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Rezime: Saobracajno-tehnicko vestacenje je osnov za pravilno utvrdivanje i
adekvatno kvalifikovanje propusta uc¢esnika saobracajne nezgode. Da bi veStak
imao mogucnosti vrSenja kvalitetnog vestacenja neophodno je da prethodno izvrSi
sve potrebne analize i na osnovu sprovedenih analiza iznese zakljucke i svoj stav
0 nastanku i mogucnostima izbegavanja saobracajne nezgode. Za pravilno
donosSenje adekvatnih zaklju¢aka neophodno je ispostovati odredenu proceduru i
postupak vrSenja analize podataka, pa je u cilju dobijanja Sto kvalitetnijih
veStaCenja neophodno utvrditi pravilnu proceduru u saobracajno-tehnickom
veStacenju.
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Abstract: Traffic accident expertise is the base for correct ratification and
adequate qualification of the mistakes made by the participants in a traffic
accident. It is necessary for the expert to previously do all the analyses so he/she
would be able to do an expertise of high quality, and based on the analyses that
have been done, to conclude and give his/her opinion about the way a traffic
accident had happened and what would be possible ways to avoid the accident.
For correct and adequate concluding it is necessary to follow certain procedure
and the way the data should be analysed, therefor in order to do very good
expertise it is of high importance to decide on the correct procedure within traffic
expertises.
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uvoD

Za izradu saobracajno-tehniCkog veStaCenja neophodno je izvrSiti detaljnu
analizu celokupnih materijalnih elemenata iz Spisa i njihovu uporednu analizu.
Da bi vestak bio u moguénosti da izvede pravilne zaklju¢ke o mogu¢em nacinu
nastanka saobraCajne nezgode neophodno je da prvo analizira mesto na
kome je doSlo do saobradajne nezgode, vreme nastanka saobracajne
nezgode, atmosferske prilike i uslove i mogucénosti za bezbedno odvijanje
saobra¢aja na mestu nezgode. Odgovori na sva postavljena pitanja Cine
osnovne podatke vezane za saobracajnu nezgodu, nalaze se u Spisima i
neizostavni su deo Nalaza i MisSljenja veStaka. Pored osnovnih podataka o
saobracajnoj nezgodi, koji se vec¢ nalaze u Sudskim Spisima, obavezni delovi
vestadenja su Nalaz i Milienje”.

Najvazniji delovi saobrac¢ajno-tehnic¢kog vestacenja:

1. OSNOVNI PODACI

1.1. Podaci o u€éesnicima nezgode
1.2. Podaci o putu i vremenu

2. NALAZ

2.1. Povrede uéesnika nezgode

2.2. Osteéenja vozila

2.3. Tragovi i zaustavne pozicije ucesnika
nezgode

2.4. Mesto sudara

2.5. Brzine u€esnika nezgode

2.6. Vremensko—prostorna analiza

3. MISLJENJE
4. ZAKLJUCAK

1. OSNOVNI PODACI

Podaci koje treba navesti i analizirati kao osnovne podatke ve¢ se nalaze jasno
navedeni u Spisima, pa je neophodno sagledati sve navedene Ccinjenice,
medusobno ih analizirati i uporediti, a kako bi se mogla stvoriti jasna slika o
saobracajnim uslovima na mestu nezgode i razjasniti eventualna moguca
neslaganja u osnovnim podacima navedenim u Spisima.

4 Zakonik o krividnom postupku, SluZbeni glasnik, Beograd 2002.
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Osnovni cilj analize i navodenja osnovnih podataka je da i posle protoka
duzeg vremenskog perioda, svako kome je to potrebno, moze da na lak,
jednoznacan i nedvosmislen nacin utvrdi (pozicionira) taénu poziciju mesta
sudara, a po potrebi izvrSi dodatni pregled mesta nezgode. Kako bi se to
postiglo u okviru osnovnih podataka je neophodno navesti tatan datum
kada se dogodila saobra¢ajna nezgoda (SN), najpribliznije moguce vreme
(u koliko sati i minuta), preciznu lokaciju (grad, opstina, mesto, ulica i broj),
kao i smer kretanja vozila i smer posmatranja u opredeljivanju pozicije
objekta (ku¢nog broja) za koji se vezuje mesto nezgode.

Primeri:

Dana 17.09.2003. godine, oko 05 sati i 20 minuta, dogodila se saobraé¢ajna nezgoda
u Beogradu, na podrucju opStine Zvezdara, na kolovozu ulice bulevar kralja
Aleksandra (bulevar Revolucije), a u visini kuénog broja 327 A (Zapisnik o
Uvidaju)®.

Dana 24.02.2006. godine, oko 06 sati i 10 minuta, dogodila se saobracajna nezgoda
na magistralnom putu M — 22, Beograd — Cacak, u mestu Petka, a na podrucju
opstine Lazarevac (Zapisnik o Uvidaju)®.

Dana 10.06.2007. godine, oko 04 sati i 50 minuta, dogodila se saobraé¢ajna nezgoda
na putu R-105, StaniSi¢ — Svetozar Mileti¢, u visini stuba za prenos elektricne
energije "elektriénog stuba" broj 73 (Zapisnik o Uvidaju)’.

1.1 Ugesnici nezgode

Nakon preciznog navodenja lokacije (mesta) nastanka saobrac¢ajne nezgode
neophodno je jasno navesti i sve u€esnike u saobracajnoj nezgodi, pri ¢emu
treba voditi raCuna da su ucesnici saobracajne nezgode: vozila, peSaci,
biciklisti i ostala saobracajna sredstva, a ne njihovi vozaci. U okviru podataka o
uesnicima saobracajne nezgode potrebno je navesti bitne karakteristike
vozila koja su u€estvovala u nezgodi, ko je upravljao vozilima, da li je bilo
putnika i/ili tereta u vozilu (kategorija vozila: PA, TV, autobus, traktor; marka i
tip vozila; registarska oznaka; ko je upravljao: ime, prezime, prebivaliSte i
starost; putnici i/ili teret u vozilu u vreme nezgode). Ukoliko se u Spisima
nalaze identifikacioni brojevi vozila potrebno ih je navesti u cilju provere nivoa
opreme i karakteristika vozila koje je uCestvovalo u saobrac¢ajnoj nezgodi, a
kako bi se po potrebi moglo proceniti moguce usporenje kojim bi vozilo moglo
biti usporavano.

® Prilog 1: Ekspertiza MV 89/06 , Saobraéajni fakultet u Beogradu
® Prilog 2: Ekspertiza MV 139/08, Saobracajni fakultet u Beogradu
" Prilog 3: Ekspertiza MV 73/08, Saobracajni fakultet u Beogradu
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Primeri:

U ovoj saobracajnoj nezgodi ucestvovao je putni¢ki automobil "AUDI A6" (u
daljem tekstu AUDI), registarske oznake BG 111-111, kojim je u vreme nezgode
upravljao Marko Markovié iz Beograda, star 35 gBodina (31.08.1968. god.). U vreme
nezgode u AUDI-ju, navodno nije bilo drugih lica’.

U ovoj saobracajnoj nezgodi ucestvovao je putnicki automobil "MAZDA 323" (u
daljem tekstu MAZDA) registarske oznake VA 111 —-111, kojim je u vreme nezgode
upravljao Marko Markovié iz Lajkovca, star 29 godina (30.04.1976. god.). Prema
podacima iz Zapisnika o ispitivanju okrivljenog u predmetu Ki — 153/06. od
03.07.2006. god. Marko Markovi¢ iz Lajkovca je roden "l.april 1967.9.". U vreme
nezgode u MAZDA-i, na mestu do vozaca se nalazila Milica Mili¢evié¢ iz Lajkovca,
stara 29 godina (1976 god.)’.

1.2 Podaci o putu i vremenu

Prva i najvaznija analiza materijalnih elemenata iz Spisa se sastoji u tome
kako na adekvatan nacin utvrditi koja su pravila saobracaja vazila na mestu
nezgode, a koje je voza¢ bio duzan da posStuje (da li se mesto nezgode
nalazi u naselju ili ne...). ReSavanjem ove dileme dolazimo do mogucnosti
utvrdivanja uslova pod kojima se na mestu nezgode moze bezbedno odvijati
saobracaj i kasnijeg poredenja sa na¢inom voznje vozaca koji je u¢estvovao
u saobrac¢ajnoj nezgodi.

Dakle, izvrSenom analizom utvdujemo koja je najveca dozvoljena brzina bila
na mestu nezgode (60 km/h u naselju, 80 km/h van naselja, 100 km/h na
putu rezervisanom za saobrac¢aj motornih vozila, 120 km/h na auto putu), da
li je put sa prvenstvom prolaza ili je sporedni put, da li su putevi iste
vaznosti, da li je prolazak kroz raskrsnicu regulisan svetlosnim uredajima
"semaforima”, da li su "semafori" ispravno radili, da li postoji ukrStanje sa
drugim vidovima saobracaja i na koji nacin je to ukrStanje regulisano, itd.

Prilikom utvrdivanja ranga puta treba voditi raCuna da se ogranienja brzine
kretanja vozila i prvenstva prolaza reguliSu saobracajnim znakovima a ne
rangom puta. U slu€aju nepostojanja saobracajnog znaka ograniCenja
brzine, brzina se ograni¢ava prema vrsti i nameni puta (na auto-putu na
brzinu do 120 km/h, putu rezervisanom za saobracaj motornih vozila do 100
km/h i ostalim putevima do 80 km/h), dok se prvenstvo prolaza samo i
isklju€ivo reguliSe svetlosnom signalizacijom, saobracajnim znakovima i
pravilima saobracaja.

