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SAOBRACAJNO-TEHNICKO VESTACENJE,

VESTAK | STRUCNI SAVETNIK

KROZ NOVI ZAKON O KRIVIENOM POSTUPKU

U REPUBLICI SRBIJI

Dragan Radosavljevié*

Rezime: R Srbija (¢lanica Saveta EU i potpisnik medunarodnih
konvencija i o¢ekuje kandidaturu za EU, susrela se sa potre-
bom donoSenja modernog zakonika o krivicnom postupku koji
bi obezbedio vece uc¢esce okrivljenog u postupku, raspravni po-
stupak, isti polozaj u predlaganju i izvodenju dokaza i poseban
poloZaj oStec¢enog. Najveca izmena je to Sto je istraga predata
Javnom tuZiocu. Na gl. Pretresu je uvedeno raspravno nacelo i
izmene u Zalbenom postupku, sve sa ciliem Sto vece zakonitosti
presuda i vedih garancija prava okrivlienog (uvodenje STRUC-
NOG SAVETNIKA). U takvoj poziciji uloga suda ce biti arbitar
ponudenih dokaza.

Ovaj Zakonik o krivicnom postupku usvojen je na sednici Na-
rodne skupstine 26.09.2011 godine, a stupio je na snagu
osmog dana od dana objavljivana u ,Sluzbenom glasniku PC", i
primenjivace se od 13.1. 2013 godine.

KLJUCNE RECI: ZAKONIK O KRIVICNOM POSTUPKU,
ISTRAGA, VESTAK, STRUCNI SAVETNIK.
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1. UVODNE NAPOMENE

Opsti porast kriminaliteta koji se je odraZzavao kroz sudske postupke, novi oblici kriminal-
nih radnji (kao visoko tehnoloSki kriminalitet i dr), veliki procenat postupaka protiv ucesni-
ka saobracajnih nezgoda (drugi po redosledu zastupljenosti u sudskim postupcima skoro
jednu deceniju, sporo okon&anje tih postupaka nametnuli su potrebu dono3enja kako no-
vog Kriviénog zakona tako i Zakonika o kriviénom postupku u Republici Srbiji.

Izmene u krivicno procesnom zakonodavstvu Evropskih drzava koje su se dogadale jednu
deceniju ranije nisu mogle mimoiéi ni Republiku Srbiju. Izmene su od 2001 godine vrsene,
s ove vremenske distance posmatrano, etapno u pokusaju trazenja optimalnih reSenja, sa
jedne strane i uz odredeno zaziranje od radikalnih promena sa druge strane.

Izostanak radikalnom pristupu ranijem donoSenju Zakonika o krivicnom postupku pravdan
je nedovoljnoj obucéenosti uesnika postupka koji bi mogli, kako je navodeno, ta u sustini
dobra reSenja kompromitovati.

Ipak, Republika Srbija kao ¢lanica Saveta Evrope i potpisnik mnogobrojnih medunarodnih
konvencija i koja oCekuje kandidaturu za ¢lana Evropske unije susrela se je sa potrebom
donoSenja modernog zakonika o krivicnom postupku koji bi obezbedivao vece ucesée
okrivljenog u postupku, raspravni nacina postupka, jednak polozaj sa javnim tuziocem u
pogledu predlaganija i izvodenja dokaza na glavnom pretresu, u odredenoj meri i u ranijim
fazama postupka, kao i poseban polozZaj oStecenog. Najvec¢a izmena sastoji se u tome Sto
je istraga predata u ruke Javnom tuziocu sa svim pravima ali i obavezama koje Javni tuzi-
lac ima a koje su uredene ovim zakonom.

Kao korektivni faktor u izvesnim situacijama u toj fazi pojavljuje se i sud, o ¢emu ¢e kasni-
je slediti detaljnija objasSnjenja pa primerima potrebe izvodenja saobracajno-tehni¢kog
vestacenja.

Na gl. Pretresu uvedeno je raspravno nacelo a usledile su i znacajne izmene u Zalbenom
postupku, odnosno postupku povodom ulaganja redovnih i vanrednih pravnih lekova a sve
sa cillem Sto vece zakonitosti presuda i vecih garancija prava okrivljenog tokom c¢itavog
postupka (uvodenje instituta STRUCNOG SAVETNIKA).

Ojacan je poloZaj okrivlienog ne samo moguéno$¢éu angaZovanja stru¢nog savetnika (koje
pravo ima i oSteceni) vec i davanjem veceg znacCaja pretpostavke nevinosti do punova-
Znosti presude, instituta libere in causa (u sumnji blaZze po okrivljenog), a pogotovu Sto te-
ret dokazivanja leZi na Javnom tuZiocu.

U takvoj poziciji snaga uloga suda sveS¢e se na ulogu arbitra ponudenih dokaza, za razli-
ku od dosadasnjih reSenja gde je sud bio u obavezi da radi utvrdivanja materijalne istine
najéesce po sopstvenoj inicijativi prikuplja dokaze.

Ovaj Zakonik o krivicnom postupku usvojen je na sednici Narodne skupstine 26.9.2011
godine, stupio na snagu osmog dana od dana objavljivana u ,Sluzbenom glasniku PC", a
primenjivace se od 13.1. 2013 godine, izuzev u postupcima za krivicna dela organizova-
nog kriminala i ratnim zlocinima koji se vode pred posebnim odeljenjem nadleZnog suda,
a Cija primena je pocela od 12.1.2012 godine.

Zlatibor 2012.
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2. VESTACENJE

Po novom ZKP-u vestatenje kao dokazna radnja uredeno je odredbama tog zakona od
¢lana 113 do ¢lana 133.

U novom ZKP-u kao ni u starom saobracéajno-tehni¢ko vesStacenje nije predvideno kao po-
sebna dokazna radnja, Sto je i razumljivo jer zakonodavac i ne moZe predvideti sve situa-
cije u kojima se treba obaviti veStacenje.

Medutim imajuci u vidu broj nastalih saobracajnih nezgoda, pogotovu broj smrtno stradalih
u istim, kao i broj krivi¢nih sudskih predmeta koji se vodi povodom nastalih saobraéajnih
nezgoda, a koji broj je na drugom mestu po strukturi predmeta u sudovima vec viSe godi-
na, te se moze slobodno tvrditi da su saobracajno-tehni¢ka veStacenja najcesci oblik ve-
Stacenja koji se pojavljuje u kriviénim postupcima pa je u toliko njihov znacaj veci.

2.1. Organ koji odreduje veSta€enje i razlozi veStaéenja

Vec¢ u prvom €lanu navedeno je da ¢e vesStacenje odrediti organ postupka. Prema dosada-
Snjim reSenjima to je bio istrazni sudija ili sudsko veée. Prema novom zakonu vestaCenje
odreduje organ postupka, a posto je istraga predata u ruke Javhom tuzZiocu, to je on taj or-
gan koji svojom naredbom nalaze veStacenije.

U toj fazi postupka okrivljeni ima pravo da Javhom tuZiocu predlozi veStacenje a u slucaju
da ovaj to odbije okrivlienom stoji na raspolaganju pravo Zalbe sudiji za predistraZni postu-
pak koji o tome donosi definitivnu odluku.

Na taj nacin uocljivo je da se sud u toj situaciji pojavljuje kao korektivni faktor jer ima ovla-
S¢enja i da promeni odluku Javnog tuZioca.

U navedenom c¢lanu ostao je nazna¢en kao i u prethodnom zakoniku cilj veStaenja a to je
utvrdivanje ili ocena neke Cinjenice za koju je potrebno stru¢no znanje, To samo po sebi
znaci da su u pitanju Cinjenice koje po svojoj specificnosti ne omogucavaju sudu samo-
stalno razjasnjenje istih, pa je potrebno lice koje sa takvim znanjem to moZe i da ucini.

S druge strane postoji ograni¢enje nespojivosti uloge suda i veStaka, jer se polazi od pret-
postavke da organ postupka ne poseduje specificna znanja koja bi odredene ¢&injenice sa-
mostalno mogao da utvrdi.

Znacajna novina koja je vezana za razloge za veStaCenje je ta Sto je predvideno da se ve-
Stacenje ne moZe odrediti radi utvrdivanja i ocene pravnih pitanja o kojima se odlucuje u
postupku. U jednom postupku takvih pitanja moze biti mnogo a jedno od tih pitanja koja se
Cesto u toku veStacenja trazi odgovor od veStaka je ia primer pitanje ocene predvidljivosti
prepreke. Navedenom odredbom otklonjena je mogucnost da se veStacima postavljaju ta-
kva pitanja jer kona¢na ocena o tim ¢injenicama lezi u kompetenciji suda

2.2. Odredivanje veStaka

| u novom ZKP-u ostala je odredba da je veStak lice koje raspolaze potrebnim struénim
znanjem za utvrdivanje ili ocenu neke €injenice u postupku.

Ostala je odredba da ¢e se za veStacenje, po pravilu odrediti jedan vestak, a ako je vesta-
Cenje slozeno - dva ili viSe veStaka.

—_— Zlatibor 2012.



4 Xl Simpozijum "Analiza sloZzenih saobrac¢ajnih nezgoda i prevare u osiguranju"

Takode su bez izmena proSle odredbe o obaveznosti odredivanja veStaka sa spiska stal-
nih sudskih veStaka osim u slu¢aju opasnhosti od odlaganja, ili ako su stalni vestaci spre-
Ceni ili ako to zahtevaju druge okolnosti.

Ostala je odredba veStacenja u okviru stru¢nih ustanova za vestacenje ili drzavnih organa,
sa naznakom da ce se takva veStacenja narocito ako su sloZenija, po pravilu poveriti ta-
kvoj ustanovi ili organu koji ¢e potom odrediti jednog ili viSe stru€njaka za davanje nalaza i
misljenja.

Ono §to se da primetiti je Cinjenica kome zakonodavac daje prioritet za obavljanje saobra-
¢ajno-tehni¢kog vestacenja, grupi vesStaka pojedinaca ili ustanovi i drzavhom organu, za
slu¢aj sloZzenih saobracéajno-tehnickih vestaCenja, jer u oba slu€aja naznacen je termin ,po
pravilu”.

Svakako da je na organu postupka (Javhom tuZiocu koji naredbom odreduje veStaka) da
se po tom pitanju za svaki konkretan slu¢aj odluéi. Medutim novim ZKP-om predvidena je
mogucnost da i okrivljeni se izjasni o tome koga predlaze da obavi veStacenje (kako ime
vestaka tako i naziv ustanove).

Koga ¢e organ postupka odrediti za obavljanje veStaCenja, i pored iznetog predloga okri-
vljenog odreduje sam organ postupka odnosno Javni tuzilac. Kakva ¢e biti buduca praksa
po tom pitanju videc¢e se kada ovaj zakon pocne konkretno da se primenjuje, tako da je u
ovom trenutku potpuno nezahvalno ulaziti u bilo kakve prognoze po tom pitanju, kao i po
pitanju kvaliteta veStaenja od strane naredbom Javnog tuzioca odredenog veStaka poje-
dinca. Kao korektivni faktor za situacije u kojima vestak pojedinac ne moze na kvalitetan
nacin da odgovori zadatom veStacenju, okrivljenom je stavljeno na raspolaganje angazo-
vanje struénog savetnika iz te oblasti.

Kao novina u pogledu subjekta veStacenja pojavljuje se prvi put moguénost odredivanje
za veStaka stranog drzavljanina, strane ustanove, ili organa druge drzave, za slu¢aj da za
odredenu vrstu veStaCenja ne postoji odredeni struénjak, ustanova ili drzavni organ ili je to
opravdano zbog posebne slozenosti slu€aja, prirode veStacenja ili drugih okolnosti. To bi
se u praksi moglo odnositi na primer na razloge otkazivanja ABS-a i sl.

2.3. Duznosti veStaka

Ostala je odredba iz ranije Zakonika da je veStak duzan da se odazove pozivu i da svoj na-
laz i misljenje u odredenom roku kao i da se taj rok na zahtev veStaka mozZe produZiti, kao i
odredbe kojima se predvidaju sankcije za nepostupanje vestaka po datim obavezama.

2.4. lzuzeée veStaka

Ostala je odredba iz ranijeg zakonika i kada su u pitanju razlozi o izuzec¢u veStaka o du-
znosti vestacenja, tako da se za veStaka ne moze odrediti lice koje je iskljuCeni ili je oslo-
bodeno od duznosti svedocenja kao i lice koje je zaposleno kod oStec¢enog ili okrivljenog
ili je, zajedno sa njima ili nekim od njih zaposleno kod drugog poslodavca, kao ni lice koje
je ispitano kao svedok.

O zalbi protiv reSenja kojim se odbija zahtev za izuzeCe veStaka odlucuje sudija za pret-
hodni postupak ili ve¢e. UloZena Zalba odlaZe izvrSenje veStacenja ukoliko ne postoji opa-
snost od odlaganja.

Zlatibor 2012.
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2.5. Odredivanje veSta€enja

Vestaka odreduje organ postupka po sluzbenoj duznosti ili na predlog stranke i branioca.
Vec je ranije napomenuto da zbog uvodenja tuzilacke istrage Javni tuzilac je taj koji odre-
duje vesStacenje.

Vestacenje se odreduje pisanom naredbom kao Sto je i po prethodnom Zakoniku bio slu-
Caj, ali ako postoji opasnost od odlaganja veStacenje se, moZe i usmeno odrediti uz oba-
vezu sastavljanja sluzbene beleSke.

U praksi ¢e se najverovatnije koristiti da se veStaCenje odreduje pisanom naredbom obzi-
rom na prirodu saobraéajno-tehni¢kog vestacenja kome prethode dokazne radnje kao Sto
su uvidaj saobracajne nezgode, sasluSanje okrivljenog, sasluSanje svedoka, veStacenja
pribavljanje medicinske dokumentacije i sl., ovo sa razloga Sto ¢e se saobrac¢ajno-tehnic-
ko veStacenje uspeSno obaviti samo sa prethodnim podacima koje bi druge dokazne rad-
nje obezbedile. Tako na primer kao moguci uslov za obavljanje saobrac¢ajno-tehni¢kog ve-
StaCenja je uvidaj saobra¢ajne nezgode na kome bi se registrovali tragovi uéesnika ne-
zgode, oSte¢enja na vozilima, krajnje pozicije vozila ili peSaka, a sve to potkrepljeno kvali-
tetnom foto dokumentacijom i skicom lica mesta.

Tacno je to da je novim ZKP-om OJT-u stavljeno diskreciono pravo da odreduje kada ¢e
koju radnju izvesti, ali je sasvim izvesno da za slucaj postojanja svedoka ocevidaca ne-
zgode, isti ¢e biti pre saslusani od izvodenog vestacenja,

Ovo sa razloga Sto bi ti svedoci za na primer slu€aj sudara vozila i peSaka mogli eventual-
no da se izjasne o poziciji kretanja peSaka, tempu njegovog kretanja, eventualnom mestu
sudara i krajnjem poloZaju peSaka prilikom odbacaja do konacnog zaustavljanja. Bez tih
podataka vesStaci saobraéajno-tehnicke struke teSko da bi mogli da provedu kvalitetnu vre-
mensko-prostornu analizu saobracajne nezgode, uzorcima nastanka i moguénosti sprec¢a-
vanja takve saobracajne nezgode.

Pribavljena medicinska dokumentacija omogucéavala bi veStaku saobracajno-tehnicke
struke da se izjasni 0 na primer o polozaju peSaka prilikom kontakta a prema polozaju he-
matoma i pravca zalamanja kostiju dok bi foto dokumentacija vozila, sa opisom rasporeda
i pozicijom oStecenja vozila i krajnji poloZaj tela peSaka mogli da pomognu veStaku da
uspesno odredi pravac i smer kretanja peSaka eventualnu njegovu brzinu kretanja u odre-
denom smislu i brzinu kretanja vozila i sl. TeZina povreda iz prethodno pribavljenog ob-
dukcionog zapisa takode bi veStaku mogla da pomogne pri odredivanju brzine vozila (da li
je doslo do rascepa unutrasnjih organa i sl).

Pribavljanjem nalaza od strane veStaka neuropsihijatra o eventualnoj alkoholisanosti uce-
shika nezgode sa haznakom u kolikoj meri je prisustvo alkohola je remetilo vozacke funkci-
je (npr zakasnjenje u reagovanju pri ko¢enju) omogucilo bi veStaku da u procesu vestace-
nja preciznije, pravilnije i potpunije odredi poziciju sa koje je vozac€ reagovao na prepreku.

Iz napred izloZzenog jasno je da ispitivanje uzroka nastanka i moguénosti sprec¢avanja sao-
bra¢ajne nezgode zahteva primenu interdisciplinarnih metoda i postupaka, a uspe3no sa-
obracajno-tehnic¢ko vesStacenje moguce je obaviti ako se prethodno pribave svi dokazi, Sto
praktiéno znadi da bi saobracajno tehni¢ko vesta¢enje u nizu dokaznih radnji bilo zadnja
dokazna radnja koju bi trebalo provesti.

Moguca je situacija da OJT ne nalozi u istraznom postupku saobrac¢ajno-tehnicko vesta-
¢enje. U takvoj situaciji kao Sto je napred napomenuto saobrac¢ajno tehni¢ko vesStacenje
moze predloZiti stranka ili branilac, u kom slu¢aju OJT moZe iste pozvati da predlozi lice

E— Zlatibor 2012. —_—
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odnosno struéno lice ili drzavni organ kome treba poveriti veStaenje kao i da postavi pita-
nja na koja vestak treba da odgovori. OJT moZe i da odbije predlog okrivljenog ili njego-
vog branioca za odredivanje veSta¢enja u kom slu€aju istima stoji na raspolaganje Zalba o
kojoj odlu€uje sudija za prethodni postupak u roku od Cetrdeset osam €asova, U slucaju
da se odobri veStacenje po predlogu okrivlienog i njegovog branioca troskove vesStacenja
shosi¢e imenovani a organ postupka moZe zahtevati da se u tu svrhu unapred poloZi nov-
Cani iznos. Isti je slu€aj i sa oStecenim kao tuziocem i privatnim tuziocem.

Ako vesStacenje odreduje sud, naredba se dostavlja i strankama a naglaSavanje ove od-
redbe mozZe znaciti da ako neki drugi organ postupka odredi veStacenje da izostaje dosta-
va naredba strankama.

2.6. Naredba o veSta€enju

Prvi put u krivi€éno procesnoj regulativi ovim Zakonikom odredena je sadrzZina naredbe o
vesStaCenju. Naredba o veStacenju sadrzi

1. Naziv organa koji je odredio veStacenje

2. Ime i prezime lica koje je odredeno za veStaka, odn naziv stru€ne ustanove ili drzavnog
organa kojem je povereno vestacenje

Uvodenjem instituta struénog savetnika bi¢ée u mnogome olakSan posao braniocu i puno-
mocniku oStec¢enog, jer ¢e oni u toku postupka imati stru¢no lice koje ¢e blagovremeno
moci da uocCi eventualne probleme u vesStacenju i na to ukazati organu koji vodi postupak.

2.7. Pojam, ulogai mesto struénog savetnika
i razlika u ovlaséenjima struénog lica i veStaka

Zakonodavac je definisao pojam struénog savetnika kao lice koje raspolaze struénim zna-
njem u oblasti u kojoj je odredeno vestacenje.

Za razliku od ovakvog pojma struénog savetnika zakonodavac navodi da je vestak lice ko-
je raspolaze potrebnom stru¢nim znanjem za utvrdivanje ili ocenu neke ¢injenice u pos-
tupku.

Veé na prvi pogled moZe se uociti jasha razlika u poloZaju i u ulozi stru¢nog savetnika i
veStaka. Ta razlika sastoji se u tome 5to je zadatak veStaka utvrdivanje ili ocena neke ¢i-
njenice u postupku dok se za struénog savetnika to ne navodi. To opredeljuje drugaciji po-
loZaj i ulogu vesStaka od stru¢nog savetnika koji se sastoji u tome Sto je zadatak veStaka
utvrdivanje ili ocena neke ¢injenice u postupku a Sto dalje znadi da vestacenje predstavija
dokazno sredstvo na kome se moZze zasnovati presuda a sto nije sluaj sa iznetim stavom
struénog savetnika.

Osim navedene razlike uocljiva je i istovetnost izmedu veStaka i stru¢nog savetnika jer za-
konodavac za oboje predvida da oni moraju raspolagati struénim znanjem iz oblasti u ko-
joj je odredeno vestacenje.

3. oznalenje predmeta vestatenja

4. pitanja na koja treba odgovoriti

5. obaveza da izuzete i obezbedene uzorke, tragove i sumnjive materije preda orga-
nu postupaka

Zlatibor 2012.
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rok za podnoSenje nalaza i misljenja

obavezu da nalaz i misljenje dostavi u dovoljno broju za sud i stranke
upozorenje da €injenice koje je saznao prilikom veStacenja predstavljaju tajnu
upozorenje na posledice laznog davanja nalaza i misljenja.

©oo~N®

Ako stranka ima stru¢nog savetnika u naredbi se naznacuje njegovo ime i adresa.

Od navedenih pitanja kao posebno znacajno treba naznaditi deo naredbe koja sadrzi deo
koji se ti¢e pitanja na koje veStak treba odgovoriti.

Kada je u pitanju saobrac¢ajno-tehni¢ko vestacenje organ postupka moZze se susresti sa
problemom oznac¢avanja pravih i najvaznijih pitanja na koja treba vestak odgovoriti. Ozna-
Cavanje najznacajnijih pitanja kojim organ postupka zahteva odgovor od veStaka podrazu-
meva ne samo obi¢nu logiku organa postupka vec i dublje poznavanje problema saobra-
¢ajno-tehnic¢kog veStacenja, metoda i postupaka koji se u okviru njega primenjuju. Organ
postupka u tom smislu mozZe u te potrebe angazovati struénog savetnika koji ¢e mu ,po
potrebi, razjasniti mogucu problematiku i uputiti ga na prava pitanja €ije odgovore o¢ekuje
od vestaka.

Radi sticanja tih dodatnih saznanja organa koji provodi postupak predvideno je stru¢no
usavrSavanje u okviru najavljene Pravosudne akademije. Kako ¢e se provoditi navedeno
usavrSavanje i kakvi ¢e rezultati iz toga proizac¢i, u ovom trenutku je teSko prognozirati, ali
je ocigledna Cinjenica da ¢e se tom prilikom steéi ve¢a saznanja u ovoj oblasti, $to ¢e mo-
¢i viSe da garantuje pravilan odabir pitanja na koja vestak treba da odgovori,

Isti je slu€aj i sa odbranom, gde je reSenje pronadeno u formiranju advokatske akademije i
specijalizacije advokata za pojedine oblasti krivicnog prava, Sto neizostavno ne isklju€uje i
specijalizaciju advokata koje se ti¢u nastanka i odgovornosti u¢esnika saobrac¢ajnih nezgo-
da. | ovde je ovaj problem pokuSan da bude ,premoSc¢en” moguénos¢u okrivljenog da an-
gazuje struénog savetnika. Medutim takvo reSenje moglo bi dati samo delimi¢ne rezultate
ukoliko branilac ne bi bio upuéen u istu problematiku iako u dovoljnoj meri ne bi mogao da
shvati znacaj pitanja na kojima bi insistirao struéni savetnik. Zato bi prava uspesna kombi-
nacija bila usavrsavanje advokata iz one oblasti za koje je angazovan stru¢ni savetnik.

U novom ZKP-u ostale su obaveze veStaka da polozi zakletvu, da upozorenje veStaka da
davanje laznog nalaza i miSljenja predstavlja krivicno delo, da je duzan da da ta¢an nalaz
i da svoje miSljenje iznese nepristrasno i u skladu sa pravilima nauke ili vestine. Ova za-
konska odredba, koja je postojala i od ranije odreduje da veStacenje treba sadrzati kako
nalaz tako i misljenje .

