim kanali-
ma iznosi 9,1 m, a Sirina odvodnih kanala iznosi po 0,4 m. Uvidom u fotografije Fotodokumentacije, a
imajuci u vidu Sirinu kamiona prema prospektu proizvodaca, nalazimo da Sirina kolovoza prema Zapi-
sniku o uvidaju i Skici mesta nezgode nije u saglasnosti sa fotografilama Fotodokumentacije. Naime,
kako je Sirina kamiona 2,5 m, a kamion u zaustavnom polozZaju bio priblizno uz desnu ivicu kolovoza i
zauzimao oko dve tre¢ine desne kolovozne trake (a Sto smo procenili sa fotografija Fotodokumentacije,
Slika br. 2) i kako sredisnja linija deli kolovoz na dve priblizno iste Sirine kolovozne trake (Slika br. 1) to
Jje, po nasoj proceni, Sirina kolovoza na mestu nezgode bez odvodnih kanala, iznosila oko:

V=2¢(25:2+2,5)=7,5 m

Fibeftin -
Eugenic - Tuelle

Heilwoana:

Slika br. 5

Imajuci gore navedeno u vidu, za dalju analizu nezgode ¢éemo koristiti Sirinu kolovoza od 7,5 m i odvodne
kanale duz obe ivice kolovoza od po 0,4 m...".

c)

Slika br. 6

—— DivCibare 2013. ———
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"...Prednje vetrobransko staklo MERCEDES-a je razbijeno u vidu paukove mreze, sa centrom udara u vi-
sini sredine prednjeg vetrobranskog stakla i na priblizno 0,1 m od gornje ivice prednjeg vetrobranskog
stakla, a Sto smo procenili sa fotografija Fotodokumentacije...".

3.3. Nalazim

Ukoliko je vestak do stava doSao na osnovu polaznih elemenata iz Spisa primenom struc-
nih znanja i vestina, vestak bi tada trebalo da koristi odrednicu nalazim (na osnovu kon-
kretnih elemenata iz Spisa, nasao sam). Jedno od znacajnih obelezja ovako izrazenog
stava vesStaka je da bi i svaki vesStak na osnovu analize istih dokaza primenom istih meto-
da trebalo da dode do istog stava.

Postoji moguénost da, medutim drugi vestak pode od drugih polaznih elemenata i dobije
drugadije rezultate — nalaze. Na primer, ako prvi veStak odredi brzinu vozila na osnovu
tragova kocCenja vozila, a drugi vesStak utvrdi da ti tragovi pripadaju vozilu okrivljenog, pa
brzinu izraCuna na osnovu daljine odbacaja peSaka, nalazi ova dva veStaka se mogu bitno
razlikovati.

Postoji moguénost da se, u meduvremenu, unaprede struCna znanja i vestina vestaka
(kao posledica iskustva i stru¢nog usavrsSavanja) ili da nezgodu iznova analizira drugi ve-
Stak koji dode do drugacijih nalaza, na osnovu istog Spisa, ali i novih dokaza koji se u Spi-
su nalaze.

Ova forma izrazavanja stava pokazuje da je moguce da postoji i drugaciji nalaz ako se
krene od drugacijih polaznih elemenata.

Primeri

a)

Slika br. 7 Slika br. 8
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Slika br. 9

"...Na osnovu detaljne i uporedne analize oStecenja kamiona i bicikla, nalazimo da je do sudara kamio-
na i bicikla doslo zadnjim tockom bicikla i prednjim desnim ¢oSkom kamiona, u visini desnog fara, na
rastojanju od najmanje 0,2 m ulevo od desnog boka kamiona (Sto smo procenili na osnovu fotografija
Fotodokumentacije)...".

"...Na osnovu detaljne i uporedne analize tahografskog listica KIENZLE, izuzetog iz kamiona (Zapisnik
o uvidaju) oko 7 sati i 40 minuta, nalazimo da je brzina kamiona u trenutku reagovanja vozac¢a kamiona
kocenjem bila oko 60 km/h (oko 6 sati i 45 minuta, prema satu tahografa kamiona). Detaljnom analizom
tahografskog listica kamiona nismo nasli karakteristicne promene pisaca brzine po tahografu kamiona
koje bi odgovarale sudaru kamiona i bicikla, pa ¢emo za dalju analizu nezgode koristiti brzinu kamiona
od 60 km/h u trenutku sudara. Posebno napominjemo da smo pri analizi tahografskog listica kamiona i
utvrdivanja brzine kamiona u trenutku sudara sa biciklom, uzeli u obzir odstupanje pri ispisivanju brzi-
ne po tahografskom listicu kamiona (vidi prikaz tahografskog listica)...".

A

odstupanje
tahografa

% F _J P
Ko F .
Ll 4 Lo
- ...-

Slika br. 10 — prikaz tahografskog listi¢a

—— DivCibare 2013. ———
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b)

Slika br. 11

Analizom tragova ove saobracajne nezgode nalazimo da bi mesto sudara MERCEDES-a i PASSAT-a bilo
u visini zavrsetka tragova kocenja prednjih tockova MERCEDES-a i pocetka tragova zanosenja prednjih
tockova MERCEDES-a, odnosno u visini promene pravca pruzanja tragova MERCEDES-a. Naime, na me-
stu sudara prednji tockovi MERCEDES-a su se nalazili u visini navedene promene na tragovima prednjih
tockova MERCEDES-a, jer je u sudaru doslo do promene pravca kretanja MERCEDES-a usled sudara sa
PASSAT-om.

Slika br. 12

c) "...Detaljnom i uporednom analizom materijalnih elemenata iz Spisa, a posebno fotografija Fo-
todokumentacije i ostecenja GOLF-a i AUDI-ja, nalazimo da trag koji je u uvidajnoj dokumentaciji nave-
den kao "trag od guma vozila” potice od prednjeg levog tocka GOLF-a. Naime, kako je prednji levi to-
Cak GOLF-a "ispao" iz leziSta, pomeren unazad i prednjim delom zakrenut u levu stranu i kako ovaj
trag odgovara ovakvom oStec¢enju GOLF-a i nalazi se u visini mesta sudara, to nalazimo da "trag od
guma vozila" potice od prednjeg levog tocka GOLF-a. Prednji levi tocak GOLF-a je neposredno pre po-
Cetka ovog traga ispao iz lezista, pri cemu se GOLF prednjim levim tockom do zaustavne pozicije kre-
tao po "tragu zanosenja-kocenja vozila GOLF".

Detaljnom i uporednom analizom Zapisnika o uvidaju, Skice lica mesta i fotografija Fotodokumentaci-
je, nalazimo da Zapisnik o uvidaju i Skica lica mesta nisu saglasni sa fotografijama Fotodokumentaci-
je. Naime, na osnovu detaljne analize fotografija Fotodokumentacije, nalazimo da trag koji je na Skici
lica mesta i u Zapisniku o uvidaju naveden kao "trag zanosenja — kocenja lijevog tocka vozila AUDI",
"trag zanosSenja — kocenja vozila GOLF" i "trag od guma vozila" potice od istog tocka jednog vozila.
Kako se trag oznacen kao "trag zanosenja — kocenja lijjevog tocka vozila AUDI", "trag od guma vozila"
i "trag zanosenja — kocenja vozila GOLF" nastavljaju jedan na drugi, a uzimajuéi u obzir ostecenja
AUDI-ja i GOLF-a, to nalazimo da ovi tragovi poticu od prednjeg levog tocka GOLF-a.

——— DivCibare 2013. ———
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Ukoliko bi "trag zanoSenja — kocenja lijevog tocka vozila AUDI" poticao od prednjeg levog tocka
AUDI-ja, i ukoliko bi "trag od guma vozila” i "trag zanoSenja — kocenja vozila GOLF" poticali od pred-
njeg levog tocka GOLF-a, tada se, uzimajuci u obzir oSte¢enja GOLF-a i AUDI-ja, ovi tragovi ne bi mo-
gli nastavljati jedan na drugi, a Sto je ovde bio slucaj. Odnosno, ukoliko bi ovi tragovi poticali od dva
razlic¢ita vozila, tada da bi nastala oStecenja AUDI-ja i GOLF-a vidljiva na fotografiiama Fotodokumen-
tacije ovi tragovi ne bi mogli da se preklapaju.

Detaljnom analizom traga koji je u uvidajnoj dokumentaciji naveden kao "trag zanosenja — kocenja lijevog
tocka vozila AUDI", nalazimo zacrnjenje traga po ivicama koje nastaje u slucaju kada je tocak koji ostavija
trag "pritisnut” uz podlogu, tako da se zbog opterecenja srednji deo protektora pneumatika deformise ka
naplatku i ne prijanja iz podlogu kao ivice protektora pneumatika. Uzimajuci u obzir oSte¢enja GOLF-a i
AUDI-ja, kao i medusobni polozaj mesta sudara i zaustavne pozicije AUDI-ja, nalazimo da prednji levi tocak
AUDI-ja nakon sudara sa GOLF-om nije mogao ostaviti takav trag.

Detalj traga ko¢enja GOLF-a

Prednji levi tocak AUDI-ja je u levoj krivini rasterecen, za razliku od prednjeg desnog tocka, koji je op-
terec¢en, dok je kod GOLF-a prednji levi toc¢ak bio opterecen a prednji desni tocak rasterecen jer se
GOLF kretao kroz desnu krivinu. Naime, neposredno pre sudara sa AUDI-jem, GOLF je skretao po luc-
noj putanji udesno pa je prednji levi tocak GOLF-a morao biti viSe opterecen. Trag opterecenog pred-
njeg tocka je Sirok i ima izrazene — tamne ivice a srednji deo traga je znatno bledi. Nasuprot tome, ras-
terecen prednji tocak ostavlja trag koji nema izraZene ivice a sredina mu je tamnija od ivica.

Analizom fotografija Fotodokumentacije nasli smo da je "trag zanosenja — kocenja lijevog to¢ka vozila
AUDI" nastao kao posledica blokiranja prednjeg levog tocka GOLF-a. Nalazimo da ovaj trag nije mo-
gao nastati od prednjeg levog tocka AUDI-ja.

Detalinom analizom traga kocenja GOLF-a, nalazimo da se GOLF nalazio najmanje 0,2 m na svojoj levoj po-
lovini kolovoza u trenutku sudara sa AUDI-jem. GOLF je delovanjem sila u sudaru odbacen ka svojoj desnoj
ivici kolovoza, tako da je predniji levi tocak dospeo na pocetak traga koji je oznacen brojem 7.

Analizom fotografija Fotodokumentacije nalazimo da trag kocenja prednjeg levog tocka GOLF-a menja oblik
i udesno ukoso nastavlja do pocetka traga oznacenog brojem 7, tj. trag prednjeg levog tocka GOLF-a se u
trenutku sudara "lomi" i posle toga nastavlja kao trag br. 7 do zaustavne pozicije GOLF-a.

Detaljnom i uporednom analizom materijalnih elemenata iz Spisa, a posebno ostecenja AUDI-ja i
GOLF-a, tragova ove saobracajne nezgode i zaustavnih pozicija AUDI-ja i GOLF-a, nalazimo da je do
sudara AUDI-ja i GOLF-a doslo u visini "loma" traga kocenja prednjeg levog tocka GOLF-a. GOLF je od
mesta sudara AUDI-ja i GOLF-a, do zaustavne pozicije dospeo po tragu koji je u Zapisniku o uvidaju
oznacen kao "trag zanosenja — kocenja vozila GOLF", pri éemu je tokom kretanja od mesta sudara do
zaustavne pozicije, desnim bokom mogao udariti u kosinu useka (sa leve strane kolovoza)...".

—— DivCibare 2013. ———
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Slika br. 14
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Slika br. 15

d)

4,#*#5

Slika br. 16

"...Primenom programa PC Crash, izvrsili smo proveru rezultata do kojih smo dosli analizom dokaza iz
Spisa, pa smo utvrdili da se PASSAT u trenutku sudara nalazio ukoSen u levu stranu, prednjim delom
u levoj saobracajnoj traci, a zadnjim desnim delom u desnoj saobracajnoj traci.

U trenutku sudara PASSAT se prednjim desnim ¢oSkom nalazio na 3,8 m ulevo od desne ivice kolovo-
za i na 0,5 m ispred FT, a zadnjim desnim ¢oskom na 2,3 m ulevo od desne ivice kolovoza i na 4,4 m is-
pred FT. RENAULT se u trenutku sudara prednjim delom nalazio u levoj saobrac¢ajnoj traci, a zadnjim
levim delom u desnoj saobracajnoj traci, i to tako Sto se prednjim levim ¢oskom nalazio na 4,1 m ulevo
od desne ivice kolovoza a zadnjim levim ¢oskom na 2,2 m ulevo od desne ivice kolovoza (vidi Sliku br.
10), Sto smo nasli primenom programa PC Crash...".

— Divcibare 2013. —_—
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Primenom programa PC Crash, nasli smo da je PASSAT u trenutku sudara bio usmeren u svoju levu
stranu, dok je RENAULT u trenutku sudara bio usmeren u svoju desnu stranu. PASSAT je u trenutku
sudara bio ukosen u svoju levu stranu za ugao od 20°, dok je RENAULT u trenutku sudara bio ukosen
u svoju desnu stranu za ugao od 26,7° (vidi Sliku br. 11).

Slika br. 17

3.4. Tvrdim

Ako je vestak siguran da je izvrSio detaljnu i uporednu analizu svih dokaza iz Spisa, koristi
se odrednica tvrdim (utvrdio sam). Ovim se ukazuje na Cinjenicu da bi trebalo da svaki
drugi vestak, koji ima savremena znanja i vestinu, na osnovu istih dokaza iz Spisa izvrSi
istu analizu i dode do istih stavova. Moguce je da veStak promeni i nalaz i tvrdnje na osno-
vu iste analize, ako bi u Spisu doSlo do promene dokaza, odnosno ako bi se izveli novi
dokazi.

Na primer, vestak je analizirao sve materijalne elemente iz Spisa, uzeo u obzir izjave uce-
shika nezgode i svedoka i uporedio ih sa tragovima, pa na taj nacin utvrdio poreklo, izgled
i duzinu tragova kocenja vozila. Na osnovu toga, a u skladu sa radijusom krivine, vestak je
opredelio kretanje vozila duz tragova koCenja i okolnost prelaska na levu polovinu kolovo-
za. Trebalo bi da je vestak uveren da bi i svaki drugi veStak na osnovu tih raspoloZivih ele-
menata iz tog spisa, primenom istih stru¢nih znanja i vestina doSao do istih stavova. Ako
se pokazZe da je analiza sprovedena na osnovu radijusa krivine koji je izmeren na uvidaju
primenom priru¢nog metoda merenjem krivine od strane nestru¢nog lica (za oblast geode-
Zije ili saobracaja), tada bi moglo da se otkrije da je radijus nesto drugaciji od onoga koji je
opisan u Spisu. To bi to moglo da bude od znac¢ajnog uticaja na okolnost prelaska na levu
polovinu kolovoza odnosno tok analize i stavove veStaka.

Zato je i kod koris¢enja ove odrednice vazno navesti da je stav formiran na osnovu anali-
ze svih postojecih elemenata iz Spisa (raspolozivih u vreme analize), pa ih i pojedinacno
opisati, kao i metode koriS¢ene za analizu. Formom tvrdim, Sudu se sugeriSe da veStak
nece menjati iznesene stavove ako se ne izvedu neki novi dokazi. To znaci da je bespred-
metno odrediti drugo vestacenje sa istim elementima u Spisu. Usaglasavanje misljenja sa
drugacijom analizom drugog vestaka bi bilo prakticno nemoguce, izuzev ako bi razli€it —
drugacdiji stav drugog vestaka bio baziran na novim polaznim elementima.

—_— Divcibare 2013. —_—
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3.5. Pouzdano tvrdim

Retke su situacije kada je vestak uveren da novi dokazi koje bi Sud mogao da izvede ne
mogu da izmene vec izgradeni stav veStaka. Ako je vestak analizirao polazne elemente iz
spisa i otklonio sumnju u kvalitet uvidaja i verodostojnost tragova, predmeta i ostalih okol-
nosti vezanih za saobrac¢ajnu nezgodu, pa za analizu primenio savremena dostignuca
struke i nauke i dobru vestinu, onda ¢e vestak moci da upotrebi odrednicu “pouzdano tvr-
dim” (pouzdano sam utvrdio).

Prilikom koriS¢enja ove odrednice sudu se saopstava da u spisima ima dovoljno elemena-
ta za utvrdivanje stava i da nema potrebe izvoditi nove dokaze, jer to nece imati nikakav
uticaj na stavove vestaka. Ono Sto eventualno moze uticati na promenu stava veStaka ve-
zano je za eventualni razvoj znanja u struci odnosno nauci, a samo nove metode odnosno
poboljSanja postojecih metoda mogu uticati na postojecu analizu i izgraden stav vestaka.

Ovo mozZemo ilustrovati primerom o izraCunavanju brzine na osnovu deformacija vozila,
jer se tu moze ocCekivati zna€ajan napredak u struci i nauci za slu€ajeve velikih dubina de-
formacija, odnosno velikih sudarnih brzina.

“Pouzdano tvrdim” bi trebalo da koriste samo iskusni vestaci za situacije u kojima je uvidaj
izvrSen u skladu sa zahtevima struke i ako se u spisima nalazi dovoljno elemenata za ana-
lizu i formiranje ovakvih stavova. Trebalo bi naglasiti da je stav “pouzdano tvrdim” oprede-
ljien ukoliko je baziran na svim elementima iz spisa i trenutnom nivou razvoja nauke.

3.6. Kategoricki tvrdim

Najtvrdi stav koji veStak moze da zauzme vezan je za apsolutnu nepromenljivost. Odred-
nica “kategoricki tvrdim“ imace svoje mesto u stavovima veStaka za situacije u kojima se
moze ocCekivati da ni novi dokazi, ni naucni razvoj ne mogu promeniti stav vestaka o odre-
denoj Cinjenici.

Vestak npr., na osnovu podataka iz uvidajne dokumentacije i izjava u€esnika nezgode (i
svedoka) kategoricki tvrdi da tragovi ko¢enja pripadaju odredenom vozilu. Uzimajuci u ob-
zir duzinu i izgled tragova koCenja, karakteristike podloge, karakteristike ko€ionog sistema
vozila, stanje pneumatika, optereéenje vozila i nacina kretanja vozila pre i u toku nezgode
a u skladu sa izjavama vozaca i svedoka, vestak je izraCunao brzinu kretanja u odrede-
nom rasponu.

U navedenoj situaciji ako se mozZe ocekivati da bi novi vestak postupio na isti ili sli¢an na-
¢in, te da nikakve nove Cinjenice iz spisa, ni novi dokazi, ni nau¢ni razvoj ne mogu prome-
niti ovakav stav vestaka, tada je takav stav veStaka u domenu “kategoricki tvrdim®. Ova-
kav stav se moze iznositi ako su za analizu primenjeni samo op$ti i nepromenijivi naucni
principi.

4. DEFINISANJE PROPUSTA UCESNIKA NEZGODE’

Postoje shvatanja da je domen rada veStaka saobracajno-tehniCke struke nalaz kojim se,
pored osnovnih podataka, obuhvata analiza povreda, oStecenja i tragova nezgode, uz od-

7 Ovaj deo rada je pisan na osnovu rada sa prethodnog simpozijuma5 i vrlo malo je modifikovan u odnosu na osnovni tekst.
Pojedini delovi predstavljaju neizmenjene citate.
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redivanje mesta sudara. brzine u€esnika i vremensko-prostornu analizu saobracajne ne-
zgode, Definisanje propusta predstavlja po nekim autorima izlazak iz domena rada vesta-
ka saobracajno-tehniCke struke i zalazak u pravna pitanja. Postoje i shvatanja da osim
elemenata saobracajno-tehniCkog vestaenja obuhvacéenih nalazom, vestak ima i zadatak
da da svoje misljenje o propustima u€esnika saobracajne nezgode.

Prema shvatanju analize saobra¢ajne nezgode koje vazi u Srbiji, vestak je obavezan da
sudu iznese i svoje misljenje, a nikako da se zadrzi samo na Nalazu. Misljenje, kao jedan

deo Nalaza i Misljenja vestaka, nije samo praksa ve¢ je i obaveza definisana ZoSV 14,

Hapenba o BemTayemy
Ynan 122.

Hapenba o Bemradery caapii:

1) Ha3MB opraHa KojH je HapeIHO BEUITA4CH:E;

2) uMe ¥ Mpe3UMe JTHLIA Koje je onpeljeHo 3a BeluTaka OQHOCHO HA3HB CTPYYHE YCTAHOBE
WIIH JpKaBHOT OpraHa KOMe je TOBEPEHO BELITa4EHhe;

3) o3Haueme npeaMeTa BelNTauCH:a;

4) nATama Ha Koja Tpeba ONTOBOPHTH;

5) obaBe3a ga uzysere u obesbeljeHe y30pKe, Tparose U CyMiHBE MaTepHje Npela oprany
MOoCTYNKa,

6) pox 3a NoAIHOIIEH:E HalNa3a W MHLIEEH:A;

7) obasesy ma Hanas W MHIUBEHe JOCTABH Yy /OBOJEHOM Opojy mMpHMepaka 3a cyHX M
CTPaHKe;

8) ynosopeme f1a UMH:EHHLE KOj€ je Ca3Ha0 NPHIMKOM BEITa4ersa MPeCTABIbajY TajHY,

9) yno3sopewe Ha NocNeAHIE JaBakba JTaKHOT Hallaza H MHIBEHA

AKO CTpaHKa MMa CTPYYHOr caBeTHHKa (unaH 129.) y Hapeabu ce HazHauyje HEroBo HMe
u agpeca.