8 prilog 1: Ekspertiza MV 89/06, Saobracajni fakultet u Beogradu
® Prilog 2: Ekspertiza MV 139/08, Saobracajni fakultet u Beogradu
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Primer:

Na osnovu detaljne i uporedne analize Skice lica mesta brzina je bila ograni¢ena
do 40 km/h, na delu puta ispred (pre) mesta nezgode, ali za smer kretanja vozila ka
KoteZu, tj. smer suprotan od smera kretanja oba ucesnika ove saobracajne
nezgode. Prema materijalnim elementima iz Spisa, na mestu nezgode u smeru
kretanja ucesnika ove saobracajne nezgode, brzina nije bila ograni¢ena
saobraéajnim znakom, a po naSem misljenju na mestu nezgode je vaZilo opSte
ograniéenje brzine do 80 km/h™.

Nakon utvrdivanja mesta saobracajne nezgode utvrduju se vremenski uslovi
u vreme nastanka nezgode. Naime, bitna je razlika u vidljivosti u zavisnosti
da li je dan suncan, noé, pocetak padanja kiSe, magla ili sumrak, a od ¢ega
zavise i uslovi vezani za bezbedno odvijanje saobra¢aja i mogucnost
uoCavanja prepreka na kolovozu. Na osnovu analize moguce je utvrditi da li
je voza€ bio duzan da za osvetljavanje kolovoza koristi svetla (velika ili
oborena), ima ukljuéene brisaCe ili svetla za maglu. U zavisnosti od
navedenih parametara zavisiCe daljina uoCavanja, pa i moguénost
izbegavanja saobracajne nezgode.

Primer:

Na osnovu detaljne i uporedne analize materijalnih elemenata iz Spisa,
saobraéajno—tehnic¢kim vestacenjem nije bilo moguée pouzdano utvrditi da li je u
vreme nastanka ove saobracajne nezgode kolovoz bio suv, vlazan ili mokar, a na
osnovu detaljne analize fotografija Fotodokumentacije nalazimo da su se na
kolovozu ulice bulevar kralja Aleksandra u vreme vr3enja uvidaja mestimi¢éno
nalazili vlazni (mokri) delovi kolovoza™.

Kada se pouzdano utvrdi kakvi su uslovi saobracaja bili na mestu nezgode,
dolazi se do problema uslova saobracaja u zoni mesta nezgode, odnosno
do pitanja preglednosti i vidljivosti na mestu nezgode. Veoma Cesto u
Spisima nema podataka o preglednosti na mestu nezgode, odnosno
postojanju odredenih objekata pored puta koji mogu umanjivati preglednost.

Ukoliko je neophodno utvrditi preglednost na mestu nezgode potrebno je uz
nalog Suda izadi na mesto nezgode i izvrSiti merenje preglednosti, ali voditi
racuna da li je lice mesta nezgode menjano u odnosu na period kada je
nezgoda nastala (promena radijusa, promena putne okoline, uklanjanje
objekata i predmeta...). Pitanje vidljivosti na mestu nezgode je nemoguce
naknadno utvrditi, ako nije utvrdeno u vreme nastanka saobracajne
nezgode ne moze se kasnije pouzdano utvrditi.

1% prilog 4: Ekspertiza MV 98/07, Saobracajni fakultet u Beogradu
™ prilog 1: Ekspertiza MV 89/06, Saobraéajni fakultet u Beogradu
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Naime, kako vidljivost zavisi od atmosferskih uslova i moze lako biti
promenjena promenom neke od komponenti (mesecina, postojanje oblaka,
magla..) gotovo je nemoguce imati identiCne atmosferske uslove onima koji
su vladali u vreme nastanka saobraéajne nezgode.

Sledece Sto je neophodno utvrditi je da li su na mestu nezgode put i putna
okolina mogli uticati na mogucnost nastanka saobracajne nezgode i da li su
uskladeni uslovi za odvijanje saobracaja sa propisima. Dakle, neophodno je
proveriti da li je postavljena saobracajna signalizacija adekvatno mogla da
obavesti i upozori uCesnike u saobradaju na postojanje odredenih
ograniCavajucih faktora za bezbedno odvijanje saobracaja (smanjena
preglednost, opasna krivina, klizav kolovoz, kolotrazi...).

Stanje kolovoza se u poslednje vreme pojavljuje kao Cest i veoma bitan
uzroénik nastanka saobracajnih nezgoda, pa je neophodno izvrSiti analizu
stanja kolovoza na mestu saobraéajne nezgode.

Svaka neobelezena i/ili nesignalisana promena stanja kolovoza ifili
izvodenje radova bez postavljanja adekvatne saobracajne signalizacije
Cesto dovode vozacCe u zabludu i primoravaju ih na nagle promene nacina
kretanja, a koje za posledicu imaju nastanak saobraéajnih nezgoda. Cest je
slu¢aj da vozaci izbegavaju¢i neku neocekivanu prepreku na kolovozu
(rupu, raskopan kolovoz, odron, predmete na kolovozu...) preduzimaju nagle
manevre, gube kontrolu nad vozilom, a Sto za posledicu ima nastanak
saobracajne nezgode. Pored promena na povrsini kolovoza koje vozacima
nisu najavljene moze se pojaviti i slu€aj da dode do promena rezima
saobra¢aja (nesignalisana raskrsnica, promena rezima saobracaja,
bespravni prikljucci...), a koji vozaCima nisu blagovremeno najavljeni i
signalisani.

Primer:

Na osnovu detaljne analize fotografija Fotodokumentacije nalazimo da se na
kolovozu desne saobracajne trake, gledano u smeru kretanja GOLF-a, nalazi
"udarna rupa", a ¢ije kote i dimenzije nisu navedene u Zapisniku o uvidaju, a njena
tacna pozicija nije odredena na Skici lica mesta. Pozicija "udarne rupe' u odnosnu
na tragove ove saobra(:aljne nezgode moZe se utvrditi na osnovu prateée
fotodokumentacije iz Spisa™.

Osim promena fizickog stanja kolovoza i promena saobracajnih uslova,
moguca je iznenadna pojava razliitih objekata na putu, prljavstine, rizle,
peska i masnoca koje mogu znatno uticati na prijanjanje tockova o podlogu,
pa i na moguca usporenja vozila.

12 prilog 3: Ekspertiza MV 73/08, Saobracajni fakultet u Beogradu
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Iz tog razloga je neophodno utvrditi i navesti eventualne promene na
povrsini kolovoza koje mogu bitno uticati na zakljucke veStaka. U zavisnosti
od stanja, ravnosti, rapavosti boje i Cistoce povrSine kolovoza, u noénim
uslovima voznje, moze zavisiti i moguénost uo¢avanja peSaka.

Primer:

Na oko 529+450 m pa prema Beogradu, na zaustavnoj traci i desnoj saobracajnoj
traci auto-puta, celom Sirinom se nalazi rasuti repni rezanci. U vreme nezgode
vidljivost je bila noéna bez magle, a kolovoz osvetljen farovima vozila. Kolovoz
auto-puta gde nije bilo rasutih rezanaca je bio suv. Prema NALAZU | MISLJENJU
Zavod% za sudska vestacenja Novi Sad postoji neravnina na dilatacionoj spojnici
mosta™".

Kada se izvrSe analize osnovnih podataka i pouzdano utvrdi stanje na
mestu nezgode, a koje je vladalo u vreme nastanka saobracajne nezgode,
moguce je utvrditi da li je na nastanak saobracajne nezgode imao uticaja
put i putna okolina, odnosno da li je nezgoda nastala isklju€ivo kao propust
uCesnika saobracajne nezgode ili ne.

Primer:

U zoni mesta nezgode sa leve strane kolovoza se prema Zapisniku o uvidaju nalazi
zemljani put, koji po€inje na 55,8 m nakon FT i zavrS8ava se na 59 m nakon FT,
gledano u smeru kretanja GOLF-a, u smeru od Stanisi¢a ka Svetozaru Mileti¢u. U
vreme i na mestu nezgode asfaltni kolovoz puta R-105, je ravan, u blagoj levoj
krivini, suv, vidljivost je bila "odliéna", a vreme suncéano i toplo, dnevni uslovi
voZnje (Zapisnik o uvidaju)™.

2. NALAZ

U okviru NALAZA potrebno je analizom materijalnih elemenata iz Spisa
utvrditi potrebne elemente za sprovodenje analize toka saobracajne
nezgode. Naime, potrebno je utvrditi nacin nastanka nezgode, sudarni
polozaj, brzine ucesnika nezgode, mesto sudara i pozicije vozila
neposredno pre sudara. Za utvrdivanje navedenih €injenica neopho, a u
okviru Nalaza treba navesti sve nalaze do kojih se doSlo analizom, pa i u
pogledu nekih od osnovnih podataka ukoliko su oni analizirani od strane
vesStaka (ko je vozio, kakvi su vremenski uslovi bili na mestu nezgode, kakvi
su uslovi saobracaja bili....).

'3 Prilog 10: Ekspertiza MV 172/03, Saobracajni fakultet u Beogradu
4 prilog 3: Ekspertiza MV 73/08, Saobraéajni fakultet u Beogradu
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2.1 Analiza povreda u€esnika nezgode

Nakon preciznog utvrdivanja uslova za odvijanje saobracaja i moguceg
uticaja puta i putne okoline na nastanak saobra¢ajne nezgode potrebno je
izvrSiti analize nastalih povreda uCesnika nezgode. Analiza povreda je od
izuzetne vaznosti kod sudara tipa vozilo-peSak i vozilo—bicikl. Kod ovih
tipova sudara adekvatnom analizom povreda mozemo doéi do
najvaznijeg podatka, a to je polozaj tela u odnosu na vozilo u trenutku
sudara. Ovakvom analizom mozemo utvrditi kojom stranom tela je
peSak/biciklista bio okrenut ka vozilu, u kom polozaju i sli€no (raskorak,
bok, ¢uci, kle€i, od pozadi, pa ¢ak i da li tr€i ili je zaustavljen u zavisnosti
od rasporeda i poloZzaja povreda). Analizom povreda putnika u vozilu je
C¢esto moguce utvrditi ko se od putnika nalazio na kojoj poziciji u vozilu
(na kom sediStu), odnosno ko se nalazio na mestu voza€a u slu¢aju NN
vozaca, a u zavisnosti od lokacija povreda na telima putnika.