U nekim zemljama Zapadne Evrope od veStaka se trazi samo nalaz, dok je misljenje pre-
pusteno sudu. Postojece reSenje u ovom Zakoniku da se od veStaka saobrac¢ajno-tehnic-
ke struke zahteva i nalaz i misljenje opravdano je u ovom trenutku, sa razloga Sto ucesnici
postupka jo$ uvek nisu u dovoljnoj meri edukovani da bi ha osnovu samo nalaza izvlacili
pravilne i pouzdane zakljuCke. Misljenje veStaka u ovom trenutku je neophodno jer ono
moZe biti moguci putokaz u smeru razmisljanja ovlad¢enog organa o mogucim uzrocima
nastanka saobracajne nezgode i spreCavanje iste, odnosno drugim re¢ima Sta analiza ne-
zgode naznacena u nalazu u sustini pokazuje.

Od ostalih prava vestaka koji su od vaznosti za davanje nalaza i misljenja treba pomenuti
odredbu da se veStaku daje moguc¢nost da prisustvuje uvidaju, rekonstrukciji ili preduzi-
manju druge dokazne radnje predlozi da se razjasne druge okolnosti ili da se licu koje da-
je izjavu postave odredena pitanja. Pravo veStaka na postaviljanje pitanja okrivljenom i
svedocima figurira kroz ceo kriviéni postupak, s tim 3to je u odredenim fazama postupka
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(glavni pretres) odredeno da vestak van sudnice Ceka svoje saslusanje ukoliko sud ne na-
de da bi njegovo prisustvo ispitivanju okrivljenog i svedoka bilo nuzno.

Kada je u pitanju veStacenje u stru¢noj ustanovi ili drzavnom organu odredbe prethodnog
zakonika nisu pretrpele izmene pa su kao ne promenjene sadrZzane i u ovom zakoniku.

Isti je slu¢aj i sa odredbom koja se ti¢e nalaza i misljenja vesStaka s tim Sto zbog vaznosti
treba joS jednom naglasiti da nakon zavrSenog vesStaCenja, organ postupka obaveStava
stanke koje nisu prisustvovale veStacenju da zapisnik o veStacenju ili pisani nalaz i mislje-
nje mogu razgledati i kopirati i odreduje rok u kojem mogu da iznesu svoje primedbe. Ova
odredba jasno ukazuje da se na nalaz i miSljenje veStaka mogu izneti primedbe a sadrzi-
na primedbi stvar je svakog konkretnog slu¢aja. Opravdanost primedbi moguce je joS viSe
razjasniti u¢es¢em stru¢nog savetnika koga bi angazovao okrivljeni a koji bi takode imao
pravo da na nalaz i miSljenje veStaka uloZi primedbe, o ¢emu c¢e viSe biti reci prilikom ana-
lize polozaja, prava i obaveza i odgovornosti stru¢nog savetnika.

2.8. Nedostaci u nalazu i miSljenju veStaka

Nakon analize sadrzine veStacenja vestaenje se moZze ponoviti ili po sluzbenoj duznosti
organa postupka ili na predlog stranaka ukoliko postoje nedostaci ili u nalazu ili u misljenju
vestaka i to pod slede¢im uslovima

1. Ako je nalaz nejasan, nepotpun, pogreSan, u protivreénosti sam sa sobom ili sa
okolnostima o kojima je vesta¢eno ili ukoliko se pojavi sumnja u njegovu istinitost
2. Ako je miSljenje nejasno ili protivre¢no.

Ako se nedostaci koji su napred navedeni ne mogu otkloniti ponovnim ispitivanjem vesta-
ka ili dopunskim vestagenjem, organ postupka ¢e odrediti drugog vesStaka koji ¢e obaviti
novo vestacenje.

Navedeni nedostaci u nalazu i misljenju u toku tuzilacke istrage utvrduju se klasi¢nim ispi-
tivanjem vesStaka dok na glavnom pretresu nakon osnovnog ispitivanja moZze uslediti i una-
krsno ispitivanje. Specifi€nost unakrsnog ispitivanja lezi u tome 3to se veStaku mogu po-
stavljati pitanja koja su usmerena i na njegovu diskvalifikaciju kao veStaka (kao npr. Koje
je struke vestak saobracéajne ili maSinske, da li je na fakultetu polagao ispit iz bezbednosti
saobracaja, da li je obavio u svojoj praksi neko sli¢ho vesStagenje i sl), a Sto nije dozvolje-
no prilikom osnovnog ispitivanja veStaka.

2.9. Struéni savetnik

Uvodenije instituta struénog savetnika kako branioca tako i oSte¢enog kao tuzioca je velika
novina u novom krivicno-procesnom zakonodavstvu. Ono ima za cilj da pomogne okrivlje-
nom ili oSte¢enom kao tuziocu da lakSe razume nalaz i misljenje vesStaka, da u vezi njih
postavi adekvatna i odlu¢na pitanja, da stavlja prigovore na nalaz i misljenje veStaka ukoli-
ko su ista manjkava i da ih u odredenim situacijama potpuno ospori kao netacna i ne za-
snhovana na pravilima nauke i struke.

Do uvodenja ovog novog instituta, a u situaciji nepostojanja verifikovane specijalizacije
advokata, advokati koji su postupali po predmetima saobraéajnih nezgoda a posebno onih
slozenih sa teSkim posledicama bili su prinudeni ili da se samoinicijativno dodatno eduku-
ju ili da postupaju u predmetima na klasi¢an nacin po principu "ja sam advokat i stru¢njak
sam za sve".

Zlatibor 2012.
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Navedeni problem potreba specijalizacije u€esnika postupka zvani¢no je istaknut jos 1996
godine povodom &ega su doneti i zvanicni zaklju€ci na ¢etvrtom simpozijumu u Arandelov-
cu pod pokroviteljstvom Ministarstva pravde CPJ.

Uocen problem je konacno reSen, Sto se advokature tiCe novim zakonom o advokaturi do-
netog krajem 2011 godine u kojem se izri€ito navodi potreba specijalizacije advokata u
kom cilju je predvideno formiranje advokatske akademije.

Za Citavo to vreme, u interegnumu advokati koji su prevashodno poceli da se bave sao-
bra¢ajnim nezgodama bili su prinudeni da dodatnom edukacijom udu u problematiku ra-
znih dodatnih nauka u cilju Sto uspesnijeg postupanja pred sudom, pa su tako bili morali
da samostalno sastavljaju primedbe i pitanja veStacima u vezi provedenog vesStadenja o
uzrocima, toku i eventualnih mogucénosti spre€avanja saobrac¢ajnih nezgoda,

Radi jasnijeg oslikavanja takvog stanja bi¢e prikazane dve situacije u kojima je vestinom
branioca putem pitanja i primedbi doslo ili do promene nalaza ili do ukidanja prvostepene
presude.

Slika br 1

U vezi fotografije na kojoj su prikazana oStecenja vozila bilo je sporno to da li je peSak
pretréavao kolovoz sa desne na levu stranu puta kako su tvrdili svedoci i okrivljeni ili je na-
let vozila na peSaka usledio u sustizanju.

Na osnovu navedene fotografije i pravca prostiranja oSte¢enja na vozilu vestak je posle
detaljnog ispitivanja veStaka od strane branioca korigovao svoj nalaz i nasao da posto se
oStecenja na vozili kre¢u ukoso, da je peSak bio u pretr€avanju pogotovu imajuci u vidu
krajnji polozaj peSaka nakon sudara (peSak je odbacen dva metra u levo od vozila),

Vestak je takode na osnovu visine oSte¢enja naSao da je peSak kontaktirao po visini donju
trecinu vetrobranskog stakla, udarom glave, pa je na osnovu toga korigovao i brzinu vozila
u momentu sudara sa prethodnih 68, na brzinu od najvise 50 km/¢.

U drugom slucaju prilikom naleta vozila na biciklistu koji se polukruzno okretao iza vozila
parkiranog na suprotnoj strani kolovoza ostalo je kao otvoreno pitanje kada je voza¢ mo-
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gao da uoci biciklistu male visine (dete koje je vozilo ispod rama), Sto nije bilo moguce
utvrditi bez rekonstrukcije. Vozac€ je oglasen krivim jer je sud naSao da je sa veée daljine
biciklista bio uogljiv.

Branilac je samoinicijativno izvrSio rekonstrukciju radi provere te Cinjenice i doSao do sa-
svim drugacijih podataka koji su uz Zalbu dostavljeni drugostepenom sudu koji je zalbu
branioca uvazio i naloZio prvostepenom sudu traZzenu rekonstrukciju. Tabelarni prikaz tih
podataka se prikazuje.

Sematski prikaz udaljenosti vozila optuzenog do mesta sudara i udaljenost bicikliste od zadnjeg
dela zaustavljenog automobila, za vreme od "0 do 9,8" sekundi

Pozicije u€esnika su dobijeni na osnovu sudski
utvrdenih brzina kretanja vozila optuZzenog od 103
km/h i bicikliste od 6 km/h)

Vreme do Udaljenost Udaljenost Udaljenost Sta je sudska Rezultati
sudara u vozila opt. do bicikliste od bicikliste od rekonstrukcija ispitivanja koji
sekundama mesta sudara zadnjeg dela zadnjeg dela pokazala (da li je bi se dobili (da
parkiranog parkiranog biciklista vidljiv) li je biciklista
vozila vozila vidljiv)
Os na sudaru na sudaru nesporno je Nesporno je Nesporno je
18s 49 m skretanje bicikla Da Da Da
2,8s 77m 1,6 m Da Ne Ne
3,8s 106 m 3,2m Ne Nije ispitivano Ne
48s 134 m 49m Ne Nije ispitivano Ne
58s 163 m 6,6 m Ne Nije ispitivano Ne
6,8s 192 m 8,3m Ne Nije ispitivano Ne
78s 220 m 9.9 m Ne Nije ispitivano Ne
8,8s 249 m 11,6 m Ne Nije ispitivano Ne
9,8s 278 m 130m Ne Nije ispitivano Ne

ADVOKAT RADOSAVLJEVIC DRAGAN

Sudska rekonstrukcija je pokazala da biciklista nije vidljiv
neposredno pre skretanja.

Rekonstrukcija nije vrSena na proveru moguénosti uoéavanja bicikliste
ispred te situacije, jer uéesnici nisu dovodeni u odgovarajuée polozZaje.

Druga zajednicka crta veStaka i struénog savetnika je ta Sto pored vesStaka, na glavhom
pretresu, i stru¢ni savetnik ima pravo da bude ispitan o predmetu vesStacenja.

Sledec¢a zajednicka crta veStaka i struénog savetnika je ta Sto i struéni savetnik ima pravo
da pregleda spise i predmet veStacenja, u toku vesStacenja.

Osim toga, uodljivo je da i veStak i struéni savetnik pre ispitivanja polazu zakletvu koja u
sustini glasi istovetno s tim Sto se za veStaka navodi da ¢e vesStaciti u skladu sa pravilima
nauke i vestine, savesno, nepristrasno i po svom najboljem znanju, i da ¢e tacno i potpu-
no izneti svoj nalaz i misljenje dok se struéni savetnik zaklinje u svoj ISKAZ koji ¢e biti u
skladu sa pravilima nauke ili veStine, savesno. Nepristrasno i po svom najboljem znanju.
Tu je uocljiva i razlika jer se vestak zaklinje da ¢e tac¢no i potpuno izneti svoj nalaz i mislje-
nje, koji deo je izostavljen kod stru¢nog savetnika, Sto je i razumljivo jer kao Sto je napred
navedeno vesStacenje i iskaz veStaka imaju ulogu dokaznog sredstva, koju ulogu sadrzina
izvesStaja struénog savetnika nema, pa se na osnovu njegovog iskaza ne moze zasnovati
sudska presuda.
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Postavlja se pitanje zbog €ega je uveden institut struénog savetnika. Odgovor na to pita-
nje je dosta jasan jer stru¢ni savetnik kao lice koje raspolaze stru¢nim znanjem iz oblasti u
kojoj je odredeno vesStaCenje ima pravo da daje i primedbe na nalaz i miSljenje veStaka i
da bude ispitan o predmetu vesStacenja, tako da kao stru¢no lice moze da uoci eventualne
nepravilnosti kako u toku samog vestacenja tako i u hjegovom kona¢nom ishodu i da pa
to ukaze organu koji sprovodi postupak.

Postavlja se pitanje kada stranka moze angazovati struénog savetnika. Odgovor na to pi-
tanje glasi da je to trenutak kada organ postupka odredi veStacenje.

Sledece pitanje je pitanje koga stranka moZe angazZovati kao stru¢nog savetnika. Zakono-
davac u pogledu toga nije restriktivan i dozvoljava da to lice bude lice koje slobodno iza-
bere okrivljeni a raspolaze stru¢nim znanjem iz oblasti u kojoj je odredeno vestagenje.

Ukoliko su veStacenja odredena iz raznih oblasti okrivljeni moze iz svake oblasti izabrati
struénog savetnika,

Prava stru¢nog savetnika su dosta Siroka jer on ima pravo da bude obavesSten o danu, ¢a-
su i mestu vestacenja i da prisustvuje veStacenju kojem imaju pravo da prisustvuju okri-
vljeni i branilac uz sva ostala prava koje su napred navedena.

Struéni savetnik da bi u€estvovao u postupku mora punomocjem da bude angaZzovan od
strane okrivljenog i on je duZzan da to punomocje bez odlaganja podnese organu postupka.

Osim toga obaveza stru¢nog savetnika je da stranci pruzi pomo¢, stru¢no, savesno i bla-
govremeno, da ne zloupotrebljava svoja prava i da ne odugovlaci postupak.

U vezi sa svim gore navedenim po pitanju prava i obaveza stru¢nog savetnika postavljaju
se dva pitanja

1. Moze li struéni savetnik sa okrivljenim obavljati razgovor?
2. Mogu li se vestak i stru€ni savetnik usaglaSavati?

Po prvom pitanju logi¢an odgovor bi bio da stru¢ni savetnik moZe obavljati razgovor sa
okrivljenim jer ga okrivljeni svojim punomocjem i angaZzuje da ucestvuje u postupku. Drugi
razlog je taj Sto stru€ni savetnik od okrivljienog moze dobiti neke vazne informacije i uputiti
ga na to da te informacije u vezi kriticnog dogadaja neizostavno iznese u toku postupka.
Medutim razgovor stru¢nog savetnika i okrivljenog svakako ne bi smeo da se sastoji u to-
me da okrivljeni navodi stru¢nog savetnika na davanje laznog iskaza prilikom njegovog
sasluSanja, posebno zbog toga Sto stru¢ni savetnik svoj iskaz daje pod zakletvom. To je
ujedno opasnost i za samog okrivljenog da se i sam izlozi krivicnom progonu zbog navo-
denja stru¢nog savetnika na davanje laznog iskaza.

Po drugom pitanju odgovor je jasan, tj. da se stru¢ni saradnik i veStak ne mogu usaglasa-
vati. U prilog tome stoji €injenica da se usaglaSavanje moze vrSiti samo medu vestacima,
kao i €injenica da na glavnom pretresu nije dopusteno dogovaranje veStaka i struénog sa-
vetnika. Struc¢ni savetnik ¢e boraviti van sudnice ako sud drugacije ne odredi i Sud ¢e se
starati o preduzimanju mera kako bi se sprecilo dogovaranje veStaka i struénog savetnika.

Kao sledecée vazno pitanje je pitanje i iz Cijih sredstava se finansira angaZzovanje stru¢nog
savetnika. Struéni savetnik se angazuje o trosku lica koje ga predlaze. Medutim postoje
slu¢ajevi kada se stru¢ni savetnik finansira iz budzetskih sredstava suda bilo da zahtev za
postavljanje stru¢nog savetnika podnose kako okrivljeni tako i oSteceni kao tuzilac.
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OsSte¢enom kao tuziocu moze se postaviti strucni savetnik kada se krivi€ni postupak vodi
za krivicno delo za koje se kazna zatvora moZe izreéi u trajanju preko pet godina i ako
prema svom imovnom stanju ne moZe da finansira angaZzovanje stru¢nog savetnika.

Okrivljeni ima pravo da podnese organu postupka zahtev za postavljanje stru¢nog savet-
nika ukoliko se kriviéni postupak vodi za krivicno delo za koje mu se moze izre¢i kazna
preko tri godine ili ako to nalaZzu razlozi praviénosti i ako okrivljeni prema svom imovin-
skom stanju ne moze da angaZzuje stru¢nog savetnika.

3. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Uvodenjem instituta struénog savetnika uz specijalizaciju advokata predvidenom novim
Zakonom o advokaturi i specijalizacijom organa postupka, uz formiranje Advokatske aka-
demije i Pravosudne akademije nedvosmisleno nagovesStava da ¢e se nadoknaditi nedo-
statak potrebnih znanja i vestina. Za oCekivati je da ¢e gore navedeno pratiti i odgovaraju-
¢e inovacije i tendencije i u stru¢noj literaturi i u programima pravnih fakulteta i pravosud-
nih ispita.

Ovaj rad predstavlja samo mali doprinos u pokuSaju objasnjenja napred navedenih inova-
cija.

LITERATURA

[1] Zakonik o krivicnom postupku iz 2011 godine

[2] Beljanski S., lli¢ P G., Maji¢ M., Predgovor ZKP-u iz 2011 godine

[3] Zakon o advokaturi iz 2011 godine

[4] Vujani¢ M. i dr, Saobrac¢ajno-tehni¢ko vesStacenje, Beograd, Prirucnik, 2001, predgovor

[5] Zaklju€ci sa IV Naucno-tehni¢kog skupa o vestacenju saobraéajnih nezgoda na putevima, Arandelovac
1996

[6] Vodineli¢ V., Saobrac¢ajna kriminalistika, Beograd
[7] Dragac R., Saobracajni Fakultet u Beogradu, Beograd, 1984, Doktorska disertacija

[8] Vujanic M., Modeliranje kinetickih analiza saobra¢ajnih nezgoda, Fakultet Prometnih Znanosti u
Zagrebu, Zagreb, 1985., Doktorska disertacija

[9] Radosavljevi¢ D., Uporedni prikaz znacaja, sadrZine, mesta i uloge saobraéajnog vesStacenja kod nas i u
svetu, IV nauéno-stru¢ni skup o veStacenju saobrac¢ajnih nezgoda na putevima, Arandelovac, 1996,

Zlatibor 2012.



O
e
o
(9)]
N
(0]
c
<
E=S
EU

‘O
%E
o 9
2 9
E @
v <
S c
X o
YN
(°]
n
O
N
©
c
<

2
[
O
.
=
(o))
‘n
(o}
=
()
S
O
>
()
S
o

DOMEN RADA VESTAKA

SAOBRACAJNO-TEHNICKE STRUKE
IMPROVED METHOD OF THE SIDE-ARRIVING CRASHES

AVOIDANCE ANALYSIS

Milan Vujanié'; Dragan Obradovié?; Milan Bozovié®

Rezime: VesStak saobracéajno-tehnicke struke je duzan da pri
analizi saobracajne nezgode koristi sva raspoloZiva znanja, na-
ucna i druga dostignuca iz oblasti kojom se bavi. Primena Zako-
na o bezbednosti saobracaja na putevima i Pravilnika o saobra-
¢ajnoj signalizaciji za utvrdivanje spornih ¢injenica jeste domen
rada veStaka saobracajno-tehnicke struke. Naime, rad veStaka
saobracajno-tehnicke struke, u drugim oblastima, se zasniva is-
klju¢ivo na doslednoj primeni Zakona o bezbednosti saobracaja
na putevima i Pravilnika o saobracajnoj signalizaciji. 1zjaSnjenje
veStaka po pitanju vremena reagovanja alkoholisanog vozaca
nije u domenu rada veStaka saobracajno-tehnicke struke, ali je
veStak saobracajno-tehnicke struke duzan da pri izradi Nalaza i
misSljenja koristi podatke o vremenu reagovanja alkoholisanog
vozaca, ako u Spisu takvi podaci postoje.

KLJUCNE RECI: DOMEN RADA VESTAKA SAOBRACAJNO-
TEHNICKE STRUKE, VAZENJE
SAOBRACAJINE SIGNALIZACIJE, VREME
REAGOVANJA

Abstract: Traffic safety experts obligation, in the process of traffic
accident analysing, is to use all available practises, scientific
and other achievments within the domain of his expertise.
Implementation of Road traffic safety law and Traffic signalization
rule book, as a mean to determine disputable facts, is within the
traffic safety experts operating domain. Traffic safety profession
practice in other domains is, namely, exclusively based on
consistent use of Road traffic safety law and Traffic signalization
rule book. Experts assessments about reaction time of drivers
under the influence of alcohol is not within the traffic safety
experts practice domain, but traffic safety expert, in the process
of traffic accident analysis, is obligated to use information
regarding reaction time of driver under the influence of alcohol
(determined by medicine expert), if such data are available in.

KEY WORDS: TRAFFIC SAFETY EXPERTS PRACTICE
DOMAIN, TRAFFIC SIGNALIZATION
VALIDITY, REACTION TIME
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1. UvOD

Analiza saobraéajne nezgode podrazumeva analizu uzroka i okolnosti pod kojima se sao-
bra¢ajna nezgoda dogodila i pod kojima je saobra¢ajna nezgoda mogla biti izbegnuta.
Analiza uzroka i okolnosti ne znaci samo utvrdivanje medusobnog poloZaja i brzina uce-
shika saobra¢ajne nezgode u trenutku sudara, vec¢ i analizu celokupne saobrac¢ajne situa-
cije. To pokazuje i sadrzaj Nalaza i miSljenja veStaka.

Sastavni deo Nalaza i miSljenja veStaka je analiza podataka o:

ucesnicima nezgode;

putu i vremenu;

povredama ucesnika nezgode;
oSteéenjima vozila;

tragovima saobracajne nezgode;

U Nalazu i miSljenju vesStaka se nalazi i analiza brzina u€esnika nezgode (neposredno pre
kao i u trenutku saobracajne nezgode), vremensko-prostorna analiza kao i misljenje o pro-
pustima u€esnika saobracajne nezgode.

VeStak saobrac¢ajno-tehnicke struke je duzan da prilikom davanja Nalaza i miSljenja koristi
: nauéna, tehnicka i druga dostignuca, kao i struéna znanja iz oblasti kojom se bavi; kao i
znanja iz oblasti regulisanja saobracaja, projektovanja saobracajnica, utvrdivanja nivoa
usluge i kapaciteta drumskih saobracajnica, a koje se izu€avaju na osnovnim studijama iz
oblasti drumskog saobrac¢aja. Primenu ovakvih znanja veStaka saobrac¢ajno-tehnicke stru-
ke ureduje i Zakon o sudskim veStacima.

“Poslovi vestaCenja, u smislu ovog zakona, predstavljaju stru¢ne aktivnosti €ijim se oba-
vljanjem, uz koriséenje nau€nih, tehni€kih i drugih dostignuéa, pruzaju sudu ili dru-
gom organu koji vodi postupak potrebna struéna znanja koja se koriste prilikom utvrdiva-
nja, ocene ili razjasnjenja pravno relevantnih &injenica.” (Clan 2., Zakona o sudskim ve-
Stacima).

“Fizi¢ko lice moZze biti imenovano za veStaka ako pored opStih uslova za rad u drzav-
nim organima propisanih zakonom ispunjava i sledeée posebne uslove:

1. daima odgovarajuée ste€eno visoko obrazovanje na studijama drugog stepena (di-
plomske akademske studije - master, specijalisticke akademske studije, specijali-
stiCke strukovne studije), odnosno na osnovnim studijama, za odredenu oblast ve-
Stacenja;

2. daima najmanje pet godina radnog iskustva u struci;

3. da poseduje struéno znanije i prakti¢na iskustva u odredenoj oblasti vestacenja;

4. da je dostojan za obavljanje poslova vesStacenja.

Izuzetno od stava 1. ovog €lana, za veStaka moZe biti imenovano lice koje ima najmanje
zavrSenu srednju Skolu, ako za odredenu oblast veStaCenja nema dovoljno veStaka sa
ste€enim visokim obrazovanjem.” (Clan 6., Zakona o sudskim veStacima).

“VesStak nestruéno obavlja veStaéenje ako daje nepotpune, nejasne, protivre¢ne ili ne-
taéne nalaze.” (Clan 19. Stav 3., Zakona o sudskim veStacima).
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Pod davanjem nepotpunih nalaza se podrazumeva i ne davanje odgovora po pitanjima
koja se odnose na saobracajnu signalizaciju, bezbedno odstojanje vozila koja se slede,
okolnosti koje je vozac¢ imao ili nije imao razloga da o¢ekuje i sl.