U definisanju propusta uCesnika nezgode treba istaéi granicu rada vesStaka saobracajno
tehniCke struke. Nije redak slu€aj da u gradanskoj parnici imovinsko pravni zahtev za na-
knadu kako materijalne, tako i nematerijalne Stete istakne u€esnik ostecen u saobracajnoj
nezgodi, ali tek po okon€anju najcesc¢e krivicnog postupka. Osnov za naknade obi¢no su
precizno definisani propusti u€esnika nezgode, pa nije redak slu€aj da sudije zahtevaju od
vestaka izrazavanje vrste i tezine propusta i doprinosa pojedinih u€esnika nezgode, u pro-
centima. Da li ovakvu odluku treba da donese sudija na osnovu propusta opisanih od stra-
ne vesStaka u Nalazu i miSljenju, ili veStak treba da preuzme i ulogu sudije i procentualno
definiSe propuste u€esnika nezgode.

Vestak saobracajno-tehniCke struke definisanjem propusta u€esnika saobracajne nezgo-
de zavrSava Nalaz i miSljenje, a sudija, ceneci propuste i uzimajuci u obzir sve ostale
okolnosti, donosi presudu. Naime, procentualnim definisanjem propusta u€esnika nezgo-
de, vestak bi izaSao iz domena svog rada, pa bi posao sudije sveo na prosto is€itavanje
ovako odredenih propusta.

4.1. Znacaj razlike uzroka i okolnosti
za propuste uéesnika saobraéajne nezgode®

Prilikom analize uzroka saobraéajnih nezgoda, neophodno je za definisanje propusta na-
praviti razliku izmedu saobraéajno-tehnikih uzroka i okolnosti pod kojima se dogodila sa-
obracajna nezgoda. Okolnosti opisuju uslove u kojima se dogodila nezgoda, a uzroci sao-

8 Ovaj deo rada je pisan na osnovu rada sa prethodnog simpozijuma® i vrlo malo je modifikovan u odnosu na osnovni tekst.
Pojedini delovi predstavljaju neizmenjene citate.
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bracajnih nezgoda predstavljaju razloge zbog kojih je nastala saobrac¢ajna nezgodag.

U okolnosti saobracéajnih nezgoda5 spadaju:

neodgovarajuca (nebezbedna, neprilagodena) brzina,
uticaj alkoholisanog stanja,

mokar kolovoz,

magla,

skretanije ili okretanje na putu, itd.

aoRrwN=

Uzroci saobraéajnih nezgoda su®:

iznenadno stvorena opasnost na putu,

pogreSna procena saobracajne situacije,

greSka u komunikaciji u€esnika saobracaja,

pogredno izveden manevar (ili pogreSan nacin voznje) i
“viSa sila” — otkaz vozila ili greSka puta.

aoRrwN=

Za analizu nezgode i definisanje propusta u¢esnika veoma je vazno uoditi razliku kada je
brzina okolnost, a kada uzrok saobracajne nezgode. U najve¢em broju sluCajeva brzina je
okolnost, dok je neka druga radnja vozacCa uzrok saobracajne nezgode. Na primer, nije
retka situacija da vozaC na raskrsnici (na kojoj je prvenstvo prolaza definisano pravilom
"desne strane") ne ustupi prvenstvo u prolazu vozilu koje mu dolazi sa desne strane, te da
pri tome i vozi brzinom ve¢om od ograni¢ene. U ovakvoj situaciji, neustupanje prvenstva u
prolazu je propust voza€a uzroCno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak nezgo-
de, dok bi voZnja brzinom iznad ograni€enja bila okolnost nastanka nezgode.

Sa druge strane, postoje slu€ajevi kada je brzina uzrok saobracajne nezgode. Na primer,
ako bi se vozac€ kretao brzinom koja je ve¢a od ograni¢ene brzine, ali bi kretanje u skladu
sa ograni¢enom brzinom dovelo do toga da bi nezgoda bila izbegnuta, tj. da do nezgode
ne bi ni doslo, to bi u takvoj situaciji brzina bila propust koji je u uzro¢noj vezi sa nastan-
kom nezgode.

4.2. Definisanje propusta uéesnika nezgode10

MiSljenje vestaka predstavlja integraciju svih vaznih nalaza u zaokruzen i jasan stav saobra-
¢ajno-tehni¢kog vestaka o svim vaznim uslovima i okolnostima pod kojima se nezgoda do-
godila. Neophodno je da vestak u MISLJEN]U precizno identifikuje ko je naginio koji propust,
te kako je koji od propusta uticao na nastanak nezgode.

Propusti u€esnika nezgode mogu se klasifikovati u tri grupe:

e Propusti vezani za nastanak nezgode su propusti vezani za stvaranje opasne si-
tuacije, odnosno propusti koji su uzro€no povezani sa nastankom nezgode. Ukoliko
ovakvog propusta ne bi bilo, nezgoda se ne bi ni dogodila.

e Propusti vezani za doprinos nastanku nezgode ili propusti vezani za moguc¢-
nost izbegavanja nezgode, su propusti u€esnika koji nisu vezani za stvaranje opa-
sne situacije koja je prethodila nezgodi. Propusti vezani za doprinos stvaranju opa-
sne situacije odnosno za mogucnost izbegavanja nezgode kao opasne situacije

° Dragag, R., Vujanié, M., 2002. BEZBEDNOST SAOBRACAJA Il DEO, Saobradajni fakultet u Beogradu, Beograd

10Ovaj deo rada je pisan na osnovu rada sa prethodnog simpozijuma5 i vrlo malo je modifikovan u odnosu na osnovni tekst.
Pojedini delovi predstavljaju neizmenjene citate.
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stvorene od drugog uc€esnika. Ovaj propust je, takode, u uzro¢noj vezi sa nastan-
kom nezgode, jer iako vozaé nije uestvovao u stvaranju opasne situacije ipak je
doprineo nastanku nezgode odnosno imao je moguénost izbegavanja nezgode.

e Propusti vezani za tezinu posledica nezgode nisu u uzro¢noj vezi sa nastankom
nezgode i nisu u vezi sa mogucnoS¢u izbegavanja nezgode, ali je tezina posledica
nezgode bila veca, zbog takvog propusta ucesnika nezgode.

Mada se u svakom konkretnom slu¢aju mogu pojaviti razli€iti propusti koji izazivaju odno-
sno doprinose nastanku nezgode, svi postupci u€esnika saobracajne nezgode se mogu
svrstati u jednu od navedenih kategorija, pri ¢emu su propusti kategorizovani redosledom
koji ukazuje na znacaj pri nastanku saobracajne nezgode.

Veliki znacaj pri definisanju propusta u¢esnika nezgode ima poredenje brzina koje se za-
sniva na analizi moguénosti izbegavanja nezgode (po prostornom, vremenskom ili oba kri-
terijuma). Za analizu je nezaobilazno poredenje brzina, i to:

¢ brzine kojom se kretao u€esnik neposredno pre nezgode (Va),
e dozvoljene (bezbedne) brzine (Vb) i
¢ uslovno bezbedne brzine (Vu) tj. brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta.

U tom smislu, za potpuno razumevanje ove analize potrebno je definisati slede¢e pojmove:

e Bezbedna brzina® (Vb) je najveéa brzina kojom moze da bude voZzeno vozilo za
. . A v oo 11
konkretne uslove koje voza€ moze da vidi ili ima razloga da o€ekuje ', pa da bude
u mogucénosti da blagovremeno zaustavi ili bezbedno vozi vozilo."

¢ Uslovno brzina (Vub)’je brzina pri kojoj bi vozaé u iznenadno nastaloj opasnoj situ-
aciji mogao da izbegne nezgodu

e Brzina automobila u trenutku reagovanja vozac¢a (Va)

Za analizu propusta u€esnika saobracajne nezgode, bitan je odnos brzina kojom se kre-
tao uCesnik neposredno pre nezgode (Va), bezbedne (dozvoljena) brzina (Vb) i uslovno
bezbedne brzine (Vu), tj. brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta:

1. VasVu Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to bi znacilo da se vo-
zac kretao brzinom manjom od uslovno bezbedne brzine (brzine pri ko-
joj bi nezgoda mogla biti izbegnuta), pa bi na strani vozaca stajao pro-
pust u uzro€noj vezi sa nastankom nezgode, jer je pri brzini kojom se
kretao imao mogucnost za izbegavanje nezgode.

Primer:
Va — Brzina AUTOBUS-a u trenutku reagovanja vozac¢a AUTOBUS-a je 61,7 km/h

Vu - Uslovno bezbedna brzina — brzina AUTOBUS-a pri kojoj bi voza¢ AUTOBUS-a
preduzimanjem intenzivnog kocenja imao moguénost da izbegne sudar je do
89,8 km/h.

M U periodu od poslednjih 10 godina iskristalisao se termin "imao razloga da oCekuje" umesto "predvidi", pa je zbog toga i u
tekstu Nacrta ZOBS-a, predviden termin "imao razloga da oCekuje", a pored toga je po sadasnjim stavovima autora to do-
zvoljena odnosno ograni¢ena brzina.

Prilikom tumacenja uslovne brzine (zaustavljanjem vozila), treba podrazumevati da je izracunata brzina vozila pri kojoj bi
nezgoda bila izbegnuta pod uslovom za koji se racuna uslovno brzina.

— Divcibare 2013. —_—
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Misljenje Komisije vestaka Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu:

"Pod ovakvim okolnostima i na strani vozaca AUTOBUS-a bi, stajao propust vezan za nasta-
nak ove nezgode, jer bi voza¢ AUTOBUS-a preduzimanjem forsiranog kocenja u trenutku
uocavanja neosvetljene biciklistkinje imao mogucénost zaustavljanja AUTOBUS-a pre pozicije
na kojoj je doslo do destabilizacije bicikla, odnosno do eventualnog sudara AUTOBUS-a sa
biciklistkinjom. Naime, voza¢c AUTOBUS-a bi moguc¢nosti za izbegavanje ove nezgode pri vo-
Znji AUTOBUS-a brzinom do 89,8 km/h, pa kako je AUTOBUS, neposredno pre nezgode vo-
Zen brzinom od 61,7 km/h to je voza¢ AUTOBUS-a imao tehnicke mogucénosti za izbegavanje
ove nezgode."

2. Vu<VasVb Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to znaci da se
vozacC kretao brzinom ve¢om od uslovno bezbedne brzine (brzine pri ko-
joj bi nezgoda mogla biti izbegnuta), ali u skladu sa bezbednom (dozvo-
lienom) brzinom, pa na strani vozaca ne bilo propusta

Primer:
Va — Brzina KOMBI-ja u trenutku reagovanja vozaca KOMBI-ja je 65,2 km/h

Vb- Bezbedna (dozvoljena) brzina — na mestu nezgode, brzina je saobracajnim znakom
ograni¢ena do 80 km/h

Vu- Uslovno bezbedna brzina — brzina KOMBI-ja pri kojoj bi voza¢ KOMBI-ja preduzi-
manjem intenzivnog koc¢enja imao moguénost da izbegne sudar je do 57,9 km/h.

Misljenje Komisije vestaka Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu:

"Na strani vozaca KOMBI-ja ne bi bilo propusta vezanih za stvaranje opasne situacije i nasta-
nak ove nezgode, kao ni propusta vezanih za tezinu posledica ove nezgode, po nasem mi-
Sljenju. Naime, voza¢ KOMBI-ja bi imao tehnicke mogucnosti za izbegavanje ove saobracaj-
ne nezgode samo ako bi KOMBI bio voZen brzinom do 57,9 km/h, pa kako je KOMBI bio vo-
Zen brzinom od 65,2 km/h, a u skladu sa ograni¢enjem brzine do 80 km/h koje je vazZilo u vre-
me i na mestu nezgode, to na strani vozaca KOMBI-ja nismo nasli propuste za stvaranje opa-
sne situacije i nastanak nezgode, kao ni propuste vezane za tezinu posledica ove nezgode."

3. Vu<Vb<Va Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to znaci da se
vozac kretao brzinom koja je veca i od uslovno bezbedne (brzine pri ko-
joj bi nezgoda mogla biti izbegnuta) i od bezbedne (dozvoljene) brzine,
pa na strani voza€a ne bi bilo propusta vezanih za nastanak nezgode,
ali stoji propust vezan za tezZinu posledica nezgode, jer bi do nezgode
doslo i ukoliko bi se vozac€ kretao bezbednom brzinom.

Primer:
Va—-Brzina RENAULT-a u trenutku reagovanja vozaca RENAULT-a je 86,2 km/h

Vb-Bezbedna (dozvoljena) brzina — na mestu nezgode, brzina je saobrac¢ajnim znakom ogra-
nicena do 80 km/h

Vu-Uslovno bezbedna brzina — brzina RENAULT-a pri kojoj bi voza¢ RENAULT-a preduzima-
njem intenzivnog kocenja imao mogucénost da izbegne sudar je do 70 km/h.

Misljenje Komisije vestaka Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu:

"VozZnja RENAULT-a brzinom od 86,2 km/h, umesto brzinom do 80 km/h, bila bi propust voza-
¢a RENAULT-a koji je eventualno mogao imati uticaja na teZinu posledica ove nezgode, ali taj
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propust, po naSem misljenju, ne bi bio u uzroénoj vezi sa nastankom ove nezgode. Naime, vo-
za¢ RENAULT-a bi imao mogucénost da preduzimanjem intenzivnog koc¢enja izbegne sudar, po
nasem misljenju, ukoliko bi RENAULT bio voZen brzinom do 70 km/h. To znaci da, po naSem
misljenju, preduzimanjem intenzivnog koc¢enja, voza¢ RENAULT-a ne bi imao mogucénost iz-
begavanja nezgode ni pri brzini RENAULT-a od 80 km/h, pa na strani vozaca RENAULT-a ni-
smo nasli propuste vezane za nastanak ove nezgode."

4. VbsVu<Va Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to znacCi da se
vozal kretao brzinom koja je veca i od bezbedne (ograni¢ene) i od
uslovno bezbedne brzine (brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbeg-
nuta), pa na strani vozaca stoji propust u uzro¢noj vezi sa nastankom
nezgode. Naime, ako bi se vozac kretao bezbednom (dozvoljenom brzi-
nom) nezgoda bi mogla biti izbegnuta, tj. do nezgode ne bi ni doslo.

Primer:
Va—-Brzina SUZUKI-ja u trenutku reagovanja vozaca SUZUKI-ja je 109 km/h

Vb-Bezbedna (dozvoljena) brzina — na mestu nezgode, brzina je saobra¢ajnim znakom ogra-
ni¢ena do 50 km/h

Vu-Uslovno bezbedna brzina — brzina SUZUKI-ja pri kojoj bi voza¢ SUZUKI-ja preduzima-
njem intenzivnog kocenja imao mogucnost da izbegne sudar je do 96,1 km/h.

Misljenje Komisije veStaka Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu:

"Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova nezgoda, misljenja smo da na strani
vozaca SUZUKI-ja stoje propusti uzroéno vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak
ove nezgode".

"Naime, voza¢ SUZUKI-ja je imao moguénost da preduzimanjem intenzivnog kocenja u tre-
nutku presecanja putanje od strane FORD-a izbegne sudar sa FORD-om ukoliko bi SUZUKI
bio vozen brzinom do 96,1 km/h. To znaci da do nezgode ne bi doslo pri voznji SUZUKI-ja
dozvoljenom brzinom do 50 km/h, pa bi voznja SUZUKI-ja brzinom od 109 km/h, predstavija-
la propust voza¢a SUZUKI-ja, po nasem misljenju. Tim propustom je voza¢ SUZUKI-ja do-
veo u zabludu vozaca FORD-a, i taj propust je uzro¢no vezan za nastanak ove nezgode i te-
Zinu posledica ove nezgode, po nasem misljenju. Razlog neblagovremenog reagovanja i/ili
nereagovanja vozaca SUZUKI-ja nije moguce utvrditi saobrac¢ajno-tehnickim vestacenjem, a
mogao je biti posledica nepaznje, pogresne procene i/ili nekog drugog razloga koji je van
domena saobracajno-tehnickog vestacenja i/ili kao posledica dejstva vise razloga istovre-
meno."

S obzirom na prikazanu analizu mozZe se zakljuciti da se bez pravilnog definisanja ograni-
Cenja brzine ne mogu pravilno definisati ni propusti u€esnika nezgode niti proveriti da li je
brzina bila uzrok saobracajne nezgode, a $to je jedan od vaznih ciljeva saobraéajno-teh-
nickog vestacenja.

4.3. Propusti vezani za nastanak nezgode

Za pravilnu ocenu je od presudnog znacaja identifikacija i precizno definisanje propusta
vezanih sa stvaranje opasne situacije. Ukoliko je u€esnik odstupio od propisanog nacina
pona$anja i time doprineo stvaranju opasne situacije, ta radnja se moze kvalifikovati kao
propust povezan za stvaranje opasne situacije. Moze se izdvojiti skup propusta uCesnika
saobracajnih nezgoda koji su na bilo koji nacin doprineli stvaranju opasne situacije.

Paznju treba posvetiti naglim, bliskim i iznenadnim (neoCekivanim) promenama radnji uce-
snika u saobracaju koje se ne oCekuju. Ovakve propuste vestak ¢e kvalifikovati kao pro-
puste uzro¢no vezane sa nastankom saobracajne nezgode.
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Primer:

"Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova nezgoda, misljenja smo da je vozac
GOLF-a preduzimanjem ukljucivanja i presecanjem putanje nailazeéeg AUTOBUS-a, na putanji
AUTOBUS-a stvorio iznenadnu, blisku, opasnu i pokretnu prepreku, a Sto je propust vozaca
GOLF-a, uzro¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode. Voza¢ GOLF-a
bi osmatranjem kolovoza u smeru nailazeéeg AUTOBUS-a, lako mogao uociti nailaze¢i AUTO-
BUS, pa odustajanjem od ukljucivanja i/ili ustupanjem prvenstva prolaza nailazecem AUTO-
BUS-u, mogao izbeci nastanak ove nezgode, po nasem misljenju.”

Primer:

"Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova nezgoda, misijenja smo da je ova nezgo-
da nastala kao posledica prelaska kolovoza od strane divljaci. Naime, prelazak divljaci ispred i
u blizini nailaze¢eg MERCEDES-a, predstavijao bi opasnu blisku i iznenadnu prepreku na puta-
nji MERCEDES-a, a sto bi bilo uzro¢no vezano za nastanak ove nezgode, po nasem misljenju.
Imajuci prethodno navedeno u vidu, misijenja smo da je na strani radne organizacije, zaduzene
za obezbedenje kolovoza od prelaska diviljaci, stajao propust uzro¢no vezan za stvaranje opa-
sne situacije i nastanak ove nezgode".

Primer:

"Analizom svih okolnosti pod kojima je nastala ova nezgoda, misljenja smo da na strani predu-
zeca if/ili odgovornog lica za odrzavanje ove deonice puta stoje propusti uzroéno vezani za
stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, a kao posledica neposipanja kolovoza ri-
zlom i/ili solju i/ili nepostavijanja odgovarajuc¢e signalizacije kojom bi obavestili ucesnike u sa-
obracaju na mogucénost pojave leda na kolovozu zbog ¢ega je nastala opasna situacija, po na-
Sem misljenju. Naime, preduzece i/ili odgovorno lice za odrzavanje ove deonice puta su bili du-
Zni da pospu kolovoz rizlom i/ili solju i/ili da odgovaraju¢om signalizacijom obaveste uc¢esnike
u saobracaju na moguc¢nost pojave leda na kolovozu ¢ime bi izbegli stvaranje opasne situacije
i nastanak ove nezgode, po nasem misljenju".

"U uslovima koji su bili u vreme i na mestu nezgode, misijenja smo da bi i na strani OUP-a
i/ili odgovornog lica OUP-a nadleznog za ovu deonicu puta, takode stajali propusti uzroéno
vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, a kao posledica neobavestava-
nja preduzeca i/ili odgovornog lica za odrZzavanje ove deonice puta o pojavi leda na kolovozu
i/ili kao posledica neobezbedenja i neobavestavanja ucesnika na pojavu leda na kolovozu
zbog ¢ega je nastala opasna situacija, po nasem misljenju."”

4.4. Propusti vezani za doprinos nastanku nezgode
ili propusti vezani za moguénost izbegavanja nezgode

Propusti vezani za doprinos nastanku nezgode ili propusti vezani za mogucnost izbegava-
nja nezgode su propusti u€esnika koji nisu vezani za stvaranje opasne situacije, ali su pro-
pusti vezani za doprinos stvaranju opasne situacije odnosno moguénost izbegavanja na-
stanka nezgode i opasne situacije stvorene od drugog uc€esnika. Nezavisno od toga ko je
stvorio opasnu situaciju, u€esnici u saobrac¢aju su duzni da preduzimaju mere u cilju izbe-
gavanja saobracajne nezgode. U skladu sa tim vestak treba da analizira moguénosti izbe-
gavanja nezgode, na nacin koji se moze oCekivati od u¢esnika u nezgodi u datim uslovima.