Primer:

Na osnovu detaljne i uporedne analize oSteéenja TOYOTE i povreda peSaka,
nalazimo da je do sudara TOYOTE i peSaka doSlo desnim ¢eonim delom TOYOTE,
pri éemu peSak u trenutku sudara nije mogao biti ledima okrenut éeonom delu
TOYOTE. Naime, do "amputacije” leve potkolenice peSaka je doSlo kao posledica
udara prednjeg desnog ¢éoska TOYOTE (trag tkiva na prednjem desnom coSku
blatobrana), dok je prelom desne potkolenice peSaka nastao kao posledica udara
desnog ¢eonog dela (na oko 0,5 m od desnog boka), pa u sluéaju da je peSak bio
ledima okrenut éeonom delu TOYOTE, tada bi desna noga peSaka bila u visini
prednjeg desnog ¢oska, a Sto ovde nije bio slucaj, jer je doSlo do "amputacije”
leve noge peSaka. Ukoliko bi leva noga peSaka bila u visini prednjeg desnog ¢éoska
TOYOTE, a peSak bio ledima okrenut nailaze¢oj TOYOTI, tada bi doSlo do
delimiénog ¢eonog naleta, odnosno do naleta na Sirini manjoj od polovine Sirine
tela peSaka, pa bi u tom sluéaju desna noga peSaka bila izvan gabarita TOYOTE tj.
udesno od desnog ¢eonog dela TOYOTE, a Sto je suprotno i oSteéenjima TOYOTE
i povredama peSaka. PoloZzaj peSaka u trenutku sudara, odnosno kojom stranom
tela je peSak bio okrenut nailaze¢oj TOYOTI u trenutku sudara nije mogucée
pouzdano odrediti s obzirom na nepotpun, a ujedno i neprecizan, opis povreda
donjih ekstremiteta u Zapisniku o spoljaSnjem pregledu, pa imajuéi u vidu
prethodna objaSnjenja napominjemo da je peSak u trenutku sudara mogao biti
levim bokom okrenut nailazeéoj TOYOT], ali u raskoraku tako da desna noga bude
ispred leve noge ili desnim bokom tako da leva noga bude ispred desne ili
prednjim delom tela (grudima) okrenut nailazeéoj TOYOTI. Opis povreda peSaka iz
Zapisnika o spoljaSnjem pregledu i osteé¢enja TOYOTE, ne odgovaraju Poloiaju
pesaka u trenutku sudara kada je pe3ak ledima okrenut nailazeéoj TOYOTI™.

Analizom stepena povreda moguce je izvrSiti procenu trenutnog gubitka
kinetiCke energije u sudaru, ali ova metoda nije izuzetno pouzdana pa je treba
koristiti sa rezervom i brzinu utvrdivati na osnovu drugih parametara (pri
trenutnom padu brzine od 60 km/h nastaju rascepi unutrasnjih organa).

!5 Prilog 5: Ekspertiza MV 33/00, Saobracajni fakultet u Beogradu
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Cesta je zabluda da u sludaju postojanja rascepa na unutrasnjim organima
trenutni pad brzine mora biti veéi od 60 km/h, a to ne mora da znaci za sve
tipove sudara jer ako je telo bilo direktno udareno (pad sa motocikla, udar tela
u prepreku...) nastaju rascepi kao posledica udara, a ne kao posledica
trenutnog pada brzine.

Primer:

Na osnovu detaljne analize povreda nalazimo da je peSak, u trenutku sudara, bio
desnim bokom okrenut nailaze¢em GOLF-u, i to u raskoraku, pri ¢éemu je, po
naSem misljenju, peSak bio desnom nogom oslonjen na kolovoz. Imajuéi u vidu da
je peSak zadobio rascepe unutraSnjih organa (jetre) nalazimo da je brzina GOLF-a
u trenutku sudara bila najmanje 50 km/h. Amputacije desne noge na 72 cm od
pete, na ¢ijem se vrhu nalazi Siroko zjapeéa rana, neravnih nagnjeéenih i krvlju
podlivenih ivica i strana koje se pruzaju sa prednje strane uz stidne usne sa desne
strane, neSto iznad preponskog pregiba, gornjom treéinom desnog zadnjiénog
predela sve do émara sa desne strane, u prostoru rane vidi se nepravilno
predvojena desna karlicna kost u zadnjem delu do krsne kosti a u prednjem do
stidnog spoja, raskidane velike arterije vene i Zivci tog predela, misié¢i i ostalo
meko tkivo. Na osnovu detaljne analize povreda peSaka, miSljenja smo de je peSak
u trenutku sudara bio prednjom stranom tela (prednjim levim bokom) okrenut
nailazeéem GOLF-u, u nekom od uspravnih poloZaja, pri éemu napominjemo da
smo miSljenja da se peSak u trenutku sudara nalazio u raskoraku. Na osnovu
detaljne analize povreda peSaka, miSljenja smo da je brzina GOLF-a u trenutku

sudara bila najmanje 50 km/h®®.

U okviru analize povreda uCesnika saobra¢ajne nezgode veStaci saobracajne
struke moraju voditi raCuna da ne vrSe analizu karakteristika i kvalifikacije
povreda, a posebno da ne vrSe analizu uticaja alkoholisanosti na nastanak
nezgode, jer to nije u domenu saobracajne struke, ve¢ da analiziraju samo
stepen i lokaciju povreda, a Sto im je neophodno za pravilno utvrdivanje polozaja
tela u trenutku sudara i okvirnog utvrdivanja trenutnog pada brzine ostvarenog u
sudaru.

2.2 Analiza osteéenja vozila

Po izvrSenoj analizi povreda ucesnika saobracajne nezgode potrebno je izvrsiti
analizu stepena i lokacije oSteCenja nastalih na vozilima. Analiza oSteCenja
vozila je obi¢no najvaznija analiza u saobracajno-tehnickom vestacenju, jer se
ovom analizom utvrduje nacin nastanka o$tecenja na vozilima, a Sto je osnov
za utvrdivanje sudarnog polozaja.

'8 prilog 6: Ekspertiza MV 60/06, Saobraéajni fakultet u Beogradu
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Pravilno utvrdivanje smera delovanja sila na vozilo u trenutku sudara daje
podatak kakav je bio polozaj vozila u odnosu na drugo vozilo (peSaka ifili
biciklistu) u trenutku sudara, odnosno kojim delovima vozila je doSlo do sudara i
koji su ugao zaklapale poduzne ose u sudaru. Veoma €esto na prvi pogled nije
moguce lako utvrditi na¢in nastanka oStecenja na vozilu, odnosno kako je
delovala sila na vozilo jer Cesto moze doc¢i do "maskiranja" (preklapanja)
oStecenja ili nastanka pojedinih oSte¢enja u procesu zaustavljanja vozila (od
sudara do zaustavljanja) kojim se mogu zakloniti ("maskirati*) oStecenja vozila
nastala u sudaru.

Primeri:

Detaljnom analizom materijalnih elemenata iz Spisa, a posebno podataka o
dimenzijama "korpe" i lokaciji oSte¢enja "korpe" koja je bila zakaCena za
TRAKTOR saobracajno-tehnickim vestac¢enjem nije moguée pouzdano utvrditi
polozZaj "korpe" u odnosu na TRAKTOR, kao ni poloZaj "korpe" u odnosu na ¢eoni
deo MAZDA-e. Naime, kako na "korpi" nema karakteristicnog ostec¢enja na osnovu
koga bi bilo moguée pouzdano i precizno utvrditi poloZaj "korpe" u pogledu visine
u odnosu na ¢eoni deo MAZDA-e, to nije mogucée utvrditi u kom poloZaju i na kojoj
visini bi se nalazila "korpa" u trenutku sudara MAZDA-e i TRAKTORA na oshovu
analize oStec¢enja "korpe" TRAKTORA. Imajuéi u vidu da su prednji branik MAZDA-
e i delovi prednjeg desnog dela MAZDA-e u visini prednjeg branika potisnuti na
dole a ne unazad to u trenutku sudara "korpa" TRAKTORA nije mogla biti u visini
prednjeg branika MAZDA-e, veé¢ iznad te visine. Naime, kako su delovi iznad
prednjeg branika MAZDA-e potisnuti unazad od ¢eonog dela a prednji branik
MAZDA-e na dole to bi se, po naSem miSljenju, donja ivica "korpe" TRAKTORA u
trenutku sudara nalazila u visini iznad gornje ivice prednjeg branika MAZDA-e. Na
oshovu detaljne i uporedne analize osteéenja MAZDA-e i TRAKTORA nalazimo da je
do sudara doSlo izmedu prednjeg desnog ¢oska MAZDA-e i zadnjeg levog ¢oska
"korpe" TRAKTORA, pri éemu su poduzne ose MAZDA-e i TRAKTORA bile
medusobno blago zako$ene i to pod uglom od oko 6°. Analizom stepana i lokacije
osStecenja MAZDA-e i TRAKTORA misSljenja smo da trenutni pad brzine u sudaru
MAZDA-e | TRAKTORA nije bio veéi od 40 km/h*’.