Nisu retki odgovori vestaka da je postavljeno pitanje pravno (jer se odnosi na primenu Za-
kona o bezbednosti saobracaja na putevima (dalje: ZBS) i prate¢ih podzakonskih propisa)
i da vesStak saobracéajno-tehnic¢ke struke nema dovoljno znanja da se izjaSnjava po osnovu
takvog pitanja. Da li je uvek tako i Sta je domen rada veStaka saobracajno-tehnicke struke
moze se lako uogiti analizom oblasti rada diplomiranog inZenjera saobracaja.

TeSko je objasniti da:

e U oblasti projektovanja saobrac¢ajne signalizacije odgovorni projektant (diplomirani
inzenjer saobracaja) odluCuje o mestu na putu na kome ¢e biti postavljen odredeni
saobracajni znak i 0 izboru saobracajnog znaka koji ¢e na tom mestu biti postavljen;

e diplomirani inZzenjer saobracaja vrsi reviziju bezbednosti elemenata puta u koje spa-
da i revizija ispravnosti postavljene saobrac¢ajne signalizacije;

¢ diplomirani inZenjer saobracaja edukuje vozac¢e o zna¢enju saobracajne signalizacije;

e diplomirani inzenjer saobracaja edukuje vozace o Zakonskim obavezama upravljaca
puta kao i o preprekama na putu koje vozac¢ ima razloga da oekuje;

¢ diplomirani inZenjer saobracéaja (sudski vestak) "nema’” znanja da se izjasni da li od-
redeni saobrac¢ajni znak "vazi’, pa smatra da odgovor na ovo pitanje daje isklju€ivo
sud.

Tesko je objasniti i da:

e se diplomirani inzenjer saobracaja bavi nivoom usluge i kapacitetom drumskih sao-
braéajnica;

e diplomirani inZenjer saobracaja edukuje vozace da bezbedno ucestvuju u saobraca-
ju i pokazuje im kako da drZze bezbedno odstojanje;

e diplomirani inzenjer saobracaja (sudski vesStak) u sluaju saobracajne nezgode u
kojoj je doSlo do sustizanja vozila koja se kre¢u u istom smeru nema znanja da se
izjasni po pitanju bezbednog odstojanja izmedu vozila koja se slede;

e se sudski veStak za oblast saobrac¢ajno-tehni¢kog vestaCenja izjaSnjava po pitanju
produzenog vremena reagovanja alkoholisanog u¢esnika nezgode.

2. ANALIZA SAOBRACAJNE SIGNALIZACIJE

Projektovanje saobracajne signalizacije podrazumeva izbor saobrac¢ajnog znaka i izbor
pozicije (lokacije) saobra¢ajnog znaka na putnoj mrezi. Pri projektovanju saobracajne sig-
nalizacije, odgovorni projektant mora da ispoStuje uslove koji se odnose na saobracajnu
signalizaciju, a koji su definisani u ZBS i u Pravilniku o saobracajnoj signalizaciji (dalje:
PSS). Odredbe ZBS i PSS se odnose i na u¢esnike u saobrac¢aju. Saobracajna signaliza-
cija predstavlja sistem elemenata namenjen za prenoSenje jashe i jednoznacne poruke
ucesnicima u saobracaju, u cilju bezbednog odvijanja saobracaja.

Da bi u€esnik u saobracaju znao kakva poruka mu se prenosi saobraéajnim znakom, mo-
ra poznavati odredbe ZBS i PSS. Nepoznavanije tih odredaba ne opravdava takvog, nesa-
vesnog ucéesnika u saobracaju.
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Odstupanje saobrac¢ajne signalizacije od uslova definisanih u ZBS i PSS, predstavljaju od-
stupanje od jedinstvenog sistema namenjenog za prenoSenje jasne i jednoznacne poruke
ucesnicima u saobracaju. Pod ovakvim okolnostima se postavljaju pitanja:

e Kakvu poruku prenosi saobracajni znak koji nije postavljen u skladu sa odredbama
ZBS i PSS? (Sta je znaCenje tog saobracajnog znaka?)
Da li vazi saobracajni znak koji nije postavljen u skladu sa odredbama ZBS i PSS?

o Dalije projektovano da se taj saobracajni znak nalazi na tom mestu ili je “neko” za-
boravio da ukloni taj saobracajni znak?

o Dallitaj saobracajni znak odstupa od ZBS i PSS zbog neodgovarajuéeg odrZzavanja
ili je to “neko” postavio iz “drugih” razloga?

i konacno (sa aspekta u¢esnika u saobracaju):

Sta da radim (da li da poStujem znak ili ne)?

Da li ovaj znak vazi za mene?

Da li su ovaj znak postavili “putari” iz nekih svojih razloga?

Da li ovaj znak prenosi informaciju nekome ko nije u¢esnik u saobracaju?

PSS definiSe nacin postavljanja saobracajnih znakova u smislu elemenata na koji se zna-
kovi postavljaju, najveéeg broja saobracajnih znakova koji se postavljaju na zajedni¢kom
elementu i vrste saobracéajnih znakova koji se mogu postaviti na zajedni¢kom elementu.

PSS definiSe nacin postavljanja saobra¢ajnih znakova (vidi Sliku br. 1) na stubu, u skladu
sa kojima saobracajni znak mora biti postavljen. Lice koje projektuje odnosno postavlja
saobracajnu signalizaciju mora ispoStovati uslove definisane u PSS-u.

Slika 1. Prikaz nacina postavljanja saobra¢ajnog znaka na stubu (PSS)

PSS definiSe i nacin postavljanja saobracajnih znakova na stubu semafora (vidi Sliku br.
2). Ako se na stubu semafora postavlja jedan saobracajni znak, tada se postavlja iznad
semafora, na nacin da se donja ivica saobracajnog znaka "naslanja" (dodiruje) semafor.
Ako se na stubu semafora postavljaju dva saobracajna znaka, tada se znakovi postavljaju
udesno od desne ivice semafora (kako je to prikazano u PSS-u, vidi Sliku br. 2).
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Slika 2. Prikaz nacina postavljanja saobracajnog znaka na stubu semafora (PSS)

“Vazenje'’ saobraéajnog znaka koji nije postavljen u skladu sa odredbama PSS (na
stubu uliéne rasvete, elektriénoj banderi i drugim elementima koji PSS nisu predvi-
deni za postavljanje saobraéajne signalizacije) nije samo pravno pitanje, veé i do-
men rada veStaka saobraéajno-tehniéke struke. Ako bi bilo isklju€ivo pravno pita-
nje, tada bi se izborom naéina projektovanja i postavljanja saobraé¢ajne signalizacije
morala baviti isklju€ivo pravna struka.

Pitanje duzine deonice puta na kojoj vazi postavljeni saobrac¢ajni znak jeste domen rada
veStaka saobracajno tehnicke struke. PSS definiSe na kojoj deonici puta vazi saobracajni
znak. U skladu sa tim se i izraduje projekat saobrac¢ajne signalizacije.

Slika 3. Prikaz saobraéajnog znaka IlI-3

“Znakovi izri€itih naredbi moraju se ponovo postaviti posle svake raskrsnice sa drugim pu-
tem na putu na kome je takav znak postavljen, ako izriCita naredba vazi i posle navedene
raskrsnice.” (Clan 108. PSS).

“Znak 11I-3 (put sa prvenstvom prolaza) postavlja se, po pravilu, na glavnim saobracajnica-
ma u naselju i na prilazu naselju, i to ispred raskrsnice.” (Clan 112., Stav 1., Ta¢ka 5. PSS).

PSS jasno definiSe da znakovi izri¢itih naredbi prestaju da vaZze nakon raskrshice i da
znakovi obavestenja vaze i nakon raskrsnice. Pri izradi projekta saobracajne signalizacije
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odgovorni projektant znakove izri€itih naredbi mora ponovo postaviti i nakon raskrsnice
(ako je predvideno da izri€ita naredba nakon raskrsnice vaZzi) i znakove obavestenja (I11-3)
mora projektovati na nacin da se postavljaju ispred raskrsnice.

Slika 4. Prikaz saobraéajnog znaka IlI-4

Slika 5. Prikaz saobraéajnog znaka II-1

Utvrdivanje deonice puta na kojoj vazi odredeni saobraéajni znak (izri€itih naredbi
ili obavesStenja) jeste domen rada veStaka saobraéajno-tehniéke struke i nije isklju-
¢ivo pravno pitanje. Stav da je utvrdivanje deonice puta na kojoj znak izri€itih na-
redbi (ili obaveStenja) vazi, isklju€ivo pravno pitanje jer je definisano odredbama
PSS, nije zasnovan na pravilima saobraéajno-tehni€kog veStaéenja. VeStaci su du-
Zni da "uz koriséenje nauénih, tehni€kih i drugih dostignuéa pruzaju sudu ili dru-
gom organu koji vodi postupak potrebna struéna znanja koja se koriste prilikom
utvrdivanja, ocene ili razjaSnjenja pravno relevantnih €éinjenica". Kako je projektova-
nje saobraéajne signalizacije (od strane odgovornog projektanta) zasnovano na od-
redbama ZBS, to ocena vaZenja saobraéajne signalizacije spada u domen struénih
znanja kojima raspolazu veStaci saobraéajno-tehniéke struke, pa je i ocena vaZenja
saobraéajnog znaka na odredenoj deonici puta domen rada veStaka saobraéaj-
no-tehnicke struke (vidi Primer br. 1).

U Primeru br. 1 su Opstinski i Okruzni sud zauzeli isti stav i doneli presudu po kojoj je vo-
zac teretnog vozila oglasen krivim zbog neustupanja prvenstva u prolazu vozilu koje teret-
nom vozilu dolazi sa desne strane. Nakon ulaganja Zalbe sa nalazom i misljenjem vesta-
ka, Presudom Vrhovnog suda Srbije ukinute su presuda Okruznog i Opstinskog suda i
predmet je vracen na ponovno sudenje i nadleznost Opstinskom sudu.

U Presudi Vrhovnog suda Srbije Kzp 522/09 od 17.11.2009. godine, je navedeno: “...Nai-
me, postoji znatna sumnja u istinitost odlu¢nih ¢injenica, buduci da prvostepeni sud nije
na nesumnjiv nacin utvrdio da li je na bilo kom delu puta, kojim se kretao optuzeni, za uli-
cu Bratstva Jedinstva postojao saobracajni znak obavesStenja — put s prvenstvom prolaza,
i ako jeste da li je ili nije na daljem delu tog puta postojao saobracajni znak “zavrSetak pu-
ta sa prvenstvom prolaza”...Medutim, sam izvestaj inspektora za prevoz u drumskom sao-
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bracaju Opstinske uprave SO XxxxxxXXx, je protivureCan sam sebi, zbog ¢ega nije potpuno
jasno da li je ulica Bratstva Jedinstva put s pravom prvenstvom prolaza ili ne...”.

Odstupanje od davanja tanog odgovora po pitanju vaZzenja saobra¢ajnog znaka spada u
"nestruéno obavljanje veStaéenja', odnosho u davanje "nepotpunog" odnosno "ne-
taénog" nalaza. Ovakvo odstupanje pri izradi Nalaza i miSljenja veStaka utiCe i na presu-
du suda, kao i na odugovlacenje postupka.

Znacenje saobracajnog znaka llI-3 prestaje samo postavljanjem — nailaskom na saobra-
¢ajni znak IlI-4 ili saobrac¢ajni znak IlI-1.

Specifiéna je situacija kada je u pitanju saobraéajna signalizacija koja oznaava naselje.

Slika 6. Prikaz saobra¢ajnog znaka I11-23.1

Slika 7. Prikaz saobra¢ajnog znaka I11-23.1

ZBS je definisao opSte ograni¢enje brzine u naselju i data je definicija naselja, odnosno
uslovi koji moraju biti ispunjeni da bi se na odredenoj deonici puta primenjivale odredbe
ZBS-a koje se odnose na put u naselju.

“Naselje je izgraden, funkcionalno objedinjen prostor, koji je namenjen za Zivot i rad sta-
novnika, i ¢ije su granice obelezene odgovaraju¢im saobrac¢ajnim znakom.” (Clan 7., Stav
1., Tacka 30., ZBS).

Odgovorni projektant, pri projektovanju saobracajne signalizacije, odlu¢uje o mestu na ko-
me ¢e biti postavljen saobracajni znak 111-23.1 i o0 mestu na kome ¢e biti postavljen sao-
bracajni znak 111-24.1. Uslovi koji moraju biti ispunjeni za postavljanje saobracajnih znako-
va Ill-23.1 i 111-24.1 su dati u definiciji naselja u ZBS-u. Ako bi utvrdivanje spornog pitanja
(Da li se posmatrana deonica puta nalazi u naselju ili ne?) bilo iskljuivo pravno pitanje,
tada bi mesto postavljanja saobracajnog znaka 111-23.1 i saobra¢ajnog znaka Il 24.1 bilo
isklju€ivo pravno pitanje, pa odgovorni projektant ne bi smeo da projektuje ni saobra¢ajnu
signalizaciju kojom se oznacava pocetak odnosno zavrSetak naselja.
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Utvrdivanje sporne cCinjenice (Da li se posmatrana deonica puta nalazi u naselju ili ne?) je-
ste domen rada veStaka saobraéajno-tehni¢ke struke (vidi Primer br. 2). Kao Sto je odgo-
vorni projektant duzan da projekat saobracajne signalizacije izraduje u skladu sa odredba-
ma ZBS i PSS, tako je i veStak saobracajno-tehnicke struke duzan da svoj Nalaz i miSlje-
nje, po pitanju vaznih ¢injenica za sudski postupak, da i u skladu sa odredbama ZBS i
PSS. Sama Cinjenica da odgovori na neka od pitanja, koja se postavljaju pred veStaka sa-
obracajno-tehni¢ke struke, zahtevaju pazljivo razmatranje ZBS i PSS nije dovoljan razlog
da se vestak saobracajno-tehnicke struke izjasni da takva pitanja nisu domen rada vesta-
ka saobracajno-tehni¢ke struke. Pod ovakvim okolnostima, veStak saobraéajno-tehnicke
struke je duzan da odgovor da u skladu sa pravilima saobra¢ajno-tehnicke struke vodeci
pri tom racuna o svom domenu rada.

3. ANALIZA UTICAJA ALKOHOLA NA VREME REAGOVANJA VOZACA

Analiza uticaja alkohola na vreme reagovanja vozaca nije domen rada veStaka saobracaj-
no-tehni¢ke struke. Bez obzira na utvrdenu alkoholemiju vozaca (u vreme nezgode), od
strane veStaka medicinske struke i bez obzira na postojanje tabela (u Priru¢nicima za sao-
braéajno tehni¢ka vestacenja) u kojima je dato vreme reagovanja vozaca u zavisnosti od
koncentracije alkohola u organizmu, veStak saobracajno-tehnicke struke nema znanja za
utvrdivanje uticaja konkretne koli¢ine alkohola u organizmu na konkretnog vozac¢a u vre-
me nezgode.

Uticaj alkohola u organizmu na reagovanje vozaca je individualno i zavisi od niza okolno-
sti. VeStak saobracajno-tehni¢ke struke nema znanja niti je edukovan da utvrduje uticaj
konkretne koli¢ine alkohola na vreme reagovanja konkretnog vozac¢a u vreme nezgode
pod konkretnim okolnostima.

Ako u Spisu nema podataka o vremenu reagovanja vozaca pod uticajem utvrdene kon-
centracije alkohola u organizmu (datih od strane veStaka medicinske struke), tada je za-
datak veStaka saobracajno-tehnicke struke da u Nalazu i misljenju navedu podatke o utvr-
denoj koncentraciji alkohola u organizmu ucesnika nezgode u vreme nezgode i da analizu
saobracajne nezgode vrSe za slucaj vozaca koiji nije pod dejstvom alkohola.

Ako se u Spisu nalaze precizni podaci o vremenu reagovanja vozaca pod dejstvom utvr-
dene koncentracije alkohola u organizmu (od strane veStaka medicinske struke), u vidu
brojé¢anih vrednosti (utvrdenih od strane veStaka medicinske struke), tada je veStak duzan
da takve podatke o vremenu reagovanja vozaca koristi pri izradi Nalaza i misljenja vesta-
ka (vidi Sliku br. 8 i Primer br. 3).

3. Mponyxapa ce BpeMe NCHXOTEXHHYKE CEKyHue, Bosauy Tpeba BHmE
BpEMEHa 3a npoueHy cHTyaudje y caobpahajy, npenosHapamy
ONACHOCTH W Op3MHE M TAUHOCTH PEArOBaA, KOOP/HHALM]A NMOKPETA
pyky ® Hory OWBa HapylleHa, YKOIHKO je Bpeme «ICHXHYKE
CEKYHOE» (BpeMe Koje NPOTEKHE O TPEHYTKA YOMABAMA OMACHOCTH 10
TPEHYTKA Npeay3uMarna paamy naberasama) Ko/ sehune Tpesuux ocoba 0,75
CeKYH[H, Tajla je NnpH KOIHYHHM ankoxona on 1.4 To Bpeme
1,77cexynam; Pusuk on Hacramka caobpahajue Hesrome ce ckopo
eKCnoHeHuHjamHo nosehasa, a TO 3HAYH 44 NPH KOAHYHHH anKoXona
on 1.4 npomuna pusuk on caobpahajne Hesroze je aeagecer nyra sehu!
(MemuumHcko-ncHxonomkn HHCTHTYT W3 Ecena, Hemauxka);

Slika 8. Prikaz dela Nalaza i miSljenja veStaka medicinske struke
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4. ZAKLJUCAK

Analiza saobracajne nezgode je analiza uzroka i okolnosti pod kojima se saobracajna ne-
zgoda dogodila i pod kojima je saobracajna nezgoda mogla biti izbegnuta. Zadatak veStaka
je da prilikom davanja Nalaza i misljenja koristi nau¢na, tehni¢ka i druga dostignuéa, kao i
stru¢na znanja iz oblasti kojom se bavi (5to je definisano Zakonom o sudskim vestacima).

Davanje odgovora po pitanju koje se odnosi na primenu odredaba ZBS odnosno PSS nije
uvek u domenu pravne struke. Ako se pitanje odnosi na deo ZBS odnosno PSS koji se
primenjuje tokom drugih poslova saobrac¢ajno-tehnic¢ke struke (projektovanje saobracajne
signalizacije, projektovanje drumskih saobracajnica, edukaciju vozaca, utvrdivanje kapaci-
teta i nivoa usluge drumskih saobraéajnica), tada je odgovor na postavljeno pitanje domen
rada veStaka saobracéajno-tehniCke struke.

Projektovanje saobracajne signalizacije podrazumeva izbor saobraéajnog znaka i izbor
pozicije (lokacije) saobra¢ajnog znaka na putnoj mrezi uz primenu odredaba ZBS i PSS.
Naime, uslovi pod kojima se vrsi izbor saobra¢ajnog znaka i izbor lokacije saobra¢ajnog
znaka su navedeni u ZBS i PSS. Ako je ovakva primena odredaba ZBS i PSS domen ra-
da odgovornog projektanta, tada je i izjaSnjenje veStaka po pitanju delova ZBS i PSS koji
se odnose na saobracajnu signalizaciju domen rada veStaka saobracajno-tehnike struke.

Odstupanje vesStaka saobracajno-tehni¢ke struke od izjaSnjenja po pitanju uslova o sao-
bracéajnoj signalizaciji koji su definisani u ZBS odnosno PSS spada u "nestruéno obavlja-
nje veSta€enja", odnosno u davanje "nepotpunog" odnosno "netaénog'" nalaza. Ova-
kvo odstupanije pri izradi Nalaza i misljenja veStaka uti€e i na odgovaraju¢u odluku suda,
kao i na odugovlacenje krivicnog ali i parni€nog postupka, kada su u pitanju postupci nak-
nade Stete.

Utvrdivanje vremena reagovanja vozaca pod dejstvom alkohola nije domen rada veStaka
saobracajno-tehnicke struke. VeStak saobracajno-tehnicke struke je duzan da u Nalazu i
misljenju koristi podatke o vremenu reagovanja alkoholisanog vozaca samo ako se u Spi-
su nalazi vreme reagovanja alkoholisanog vozaca utvrdeno od strane lekara vestaka.
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ZNACAJ ODREDIVANJA VIDLJIVOSTI ZA ANALIZU

e

SAOBRACAJNE NEZGODE

THE SIGNIFICANCE OF THE VISIBILITY DETERMINATION

FOR TRAFFIC ACCIDENT ANALYSIS

Dusko Pesiél; Nenad Markovié?

Rezime: Veliki broj saobrac¢ajnih nezgoda se deSava u uslovima
smanjene vidljivosti koja moze biti ogranic¢ena vremenskim i/ili
nepovoljnim meteoroloSkim uslovima, ali i nizom drugih faktora.
Sa druge strane, vidljivost je okolnost od velikog znacaja za
analizu saobracajnih nezgoda, a posebno u delu mogucnosti iz-
begavanja nezgode po vremenskom ili prostornom kriterijumu.
S obzirom na to veStak saobracajno-tehnicke struke ima pose-
ban zadatak, da kod veStacenja takvih saobracajnih nezgoda
Sto preciznije definiSe vidljivost, kako bi se kasnijom analizom
na adekvatan nacin definisali propusti u¢esnika nezgode. Naj-
ceSce fiksiranje samo vremena deSavanja saobracajne nezgo-
de nije dovoljan podatak pri analizi nezgode, jer se mogu izgu-
biti iz vida stvarni uslovi vidljivosti. Zato se javlja neophodnost
prikupljanja ta¢nih informacija o uslovima vidljivosti kao i kvalitet
prikuplienih podataka, a Sto su preduslovi kvalitethog saobra-
¢ajno-tehnickog vestacenja.

KLJUCNE RECI: SAOBRACAINE NEZGODE, VESTAK,
VIDLJIVOST, METEOROLOSKE PRILIKE,

Abstract: Large number of traffic accidents occurs in conditions
of reduced visibility, which can be limited by weather and/or
unfavorable meteorological conditions, but also with many other
factors. On the other hand, visibility is circumstance of great
importance for traffic accident analysis, especially in segment of
accident avoidance possibility using time and spatial criteria.
Hence, the traffic expert has distinct duty, which is, for mentioned
type of accidents, reflected in necessity for determining visibility
as precisely as possible, so that traffic accident participant
mistakes would be adequately defined by subsequent analysis.
In most cases, fixation of only the time of accident occurrence
proves to be insufficient data for accident analysis, because the
real visibility conditions can be neglected. As a result, necessity
of gathering accurate informations about visibility conditions
and gathering of quality data is being emphasized, since those
are prerequisitions for quality traffic accident expertise.

KEY WORDS: TRAFFIC ACCIDENTS, EXPERT, VISIBILITY,
METEOROLOGICAL CIRCUMSTANCES

! Saobracajni fakultet, Katedra za bezbednost saobracaja i drumska vozila, Beograd, duskopesic@sf.bg.ac.rs

2 Saobracajni fakultet, Katedra za bezbednost saobra¢aja i drumska vozila, Beograd, n.markovic@sf.bg.ac.rs
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1. UvVOD

Pod pojmom "vidljivost" podrazumeva se prozrac¢nost ili providnost atmosfere. Vidljivost
razli€itin predmeta u okolini zavisi u prvom redu od providnosti atmosfere, a zatim od boje,
veli€ine (razmere) osvetljenosti i udaljenosti predmeta od mesta osmatranja.

Horizontalna vidljivost u meteoroloskom smislu, predstavlja prozirnost ili providnost at-
mosfere, a izraZzava se najve¢om horizontalnom udaljeno$¢u sa koje osmatra¢, normalnog
vida, moZe raspoznati odredene predmete danju, a svetlosne izvore pri osmatranju noéu®.