Posebno napominjemo da vestak prilikom analize nezgode treba da pode od Cinjenice da
je reagovanje vozaca na nastalu opasnu situaciju najéesSce refleksna radnja koja se ne
moze svesno kontrolisati, pa u skladu sa tim treba i da analizira nezgodu. Ukoliko bi se
zanemarila ova Cinjenica uvek bi se mogao nadi veliki broj mogucnosti (radnji) kojima je
bilo moguce izbec¢i nezgodu. U tom smislu analiza nezgode bi se svela na analizu "$ta bi
bilo kad bi bilo", pa bi mogli doc¢i i do apsurdnih zaklju¢aka kao na primer: "do nezgode ne
bi doslo ako bi vozacC ostao kod kuce". Nije korektno analizirati sve tehniCki moguce naci-
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ne izbegavanja nezgode, a ne saopstiti Sudu da li ima smisla od ucesnika u saobracaju
oCekivati takvo ponaSanje.

U skladu sa tim veoma je vazno da vesStak stru¢no ceni okolnosti pod kojima je doslo do
nezgode, ali i da razume razloge zbog kojih je voza¢ na odredeni nacin reagovao u opa-
snoj situaciji. Naime, ukoliko je vozac refleksno reagovao ko¢enjem nije korektno analizi-
rati drugacije reagovanje, a ne razumeti razloge za ovakvo reagovanje. Sa druge strane,
nije korektno analizirati moguénost da pesak brze pretrci kolovoz i izade iz putanje vozila,
pa da na taj naCin nezgoda bude izbegnuta, nije korektno izneti da bi nezgoda bila izbeg-
nuta ukoliko bi vozilo bilo kogeno usporenjem 20 m/s? jer je ovo usporenje tehnicki nemo-
guce ostvariti na putu, nije korektno analizirati da vozac¢ prvo malo koc€i, a zatim skrene
ulevo ili prvo malo skrene, a zatim koci, pa da na taj na€in nezgoda bude izbegnuta itd.

U praksi nije retka situacija da Sud od vestaka zahteva da analizira tehnicke mogucnosti izbe-
gavanja nezgode i na druge nacine. U tom sluCaju, vestak osim ove analize, treba i da iznese
svoj struCan stav o tome da li se od vozaCa moze ocekivati takva reakcija, u datim uslovima.

Primer:

Imajuéi u vidu fotografije Fotodokumentacije, a posebno slike br. 7 i br. 8, misljenja smo da
je voza¢ JUGA imao mogucnost uocavanja nailazeceg VOZA kada se VOZ nalazio 79,2 m
unazad od mesta sudara.

"Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobra¢ajna nezgoda, misljenja smo
da je voza¢ JUGA neopreznim i nebezbednim pokusajem prelaska preko pruge, a ispred i u
blizini nailazeceg VOZA, stvorio opasnu, blisku i pokretnu prepreku na putanji VOZA, a Sto je
propust vozaca JUGA uzroéno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode,
po nasem misljenju.”

"Pre zapocinjanja prelaska preko pruge voza¢ JUGA je jednostavnim osmatranjem u pravcu
nailaze¢eg VOZA lako mogao uoditi nailaze¢i VOZ, pa odustajanjem od prelaska preko pruge
i/ili ustupanjem prvenstva u prolazu nailaze¢em VOZU izbeéi stvaranje opasne situacije i na-
stanak ove nezgode po nasem misljenju. Razlog neblagovremenog uocavanja VOZA od
strane vozaca JUGA se ne moze utvrditi SAOBRACAJNO-TEHNICKIM VESTACENJEM, a mo-
gao je biti posledica nepaZnje, pogres$ne procene, nekog drugog razloga koji je van domena
SAOBRACAJNO-TEHNICKOG VESTACENJA i/ili kao posledica dejstva vise razloga istovre-
meno, a Sto ¢e Sud ceniti na osnovu drugih dokaza."”

Ukoliko ne bi bio ispunjen uslov preglednosti prikazan u PRAVILNIKU O NACINU UKRSTA-
NjA ZELEZNICKE PRUGE | PUTA, tada bi i na strani odgovornog lica i odgovorne radne or-
ganizacije stajali propusti koji bi mogli doprineti nastanku ove nezgode.

"Na strani masinovode nismo nasli propuste uzro¢no vezane za stvaranje opasne situacije i
nastanak ove nezgode."

Primer:

"Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobrac¢ajna nezgoda, misljenja smo
da je stajanjem neosvetljene Z-101 na kolovozu, na putanji kombija stvorena neocekivana,
opasna i tesSko uocljiva prepreka, a Sto bi bio propust vozaca Z-101 uzro¢no vezan za stvara-
nje opasne situacije i nastanak ove nezgode.

Patrola MUP-a nije trebalo da zaustavlja patrolni automobil sa ukljucenim oborenim svetlima
usmerenim ka nailazeéem kombiju, jer je na taj nacin vozacu kombija bila umanjena moguc-
nost uocavanja zaustavljene Z-101, kako zbog ometanja nastalog uklju¢enim oborenim sve-
tlima automobila MUP-a, tako i zbog nemogucnosti ukljucivanja velikih svetala od strane vo-
zaca kombija. Imajuci to u vidu, zaustavljanje automobila MUP-a sa uklju¢enim oborenim
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svetlima usmerenim ka nailazeéem kombiju bi bio propust kojim je patrola MUP-a doprinela
stvaranju opasne situacije i nastanku ove nezgode, po nasem misljenju."”

Primer:

"Imajuci u vidu da se prema Zapisniku o Uvidaju nezgoda dogodila na magistralnom putu,
rezervisanom za saobracaj motornih vozila, a da je kolovoz bio prekriven snegom, to bi i na
strani RO zaduZene za odrZavanje puta takode stajao propust koji bi doprineo stvaranju opa-
sne situacije.”

4.5. Propusti vezani za tezinu posledica nezgode

Propusti vezani za teZinu posledica nezgode su propusti koji nisu u uzro¢noj vezi sa na-
stankom nezgode, niti u vezi sa moguc¢noscu izbegavanja nezgode, ali su vezani sa tezi-
nom posledica nezgode. Svi uCesnici u saobracaju, a posebno uc€esnici u saobracajnim
nezgodama, duzni su da se ponasaju tako da smanje posledice, eventualnih, saobracaj-
nih nezgoda.

Nije retka situacija u kojoj se vozaC kreCe brzinom koja je veca od brzine pri kojoj bi ne-
zgoda mogla biti izbegnuta, ali ukoliko bi se voza¢ kretao bezbednom (dozvoljenom) brzi-
nom do nezgode bi doSlo, pa na strani voza€a ne bi bilo propusta vezanih za nastanak
nezgode, niti za mogucnost izbegavanja nezgode, ali bi stajao propust vozac¢a vezan za
teZinu posledica nezgode.

Postavlja se pitanje da li na strani vozaca stoji propust uzro¢no vezan za stvaranje opa-
sne situacije ili propust vezan za teZinu posledica, u situaciji kada je na nekoj deonici puta
ograni¢enje brzine do 60 km/h, a vozac¢ se krece vozilom brzinom od 100 km/h, pri ¢emu
bi nezgodu mogao da izbegne, ako bi se kretao brzinom do 50 km/h. Pred vestaka se po-
stavlja pitanje, da li bi brzina bila uzrok nezgode i doprinos tezini posledica ili ne? Naime,
ukoliko bi se vozilo kretalo dozvoljenom brzinom do 60 km/h udarilo bi u peSaka brzinom
od oko 40 km/h, a krecuéi se brzinom od 100 km/h udarilo je u peSaka brzinom sa

100" km/h.

U ovakvoj situaciji na strani vozaca ne bi bilo propusta uzrono vezanih za nastanak ne-
zgode, ali bi stajali propusti vezani za tezZinu posledica nezgode. VeStak saobracajno teh-
ni¢ke struke ne bi trebalo da, na osnovu svojih struénih znanja, pouzdano tvrdi da neko ne
bi poginuo, ako bi vozilo bilo vozeno brzinom 60 km/h, umesto 100 km/h. Medutim, vesStak
bi imao razloga da iznese misljenje da bi ukupne posledice (Stete, troSkovi i gubici), u tom
slu¢aju, bile manje ("po mome misljenju").

Kada govorimo o propustima u€esnika saobracajnih nezgoda koji se mogu dovesti u vezu
sa tezinom posledica, zna€ajno mesto zauzimaju propusti u€esnika vezani za nekoriSce-
nje zastithe opreme (pojas, kaciga, sedisSte za decu ...). Nije retka situacija da u€esnik sa-
obracajne nezgode ispostavi zahtev za naknadu zbog povreda glave zadobijenih u sao-
brac¢ajnoj nezgodi, koje bi mogle biti izbegnute upotrebom zastitne opreme. U skladu sa
tim, u pojedinim zemljama EU, osiguravaju¢a drustva ne vrSe isplatu nematerijalnih tro-
Skova, ukoliko se utvrdi da vozag ili putnici nisu koristili obaveznu zastitnu opremu.

13 Ukoliko vozila istih karakteristika po¢nu koc¢enje u istoj tacki, na zaustavnom putu vozila koje se kreée 50 km/h, vozilo ko-
je se kre¢e 60 km/h ¢e usporiti na 40 km/h, a vozilo koje se kre¢e brzinom 100 km/h na tom putu nece ni poceti da koci!
Drugim rec¢ima, ako bi vozac vozila koje se kre¢e 50 km/h izbegao prepreku zaustavivsi se neposredno ispred prepreke,
onda bi vozilo koje se na pocetku kretalo 60 km/h udarilo prepreku brzinom oko 40 km/h, a vozilo koje se kretalo
100 km/h udarilo bi prepreku nepromenjenom brzinom.
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Primer:

U ovoj nezgodi povrede u vidu ugruvavanja kostiju grudnog kosa i ogrebotine po licu zado-
bio je XXX XXX voza¢ JUGA-55.

Povrede u vidu razorenja po Zivot vaznih moZdanih centara zadobio je XXX XXX koji je sedeo
na prednjem sedistu JUGA-55. Suvoza¢ kao i vozaé, nisu koristili sigurnosne pojaseve, sto
odgovara povredama vozaca i suvozaca.

"Do ovakve povrede glave suvozaca ne bi doslo u slucaju ako bi suvozac bio vezan sigurno-
snim pojasom, pa smo misljenja da je propust vozaca i suvozaca JUGA zbog toga Sto nisu
bili vezani. Tim propustima su uticali na teZinu posledica ove nezgode koje bi bile znatno
manje u slucaju da su bili vezani sigurnosnim pojasevima.”

"Na osnovu analize oste¢enja JUGA nalazimo da je krov JUGA utisnut na srednjem delu vise
nego na desnom kraju, ali je voza¢ JUGA pretrpeo lakSe povrede od suvozaca koji je smrtno
stradao zbog povreda glave.”

Primer:

"VozZnja KAVASAKI-ja bez zastitne kacige na glavi bi bio propust vozaca KAVASAKI-ja, koji
ne bi bio uzroéno vezan za nastanak ove saobracajne nezgode, ali bi imao uticaja na tezinu
nastalih posledica, po nasem misljenju."”

Primer:

Prema Zapisniku o Uvidaju "Sa desne strane kolovozne ne postoji kolobran, niti zastitna
ograda”, a uzimajuci u obzir i Fotografije mesta nezgode od 20.07.2004. godine koje se nala-
ze u Spisu, na mestu nezgode nije postojala zastitna ograda, pa ukoliko Sud bude smatrao
da je trebalo da na mestu nezgode sa leve strane kolovoza bude postavijena zastitna ograda,
tada bi, na strani preduzeca i/ili odgovornog lica za odrzavanje ove deonice puta stajali i pro-
pusti vezani za teZinu posledica ove negode, po nasem misijenju.

5. ZAKLJUCAK

Misljenje vestaka predstavlja integraciju svih vaznih nalaza u zaokruzen i jasan stav sao-
braéajno-tehni¢kog vestaka o vaznim uslovima i okolnostima pod kojima se dogodila nez-

goda.

Znacajan deo misljenja odnosi se na identifikaciju i kvalifikaciju propusta u€esnika u sao-
bracajnoj nezgodi, gde vestak identifikuje ko je nacinio koji propust, te kako je koji propust
uticao na nastanak nezgode i posledice.

Vestak |

e obavezan da sudu iznese nalaz i mi$ljenje, jer je to i obaveza definisana Zako-

nom, a naj¢esSc¢e i Naredbom, odnosno ReSenjem suda.

Za defin

isanje propusta u€esnika nezgode vazno je uociti razliku izmedu okolnosti i uzro-

ka nastanka nezgode. Pri definisanju propusta u¢esnika nezgode nezaobilazno je i pore-
denje brzina, i to:

e brzine kojom se kretao u€esnik neposredno pre nezgode (Va),
e dozvoljene (bezbedne) brzine (Vb) i
¢ uslovno bezbedne brzine (Vu) tj. brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta.
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Propusti u€esnika nezgode klasifikovani su u tri grupe:

e propusti vezani za stvaranje opasne situacije,

e propusti vezani za doprinos nastanku nezgode odnosno propusti vezani za moguc-
nost izbegavanja nezgode,

e propusti vezani za eventualni doprinos teZini posledica nezgode.

Pri definisanju propusta koji su sa saobraéajno-tehni¢kog aspekta uzroéno povezani sa
nastankom saobrac¢ajne nezgode, posebnu paZznju treba posvetiti naglim, bliskim i izne-
nadnim (neocCekivanim) promenama saobracajnih uslova (radnji uesnika u saobracaju)
koje drugi u€esnici u saobracaju ne bi imali razloga da o¢ekuju u datim uslovima.

Kada definiSe sa saobracajno-tehni¢kog aspekta propuste vezane za moguénost izbe-
gavanja nezgode, vestak treba da analizira moguénosti izbegavanja nezgode, na nacin
koji se, u datim uslovima moze ocekivati od u€esnika u nezgodi, (zakasnio je da predu-
zme neku radnju, nije preduzeo nikakve mere, nije preduzeo neku od radnji, preduzeo je
pogrednu radnju i sl).

Kada govorimo o propustima vezanim za tezinu posledica vestak treba da identifikuje
propuste koji bi mogli biti u vezi sa veli€inom posledica. Vestak saobracajno-tehnicke stru-
ke bi samo u specijalnim slu€ajevima, na osnovu svojih stru¢nih znanja, mogao da tvrdi
da neko ne bi poginuo, ako ne bi bilo odredenih propusta. Vestak bi misljenje da bi povre-
de bile lakSe ili bi ukupne materijalne posledice (Stete, troSkovi i gubici) bile manje, trebalo
da obrazlozi i kad je to moguce, potkrepi relevantnim nauc¢nim istraZivanjima. Sud ¢e ceni-
ti da li ¢e ili nece prihvatiti da je zbog nekog propusta dos$lo do vecih posledica.

Polazedi od duznosti veStaka da pazljivo analizira sudski spis, taCno iznese sve relevant-
ne Cinjenice i zapazanja i da nalaz i miSljenje u skladu sa principima struke i nauke i svo-
jim vesStinama, i mogucénosti da se vazne okolnosti vezane za razjaSnjavanje saobracajne
nezgode opredele sa nekim stepenom pouzdanosti, proizilazi da se razliite varijante sta-
vova mogu klasifikovati u petostepenu skalu, a u zavisnosti od nivoa nepromenljivosti sta-
vova vestaka.

Opisana skala je graduirana na nacin koji omogucava da vestaci sukcesivno izraze stavo-
ve koji variraju od najblazih (koji se mogu izmeniti uzimanjem u obzir ili davanjem prioriteta
nekim drugim elementima iz spisa) do naj¢vrscih (koji se ne mogu izmeniti novim dokazima
ni unapredenjem naucnih dostignu¢a). Ova skala ¢e omoguciti i sudijama, tuzZiocima i
strankama da bolje razumeju Sta vestak saopstava, te da na osnovu toga procene potrebu
za izvodenjem novih dokaze, odnosno potrebu za angazovanjem nekog drugog vestaka.

Ocekuje se da Ce koriScenje ove petostepene skale unificirati stavovi vestaka i unaprediti

analize saobracajnih nezgoda. Trebalo bi da se smanje nesporazumi i dileme koje se ja-
vljaju u sudskom postupku, jer ¢ée omoguciti da se sud i vestaci bolje razumeju.”
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1. UVOD

Novi Zakonik o krivicnom postupku poceo je da se sveobuhvatno primenjuje
pred svim Sudovima pocCev od 1. oktobra 2013. godine, (osim za ratne
zlo€ine i kriviéna dela organizovanog kriminala, gde je primena pocela veé
od 15 januara 2012. godine).

Ne samo zbog tuzilaCke istrage veC i zbog dubine promena krivicnog
postupka moZze se reci o sasvim novoj filozofiji postupka.

Usled toga pojavila se potrebe specificne i temeljne edukacije kako javnih
tuzilaca tako i sudija i advokata u primeni odredaba novog zakonika o
krivicnom postupku.

Evropska unija i SAD uocile su potrebu za edukacijom u€esnika postupka
pa su u okviru organizacije Partneri za demokratske promene Srbija
angazovani predavaci tih zemalja.

PARTNLERIT

i PN ) i
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™
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Nakon toga ve¢ edukovani uc€esnici postupka bili su u mogucnosti da "po
Sirini" prenesu svoja saznanja tako da veci broj uCesnika postupka na
savetovanjima, kursevima i radionicama steknu pocCetnu rutinu oko primene
novog ZKP-a, koji ¢e se kasnije u hodu usavrSavati.

Medutim, ono §to je uoCljivo je to da je izostala edukacija veStaka i stru€nih
savetnika. Zbog toga, ovaj simpozijum je prilika da se i njima prenesu bar
poCetna saznanja, posebno po pitanju davanja njihovih Nalaza i misljenja i
nacina njihovog ispitivanja.

—_— Divcibare 2013. —_—
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Ovo je posebno bitno istaéi jer je u praksi ve¢ uoCeno da vestaci nisu
upoznati (ili u najvecoj meri) za novim mogucénostima njihovog ispitivanja.

Ovo se posebno tice vesStaka saobracajno-tehniCke struke jer je potreba za
takvim veStaCenjima najCeS¢a zbog razloga sa kojih je i na ranijim
simpozijumima ukazivano pa ih ne treba ponauvljati.

Ujedno sa potrebom edukacije veStaka povezana je i potreba edukacije i
struCnih savetnika, novog instituta koji se pojavljuje u novom ZKP-u.

Pre stupanja na snagu i poCetka primene novog ZKP-a sa potpunim
podozrenjem i najviSim stepenom sumnje gledalo se je na to da se vestak
pita da li je okonCano vestaCenje a posebno kakav je ishod provedenog
vesStaCenja. lzuzetak je predstavljala samo moguénost da kada je
vestaCenje bilo povereno stru¢noj ustanovi ili drzavhom organu da se od
stareSine ustanove ili drzavnog organa mogla zatraziti imena stru¢njaka koji
Ce obaviti vestacenje (€1.120 st. 4. starog ZKP-a), mada se je to sa
nelagodnoScu gledalo.

Po novom ZKP-u, to pitanje je sasvim drugacije reSeno. Posto je uveden
institut struénog savetnika Ciji je zadatak da stranci pruzi pomoc¢ stru¢no,
savesno i blagovremeno (Cl. 126 st. 4.ZKP-a) stru¢ni savetnik ima pravo da
bude obavesSten o danu, Casu i mestu veStaCenja, da u toku vestaCenja
pregleda Spise i predmet vesStaCenja i predlaze veStaku preduzimanje
odredenih radnji, da daje primedbe na Nalaz i miSljenje veStaka, da na
glavnom pretresu POSTAVLJA PITANJA VESTAKU | DA BUDE ISPITAN O

PREDMETU VESTACENJA.

2. ISPITIVANJE VESTAKA | STRUCNOG SAVETNIKA

Ispitivanje navedenog lica ne vrSi se u fazi istrage ve¢ na GLAVNOM
PRETRESU.

Prisustvo imenovanih izvodenju prethodnih dokaza ocenjuje Sud, ali posto
oni mogu postavljati pitanja i svedocima, razumljivo je njihovo prisustvo
ispitu svedoka, kao i optuzenog.

U medusobnom odnosu najpre mora biti ispitan vestak. Ispitivanju veStaka
prisustvuje i struéni savetnik koji ima pravo postavljati pitanja vestaku u
okviru tzv. osnovnog ispitivanja.

Osnovno ispitivanje je klasi¢no ispitivanje, odn. ispitivanje kako je vrSeno i
po dosadasnjem, starom ZKP-u.

—— DivCibare 2013. ——
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Nakon toga iskaz daje strucni savetnik. Ispitivanje struCnhog savetnika moze
vrSiti i veStak, u okviru osnovnog ispitivanja. Neposredno ispitivanje, kao i
veStaka moze biti i neposredno (direktno, ukoliko to sud dozvoli).

Ukoliko vestak ili struéni savetnik odstupe od svog ranije datog iskaza,
predsednik veca ¢e ga upozoriti na to, upitati za razloge odstupanja, a po
potrebi moZe odluciti da se ranije dati iskaz ili deo iskaza procita ili
reprodukuje njegov opticki ili tonski snimak.

U slu€aju potrebe, posebno ukoliko se iskaz vestaka ili struCnog saradnika
doslovno unosi u zapisnik, predsednik ve¢a moze narediti da se taj deo
zapisnika odmah procita, a procCitate se uvek ako to zahteva stranka ili
branilac.