U slucaju "maskiranja” (preklapanja) ostecenja neophodno je detaljnom analizom
razdvojiti koja od navedenih oste¢enja su mogla nastati u tom tipu sudara, a koja ne.
Kao jos jedan vid "maskiranja" ostecenja je moguce i ukljeStenje delova u sudaru i
povlaCenje pojedinih delova vozila (najceSée blatobrana) koji mogu prilikom izlaska
vozila iz sudara biti povuéeni na drugu stranu u odnosu na pravac delovanja sile u
sudaru, pa moZze izgledati da je sila delovala u nekom drugom pravcu i smeru od
stvarnog smera delovanja sile. Olakim pregledom oStecenja, a ne detaljnom
analizom mogu se napraviti greSeke kao posledica "maskiranin” ostecenja, a Sto za
posledicu ima pogreSan zaklju¢ak o pravcu delovanja sile, pa samim tim i pogresSno
utvrden sudarni polozaj vozila.

7 Prilog 2: Ekspertiza MV 139/08, Saobracajni fakultet u Beogradu
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Napominjemo da odredena nekarakteristicna oSteCenja mogu nastati na
vozilu i kao posledica udara stvari i predmeta koje peSak nosi sa sobom, a
ne udara glave peSaka, a Sto se veoma Cesto dogada u analizi oStecenja.

Primer:

Na osnovu detaljne i uporedne analize oste¢enja GOLF-a i povreda peSaka nije
moguce saobracajno-tehnickim vestacenjem utvrditi polozaj tela peSaka u
trenutku sudara sa GOLF-om. Naime, kako u Spisima nismo naSli podatke o
povredama peSaka a na fotografijama Fotodokumentacije nismo naSli ostecenja
GOLF-a koja bi mogla nedvosmisleno odgovarati oSteéenjima nastalim prilikom
sudara GOLF-a i peSaka, to nije moguée utvrditi polozaj tela peSaka u trenutku
sudaru sa GOLF-om kao ni kojim je delom GOLF-a doSlo do sudara izmedu
GOLF-a i peSaka. Naime, kako je nakon sudara GOLF-a i peSaka doSlo do udara
GOLF-a u stubove saobracajne table, ne moZze se iskljuéiti da je moglo doéi do
preklapanja oSteéenja nastalih u sudaru sa peSakom i u sudaru sa stubovima
saobraéa{ne table i do preklapanja ("maskiranja') oSteéenja nastalih u sudaru sa
pesakom™.

Ukoliko se nastala oSteCenja ne analiziraju na adekvatan nafin moze se
docCi do potpuno pogresnih zaklju¢aka, a Sto je €est slu¢aj kod utvrdivanja
sudarne brzine na osnovu lokacije o$te¢enja nastalih u sudaru sa peSakom
(npr. Grafikon: sudarni polozaj glave peSaka u zavisnosti od brzine, gde je
uslov pun &eoni sudar, a ne vaZzi za sudar ¢oskom). Cesto se Koristi
navedeni dijagram i za sluCajeve delimi¢no ¢eonog sudara pa ¢ak i za sudar
¢oSkom, u kojim uslovima osteCenja mogu nastati na daleko viSoj poziciji od
pozicije na kojoj bi nastala pri punom ¢eonom sudaru za istu brzinu. Naime,
u sudaru ¢oskom vozila telo rotira oko svoje uzduzne ose i kre¢e se u visini
boka vozila pa oSte¢enja ne nastaju kao posledica pada tela na ¢eoni deo
vozila ve¢ kao posledica udara delova tela (stvari), ruku i/ili glave koji se
rotiraju van gabarita vozila pa oSteCenja nastaju na viSim lokacijama.

Na osnovu analize rasporeda osteCenja na vozilu moze se utvrditi polozaj
tela peSaka u trenutku sudara, kao i koji je bio prethodni pravac i nacin
kretanja peSaka u trenutku sudara i smer njegove brzine. Naime, ukoliko
imamo takva oStec¢enja da se od donjih ka gornjim delovima vozila prostiru
po jednoj ravni, u zavisnosti od nagiba te ravni moguce je utvrditi pravac i
smer tela peSaka u trenutku sudara, kao i nacin kretanja peSaka.

Nakon sprovedenih analiza povreda i oStecenja na vozilu, neophodno je izvrsiti
poredenje navedenih analiza i uklapanje povreda i oSte¢enja vozila, a u cilju
pouzdanog utvrdivanja sudarnog polozaja. PaZzljivim vrSenjem uporedne
analize povreda i oSte¢enja moze se utvrditi u kakvom su se medusobnom
polozaju nalazili u€esnici nezgode u trenutku sudara, a na osnovu Cega je
moguce utvrditi pravac i smer prethodnog kretanja u¢esnika nezgode.

18 prilog 7: Ekspertiza MV 93/07, Saobraéajni fakultet u Beogradu
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Primer:

Na osnovu detaljne i uporedne analize povreda peSaka i ostecenja GOLF-a,
nalazimo da se u trenutku sudara peSak nalazio prednjom levom boénom stranom
tela ispred prednjeg desnog éoska GOLF-a, u raskoraku, pri éemu napominjemo
da se desna noga peSaka u trenutku sudara nalazila ispred prednjeg ¢eonog dela
GOLF-a, a leva noga peSaka u visini prednjeg desnog éoska GOLF-a. Naime kako
je doSlo do amputacije desne noge peSaka, i povreda leve noge peSaka sa
unutraSnje strane, nalazimo da se u trenutku sudara peSak nalazio u raskoraku i to
tako da se prednji desni éo$ak GOLF-a nalazio izmedu nogu pe$aka u raskraku®®.

2.3 Analizatragova

Kada se pouzdano utvrdi medusobni polozaj u€esnika nezgode, tada se javlja
sledeci problem, a to je prostorna lokacija mesta sudara, odnosno pitanje gde
su se na kolovozu nalazili u€esnici nezgode. Pre zapocCete analize polozaja
tragova neophodno je utvrditi i jednoznacno navesti poCetnu tacku merenja
(Fiksnu tacku FT, fiksni i nepromenljivi objekat u neposrednoj blizini), zatim
ukoliko je potrebno orijentirnu tacku (OT, tacku na kolovozu koja se lako moze
dovesti u vezu sa FT) i orijentirni pravac (OP, pravac duz kog se vrSe sva
posmatranja).

Za odgovor na pitanje lokacije mesta sudara neophodno je izvrSiti detaljnu
analizu tragova nastalih u saobrac¢ajnoj nezgodi. Analizom tragova neophodno
je utvrditi koji od tragova odgovaraju datoj saobracajnoj nezgodi (naime, Cest je
sluCaj da se beleze i tragovi koji nisu nastali u predmetnoj nezgodi), a koji ne
odgovaraju. Kada utvrdimo koji od tragova su mogli nastati u predmetnoj
nezgodi neophodno je analizirati na koji naCin je mogao nastati svaki od
tragova, a Sto za uzvrat daje odgovor o moguc¢em nacinu kretanja ucesnika
nezgode, pre i/ili nakon saobracajne nezgode. Ovakvom analizom moze se
utvrditi ko se od ucesnika kretao pravilno, odnosno svojom saobraéajnom
trakom, na kakav nacin su se kretala vozila, odnosno kakva je bila njihova
usmerenost u trenutku sudara, a ponekad i neposredno pre sudara.

Analizom tragova moguce je utvrditi okvirno zonu u kojoj je moglo doc¢i do sudara,
odnosno mesto sudara. Naime, kako svako telo tezi da zadrzi putanju prethodnog
kretanja, a pod uticajem druge sile poprima i njene komponente, to svaki od tragova
moze pasti samo u pravcu rezultante brzina u€esnika nezgode, pod uslovom da na
tom putu nije bilo zaustavljeno ili mu promenjen smer. Pracenjem pravca rasipanja
tragova i mesta povecane koncentracije tragova moguce je okvirno utvrditi mesto
sudara.

!9 Prilog 6: Ekspertiza MV 60/06, Saobracajni fakultet u Beogradu
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Primer:

Na osnovu detaljne i uporedne analize materijalnih elemenata iz Spisa, a posebno
Skice lica mesta i fotografija Fotodokumentacije, misljenja smo da bi mesto sudara
AUDI-jai AUTOBUS-a bilo u zoni rasutih tragova stakla, zemlje, ulja i otpalih delova sa
oba vozila odnosno u visini pozicije tragova broj 5 na Skici lica mesta®.

Neretko je moguce analizom tragova pouzdano utvrditi mesto sudara, jer u datim
sudarima dolazi do ostavljanja vidijivih promena na tragovima koCenja (lom traga
koCenja, promena Sirine traga..), do utiskivanja tragova na kolovoz (tragovi
grebanja...) ili otiskivanja (trag dona...), a Sto nedvosmisleno opredeljuje mesto
sudara.

Primer:

Na osnovu detaljne analize materijalnih elemenata iz Spisa, a posebno fotografija
Fotodokumentacije gde su predstavljeni tragovi ove saobraéajne nezgode, nalazimo
da se na tragovima koc¢enja POLA nalazi lom traga, a koji bi mogao odgovarati mestu
na kome su se nalazili to¢kovi prednje osovine POLA u trenutku sudara POLA i OPEL-
a, po naSem misSljenju. Na osnovu detaljne analize Skice lica mesta nalazimo da na
Skici lica mesta ne postoji navedena razmera u kojoj je Skica izradena, ali raspored
maretijalnih tragova i njihovi medusobni poloZaji su ucrtani u razmeri, osim dimenzija
vozila, pa smo za dalje analize koristili Skicu lica mesta iz Spisa’".

Prilikom analize tragova neophodno je imati na umu da pokretni tragovi nisu dovoljno
pouzdan pokazatelj za utvrdivanje mesta sudara jer su lako pomerljivi i mogu se
svesno, nesvesno ili pod uticajem viSe sile pomeriti. U takvim slucajevima
oslanjanjem samo na pokretne tragove saobracajne nezgode je moguce doéi do
pogresnih zakljuCaka o mestu sudara i polozaju vozila u trenutku sudara.