Pri odredivaniju vidljivosti nastoji se da se 5to ta¢nije odredi mutnoc¢a atmosfere (vazduha),
a da se pri tome u Sto vecoj meri otklone drugi uticaji koji menjaju uslove raspoznavanja
predmeta. U tabeli br. 1 (tabela dnevne vidljivosti), dato je Sta se mozZe, u zavisnosti od
udaljenosti videti, uoditi ili raspoznati.

Tabela br. 1. Tabela dnevne vidljivosti*

Sta se vidi, uoéava ili raspoznaje Daljina (km)
Naseljeno mesto 10-12
Fabri€éki dimnjaci i visoke zgrade 6-8
Kuéa i prozori na kuéi 4-5
Vide se pojedini telefonski stubovi 1,2
Pokretanje nogu u hodu 0,7
Vidi se pokretanje ruku pri hodu 0,4
Razlikuju se boje i delovi ode¢e 0,25

Meteoroloska vidljivost nije od velikog znaCaja za analizu saobra¢ajne nezgode koja se
dogodi u uslovima smanjene vidljivosti, pa je zato je neophodno definisati konkretnu vidlji-
vost. Konkretna vidljivost predstavlja rastojanje sa koga je konkretni vozag, iz konkretnog
vozila, u konkretnim uslovima, mogao da uogi konkretnu prepreku®. Na konkretnu vidlji-
vost utiCu: vrsta i stanje izvora svetlosti, osobine kolovoza, meteoroloske prilike, osobine
objekta i vid. S obzirom da se meteoroloska vidljivost (po pravilu je duza) zna¢ajno razli-
kuje od konkretne vidljivosti, ne moZze se ni koristiti za analizu nezgode. Za nezgode koje
se dogadaju u uslovima smanjene vidljivosti treba vr3iti odredivanje konkretne vidljivosti.

Prepreke, odnosno objekti na kolovozu mogu se uoditi ako postoje kontrasti izmedu jasno-
¢e posmatranog objekta i pozadine. Ako su kontrasti izrazeniji, objekti su bolje vidljivi. U
smanjenju kontrasta, a prema tome i pogorsanju vidljivosti, veliku ulogu imaju magla i pa-
davine (kiSa, sneg, susnezica, grad i padavine pri povrsini tla). Vidljivost zavisi i od indivi-
dualnih vidnih karakteristika vozaca, pri ¢emu je znaCenje €ula vida u saobrac¢aju odrede-
no ostrinom vida, vidnim poljem, opaZzanjem kontrasta, prostora i boja.

Sa druge strane veoma &esto uvidajna ekipa, ali i veStaci saobra¢ajno-tehnicke struke, ne
prave razliku izmedu vidljivosti i preglednosti pa pogresSno definiSu preglednost na mestu
nezgode umesto vidljivost i obrnuto. Zbog jedinstvenog tumacenja i upotrebe pojedinih izra-
za u Zakonu o bezbednosti saobrac¢aja na putevima (u daljem tekstu ZBS) su definisani poj-
movi vidljivost i preglednost, ali i pojam "uslovi smanjene vidljivosti”.

VIDLJIVOST je odstojanje na kome ugesnik u saobraéaju moze jasno videti kolovoz*.

PREGLEDNOST je odstojanje na kome ucesnik u saobrac¢aju, s obzirom na fiziCke pre-
preke, mozZe u uslovima normalne vidljivosti jasno videti drugog u€esnika u saobracaju,
odnosno drugu moguéu prepreku na putu®.

8 Vujani¢, M. | dr. Priruénik za saobraéajno-tehni¢ko vjeStacenje i procjene Steta na vozilima, Banja Luka, 2000.
4 Zakon o bezbednosti saobrac¢aja na putevima, Sluzbeni glasnik br. 41/09, 2009.
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USLOVI SMANJENE VIDLJIVOSTI su uslovi u kojima je vidljivost manja od 200 m na pu-
tu izvan naselja, odnosno 100 m na putu u naselju®.

Da bi se dobili precizniji podaci o uslovima vidljivosti u vreme i na mestu nezgode neop-
hodno je da se izvrSi merenje konkretne vidljivosti neposredno nakon nezgode, ali ukoliko
to nije moguce, utvrdivanje konkretne vidljivosti se moZe obaviti i naknadno pri rekonstruk-
ciji. Pri tome je potrebno rekonstrukciju obaviti pri priblizno istim, odnosno $to sli¢nijim me-
teoroloSkim i drugim uslovima.

2. VIDLJIVOST

Vidljivost je okolnost od velikog znacaja za analizu saobracajnih nezgoda, a posebno ako
se ima u vidu da se veliki broj saobrac¢ajnih nezgoda deSava u uslovima smanjene vidljivo-
sti (ogranic¢ena vremenskim i/ili nepovoljnim meteoroloSkim uslovima ili i nizom drugih fak-
tora). VesStak saobracajno-tehnicke struke ima poseban zadatak, da kod veStacenja takvih
saobracajnih nezgoda Sto preciznije definiSe vidljivost, kako bi se kasnijom analizom na
adekvatan nacin definisali propusti u€esnika nezgode. Naime, zbog uslova vidljivosti koji
su bili u vreme i na mestu nastanka saobracajne nezgode, moZe se razlikovati moguénost
izbegavanja nezgode po vremenskom ili po prostornom kriterijjumu. Najc¢eS¢e, samo fiksi-
ranje vremena dogadanja saobrac¢ajne nezgode nije dovoljan podatak za analizu saobra-
¢ajne nezgode, jer se mogu izgubiti iz vida stvarni uslovi vidljivosti. Zbog toga se javlja
neophodnost prikupljanja tacnih informacija o uslovima vidljivosti kao i kvalitet prikupljenih
podataka, a Sto su preduslovi kvalitethog saobraéajno-tehni¢kog vesStacenja.

Prvi korak za prikupljanje podataka o uslovima vidljivosti vezan je za vreme nastanka ne-
zgode, tj. vezan je za pitanje kako utvrditi tano vreme nastanka nezgode. U Zapisniku o
uvidaju se navodi vreme kada je obaveStena policija, kao i vreme nastanka nezgode pre-
ma navodima vozaca. Od skora, odnosno od ekspanzije upotrebe mobilnog telefona, tre-
nutak poziva policije, odnosno hitne pomoéi od strane vozaca i/ili svedoka nezgode ne-
dvosmisleno ukazuje da se nezgoda nije mogla dogoditi nakon vremena koje ostaje zabe-
lezeno kod mobilnog operatera. S obzirom na to, nije redak slu¢aj u sudskoj praksi da sud
od mobilnog operatera trazi listu poziva i da se tako utvrduje vreme nastanka nezgode.

Utvrdivanjem vremena nastanka saobra¢ajne nezgode moguce je odrediti doba dana ka-
da se nezgoda dogodila. Problem se javlja ako se nezgoda dogodi na prelasku dnevnih i
no¢nih uslova vidljivosti, pa se postavlja pitanje da li su u vreme nastanka saobracajne
nezgode vazili dnevni ili noéni uslovi vidljivosti. Naime, doba u koje se dogodila nezgoda,
u smislu dan—no¢, opredeljivace da li je prepreka za vozaca predstavljala uocljivu prepre-
ku (dnevni uslovi), ili neosvetljenu i teSko uo€ljivu prepreku (nocni uslovi). Za utvrdivanje
vidljivosti u vreme nastanka nezgode mozZe se primeniti dijagram "Vreme smrkavanja za
podrugje 21°1GS™ (vidi Sliku br. 1).

Pored prethodno opisanog dijagrama koji delimi¢no reSava probleme vezane za smrkava-
nje, ali ne moZe pruZiti odgovor ako se nezgoda dogodila u vreme, ili neposredno pre svita-
nja, savremeni racunarski programi za analizu saobraéajnih nezgoda, kao Sto je PC Crash,
imaju opciju kojom se moze utvrditi kakva je bila vidljivost u vreme nastanka saobracéajne
nezgode. Unosom datuma i vremena nastanka nezgode, vremenske zone i tacne ili pribli-
Zne lokacije nastanka saobrac¢ajne nezgode (unos geografske Sirine i duzine ili izbor jednog
od ponudenih gradova), vidljivost se detaljno prikazuje na dijagramu (vidi Sliku br. 2).

Prikazana opcija programa PC Crash, precizno pokazuje vremena i intervale gradanskog,
nauti¢kog i astroloSkog sumraka, pozicije dana i noé¢i, uz mogucnost uklju€ivanja opcije
kojom se uzima u obzir i promena letnjeg i zimskog racunanja vremena (vidi Sliku br. 2).

E— Zlatibor 2012. —_—



64 Xl Simpozijum "Analiza sloZzenih saobrac¢ajnih nezgoda i prevare u osiguranju"

\\ D)

S AR

19
ALENT
18 N
, ™.
\
| e |

16

1 n 1L IV Vv vID vl IX X XI X0

MeCCin

Slika br. 1 - Vreme smrkavanja za podrugje 21°1GS*

Slika br. 2

Osvetljenje neba koje se vidi nakon sun¢evog zalaska ili pred njegov izlazak, a koje nastaje
zbog odbijanja suncevih zraka od gornjih slojeva atmosfere, naziva se sumrakom. Vremena
suncevog izlaska i zalaska su poceci i krajevi sumraka. S obzirom da sumrak karakteriSe
postepeni prelazak sa dnevnih na no¢ne uslove vidljivosti i obrnuto, to se javlja dilema da li
sa pocetkom sumraka uvece (gradanski sumrak) pocinju nocni uslovi vidljivosti ili su i dalje
dnevni uslovi vidljivosti i obrnuto da li gradanski sumrak ujutru (svitanje) karakteriSu dnevni
uslovi vidljivosti. Naime, no¢ni uslovi vidljivosti ne nastaju naglo (odmah) nakon zalaska
sunca, ve¢ prelaz od svetlog dana do potpunog no¢nog mraka tece, po pravilu, postupno.
Izlazak i zalazak sunca su trenuci koji razdvajaju dan od nodi.

Trajanje sumraka viSe ili manje je ograni¢eno i meteoroloSkim elementima kao Sto su:
obla¢nost, tmurnost, magla i padavine pri ¢emu je naravno odlucujuc¢a debljina tih slojeva i
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jacina padavina. Vidljivost u jutarnjem i vecernjem sumraku priliéno se razlikuje. U vecer-
njem sumraku vidljivost vremenom postaje sve slozenija (slabija), dok se u jutarnjem su-
mraku predmeti lakSe uocavaju. Bez obzira na razlike u vidljivosti vezane za jutarn;ji i ve-
Cernji sumrak, sumrak karakteriSu noc¢ni uslovi vidljivosti.

Nakon preciznog definisanja doba dana nastanka saobracajne nezgode, a na osnovu vreme-
na nastanka saobrac¢ajne nezgode, vrSi se analiza meteoroloskih uslova koji su bili u vreme
nastanka saobra¢ajne nezgode. U tom smislu za analizu saobrac¢ajnih nezgoda sa aspekta vi-
dljivosti vazno je definisati meteoroloske prilike u vreme nastanka nezgode koje mogu biti po-
voljne i nepovoaljne. Naime, na pogor3anije vidljivosti veliki uticaj mogu imati magla i padavine
(magla, jaka kiSa, oblagnost, vejavica, mecava i sli¢no), pa se mogu razlikovati:

vidljivost u dnevnim uslovima

smanjena vidljivost u dnevnim uslovima (ograni¢ena vidljivost)
vidljivost u noénim uslovima

smanjena vidljivost u noénim uslovima (ograni¢ena vidljivost)

2.1. Vidljivost u dnevnim uslovima

Za saobracéajne nezgode koje se dogadaju u uslovima dnevne vidljivosti, a koje karakteriSu
povoljne meteoroloSke prilike, vidljivost ne mozZe biti razlog neuoCavanja ili neblagovreme-
nog uocavanja prepreke. Naime, kod saobrac¢ajnih nezgoda koje karakteriSu dnevni uslovi
vidljivosti i povoljne meteoroloSke prilike najvaznije je utvrditi da su takvi uslovi vazili u vre-
me i na mestu nezgode. Dalji tok analize saobra¢ajne nezgode bi¢e usmeren s obzirom na
te ulazne parametre, a klju€nu ulogu ¢e igrati neki drugi faktori.

Ako posmatramo vidljivost, najjednostavnije analize saobrac¢ajnih nezgoda su analize ve-
zane za saobraéajne nezgode koje se dogadaju u uslovima dnevne vidljivosti, a koje ka-
rakteriSu povoljne vremenske prilike. Naime, pri dnevnim uslovima vidljivosti sa povoljnim
meteoroloskim prilikama odstojanje sa koga se moze uogiti drugi uesnik (prepreka) zavi-
si¢e od preglednosti, ali ne i od vidljivosti. S obzirom na to odlu€ujuci parametri pri analizi
saobrac¢ajne nezgode bi¢e preglednost, iznenadnost, odnosno ocekivanost prepreke ili
neki drugi faktori.

Na primer, u situacijama u kojima u uslovima dnevne vidljivosti koje karakteriSu povoljne
meteoroloSke prilike dolazi do sudara sa peSakom, prostor koji vozac ima na raspolaganju
nije ograni¢en elementima vidljivosti, ve¢ moguc¢nost uoCavanja peSaka zavisi od pregled-
nosti i drugih okolnosti, pa je pri analizi moguénosti izbegavanja nezgode potrebno imati
podatke o vidljivosti, ali ¢e neki drugi faktori biti od zna¢aja za izbor prostornog ili vremen-
skog kriterijuma. Dakle, kod saobraéajnih nezgoda koje se dogadaju u uslovima dnevne
vidljivosti najvaznije je da se u uvidajnoj dokumentaciji konstatuju dnevni uslovi vidljivost i
povoljne meteoroloSke prilike, a u daljoj analizi nezgode odlu€ujuéu ulogu ¢e imati drugi
faktori, a ne vidljivost.

2.2. Smanjena vidljivost u dnevnim uslovima
(ograni€ena vidljivost)

Nepovoljine vremenske prilike kao 5to su magla, jaka kiSa, oblac¢nost, vejavice, mec¢ava i
slicno dovode do pojave smanjene vidljivosti. Obaveza upotrebe kratkih, odnosno dnevnih
svetala u dnevnim uslovima je posebno znacajna u uslovima smanjene vidljivosti kao Sto su
magla, jaka kiSa, oblacnost, vejavice, meéava i slicno. Pored obavezne upotrebe dnevnih
odnosno kratkih svetala u ZBS-u je definisana i obaveza uklju€ivanja svih pokazivaca prav-
ca na vozilu "u uslovima izrazito smanjene vidljivosti (gusta magla, dimi sl.)".
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U toku dana pod dnevnim svetlom na uslove vidljivosti nepovoljno uti€u meteoroloske prili-
ke pocev od obla¢nog vremena, pa do padavina. Obla¢nost utiCe da se dnevno svetlo ka-
snije pojavi odnosno ranije izgubi. Ujutro i pred sumrak (na izlasku i na zalasku Sunca)
tzv. “nisko Sunce” moze da “zaseni” vozaca i tako ogranici vidljivost.

U zoni jakog pljuska vidljivost se naglo smanjuje, pa i do nekoliko desetina metara. Vidljivost
u zoni padavina snega je znatno slabija nego u zoni kiSe. Nisu retki slu¢ajevi kada se kom-
binuju nepovoljne meteoroloske prilike. Sneg i kiSa u zavisnosti od gustine padanja, kao i u
slu¢aju pracéenja olujnim vetrovima mogu bitno umanijiti vidljivost, a time otezati ili potpuno
onemogucditi voznju. PraSina koja se podiZe narocito pri voZnji iza drugog vozila kao i dim
(zbog paljenja vatre pored puta i sl.), a i u kombinaciji sa vetrom umanjuju vidljivost. Uslovi
vidljivosti su naroc€ito pogorSani kada na putu ima magle. Karakteristika magle je iznenadno
i neoCekivano pojavljivanje, intezitet kolebljiv i esto se menja. Zbog smanjene vidljivosti pri
magli teSko je oceniti raspolozivu Sirinu kolovoza kao i to da li se prepreka na kolovozu kre-
¢e ili ne. Takode se gubi osecaj za brzinu i rastojanje. Veca vidljivost od jednog kilometra je
sumaglica, dok pri magli priblizna vidljivost zavisi od gustine, pa postoji podela®:

e slaba magla 500 — 1000 m
e umerena magla 200-500 m
e jaka magla 50-200m

¢ vrlo jaka magla 0-50m

2.3. Vidljivost u noénim uslovima

Saobrac¢ajne nezgode u no¢nim uslovima saobracaja su posebno interesantne i zahtevaju
punu paznju, jer se radi o smanjenoj vidljivosti. Vidljivost u no¢nim uslovima zavisi od niza
faktora. Na vidljivost utiCu vremenski i meteoroloski uslovi na prvom mestu. Ovde se moze
govoriti 0 prirodnoj osvetljenosti, odnosno vidljivosti. Naime, vidljivost je no¢u kada je oblac-
no, sigurno manja nego u slu¢aju ako je vedro. Ukoliko je mesec€ina, tada je vidljivost bolja
nego u slu¢aju ako nema mesecine. U svakom slu€aju u navedenim situacijama odstupanja
su izuzetno mala i zanemarljiva sa aspekta saobracéajno-tehnickog vestacenja. Osim toga,
kako se vestacenje obavlja vremenski i prostorno razdvojeno od samog trenutka i mesta na-
stanka nezgode, izuzetno je teSko utvrditi da li je bila mesecina i koliko bi ta mesecina osve-
tljavala mesto nezgode.

Druga osvetljenost, odnosno vidljivost je tzv. veStaCka, odnosno dobijena iz vestackih iz-
vora svetlosti, npr uliéno osvetljenje, osvetljenje sa okolnih ku¢a itd. NajvaZznije je osvetlje-
nje koje emituje vozilo uklju¢enim svetlima. Ukoliko je situacija takva da hema drugih izvo-
ra svetlosti, sem uklju€enih svetala na vozilu, tada se moze smatrati da je vidljivost prak-
ticno ograniena dometom svetala. Ove situacije su i najéeS¢e u slu¢aju saobracajnih ne-
zgoda u noénim uslovima.

U no¢nim uslovima voza€ ima obavezu da upravlja vozilom sa ukljuéenim svetlima, pri Eemu
mora upravljati vozilom sa uklju¢enim dugim svetlima, a u situacijama kada ima vozilo ispred
sebe, koje sustize ili mu dolazi u susret drugo vozilo mora "prebaciti* na kratka svetla. Pred-
meti koji su obasjani imaju svoj koeficijent refleksije, transmisije i apsorpcije svetlosti.

U skladu sa zakonskom regulativom kratka svetla moraju osvetljavati kolovoz ispred vozi-
la najmanje 40 m, ali ne viSe od 80 m, a duga svetla moraju osvetljavati kolovoz na naj-
manje 100 m ispred vozila®. To bi trebalo da znagi da bi se npr. prepreka u noénim uslovi-

5 Pravilnik o podeli motornih i prikljuénih vozila i tehni¢kim uslovima za vozila u saobraéaju na putevima, SluZbeni glasnik
Republike Srbije, 2010.
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ma videla na najmanje 40 m ispred vozila, koje ima ukljucena kratka svetla. U praksi ve-
Stacenja, medutim, to ipak nije slu¢aj. Brojna istrazivanja u svetu su pokazala da vidljivost
prepreke zavisi od mnogo faktora. Ti faktori su: boja i stanje kolovoza (taman-svetao, mo-
kar, vlazan, suv, ...), boja prepreke (tamna, svetla, ...), da li se na prepreci nalaze predme-
ti koji retroreflektuju svetlost itd. S obzirom na to, moze se zaklju€iti da bez obzira Sto je
domet svetala odredene duZine, prepreka se mozZe uociti na manjoj udaljenosti od dometa
svetala. Slicno se moze zakljuciti i ukoliko su na vozilu bila ukljuéena duga svetla. lako je
domet svetala najmanje 100 m, u praksi saobrac¢ajno-tehni¢kog vesStacenja se koristi da je
voza¢ mogao uociti prepreku na 80 m. Ovde ne treba biti iskljuiv, jer recimo voza¢ moze
uociti prepreku na udaljenosti od 80 m ispred vozila, ali ne kao neku prepreku, koju mora
da tumaci opasnom situacijom, jer ne shvata o kakvoj prepreci se radi. Dakle, tek kada
vozacé shvati da se radi o opasnoj situaciji tada ¢e reagovati, a to je onda i manje od 80 m.

U vecernjim i no¢nim &asovima na konkretnu vidljivost uti€e i stanje kolovoza. Kod ravnog
kolovoza svetlo se prostire ravnomerno u pravcu kretanja. Ako je kolovozni zastor oStecen
ili ima talasa svetlo vibrira i dolazi do rasipanja svetlosti. U noénim uslovima moze doéi i
do zaslepljivanja vozaca svetlima vozila iz suprotnog smera. Na vidljivost, u noénim uslo-
vima, uti€e i zaprljanost (zamaglenje) vetrobranskog stakla i fara, jer i manja necisto¢a po-
gorsava vidljivost i do 50%°.

Na vidljivost prepreke u no¢nim uslovima moZe uticati postojanje retroreflektivnih eleme-
nata na prepreci, kao Sto je to slucaj sa retroreflektujuéim elementima na patikama, jakna-
ma, Skolskim torbama, svetloodbojnim prslucima. Predmeti retrorefleksije mogu biti sigur-
nosni trougao, katadiopter, retroreflektujuce folije, retroreflektujuce boje za oznake na ko-
lovozu. U zavisnosti od vrste, stanja, poloZaja i veli¢ine retroreflektujucih predmeta zavisi-
Ce i vidljivost prepreke.

PeSak koji se krece noéu, van naselja, mora biti osvetljen ili oznacen retroreflektuju¢om
materijom, dok peSak koji gura kolica, goni¢ Zivotinja, vozac¢ koji se nalazi van vozila, lice
koje izvodi radove na putu mora imati svetloodbojni prsluk. Bicikl pored svetla na prednjoj
I zadnjoj strani mora imati i na bo¢nim stranicama prednjeg i zadnjeg tocka reflektujuca te-
la. Poljoprivredne masine i vozila moraju imati katadioptere. S obzirom na to, u zavisnosti
od stanja (zaprljanost, istroSenost, izlizanost i sl.), kvaliteta izrade (vrste materijala i koli€i-
ne retroreflektujucih elemenata), veli¢ine retrolefektujuée povrSine i vrste (sigurnosni trou-
gao, katadiopter, retroreflektujuce folije) i poloZaja (udaljenost od tla), zavisic¢e vidljivost, a
i odstojanje sa koga je moguce uoditi prepreku.

Sa aspekta vidljivosti u no¢nim uslovima znacajno je analizirati mogu¢nost uo€avanja pe-
Saka, bicikla, poljoprivredne masine i vozila, u situacijama razli¢ite osvetljenosti odnosno
neosvetljenosti.

2.3.1. Vidljivost peSaka

Saobracajne nezgode sa peSacima, s obzirom na ranjivost i nezasti¢enost peSaka, za po-
sledicu najéeSc¢e imaju teSke povrede koje se u velikom broju slu€ajeva zavrSavaju smrt-
nim ishodom. Pri analizi saobrac¢ajnih nezgoda, veStak saobraéajno-tehnicke struke, po-
red uobi€ajenih analiza, paznju mora posvetiti i specifi€nostima kao 5to je vidljivost u vre-
me i na mestu nastanka saobra¢ajne nezgode. Kod saobraéajnih nezgoda sa peSacima,
vidljivost peSaka u no¢nim uslovima je element koji je takode usko povezan sa vremenom
nastanka nezgode i meteoroloskim uslovima, i ima znacaja za analizu moguc¢nosti izbega-
vanja nezgode. Dakle, pre analize moguénosti izbegavanja nezgode, od presudnog zna-

6 Rotim F. Ekspertize prometnih nezgoda, Zagreb, 1989.
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Caja je analizirati sve elemente i okolnosti nastanka saobraéajne nezgode koje mogu uka-
zati na opravdanost vremenskog ili prostornog kriterijuma.