Na odredena pitanja vestak ili strucni savetnik ne moraju da odgovore. To je
slu€aj ukoliko predsednik veca zabrani pitanje ili odgovor na njega, a to su
slededi sluCajevi: 1. ako je takvo pitanje veC postavljeno, pa se ponavlja, 2.
ako je ono nedozvoljeno (ne smeju sadrzavati obomanu, niti se zasnivati na
pretpostavci da su oni priznali nesto Sto nisu priznali i ne smeju predstavljati
navodenje na odgovor. 3. ako se ne odnosi na predmet osim kada se radi o
pitanju kojim se proverava verodostojnost iskaza.

Posle osnovnog ispitivanja vrsi se UNAKRSNO I[SPITIVANJE. To je
potpuna novina u odnosu na stari ZKP.

Unakrsno ispitivanje vrSi suprotna strana od one koja je predlozila
ispitivanje. Ono ima za cilj da ospori kredibilitet datog iskaza. Ukazuje se i
potencira na nelogi¢nostima datog iskaza, isticanja nejasnoca i postavljaju
se pitanja kojima bi se navedeni nedostaci ucinili Sto ocCiglednijim.

Za razliku od osnovnog ispitivanja, prilikom unakrsnog ispitivanja dozvoljeno
je postavljati SUGESTIVNA PITANJA — Na primer: Vi ste posli od toga, zar
ne? Ukoliko bi vestak ili struéni savetnik pokusali da "pobegnu sa pitanja, i
ne odgovore direktno, vrlo je efikasno pitati: Da ili ne ? Zavisno od odgovora
postavljaju se naknadna pitanja.

Da bi ovakvo ispitivanje bilo efikasno, pitanja moraju biti sistematski
poredana tako da iz odgovora na jedno proistiCe i odgovor na drugo pitanje.
Pitanja moraju biti potpuno jasna i precizna i temeljiti se na veC iznetim
podacima veStaka ili struCnog savetnika dobijenih prilikom osnovnog
ispitivanja.

Na primer: Vi ste prilikom osnovnog ispitivanja izneli podatak da je vozilo
napustilo kolovoz jer brzinom kojom je vozZeno nije moglo da savlada
krivinu? Molim Vas odgovorite sa da ili ne. Sledi odgovor, da. Naveli ste da
je do sletanja doSlo nakon izlaska iz krivine. Odgovor, da. Koliko se je vozilo
kretalo pravim delom puta pre nego §to je sletelo, i da li ostajete da je to bilo
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27 metara. Odgovor, da. Naveli ste da je to bilo moguce jer je vozilo "seklo"
krivinu. Odgovor, da. Da li je taCno da na kolovozu pre ulaska u krivinu i duz
cele krivine pa i nakon nje, na pravom delu puta nije bilo nikakvih
materijalnih tragova koji bi ukazivali na putanju kretanja vozila kroz krivinu,
(trag kocCenja, boCnog zanoSenija ili bilo ¢ega), da ili ne ? Vestak ili strucni
savetnik beze sa odgovora. Insistira se na odgovoru, da ili ne. Odgovor
mora biti ne, u protivnom postavlja se pitanje: da li ste se rukovodili
materijalnim podacima iz Spisa. Odgovor mora biti da. Sledi pitanje: U
Spisima nema takvih podataka, zar ne? Sledi odgovor, da. U suprotnom,
pokazuje se dokumentacija sa uvidaja, i postavlja se pitanje: Vi ne mozete
da pokazete nijedan takav trag, zar ne? Sledi odgovor, da. U slu€aju da
sledi drugaciji odgovor, insistira se da se ti tragovi pokazu. Nakon toga sledi
pitanje: Radijus krivine nije meren, zar ne ? Odgovor, ne. Bez toga nije
moguce utvrditi grani€nu brzinu proklizavanja, zar ne Odgovor, ne. U tom
slu€aju vi ne mozete iskljuciti mogucnost da je do skretanja vozila na
pravom delu puta doSlo usled naglog gubitka pritiska na prednjem desnom
toCku, kao Sto tvrdi prethodni veStak saobracajno-tehniCke struke i vestak
masinske struke? da ili ne ?...1z napred navedenog primera jasno je uocljivo
da unakrsno ispitivanje moze biti krajnje efikasno a efikasnost se postize
pravilnim odabirom stru€nog savetnika i branioca koji ¢e lako razumeti
sustinu i tehniku unakrsnog ispitivanja. Samo uzajamnim sadejstvom oba
subjekta koji razumeju tu materiju moze dovesti do povoljnog rezultata i
konacnog ishoda postupka.

U protivhom, vestaci koji su pogresili ima¢e mogucnosti da zamenom teza ili
na neki drugi na€in zamagle stvar i izbegnu direktne odgovore kojima bi
priznali i bez ikakvih sujeta prihvatili svoju gresku.

Ako se kaze da je najoptimalnije reSenje okrivlienog pravilan odabir
adekvatnog branioca i stru¢nog savetnika, i postavlja se pitanje zbog ¢ega
je to tako, odgovor moze biti dosta jednostavan i logiCan.

Naime, ukoliko branilac sam poznaje tehniku vesStacenja, on moze postaviti
prava pitanja veStaku i pruziti veStaku dokaze iz stru¢ne literature da ono sto
vestak izjavljuje ne stoji. Medutim, to nije dovoljno jer advokat nije stru¢no
lice iz oblasti povodom koje se provodi vestaCenje.

Osim toga, branilac niti punomoc¢nik (posto nisu stru€na lica iz oblasti o kojoj
se vestaci), ne mogu davati svoj iskaz, u okviru dokaznog postupka, ve¢ to
moze samo STRUCNI SAVETNIK. | sadrzina tog iskaza se ceni, moze da
opovrgne postojeée vestacenje i izazove novo vestacenje.

Drugim reCima, edukovani branilac, osnovnim, unakrsnim i dodatim
pitanjima, u principu, moze da "uzdrma" postojeci nalaz i misljenje, a strucni
savetnik, u okviru svog iskaza, nalazeCi greSke veStaka moze dati svoje
videnje stvari o uzrocima nastanka nezgode.

—— DivCibare 2013. ———
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Sa druge strane, imajuéi u vidu odredbu ZKP-a da predsednik veca u
svakom trenutku moze smatrati da pitanje branioca nije jasno i traZziti
dodatna objasSnjenja, moze poremetiti unapred pripremljenu koncepciju
pitanja koja su prethodno sastavljena od strane struCnog savetnika,
nedovoljno edukovani branilac iz te oblasti moze biti "izbaCen" iz koloseka
oko redosleda pitanja, da dode do njegovog nesnalazenja, Cime se moze
poremetiti Citava koncepcija pitanja, posebno onih "krunskih" pitanja.

Ovo je veoma bitno, jer posle osnovnog i unakrsnog ispitivanja sledi
DODATNO ispitivanje, bez moguc¢nosti ponovnog unakrsnog unakrsnog
ispitivanja, kojom prilikom moze doc¢i do Ccitavog pada prethodno
pripremljene koncepcije, ukoliko i branilac nije vrhunski edukovan iz te
oblasti vestacenja.

Zbog toga, edukacija advokata iz tih oblasti bi trebala da bude neizostavna,
Sto bi se vremenom moglo i postici.

| konacno, bitno je napomenuti i sledece: Novi ZKP, uvodenjem instituta
struénog savetnika u postojecoj ekonomskoj situaciji pre ¢e omoguciti
strucniji doprinos odbrane okrivljenih koji su bolje situirani jer ¢e oni moci
sami da izaberu stru¢nog savetnika Ciju naknadu za rad mogu lakSe platiti,
nego oni kojima ovlasc¢eni organ dodeli struCnog savetnika, a sve to nacelno
posmatrajuci.

Ovaj rad predstavlja samo pocetni doprinos oko ukazivanja na neka
osnovna pitanja i probleme sa kojima se mogu susresti vestaci i strucni
savetnici, u okviru Novog ZKP-a.

3. LITERATURA
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ZNACAJ UTVRDIVANJA | METODE MERENJA RADIJUSA

KRIVINE

THE IMPORTANCE OF DEFINING AND METHODES FOR

MEASURING CURVE RADIUS

Dusko Pesié¢'; Milan Vujanié?

Rezime: Osnovni preduslov za kvalitetnu analizu saobracajne
nezgode, jeste kvalitetno obavijen uvidaj. VeStaci saobraCajne
struke se Cesto susrecu sa uvidajnom dokumentacijom koja je
neupotrebljiva ili delimicno upotrebliiva za analizu. Pored
neusaglaSenosti elemenata, nerazdvajanja subjektivnih od
objektivno utvrdenih Cinjenica, u uvidajnoj dokumentaciji naj¢eSce
nedostaju podaci o preglednosti, vidljivosti saobracajnoj
signalizaciji, geometriji puta (radijus krivine, poprec¢ni nagibi). S
obzirom na znacaj utvrdivanja radijusa krivine, predmet ovog rada
Je uvidaj i analiza saobracajnih nezgoda u kojima merenje i pravilno
merenje radijjusa preduslov za kvalitetno definisanje propusta
ucesnika. Cilj rada je da se, na osnovu analize uoCenih greSaka
zbog pogresno utvrdenog ili neizmerenog radijusa, prikazu i
sagledaju metode merenja radijusa krivine sa prednostima i
nedostacima, ali i da se ukaZe znaCaj merenja radijusa krivine.

KLJUCNE RECI: RADIJUS KRIVINE, UVIDAJ ;
SAOBRACAJNE NEZGODE, VESTAK,
VESTACENJE SAOBRACAJNE NEZGODE

Abstract: The main condition for good traffic accident expertise
is properly done investigation. Traffic experts often come across
the documentation which cannot be used or can be partially used.
Besides the unharmonized elements, not making the difference
between subjective and objective facts, the most common details
that are not in the documentation are visibility, traffic signalization,
geometry of the road (curve radius, the cross slopes). Considering
the importance of the determination of the curve radijus, the topic of
this paper is the investigation of traffic accidents in which the
measuring of the radijus is the basis for proper defining of the
omissions of the participants. The aim of the paper is, based on the
analysis of the improperly determined or measured radius, to show
the methodes for measuring radijus of the curve with all the
advantages and disadvantages, and to show the importance of the
measuring of the curves’ radijus.

KEY WORDS: CURVE RADIUS, TRAFFIC ACCIDENT

! Saobracajni fakultet, duskopesic@sf.bg.ac.rs

Saobracajni fakultet, Beograd, milan_vujanic@sf.bg.ac.rs
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INVESTIGATION, EXPERT, TRAFFIC
ACCIDENT EXPERTISE

1. UVOD

Uvidaj i analiza saobracajne nezgode su vremenski i prostorno razdvojeni. Naime, uvidaj
saobracajne nezgode se vrSi u vreme i na mestu nezgode, a analiza nezgode se vrsi
naknadno (i po nekoliko godina posle nezgode) i na drugom mestu (i po nekoliko desetina
kilometara od mesta nezgode). S obzirom na to, uvidaj treba da Sto preciznije fiksira
zateCeno stanje, jer predstavlja osnovni preduslov za kvalitetnu analizu saobracajne
nezgode. Sa druge strane, kvalitetno veStaCenje saobracajne nezgode predstavija
osnovni preduslov da Sud mozZe uzeti u obzir tu vrstu dokaza i doneti pravilnu i brzu
presudu. Najvazniji deo Sudskih Spisa koje veStak analizira je uvidajna dokumentacija
koju Cine: Zapisnik o uvidaju, Skica lica mesta, Situacioni plan, Fotodokumentacija i ostali
prilozi. Od izuzetnog znacaja je da svaki deo ove uvidajne dokumentacije bude kvalitetno
izraden, kako bi Sudsko vece i/ili veStak na osnovu podataka sa lica mesta mogli da
kvalitetno analiziraju saobra¢ajnu nezgodu.

Vestaci saobracajne struke se Cesto u praksi susreéu sa nepreciznom i/ili nepotpunom
uvidajnom dokumentacijom ili delom te uvidajne dokumentacije, a deSavaju se i situacije
da je kompletna uvidajna dokumentacija prakti€éno neupotrebljiva. Naj¢eS¢i nedostaci koji
se javljaju kod uvidajne dokumentacije, mogu se posmatrati sa aspekta ispunjenosti tri
nacela: naCela usaglasenosti, naCela objektivnosti i naCela sveobuhvatnosti. Ukoliko su
ispunjena sva tri naCela, uvidajna dokumentacija ima osnova da bude kvalitetna i da
kvalitetne ulazne podatke za dalju analizu saobracajne nezgode.

Kada se govori o nacelu sveobuhvatnosti, treba istaéi da se uvidajem €esto ne konstatuje
preglednost, vidljivost, saobracajna signalizacija (horizontalna, vertikalna), geometrija puta
(radijusi krivina, poprec¢ni nagibi). S obzirom na znacaj merenja na licu mesta, vazno je
prepoznati koja merenja treba da se rade i kojim redosledom. Naime, od uvidajne ekipe
se ocCekuje, da prepozna i da fiksira sve Sto je vazno, ali i da ne opterecCuje uvidajnu
dokumentaciju nevaznim detaljima. Sa druge strane, potrebno je da se prepoznaju i
prioriteti prilikom merenja, jer postoje merenja koja se moraju raditi odmah i nema
mogucénosti da se takva merenja naknadno vrSe, a postoje i merenja koja se mogu
naknadno vrsiti. Razlikuju se

¢ hitna merenja u koja spadaju najhitnija merenja, rade se odmah, u roku od nekoliko
minuta (polozaj povredenih ili poginulih, merenja tragova voznje koji nestaju) i
manje hitna merenja, rade se na uvidaju, ali se mogu izvrsiti u roku od nekoliko sati
(tragovi ko€enja, grebanja),

e ostala merenja - mogu se izvrsiti ili drugog dana, pa ¢ak i nekoliko meseci ili godina
kasnije, ako lice mesta nije menjano (radijus krivine, poprecni ili poduzni nagib
kolovoza, Sirina saobracajnih traka).

S obzirom da merenje radijusa krivine ne spada u hitha merenja, to je ostavljena
mogucnost merenja radijusa i posle odredenog perioda, ukoliko lice mesta nije
promenjeno. Samim tim gresSke koje se nacine prilikom uvidaja, a koje podrazumevaju ili
nedostatak podatka o radijusu ili neprecizno merenje radijusa, za situacije kada je
merenje radijusa vazno za analizu, se mogu ispraviti. Nedostatak podatka sa lica mesta o
radijusu krivine, u situacijama kada je to vazno za analizu saobracajne nezgode, moze
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imati sledecée posledice:

¢ nije uoCen znacCaj naknadnog merenja radijusa i veStaCenje se odvodi u pogreSnom
pravcu, a $to ima za posledicu pogreSno definisanje uzroka, a samim tim i propusta
uCesnika saobracajne nezgode,

e uocCen je znaCaj naknadnog merenja radijusa, Sto dovodi do produzavanja sudskih
procesa i povecanja troskova.

Imajuéi u vidu analizu saobrac¢ajnih nezgoda koje su radene, a u kojima je utvrdivanje
radijusa krivine bilo od izuzetnog znacaja za analizu nezgode i definisanje propusta, uo¢ene
su naj¢eSce gresSke koje se javljaju u takvim analizama, a koje su dovele do pogresnih
zakljuCaka i misljenja. NajceS¢e greske koje se javljaju kod analize saobracajnih nezgoda u
kojima je utvrdivanje radijusa krivine zna¢ajno za definisanje propusta su:

e Nije prepoznat znacaj utvrdivanja radijusa krivine, pa radijus krivine nije meren na
uvidaju, a nije vrSena ni dopuna uvidaja, tako da je nezgoda analizirana bez
podatka o radijusu krivine, koji je bio neophodno utvrditi da bi se pravilno definisali
propusti u€esnika.

¢ Radijus krivine nije izmeren, a vestaci nisu prepoznali znacaj preciznog utvrdivanja
radijusa za analizu saobracajne nezgode, pa nezgodu analiziraju kao da postoje
podaci o radijusu krivine i definiSu propuste u¢esnika saobracajne nezgode.

e Radijus krivine nije izmeren, a vestaci procenjuju (mere) radijus krivine sa fotografija
Fotodokumentacije ili sa aplikacija (plan plus, google earth, orto-fotoi sl.), a takve
procene (merenja) nisu precizne i utiCu na pogresno definisanje propusta ucesnika
saobracajne nezgode

e Radijus krivine je pogreSno izmeren ili od strane uvidajne ekipe ili od strane
vestaka, Sto je imalo za posledicu pogreSan Nalaz i Misljenje veStaka.

U daljem delu rada, na primerima su prikazane uoCene najceSCe greSke kod analize
saobracajnih nezgoda u kojima je utvrdivanje radijusa krivine bilo znacajno za definisanje
propusta.

2. PRIMERI SAOBRACAJNIH NEZGODA U KOJIMA JE MERENJE RADIJUSA
BILO ZNACAJNO ZA ANALIZU

U ovom delu rada prikazana su tri primera u kojima su vestaci zbog nedostatka podatka o
radijusu ili pogresno utvrdenog radijusa dali pogreSne zakljuCke i pogresno definisali
propuste uCesnika saobracajne nezgode.

2.1. Primer saobracéajne nezgode u kojoj radijus krivine, nije meren vec¢ je
procenjena maksimalna brzina za prolazak kroz krivinu

U saobracajnoj nezgodi je ucestvovao automobil Mercedes, koiji je u levoj krivini ”izleteo” u
desno, i udario peSaka van kolovoza. Uvidajna dokumentacija je bila nepotpuna jer nije
sadrzala ni fotografije Fotodokumentacije ni mere radijusa krivine. Vestak je analizirao
nezgodu bez podatka o radijusu krivine i doSao do zaklju¢ka da je Mercedes, pre nezgode
vozen brzinom od najmanje 100 km/h, a zatim je procenio bezbednu brzinu za prolazak
kroz krivinu na 80 km/h (Slika br. 1).
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Uzimejuéi u obzir smenjenje brzine po svim segmentime i obim nsstalih
oSteéenjs na vozilu utvrdio sam ds brzins kretands vozila ilercedes u

trenutku kontskts vozila s3 desnim ividnjakom nije bila menjs od 100
kII’]/ESSo

Dozvoljens brzinsz kretsnjs vozils ns delu
je 40 km/Css 2 s obzirom ne prisustvo ssobradéajnog znsks Y ogrsni-
C¢enjs brzine " . S obzrom ns na prisutne krivine bezbedna brzina

kretanjs vozila na delu puts nas kome je dollo do nezszode je sveks

brzina ko;a nije veln od 80 km{éas.

2,2, UZROK NASTANEA NiZGODE

Brzins kretanja vozils Fercedes pri ulosku u krivinu u levo nije bila
prilssodens tj. bila Je veés od brzine sa kejon bi vozile bezbedno
nastavilo sa kretanjen kroz krivinu . U takvoj situsciji ns vozilo

Je delovels centrifugelns sils , usled koje je vozilo desnim prednjim
todlom do%lo u dodir se desnin ividnjokom . Neme zasbeleZenih tragova
r— % A xLaJgu¢ak ]

U _direktnoj vezi ss uzrokom nsstenka nezgode je kretanje vozils
Megedes, , brzipom
veéom od 100 km/¢ss u situsciji i na delu kmk putza sz kriviname
kada tolika brzins nije omoguéavela bezbedno kretsnje vozilla, veé
Je dovela do izlasks vozile ven kolovozs 1 do nestajsnjs evidenti-
ranih posledica,

Slika br. 1

Komisija vestaka je analiziraju¢i nezgodu izraCunala da se Mercedes kretao kroz krivinu
brzinom od 84,7 km/h. Sud je zatim naredio dopunu uvidaja, pa je Komisija vestaka izasla
na lice mesta, izmerila radijus krivine i nasla da je radijus krivine na levoj ivici bio 185,3 m,
a na desnoj ivici 192,4 m, a da je bezbedna brzina za prolazak kroz krivinu bila najmanje
125,9 km/m. Nakon merenja radijusa krivine na dopuni uvidaja, Komisija veStaka je u
dopuni Nalaza i Mi$ljenja navela sledece:

Na osnovu analize podataka dobijenih merenjem na licu mesta, nalazimo da bi MERCEDES, u
uslovima suvog kolovoza i tehnicki ispravnog MERCEDES-a, a bez uticaja elemenata koje okrivljeni
navodi u Spisu, mogao bezbedno da prode kroz krivinu, bez boc¢nog proklizavanja, ukoliko bi
MERCEDES bio voZzen brzinom do 125,9 km/h ...".
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Slika br. 2

2.2. Primer saobracéajne nezgode u kojoj je radijus krivine meren sa ’orto-
foto” snimka

Na uvidaju saobracajne nezgode nije izmeren radijus krivine, a na Skici lica mesta je
prikazano da se mesto nezgode nalazi u krivini. S obzirom da nije raspolagao podatkom o
radijusu krivine na mestu nezgode, vestak je koristio “orto-foto” snimak kako bi utvrdio
radijus krivine (Slika br. 3).

Pored nedostatka podatka o radijusu krivine, na mestu nezgode nije izmeren ni poprecni
nagib kolovoza, a koji je neophodan za izraCunavanje grani¢ne brzine za prolazak kroz
krivinu, pa je vestak procenio da je poprecni nagib kolovoza na mestu nezgode 3%.

Na osnovu "orto-foto” snimka i procenjenog popreénog nagiba vestak je naSao da je radijus
krivine na mestu nezgode 85 m, a grani¢na brzina za prolazak kroz krivinu 68,6 km/h.
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Na osnovu oblika objekta, &iji je ugao uzet za fiksnu tacku, izvréena je njegova
identifikacija na orto-foto snimku, koji je kori§¢e= '"~~ nodlnmn = lrommniidaralo: adne il nnil
predmetne saobraéajne nezgode.