Nakon uporedne analize povreda, oSteéenja i tragova veStak je najCeSce u
moguénosti da donese zakljuCak na koji naCin je moglo doéi do predmetne
saobracajne nezgode. Sada je moguce uklapanjem navedenih analiza i vrSenjem
poredenja pouzdano utvrditi mesto sudara i na€ine kretanja ucesnika saobra¢ajne
nezgode pre sudara.

2.4 Mesto sudara

Pravilnim vrSenjem prethodno opisanih analiza kao izlazni rezultat njihovog
poredenja i vrSenja uporedne analize dolazi se do zakljucka o mestu
sudara, odnosno lokaciji u prostoru gde je doslo do sudara. Mesto sudara je
neophodno pouzdano utvrditi kako u poduznom tako i u popre¢nom smislu i
jednoznacno ga opredeliti u odnosu na prethodno utvrdenu fiksnu tacku.

2 prilog 1: Ekspertiza MV 89/06, Saobracajni fakultet u Beogradu
% prilog 4: Ekspertiza MV 98/07, Saobraéajni fakultet u Beogradu
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U nekim slu€ajevima, kada na kolovozu ostanu odredeni tragovi (lom traga
koCenja, promena Sirine traga, tragovi grebanja, trag dona...), mesto sudara
je nedvosmisleno utvrdeno, u drugim slu€ajevima je moguce utvrditi samo
garnicne pozicije gde bi mesto sudara moglo biti, poduzno i poprecno
gledano po kolovozu (pocetak tragova, rasuti tragovi po kolovozu...). Naime,
kada se mesto sudara ne moze jednoznacno utvrditi tada je neophodno
izvrSiti analizu gde bi mesto sudara moglo biti najkasnije (najdalje),
odsnosno najranije (najblize) u odnosu na fiksnu tacku i/ili neki fiksni trag.

Primer:

Na osnovu detaljne i uporedne analize materijalnih elemenata iz Spisa, a posebno
fotografija Fotodokumentacije nalazimo da bi mesto sudara POLA i OPEL-a bilo u
visini leve ivice kolovoza ulice 8. Sutjeske popre¢no po kolovozu, a poduzno po
kolovozu u visni loma tragova kocenja POLA, tj. kada se POLO nalazio prednjim
tockovima na mestu loma tragova koc€enja i prednjim levim to¢kom na trotoaru sa
leve strane kolovoza (vidi Sliku broj 9). Primenom programa PC CRASH mesto
sudara POLA i OPEL-a bi bilo u visini loma tragova kocenja POLA, odnosno
poduZzno po kolovozu na 17,4 m nakon FT i u visini leve ivice kolovoza, pri éemu bi
se POLO nalazio na tragovima kocenja blago zakoSen u svoju levu stranu pod
uglom od 5,53° a OPEL upravno u odnosu na poduznu osu kolovoza pod uglom
od 83,29°%,

Veoma Cesto je za utvrdivanje mesta sudara neophodno prethodno
pouzdano utvrditi brzinu vozila, pa se u tim sluajevima pre utvrdivanja
mesta sudara sprovodi analiza brzina ucCesnika nezgode i na osnovu
sprovedene analize utvrduje mesto sudara. Primer za ovakav slucaj je
utvrdivanje mesta sudara na osnovu duzine odbacaja tela peSaka, odbacaja
komadic¢a stakla fara, itd.

Primer:

Na osnovu eksperimentalno utvrdene zavisnosti daljine odbacaja peSaka i sudarne
brzine vozila, izraGunali smo da je mesto sudara bilo udaljeno unazad od mesta
gde je zateéena krv za 27,1 m*.

Kada se pouzdano utvrdi mesto sudara, odnosno pozicija na kojoj je doslo
do sudara, potrebno je pouzdano utvrditi i tacne pozicije u€esnika u sudaru
na mestu sudara. Naime, nakon uvrdivanja mesta sudara, neophodno je
utvrditi i polozaje u€esnika nezgode (vozila, bicikla, peSaka) medusobno,
kao i u odnosu na ivice kolovoza i fiksnu taCku i usmerenost. Tek po
utvrdivanju mesta sudara i medusobnih poloZzaja uCesnika nezgode na
mestu sudara mogucée je utvrditi i naCine kretanja uesnika nezgode pre
saobracajne nezgode.

%2 prilog 4: Ekspertiza MV 98/07, Saobracajni fakultet u Beogradu
% prilog 6: Ekspertiza MV 60/06, Saobracajni fakultet u Beogradu
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2.5 Brzine uéesnika nezgode

Kao Sto je ve¢ i napomenuto u nekim slu¢ajevima nije moguc¢e pouzdano
utvrditi mesto sudara, a da se prethodno ne utvrde brzine ucesnika
nezgode. U ovakvim slu€ajevima je neophodno prvo utvrditi brzine u€esnika
saobracajne nezgode i to pouzdano (analizom tahografskog uloska) ili ih
proceniti (na osnovu stepena povreda, procene izgubljene kinetiCke energije
u sudaru, analizom ostecenja).

U slu€aju sudara teretnih vozila naj¢esSc¢e utvrdivanje brzine u trenutku
sudara ne zahteva posebna struCna znanja i veStine, ve¢ je to moguce
utvrditi  pazljivim ocCitavanjem uloSka tahografskog uredaja. U ovoj
jednostavnoj operaciji ¢esto dolazi do odredenih previda i greSaka u
oCitavanju. Kako tahografski uredaj istovremeno vrSi beleZzenje visSe
parametara rada vozila, to je poredenjem svih vrednosti moguce utvrditi da li
na tahografskom uloSku postoji neka neregularnost ili ne. Naj¢esc¢i slucaj, iz
prakse, je pomeranje ose pisa¢a tako da se na uloSku tahografa ispisuje
brzina manja od stvarne, ili se isti tahografski ulozak koristi (postavlja u
tahograf) veci broj puta.

Primer:

Na osnovu detaljne analize priloZzenog uloSka tahografskog uredaja (tahografskog
listica) nalazimo da je priloZeni tahografski listi¢ viSe puta bio ulagan u tahografski
uredaj i viSe puta ispisivan. Prema priloZzenom tahografskom listiéu brzina
SCANIA-e bi u vreme ove saobracajne nezgode (oko 13 sati, odnosno pre
preduzimanja zaustavljanja) mogla biti 0 km/h ili 65,3 km/h, a u zavisnosti dali je u
opisanom vremenu bila ispisivana gornja (linija ozna¢ena brojem 1) ili donja linija
(linija oznacena brojem 2) na tahografskom listiéu. Imajuéi u vidu saglasne izjave
ucesnika ove saobracajne nezgode, da se SCANIA kretala i da je KIA vrSila
preticanje SCANIA-e, to bi brzina SCANIA-e u trenutku pre preduzimanja
usporavanja SCANIA-e bila 65,3 km/h, po nasem misljenju®.

% prilog 8: Ekspertiza MV 18/08, Saobraéajni fakultet u Beogradu
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Ako nismo u moguénosti da pouzdano utvrdimo brzine uCesnika nezgode (ako nema
tahografskog zapisa) moramo vrSiti utvrdivanje brzina na osnovu procene stepena
oSte¢enja, odnosno gubitka kinetiCke energije utroSene na deformisanje vozila
(primenom - struénih znanja zasnovanih na eksperimentima—EES katalozi), kao i
analizom vrste i stepena povreda ucesnika saobracajne nezgode. U poslednje vreme
se za utvrdivanje mesta sudara i brzina uCesnika saobracajne nezgode koriste
softverski paketi namenjeni za analize saobraéajnih nezgoda primenom racunara (PC
CRASH, CARAT,...), a koji imaju prednost nad klasi¢nim metodama u tome Sto u
analizi koriste parametre vezane za ucesnike nezgode, kao i mogucnost provere
mogucih kombinacija parametara. Naime, racunarki paketi vrSe proracune variacijom
svake promenljive vezane za sudar (brzine, sudamog polozaja, sudarnog ugla,
usporenja...) i razenjem najboljeg mogucéeg reSenja (kombinacije parametara), a koji
odgovaraju stvarnom sudaru. U sudaru sa peSakom ifili biciklistom racunarski paketi
vrSe analize kretanja delova tela i na osnovu odbacaja peSaka i zaustavnih pozicija.

Primer:

Na osnovu detaljne i uporedne analize materijalnih elemenata iz Spisa, a posebno
Skice lica mesta i fotografija Fotodokumentacije, miSljenja smo da bi mesto
sudara AUDI-ja i AUTOBUS-a bilo u zoni rasutih tragova stakla, zemlje, ulja i
otpalih delova sa oba vozila odnosno u visini pozicije tragova broj 5 na Skici lica
mesta. Primenom programa PC CRASH mesto sudara AUDI-ja i AUTOBUS-a je bilo
na 11,5 m nakon FT i na najmanje 0,45 m udesno od leve ivice kolovoza, pri ¢emu
bi AUDI bio blago zako3en u svoju desnu stranu pod uglom od 1,72°, a AUTOBUS
u svoju levu stranu pod uglom od 0,19°. U trenutku sudara AUDI bi se prednjim
levim éoskom nalazio na 0,2 m udesno od leve ivice kolovoza, prednjim desnim
¢oskom na 2 m udesno od leve ivice kolovoza, a AUTOBUS prednjim desnim
¢oskom na 0,45 m udesno od leve ivice kolovoza i prednjim levim ¢oskom na 2,9
m udesno od leve ivice kolovoza. Primenom programa PC CRASH brzina AUDI-ja u
trenutku sudara sa AUTOBUS-om bi bila 89,01 km/h, a brzina AUTOBUS-a bi bila
20,01 km/h, dok bi brzina AUDI-ja u trenutku udara u betonski zid bila 3,37 km/h?>,

U obe opisane varijante od izuzetnog je znacaja adekvatno utvrdivanje
usporenja kojim je vozilo bilo usporavano. Naime, za sprovodenje potrebnih
analiza neophodno je pouzdano utvrditi usporenje kojim je vozilo moglo biti
usporavano. Za pouzdano utvrdivanje usporenja vozila neophodno je izvrsiti
vanredni tehnicki pregled, na kome je potrebno izmeriti sile ko€enja na svim
toCkovima. Na osnovu merenja sila koCenja moguce je utvrditi kojim je
usporenjem vozilo moglo biti usporavano, ali ¢&ime je ispunjen samo jedan
od dva potrebna uslova za pouzdano utvrdivanje usporenja vozila.