S obzirom da kratka svetla moraju osvetljavati kolovoz ispred vozila najmanje 40 m, ali ne
vise od 80 m a duga svetla na najmanje 100 m ispred vozila®, to bi trebalo da zna¢i da bi
se npr. peSak u no¢nim uslovima video na najmanje 40 m ispred vozila, koje ima ukljuce-
na kratka svetla. U praksi veStacenja, medutim, to ipak nije slu¢aj. Brojna istraZivanja u
svetu su pokazala da vidljivost peSaka zavisi od mnogo faktora. Ti faktori su: stanje kolo-
voza (taman-svetao, mokar, vlazan, suv, ...), odec¢a peSaka (tamna, svetla, ...), dali je pe-
Sak imao na sebi ili nosio predmete koji retroreflektuju svetlost itd.

Eksperimentalno je utvrdena vidljivost peSaka u no¢nim uslovima, pri upotrebi oborenih
svetala na automobilu, na putu bez uli€nog osvetljenja, u no¢i bez mesecine i magle i bez
zaslepljivanja farovima vozila iz suprotnog smera i dobijeni su sledeéi rezultati®:

e peSak u tamnoj odeci, na suvom kolovozu moZze se videti na udaljenosti od najma-
nje 26 m,
pedak u sivoj odedi, na suvom kolovozu moZe se videti na daljini od najmanje 31 m,

o peSak u svetloj odeéi, na suvom kolovozu, moze se videti na daljini od najmanje 38 m,
pesak sa reflektujuéom plogicom povrsine 29 cm? vidi se na 136 m (ako su na vozilu
uklju¢ena duga svetla).

¢ na mokrom kolovozu i kada se radi o tamnoj odec¢i peSaka, objektivna daljina vide-
nja peSaka je na najmanje 19 m.

e na mokrom kolovozu i kada se radi o tamnoj odeci peSaka, a uz manju smetnju od obo-
renih svetala nailazec¢eg vozila, objektivha daljina videnja peSaka je manja od 19 m,

e peSak u sivoj odeci, pri gustoj kiSi, moze se videti na daljini do 20 m.

S obzirom na sprovedena istrazivanja, peSak se u svetloj ode¢i na suvom kolovozu, bez
ometanja svetlima iz suprotnog smera moze videti na udaljenosti od najmanje 26 m*, dok
kratka svetla moraju osvetljavati kolovoz ispred vozila najmanje 40 m, ali ne vise od 80 m.
Postavlja se pitanje da li je peSak mogao biti uo¢en na 30 ili 35 m. Odgovor je: “mozda”,
ali se to ne moze pouzdano utvrditi, pa se primenom nacela ,in dubio pro reo” mora uzeti
najmanja duzina vidljivosti, a to je i obaveza veStaka. Dakle, moze se zakljuciti da bez ob-
zira na duzinu dometa svetala peSak se mozZe uoditi na udaljenosti manjoj od duzine osve-
tlienosti kolovoza farovima vozila i to ispred vozila. Slicno se moze zaklju€iti i ukoliko su
na vozilu bila uklju¢ena duga svetla. lako je domet svetala najmanje 100 m, u praksi sao-
braé¢ajno-tehni¢kog vestacenja je provereno da voza¢ moZe uociti peSaka na najmanje
80 m. Ovde ne treba biti isklju€iv, jer voza¢ moZzda moze uoditi peSaka koiji lezi na kolovo-
zu sa udaljenosti od 80 m ispred vozila, ali ne kao opasnu prepreku, jer sa odstojanja od
80 nije uvek jasno pa vozaé ne shvata o kakvoj prepreci se radi. Dakle, tek ako i kada vo-
zac shvati da se radi 0 opasnoj situaciji preduzece reagovanje, a to je moZze biti i manje od
80 m (videti primer br. 7).

Vidljivost u noénim uslovima je omogucéena svetlosnim uredajima. Predmeti koji su oba-
sjani imaju koeficijent refleksije, transmisije i apsorpcije svetlosti. Narocito su slabo uoéljivi
pesaci koji se kreéu desnom stranom kolovoza, u tamnom odelu. Pri kretanju peSaka po
kolovozu uocljivost siluete peSaka zavisi¢e najviSe od koeficijenta refleksije odece. Naime
tamna odec¢a apsorbuje viSe svetla od odeée koja je svetlija pa se zato peSak obucen u
svetlu odeéu mnogo bolje uocava od peSaka obuc¢enog u tamnu odecu.

Kada u no¢nim uslovima dode do sudara sa peSakom koji se nalazi na kolovozu, prostor koji
vozal ima na raspolaganju najéesée je ograniCen elementima vidljivosti i moguénosti uoc¢a-
vanja peSaka, pa je za analizu moguénosti izbegavanja nastanka nezgode primenom pros-
tornog ili vremenskog kriterijuma, potrebno koristiti podatke 0 moguénosti uo¢avanja peSaka
dobijene eksperimentalnim istrazivanjima i verifikovane u nau¢noj i stru¢noj literaturi.

E— Zlatibor 2012. —_—
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2.3.2. Vidljivost biciklista

Prilikom analize saobracajnih nezgoda sa u¢eSéem vozila i bicikla, jedan od glavnih proble-
ma koji se pojavljuje je utvrdivanje uodljivosti bicikla u no¢nim uslovima, odnosno utvrdiva-
nje mogucnosti i daljina sa koje je postojala mogucnost uoCavanja bicikla od strane vozaca
automobila. Naj¢eS¢e saobracajne nezgode sa uc¢eSéem bicikla su sudar vozila i neosvetlje-
nog ili neadekvatno (nepravilno) osvetlienog bicikla. Naime, prema vazecoj zakonskoj regu-
lativi, bicikl na prednjoj strani mora imati najmanje jedno svetlo za osvetljavanje kolovoza,
na zadnjoj strani najmanje jedno poziciono svetlo crvene boje i na bo¢nim stranicama pred-
njeg i zadnjeg to¢ka reflektujuéa tela koja reflektuju svetlost bele ili Zute boje®.

Eksperimentalno je utvrdena vidljivost bicikla pri upotrebi oborenih svetala na automobilu,
nocu, na putu bez uliénog osvetljenja, u no¢i bez mesecine i magle i bez zaslepljivanja fa-
rovima vozila iz suprotnog smera*:

e Dbiciklista u tamnoj odeci, na tamnom biciklu bez katadioptera sa srednje zaprljanim
staklima farova, na suvom kolovozu moguce je videti do 18 m ispred vozila,

e Diciklista u tamnoj odeci na tamnom biciklu bez katadioptera sa Cistim farovima na
suvom kolovozu moguce je videti do 23 m ispred vozila

e katadiopter bicikla na suvom kolovozu vidi se do 90 m ispred vozila.

S obzirom da eksperimentalno utvrdene vidljivosti bicikla obuhvataju samo nekoliko situa-
cija, uocljivost bicikliste od strane vozaca automobila u no¢nim uslovima, najc¢eSée se pro-
cenjuje na osnovu osvetljenosti bicikla i bicikliste (videti primer br. 8). Prilikom ispitivanja
uocljivosti bicikla vodi se raCuna da kratka svetla osvetljavaju kolovoz ispred vozila najma-
nje 40 m, ali ne viSe od 80 m, a da duga svetla osvetljavaju kolovoz ispred vozila najma-
nje 100 m.

Eksperiment uodljivosti bicikla u no¢nim uslovima od strane voza¢a motornog vozila je
sproveden pre oko 30 godina i ne sadrzi veliki broj situacija vezanih za uodljivost bicikla i
bicikliste i moguénost uo€avanja. S obzirom na to, na Saobra¢ajnom fakultetu u Beogradu
su sprovdeni eksperimenti utvrdivanja uocljivosti bicikla i utvrdene su slede¢e mogucnosti
uodavanja bicikla”:

e eksperimentalno utvrdena uoéljivost neosvetljenog bicikla od strane vozaéa
motornog vozila sa ukljuéenim kratkim svetlima u noénim uslovima se kreée u
intervalu od 20-26 m,

e eksperimentalno utvrdena uoéljivost neosvetljenog bicikla od strane vozaéa
motornog vozila sa ukljuéenim kratkim svetlima u noénim uslovima u situaciji
postojanja vozila iz suprotnog smera koje ima ukljuéena kratka svetla se kre-
¢e u intervalu od 8-18 m,

o eksperimentalno utvrdena uogéljivost neosvetljenog bicikla opremljenog kata-
diopterima na pedalama i na zadnjem braniku, od strane voza€a motornog vo-
Zila sa ukljuéenim kratkim svetlima u noénim uslovima, se kreée u intervalu
od 24-40 m,

e eksperimentalno utvrdena uoéljivost neosvetljenog bicikla opremljenog kata-
diopterima na pedalama i na zadnjem braniku od strane vozaéa motornog vo-
Zila sa uklju€enim kratkim svetlima u noénim uslovima u situaciji postojanja
vozila iz suprotnog smera koje ima uklju€ena kratka svetla, se kreée u interva-
lu od 13-20 m.

! Bojovi¢, B, "Analiza bezbednosti biciklista u saobrac¢aju sa posebnim osvrtom na moguénost uo¢avanja bicikla u no¢nim
uslovima, Diplomski rad, Saobracajni fakultet, Beograd, 2008.

—_— Zlatibor 2012.
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2.3.3. Vidljivost poljoprivrednih maSina

Poljoprivredna vozila i maSine, dakle traktori, kombajni i dr. su tzv. radne masine, prven-
stveno namenjene za poljoprivredne radove. Zbog zadataka koje treba da izvrSavaju niji-
hove konstrukciono eksploatacione osobine se znacajno razlikuju od ostalih vozila. Gaba-
riti poljoprivrednih vozila i maSina vrlo ¢esto prelaze maksimalno dozvoljenu Sirinu i duzinu
vozila, pa su vozaci takvih vozila, pri kretanju kolovozom, vrlo ¢esto primorani da takvim
vozilima upravljaju gazeci desni deo bankine, Sto je povoljniji slu¢aj, ili pak zauzimajuci le-
vi deo kolovoza, Sto je sa druge strane izuzetno opasno.

Imajuci u vidu kakve sve poslove obavljaju poljopriviedne masine i vozila, moguce su situ-
acije u kojima za vreme izvodenja tih poslova dolazi do oSte¢enja svetlosno signalnih ure-
daja na tim vozilima, a neispravnost se prakticno moZe ogledati tako da nema svetala npr.
sa zadnje strane tih vozila. Tada ta vozila, u noénim uslovima saobracaja postaju ne samo
opasna situacija na putu, veé¢ izuzetno opasna situacija na putu.

Vrlo su Ceste situacije u kojima su traktorske prikolice natovarene teretom koji prekriva
svetlosno signalne uredaje sa zadnje strane. To je identi¢no slu¢aju u kome nema svetlo-
sho signalnih uredaja sa zadnje strane.

Vozadi poljoprivrednih maSina i vozila, ne tako retko, sa zadnje strane vozila i/ili prikolica,
poluprikolica, postavljaju sigurnosne trouglove misleéi da ¢e na taj nacin vozilo biti pravil-
no obezbedeno i da ¢e blagovremeno biti uo€eno. Poznato je da svetloodbojni materijali
reflektuju svetlost samo u situaciji kada ih svetlosni snop direktno osvetli. Zbog toga sigur-
nosni trouglovi i ostali katadiopteri (svetloodbojne plo€ice razli€itih veli€ina, oblika i boja)
mogu biti samo dopunski nacin ozna¢avanja poljoprivrednih masina i vozila, a ne osnovni.

Najces¢i vid nezgoda u kojima ucestvuju poljoprivredne masine i vozila nastaje kada vozi-
lo sustigne poljoprivrednu masSinu, a iz suprotnog smera nailazi drugo vozilo, pa vozac koji
sustize nema vremena da reaguje ni skretanjem ni koc¢enjem zbog ¢ega dolazi do sudara i
to tzv. sudara u sustizanju.

Imajuci u vidu da trenutno nema dostupnih podataka o istrazivanju uocljivosti poljoprivred-
ne masine zavisno od nacina osvetljenosti (neosvetljenosti) i u zavisnosti da li su na vozilu
koje sustize poljoprivrednu masinu bila uklju¢ena kratka ili duga svetla, to Komisija vesta-
ka Instituta Saobra¢ajnog u Beogradu, s obzirom na dosadasnja iskustva u analizama sa-
obracajnih nezgoda i rekonstrukcijama u kojima su ucestvovale poljoprivredne masine,
daje miSljenje vezano za moguc¢nost uo¢avanja poljoprivredne masine (videti primer br. 9).
Naime, analizom dosadasSnjih iskustava moZe se predloziti kao polazno reSenje (otvoreno
za dalju diskusiju) da se poljoprivredna masina moze uociti od strane vozaca vozila koje
ima uklju¢ena kratka svetla i bez smetnje vozila iz suprotnog smera, najmanje na:

e 26 m, ako je poljoprivredna masSina neobelezeno vozilo (bez katadioptera),
40 m, ako je poljoprivredna masina obelezena ispravnim (posebno u pogledu retro-
refleksije) sigurnosnim trouglom postavljenim na zadnjoj strani vozila na najviSe
0,3 m od tla,

e 150 m ako je poljoprivredna maSina obeleZzena pozicionim svetlima,

dok bi se poljoprivredna masina pri upotrebi dugih svetala i bez smetnje vozila iz suprot-
nog smera mogla uogiti na najmanje:

80 m, ako je poljoprivredna masina neobeleZzeno vozilo (bez katadioptera),
100 m, ako je poljoprivredna masina obeleZzena ispravnim (posebno u pogledu re-
trorefleksije) sigurnosnim trouglom postavljenim na zadnjoj strani vozila na najviSe
0,3 modtla,

e 150 m ako je poljoprivredna maSina obelezena pozicionim svetlima.

E— Zlatibor 2012. —_—
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2.3.4. Vidljivost vozila

Sa aspekta vidljivosti znacajno je analizirati moguc¢nost uo¢avanja vozila u zavisnosti od
nacina obelezavanja vozila na kolovozu. Ako su u toku nezgode oSteéeni svetlosni uredaji
na vozilu, takva neispravnost se mozZe ogledati kao da je bez svetala npr. sa zadnje stra-
ne vozila. Postoje i druge situacije, t.J. ako je vozilo zaustavljeno ili parkirano na kolovozu,
a nije obelezeno uklju€enim pokazivaCima pravca. Za analizu saobracajne nezgode, sa
aspekta vidljivosti su pored situacije u kojoj je zaustavljeno vozilo neobelezeno, karakteri-
sti¢ne i situacije u kojima je vozilo obeleZeno sigurnosnim trouglom postavljenim iza vozi-
la, situacije u kojima je vozilo obelezeno pozicionim svetlima i situacije ako su na vozilu
uklju€eni pokazivaci pravca.

Imajuci u vidu da trenutno nema dostupnih podataka o istraZivanju uocljivosti zaustavlje-
nog vozila zavisno od nacina osvetljenosti (neosvetljenosti) i u zavisnosti da li su na vozilu
koje sustiZze zaustavljeno vozilo bila uklju¢ena kratka ili duga svetla, to Komisija veStaka
Instituta Saobracajnog u Beogradu, s obzirom na dosadasSnja iskustva u vezi analiza sao-
bracajnih nezgoda i rekonstrukcija u kojima su ucestvovale poljopriviedne masine, daje
misljenje vezano za mogucénost uoCavanja zaustavljenog vozila. Naime, analizom dosada-
Snjih iskustava moze se predloziti kao polazno reSenje (otvoreno za diskusiju) da se zau-
stavljeno vozilo moze uo€iti od strane vozaca vozila koje ima ukljuéena kratka svetla i bez
smetnje vozila iz suprotnog smera, najmanje na:

e 26 m ako je zaustavljeno vozilo neobelezeno vozilo (bez katadioptera),

e 40 m ako je zaustavljeno vozilo obelezeno ispravnim (posebno u pogledu retrore-
fleksije) sigurnosnim trouglom postavljenim iza vozila,

e 150 m ako je zaustavljeno vozilo obeleZeno pozicionim svetlima,

e 300 m ako su na zaustavljenom vozilu ukljuceni pokazivaci pravca,

dok bi se zaustavljeno vozilo pri upotrebi dugih svetala, a bez smetnje vozila iz suprotnog
smera, moglo uociti najmanje na:

e 80 m ako je zaustavljeno vozilo neobelezeno vozilo (bez katadioptera),

e 100 m ako je zaustavljeno vozilo obeleZzeno ispravnim (posebno u pogledu retrore-
fleksije) sigurnosnim trouglom postavljenim iza vozila,

e 150 m ako je zaustavljeno vozilo obelezeno pozicionim svetlima,

e 300 m ako su na zaustavljenom vozilu uklju€eni pokazivaci pravca

2.4. Smanjena vidljivost u noénim uslovima (ograniéena vidljivost)

Smanjena vidljivost u no¢u u okolnostima ograni¢enim meteorolodkim uslovima je znacajna
za analizu saobracajne nezgode za situacije u kojima je vidljivost zbog nepovoljnih meteoro-
loskih prilika ograni¢ena i manja od vidljivosti koje stvaraju farovi vozila pri ukljuéenim svetli-
ma (videti primer br. 10). Naime, nepovoljne meteoroloske prilike kao Sto su magla, jaka ki-
8a, oblac¢nost, vejavica, mecava i slicno, mogu da dovedu do smanjene vidljivosti zbog ne-
povoljnih meteoroloskih prilika, pa je takva vidljivost kraca od vidljivosti koje stvaraju svetla
vozila. Vidljivost u zoni jakog pljuska ili u zoni padavina snega moZze biti i do nekoliko deseti-
na metara, a $to moZe biti manje od vidljivosti koju stvara vozilo. Nisu retki slu¢ajevi kada se
kombinuju nepovoljne meteoroloSke prilike. Sneg i kiSa u zavisnosti od gustine padanja, kao
i slu€aju pracenja olujnim vetrovima mogu bitno umanijiti vidljivost, a time otezati ili potpuno
onemoguciti voznju. Uslovi vidljivosti naro€ito mogu biti pogorSani kada na putu ima magle,
pri ¢emu vidljivost u no¢nim uslovima koju karakteriSe pojava magle moZe biti manja od vi-
dljivosti koju stvaraju svetla vozila u situaciji jake magle koja smanjuje vidljivosti na 50 do
200 m i u situaciji vrlo jake magle koja smanijuje vidljivost na 0 - 50 m.
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Uslovi vidljivosti no¢u postaju joS lo0Siji ako pada slaba kiSa, jer mokar asfaltni kolovoz gubi
refleksiju. Refleksija svetlosti farova je redukovana je u smeru odakle svetlost dolazi. Pod
tim uslovima tamne prepreke na kolovozu postaju vrlo slabo vidljive. Naroc€ito su slabo vi-
dljivi peSaci koji se kre¢u desnom stranom kolovoza u tamnom odelu.

2.5. Uticaj vidljivosti naizbor
prostornog ili vremenskog kriterijuma

Uslovi vidljivosti mogu doéi do izraZaja u situacijama kada vestak treba da se opredeli da
li ¢e u okviru vremensko-prostorne analize, primeniti vremenski ili prostorni kriterijum za
analizu moguénosti izbegavanja sudara. lako se na prvi pogled, vreme nastanka saobra-
¢ajne nezgode ne moze direktno dovesti u vezu sa vremensko-prostornom analizom sao-
brac¢ajne nezgode, pri izboru kriterijuma (vremenskog ili prostornog) za analizu mogucéno-
sti izbegavanja saobraéajne nezgode, vreme nastanka saobra¢ajne nezgode moze imati
presudan znacaj. Naime, vreme kada se dogodila saobracajna nezgoda moze ukazati na
to da li je prepreka u trenutku stvaranja opasne situacije, za vozaa mogla predstavljati
oCekivanu ili iznenadnu prepreku, odnosno, doba u koje se dogodila nezgoda, u smislu
dan—no¢, opredeljivace da li je prepreka za vozaca predstavljala uo€ljivu prepreku (dnevni
uslovi), ili neosvetljenu i teSko uodljivu prepreku (no¢ni uslovi).

Za utvrdivanje vidljivosti u vreme nastanka nezgode mozZe se primeniti dijagram "Vreme
smrkavanja za podrugje 21° IGS*" ili savremeni radunarski programi za analizu saobracaj-
nih nezgoda, kao 5to je PC Crash, koji ima opciju kojom se moZe utvrditi kakva je bila vi-
dljivost u vreme nastanka saobracajne nezgode.

Primeri situacija u kojima ¢e uslovi vidljivosti u vreme nastanka nezgode odlucivati da li ce
za analizu saobracajne nezgode biti primenjen prostorni ili vremenski kriterijum su situaci-
ja u kojoj vozilo nakon mimoilaZzenja sa vozilom iz suprotnog smera koje ima ukljuéena
svetla udara u nepokretnu prepreku, ili situacija u kojoj vozilo nakon mimoilaZzenja sa vozi-
lom iz suprotnog smera koje ima uklju€ena svetla, sustize peSaka koji stoji ili se krece po
pravcu kretanja vozila. Dakle u zavisnosti od uslova vidljivosti u vreme i na mestu nezgo-
de (dan ili no¢), nezgoda ¢e se analizirati ili po prostornom ili viemenskom kriterijumu.

Naime, ako su u vreme i na mestu nezgode dnevni uslovi vidljivosti za situaciju u kojoj vo-
zilo nakon mimoilaZenja sa vozilom iz suprotnog smera udara u nepokretnu prepreku, ta-
da prostor koji voza¢ ima na raspolaganju nije ograniCen elementima vidljivosti, pa je
opravdano primeniti prostorni kriterijum. Sa druge strane, ako su u vreme i na mestu ne-
zgode noéni uslovi vidljivosti u situaciji u kojoj vozilo nakon mimoilazenja sa vozilom iz su-
protnog smera koje ima uklju¢ena svetla udara u nepokretnu prepreku, prostor koji voza¢
ima na raspolaganju ogranien je elementima vidljivosti i moguénosti uo¢avanja peSaka,
pa je za analizu mogucnosti izbegavanja nezgode opravdano primeniti viemenski kriteri-
jum, ukoliko je prepreka bila neoCekivana.

3. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Za analizu saobracajnih nezgoda koje se dogadaju u uslovima smanjene vidljivosti treba
vrSiti odredivanje konkretne vidljivosti. Na uvidaju saobraéajnih nezgoda utvrdivanje kon-
kretne vidljivosti najéeSc¢e se ne vrsi, ve¢ se obi¢no u Zapisniku o uvidaju konstatuje da je
vidljivost bila smanjena, znatno smanjena i slicno. Odsustvo podataka koji konkretizuju
vidljivost otezava, a ¢esto i onemogucava, analizu saobrac¢ajne nezgode.
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Vidljivost objekta na putu i u neposrednoj blizini puta, odredena je stanjem i sadejstvom
sledecih elemenata:

vrste i stanja izvora svetlosti (prirodna, vestacka)
osobina kolovoza

meteoroloskih prilika

osobina objekta (veli€ina, oblik, boja)

osobina oka

Odredivanje uslova vidljivosti, koji su bili u vreme i ha mestu nezgode, uslovljeno je poda-
cima iz uvidajne dokumentacije. Prvi podatak o uslovima vidljivosti vezan je za vreme na-
stanka nezgode. Podatak o vremenu nastanka saobraéajne nezgode omoguc¢ava odredi-
vanje uslova vidljivosti (dan, no¢) u vreme i na mestu nezgode, osim za saobracajne ne-
zgode koje se dogadaju na prelasku dnevnih i noénih uslova vidljivosti. S obzirom na to,
za utvrdivanje vidljivosti u vreme nastanka nezgode moze se primeniti dijagram "Vreme
smrkavanja za podrugje 21° IGS*" ili savremeni radunarski programi za analizu saobraéaj-
nih nezgoda, kao 3to je PC Crash. Nakon preciznog definisanja doba dana nastanka sao-
bra¢ajne nezgode, vrSi se analiza podataka o meteoroloSkim uslovima koiji su bili u vreme
i na mestu nastanka saobrac¢ajne nezgode.