Slika 10. Izgled krivine u zoni mesta nezgode.
Na osnovu analize orto-foto snimka, utvrdeno je da radijus desne krivine, gledang
izsmera . _ __.__ .. __ __. . . __.__.__ . ____ iznosi oko 85 m.

Slika br. 3

Izlaskom na lice mesta saobracajne nezgode vestak je naSao da je radijus krivine na
mestu nezgode 90 m, a da je poprecCni nagib kolovoza 7%, pa je grani¢na brzina za
prolazak kroz krivinu bila 81,2 km/h (Slika br. 4).

/3

O6aBHo caMm J0jgfAu mpopaduyH uMajyhu y BHIY pagM]yc KPHBHHE H TIOIPEYHU
Harub, Te cMo MY KOHCTATOBAIN 1A NPHIMKOM HOPMAaNHOT CTamka rpaHHyHa Op3nHa
3a npoknusasaipesje Guma 68,6 km/x, a mpu MakcumamHoM Haruby ox 7% u mpu
pamjycy on 90’ ca Hajsehum oncTynamuMa o 5 M oHa 61 oa rpaniyHa Op3uHa
3a NpoKJau3Bame Outa 81,2 KM/X mWTo je ¥y CBaKOM CIydajy 3HATHO Marbe 0J Op3uHe
KOjOM Ce€ KPeTano BO3MIO OKPHBJBEHOT a TO je 97,2 KM/X, a INTO 3HA4YU Jia je 10
W3JIETAka BO3WIA JOLLIO YC/IEA [ICjcTBA HEHTPU(YTaIHE CHIlE Y KPHBHHH.

Ha nurame OpaHHolla OAroBapaM a CMO MM Y OCHOBHOM HaJlasy y3eld HONpPEYHH
warub on 3% a Ja cam ):lElHaC OGJaCHHO cmyauujy na ]e Taj Harub omo 7 % Koju je

Slika br. 4

2.3. Primer saobracéajne nezgode u kojoj je radijus krivine pogresno izmeren
od strane vestaka

U saobracajnoj nezgodi Ford je tokom prolaska kroz krivinu udesno ’izleteo” sa kolovoza i
udario u “zemljano kamenu kosinu” pored leve ivice kolovoza. Bez obzira $to je doslo do
“izletanja” Forda, uvidajna ekipa, nije prepoznala znaCaj merenja radijusa krivine na
mestu nezgode, pa radijus krivine nije ni izmeren.

U toku sudskog procesa se pojavila potreba za merenjem radijusa, pa su vestaci izlazili
na mesto nezgode i merili radijus krivine. lako su koristili isti metod za merenje radijusa
krivine i merili isti radijus krivine (vidi sliku br. 5 i sliku br. 7) pojavila se razlika od 44 m u
veli€ini radijusa krivine.
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Vestak koji je prvi izlazio na lice mesta saobra¢ajne nezgode, nasao je da je na mestu
nezgode “polupreCnik” krivine 90 m, a da je bezbedna brzina za prolazak kroz krivinu
55,5 km/h. Vesdtak je zatim naSao da je brzina Forda u trenutku udara u kosinu bila
najmanje 50 km/h, a da je brzina Forda pre "izletanja” sa puta mogla biti i ve¢a, kao i da
je brzina mogla biti razlog izletanja Ford-a iz krivine (Slika br. 6).

Slika br. 5

MeperseM ronynpeyHnKa KpMBMHE METOAOM TETUBE KDYXHOI OACeYKa M BUCHHE
KDYXHOI OACeYKa YTBPAMO CaM Aa [OJYNPEYHNK KpWBMHE MEDEH 0/

OpjeHTauMoHE Tayke na rno TeTusu AyxunHe 30 merapa Z_W

Ritnonespiisine= [{30 § ZF # 1,26%) : (2 x 1,26)] = 90 Mérapa.

2.4 YrephuBare 6p3uHe kpeTatba Bo3nna *POPQ*

VY cnvcuma npeaMera HemMa MaTepMjanHMX TparoBa Ha OCHOBY Kojux 6u ce Ha
r10y34aH HaYuH MOria M3padyHaTu 6p3uHa kpeTarba Bo3unaa *@OPA* HenocpeaHo
fpe cnerara ca MyTa Kao M y MOMEHTY yAapa y 3EM/baHO-KaMEHY KOCUHY, a Ha
OCHOBY WM3jaBa YYECHMK3 y HE3roan u CBEJOKa, [OBPEAa MyTHMKE, Kao #
owrtehera Ha Bo3uny *®OPA*, npoueryjeH Aa 6p3amHa Bozuna *QOFPA* y

MOMEHTY YAapa y 3eM/baHO-KaMeHy KOCUHY Htije jgﬂq mame 04-50 Km/H, a
HENOCPeAHo Mpe CIeTara ca rnyta Morna je butu u Beha.

\—
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ciean Aa je rpaHnyHa O6p3vHa HA WCKIM3aBarbe MyTHUYKOr Bo3una *®OPO* y
KOHKPETHO] KpHBWHWN M3HOCUIIG OKO!

v paruuro ®OPA Ha meicms, =1 127X [90 x (0,25 + 0,01)(2]‘&25_5,5 Km/H, )
O4HOCHO MakCcuManHa 6esbegva Op3uHa KpeTamwa Bo3una *QOPA* Kpo3

MPEAMETHY KPUBUHY Y YC/IOBMMA ryTa KOJjU Cy MOCTOjasn y MOMEHTY HACTAHKA
He3roge usHocuna je Hajsuwe 55,5 Km/H.

S.MUWLWLJ/bEHWE

Ha ocHoBy w3BpweHnx Meperba Ha svUy MecTa, yTpheHor nonynpeyHunka
KPMBUHE, yCrnoBa rnyTa Koju Cy rnocrojanm y MoM dcTaHka He3roae v m3jasa
B03aya Bo3una *@OPA*, kao u nyTHuka Mzé;é%o;ma MULL/bEHE CaM A4a je
A0 npegmerHe caocbpahajHe Hesroge morno gohu ycnen 6p3nHe KpeTara Bo3ua
*QOPA* Kkaja je y matum okosmHocTiMa owuna Beha 04 MakcumasnHo 6esbegHe
6p3nHe 3a Nponaszak BO3MAAa KPO3 MpeaMETHy KPHUBMHY, d yCrien yere je y @azu
Mponacka 0BOr BO3MAa KPO3 AECHY KPUBMHY AOWIO A0 CHETara MCTor ca

KO/I0BO33 Ha NEBy CTPaHy W YA3pa y 3eM/baHO-KaMeHy KOCHMHy Ca /leBe CTpaHe
K0J10B0343.

Slika br. 6

Vestak koji je drugi izlazio na lice mesta saobra¢ajne nezgode, nasao je da je na mestu
nezgode "polupreénik” krivine 134 m, a da je bezbedna brzina za prolazak kroz krivinu
84,5 km/h. Vestak je zatim naSao da se Ford kretao brzinom od 87,5 km/h i da je brzina
Forda bila razlog "izletanja” Ford-a iz krivine (Slika br. 7 i br. 8).

Slika br. 7

YTBPHUBAKE MNMONYNPEYHUKA OBE KPUBMWHE.

Mpunnkom wuanacka Ha nuUe MecTa caM W3BPLUMO Mepere TETUBE KpYXKHOT
oacevka of 40M 1 Npu TOM  HaWwao Yy 30HM OpMjeHTUpHe Tauke Aa je BUCMHA

KpyxHor oacedka 1,5m . Tume ce moxe Hahu fa je NONyNpeuHuK OBE AHE
34m. Takofle ce y3 Hanas npunaxe ckvua U3 KatacTpa y pasmepu
1000 u3 koje ce BMAM npyxara NyTa Ha MECTy Hearoge, Mpu 4Yemy ce W3 ucte

Moxe Hahv fAaje nonynpeyHuK KpUBuHe npubnxaH HaBedeHOM.

YTBPHMBAKE MPAHWYHE EP3UHE HA WUCKNU3ABAKE MYTH. BO3.
»POPLO

3a_nonynpeyHuk kpuBuHe of 134m, 3a koeduumjeHT Tpera of 0,4 W nonpeyvHu
Harub konososa op 2% ce moxe Hahw Aa NPpUIMKOM mnponacka BO3UNa. KPO3 OBY

_E_Bn y _je morno gohu fo 6GouyHor npoknuaasarsa a cee 6 OpauHe Behe oA

=T

Baswwuac, e
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3ayc:TaBrbaH:a “waHocuna oko 40kw/vac. Kaga ce sektopckv cabepy ose Ase
BpaviHe moxe ce Hahu da je 6pauHa Boauna NPWNMKOM Npornasa Kpo3 KPUBUHY
u3Hocuna oko 87,5km/yac. DHa ocHoBy nyTake BO3uNa Of MecTa usnacka vs
KPWBMHE Na 0 Hal)SHOr MecTa KOHTaKTa BO3una ca nesoM.oGanoM nyTa. ce MoxXe
Nnoy34aHo 3aKrbyyuTy Yia je Y3poK u3nacka BO3wuna BaH feBe. WBWLe nyTa HacTao
36or rybroerwa KOHIPENE yrnpasrbawa a Koje je MOorno Hacratu ouuto  3bor

NpoKnu3aBsarba.
MUWJIBEKWE

Ha ocHoBy cBera HafjeHor cam MuLUbera fa je A0 OBe caobp. Hesrode AoWno
3bor HenpunaroheHe Op3avHe OKPWUBIbEHOT npv Nponacky Kpo3 oBy cedu AecHy|
KpuBuHy . Haume, y cnyyajy fa ce uctn Apxao [03BOrbeHe BpanHe o 80km/uac.

KOMWKO je nHa4ye bWIo HO3BOIEEHO Ha OBOM MECTY,a Koja je OKPUBIHLEHOM Mopana

Slika br. 8

3. METODE MERENJA RADIJUSA KRIVINE

Postoji veliki broj metoda za merenje krivina. Pre izbora metode za merenje krivine mora
se proveriti da li je krivina pravilna ili ne.

Pravilne krivine su krivine kod kojih je poluprecnik nepromenljiv duz krivine, $to se na
terenu moze utvrditi ili vizuelnom proverom (ostrina zakrivljenosti krivine ista na celoj
duzini krivine, Sto je i najpreciznije), ili proveravanjem da li su duzine odse€aka tangenti
jednake na krivini (priblizno jednake).

Na terenu ima jako malo pravilnih krivina, ali se Cesto i one nepravilne aproksimiraju
pravilnim, jer je merenje pravilnih krivina mnogo jednostavnije i brze. Na terenu ¢e se
krivina meriti kao pravilna, ukoliko je krivina pravilna ili priblizno pravilna i ukoliko je
nepravilna, ali nije vazno da se precizno meri, jer nije od uticaja na nastanak nezgode.

3.1. Metode merenja pravilnih kruznih krivina

Merenje pravilnih kruznih krivina se na terenu moze vrsiti uz pomo¢ sledecih
metoda:

pomocu dve tangente i tetive

pomocu tetive i visine luka nad tetivom
pomocu ugla i taCke na simetrali ugla
pomocu ugla i dve tangente i

pomocu tri tacke.

abrowh =

Prilikom izbora metode za merenje krivine mora se voditi raCuna da se izabere metoda
koja omogucava jednostavan i brz rad na terenu, veéu preciznost i laku konstrukciju pri
crtanju Situacionog plana.

3.1.1. Merenje pomoc¢u dve tangente i tetive
Metoda merenja pomocu dve tangente i tetive je najpreciznija i najjednostavnija metoda.

Treba je primeniti uvek, kad je to moguce tj. ako su na terenu dostupne za merenje obe
tangente i tetiva. Medutim, na terenu su Cesto nedostupne ili tetiva ili tangente.
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Postupak na terenu (slika br. 9a):

Prvo se proveri da li je krivina pravilna (vizuelni kriterijum ili kriterijum jednakosti), a potom:

1. Oznadi se pocetak (A) i kraj (B) krivine,
2.
3

Produze se pravci (mi n), i tamo gde se preseku oznaci se tacka T.

Izmere se duzine AT i BT (izvrSi se provera da li su priblizno jednake, Sto nam
govori da li se radi o pravilnoj kruznoj krivini), kao i duzina tangente AB.

Izmerene vrednosti se unose u Skicu

Mt s

-l

!q1:.f7\1:7 4m
tq2=81 =76m
t=AT=54 m

Slika br. 9

Konstrukcija (Slika br. 9b):

Pre konstrukcije izraCuna se srednja vrednost izmerenih duzina iseCaka tangenti:

1.
2

tgsr = (tg1 + tg2) 1 2 iduzina (tgsr) se koristiti u daljoj konstrukciji

Proizvoljno se odredi pravac m i na njemu tacka T.

U otvor Sestara se uzme srednja duzina ise€aka tangente i iz tatke T se povuce
luk na pravac m, i u preseku se dobija tacka A. Sa istim otvorom Sestara povuce
se luk i na drugoj strani gde se oCekuje tacka B.

U otvor Sestara se uzme duZina tetive i iz taCke A se povucCe luk tako da se
preseCe sa lukom iz prethodne taCke. U preseku se nalazi tatka B. Povlaci se
pravac n, koji prolazi kroz tacke T i B.

Iz tacaka B i A povuci normale na prave m, odnosno n, u €ijem preseku se nalazi
centar kruznice.

Duz CB, odnosno CA je polupreénik kruznice. Iz tatke C se opise kruzni luk od A do B.

3.1.2. Merenje pomocu tetive i visine luka nad tetivom

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

h t?
r=—+—

2 8h
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Postupak na terenu (Slika br. 10a):

Potrebno je proveriti da li je krivina pravilna, a zatim:

1.
2.

3.

Odrediti poCetak (A) i kraj (B) krivine.
Izmeriti duzinu tetive AB, i oznaciti je sa t. L
Na sredini tetive izmeriti duzinu visine luka nad tetivom (h = PP').

t=AB=118m
h=PP=1,95 m

Slika br. 10

Konstrukcija (Slika br. 10b):

1.

ok whN

3.1.3.

Proizvoljno se ucrta pravac p i na pravcu oznaci tacka A (to je pravac na kome se
nalazi tetiva).

Na rastojanju koje odgovara duzini tetive oznaci se tatka B (metod lu¢nog preseka).
Na simetrali duzi AB odredi se tacka P’ i povuc¢e normala na tetivu u tacki P’.

Na normali, na rastojanju koje odgovara visini luka nad tetivom odredi se tacka P.
Nacrtaju se duZi AP i BP i njihove simetrale. U preseku simetrala se nalazi centar C.

Iz centra C se opiSe kruznica polupreénika CA, odnosno CB. Konstruisanjem
normala na polupreénike CA i CB, kontruiSu se pravci mi n.

Merenje pomocu ugla i taCke na simetrali ugla

Metoda merenja pomocu ugla i tacke na simetrali ugla je jo§ manje precizna u odnosu na
prethodne dve metode. Primenjuje se isklju€ivo ako nije dostupan prostor unutar krivine.
Postupak konstrukcije, kod ove metode, je najsloZeniji.

Postupak na terenu (Slika br. 11a):

Potrebno je proveriti da li je krivina pravilna, a zatim se na terenu radi sledece:

1.

How

Oznace se pocetak (A) i kraj (B) krivine. Produze se pravci (m i n) i tamo gde se
preseku oznaci se taCka T (proverava se da li je krivina pravilna merenjem duzine
tangenti).

Odrede se tacke M i N na pravcima, na jednakom rastojanju od temena T. |zmere
se duzi TN, TM i MN (ugao je odreden metodom jednakih duzina).

Izmeri se najkrace rastojanje od temena T do krivine (tacke S), odnosno rastojanje TS.
Izmerene vrednosti se upiSu u Skicu.

—— DivCibare 2013. ——



Xl Simpozijum "Vestacenje saobra¢ajnin nezgoda i prevare u osiguranju” 81

Slika br. 11

Konstrukcija (Slika br. 11b):

1.

w N

o s

Proizvoljno se nanese pravac m i na njemu tacka T. U otvor Sestara se uzme
duzina TM, odnosno TN, i povuce luk tako da presece pravu M. U preseku se
dobija tacka M.

Isti luk se povuCe i na drugu stranu, gde se oCekuje tacka N.

U otvor $estara se uzme duzina MN, i povuée luk iz tacke M, tako da se presece sa
poslednjim nacrtanim lukom. U tom preseku se nalazi tacka N (metod lu¢nog
preseka).

KonstruiSe se pravac n.

KonstruiSe se simetrala ugla u temenu T. Na rastojanju TS, od temena ugla T na
simetrali ugla se oznaci tacka S.

Odredi se normala n na simetralu ugla u tacki S. U preseku se dobijaju tacke P i Q,
na pravama m i n respektivno.

Rastojanje SP je isto kao PA i oznac¢eno je kao I. Na rastojanju I od tacke P, na
pravoj m, nanese se taCka A. Postupak je isti i za tatku B (to su tacke koje
oznaCavaju pocetak i kraj krivine).

Povu€e se normala ili iz taCke A ili iz taCke B, i u preseku dobijene normale i
simetrale ugla, dobija se centar kruznice C.

Radijus krivine je r = CA = CB. 1z tatke C se opiSe kruzni luk od A do B.

3.1.4. Merenje pomocu ugla i dve tangente

Metoda merenja pravilnih kruznih krivina pomocu ugla i dve tangente se koristi iskljucivo
ako nije pristupaCan prostor unutar krivine, a tangente krivine se mogu meriti. Preciznija je
znatno prostija od tre¢e metode, ali je nesto sloZenija i manje preciznija od prve metode.

Postupak na terenu (Slika br. 12a):

Prvo treba proveriti da li je krivina pravilna.

1.

Odredi se pocetak (A) i kraj (B) krivine. Produze se pravci (m i n) i tamo gde se
preseku oznadi se tacka T. Izmere se duzine TB i TA (proveri se da li je krivina
pravilna, merenjem duzine iseCaka tangenti).

. Odrede se taCke M i N na pravcima, na jednakom rastojanju od temena T. Izmere

se duzi TM, TN i MN (ugao je odreden metodom jednakih duzina).
UpiSu se podaci u Skicu.
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a=(TN=TN=5,0 m, MN=4,2 m)
AT=74m, BT=7.6m

Slika br. 12

Konstrukcija (Slika br. 12b) — prva tri koraka su ista kao kod prethodne metode merenja
pravilnih kruznih krivina:

1.

W N

Proizvoljno se nanese pravac m i na njemu tacka T. U otvor Sestara se uzme
duzina TM, odnosno TN, i povuce se luk tako da preseée pravu M. U preseku se
dobija tacka M.

Isti luk se povuce i na drugu stranu, gde se o¢ekuje tacka N.

U otvor Sestara se uzme duzina MN, i povuce luk iz tacke M, tako da se presece sa
poslednjim nacrtanim lukom. U tom preseku se nalazi tatka N (metod lu¢nog
preseka).

KonstruiSe se pravac n. lzraCunate srednje vrednosti izmerenih tangenti se nanose
na pravce min uodnosu na tacku T. Dobijaju se tacke A i B, respektivno.

Povuku se normale iz taaka A i B na pravce m i n, respektivno. U preseku
normala dobija se centar kruznice C.

Radijus kruznice je r = CA = CB. Iz tatke C se opiSe kruzni luk od tacke A do
tacke B.

3.1.5. Merenje pomocu tri tacke

Metoda merenja pomocu tri tacke se primenjuje ako teme T nije pristupacno, odnosno ako
ne mozemo izmeriti tangente. Ova metoda je i preciznija od metode merenja pomocu
tetive i visine luka nad tetivom, a i rad na terenu je jednostavniji. Takode ne mora da bude
pristupaCan prostor unutar krivine.

Postupak na terenu (Slika br. 13a):

Prvo se proveri da li je krivina pravilna, a postupak na terenu je sledeci:

1.
2.

3.

Oznade se pocetak (A) i kraj (B) krivine. Izmere se duzina tetive t = AB.

Oznaci se proizvoljno taCka C na sredini krivine (tacku treba izabrati na sredini
krivine, zbog bolje preciznosti). Izmeri se rastojanje CA i CB.

Izmerene vrednosti se upiSu u Skicu.
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Slika br. 13
Konstrukcija (Slika br. 13b):

1. Proizvoljno se ucrta pravac p i na njemu se oznaci tacka A. Na rastojanju t od
taCke A na pravoj p se oznadi i tacka B.

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

oéekuje tacka C. Isti postupak se ponovi i iz tatke B, za rastojanje BC, i u preseku

lukova se dobija tatka C (metod lu€nog preseka).

U preseku simetrala duzi AC i BC dobija se centar kruznice O.

Radijus krivine je r = CA = CB. Iz tacke O se opie kruzni luk od A do B.

Pravac m se dobija kao normala na pravac koji sadrzi duz OA, a pravac n, kao

normala na pravu koja sadrzi duz OB.

ok w

3.2. Metode merenja nepravilnih kruznih krivina

Metode za merenje nepravilnih krivina puta mozemo svrstati u tri grupe: geodetske
metode (oprema skupa, merenje precizno i sporo), fotogrametrijske metode (retko se
koriste u praksi, za teze saobraajne nezgode, kada je teren jako nepristupacan, a
saobracajna povrsina slozena za merenje) i proste metode merenja (zasnivaju se samo
na merenju duzina).