Kako bi bilo moguée pouzdano utvrditi stvarno usporenje neophodno je
utvrditi i koliko je usporenje mogao pruziti kolovoz na mestu nezgode, do
pouzdanog podatka se veoma Cesto ne moze doci, jer je neophodno
merenje na mestu nezgode. U strucnoj literaturi su dati podaci 0 moguéim
usporenjima u zavisnosti od vrste i tipa podloge.

% prilog 1: Ekspertiza MV 89/06, Saobracajni fakultet u Beogradu
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Kada se pouzdano utvrdi vrednost usporenja kojim je vozilo moglo biti
usporavano, tada se stiCu uslovi za proveru prethodno utvrdenih vrednosti
brzina, a na osnovu mesta sudara i zaustavnih pozicija vozila.

Dok se brzina vozila moze utvrditi na osnovu tahografskog zapisa ili
proradunom, brzine peSaka i biciklista se mogu samo procenjivati na osnovu
iskaza svedoka. Naime, u literaturi su date eksperimentalne vrednosti brzina
kretanja peSaka u zavisnosti od nacina kretanja (usporeni hod, normalni
hod, potr¢avanje, tr€anje), starosne i polne strukture (godine starosti i pol).
Dakle, u zavisnosti od navoda o nacinu kretanja peSaka moguce je usvojiti
vrednost brzine kretanja peSaka u zavisnosti od opisanog rezima, pri ¢emu
treba voditi rauna da se usvaja donja ili gornja granica za navedeni nacin
kretanja peSaka, a nikad se ne koristi proseCna vrednost, imajuci u vidu
NAJPOVOLJNIJE PO OKRIVLIENOG (IN DUBIO PRO REOQO).Takode, u
literaturi je dat prikaz brzina kretanja bicikala u zavisnosti od nacina voznje,
pola i starosti vozacCa, pa se i one usvajaju na osnovu opisa nacina kretanja
biciklista.

Primer:

Brzinu peSaka neposredno pre, kao i u trenutku sudara, nije moguce izracunati na
osnovu materijalnih elemenata iz Spisa, ali s obzirom da se oSteéeNja TOYOTE
pruzaju priblizno u vertikalnoj ravni misljenja smo da je brzina peSaka u trenutku
sudara mogla biti oko 4,6 km/h, a Sto odgovara donjoj granici brzine pri
normalnom hodu za stavrosno doba i pol pe$aka (Priruénik za SAOBRACAJNO-
TEHNICKO VESTACENJE 96. strana 24.). NapominjNjemo, da je pe$ak u trenutku
sudara mogao biti i zaustavljen, odnosno nalaziti se u stanju mirovanja®.

Kada se racunaju brzine vozila neophodno je izraCunati brzine u karakteristiCnim
vremenskim trenucima, kao Sto su brzina u trenutku sudara, brzina na pocetku
porasta usporenja (na poCetku kocCenja), brzina u trenutku preduzimanja
forsiranog ko€enja (u trenutku reagovanja vozaca).

2.6 Vremensko — prostorna analiza

Po utvrdivanju mesta sudara, brzina u€esnika saobra¢ajne nezgode, njihovog
medusobnog polozaja i polozaja u odnosu na kolovoz, dolazi se do pitanja Sta je
prethodilo nastanku saobracajne nezgode, odnosno Sta se to desilo pa je doSlo
do nastanka nezgode. Na ovo pitanje je moguce praviino odgovoriti samo
sprovodenjem vremensko-prostorne analize, odnosno vracanjem ucesnika
nezgode od sudarne pozicije unazad po pravcu i usmerenosti prethodnog
kretanja.

% prilog 5: Ekspertiza MV 33/00, Saobraéajni fakultet u Beogradu

Vrnjacka Banja 2009.



60 VII Simpozijum o saobrac¢ajno-tehni¢kom vestacenju i proceni Stete

Naime, nije dozvolieno proizvoljno vracati u€esnike nezgode unazad, vec je
neophodno vrSiti vracanje uesnika nezgode u pozicije koje su imali u trenutku
stvaranja opasne situacije, a koja je prethodila saobracajnoj nezgodi. Dakle,
vraéanjem vozila unazad po tragovima i putanjama kojima su se prethodno
kretala dolazi se do trenutka i mesta gde je stvorena opasna situcija koja je
prouzrokovala nastanak nezgode.

U okviru vremensko-prostorne analize neophodno je utvrditi nacin nastanka
nezgode, poloZaje uCesnika saobracajne nezgode u karakteristiCnim trenucima (u
trenutku reagovanja, poCetku kocenja, preduzimanju skretanja, stupanju peSaka
na kolovoz, zapo€injanju prelaska na suprotnu stranu kolovoza...). Ukoliko se u
vrSenju vremensko-prostorne analize utvrde joS neke bitne karakteristicne pozicije
neophodno ih je navesti i objasniti. Takode, neizostavni deo vremensko-prostorne
analize je i utvrdivanje parametara vezanih za analizu mogucnosti izbegavanja
nastanka saobracajne nezgode, a koji su neophodni kako bi bilo mogucée
sagledati sve propuste uCesnika saobracajne nezgode. Kada se vrSi proracun
mogucénosti izbegavanja nastanka saobraCajne nezgode, vrSi se primenom
prostornog kriterjuma u situacijama koje nisu iznenadne, a primenom
vremenskog kriterjuma u situacijama koje su iznenadne i koje voza¢ nema
razloga da oCekuje.

Veoma Cesto se vrSenjem vremensko-prostorne analize moze doci do zakljuCaka
koji su suprotni u odnosu na utvrdeno stanje vezano za mesto sudara. Naime,
vraéanjem vozila u karakteristiChe pozicije stvaranja opashe situacije, moze se
doéi do situacije da je vozilo na Cijoj je polovini kolovoza (saobracajnoj traci)
mesto sudara prethodno bilo vozeno drugom polovinom kolovoza, pa da je to
uzrok preduzimanja skretanja drugog vozila na njegovu saobracajnu traku.

Dakle, donoSenje zakljuaka pre izvrSene vremensko-prostorne analize nije
valjano jer se samo sprovodenjem vremensko-prostorne analize mogu
pouzdano utvrditi medusobni polozZaji u€esnika saobracajne nezgode u
trenutku stvaranja opasnosti.

Prilikom vrSenja vremensko-prostorne analize mogucnosti izbegavanja
nastanka saobracajne nezgode nije dozvoljeno vrSiti analize mogucnosti
izbegavanja saobrac¢ajne nezgode preduzimanjem nekih radnji koje vozac
nije u konkretnom slu€aju preduzeo, jer je reagovanje u opasnhim
situacijama instiktivno (refleksno), a ne posledica struCne analize.
Napominjemo, da se u analizi moguénosti izbegavanja nastanka
saobracajne nezgode vrSi analiza mogucnosti izbegavanja nezgode tehnicki
ispravnog vozila koje se kreCe propisno dozvoljenom brzinom i pravilnim
nacinom kretanja.
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Unutar vremensko-prostorne analize je neophodno izraCunati duzine
zaustavnih puteva i vremena zaustavljanja svakog ucesnika, pri brzinama
koje su imali u trenutku preduzimanja reagovanja, odnosno dozvoljenih
brzina na mestu nezgode.

Primer:

Na osnovu izvrSene prostorno vremenske analize nalazimo da se GOLF u trenutku
preduzimanja skretanja vozacéa MERCEDES-a nalazio na 37,7 m ispred
MERCEDES-a na svojoj levoj saobracajnoj traci (traci namenjenoj za kretanje
MERCEDES-a), uko&en u svoju desnu stranu pod uglom od 28,7°. Mesto sudara
GOLF-a i MERCEDES-a bi bilo u visini srediSnje razdelne linije na odnosno na
24,4 m unazad od FT i 4,2 m udesno od leve ivice kolovoza?'.

3. MISLJENJE

Kada se izvrSe sve prethodne analize i kada su pouzdano utvrdene pozicije
gde su se u trenutku stvaranja opasne situacije nalazili u€esnici nezgode
moguce je izvesti zakljuCke i navesti propuste svih u€esnika saobracajne
nezgode. U okviru miSljenja je neophodno navesti sve prethodno utvrdeno;
miSljenja, nalaze i zakljuCke, vezane za uslove odvijanja saobracaja na
mestu nezgode, uticaj puta i putne okoline, povrede uCesnika saobracajne
nezgode, oStecenja vozila, brzine i medusobne polozaje u€esnika nezgode
u karakteristicnim pozicijama. Po navodenju utvrdenih miSljenja, nalaza i
zaklju€aka, a koji su rezultat prethodno sprovedenih analiza, na osnovu
medusobne i uporedne analize moguce je dati miSlienje veStaka o
propustima uc¢esnika saobracajne nezgode.