U zavisnosti od vremena nastanka saobraéajne nezgode (doba dana nastanka nezgode) i
meteoroloskih uslova koji su bili u vreme i na mestu nezgode, mogu se razlikovati uslovi
vidljivosti vaZzni za analizu saobrac¢ajne nezgode:

vidljivost u dnevnim uslovima

smanjena vidljivost u dnevnim uslovima (ograni¢ena vidljivost)
vidljivost u no¢nim uslovima

smanjena vidljivost u no¢nim uslovima (ogranic¢ena vidljivost)

Za saobracajne nezgode koje se dogadaju u uslovima dnevne vidljivosti i povoljnih meteo-
roloskih prilika najvaznije je da se u uvidajnoj dokumentaciji konstatuju dnevni uslovi vidlji-
vosti i povoljne meteoroloSke prilike, a u daljoj analizi nezgode odlu€ujucu ulogu ¢e imati
drugi faktori, a ne vidljivost.

Kako na dnevne uslove vidljivosti mogu uticati nepovoljne meteoroloke prilike kao Sto su
magla, jaka kiSa, obla¢nost, vejavice, mecava i slicno, koje mogu dovesti do pojave smanje-
ne vidljivosti, za analizu saobraéajnih nezgode je vazno utvrditi vidljivost koja je bila u vreme
i na mestu saobracajne nezgode, a s obzirom na navedene meteoroloSke prilike.

U noénim uslovima vidljivosti najvaznija je osvetljenost koja se dobija iz veStackih izvora
svetlosti. Ukoliko nema drugih izvora svetlosti, osim uklju€enih svetala vozila, tada se mo-
Ze smatrati da je vidljivost ograni¢ena dometom svetala. Sa druge strane mora se imati u
vidu da se bez obzira na domet svetala odredene duZine (kratka svetla od 40 m do 80 m,
a duga svetla najmanje 100 m) prepreka moze uociti na manjoj udaljenosti od dometa
svetala. Na vidljivost prepreke u no¢nim uslovima utie i stanje kolovoza, zaprljanost (za-
maglenje) vetrobranskog stakla i fara, postojanje retroreflektivnih elemenata na prepreci,
osvetljenost odnosno neosvetljenost prepreke i sl. S obzirom na to, u radu je analizirana
mogucnost uoCavanja peSaka, bicikla, poljopriviedne masine i vozila za situacije razli¢ite
osvetljenosti, odnosno neosvetljenosti.

Smanjena vidljivost u noénim uslovima zbog meteoroloskih uslova, zna¢ajna je za analizu
saobrac¢ajnih nezgoda u situacijama u kojima je vidljivost zbog nepovoljnih meteoroloskih
prilika manja od vidljivosti koje emituje vozilo pri uklju¢enim svetlima.
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Uslovi vidljivosti mogu doci do izrazaja u situacijama kada vesStak treba da se opredeli da
li ¢e u okviru vremensko-prostorne analize, primeniti vremenski ili prostorni kriterijum za
analizu mogucénosti izbegavanja sudara. Naime, vreme kada se dogodila saobraéajna ne-
zgoda moze ukazati na to da li je prepreka u trenutku stvaranja opasne situacije, za voza-
C¢a mogla predstavljati o¢ekivanu ili iznenadnu prepreku, odnosno, doba u koje se dogodi-
la nezgoda, u smislu dan—no¢, opredeljivace da li je prepreka za vozaca predstavljala
uodljivu prepreku (dnevni uslovi), ili neosvetljenu i teSko uodljivu prepreku (no¢ni uslovi).
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SAOBRACAJINE NEZGODE NA SEMAFORISANIM
RASKRSNICAMA — POSTUPAK IZRADE NALAZA | MISLJENJA
| DEFINISANJE UZROKA, OKOLNOSTI | PROPUSTA

TRAFFIC ACCIDENTS ON TRAFFIC LIGHT INTERSECTION -
PROCEDURE FOR MAKING FINDINGS AND OPINIONS AND

DEFINING THE CAUSES, CIRCUMSTANCES AND FAILURES

i

Dalibor Pesié!: Boris Antié?

Rezime: Saobracajne nezgode na semaforisanim raskrsnicama
predstavljaju poseban izazov za svakog saobracajno-tehnickog
veStaka jer su situacije u kojima nastaju ove nezgode izuzetno
sloZzene. Kod vestacenja ovakvih nezgoda neophodno je ispo-
Stovati odredeni postupak koji obezbeduje kvalitetnu analizu
ovakvih nezgoda sa jedne strane, a sa druge strane pokriva sve
moguce slucajeve. Definisanje propusta, kao i uzroka i okolno-
sti za nastale nezgode na semaforisanim raskrsnicama je tako-
de posebno interesantno, jer je, po pravilu, u izuzetno retkim
slucajevima, sa saobracajno-tehnickog aspekta, moguce utvrditi
koji u¢esnik nezgode je uSao u raskrsnicu kada mu je to bilo za-
branjeno, a to predstavlja osnov za definisanje propusta.

KLJUCNE RECI: NALAZ | MISLJENJE, SEMAFORISANE
RASKRSNICE, POSTUPAK, UZROCI,
OKOLNOSTI, PROPUSTI

Abstract: Red-light running accidents are special challenge for
every road-accident investigation expert because situation that
leads to accident could be very complex. Experts have to
conduct certain procedure that provide a qualitative analysis of
those accidents on the one hand, and on the other hand covers
all possible causes. Definition of failure, and the causes and
circumstances of the accidents occurred at traffic light
intersections is also particularly interesting because, as a rule,
in extremely rare cases, having in mind traffic-technical
aspects, it is possible to determine which participant of the
accident entered the intersection when it is to be prohibited, and
that is the basis for the definition of failure.

KEY WORDS: EXPERTISE, TRAFFIC-LIGHT
INTERSECTIONS, PROCEDURE, THE
CAUSES, CIRCUMSTANCES, OMISSIONS
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1. UvOD

Postupak izrade nalaza i misljenja saobraéajno-tehni¢kog vestacenja na raskrsnicama se
donekle razlikuje od nezgoda na ostalim lokacijama. Naime, nezgode koje se dogadaju na
raskrsnicama su posebno sloZzene, a osnovni koncept definisanja propusta kod ovakvih
nezgoda je utvrditi ko je imao prvenstvo prolaza na datoj raskrsnici. Kako se kod svih
ostalih raskrsnica, sem semaforisanih, najveci problem javlja kod definisanja ko je imao
prvenstvo prolaza u raskrsnici, kod semaforisanih raskrsnica bi ovo trebalo da bude prili¢-
no jednostavno. Medutim, nije uvek takav slu¢aj, odnosno po pravilu, vrlo su retki slu¢aje-
vi kada se mozZe utvrditi ko je od u€esnika nezgode uSao u raskrsnicu kada mu je to se-
maforom bilo dozvoljeno, odnosno zabranjeno.

Postupak analize nezgoda koje se dogadaju na semaforisanim raskrsnicama ima niz spe-
cificnosti koje veStak saobraéajno-tehni¢ke struke mora da ispoStuje pri izradi nalaza i mi-
Sljenja. Posebno je vazno da se analizom obuhvate svi moguéi slu€ajevi, koji se kao neki
vid dokaza nalaze u Spisima koji su predmet veStacenja.

Po pravilu, svaki od u€esnika nezgode, koja se dogodila na raskrsnici, izjavljuje da je
upravo on uSao u raskrsnicu kada mu je to bilo dozvoljeno zelenim svetlom. Imajuci u vidu
da, ako su semafori radili ispravno, moguci su slu€ajevi samo da je "makar jedan od uce-
shika proSao na crveno svetlo", to je neophodno analizu nezgode sprovesti upravo na ta-
kav nacin, odnosno kao da je makar jedan od ucesnika nezgode usao u raskrsnicu kada
mu je to bilo zabranjeno.

Sud po pravilu zahteva Naredbom ili ReSenjem da veStak saobracajno-tehni¢ke struke
precizno definiSe ko je uSao u raskrsnicu kada mu je to bilo zabranjeno. Potrebno je vec
ovde istaéi da su to izuzetno retki slu€ajevi, kada se sa visokom preciznoS¢u ovo moze
utvrditi. U praksi su moguca za sada samo dva slu¢aja kada veStak saobrac¢ajno-tehnicke
struke moze utvrditi koji od u€esnika nezgode je uSao u raskrsnicu kada mu je bilo crveno.
Prvi slu€aj je kada se na raskrsnici nalazi kamera za snimanje prekr3aja prolazaka na cr-
veno svetlo, odnosno kada postoji kamera za nadgledanje bilo saobracaja bilo nekih dru-
gih situacija i postavljena je tako da omoguc¢ava da se uoci raskrsnica, odnosno semafori.
U ovom prvom slu¢aju verovatnocéa da se utvrdi koji od uesnika nezgode je usao u raskr-
snicu na crveno je skoro stoprocentna. Drugi slu¢aj podrazumeva da makar jedan od uce-
snika nezgode, nakon sudara udari u stub semafora, pa dode do loma sijalica na semafor-
skom uredaju, pa da se kasnije veStacenjem sijalica utvrdi koje svetlo je gorelo u trenutku
sudara sa semaforom. U ovom slu€aju je verovatnoc¢a preciznog utvrdivanja prolaska na
crveno svetlo neSto malo manja, upravo zbog toga Sto se utvrduje samo trenutak udara u
semafor, a ne i trenutak ulaska vozila u raskrsnicu.

Naj¢esci su sluajevi nezgoda na semaforisanim raskrsnicama upravo ti na kojima nije bi-
lo postavljenih kamera niti je doSlo do udara u stub semafora, pa se u ovim slu€ajevima
saobracajno-tehnic¢kim vestacenjem mogu samo analizirati moguce varijante ulaska u ras-
krsnicu na crveno svetlo. Ovom prilikom veStak saobracajno-tehnic¢ke struke mora poseb-
no voditi racuna da situaciju, odnosno mogucu varijantu koja ne postoji u Spisima ne sme
analizirati. Naime, zabranjeno je da veStak sam uvodi neku od mogucéih varijanti. Na pri-
mer, ako je jedan od ucesnika rekao da je proSao na zeleno svetlo, a drugi se ne se¢a na
koje svetlo semafora je uSao u raskrsnicu, tada veStak sme da analizira samo prvi slucaj
kada je prvi voza€ uSao u raskrsnicu na zeleno svetlo. Drugi slu€aj veStak sme analizirati
samo ako mu je to na neki nacin trazeno, na primer od Suda, Naredbom ili ReSenjem, na
Glavnom pretresu, itd. Dakle, u ovim slu¢ajevima osim analize mogucih varijanti veStak ne
moZe sa saobracajno-tehni¢kog aspekta utvrditi ko je od u€esnika nezgode uSao na crve-
no svetlo semafora, ali to moZe utvrditi na Sud na osnovu drugih materijalnih dokaza i teh-
nika kojima raspolaze.
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U svakom slu€aju, kod analize nezgoda na semaforisanim raskrsnicama, neophodno je is-
postovati odredeni unapred definisani postupak kako ne bi doslo do previdanja mogucih slu-
Cajeva i kako bi se za svaki od mogucéih slu€ajeva precizno definisali propusti u€esnika ne-
zgode. Propusti uzro¢no vezani za nezgodu zavise od toga koji od ucesnika je usao u raskr-
shicu na crveno svetlo, dok eventualno postojanje ostalih propusta se dodatno analizira.

2. POSTUPAK IZRADE NALAZA | MISLJENJA KOD NEZGODA
NA SEMAFORISANIM RASKRSNICAMA

2.1. Strukturai sadrzaj nalaza i misSljenja kod nezgoda
na semaforisanim raskrsnicama

Postupak izrade nalaza i miSljenja kod nezgoda na semaforisanim raskrsnicama osim
standardne analize podrazumeva odredene specificnosti kod izrade vremensko-prostorne
analize. Dakle struktura nalaza i misljenja (Slika 1) na semaforisanim raskrsnicama bi bila
standardna, ali bi sadrzaj imao odredenih posebnosti.

1. Osnovni podaci

1.1. Podaci o uéesnicima

1.2. Podaci o putu i vremenu
2. Nalaz

2.1. Povrede

2.2. Ositecenja

2.3.  Tragowi

2.4,  Mesto sudara

2.5  Brzine

2.6. \remensko-prostorna analiza
3. Misljenje
4. Zakljuéak

Slika 2.1 — Struktura Nalaza i MiSljenja

Posebnosti, odnosno specifi¢nosti izrade Nalaza i MiSljenja prvenstveno se ogledaju kroz
vremensko-prostornu analizu ovakvih nezgoda. Naime, pored vec standardnog izraCuna-
vanja zaustavnih puteva i zaustavnih vremena ucesnika u nezgodi za brzine koje su pose-
dovali, kao i za ograni€enje brzine koje je vazilo na mestu i u vreme nezgode, potrebno je
sprovesti dodatni proracun.

Dodatni proraCun u vremensko-prostornoj analizi kod nezgoda na semaforisanim raskrsni-
cama podrazumeva da u Spisima postoje dodatni dokazi, a to su na prvom mestu plan tem-
piranja i dispozicija signala. Naime, neophodno je poznavati trajanje ciklusa, trajanje zele-
nog, crvenog, Zutog i crveno-Zutog svetla i to za svaki od semafora koji su bili postavljeni na
raskrsnici. Prethodno je neophodno precizno definisati mesto sudara u¢esnika nezgode, od-
nosno precizne pozicije na mestu sudara svakog od u€esnika nezgode. Takode, neophod-
no je utvrditi Sto preciznije i sudarne brzine. Nakon toga, vraé¢ajuci svakog uéesnika unazad
od mesta sudara ka zaustavnoj liniji koju taj uesnik prolazi kroz raskrsnicu i analizom gde
bi se ko od u€esnika nalazio u tim trenucima vrSi se analiza nezgode.

Jedan od uc€esnika se, od mesta sudara, za utvrdeni nacin kretanja kroz raskrsnicu, vrati
unazad do zaustavne linije, a nakon toga za to vreme se vrati unazad i drugi u¢esnik. Ako
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bi prvi uCesnik uSao u nekoj od sekundi trajanja zelene faze u raskrsnicu, razmatra se gde
se nalazio drugi u¢esnik u tom trenutku i koje bi svetlo tada bilo ukljuéeno za njegov smer
kretanja, i za to se, izmedu ostalog, koristi plan tempiranja i dispozicija signala. Ovaj po-
stupak se ponavlja i za drugog ucesnika, ako takvi navodi u Spisima postoje.

Postoji moguénost da se uéesnik nezgode izjaSnjavao gde se nalazio ispred raskrsnice
kada mu se ukljucilo na primer zeleno svetlo i za takvu situaciju za utvrdene brzine kreta-
nja u€esnika nezgode sprovodi se analiza gde se ko nalazio od u€esnika nezgode, kada
je onaj drugi ulazio u raskrsnicu. Takode koriste¢i plan tempiranja i dispoziciju signala
analizira se koji od u€esnika bi u tako opisanoj situaciji proSao na crveno, odnosno zeleno
ili neko drugo svetlo na semaforu.

U slu¢ajevima dodatnih svedoka, osim uc€esnika nezgode, i njihovih navoda u Spisima,
neophodno je takode izvrSiti analizu nastanka nezgode i toka dogadaja nezgode prema
navodima tih svedoka. Naime, moguce je, na primer, da je neki svedok bio peSak koji je u
momentu nastanka nezgode stajao negde u zoni raskrsnice i video sam tok nezgode ili
pak svetlo na semaforu u nekoj od faza nastanka nezgode i takvi navodi se moraju odgo-
varaju¢om, ve¢ pomenutim proracunom, proveriti. Dakle, takode je neophodno proveriti
gde se ko i u kom trenutku od u€esnika nezgode nalazio, ali sada prema navodima svedo-
ka. U nastavku rada slede primeri vremensko-prostornih analiza nezgoda na semaforisa-
nim raskrsnicama, gde se mogu uociti gore navedene specifi¢nosti.

2.2. Primeri vremensko-prostornih analiza u nalazima i misljenjima
veSta€enja nezgoda na semaforisanim raskrsnicama

2.2.1. Primer nezgode sa u¢eS¢em dva vozila

"... Zaustavni put RANGE ROVER-a pri brzini od 45 km/h bio bi:

S=125e11+1196" :2:5,4

S=13,75+13,24 =27 m
a zavreme od:

t=1,1+11,96:54=3,3 s
Zaustavni put MITSUBISHI-ja pri brzini od 76 km/h bio bi:

S =21,11e11+20,57" :2:5,4
S =23,22+39,18 =62,4m

a zavreme od:
t=211+20,57:54=49 s
Zaustavni put RANGE ROVER-a pri brzini od 60 km/h bio bi:

S =16,671,1+16,13":2:5,4

S =18,34 + 24,09 = 42,4m
a zavreme od:

t=11+16,13:54=4,1 s

Zaustavni put MITSUBISHI-ja pri brzini od 60 km/h bio bi:
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S=16,6711+16,13°:2:5,4

S$=18,34+24,09=42,4 m

a zavreme od:

t=11+16,13:54=4,1 s
od zaustavne linije u ulici | | I do mesta sudara RANGE ROVER bi pre$ao put od 30,6 m

(mereno na Skici mesta nezgode u PC Crash-u). Pri brzini od 45 km/h RANGE ROVER bi put od
zaustavne linije do mesta sudara preSao za vreme od:

t=30,6:125=25 s
od zaustavne linije u ulici | ]I do mesta sudara MITSUBISHI bi pre$ao put od 14,4 m (mereno

na Skici mesta nezgode u PC Crash-u). Pri brzini od 76 km/h MITSUBISHI bi put od zaustavne linije do
mesta sudara preSao za vreme od:

t=14,4:21,11=0,7 s

Zavreme od 2,5 s MITSUBISHI bi pri brzini od 76 km/h bio unazad od mesta sudara za:

S=21112,45=517 m

odnosno, u trenutku kada bi se RANGE ROVER nalazio u visini zaustavne linije u ulici | K EGcEINEG.
MITSUBISHI bio unazad od zaustavne linije u ulici Kneza Milo3a za:

S=51,72-14,4=37,3 m

Za vreme od 0,7 s RANGE ROVER bi pri brzini od 45 km/h bi bio unazad od mesta sudara za:

S=12,5¢0,68=85 m

odnosno, u trenutku kada bi se MITSUBISHI nalazio u visini zaustavne linije u ulici | N EGGczNE
RANGE ROVER bi bio nakon zaustavne linije u ulici Srpskih vladara (proSao zaustavnu liniju) za:

S=30,6-85=221 m

Na osnovu detaljne i uporedne analize Dispozicije signala i Signalnog plana za raskrsnicu ul. | EGz:
d, nalazimo da je svetlosna signalizacija na raskrsnici u vreme nezgode radila
po | Strukturnom programu u kome ciklus traje 90 s, pri éemu RANGE ROVER ulazi u raskrsnicu pored
signala signalne grupe "22", na kome zeleno svetlo traje od 4 do 29 s ciklusa, Zuto svetlo traje od 29
do 32 s ciklusa, crveno svetlo od 32 do 2 s ciklusa i crveno-Zuto svetlo od 2 do 4 s ciklusa, dok
MITSUBISHI ulazi u raskrsnicu pored signala signalne grupe "12", na kome zeleno svetlo traje od 37
do 87 s ciklusa, Zuto svetlo traje od 87 do 90 (0) s ciklusa, crveno svetlo od 90 (0) do 35 s ciklusa i
crveno-zuto svetlo od 35 do 37 s ciklusa.

Ukoliko bi RANGE ROVER usao u raskrsnicu ulica | NEGTczIEGINNNING . -0 sckundi

zelenog svetla, tada bi do sudara do$lo u:

t=4+2,45=6,5 s

ciklusa, dok bi u tom sluéaju MITSUBISHI uSao u raskrsnicu u:

t=6,45-0,68=528 s

ciklusa, a u tom trenutku za MITSUBISHI bi bilo ukljuéeno crveno svetlo koje traje od 90 (0) do 35 s
ciklusa.
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Dispozicija signala na raskrsnici ulica Srpskih vladara i Kneza MiloSa

Signalni plan na raskrsnici ulica |EEEEE
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Ukoliko bi RANGE ROVER usao u raskrsnicu ulica | EGTGTzTzNINIIEE . 1os'<dnjoj

sekundi zelenog svetla, tada bi do sudara doslo u:

t=29+2,45=315 s

ciklusa, dok bi u tom sluéaju MITSUBISHI uSao u raskrsnicu u:

t=3.,45-0,68=30,8 s

ciklusa, a u tom trenutku za MITSUBISHI bi bilo ukljuéeno crveno svetlo koje traje od 90 (0) do 35 s
ciklusa.

Ukoliko bi MITSUBISHI uao u raskrsnicu ulica | NNGTNGzG@GgGgS@ER | » o) sekundi zelenog

svetla, tada bi do sudara doSlo u:

t=37+0,68=37,7 s

ciklusa, dok bi u tom sluéaju RANGE ROVER u$ao u raskrsnicu u:

t=37,68-245=352 s

a u tom trenutku za RANGE ROVER bi bilo ukljuéeno crveno svetlo koje traje od 32 do 2 s ciklusa.

Ukoliko bi MITSUBISHI usao u raskrsnicu ulica | EEGTGTGTcTczcNNEININIIIEEEEEEEEEEEEEEEEEEEES
.

t=87+0,68=87,7 s

ciklusa, dok bi u tom sluéaju RANGE ROVER usSao u raskrsnicu u:
t =87,68 — 2,45
t=852 s

a u tom trenutku za RANGE ROVER bi bilo ukljuéeno crveno svetlo koje traje od 32 do 2 s ciklusa.

Na Zapisniku o glavhom pretresu od || NN oza¢ MITSUBISHI-ja navodi: "... na ulici
sam pogledao u semafor koji je bio sa moje leve strane. MoZzda sam bio udaljen jedno
tridesetak metara kada sam video da je zeleno svetlo upaljeno ...". U ovakvoj situaciji, uzimajuéi u

obzir brzinu MITSUBISHI-ja, MITSUBISHI bi do zaustavne linije doSao za vreme od:

t=30:2L11=24 s

a do mesta sudara za vreme od:

t=142+0,68=21 s

Ukoliko bi vozaé¢ MITSUBISHI-ja uocio zeleno svetlo na "tridesetak metara" pre raskrsnice sa ulicom
Srpskih vladara i to u prvoj sekundi zelenog svetla to bi MITSUBISHI proSao zaustavnu liniju u:

t=37+1,42=38,4 s

sekundi ciklusa, kada bi za MITSUBISHI bilo ukljuéeno zeleno svetlo, koje traje od 37 do 87 s ciklusa,
odnosno do sudara bi doSlo u:

t=37+208=391 s

sekundi ciklusa. U tom slué¢aju RANGE ROVER bi uSao u raskrsnicu u:
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t=39,08-2,45=36,6 s

sekundi ciklusa kada bi za RANGE ROVER bilo ukljuéeno crveno svetlo, koje traje od 32 do 2 s
ciklusa.

Ukoliko bi vozaé MITSUBISHI-ja uocio zeleno svetlo na "tridesetak metara" pre raskrsnice sa ulicom
Srpskih vladara u poslednjoj sekundi zelenog svetla to bi MITSUBISHI proSao zaustavnu liniju u:

t=87+142

t=884 s

sekundi ciklusa, kada bi za MITSUBISHI bilo ukljuéeno Zuto svetlo, koje traje od 87 do 90 (0) s ciklusa,
odnosno do sudara bi doSlo u:

t=87+2,08

t=89,1 s

sekundi ciklusa. U tom sluéaju RANGE ROVER bi uSao u raskrsnicu u:

t =89,08 - 2,45

t=86,6 s

sekundi ciklusa kada bi za RANGE ROVER bilo ukljuéeno crveno svetlo, koje traje od 32 do 2 s
ciklusa.

*k*k

RASKRSNICA ULICE I R -GULISANA JE SVETLOSNOM
SIGNALIZACIJOM (SEMAFORI), KOJA JE, A PREMA PODACIMA 1Z SPISA, U VREME NEZGODE
ISPRAVNO FUNKCIONISALA. NA OSNOVU ANALIZE MATERIJALNIH ELEMENATA IZ SPISA, |
OKOLNOSTI POD KOJIMA JE NASTALA OVA NEZGODA, NE MOZE SE SAOBRACAJNO-TEHNICKIM
VESTACGENJEM UTVRDITI KOJI JE OD UGESNIKA OVE NEZGODE USAO U RASKRSNICU KADA TO
NIJE BILO DOZVOLJENO SIGNALNIM POJMOM NA SEMAFORU, ODNOSNO DA LI SU OBA UGESNIKA
USLA U RASKRSNICU KADA TO NIJE BILO DOZVOLJENO SIGNALNIM POJMOM NA SEMAFORU, A
STO CE SUD UTVRDITI NA OSNOVU DRUGIH MATERIJALNIH DOKAZA.