Postoji vise prostih metoda za merenje horizontalnih krivina puta, a najznacajnija i
najpreciznija je korigovani metod uzastopnih trouglova, nastala iz metoda uzastopnih
trouglova, koriguju€i uoCene nedostatke. Naime, merenje horizontalne (nepravilne)
krivine, metodom uzastopnih trouglova obuhvata: odredivanje polozaja niza taCaka na
ivicama kolovoza, merenje Sirine kolovoza na nekoliko mesta (Sirina kolovoza se u krivini
menja), merenja za odredivanje radijusa na najoStrijem segmentu krivine, merenje
poprecnog nagiba kolovoza (za izraCunavanje grani¢ne brzine) i odredivanje polozaja
objekata koji zaklanjaju preglednost.

Merenja na terenu (Slika br. 14a):

1. Odredi se i oznaci poCetak i zavrSetak krivine na spoljasnjoj ivici kolovoza (A i M),

2. Oznadi se niz taCaka na spoljasnjoj ivici kolovoza (1, 2, 3, 4 ...)

3. Na pogodnom rastojanju oznace se taCke na pravcima B i N.

4. |zmere se Sirine kolovoza u svim oznacenim taCkama. TaCke na unutrasnjoj ivici
krivine se oznace sa "prim”, A’, 1°...)

5. lzmere se rastojanja taCki duZ spoljasnje ivice kolovoza (A1, 12,...) i duZine

dijagonala (A1’, 12'...)
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Izmere se tetiva i visina luka nad tetivom na najostrijem segmentu krivine (najbolje
je meriti na razdelnoj liniji i prikazati kao detalj skicu)

Izmeriti nagib kolovoza ako je to znacajno. Prikazati izmerene rezultate na skici.

. Odrediti medusobni polozaj predmeta i objekata koji utiCu na preglednost.

© o

Slika br. 14

Konstrukcija (Slika br. 14b):

1. Proizvoljno se nanese pravac m i na njemu tacka B. U otvor Sestara se uzme

duzina BA i dobije tacka A.

Iz tadke B se nanese luk duZine BA/, a iz tacke A luk AA’ i dobije se tacka A’.

3. Iz tadke B se nanese luk duZine BB/, a iz tacke A’ luk A'B’ i dobije se tacka B’, kao
i pravac n.

4. Zatim se metodom lu¢nog preseka iz taCke A i A’ dobije taCka 1’, a zatim se
postupak ponavlja za sve tacke.

N

Ukoliko postoji razdelna (srediSna) linija, onda sva merenja treba sprovesti za svaku
saobrac¢ajnu traku posebno, odnosno umesto Sirine kolovoza, treba meriti Sirine
saobracajnih traka.

4. ZAKLJUCAK

Primeri prikazani u radu, takode ukazuju na znacaj uvidajne dokumentacije, kako za
vestaCenje saobracajnih nezgoda, tako i za Sud. Naime, kvalitetno fiksiranje lica mesta
ima odlucujuéi uticaj na analizu saobracajne nezgode, ali i na kvalitet i efikasnost sudskog
procesa. Medutim i pored znaCaja koji ima u praksi, Ceste su situacije da uvidajnom
dokumentacijom nisu na sveobuhvatan, usaglasen i objektivan nacin fiksirani vazni
elementi na lisu mesta, pa takvi propusti mogu usmeriti veStaka i Sud u pogreSnom
pravcu, na donosenje pogresnih zakljuCaka i na pogreSno definisanje propusta ucesnika
saobracajne nezgode.

Pojedini elementi, kao S§to su preglednost, vidljivost, saobracajna signalizacija
(horizontalna, vertikalna), geometrija puta (radijusi krivina, poprecni nagibi), zna€ajni za
analizu saobracajne nezgode, se uopSte ne konstantuju na uvidaju, a u pojedinim
situacijama imaju odlu€ujuéi uticaj. Imajuci to u vidu, vazno je prepoznati koja merenja
treba da se rade na licu mesta i kojim redosledom.
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Merenje radijusa krivine ne spada u hitna merenja i moze se raditi posle odredenog
perioda, ukoliko se prepozna da je znaCajno za analizu nezgode i ukoliko lice mesta nije
promenjeno, pa se na taj nalin nekada greSke mogu ispraviti. Medutim, naknadnim
izlaskom na lice mesta, proces sudenja se produzava i poskupljuje, a Ceste su situacije da
je lice mesta nakon proteka vremena promenjeno i da se ne mogu naknadno utvrditi
stvarni elementi.

Imajuéi u vidu analizu saobrac¢ajnih nezgoda koje su radene, a u kojima je utvrdivanje
radijusa krivine bilo od izuzetnog znacaja za analizu nezgode i definisanje propusta, uo¢ene
su najcesSce greSke koje se javljaju u takvim analizama, a koje su dovele do pogresnih
zakljuCaka i misljenja. NajCeSce gresSke su:

e nije prepoznat znacaj utvrdivanja radijusa krivine, pa radijus krivine nije meren na
uvidaju, a nije vrSena ni dopuna uvidaja

e radijus krivine nije izmeren, a vestaci ili nisu prepoznali znacaj preciznog
utvrdivanja radijusa ili procenjuju (mere) radijus krivine sa fotografija
Fotodokumentacije, odnosno sa aplikacija, a Sto je pogresno

e radijus krivine je pogresno izmeren ili od strane uvidajne ekipe ili od strane
vestaka.

Na osnovu analize uo€enih greSaka zbog pogresSno utvrdenog ili neizmerenog radijusa,
prikazane su i sagledane metode merenja radijusa krivine sa prednostima i nedostacima,
koje omogucéavaju kvalitetno merenje radijusa krivine. Pre izbora metode za merenje
krivine mora se proveriti da li je krivina pravilna. Ukazano je i da se prilikom izbora metode
za merenje krivine mora voditi raCuna da izabrana metoda treba da omoguci jednostavan i
brz rad na terenu, veéu preciznost i laku konstrukciju pri crtanju Situacionog plana.
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SAOBRACAJNE NEZGODE U ZONI RADOVA NA PUTU
TRAFFIC ACCIDENTS IN ROADWORKS ZONES

Rezime: Povecanje intenziteta saobracaja na putevima, na
teritoriji Republike Srbije, kao i potreba za izgradnjom,
odrzavanjem i rehabilitacijom puteva, problemi su sa kojima
se suoCavamo. Broj zona na kojima se ,izvode* radovi na
putu kontinuirano se povecava, pa se stoga povecava i broj
riziCnih situacija u kojima se mogu naci vozaci. Zone
radova na putu predstavijaju rizicne uslove za odvijanje
saobracCaja, kako za korisnike puteva, tako i za radnike. U
radu su prikazani i analizirani podaci o saobracajnim
nezgodama i posledicama, u zonama radova na putu.
Pored opisa problema, dati su primeri saobracajno-
tehnickog vestadenja saobracajnih nezgoda, koje su se
dogodile u zoni radova na putu, kao i predlog mera za
unapredenje bezbednosti saobracaja u zoni radova na
putu, usmerenih ka bezbednijem odvijanju saobracaja.

KLJUCNE RECI: BEZBEDNOST SAOBRACAJA,
SAOBRACAJNE NEZGODE, ZONE RADOVA NA PUTU,
POSLEDICE SAOBRACAJNIH NEZGODA

Abstract: The increase of the traffic intensity on the roads,
in the territory of the Republic of Serbia, as well as the need
for the construction, maintenance and rehabilitation of
roads, are problems we face. Number of roadwork zones is
increasing, therefore increasing the number of high-risk
situations in which drivers can be found. Roadwork zones
are risk conditions for the flow of traffic, both for road users,
and workers. This paper presents and analyses data on
road accidents and the consequences, in the roadwork
zones. In addition to describing the problem, the examples
of traffic-technical expertise of accidents that have occurred
in the roadwork zones are given, as well as suggestions for
improving traffic safety in the roadwork zones, directed
towards a safer traffic flow.
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1. UVOD

Saobracaj na teritoriji Republike Srbije, kao i u celom svetu, belezi konstantan porast §to
za rezultat ima povecanje intenziteta saobradaja, povecCanje stepena motorizacije i
povecanje vremena putovanja, a $to ¢e u narednom periodu inicirati izgradnju, odrzavanje
i rehabilitaciju puteva. Uz takvo oCekivanje nije prihvatljivo da na mestima na kojima se
izvode radovi na putu dode do pogorSanja bezbednosti i smanjenja protoCnosti
saobracaja.

Zone radova na putu predstavljaju saobracajne situacije koje su neocekivane i neobi¢ne
za vecinu uCesnika u saobracaju. Broj zona na kojima se izvode radovi na putu se
kontinuirano povecCava, pa se stoga povecava i broj riziCnih situacija, u pogledu
bezbednosti saobracaja, u kojima se uCesnici u saobracaju ali i radnici mogu naci.

Saobracajne nezgode koje se dogode u zoni radova na putu pracene su materijalnom
Stetom, poginulim i povredenim uCesnicima u saobracaju, ali i radnicima, pa je stoga
neophodno da se mesta na kojima se izvode radovi obezbede odgovarajucom
saobrac¢ajnom signalizacijom, uredajima i opremom za regulisanje saobracaja i davanje
informacija zbog bezbednijeg saobracaja.

2. POKAZATELJI BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA U ZONI RADOVA NA PUTU

Dekade ratova, sankcije, izolacije i ekonomska situacija loSe su uticale na stanje
bezbednosti saobracaja u Republici Srbiji (RS). Narodna Skupstina RS je 29. maja 2009.
godine, usvaoijila ,novi“ Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima (ZBS), koji je poCeo
da se primenjuje 11. decembra 2009. godine. U proteklih 4. godine, od pocetka primene
novog ZBS, pruZena je moguénost za studioznije i sistemati¢nije bavljenje bezbednoscéu
saobracaja, Cije usvajanje je trebalo da inicira dono$enje pravilnika i podzakonskih akata,
¢ime bi se kompletirala ,pravila igre®, a sve u cilju povecanja bezbednosti saobrac¢aja u
RS. Bezbednost saobracaja, u prethodnom periodu, zavisila je prvenstveno od obima
saobracaja, cene goriva, represivnih mera, preventivnih mera, a vrlo malo od studioznog i
sistemati¢nog upravljanja bezbednoS¢u saobracaja. Uspostavljanje stabilnog sistema
bezbednosti saobracaja na putevima, koji ¢e biti u stanju da upravlja bezbednoScu
saobracaja, uslovljeno je sinhronizovanim preduzimanjem znatno Sireg spektra mera.

Podatke o saobracajnim nezgodama na teritoriji RS prikuplja i analizira Ministarstvo
unutrasnjih poslova (MUP) RS. U tu svrhu je formirana baza podataka, integrisana u
Jedinstveni informacioni sistem (JIS) MUP-a, koja sadrZi podatke propisane
odgovarajuéim internim obrascem (Slika br. 1) koji se popunjava za svaku saobracajnu
nezgodu za koju je vrden uvidaj. U bazi JIS MUP ne postoje podaci o broju saobracajnih
nezgoda koje su se dogodile u zoni radova na putu. Uzrok neevidentiranja saobracajnih
nezgoda koje su se dogodile u zoni radova na putu mozemo traziti i u samom obrascu
Zapisnika o uvidaju saobracajne nezgode. Naime, u nabrojanim vidovima saobracajnih
nezgoda koje se nalaze u obrascu Zapisnika o uvidjaju saobra¢ajne nezgode nema
mogucnosti evidentiranja saobracajnih nezgoda koje su se dogodile u zoni radova na putu
(Slika br. 1).

Dok veéina zemalja sa velikim prihodima ima timove struénjaka za saobraéajne nezgode,
mnoge zemlje, kao Sto je RS, oslanjaju se na obavljene istrage od strane saobraéajne
policije. Unapredenjem Zapisnika o uvidjaju saobracajne nezgode, a samim tim i baze
podataka o broju saobrac¢ajnih nezgoda JIS MUP, omogucéilo bi sagledavanje i analizu
podataka vezanih za definisanje, identifikaciju, ,tretiranje, ali i upravljanje brojem i
posledicama saobracajnih nezgoda koje su se dogodile u zoni radova na putu.
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Slika br. 1-Zapisnik o uvidjaju saobracajne nezgode

Imajuci u vidu predoCeni problem koji se odnosi na podatke o broju saobracajnih nezgoda
koje su se dogodile u zoni radova na putu, a u cilju analize stanja bezbednosti saobracaja,
u ovom radu su analizirani i prikazani pokazatelji i karakteristike saobracajnih nezgoda
koje su se dogodile u zoni radova na putevima, u Virdziniji, u periodu od 1996. do 1999.
godine. Istrazivanja su pokazala da se broj saobracajnih nezgoda u toku izvodenja radova
na putu povecava u proseku 26% u odnosu na istu deonicu, u istom periodu prethodne
godine kada se radovi nisu izvodili. Takode, broj saobracajnih nezgoda se povecava za
88% kada su u pitanju dugoroc¢ni radovi u odnosu na period kada se nisu izvodili [1].

U ukupnom broju saobracajnih nezgoda koje su se dogodile u zoni radova na putu (Slika
br. 2) najzastupljenije su saobracajne nezgode sa materijalnom Stetom (61%),

saobracajne nezgode sa nastradalim licima (38%) ali i saobracajne nezgode sa poginulim
licima (1%).
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Slika br. 2 - Procenat saobracajnih nezgoda prema posledicama

Dominantan vid saobraéajnih nezgoda u zoni radova na putu (Slika br. 3) su naleti na
vozilo (52%), naleti na nepokretan objekat na putu (13%), naleti na nepokretan objekat

van puta (12%), bo¢ni sudari pri kretanju (11%), sudar pod uglom (4%) i drugo (8%).

Bpcre caobpahajHux Hasroga y 30Hama pagoea Ha nyTy

52%
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Slika br.3 — Vrste saobracajnih nezgoda u zonama radova na putu

Vremenska distibucija saobracajnih nezgoda (Tabela br. 1) koje su se dogodile u zoni
radova na putu ukazuju da se najveci broj saobrac¢ajnih nezgoda dogodi u periodu od
13:00-16:00 (213), najveci procenat poginulih lica zabeleZen je u vremenu od 22:00-6:00
(1.8), najveci procenat povredenih lica zabeleZen je u vremenu od 10:00-13:00 (44.1), dok

je najveci procenat materijalne Stete zabeleZzen u vremenu od 16:00-19:00 (68.9).

Tabela 1.-Vremenska distribucija saobracajnih nezgoda prema posledicama

Vreme Broj P_oginula Po_vredena Materijalna Steta

nezgoda lica [%] lica [%] [%]
06:00- 10:00 165 1.2 32.1 66.7
10:00-13:00 195 1.0 44 .1 54.9
13:00-16:00 213 1.4 39.9 58.7
16:00-19:00 164 1.2 29.9 68.9
19:00-22:00 124 0.8 43.5 55.7
22:00-06:00 169 1.8 43.2 55.0
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3. ZAKONSKA REGULATIVA ZA ZONU RADOVA NA PUTU

Zakonskom regulativom u Republici Srbiji uspostavljen je pravni okvir za bezbedno
odvijanje saobracaja u zoni radova na putu. Pravni okvir €ine: Pravilnik o saobrac¢ajnoj
signalizaciji, Zakon o javnim putevima i Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima gde
su definisane mere za bezbedno odvijanje saobracaja u zoni radova na putu, ali i
odgovornosti.

3.1. Zakon o javnhim putevima

Zakonom o javnim putevima definisana je odgovornost upravlja¢a javnog puta koja moze
nastati kao rezultat neblagovremenog obavljanja radova na putevima, odnosno zbog
izvodenja radova u suprotnosti sa propisanim tehni¢kim uslovima i nainom izvodenja
(Slike br. 4 i br. 5)

Clan 15.

Upravlja¢ javnog puta duzan je da obezbedi trajno, neprekidno i
kvalitetno odrzavanje i zastitu javhog puta i da obezbedi nesmetano i bezbedno
odvijanje saobracaja na njemu.

Upravljaé¢ javnog puta odgovara za $tetu koja nastane korisnicima
javnog puta zbog propustanja blagovremenog obavljanja pojedinin radova na
redovnom odrzavanju javnog puta propisanih ovim zakonom, odnosno zbog
izvodenja tih radova suprotno propisanim tehnickim uslovima i naéinu njihovog
izvodenja.

Slika br. 4 - Zakon o javnim putevima, ¢lan 15

Clan 45.

Upravlja€ javnog puta duZan je da u obavljanju poslova zastite javnog
puta, svakodnevno sprovodi aktivhosti na utvrdivanju zauzeca javnog puta,
bespravnog izvodenja radova na javnom putu i u zastitnom pojasu i svih drugih
¢injenja kojima se bitno ostecuje, ili bi se mogao ostetiti javni put ili ometati odvijanje
saobracaja na javnom putu.

Slika br. 5 - Zakon o javnim putevima, ¢lan 45, stav 1
3.2. Zakon o bezbednosti saobrac¢aja na putevima

Ukoliko prepreke i oSteCenja nije mogu¢e odmah otkloniti, upravljaC puta bi morao da
postavi odgovarajuéu saobracajnu signalizaciju, ali i da obezbedi mesto na kome se
izvode radovi, ¢ime bi se omogucilo bezbedno i neometano odvijanje saobracaja, bez
vremenskih gubitaka prouzrokovanih zastojima, a S&to je definisano u Zakonu o
bezbednosti saobracaja na putevima (Slike br. 6 i br. 7)

Clan 154. - stav 4.
Upravlja¢ puta duzan je da obezbedi postavljanje privremene saobracajne sig-
nalizacije na delu puta na kome su nastala oSteenja ili prepreke koje se ne mogu
odmah otkloniti i da obezbedi ucesnike u saobracaju.

Slika br. 6 - Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima, ¢lan 154, stav 4.
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Clan 154. - stav 5.
Izvodac radova duzan je da pre pocetka radova postavi privremenu saobracaj-
nu signalizaciju i obezbedi mesto na kome se izvode radovi i da istu odrzava u propi-
sanom stanju tokom izvodenja radova, a nakon zavrsetka radova da istu ukloni.

Slika br. 7 - Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima, ¢lan 154, stav 5.

Prema Zakonu o bezbednosti saobra¢aja na putevima definisano je da za postavljanje
privremene saobracajne signalizacije mora biti izraden saobracajni projekat, ¢ime bi se u
potpunosti definisala privremena saobracajna signalizacija koja bi bila postavljena na
mestu na kome se izvode radovi na putu, kako u€esnici u saobracaju ne bi bili dovedeni u
zabludu, kako ne bi doSlo do vremenskih gubitaka, ali i ugrozavanja bezbednog i
nesmetanog odvijanja saobracaja (Slika br. 8).

Clan 154. - stav 2.

Za postavljanje privremene saobradajne signalizacije iz stava 1. ovog ¢lana mo-
ra se izraditi saobracajni projekat, osim u slu¢ajevima izvodenja hitnih radova koji
ne traju duze od 24 sata. Saglasnost na saobracajni projekat daje ministarstvo, od-
nosno nadlezni organ jedinice lokalne samouprave.

Slika br. 8- Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima, ¢lan 154, stav 2.

Za vreme radova na odrzavanju ili drugih radova na izgradniji koji ne traju duze od 24 sata,
trebalo bi odmah preduzeti odredene mere za otklanjanje smetnji i obezbedivanje
bezbednog odvijanja saobracaja, a za Ciju realizaciji nije neophodno izraditi poseban
saobracajni projekat (Slika br. 8).

3.3. Pravilnik o saobracéajnoj signalizaciji

Privremena saobracajna signalizacija koja se koristi za obezbedenje radova na putu,
definisana je Pravilnikom o saobracajnoj signalizaciji, i mora biti postavljena na pravim
mestima, oko, ispred i iza mesta na kome se izvode radovi. Privremena saobracajna
signalizacija ima zadatak da blagovremeno upozori vozaCa na opasnost, da potrebne
informacije o opasnosti, usmeri kretanje ucCesnika u saobradaju, zastiti uCesnike u
saobracaju i radnike na mestu na kome se izvode radovi na putu, a sve u cilju bezbednog
odvijanja saobracaja.

Saobracajni znakovi, oznake i oprema u zoni radova postavljaju se na osnovu plana
odvijanja saobracaja, koji je odobren od strane ovlas¢enog organa. Plan odvijanja
saobracaja projektuju kvalifikovani i ovlasceni projektanti, a Sto je definisano u Zakonu o
bezbednosti saobracaja na putevima.

e

200m é, \\

Slika br. 9 — Primeri saobracajnih zakova i opreme za obeleZavanje prepreka na putevima i mesta na kome se
izvode radovi na putu
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4. NASTANAK OPASNE SITUACIJE U ZONI RADOVA NA PUTU

Veliki broj nezgoda koje su se dogodile u zoni radova na putu uzrokovane su
neadekvatnim obezbedenjem mesta na kome se izvode radovi, loSim usmeravanjem
saobracaja, loSe prenesenom porukom i informacijom u€esnicima u saobracaju putem
priviemene saobracéajne signalizacije na mestima na kojima se izvode radovi na putu.

lako je u Republici Srbiji definisan pravni okvir koji bi trebao da obezbedi bezbedno
odvijanje saobracaja u zoni radova na putu, slike na putevima ukazuje na znacaj problem
pri pravilnom postavljanju privremene saobracajne signalizacije, a samim tim i pri
regulisanju i usmeravanju saobrac¢aja u zoni radova na putu (Slike br. 10, br. 11, br. 12 i
br. 13).