Prilikom navodenja propusta u€esnika saobracajne nezgode neophodno je
voditi raduna i precizno navesti koji od propusta je u vezi sa kojim delom
saobracajne nezgode. Naime, treba razlikovati da propusti mogu biti
uzro¢no vezani za nastanak saobra¢ajne nezgode, vezani za doprinos
nastanku saobracajne nezgode, vezani za mogucnost izbegavanja
saobracajne nezgode, vezani za tezinu nastalih posledica i propusti koji nisu
vezani za saobracajnu nezgodu.

Primeri?:

"Analizom svih okolnosti pod kojima je nastala ova saobraéajna nezgoda,
miSljenja smo da je opasna situacija stvorena zbog voznje GOLF-a levom
saobraéajnom trakom GOLF-a, a Sto je za posledicu imalo skretanje vozaca
MERCEDES-a ulevo i pokuSaj izbegavanja sudara sa GOLF-om."

7 prilog 9: Ekspertiza MV 136/08, Saobracajni fakultet u Beogradu
2 1zvodi iz Nalaza i Misljenja, Saobracajni fakultet u Beogradu
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4.

"Voza¢ GOLF-a je voZznjom GOLF-a svojom levom saobraéajnom trakom (desnom
saobra¢ajnom trakom MERCEDES-a) stvorio iznenadnu, blisku, pokretnu i
neocekivanu prepreku na putanji MERCEDES-a, a §to je propust vozaéa GOLF-a
uzroc¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove saobraéajne nezgode,
po naSem misljenju."”

"Analizom svih okolnosti pod kojima je nastala ova saobraéajna nezgoda misljenja
smo da je ova nezgoda nastala kao posledica voznje KAWASAKI-ja brzinom
viSestruko veéom od dozvoljene brzine, ¢ime je vozaé KAWASAKI-ja na€inio
propust uzroéno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove saobraéajne
nezgode. Naime, voznjom KAWASAKI-ja brzinom od 105 km/h umesto brzinom do
40 km/h (dozvoljenom brzinom) voza¢ KAWASAKI-ja je mogao dovesti u zabludu
vozac¢a YUGA o nacinu i brzini kretanja KAWASAKI-ja, a Sto bi moglo imati za
posledicu skretanje vozaca YUGA ispred KAWASAKI-ja."

"Voznja KAWASAKI-ja brzinom od 105 km/h umesto brzinom do 40 km/h je
propust vozacéa KAWASAKI-ja koji je u uzroénoj vezi sa stvaranjem opasne
situacije i nastankom ove saobraéajne nezgode, kao i sa tezinom posledica ove
nezgode, po naSem misljenju."”

"Ukoliko Sud zauzme stav da je voza¢ YUGA imao posebnih razloga da tada i na
tom mestu ocekuje voznju KAWASAKI-ja brzinom viSestruko veéom od
ogranic¢ene, a §to je suprotno naSem miSljenju, tada bi vozaé YUGA odustajanjem
od skretanja ispred KAWASAKI-ja mogao izbeéi nastanak ove saobracajne
nezgode, pa bi tada i na strani voza¢a YUGA stajali propusti uzroéno vezani za
nastanak ova saobracajne nezgode."

"Analizom svih okolnosti nastanka ove saobracajne nezgode, miSljenja smo da je
peSak neopreznim i nebezbednim pokuSajem prelaska kolovoza izvan obelezenog
pesackog prelaza, aispred i u blizini nailazeéeg GOLF-a, stvorio opasnu, blisku i
pokretnu prepreku na putanji GOLF-a, a Sto je propust peSaka uzroéno vezan za
stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, po naSem misljenju."

"PeSak je pre prelaska kolovoza jednostavnim osmatranjem lako mogao da uoci
nailaze¢i GOLF, pa je odustajanjem ifili propuStanjem GOLF-a mogao izbecéi
nastanak ove nezgode, a 5to je propust peSaka uzroéno vezan za stvaranje opasne
situacije i nastanak ove nezgode, po naSem misljenju."

ZAKLJUCAK

Zaklju€ak je deo u kom se sazeto navode svi rezultati nalaza i misljenja,
odnosno najvazniji stavovi miSljenja vezani za kvalifikaciju propusta
uCesnika saobracajne nezgode. Veoma Cesto se u okviru misljenja obuhvati
i zakljuCak pa se na jednom mestu iznesu svi najvazniji zaklju€ci i stavovi
proizasli iz prethodno sprovedenih analiza.
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Primeri®:

"Analizom svih okolnosti pod kojima je nastala ova saobraéajna nezgoda misljenja
smo da je ova saobracajna nezgoda nastala kao posledica na€ina voZnje vozaca
GOLF-a, odnosno preduzimanja manevra tockom upraviljac¢a a Sto je za posledicu
imalo destabilizaciju GOLF-a i silazak GOLF-a van kolovoza."

"Na osnovu detaljne analize materijalnih elemenata iz Spisa miSljenja smo da do
silaska GOLF-a van kolovoza nije moglo doéi kao posledica prelaska i udara
tockova GOLF-a u "udarnu rupu" na kolovozu i pucanja spone prednjeg levog
tocka GOLF-a. U opisanim uslovima analizom tragova ove saobracajne nezgode
iskljuéujemo mogucnost da su tockovi GOLF-a mogli preéi preko "udarne rupe" a
zatim dospeti na pocetak prikazanih tragova kretanja GOLF-a. Naime, ukliko bi
doSlo do udara toékom GOLF-a u "udarnu rupu" koja se nalazi izmedu pocetaka
tragova kretanja GOLF-a po kolvoozu, tada GOLF nakon udara u rupu ne bi mogao
dospeti na poc¢etak navedenih tragova, po naSem misljenju."

"Analizom svih okolnosti nastanka ove saobraéajne nezgode misSljenja smo da je
ova nezgoda nastala kao posledica nebezbednog i nepropisnog obelezavanja,
odnosno ne obelezavanja novo izgradenog srediSnjeg razdelnog ostrva na
kolovozu Ibarske magistrale, a Sto je smanjilo moguénost i eventualno
onemogucilo blagovremeno uoc¢avanje ivica (gabarita) srediSnjeg razdelnog ostrva
i pravac pruzanja kolovoznih traka u zoni raskrsnice, a Sto je za posledicu imalo
"nalet" FIAT-a na ivicu razdelnog ostrva i udar u metalni stub rasvete, a Sto je
uzroc¢no vezano za nastanak ove saobraéajne nezgode, po naSem misljenju."

"NeobeleZzavanjem pocetka srediSnjeg razdelnog ostrva (vrha ostrva) i
nepropisnim preusmeravanjem tokova vozila u zoni raskrsnice, MUP, odgovorna
organizacija i pojedinac zaduzeni za odrzavanje puta, postavljanje i kontrolu
saobracajne signalizacije i bezbednost saobraéaja u vreme izvodenja radova (u
vreme nastanka ove saobracajne nezgode), su stvorili opasnu situaciju uzroéno
vezanu za stavaranje opasnosti i nastanak ove saobracajne nezgode, po naSem
misljenju."”

"Ukoliko bi projektom privremene saobracajne signalizacije bilo predvidano
postavljanje saobraéajnog znaka za obeleZavanje pocetka srediSnjeg razdelnog
ostrva "vertikalna barijera i/ili table za usmeravanje" i saobraéajnog znak za
usmeravanje tokova vozila na pocetku "Spicu" srediSnjeg razdelnog ostrva, tada bi
ne postavljanjem predvidenih znakova, odgovorno lice za postavljanje i kontrolu
postavljene saobraéajne signalizacije u vreme vr3enja radova i MUP, stvorili
opasnu sitaciju koja bi bila uzroéno vezana za stvaranje opasnosti i hastanak ove
saobraéajne nezgode."

"Ukoliko projektom privremene saobracajne signalizacije nije bilo predvideno
postavljanje saobraéajnog znaka za obeleZavanje pocetka srediSnjeg razdelnog
ostrva "vertikalna barijera i/ili table za usmeravanje" i saobraé¢ajnog znaka za
usmeravanje tokova vozila na pocetku "Spicu" srediSnjeg razdelnog ostrva, tada bi
odgovorni projektant i lica odgovorna za kontrolu tehni¢ke ispravnosti projekta,
stvorili opasnu situaciju koja bi bila u uzroénoj vezi za stvaranje opasnosti i

nastanak ove saobracéajne nezgode, po naSem misljenju."

"Ukoliko bi u vreme i na mestu ove saobraéajne nezgode navodno vidljivost bila
do 10 m, tada bi voznja FIAT-a brzinom od 45 km/h umesto bezbednom brzinom do
22,7 km/h, bila propust vozaéa FIAT-a koji bi imao uticaja na tezinu posledica ove
nezgode, po naSem misljenju."”

2 1zvodi iz Nalaza i Misljenja, Saobracajni fakultet u Beogradu
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NACELO POVERENJA SA OSVRTOM NA SADRZAJ U NACRTU
ZAKONA O BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA NA PUTEVIMA

THE PRINCIPLE OF TRUST WITH RETROSPECTIVE VIEW ON THE
CONTENT OF THE DRAFT OF THE NEW LAW FOR TRAFFIC SAFETY
ON THE ROADS

Milan Vujanié*,dipl.inZ; Damir Okanovi¢ M.Sc?, Milica Perié M.Sc?

Rezime: Prilikom procesiranja saobracajnih nezgoda iz kojih proisti¢u
obelezja prekrsaja ili krivicnih dela, u znatnom broju slu¢ajeva dolazi do
potrebe za tumacenjem saobracajnih propisa. Jedno od najvaznijih nacela
koja se prilikom spornih situacija koriste jesu nacelo poverenja i nacelo
nepovernja. U sadasnjim propisima ni jedno ni drugo nacelo nije izri¢ito
prinvaceno, pa usled toga postoje problemi i razmimoilazenja u shvatanjima
i postupanju sudova, javnih tuzilaca i policije kao inicijatora krivi¢nih tj.
prekrSajnih postupaka. Zbog toga Nacrt ZBS koji je izradilo Ministarstvo za
kapitalne investicije izri¢ito propisije nacelo poverenja, i konkretizuje to
nacelo u mnogim pojedina¢nim odredbama. Rad predstavlja sazetak i osvrt
na najvaznije razlike izmedu postojeceg i buduceg ZBS.