UKOLIKO Bl RANGE ROVER USAO U RASKRSNICU KADA TO NIJE BILO DOZVOLJENO SIGNALNIM
POJMOM NA SEMAFORU TADA BI, PO NASEM MISLJENJU, NA STRANI VOZACA RANGE ROVER-A
STAJAO PROPUST UZROCNO VEZAN ZA STVARANJE OPASNE SITUACIJE | NASTANAK OVE
NEZGODE.

U OVAKVOJ SITUACIJI NA STRANI VOZACA MITSUBISHI-JA, PO NASEM MISLJENJU, NE BI BILO
PROPUSTA VEZANIH ZA OVU NEZGODU.

UKOLIKO BI MITSUBISHI USAO U RASKRSNICU KADA TO NIJE BILO DOZVOLJENO SIGNALNIM
POJMOM NA SEMAFORU TADA BI, PO NASEM MISLJENJU, NA STRANI VOZACA MITSUBISHI-JA
STAJAO PROPUST UZROCNO VEZAN ZA STVARANJE OPASNE SITUACIJE | NASTANAK OVE
NEZGODE.

U OVAKVOJ SITUACIJI NA STRANI VOZACA RANGE ROVER-A, PO NASEM MISLJENJU, NE BI BILO
PROPUSTA VEZANIH ZA OVU NEZGODU.

UKOLIKO Bl OBA AUTOMOBILA USLA U RASKRSNICU, | TO U PERIODU OD 0 DO 2 S ILI32D0O 35S
CIKLUSA ("SVE CRVENO VREME"), TADA Bl ZA OBA AUTOMOBILA BILO UKLJUCENO CRVENO
SVETLO, PA Bl U OVAKVOJ SITUACIJI NA STRANI OBA VOZACA | VOZACA MITSUBISHI-JA |
VOZACA RANGE ROVER-A STAJALI PROPUSTI UZROCNO VEZANI ZA STVARANJE OPASNE
SITUACIJE | NASTANAK OVE NEZGODE, PO NASEM MISLJENJU.

DETALIJNOM ANALIZOM MATERIJALNIH ELEMENATA 1Z SPISA NISMO NASLI PODATKE O
DIJAGRAMIMA PUT-VREME ("ZELENI TALAS") NA ULICAMA KNEZA MILOSA | SRPSKIH VLADARA,
TE NISMO BILI U MOGUCNOSTI DA ANALIZIRAMO OVU NEZGODU U SMISLU POSTOJANJA
"ZELENOG TALASA", A PREMA NAVODIMA VOZACA RANGE ROVER-A, VOZACA MITSUBISHI-JA |
SASLUSANIH SVEDOKA ..."
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2.2.2. Primer nezgode sa u¢eS¢em vozila i peSaka

... Zaustavni put OPEL-a, pri brzini 35 km/h, bio bi:

S=9,72e11+9,22°:2:5
S =10,69+8,5=19,2 m

azavreme od:
t=211+922:5
t=29s
Ako bi do sudara OPEL-a i peSaka doslo priblizno na sredini peSacékog prelaza, a $to nije suprotno

materijalnim elementima iz Spisa, tada bi peSak od leve ivice desne kolovozne trake, do mesta sudara
preSao put od 2,9 m, pri brzini od 5,9 km/h, za vreme od:

t=29:(59:36)
t=18s

Vracéajuéi OPEL unazad od mesta sudara za vreme od 1,8 s, OPEL bi se nalazio na:

S=972e11+[9,72-(500,2:2)]e(177-11) -5 (177 -11)": 2
S=158m

ispred mesta sudara.

Ukoliko bi vozaé OPEL-a na mestu nezgode imao razloga da ocekuje prelazak peSaka ispred OPEL-a
tada bi, voza¢ OPEL-a imao moguénost da intenzivhim koéenjem zaustavi OPEL na putu duZzine
15,8 m, ukoliko bi OPEL bio voZen brzinom do:

v:\/(5-1)2+2-5-15,75—(5-1)

V =851 m/s ili 30,6 km/h

Napominjemo da, po naSem misljenju, voza¢ OPEL-a ne bi imao posebnih razloga da o¢ekuje prelazak
kolovoza od strane peSaka, ako bi za peSaka bilo ukljuéeno crveno svetlo semafora, a za vozaca
OPEL-a zeleno svetlo na semaforu.

Ukoliko vozaé OPEL-a na mestu nezgode ne bi imao razloga da oéekuje prelazak peSaka ispred OPEL-
a, tada bi voza¢ OPEL-a imao moguénost da intenzivhim koéenjem zaustavi OPEL za vreme od 1,8 s,
ukoliko bi OPEL bio vozen brzinom do:

V=56(1,77-1)

V =3,86 m/s ili 13,9 km/h

Napominjemo da u Spisima nema Dispozicije signala i Plana tempiranja raskrsnice, pa nije mogucée
detaljnije sprovesti vremensko-prostornu analizu.

Ako bi semafori radili ispravno na raskrsnici tada u normalnim okolnhostima ne moZze doéi do situacije
u kojoj bi za OPEL, koji se kreée iz pravca ulice | IEINNINIINE (<rcée se pravo), bilo
ukljuéeno zeleno svetlo i istovremeno za peSaka bilo ukljuéeno zeleno svetlo. Drugim re¢ima, bar
jedan od ucesnika bi proSao na crveno svetlo semafora.

Sa druge strane, ako bi OPEL do mesta sudara stigao iz pravca ulice | | |  AIIIEEE. 20 bi
postojala moguénost da oba uéesnika nezgode produ pored semafora na zeleno svetlo.
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Na osnovu analize Uvidajne dokumentacije nismo naSli podatak o radijusu krivine za skretanje iz
pravca ulice , pa nismo mogli utvrditi bezbednu brzinu vozila za skretanje iz
ulice . Radijus krivine bi se mogao utvrditi dopunom uvidaja merenjem na licu

mesta, ukoliko lice mesta od dana nezgode do dana merenja nije izmenjeno na naéin da utiée na
radijus krivine. Ako bi grani¢éna brzina za prolazak kroz krivinu bila 26,8 km/h, a kako to navodi veStak

, dipl. inZz. u "Analizi", tada bi, imajuéi u vidu brzinu OPEL-a od 35 km/h, doSlo do
zanoSenja OPEL-a na nacin da dode do rotacije OPEL-a u smeru krivine, odnosno u ovom sluéaju u
smeru okretanja kazaljke na satu, a $to ovde nije bio sluéaj.

Imajuéi prethodno navedeno u vidu nalazimo da ako bi graniéna brzina za skretanje iz pravca ulice
h bila 26,8 km/h, i imajuéi u vidu da nije do3lo do zano$enja OPEL-a pri skretanju,
tada bi brzina OPEL-a u prolasku kroz krivinu bila manja od 26,8 km/h. Sa druge strane, ako bi OPEL u

skretanju iz pravca ulice |} } ]IIIEEEEEE bio voZen brzinom od 35 km/h, tada bi graniéna brzina
za prolazak kroz krivinu bila veéa od 35 km/h.

ANALIZOM SVIH OKOLNOSTI POD KOJIMA SE DOGODILA OVA NEZGODA, SAOBRACAJNO-TEHNIC-
KIM VESTACEN]EM SE NE MOZE UTVRDITI DA LI JE | KO JE OD UCESNIKA NEZGODE USAO U RAS-
KRSNICU KADA MU JE TO SVETLOSNIM SIGNALNIM POJMOM BILO ZABRANJENO (CRVENO SVE-
TLO NA SEMAFORU), A STO CE SUD CENITI | NA OSNOVU DRUGIH DOKAZA IZ SPISA.

SAOBRACAJINO-TEHNICKIM VEéTACvENjEM NE MOZE SE TAKODE UTVRDITI IZ KOG PRAVCA JE
OPEL DOSPEO NA MESTO SUDARA, A STO CE SUD CENITI | NA OSNOVU DRUGIH DOKAZA IZ SPI-
SA.

AKO Bl OPEL NA MESTO SUDARA DOSPEO KRECUCI SE 1Z PRAVCA ULICE KRAGUJEVACGKOG OK-
TOBRA, TADA Bl BAR JEDAN OD UCESNIKA NEZGODE USAO U RASKRSNICU KADA MU JE TO BILO
ZABRANENO (UKLjUCENO CRVENO SVETLO SEMAFORA). AKO Bl OPEL NA MESTO SUDARA DO-
SPEO KRECUCI SE I1Z PRAVCA — (SKRECUCI UDESNO), TADA BI
POSTOJALA MOGUCNOST DA OBA UCESNIKA NEZGODE UBU U RASKRSNICU KADA IM JE TO BILO

DOZVOLENO (NA SVOJE ZELENO SVETLO SEMAFORA), ODNOSNO DA OBA UCESNIKA NEZGODE
UbPU U RASKRSNICU KADA IM JE TO BILO ZABRANJENO (NA SVOJE CRVENO SVETLO SEMAFORA).

AKO Bl PESAK PRELAZIO KOLOVOZ KADA MU JE TO BILO ZABRANJENO (UKLjUCENO CRVENO
SVETLO), A OPEL PROLAZIO RASKRSNICU KADA MU JE TO BILO DOZVOLJENO (UKLjUCGENO ZELE-
NO SVETO), TADA Bl PRELAZAK PESAKA NA CRVENO SVETLO SEMAFORA PREDSTAVLJALO PRO-
PUST PESAKA UZROENO VEZAN ZA STVARANJE OPASNE SITUACIJE | NASTANAK OVE NEZGODE,
PO NASEM MISLJENjU. NA STRANI VOZACA OPEL-A TADA NE Bl BILO PROPUSTA VEZANIH ZA OVU
NEZGODU, PO NASEM MISLJEN;jU.

AKO Bl OPEL USAO U RASKRSNICU KADA MU JE TO BILO ZABRAN]ENO, A PESAK KADA MU JE TO
BILO DOZVOLENO, TADA Bl ULAZAK PESAKA U RASKRSNICU KADA MU JE TO BILO ZABRANJENO
BIO PROPUST VOZACA OPEL UZROGNO VEZAN ZA STVARANJE OPASNE SITUACIJE | NASTANAK
OVE NEZGODE, PO NASEM MISLJENjU. NA STRANI PESAKA TADA NE Bl BILO PROPUSTA VEZANIH
ZA OVU NEZGODU, PO NASEM MISLJENjU.

AKO BI OBA UCESNIKA OVE NEZGODE USLA U RASKRSNICU KADA IM JE TO BILO ZABRANENO
(NA CRVENO SVETLO SEMAFORA) TADA BI, PO NASEM MISLJENjU, NA STRANI OBA UCESNIKA
OVE NEZGODE STAJALI PROPUSTI UZROCNO VEZANI ZA STVARANJE OPASNE SITUACIJE | NASTA-
NAK OVE NEZGODE.

AKO BI OBA UCGESNIKA OVE NEZGODE USLA U RASKRSNICU KADA IM JE TO BILO DOZVOLJENO
(NA ZELENO SVETLO SEMAFORA) TADA BI NA STRANI OBA UCESNIKA OVE NEZGODE STAJAO
PROPUST UZROCNO VEZAN ZA STVARANJE OPASNE SITUACIJE | NASTANAK OVE NEZGODE.

NEISPRAVNOST KOCNOG SISTEMA OPEL-A (RAZLIKA KOCNIH SILA NA TOCKOVIMA ZADNjE OSO-
VINE 59% UMESTO DOZVOLJENIH MAKSIMALNO 20%) PREDSTAVLjA PROPUST VOZACA OPEL-A
KOJI, PO NASEM MISLJENjU, NIJE U VEZI SA OVOM NEZGODE ...".

Zlatibor 2012.



Xl Simpozijum "Analiza sloZenih saobrac¢ajnih nezgoda i prevare u osiguranju" 103

3. DEFINISANJE PROPUSTA UCESNIKA NEZGODE
NA SEMAFORISANIM RASKRSNICAMA

Definisanje propusta u€esnika nezgode na semaforisanim raskrsnicama je takode specifi¢-
no u odnosu na ostale nezgode. Naime, ako bi se na osnovu kamera ili veStacenja sijalica
na semaforu (slu¢ajevi kada je moguce sa ve¢om pouzdanoséu utvrditi prolazak raskrsni-
com u nedozvoljenom trenutku) utvrdili koji od u€esnika je uSao u raskrsnicu kada mu to nije
bilo dozvoljeno, tada je definisanje propusta u¢enika nezgode prilicno pojednostavljeno. Ta-
da bi propust uzro¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak nezgode bio na strani
vozaca koji je svojim vozilom uSao u raskrsnicu kada mu to nije bio dozvoljeno.

Pored propusta koji su uzro€no vezani za nastanak nezgode, neophodno je utvrditi da li
eventualno postoje propusti vezani za izbegavanje nezgode ili pak za tezZinu posledica, a
Sto se sprovodi izraCunavanjem u vremensko-prostornoj analizi. Naime, ako bi u€esnik
nezgode koji je na primer uSao u raskrsnicu na zeleno svetlo semafora imao mogucnost
uoCavanja drugog ucesnika koji je uSao na crveno svetlo i ako bi prvi u€esnik nezgode
imao moguénost da izbegne nezgodu na primer zaustavljanjem tada bi na njegovoj strani
stajali propusti vezani za moguénost izbegavanja nezgode.

Ako bi se vremensko-prostornom analizom utvrdilo da je vozac koji se kretao brzinom ve-
¢om od ograni¢enja prouzrokovao vece posledice nezgode, tada bi na njegovoj strani sta-
jali propusti vezani i za teZinu posledica.

U slucajevima kada se ne moze utvrditi kamerom ili na neki drugi nacin koji od u¢esnika je
usao u raskrsnicu kada mu je to bilo zabranjeno tada se u miSljenju opredeljuju varijante
koje Sud ceni i na osnovu drugih dokaza. Naime, ako semafori rade ispravno, tada je mo-
gu¢ samo slucaj da je "makar jedan od ucesnika” usao u raskrsnicu kada mu je to bilo za-
branjeno, odnosno kada mu je bilo uklju¢eno crveno svetlo. U tim sluéajevima se opisuju
moguce varijante. Kako je mogu¢ slu€aj da je u€esnik A usSao u raskrsnicu na zeleno, a
ucesnik B na crveno svetlo semafora, tada bi propust uzroéno vezan za nastana nezgode
bio na strani vozaca B, dok na strani vozaca A ne bi stajali propusti uzro¢no vezani za ne-
zgodu. Obrnut slu¢aj takode vazi. Medutim i ovde je neophodno proveriti moguénost izbe-
gavanja nezgode i doprinos posledicama.

U varijantama koje se opisuju, ako postoji slu¢aj tzv. "svo crveno vreme”, odnosno sluc¢aj
da u odredenom periodu ciklusa rada semafora oba u¢esnika imaju crveno svetlo semafo-
ra, tada bi propust uzro€no vezan za nastanak nezgode bio na strani oba ucesnika nezgo-
de. | ovde je takode neophodno definisati da li bi neko od u€esnika nezgode imao moguc¢-
nost izbegavanja nezgode ili je svojim naginom voznje prouzrokovao vece posledice, pa bi
takvo utvrdivanje bilo dodatni propust za tog, ili te ucesnike.

Neophodno je naglasiti i slu¢aj u kome semafori nisu ispravno radili. Naime, kako je i to
moguce, propusti uzroéno vezani za nastanak ove nezgode pripisuju se odgovornom licu
i/ili nadleZznoj organizaciji, koja je zaduZena za tu raskrsnicu, odnosno subjektu &ijim pro-
pustom je doslo do toga da semafori ne rade ispravno. Primer iz prakse je kada je na se-
maforu bio uklju€en isti crveno-zuti signalni pojam za dva opozitna pravca kretanja vozila
gde je Komisija veStaka Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu, nakon analize ne-
zgode u miSljenju napisala sledece:

"... Ako u vreme nezgode svetlosna signalizacija kojom je regulisana raskrsnica | GcIIEzINNGEGEIGEG

ne bi ispravno funkcionisala, tako Sto bi istovremeno i za smer FAP-a i za smer Z-750 bio
ukljuéen crveno-zuti signalni pojam, a kako je to zateéeno i u vreme vrSenja uvidaja, tada bi takvim,
neispravnim funkcionisanjem svetlosnih signala bila stvorena opasna situacija iz koje je proistekla
ova saobracéajna nezgoda.
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... Ako je proizvodaé uredaja za davanje svetlosnih znakova, | N | I, obavesten od strane
R o <, 2ilnom nadinu funkcionisania isporucenc
i ugradene opreme na raskrsnici gde se dogodila saobraéajna nezgoda (o vrsti i uéestalosti kvarova),
ﬁ je trebalo da obavesti servisera i preporuéi dalji postupak. d

bi napravio propust koji bi bio uzroéno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgo-
de, ukoliko je [N nozoren od strane N o nedostacima i ne-
pravilnom radu uredaja na raskrsnici gde se dogodila ova nezgoda, kao i ukoliko ne bi bila ispoStova-

na procedura odabira uredaja, prijema, ugradnje i probnog ispitivanja rada semafora ...

. <, im2juéi u vidu vrstu i uéestalost kvarova, odnosno éestu blokadu signalnih
pojmova na semaforu u duzem vremenskom periodu, imao razloga da iskljué¢i kontrolere svetlosnih
signala. S obzirom na to, na strani | NN | }JJIEEEEEE i odoovornog lica bi stajao propust koji je
uzroéno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, po naSem misljenju. Naime, na
raskrsnici gde se dogodila ova nezgoda instaliran je uredaj za davanje svetlosnih znakova uéesnicima
u saobraéaju, koji je od trenutka instaliranja pa do nastanka ove nezgode nepravilno radio u vidu blo-
kiranja istih svetlosnih znakova na prilazima raskrsnici. Vrste kvarova detaljno su dati u "lzveStajima o
pregledu i opravkama svetleée signalizacije" u periodu od .godine, sa-
¢injenim od deZurne sluzbe . U Zapisniku

na-
vodi da od godine dezurne ekipe prilikom intervencija ni jednom nisu pu-
stile semaforski uredaj da radi po programu, veé na rezimu Zutog trepéuéeg svetla. Medutim, uredaji
su se sami aktivirali i ponovo blokirali. Imajuéi u vidu vrstu opisanih kvarova, odnosno ¢estu blokadu
signalnih pojmova na semaforu, u duzem vremenskom periodu, je imao razloga da
isklju€i kontrolere svetlosnih signala.

je nakon uocavanja neispravnog rada semafora imao razloga da pored obaveStavanja
o neispravnom radu semafora, imajuéi u vidu moguée posledice, na pomenutu ras-
krsnicu postavi sluzbeno lice koje bi regulisalo saobraéaj sve dok se semafor ne iskljuéi i/ili osposobi

za ispravan rad, pa smo misljenja da i na strani odgovornog lica i nadleznog |JJJlll takode stoji pro-
pust uzroéno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode ..".

Imajuci u vidu navedenu analizu propusta ucesnika nezgode na semaforisanim raskrsnica-
ma, moze se primeniti Algoritam za definisanje propusta nezgode koji se dat na Slici 3.1.

ne da

Slika 3.1 — Algoritam za definisanje propusta u¢esnika nezgode na semaforisanim raskrsnicama
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4. ZAKLJUCAK

Nezgode na semaforisanim raskrsnicama nisu tako retke, ali veStaci saobrac¢ajno-tehni¢ke
struke nisu uvek u mogucnosti da precizno definiSu propuste u€esnika ovih nezgoda, jer
su izuzetno retke situacije u kojima je moguée opredeliti koji od u¢esnika nezgode je uSao
u raskrsnicu kada mu to nije bilo dozvoljeno. Neophodno je kod ovih nezgoda ispoStovati
proceduru izrade nalaza i misljenja, odnosno vremensko-prostorne analize, pa je neop-
hodno uzeti u obzir plan tempiranja i dispoziciju signala za konkretnu raskrsnicu i izvrSiti
analizu gde se ko od ucesnika nalazio kada je onaj drugi u€esnik nezgode uSao u raskr-
shicu kada mu je to bilo dozvoljeno. Tako ¢e se znati da li je i onaj drugi u¢esnik nezgode
uSao u raskrsnicu kada mu je to bilo dozvoljeno, odnosno zabranjeno. Na taj nacin se vrSi
analiza mogucih slu¢ajeva, odnosno varijanti, pri ¢emu je neophodno analizirati sve mo-
guce varijante koje se nalaze u Spisima, bilo da su se o njima izjaSnjavali direktno u¢esni-
ci nezgode, bilo drugi svedoci.

Sud ¢e imajuéi u vidu nalaz veStaka saobraéajno-tehnicke struke, kao i druge dokaze, i na
oshovu znanja koja ima ceniée kojoj varijanti ¢e pokloniti veru. Vrlo je vaZzno da vestak sa-
obracajno-tehnicke struke ne preuzima ulogu Suda, da ceni iskaze svedoka i poklanja ve-
ru i na taj nacin utvrduje propuste vezane za nezgodu, jer je to isklju€iva nadleznost Suda.

Saobracajno-tehnicki vestaci, kod nezgoda na semaforisanim raskrsnicama, u najveéem
broju slu¢ajeva mogu vrsiti samo analizu mogucih slu¢ajeva, a definisanje propusta veza-
nih za nezgodu moZe se jednostavno sprovesti na osnovu algoritma predloZzenog u ovom
radu.
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ZNACAJ KORISCENJA REZULTATA KRES TESTOVA
PRILIKOM EKSPERTIZE SAOBRACAJNIH NEZGODA

IMPORTANCE OF USING CRASH TEST RESULTS
WHEN THE EXPERTISE OF TRAFFIC ACCIDENT

Dejan Bogiéevi¢'; Svetozar Kosti¢’; Milan Stankovié®

Rezime: Rezultatima dosada$njih istraZivanja, dokazano je da
se na osnovu analize detaljnih rezultata CRASH testova mogu
preciznije odrediti ili proceniti mnogi vazni parametri, koji figuri-
Su u postupku ekspertize saobracajnih nezgoda. U radu je pri-
kazana koncepcija, sadrzaj i nacin koriScenja multimedijalnog
kataloga u elektronskom obliku, kojim se u osnovi ubrzava i
olakSava pretraga baze podataka sa CRASH testovima, a sve u
ciliu preciznijeg odredivanja ili procene parametara koji figurisu
u postupku ekspertize saobracajnih nezgoda.

KLJUCNE RECI: KRES TESTOVI, EKSPERTIZE,
SAOBRACAJNE NEZGODE, KATALOG

Abstract: Previous researches, it has been proven to be based
on detailed analysis of the results of crash tests can accurately
determine and assess the most important parameters, which
exists in the expertise of traffic accidents. The paper presents
the concept, content and usage of multimedia catalogs in
electronic format, which basically speeds up and facilitates the
search database with crash tests, with a view to a more precise
determination or estimation of parameters which exists in the
expertise of traffic accidents.

o]
©
o
o
N
o
c
=
£
£ 0O

‘0
2.9
o o8
2 9
E @
v £
v
X 0
N
S
[7,]
o
N
©
[
<

2
[
O
S
=
Koy
(7]
(o}
=
()
S
O
>
()
S
o

KEY WORDS: CRASH TESTS, EXPERTISE, TRAFFIC
ACCIDENTS, CATALOGUE

! Visoka tehni¢ka Skola strukovnih studija, Ni$, bogicevicd@neobee.net

2 Fakultet tehnickih nauka, Departman za saobracaj, Novi Sad, sasakostic49@gmail.com

3 Visoka tehnicka Skola strukovnih studija, Ni§, milanst08@gmail.com

Zlatibor 2012. —_—




2 Xl Simpozijum "Analiza slozenih saobracajnin nezgoda i prevare u osiguranju”

1. UVOD

Analiza i rekonstrukcija saobra¢ajne nezgode vrsi se prilikom uvidaja, tokom vestaCenja a
narocCito u toku sudskog postupka, kako bi se utvrdili njeni uzroci, tok i mehanizam odvija-
nja. Analiza saobracajnih nezgoda je veoma sloZen proces koji se vrSi na osnovu brojnih
podataka koji se prikupljaju tokom svih navedenih postupaka. Vecéina ovih parametara se
usvaja iz raznih tablica, ili drugih izvora koji su dosta zastareli i sa velikim razlikama izme-
du minimalnih i maksimalnih vrednosti, tako da je, u vecini slu¢ajeva, odredivanje vredno-
sti nekog parametra individualna stvar lica koje vrsi analizu.