Slika br. 12 — Primeri loSeg regulisanja i usmeravanja saobracaja u zohi radova na put T
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Slika br. 13 — Primeri loSeg regulisanja i usmeravanja saobracaja u zoni radoa na putu

Procedura za izdavanje odobrenja za postavljanje privremene saobracajne signalizacije
na mestu na kome se izvode radovi na putu podrazumeva projekat Tehni¢kog regulisanja
saobracaja, koji je uraden u skladu sa vazec¢im Pravilnikom o saobracajnoj signalizaciji.

Naime, Cak iako je projekat TehniCkog regulisanja saobracaja uslovljen poStovanjem
Pravilnika o saobracajnoj signalizaciji, uoCene su velike razlike prilikom postavljanja, a
samim tim i prilikom projektovanja od strane projektanata. Projektanti za obezbedenje
radova na putu nekada koriste ,preobimnu® a nekada ,oskudnu® saobrac¢ajnu signalizaciju.
Cesto, na mestima na kojima se izvode radovi, postavljaju se saobracajni znakovi koji po
obliku, dimenzijama, boji i naCinu postavljanja ne ispunjavaju kriterijume definisane
vazecom Zakonskom regulativom RS (Slike br. 10, br. 11, br. 12 i br. 13). Naime,
saobracajni znakovi koji trebaju da obaveste i upozore u€esnike u saobracaju da nailaze
na mesto na kome se izvode radovi na putu Cesto se postavljaju neposredno ispred
Lradilista“, na zemljanoj ili kolovoznoj povrsini, tako $to su ,naslonjeni“ na neki objekat ili
»oboreni“ na samom gazeéem sloju ,radilista“.

Imajuéi sve navedeno u vidu, problem prilikom postavljanja privremene saobracajne
signalizacije na putu moze biti reSen primenom Tipskih reSenja za regulisanje saobracaja.

Tipskim resenjima za regulisanje saobracaja u zoni radova na putu definisani su
saobracajni znakovi, kao i udaljenost na kojoj se postavljaju, a u odnosu na mesto na
kome se izvode radovi na putu.

Primer br. 1. Prikazan je plan oznaCavanja i obezbedenja gradiliSsta u naselju (50 km/h)
kada nije moguce odvijanje dvosmernog saobracaja. Ovo je tipicno reSenje za slu€ajeve
kada je duzina gradilista mala tj. do 50 metara, a saobracaj se odvija na jednoj
saobracajnoj traci. Prvi saobracajni znakovi postavljeni su na udaljenosti od 50 do 100
metara od mesta na kome se izvode radovi, pri ¢emu je u€esnik u saobraéaju na vreme i
na adekvatan nacin obaveSten o ograni€enju brzine, o radovima na putu, suzenju
kolovoza, prvenstvu prolaza itd.

Imajuci u vidu da se saobracajni znakovi I-19 ,radovi na putu” i 1I-30 ,ograni¢enje brzine”,
postavljaju na udaljenosti od 50 do 100 metara od mesta na kome se izvode radovi,
zaustavni put vozila pri brzini od 50 km/h bio bi 74,6 m. U ulici u kojoj se izvode radovi na
putu, saobraéajni znakovi namenjeni upozorenju i obavestenju ufesnika, moraju biti
postavljeni na najmanje 74,6 m.U slu€aju da su saobracajni znakovi ,radovi na putu” i
»ograni¢enje brzine” postavljeni na udaljenosti vec¢oj od 74,6 m, vozac bi normalnim
usporenjem uspeo da zaustavi svoje vozilo, odnosno da svoju voznju prilagodi uslovima
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odvijanja saobracaja. U ovom slucaju, ukoliko bi doslo do nastanka saobracajne nezgode
na strani upravljaca puta ne bi stajali propusti uzrono vezani za stvaranje opasne
situacije i nastanak nezgode.

Ukoliko bi, prvi saobracajni znakovi namenjeni upozorenju i obavestenju uCesnika u
saobracaju o promeni rezima saobracaja, bili postavljeni na udaljenosti manjoj od 74,6 m,
vozac bi bio prinuden da forsiranim ko¢enjem prilagodi svoju voznju uslovima saobracaja,
pri Eemu se vozac forsiranim koCenjem izlaze opasnoj situaciji jer postoji mogucnost da ¢e
ga vozilo koje se krece iza njega sustici, a $to moze dovesti do saobracajne nezgode.
Ukoliko bi, u ovom slu€aju, doslo do nastanka saobracajne nezgode na strani upravljaca
puta stajali bi propusti uzroCno vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak nezgode.

Zaustavni put vozila tj. u€esnika u saobracaju, pri brzini od 50 km/h, normalnom usporenju
od 2 m/s? i vremenu reagovanja od 2s, bilo bi:

S=13,80e2+13,69%:2:2
S=27,78 + 46,85 = 74,6m

Primer br. 2. Prikazan je plan ozna¢avanja i obezbedenja gradilista van naselja, koji €ini
put sa dve saobracajne trake, gde je dozvoljena brzina od 80-100 km/h (naizmeni¢no
propustanje saobracaja pomocu svetlosnih saobracajnih znakova). Ovo je primer tipi¢nog
reSenja za slucaj kada je zona radova vecCa od 50 metara. Saobracaj se odvija na jedno;j
saobracajnoj traci, a kako je to regulisano saobrac¢ajnom signalizacijom. Prvi saobracajni
znak postavljen je na udaljenosti od 400 metara od mesta na kome se izvode radovi, pri
¢emu je uCesnik u saobracaju na vreme i na adekvatan nacin obaveSten da nailazi na
mesto na kome se izvode radovima na putu, a nakon Cega putem saobracajne
signalizacije dobija informacije o ograni€enju brzine, zabrane preticanja, nailasku na
semafor itd.

Imajuci u vidu zaustavni put vozila od 165,7 m, pri brzini od 80 km/h, kao i da se
saobracajni znak 1-19 ,radovi na putu® nalazi na udaljenosti od 400 metara od mesta na
kome se izvode radovi, uesnik u saobracaju ima vremena da svoju voznju prilagodi
uslovima bezbednog odvijanja saobra¢aja u zoni radova na putu, au slu¢aju nastanka
saobracajne nezgode na stani upravljaCa puta ne bi stajali propusti uzro¢no vezani za
stvaranje opasne situacije i nastanak nezgode.

Zaustavni put vozila tj. u€esnika u saobracaju, pri brzini od 80 km/h, normalnom usporenju
od 2 m/s? i vremenu reagovanja od 2s, bio bi:

S=2222e2+2202%:2:2
S=44,44 +121,2=165,7m

Primer br. 3. Prikazan je plan ozna¢avanja i obezbedenja gradiliSta van naselja, koji €ini
put sa dve saobracajne trake, gde je dozvoljena brzina od 80-100 km/h (naizmeni¢no
propustanje saobracaja ruéno sa zastavicama). Ovo je primer tipi€nog reSenja za slucaj
kada je zona radova veca od 50 metara. Saobracaj se odvija na jednoj saobracéajnoj traci,
a radnici koji reguliSu saobracaj, u dnevnim uslovima moraju biti propisno obelezeni radi
bolje uocljivosti na putu, radio vezom, s obzirom na to da je duzina gradiliSta ve¢a od 50
metara. UCesnik u saobracaju na 400 metara, postavljanjem saobracajnog znaka 1-19
,radovi na putu”, dobija informaciju da sa rezima normalnog odvijanja saobracaja prelazi
na rezim odvijanja saobracaja u zoni radova na putu.
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Imajuéi u vidu da zaustavni put vozila, pri brzini od 100 km/h iznosi 245,8 m, kao i da se
saobracajni znak 1-19 ,radovi na putu“ nalazi na udaljenosti od 400 metara od mesta na
kome se izvode radovi, uCesnik u saobracaju ima vremena da svoju voznju prilagodi
uslovima bezbednog odvijanja saobracaja u zoni radova na putu i u slu€aju nastanka
saobracajne nezgode na stani upravljaCa puta ne bi stajali propusti uzro¢no vezani za
stvaranje opasne situacije i nastanak nezgode.

Zaustavni put vozila tj. uCesnika u saobracaju, pri brzini od 100 km/h, normalnom
usporenju od 2 m/s? i vremenu reagovanja od 2s, bio bi:

S=27,782+27582%:2:2

S =55,56 +190,2 = 245,8m
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Primer br. 4. Prikazan je plan oznaCavanja i obezbedenja gradiliSta na autoputu, gde je
prisutno potpuno zatvaranje kolovoznih traka autoputa, gde se odvija saobracaj na
suprotnom kolovozu. Ovo je primer tipi€nog reSenja za slu¢aj kada je zona radova veca
od 50 metara. UCesnik u saobracaju na udaljenosti od 800 metara, dobija nformaciju da
nailazi na zonu radova na putu postavljanjem saobracajnog znaka I-19 ,radovi na putu”, a
nakon €ega putem saobracajne signalizacije dobija informaciju o ograniCenju brzine na
60 km/h, zabrani preticanja, kao i o rezimu kretanja u€esnika u saobracaju u zoni radova
na putu.

—_— Divcibare 2013. —_—



150 Xll Simpozijum "Vestacenje saobracajnin nezgoda i prevare u osiguranju"

Zaustavni put vozila pri brzini od 120 km/h bio bi 341,1 m, a imajuc¢i u vidu da se
saobracajni znak 1-19 ,radovi na putu® nalazi na udaljenosti od 800 metara od mesta na
kome se izvode radovi, uesnik u saobracaju ima vremena da svoju vozZnju prilagodi
uslovima bezbednog odvijanja saobracaja u zoni radova na putu i u slu¢aju nastanka
saobracajne nezgode na stani upravljaCa puta ne bi stajali propusti uzro¢no vezani za
stvaranje opasne situacije i nastanak nezgode.

Zaustavni put vozila tj. u€esnika u saobracaju, pri brzini od 120 km/h, normalnom
usporenju od 2 m/s? i vremenu reagovanja od 2s, bio bi:

S=33,33e2+33,13%2:2:2

S =66,66 +274,3=341,1m
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Neobelezavanje ili neadekvatno obelezavanje zone radova na putu Cine neuocljivu,
iznenadnu, opasnu i neocCekivanu prepreku za ucesnike u saobracaju, na saobracajnoj
traci, odnosno delu puta, kojom se krecu ucesnici u saobracaju, a sto za posledicu moze
imati nastanak opasne situacije, kao i saobra¢ajnu nezgodu.

Analizom saobracajnih nezgoda koje su se dogodila u zoni radova na putu zbog
iznenadno nastale opasne situacije, koju vozaC nije mogao blagovremeno da vidi,
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predvidi, niti je imao razloga da o€ekuje, moZzemo smatrati da je okolnost zbog koje je
nastala opasna situacija uzrok nastanka saobracajne nezgode. Naime, ukoliko bi
saobrac¢ajna nezgoda nastala kao posledica opasne situacije u koju je voza¢ doveden
usled loSeg vodenja saobracaja, loSe prenesene poruke i informacije putem privremene
saobracajne signalizacije u zoni radova na putu, propust za stvaranje opasne situacije i
nastanak nezgode trebalo bi traZiti i kod upravljaCa puta i kod odgovornog saobraéajnog
projektanta.

Zakonom o javnim putevima definisana je odgovornost upravljaca javnog puta za Stetu
koja nastane korisnicima javnog puta zbog propustanja obavljanja pojedinih radova,
odnosno zbog izvodenja tih radova suprotno propisanim tehni¢kim uslovima i nacinu
njihovog izvodenja (Slika br.14).

Upravlja¢ javnog puta odgovara za Stetu koja nastane korisnicima
javnog puta zbog propustanja blagovremenog obavljanja pojedinih radova na
redovnom odrzavanju javnog puta propisanih ovim zakonom, odnosno zbog
izvodenja tih radova suprotno propisanim tehni¢kim uslovima i naginu njihovog
izvodenja.

Slika br. 14- Zakon o javnim putevima, clan 15

Imajuci sve gore navedeno u vidu, upravlja¢ puta je duzan da ucesnicima u saobracaju
obezbedi bezbedno i nesmetano odvijanje saobracaja, dok sa druge strane vozac tj.
uCesnik u saobracaju nema razloga da ocCekuje lose ili ne oznaavanje zone radova na
putu. Odstupanje upravljata puta od Zakonske regulative, a u slucaju nastanka
saobracajne nezgode propust uzrono vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak
nezgode bio bi na strani odgovornih radnih organizacija i odgovornih lica.

Odstupanje upravljaa puta od duznosti da obezbedi postavljanje privremene saobracajne
signalizacije, trajno, neprekidno, kvalitetno odrZzavanje i zastitu javnog puta, nesmetano i
bezbedno odvijanje saobrac¢aja na njemu, aktivnosti na utvrdjivanju zauzeca javnog puta,
bespravnog izvodenja radova na javnhom putu i u zastithom pojasu, odstupanje od
duznosti obezbedivanja u€esnika u saobracaju, odstupanje izvodjaca radova od duznosti
da pre pocetka radova postavi privremenu saobracajnu signalizaciju itd. moze se uoditi u
analizi saobracajnih nezgoda u kojima je doslo do stvaranja opasnih situacija i nastanka
saobracajnih nezgoda u zoni radova na putu.

U radu su analizirani i prikazani karakteristiCni primeri Ekspertiza saobra¢ajnih nezgoda,
izradenih na Institutu Saobracajnog fakulteta u Beogradu, u kojima su propusti odgovornih
radnih organizacija i odgovornih lica, uzro€no vezani za stvaranje opasnih situacija i
nastanak saobracajnih nezgoda.

Ekspertiza saobracajne nezgode 1.

LAnalizom svih okolnosti pod kojim je nastala ova saobracajna nezgoda miSljenja smo da je nezgoda nastala
kao posledica gubitka stabilnosti i upravijivosti OPEL-a, $to je za posledicu imalo silazak OPEL-a sa kolovoza,
udar u zid i pad u dvoriste koje se nalazilo ispod nivoa kolovoza®.

»majuci u vidu navode vozaca OPEL-a "..ja sam odmah preduzeo radnju da izbegnem kontakt sa tom
gomilom. Naglo sam skrenuo ulevo, da sam blagovremeno uocio gomilu ja bih se verovatno i uredno
prestrojio u levu traku. U tom momentu je naiSlo vozilo iz pravca Rajcilovci, bilo je dosta blizu ne mogu da
ocenim ta¢no koliko, ali taman dovoljno da se vratim u svoju desnu traku gledajuci u pravcu mog kretanja,
naglo desno skrenuvsi..." i poloZaj i izgled radova na kolovozu (gomile zemlje i kamenja) nalazimo da je do
gubitka stabilnosti i upravijivosti OPEL-a doSlo usled izbegavanja prepreke na saobracajnoj traci kojom se
OPEL kretao, a $to je uzrocno vezano za nastanak ove saobracajne nezgode.*

,Ostavljanje gradiliSta bez nadzora, bez obelezavanja i oznaavanja radova na kolovozu (a to se izvodi
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postavijanjem propisane saobracCajne signalizacije, koja bi blagovremeno upozoravala i najavijivala
ucesnicima u saobracaju da se na kolovozu izvode radovi), bi bio propust odgovorne radne organizacije i
odgovornog lica, uzroéno vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak ove saobracajne nezgode, po
nasem misljenju.”

ISF

,Naime, neobeleZavanjem zone radova na kolovozu stvorena je neuocljiva, iznenadna, opasna i neocekivana
prepreka na saobracajnoj traci kojom se OPEL kretao, a $to je za posledicu imalo stvaranje opasne situacije
vozacu OPEL-a i nastanak ove saobracajne nezgode.*

Slika br. 17 — Primer ekspertize saobracajne nezgode — ISF
Ekspertiza saobracajne nezgode 2.

LAnalizirajuci sve okolnosti pod kojima se dogodila ova saobracajna nezgoda, napominjemo da se
saobracajno-tehnickim veStaCenjem ne moZe utvrditi da li je vozilo (1 sa svetlosnom signalizacijom( bilo
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zaustavljeno na voznoj saobracajnoj traci ili se [ ukljuCivalo u saobracajl| iz zaustavne trake u preticajnu

saobracajnu traku neposredno pre destabilizacijie PEUGEOT-a, a Sto ¢e utvrditi Sud na osnovu drugih
materijalnih dokaza. “

S/ik br. 18 — Primer ekspertize saobracajne nezgode — ISF

L2Ukoliko je vozilo [ sa svetlosnom signalizacijom ! bilo zaustavijeno na voznoj saobracajnoj traci, tada bi
voza¢ PEUGEOT-a imao mogucnost da blagovremeno uoci vozilo [] sa svetlosnom signalizacijom(] te da
blagovremenim reagovanjem bezbedno prode pored zaustavijenog vozila (1 sa svetlosnom signalizacijom(] , pa

bi u tom sluéaju na strani vozata PEUGEQOT-a stajao propust uzro¢no vezan za stvaranje opasne situacije i
nastanak ove nezgode, po nasem misljenju.

i
I

e Ry

Slika br. 19 — Primer ekspiz saobracajne nezgode — ISF

,U tom sluéaju razlog destabilizacije PEUGEOT-a se ne bi mogao utvrditi saobracajno-tehnickim vestaéenjem,
pa bi to Sud utvrdio na osnovu drugih dokaza, a mogao bi nastati kao posledica nepaznje, pogreSne procene,

greSke u upravljanju ili nekog drugog slicnog razloga ili u sadejstvu vise razloga istovremeno, po naSem
misljenju. “

».Radovi na redovnom odrzavanju vozne saobracajne trake auto-puta nisu bili obezbedeni u skladu sa
Tehni¢kim uputstvom za oznalavanje i obezbedivanje radova na auto-putu, a Sto bi bio propust Organizacije

zaduZene za odrZavanje i/ili odgovornog lica, takode uzroc¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak
ove nezgode, po nasem misljenju.

zode -
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L2Ukoliko bi [ ukljuCivanje u saobracajl| iz zaustavne trake u preticajnu saobracajnu traku od strane vozaca
vozila [1 sa svetlosnom signalizacijom(] predstavijalo iznenadno stvorenu opasnu i pokretnu prepreku na
putanji kretanja PEUGEQOT, tada bi na strani vozacCa vozila "sa svetlosnom signalizacijom" stajao propust
uzroc¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove saobracajne nezgode, po nasem misljenju.

Na strani peSaka nismo nasli propuste vezane za ovu saobracajnu nezgodu. “

5. ZAKLJUCAK

Zone radova na putu predstavljaju saobracajne situacije koje su neoCekivane i naobi¢ne
za vecCinu ucCesnika u saobracaju. Broj zona na kojima se izvode radovi na putu se
kontinuirano povecCava, pa se stoga povecCava i broj riziCnih situacija, u pogledu
bezbednosti saobracaja, u kojima se u€esnici u saobracaju ali i radnici mogu naci.

Zakonskom regulativom u Republici Srbiji uspostavljen je pravni okvir za bezbedno
odvijanje saobracaja u zoni radova na putu. Pravni okvir ¢ine: Pravilnik o saobracajnoj
signalizaciji, Zakon o javnim putevima i Zakon o bezbednosti saobra¢aja na putevima, gde
su definisane mere za bezbedno odvijanje saobracaja u zoni radova na putu, ali i
odgovornosti.

Veliki broj nezgoda koje su se dogodile u zoni radova na putu uzrokovane su
neadekvatnim obezbedenjem mesta na kome se izvode radovi, loSim usmeravanjem
vozila, loSe prenesenom porukom i informacijom putem priviemene saobracajne
signalizacije na mestima gde se izvode radovi na putu.

Zakonskom regulativom Republike Srbije definisana su prava, obaveze, duznosti,
odgovornosti i aktivnosti upravljaa puta, saobra¢ajnog projektanta, kao i izvodaca
radova. Naime, upravlja¢ puta je duzan da ucesnicima u saobracaju obezbedi bezbedno i
nesmetano odvijanje saobracaja, dok vozac, odnosno ucesnik u saobracaju nema razloga
da ocekuje loSe, odnosno ne oznacene zone radova na putu.

Analizom saobracajnih nezgoda koje su se dogodile u zoni radova na putu zbog
iznenadno nastale opasne situacije, koju vozaC nije mogao blagovremeno da vidi,
predvidi, niti je imao razloga da oCekuje, moZzemo smatrati da je okolnost zbog koje je
nastala opasna situacija, uzrok nastanka saobradajne nezgode. Naime, ukoliko bi
saobra¢ajna nezgoda nastala kao posledica opasne situacije u koju je voza¢ doveden
usled loSeg vodenja saobracaja, loSe prenesene poruke i informacije putem privremene
saobracajne signalizacije u zoni radova na putu, propust za stvaranje opasne situacije i
nastanak nezgode trebalo bi traziti i kod upravljaca puta ali i kod odgovornog
saobracajnog projektanta.