Pretragom Internet sajtova, na sajtu ameri¢kog instituta za bezbednost saobracaja
“NHTSA”, pronadeni su izvestaji CRASH testova Ciji rezultati sadrze veliki broj precizno iz-
merenih podataka, koji se mogu iskoristiti za detaljnu analizu realnih saobracajnih nezgo-
da. Pouzdanost podataka ogleda se u Cinjenica da su na sajtu prikazani rezultati od 38
razliitih izvodaca, Sest univerziteta, dok ostatak liste €ine razne nauéne institucije, proiz-
vodadi vozila i slicno. Tokom obrade ovih izveStaja, najpre je izvrSena detaljna analiza i iz-
dvajanje podataka koji su od vaznosti s obzirom na predmet ovog rada, a potom je predo-
¢ena moguénost njihovog koriS¢enja za analizu saobracajnih nezgoda. Uzimajuci u obzir
¢injenice, da se radi o veoma velikom broju primera CRASH testova i da svaki izvestaj sa-
drzi veliki broj podataka, njihovu analizu (obradu, sortiranje i klasifikaciju), moguce je izvr-
Siti samo ukoliko su podaci smesteni u odgovarajuée elektronske baze podataka. U radu
je prikazana koncepcija, sadrzaj i nacin koriS¢enja multimedijalnog kataloga prilikom eks-
pertize saobrac¢ajnih nezgoda.

2. KARAKTERISTIKE POSTOJECIH
ELEKTRONSKIH IZDANJA EES KATALOGA

U cilju brzeg, lakSeg i jednostavnijeg koris¢enja, EES katalog je napravljen u elektron-
skom izdanju na DVD medijima, kako bi se za pretragu i pronalaZzenje odgovarajucih foto-
grafija oStecenje koristio racunar. Katalog je napravljen u vidu baze podataka, u koju je
smesten veliki broj fotografija koje se mogu izdvajati i pregledati prema zadatim kriteriju-
mima. lzgled glavnog prozora programa prikazan je na sledecoj slici.

Slika 1. Izgled glavnog prozora elektronskog EES kataloga
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Prilikom startovanja programa pojavljuje se njegov glavni prozor na kome je aktivna karti-
ca “Data”. Prvi korak prilikom pretrage je izbor odredene kategorije vozila Cije fotografije
se traze. Izbor se vrSi u delu prozora koji je ozna€en pozicijom (1) ozna¢avanjem jedne od
ponudenih varijanti:

Pedestrian — fotografije oStecenja koje su nastale naletom vozila na peSaka;
Bicycle — fotografije oSte¢enja koje su nastale naletom vozila na Bicikl;
Motorcycle — fotografije oste¢enja Motocikla;

Car — fotografije ostecenja Putni¢kih automobila;

Light dytu truck — lak3a Teretna vozila i Kombi;

Truck — Teretna vozila;

Bus — Autobusi

Slededi korak je filtriranje baze podataka u cilju izdvajanja:

a) Marke vozila — pomocu filtera 2;

b) Tipa vozila — pomocu filtera 3;

c) Pozicije oste¢enja (napred, pozadi i sa boka) pomocu filtera 4 i
d) Brzine izgubljene na deformaciju pomocu filtera 5.

Nakon izbora kategorije vozila i postavljanja odgovarajuéih filtera racunar iz baze izdvaja
fotografije koje zadovoljavaju postavljene kriterijume i prikazuje ih u desnom delu prozora.
Pored toga u delu prozora koji je naznacen pozicijom 6 prikazan je podatak o masi vozila i
vrsti materijala koji je upotrebljen na vozilu. Nadalje, u delu prozora koji je naznacen pozi-
cijom 7 prikazan je podatak o veli€ini preklopa prilikom sudara, a pritiskom na dugme 8, u
koliko je aktivno, raCunar nam prikazuje slike i navedene podatke o drugom vozilu koje je
ucestvovalo u toj istoj nezgodi.

Pritiskom na odgovaraju¢u fotografiju koja se nalazi na desnom delu prozora otvara se
kartica “Picture” i prikazuje uveli¢anu fotografiju na kojoj se jasno moze videti obim, polo-
Zaj i veliCina ostecenja.

U okviru programskog paketa za rekonstrukciju u analizu saobraéajnih nezgoda “PC
Crash 8” takode postoji mogucnost upotrebe elektronskog EES kataloga, koji se moze ko-
ristiti odvojeno i nezavisno od simulacije, ili se moze implementirati u postupak simulacije.
ESS katalog koji je dostupan u okviru pomenutog programa ima znatno bogatiju bazu
ostecenih vozila, dozvoljava izbor Zeljenog kataloga, kao i moguénost stalne dopune baze
putem interneta. Na slikama 2 i 3 prikazan je postupak izbora kataloga i sam postupak
pretrage ostec¢enog vozila.
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Slika 2. I1zbor EES kataloga Slika Slika 3. Trazenje i izdvajanje podataka
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Upotreba kataloga je vrlo jednostavna, sli¢nha prethodno opisanom katalogu i zapocinje iz-
borom kataloga koji se vrSi aktiviranjem kartice “Propertis ili Svojstva” (Slika 2). Nakon to-
ga, aktiviranjem kartice “Selection ili 1zbor” vr8i se filtriranje i izdvajanje modela vozila u
zavisnosti od lokacije oste¢enja i okvirnog opsega sudarne brzine. Pregled fotografija koje
prikazuju deformacije vozila vrsi se aktiviranjem kartice “Photos ili Slike” (Slika 3.)

3. KONCEPCIJA | SADRZAJ
MULTIMEDIJALNOG KATALOGA

Osnov sadrzaja multimedijalnog kataloga, predstavljaju pojedini elementi izdvojeni tokom
analize velikog broja najnovijih rezultata CRASH testova, koji su pogodni za analizu suda-
ra ili naleta vozila. U okvirima ovog rada prikazani su samo delovi rezultata koji mogu po-
sluziti za preciznije utvrdivanje brzine vozila pri sudaru. S obzirom da se radi o velikom
broju primera CRASH testova, i da svaki od primera sadrzi veliki broj podataka, njihovu
analizu (obradu, sortiranje i klasifikaciju), moguce je izvrSiti samo uz pomo¢ racunara. Da
bi podaci sa CRASH testova bili dostupni za analizu, neophodno je da se svi smeste u
unapred formirane baze podataka, prema Zeljenim sadrzajima. Izrada ovako koncipiranog
multimedijalnog kataloga u elektronskom obliku, u osnovi ubrzava i olakSava pretragu ba-
ze podataka sa vozilima, pa samim tim i postupak odredivanja brzine vozila na osnovu iz-
gleda njihovih deformacija.

Osnovna koncepcija MM kataloga sastoji se iz tri dela, odnosno tri grupe rezultata
CRASH testova i to:

e katalog naleta vozila na barijeru,
e katalog sudara dva vozila i
e katalog udara pokretne barijere (impaktora) u vozilo.

Najveci broj CRASH testova, koji se sprovodi na ispitnim poligonima, jeste upravo udar
vozila u nepokretne prepreke. Pri tome su udari vozila u &vrstu nepomicnu prepreku po-
sebno interesantni zbog toga sto se kod njih najveci deo energije vozila utrosi na trajne
plasticne deformacije. Na osnovu intenziteta oStecenja se moze steci slika o ¢vrstoéi kon-
strukcije, stepenu ugrozenosti putnika u vozilu kao i odrediti brzina koja je potroSena na tu
deformaciju. Sa druge strane, udari vozila u deformabilne nepokretne prepreke imaju naj-
viSe slicnosti sa realnim sudarima vozila, s obzirom da se energija udara ponistava i na
trajnoj deformaciji vozila i na deformaciji prepreke.

Medutim, rezultati CRASH testova koji se dobijaju naletom vozila na krutu ili deformabilnu
prepreku, kao i udarom “Impaktora” u vozilo, mogu u izvesnoj meri da odstupaju od rezul-
tata koji bi se dobili pri realnom sudaru dva vozila. |1z tih razloga, u poslednje vreme znat-
no se povecao broj CRASH testova koji se izvode medusobnim sudarima dva vozila. Cil;
ovakvih CRASH testova je da se na taj nacin, ustanove odredene zakonitosti i dobiju od-
redeni rezultati koji Ce biti gotovo identi€ni sa onim koji se javljaju prilikom realnih sudara.

Na slici 4, prikazan je poc€etni prozor MM kataloga u okviru kojeg se vrsi izbor grupe rezul-
tata CRASH testova (nalet vozila na barijeru, sudar dva vozila i udar pokretne barijere —
impaktora u vozilo.

Izbor odgovaraju¢e grupe rezultata CRASH testova vrsi se jednostavnim pritiskom na

dugme sa nazivom trazene grupe, nakon ¢ega se aktivira prozor u kome je, u gornjem de-
lu, smestena baza podataka svih testova (Slika 5.)
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Slika 4. Izgled pocetnog prozora kataloga za pristup odredenoj bazi podataka.
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Slika 5. Izgled prozora kataloga za izdvajanje i prikazodgovajajuceg podatka

Ovaj prozor kataloga omoguc¢ava da se, na osnovu odgovarajucih kriterijuma, najpre izvrsi
filtriranje, a potom pregled i izdvajanje “selektovanje” odgovaraju¢eg testa. Nakon toga,
pritiskom na odgovaraju¢e dugme vrsi se izbor oblika u kom se trazi rezultat (sazeta tabe-
la, fotografije, video snimak, kompletan izvestaj u PDF-u), ili se preko linka pristupa odgo-
varajucoj bazi podataka preko interneta.

Sazeti podaci i rezultati sa testa, predstavljaju deo kataloga u obliku tabele koja sadrzi
oshovne podatke o vozilu, podatke o svim parametrima koji su izmereni na testu, zatim
vrednosti izmerenih oSteCenja za trazeno vozilo i sl.
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Slika 6. Izgled prozora programa u kom se prikazuju “sazeti podaci i rezultati sa testa“

Fotografije predstavljaju posebnu vrednost ovako koncipiranog kataloga u kome se nala-
ze izdvojene fotografije oSteCenja vozila koje se mogu iskoristiti za poredenje sa fotografi-
jama iz uvidajne dokumentacije. Pored toga, katalog omogucava sortiranje i izdvajanje
trazenih fotografija prema nekoliko kriterijuma: marki i tipu vozila, vrsti sudara, sudaranoj
brzini, uglu sudara i veli€ina preklopa (rastojanje izmedu osa vozila). lzgled prozora koji
prikazuje fotografije oStecenja vozila prikazan je na slici 7.

P e

EES = 22 + 25 km/h| |ENERGETSKI DIJAGRAM|

Slika 7. Izgled prozora kataloga u kom se vr$i pregled fotografija

Video snimak, predstavlja treé¢i deo kataloga u okviru koga se mogu pogledati video
snimci koji prikazuju tok sudara ili naleta vozila, pona$anje vozila tokom sudara i kretanje
vozila u postsudarnoj fazi. lzgled prozora koji omoguc¢ava prikaz video snimaka sudara
prikazan je na slici 8.
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Slika 8. Izgled prozora kataloga u kom se vrSi prikaz video snimka toka sudara

Kompletan izvestaj u PDF formatu, Cini bazu podataka u koju su smesteni kompletni iz-
vestaji o testu u PDF formatu, koji se mogu pregledati pomocu poznatih komercijalnih pro-
grama kao sto su “Adobe Reader” ili “Adobe Acrobat”. Uvidom u sadrzaj pomenutih izve-
Staja, ustanovljeno je da su oni pogodni za detaljnu analizu realnih saobrac¢ajnih nezgoda,
jer sadrze sve podatke o uslovima i rezultatima testiranja. Koliko su ovi izveStaji detaljni
govori podatak da izvestaj jednog prose¢nog CRASH testa sadrzi oko 330 do 400 strana
formata A4, koji sadrzi kompletne podatke o jednom testu.

Link za pristup odgovaraju¢oj bazi podataka preko interneta, predstavlja deo katalo-
ga, koji nam omogucava da se, nakon uspostavljanja konekcije, pristupi polaznoj tabeli za
izabrani primer CRASH testa. Rezultati CRASH testova prikazani su u HTML formatu u
obliku jedne “Polazne tabele” (Tabela 1) u kojoj su odredene ¢elije sa podacima formatira-
ne u obliku linka. Na ovaj nacin obezbedeno je, da se jednostavnim kretanjem po tabeli,
pozivaju zeljeni linkovi ¢ime se dobijaju detaljne informacije za odredeni podatak. Detalj-
nim pregledom svih linkova ustanovljeno je, da izvestaji u ovom formatu omogucavaju ve-
oma brzo i jednostavno pronalazenje konkretnih podataka za odredeni test.

Tabela 1. Polazna tabela — osnovni podaci o testu br. 4660

Impact Offset

Test No. MuIt!medla Contractor Study Title U Angle Test Conf| Distance Closing Instrument.atlon veh'd? Barrle.r
Files Performer Speed (kph)| Information [Information | Information
(degrees) (mm)
Phot 1996 TOYOTA
otos AVALON INTO 1997 VEHICLE . . .
=eports OBLIQUE; 50% VEHICLE
Videos OFFSET

U okviru polazne tabele, za odredeni test, prikazani su osnovni podaci o testu kao sto su:
tip testa; izvodac testa; ugao sudara vozila; konfiguracija testa; odstojanje izmedu uzdu-
Znih osa vozila — veli€ina preklopa i sudarna brzina.

Pregled osnovnih podataka o vozilima (Tabela 2.) koja su u€estvovala u testu dobija se iz-
borom linka “Vehicle information” iz Polazne tabele. Pregled detaljnih podataka o vozilima
koja su ucestvovala u testu je ujedno i najvazniji izvestaj i on se dobija izborom linka “Ve-
hicle No. 1ili 2” iz Tabele 2.
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Tabela 2. Osnovni podaci o vozilima

Test |Vehicle| Multimedia| Vehicle | Vehicle _Engine [Vehicle Test| ;o Vehicle | Max Crush
. Model Year | Displacement | Weight . Distance
No. No. Files Make Model N Lengtd (mm) | Widtd (mm)
(liters) (Kgrams) (mm)
Photos
4660 1 Reports TOYOTA AVALON 1996 3 1702 4811 1785 0
Videos
Photos
4660 2 Reports HONDA ACCORD 1997 2,2 1500 4699 1780 300
Videos

Izbor linka “Photos” omogucuje da se na vrlo jednostavan nacin, pregledaju, izdvoje i pre-
uzmu fotografije oSteéenja vozila, koje su od posebnog znacaja za analizu konkretne ne-
zgode, a narocito za procenu brzine. Link je formiran u obliku foto-elaborata u kom se na-
lazi izmedu 100 i 150 veoma kvalitetnih fotografija.

Izborom linka “Reports” mogu se pregledati ili preuzeti kompletni rezultati CRASH testova
u PDF formatu koji su prikazani u obliku detaljnog pisanog izvestaja.

Posebnu vrednost ovih izvestaja predstavljaju video snimci toka sudara koji se snimaju sa
10 do 15 specijalnih kamera koje su postavljene na razliCite lokacije. Ovi video snimci
omogucavaju analizu kretanja vozila nakon sudara iz nekoliko razli€itih uglova. Video
shimci se preuzimaju preko linka “Videos”.

4. POSTUPAK UTVRDIVANJA BRZINE
ZA MODELE VOZILA KOJA NISU TESTIRANA

U prethodnom delu rada prikazan je jednostavan postupak koriséenja MM kataloga za od-
redivanje brzina za odredeno vozilo koje je uestvovalo na testu i za koje, samim tim, po-
stoje neophodni podaci. Medutim, postupak utvrdivanja brzine za vozilo, koje nije testirano
je daleko sloZeniji. Ova sloZzenost se ogleda u €injenici da na vrednost brzine uti¢e veci
broj faktora, Ciji uticaji i vrednosti do sada nisu utvrdeni. Iz tih razloga, u narednom delu
rada, bi¢e prikazan postupak utvrdivanja brzine za vozila koja nisu testirana putem
CRASH testova. Osnovni koncept ovog postupka zasniva se na multifaktorskoj metodi,
koja podrazumeva objedinjenu upotrebu nekoliko, postojec¢ih metoda koje su prethodno
modifikovane, na osnovu rezultata CRASH testova.

Prakti€na provera pouzdanosti ove metode prikazaée se na primeru CRASH testa broj
3986 u kome je testiran automobil TOYOTA AVALON iz 2002 godine, naletom na ¢€vrstu
barijeru. Ostali neophodni podaci o testiranom vozilu prikazani su u tabeli 3.

Tabela 3. Podaci o vozilu neophodni za prora¢un brzine vozila

DUBINA PROFILA OSTECENJA (mm)

Br. | Marka Tip Godina Masa S|r|r.1a vSlr!na. Brzma
. ) : . : vozila | oSte¢enja | vozila
Testa| vozila vozila |proizvodnje|vozila (kg) (mm) (mm) (km/h) C1 Cc2 C3 C4 C5 C6

3986 [TOYOTA| AVALON 2002 1760 1820 1820 56.5 333 | 548 | 565 | 571 | 565 | 386

Pocetak upotrebe MM kataloga podrazumeva izbor opcije “IzraCunavanje brzine vozila”, a
nakon toga, vrsi se unos osnovnih podataka o vozilu kao §to su: masa vozila, Sirina i dubi-
ne deformacije. U daljem postupku, na osnovu podataka o masi, godini proizvodnje, za-
premini i polozaju motora, utvrduju se vrednosti koeficijenata i faktora koji figuriSu u poje-
dinim metodama za proracun brzine vozila, kao $to su:

— k4 — koeficijent ¢vrstoée vozila [—],
— by — vrednost “nulte deformacije” odnosno, brzine pri kojoj nastaje pocetak defor-
macije [km/h],

e Zlatibor 2012. e
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— by — nagib zavisnosti brzina — deformacija [km/h/cm]
— f—korektivni faktor statiCkog puta deformacije [—],
— fs — korektivni faktor sile na statiCkom putu deformacije [—].

Vrednosti navedenih koeficijenata i faktora utvrduju se upotrebom odgovarajuéih tablica
[2], koje su sastavni deo MM kataloga, do kojih se dolazi pritiskom na dugme sa nazivom
odgovarajuéeg koeficijenta. U tabeli 4. prikazan je primer izgleda tablice za odredivanje
koeficijenta k4 u zavisnosti od mase vozila.

Tabela 4. Vrednosti koeficijenta Ky u zavisnosti od mase vozila

Vo=40 km/h Vo=48 km/h Vo=57 km/h
Masa | Broj | gy |yq| Brol | gq|kq| Bro | gq
vozila ispitanih m | © ispitanih m | © ispitanih m | o
m (kg) vozila vozila vozila
<1000 - - - - - - 4 0.51] 1.8

1000 + 1330) 4 0.27]1 2.9 64 0.40] 2.5 112 1 0.52] 2.3
1331 + 1660) 18 0.29] 3.2 111 0.39] 3.2 194 10.51] 3.0
1661 + 2000} 15 0.29] 3.6 63 0.39] 3.9 137 10.50] 3.8
2001 + 2500 10 0.32]1 4.2 32 0.45] 4.1 101 0.50] 4.6

> 2501 2 0.19] 4.5 5 0.4214.9 19 0.51] 5.5

Po istom principu utvrduju se vrednosti svih ostalih neophodnih parametara (b,, b1, fs, fi
Fmax), Koji predstavljaju impute programa. Nakon utvrdivanja odgovarajucih vrednosti, na-
vedenih parametra, program automatski, na osnovu Sest nezavisnih metoda, izraCunava
brzinu vozila izgubljenu na deformaciju. lzgled prozora programa za izracunavanje brzine
vozila prikazan je na slici 9.

Analizom dobijenih rezultata zapazamo da je minimalna vrednost izraCunate brzine iznosi-
la 56,8 (km/h), dok je maksimalna vrednost brzine iznosila 59,9 (km/h). Prosecna vrednost
brzine izraCunata na osnovu svih Sest metoda, za konkretno vozilo iznosila je 57,5 (km/h).
Poredenjem ove brzine u odnosu na brzinu koju je vozilo imalo pri naletu na prepreku (Vo
= 56,5 km/h) dobija se neznatno odstupanje od 1(km/h), §to je u veoma prihvatljivim grani-
cama za sudsku praksu. |1z ovog primera, jasno se zaklju€uje da, multifaktorska metoda,
koja podrazumeva izraCunavanje brzine vozila primenom veceg broja metoda, koje uzima-
ju u obzir razliCite uticajne faktore, predstavlja najpouzdaniji postupak za odredivanje
vrednosti brzine vozila na osnovu njihovih deformacija.
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Slika 9. Izgled prozora kataloga u kom se vri izraCunavanje brzine na osnovu veli¢ine deformacije

e Zlatibor 2012. e



10 Xl Simpozijum "Analiza slozenih saobracajnin nezgoda i prevare u osiguranju”

Nadalje, ovako definisana koncepcija MM kataloga, omoguc¢ava konstrukciju dijagrama
energetskog rastera koji u potpunosti odgovara specificnim karakteristikama konkretnog
vozila.

Pored navedenog, pomenuti elektronski katalog zasnovan na rezultatima CRASH testova,
omogucava da se za neuporedivo kraée vreme dode do pouzdanih podataka o svim zna-
Cajnim parametrima, koji su neophodni za odredivanje sudarnih brzina i ugla sudara vozi-
la, nego kod klasi¢ne primene postojecih metoda.

5. ZAKLJUCAK

U cilju pouzdanijeg, brzeg, lakSeg i jednostavnijeg odredivanja brzine vozila na osnovu nji-
hovih deformacija, danas je u upotrebi nekoliko verzija EES kataloga dostupnih u elek-
tronskom izdanju. Znacaj ovog postupka za odredivanje brzine, najbolje ilustruje podatak
da se, u okviru programskog paketa “PC Crash 8”, takode koristi EES katalog. Postupak
odredivanja ili procena brzine vozila izgubljene na deformaciju, pomo¢u EES kataloga
uglavnom je moguca za svaku vrstu saobrac¢ajne nezgode u kojoj dolazi do sudara ili na-
leta vozila. Medutim, potpuno precizna rekonstrukcija saobracajne nezgode, pomoéu EES
kataloga, nije moguc¢a iz razloga $to u tom postupku figuriSe veci broj parametara koji do-
vode do veceg ili manjeg odstupanja izlaznih rezultata.

Na osnovu ve¢ postojecih verzija EES kataloga, napravljena je znatno proSirena verzija
multimedijalnog kataloga, koji pored ostalog, sadrzi i video snimke koji prikazuju tok suda-
ra ili naleta vozila, ponaSanje vozila tokom sudara i kretanje vozila u postsudarnoj fazi.
Poseban znacaj primene MM kataloga, ogleda se u pojednostavljenom postupku utvrdiva-
nja brzine za vozila, koja nisu testirana putem CRASH testova, odnosno kada su nam ne-
poznati parametri koji figuriSu u izrazima za proracun brzine. MM katalog omoguc¢ava pri-
menu multifaktorske metode (izraunavanje brzine vozila primenom veéeg broja metoda)
za odredivanje brzine vozila izgubljene na deformaciju. Na ovaj nacin, primena MM kata-
loga, daje najpouzdaniji postupak za odredivanje vrednosti brzine vozila na osnovu njiho-
vih deformacija.
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