Identifikovanje uzroka nastanka saobracajnih nezgoda, predstavlja jedan od najvaznijih
koraka u definisanju problema i preduzimanja odredenih mera i prioriteta, a sve u cilju
povecanja bezbednosti saobracaja u zoni radova na putu.
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RAZVOJ VREMENSKO-PROSTORNE ANALIZE | ZNACAJ ZA
KVALITET NALAZA | MISLJENJA VESTAKA

DEVELOPMENT OF THE TIME-DISTANCE ANALYSIS AND ITS

SIGNIFICANCE FOR THE QUALITY OF THE EXPERTISES

Boris Anti¢'

Rezime: /ako je jo§ sedamdesetih godina proslog veka
ukazano na znalaj vremensko-prostorne analize kao
sustinskog dela saobracajno-tehnickog vestacenja, u regionu
se i dalje mogu videti ekspertize saobracajnih nezgoda u kojima
nema vremensko-prostorne analize, kao ni prikazanih
proracuna. U ovom radu prikazan je razvoj i napredni stavovi o
znacCaju vremensko-prostorne analize, sa posebnim osvrtom na
polazne elemente koje je potrebno uzeti u obzir kako bi stavovi
vestaka bili jasni, zasnovani na pravilnim osnovama i samim tim
pouzdani.

KLJUCNE RECI: VREMENSKO-PROSTORNA ANALIZA,
SELEKCIJA PODATAKA, PRORACUN,
|IZBOR KOEFICIJENATA, GRADACIJA
STAVOVA VESTAKA

Abstract: Eventhough in the seventies, the significance was
givent to the importance of the time-distance analysis as the
crucial part of the traffic accident analysis, in the region the
expertises without time-distance analysis or calculation, can be
seen. This paper present the development and the advanced
opinions about time-distance analysis, with the special
emphasis on the basic elements which have to be taken into
concern so the experts' opinion could be clear, based on the
real elements and , having that in mind, be reliable.

KEY WORDS: TIME-DISTANCE ANALYSIS, DATA
SELECTION, CALCULATION, THE
CHOICE OF THE COEFFICIENTS, THE
GRADATION OF THE EXPERT'S OPINION

! Saobracajni fakultet u Beogradu, b.antic@sf.bg.ac.rs
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uvoD

Saobracajno-tehni¢ko vesStaenje, a posebno izrada pisanog nalaza i miSljenja vestaka
predstavlja sloZzen postupak u kome se posebno istiCe sistematicnost. Naime, pravilno
formiran nalaz i miSljenje vestaka o konkretnoj saobracajnoj nezgodi, zahteva postovanje
procedura i redosleda neophodnih analiza, kao i pravilano izbor metoda proracuna (Anti¢ i
dr., 2009a). U svetu je definisanju vremensko-prostorne analize veoma rano posvecena
paznja o ¢emu govori i Priruénik za istragu nezgoda (Traffic accident investigation

manual) iz 1940. godine, Ciji je autor bio J. Stannard Baker.

Slika br. 1 — Graficki prikaz vremensko prostorne analize (Baker, 1957)

Baker, kasniji direktor sektora za istraZivanja i razvoj saobracajnog instituta univerziteta
Northwestern, bio je i autor PriruCnika za istraZioce saobracajnih nezgoda iz 1953. godine,
kao i Priruénika za istrazioce saobracajnih nezgoda u policiji iz 1957 (Baker, 1957).
godine u kome daje graficki prikaz vremensko prostorne analize, odnosno analize
mogucnosti izbegavanja nezgode (Videti Sliku br. 1).

1. RAZVOJ VREMENSKO-PROSTORNE ANALIZE U REGIONU

U regionu, sadrzaj nalaza i misljenja vestaka nije bio definisan sve do 1981. godine, kada
je u Beogradu odrZzano Savetovanje o saobracajno-tehniCkom vestaCenju nezgoda na
putevima. S obzirom na to, do tada ni pojam vremensko prostorne analize nije bio
sistematizovan, ni uvrSten u nalaz i misljenje vesStaka.

S DivCibare 2013. —_—
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Naime, do tog perioda je postojala praksa da vestaci, bilo pojedinci ili institucije
samoinicijativno sprovode analizu nezgode, a vremensko prostorna analiza saobracajne
nezgode je u to vreme bila prava retkost. Pojam vremensko prostorne analize
saobracajne nezgode je po prvi put sistematizovao Vujani¢, analizirajuéi stavove
(Preuzeto iz Vujani¢, 1983; Vujani¢, 1984):

» Aleksica koji je smatrao da je neophodno: "... da se razjasni tok dogadaja i utvrdi
da li je vozaC¢ mogao u datoj situaciji paZljivom voznjom i adekvatnim reagovanjem
da izbegne nezgodu.";

» Dragaca koji navodi da: "...Saobracajni strucnjak (veStak) treba da analizom ispita
proces (tok i mehanizam) saobracajne nezgode i utvrdi da li su postojale tehni¢ke
mogucnosti za spreCavanje saobracajne nezgode.";

» Ermanovskog koji je izneo stav da: "... vr.emenskom i prostornom analizom toka
dogadaja odredujemo nacin na koji je nastala nezgoda u pojedinim vremenskim i
prostornim intervalima. Ovom analizom odredujemo bezbednu brzinu, kojom je
potrebno da se vozilo krece da ne bi doSlo do saobracajne nezgode.";

» llarionova koji smatra da je zadatak istraZivanja: "... odredivanje uzajamnog

poloZaja ucesnika saobracajne nezgode u momentu nastanka opasne situacije.";

» Krcovskog koji je istakao da: "...najvazniji deo nalaza, $to ¢esto kod mnogih
veStaCenja izostaje, je vremenska i prostorna analiza toka nezgode." i

» Zlatkovskog koji je analizirajuéi mogucnost izbegavanja sudara sa peSakom
primenjivao delove vremensko-prostorne analize;

Sagledavaju¢i prethodno navedene stavove, pojam vremensko prostorne analize
definisan je na sledeci nacin:

"...Vremensko-prostorna analiza je postupak za utvrdivanje relevantnih vremensko-
prostornih parametara za razjasnjenje nastanka i mogucnosti izbegavanja
saobracajne nezgode..." (Vujanic¢, 1984)

Shvatajuci znacaj i mesto vremensko-prostorne analize za kvalitetnu analizu okolnosti pod
kojima se dogodila saobracajna nezgoda, veliki broj autora je u nau€noj i stru¢noj literaturi
posebnu poziciju u nalazu i miSljenju veStaka saobracajno tehniCke struke dao
vremensko-prostornoj analizi. Profesor Franko Rotim sa Fakulteta prometnih znanosti,
SveuciliSta u Zagrebu, nije izdvojio vremensko-prostornu analizu u posebno poglavlje ali
zato navodi da u okviru nalaza i miSljenja veStaka saobracajno tehniCke struke "...pojedini
podaci i elementi mogu korisno posluziti prometno-tehnickom vjeStaku za izradu
prostorno-vremenske analize prometne nezgode..." (Rotim, 1990).

Sa druge strane, vecina autora (Mandi¢, 1994; Dragac, 1999; Kosti¢ 2002) su vremensko-
prostornu analizu smestali na razliCite pozicije u okviru nalaza i misljenja vestaka, te daju
modele nalaza i misljenja vestaka u viSe varijanti.

Profesor Draga€ sa Saobracajnog fakulteta u Beogradu daje tri "...algoritma postupaka i
sadrzaja za formiranje nalaza i miSljenja vestaka..." (Dragac, 1999), pri ¢emu se samo u
"algoritmu A", eksplicitno ukazuje na tacku 2.5. Vremensko-prostorna analiza toka
saobracajne nezgode, dok u "algoritmima B i C" nema vremensko prostorne analize, ali
se u algoritmu "B" izdvaja tacka 2.3. "Ispitivanje mogucnosti za izbegavanje nezgode".
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Profesor Kosti¢ sa Fakulteta tehnickih nauka u Novom Sadu, takode definiSe tri "modela"
nalaza i misljenja veStaka, pri ¢emu modeli | i Il sadrze taCku "vremensko prostorna
analiza toka saobracajne nezgode", a modeli | i Il oblike ispitivanja moguénosti
izbegavanja nezgode (Kosti¢, 2002). Ono Sto se moze smatrati napretkom u odnosu na
prethodne postupke izrade nalaza i misljenja veStaka je Sto se u modelu |, pored
izdvojene vremensko prostorno analize izdvaja i posebna tatka vezana za analizu
mogucnosti izbegavanja saobracajne nezgode.

Profesor Sotra je 1998. ukazao na znadaj vremensko-prostorne analize preuzimajudi
model profesora Dragada, a Carapi¢ i Sotra, 2002, su dali algoritam, u kome u okviru
poglavlja 2. Nalaz, posebno izdvajaju tacku 2.4. Prostorno vremenska analiza
saobracajne nezgode.

Znacaj pojedinih delova nalaza i misljenja vestaka istice Cerovac (Cerovac, 1983), ali bez
detaljnog izjanjavanja o vremensko prostornoj analizi saobracajne nezgode, jer nalaz i
misljenje veStaka sadrzi uvodni deo (ko je dao nalog za vestaCenje, raspolozivu
dokumentaciju i podatke o okrivlienom), osnovne podatke (kratak opis mesta nezgode,
vremenske prilike, podaci o putu i u€esnicima nezgode i osnovni elementi o nastanku
nezgode), nalaz (kratki podaci iz zapisnika o uvidaju, fotodokumentacije, skice lica mesta,
tragovi, odredivanje brzine vozila, mesta sudara i sl.), analize (kriti€kog razmatranja svih
podataka uz izno$enje raznih varijanti o nastanku nezgode), misljenja (koje obuhvata sve
elemente koji nedostaju pri uvidaju, ocenu brzina u€esnika u nezgodi, ponasanje uCesnika
neposredno pre i tokom nezgode) i zakljuCka (kratkog opisa karakteristiCnih podataka o
nastanku nezogde uz objasSnjenje uzroka nastanaka nezgode), pri cemu (Cerovac, 1997)
iz navedenih elemenata iskljuCuje zaklju€ak ali ne menja sadrzaj prethodnih elemenata
nalaza i misljenja vestaka.

Suocavajuéi se sa problemom objasnjavanja pozicija uCesnika nezgode u pojedinim
fazama strankama u sudskim postupcima, Stojanovi¢ (Stojanovi¢, 1998) definiSe
VideoCAD metod za saobracéajno-tehniko vestaCenje, posebno detaljno analizirajudi
saobracajne nezgode sa peSacima. Vizuelizacija toka saobraCajne nezgode koja
strankama u postupku omogucava jasnije sagledavanje toka nezgode, najznacajnija je
prednost VideoCAD metoda u odnosu na postupke koji su do tada primenjivani na nasim
prostorima. lako vremensko-prostorna analiza nije posebno izdvojena kao poseban i
znacajan segment saobracajno tehnickog vestacenja, akcenat je stavljen i na pripremu
podataka za vremensko prostornu analizu tj. izbor relevantnih podataka na kojima ¢e biti
zasnovano saobracajno tehni¢ko vestacenje.

Uzimajuci prethodno opisane stavove u obzir, kao i datu definiciju vremensko prostorne
analize, jasno su se izdvojila dva vazna stava (Anti¢, 2012):

» Nije moguce korektno sprovesti kvalitetho saobracajno tehnicko vesStaCenje
saobracajne nezgode, ako se ne sprovede vremensko prostorna analiza.

» Vremensko prostorna analiza nije isto $to i analiza moguénosti izbegavanja
nezgode.

Naime, bez vremensko prostorne analiza ne mogu se jasno sagledati pozicije na kojima
su se nalazili uCesnici nezgode u karakteristiCnim pozicijama neposredno pre nastanka
nezgode. Stoga se u ovom segmentu nalaza i misljenja veStaka moraju naci proracuni koji
vremenski i prostorno pokazuju polozaje uCesnika nezgode u vaznim fazama koje su
prethodile nastanku nezgode. Analiza moguc¢nosti izbegavanja nezgode sledi tek nakon
sprovedene vremensko prostorne analize, jer upravo koristeCi rezultate o pozicijama pre
nezgode, treba da pruzi odgovor pri kojoj brzini bi nezgoda mogla biti izbegnuta.
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2. PROCES SELEKCIJE | OBRADE PODATAKA

Pre nego se zapoCne sa saobracajno tehnickim vestacenjem, odnosno postupkom izrade
nalaza i misljenja vestaka, neophodno je sprovesti nekoliko postupaka kako bi se otpocelo
sa analizama koje bi trebalo da pruze odgovore na pitanja: Kako se dogodila saobrac¢ajna
nezgoda? Ko je stvorio opasnost? Da li je postojala mogucénost izbegavanja nezgode? itd.
Sudski spisi koji su najces¢i izvor materijala za saobracajno-tehni¢ko vestacenje, obiluju
podacima koje je potrebno klasifikovati, sistematizovati, a potom sprovesti selekciju i
evaluaciju, posebno u pogledu relevantnosti, upotrebljivosti i pouzdanosti za analizu
saobracajne nezgode.

Fricke (Fricke, 1990) je objasnjavajuci da saobracajno tehniCko vestacenje treba da pruzi
odgovor KAKO, a ne ZASTO se dogodila saobraéajna nezgoda, napominje da je prvi
korak klasifikovanje podataka na relevantne, podatke koji su diskutabilni i nebitne podatke
u pogledu neophodnosti, upotrebljivosti i pouzdanosti.

PENEBAHTHU AWNCKYTABW/IHUA HEBUTHMA

V!

Slika br. 2 — Klasifikacija raspoloZivih podataka za formiranje
nalaza i misljenja vestaka (Anti¢, 2012)

Autori u regionu, slicno kao i Fricke (Fricke, 1990) podrazumevaju da je potrebno da
vesStak nakon prouCavanja spisa prvo sprovede izbor i vrednovanje podataka o
saobracajnoj nezgodi (Dragac, 1999), dok Kosti¢ navodi da je nakon prou€avanja spisa
najpre potrebno da vestak utvrdi da li postoje "potrebni" podaci za sprovodenje, a tek
potom izvrSi vrednovanje, selekciju, obradu i analizu "potrebnih" podataka (Kosti¢, 2002).
Obrada podataka i kreiranje nalaza i misljenja veStaka predstavlja sledeci korak, koji
Fricke (Fricke, 1990) kako po sistemati¢nosti pristupa, tako i po sloZzenosti poistovecuje sa
sklapanjem puzzle slagalice. Naime, sloziti puzzle slagalicu sastavljenu od recimo 4 dela
je prilicno jednostavno, ali je postupak daleko sloZeniji ukoliko se ta slagalica sastoji od
200 delova (Slika br. 3).
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Slika br. 3 — Primer nekih elemenata puzzle slagalice saobracajne
nezgode sa obaranjem bicikliste (Anti¢, 2012)

Kako bi nalaz i miSljenje veStaka bio pouzdan i kvalitetan, najvaznije je da zaklju€ci u
nalazu i misljenju veStaka budu zasnovani na Cinjenicama, pouzdanim dokazima, kao $to
su nepokretni tragovi saobracajnih nezgoda (tragovi grebanja, trag cipele peSaka,
promene na tragovima kocCenja i sl.). Sa druge strane konkretan zakljuak o nekom
elementu vezanom za nastanak saobracajne nezgode postojaniji je i kvalitetniji ukoliko se
do tog zaklju€ka doSlo na viSe nacina, polazeci od razli€itih dokaza (Slika br. 4).
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Slika br. 4 — Postojanost i kvalitet izvedenog zakljuCka (Anti¢, 2012)

Ako se za primer uzme utvrdivanje brzine automobila u trenutku sudara sa biciklistom,
zaklju€ak koji je izveden samo na osnovu povreda bicikliste, manje je kvalitetan i postojan
od zaklju€ka koji je pored toga obuhvatio i analizu oSte¢enja automobila, a takav zakljuCak
¢e biti manje pouzdan od onog koji bi obuhvatio i duzinu tragova ko¢enja automobila.
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Podaci o stanju kolovoza i stanju ko€nog sistema automobila direktno doprinose kvalitetu
procene usporenja automobila, $to se odraZava i na pouzdanost izracunate brzine na
osnovu duZzine tragova koc€enja.

Kada se posmatraju brojni primeri nalaza i misljenja veStaka, "misSljenje" odnosno
"zakljuCak" predstavljaju delove saobracajno tehniCkog vestaCenja za koje su strane u
postupku najviSe zainteresovane. Postavljajuci pitanje: "Zasto se saobracajno tehnicko
vestaCenje ne bi sastojalo samo od tacke "misljenje"?", Radi¢ (Radi¢, 2010) isti¢e da bi u
tom slu€aju takvo saobracajno tehnicko vestacenje bilo veoma lako odbaciti jer u svakom
postupku postoje najmanje dva razliCita misljenja o istom dogadaju. Sa druge strane
saobracajno tehni¢ko vesStaCenje u kome je "misljenje" potkreplieno vremensko
prostornom analizom i poglavljima koja sadrZze naucna, logi¢na, struCna i objasnjenja
zasnovana na znanjima i vestini veStaka, dovode do lakSeg razumevanja, moguénosti
provere iznetih rezultata i lakSeg prihvatanja od strane stranaka u postupku.

Radi¢ (Radi¢, 2010) ukazuje na joS jedan problem koji se Cesto sre¢e i u nalazima
veStaka saobracajno tehniCke struke, a vezan je za bilo nenamerno ili tendenciozno
"skrivanje" obrazaca koji su koriS¢eni u proracunima, posebno u vremensko prostornoj
analizi. Nije redak slu¢aj da se u nalazu i miSljenju vestaka postupak odredivanja brzine
automobila u trenutku sudara svede na jednu jedinu reCenicu poput:

"...Brzina automobila u trenutku sudara je bila 60 km/h...".

Pravilno je i neophodno navesti koji su parametri koriS¢eni u proraCunu, a potom prikazati
obrazac i rezultat proracuna, na primer:

“Imajuéi u vidu oStecenje poklopca motornog prostora automobila, do
sudara sa biciklom bi doslo eonim delom, a biciklista je od mesta sudara
odbacen u duzini od 22,2 m. Kako je u trenutku sudara automobil bio
intenzivno kocen, brzina automobila u trenutku sudara bi bila:

v =1Y22,2:0,033 =60 km/h nnu 16,67 m/s

Problem koji je Cesto izraZzen prilikom utvrdivanja brzine u€esnika nezgode, odredivanja
mesta sudara, a posebno pri izradi vremensko-prostorne analize jeste usvajanje srednjih
vrednosti pojedinih parametara, sto je najociglednije kod procene usporenja vozila. U nizu
neophodnih usvajanja, opredeljivanjem za srednje vrednosti dolazi se do zakljuCka koji je
takode osrednji, jer se tolerancije sa svakim novim usvojenim parametrom uvecavaju.
Najveci problem po ovom pitanju nastaje kod prora¢una brzine izbegavanja nezgode, koja
se direktno odrazava na (ne)postojanje propusta za nastanak nezgode, pa zakljucci o
propustu, izvedeni na osnovu srednjih vrednosti niza parametara, takode bivaju osredniji.
S obzirom na to, vestak bi pri izradi nalaza i misljenja trebalo da koristi grani¢ne vrednosti
parametara, te da pojedine elemente utvrduje na minimalnom ili maksimalnom nivou u
skladu sa pravilom "najpovoljnije po okrivljenog". Na taj na€in, se smanjuje mogucénost da
se ucCesniku nezgode koji primenom grani¢nih vrednosti nema tehnic¢kih mogucnosti za
izbegavanje nezgode, osrednjim zaklju¢kom implicira odgovornost za nastanak nezgode.

Konaéno, vazno je skrenuti paznju i na do sada Cesto pominjanu gradaciju izrazavanja
stavova vesStaka: mislim, procenjujem, nalazim, tvrdim, pouzdano tvrdim i kategoriCki
tvrdim, jer se upravo u zavisnosti od upotrebljenog pojma ukazuje na to koliko je stav
pouzdan i na osnovu ¢ega je vestak dosSao do tako iznetog stava.
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3. ZAKLJUCAK

lako sva istrazivanja, ali i praksa, pokazuju da je vremensko-prostorna analiza
saobracajne nezgode sastavni i nezaobilazni deo ekspertize saobra¢ajne nezgode, u
regionu i dalje postoje vesStaci i institucije koji prilikom izrade saobracajno tehnitkog
vesStaCenja ne daju ili ne daju potpunu vremensko-prostornu analizu saobracajne
nezgode. Svi raspolozivi podaci o nastanku saobra¢ajne nezgode moraju se pazljivo
analizirati od strane veStaka, a mesto gde se svi izabrani relevantni podaci saZzimaju
predstavlja upravo vremensko-prostorna analiza. Svi proracuni, kako u pojedinim tatkama
nalaza, tako i u vremensko-prostornoj analizi moraju biti jasno prikazani, uslovi primene
pojedinih obrazaca objasnjeni, a razlozi za usvajanje odredenih koeficijenata detaljno
obrazlozeni. lako je velina elemenata za saobracajno tehniCko vestaCenje poznata
veStacima i bez posebnog navodenja i obrazlaganja, transparentnim navodenjem svih
uslova i detalja vezanih za konkretan rezultat, omogucava se da i osobe koje nemaju
posebna tehniCka znanja mogu shvatiti i prihvatiti prikazane rezultate, a posebno one
rezultate koji im eventualno ne idu u prilog.

Komisija Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu — Katedre za bezbednost
saobracaja, prilikom izrade nalaza i misljenja veStaka primenjuje takvu metodologiju koja
podrazumeva da svi zaklju€ci moraju biti jasno obrazlozeni, rezultati prikazani sa svim
proracunima i vrednostima koje su koris¢ene, a vrednosti koeficijenata koji se usvajaju
izabrane tako da predstavljaju onu graniCna vrednost intervala koja je najpovoljnija po
okrivljenog u saobracajnoj nezgodi (Anti¢ i dr., 2009b).
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