KLJUCNE RECI: NACELO POVERENJA, OCEKIVANJA, TUMACENJE
PRAVA

Abstract: During processing of traffic accidents from which parameters for
delict or felony come from, in many cases there is a need for interpreting
traffic regulations. The most important principles, which are used during
disputable situations, are the principle of trust and the principle of distrust. In
nowday regulations, none of these principles is explicitly accepted, and
therefor there are problems and disagreements in the way of thinking and
acting of the Court, public prosecutors and the Police as the initiators of the
felony or delict process. Therefor the draft of the Law for Traffic Safety
which was written by the Ministry for Capital Investments, explicitly
emphasizes the principle of trust, and makes this principle more concrete in
many single clauses.

! Saobracajni fakultet u Beogradu, Katedra za bezbednost saobracaja i motorna vozila, m.vujanic@sf.bg.ac.rs
2 Advokat
% Okruzni sud u Beogradu
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This paper represents summary and retrospectve view on the most
important differences between present and future Law of Traffic Safety.

KEY WORDS: THE PRINCIPLE OF TRUST, EXPECTATIONS,
INTERPRETATION OF THE LAW

1. uvOD

Prilikom procesiranja saobracajnih nezgoda, sud na ovaj ili onaj nacin Cesto
zahteva od saobracajnih veStaka da ,odrede krivca" (opravdanost i
dozvoljenost toga jeste znaCajna tema, ali je ne¢emo obradivati u ovom
radu). Tako se pred veStake postavlja veoma odgovoran i zahtevan
zadatak, koji pored poznavanja tehni¢kih nauka zahteva i vrsno poznavanje
i primenu saobracajih propisa.

Medutim, saobracajni propisi, kao i svi propisi uopste, Cesto nisu precizni i
dovoljno obuhvatni kada je re¢ o uredenju pojedinih oblasti, radnji, odnosa i
sl. U tom slu€aju, reSenje se moze naci u preciziranju postojecih ili
dodavanju novih normi Sto je duznost zakonodavnih organa drzave, ili pak
tumacenjem postojecih propisa Sto je zadatak onoga ko tumaci propis u
konkretnom postupku (Narodna skupStina, nadlezno ministarstvo, sudija,
vesStak, advokat i sl.)

Jedno od najspornijin pitanja koje se postavlja tokom procesiranja
saobracajnih nezgoda, jeste pitanje medusobnog poverenja ucCesnika u
saobracaju. Zbog toga Sto postojeCi saobracajni propisi generalno ne
ureduju to pitanje, sudska praksa, u Cijem stvaranju su ucestovali i
saobracajni veStaci, podeljena je pa se tako u odredenim procesima od
uCesnika u saobracaju trazilo ponaSanje koje prili¢i nepoverenju u ostale
uCesnike i subjekte saobracaja, dok se u odredenim procesima trazilo
ponasanje koje prili€i tome da se ostali uesnici u saobracaju propisno
ponasaju.

2. OCEKIVANJE KAO USLOV LJUDSKOG PONASANJA

PonaSanje Coveka u odredenom vremenu tj na odredenom prostoru,
umnogome je uslovljeno o€ekivanjima koje pojedinac ima uzevsi u obzir sve
bitne okolnosti vezane za konkretno vreme i konkretan prostor. Tako npr.u
mirnodopsko vreme, ljudi koji se kreCu gradskom ulicom kretate se
normalnim hodom, bez naglih promena pravca kretanja, koristeéi ,otvoren
prostor, jer ne oekuju da ¢e biti izlozeni vatri iz automatskog oruzja.
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2.1. Moguénost o€ekivanja

Ako bismo uzeli u obzir predasnja dva primera, mogli bismo do¢i do
zaklju¢ka da je ipak, uprkos mirnodopskom stanju, moguce naici na vatru
automatskog oruzja. Naime, sasvim je moguce da neko lice pod uticajem
psihickog poremecaja dode do automatske pusSke i otvori vatru na
prolaznike (sluCaj Aleksandar Hadzi Hristos - pijaca u Pan€evu 5. marta
2006. godine) Dakle, moguce je ocCekivati i rafalnu vatru usred
mirnodopskog stanja.

2.2. Razumnost oéekivanja

Ako bismo razmatrali moguc¢nost da psihiCki poremecena osoba u
mirnodopskom uredenom druStvu nabavi automatsku pusku i otvori vatru na
prolaznike, morali bismo u obzir da uzemo sledece:

e nabavljanje, drzanje i noSenje automatskog oruzja zabranjeno je
zakonom, a drzava preduzima mere kako bi onemogucila da se takvo
oruzje nade u nelegalnom posedu (spreCavanje trgovine, pretres lica i
objekata, oduzimanje i sl.)

e sloboda kretanja psihiCki poremeéenim osobama koje mogu da
ugroze sebe ili okolinu je ograni€ena, i drzava preduzima mere kako
takva osoba ne bi ugrozavala sebe i okolinu (prinudna hospitalizacija,
ograniCavanje slobode kretanja, leCenje i sl.)

U drzavi u kojoj funkcioniSsu pomenuti mehanizmi zaStite druStva, nije
razumno ocekivati pomenutu pojavu, te bismo coveka koji bi u
mirnodopskim uslovima tr€ao ulicom u ,cik-cak® i zaklanjajuéi se iza
automobila, svakako smatrali preterano opreznim, strasljivim, ili nerazumno
opreznim.

2.3. Predvidanje moguénosti nastupanja opasnosti i oéekivanje

Uobi€ajna Setnja ulicom, bez primecivanja neobi¢nih pojava, ne daje nam
osnov da oCekujemo psihi€ki poremecenu osobu kako puca po prolaznicima
iz automatske puske, odnosno ne daje nam osnovan razlog predvidanja. Ali,
ako u neposrednoj blizini uo€imo osobu u civilu kako izlazi iz ku¢e drzeéi
automatsku pusku, stavlja metak u cev i dize cev ka prolaznicima, tada
mozemo da predvidimo da sledi otvaranje vatre i razumno o¢ekujemo da se
to i dogodi.
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2.4. Ocekivanje kao uslov ponaSanja u saobraéaju

UcCesnik u saobracaju preduzima odredene radnje u skladu sa odredenim
oCekivanjima vezanim za odreden prostor i odredeno vreme, tj u skladu sa
odredenom saobradajnom situacijom. Kao Sto prolaznik oCekuije ili neoCekuje
nepropisno ponasanje ostalih prolaznika koji stvaraju opasnu situaciju koja se
kroz pomenuti primer manifestuje u vidu nedozvoljene upotrebe vatrenog oruzja
na javnom mestu i izazivanja opSte opanosti, tako i uesnik u saobracaju
oCekuje ili ne ofekuje nepropisno ponasanje ostalih u€esnika ili subjekata u
saobracaju koje stvara opasnu situaciju. Stepen ocfekivanja u saobracaju
manifestuje se kroz naCela uzajamnog nepoverenja i uzajamnog poverenja.

3. NACELA UZAJAMNOG POVERENJA
3.1. Nacelo nepoverenja

Nacelo nepoverenja je zasnovano na ocekivanju da ¢e se drugi u€esnik u
saobracaju ponasati nepravilno i nepromisljeno. Postujuci to nacelo, u€esnik
u saobracaju bi morao neprekidno da oCekuje nastajanje opasnosti koje se
ne mogu svrstati u redovne okolnosti, odnosno ne bi smeo da se osloni na
pretpostavku da se ostali u€esnici u saobracaju (i ostali subjekti bezbednosti
saobracaja) pridrzavaju bezbednosnih pravila.

To nacelo je karateristicno za period kada su propisi o bezbednosti
saobracaja bili oskudni i neprecizni, a stepen poznavanja propisa medu
gradanima na veoma niskom nivou. U takvom sistemu bilo je razumno
oCekivati da se u€esnici u saobracaju, a naroCito peSaci, ponasSaju mimo
propisa i da zato mogu svakog €asa izazvati opasnu situaciju. Sa pravom se
od tadasnjih "Sofera”, kao najobrazovanijih uCesnika u saobracaju, tada
zahtevalo da stalno budu spremni da ,oproste greSku“ ostalim u¢esnicima u
saobracaju.

U nas je ovo nacelo na Zalost joS uvek prisutno (ne mislimo na ogranienje
nacCela poverenja koje je sasvim prihvatljivo) iako je stepen poznavanja
saobracajnih propisa na visokom nivou. Tako se u praksi ¢esto moze sresti
da policija inicira, tuzilastvo goni, a sudovi osuduju u€esnike u saobracaju,
narocito vozace, zbog toga Sto nisu izbegli opasnu situaciju koju je stvorio
drugi u€esnik u saobracaju ili subjekat u bezbednosti saobracaja, bez obzira
Sto su se oni pridrzavali propisa u konkretnom slucaju.

KarakteristiCan primer za to jeste naletanje vozila no¢u koje se krece
dozvoljenom brzinom na vozilo koje nema uklju¢enu propisanu svetlosnu
signalizaciju, ili naletanja na prepreku na putu koja je posledica nepropisnog
postupanja upravlja¢a puta (blato na kolovozu).
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Sprovodenje ovog nacela u nas sigurno jeste i posledica perioda opSteg
materijalnog siromastva kroz koje je naSe druStvo skoro proslo, jer je
oskudica bila opravdanje za neispravna vozila, nepropisno odrzavanje
putevai sl.

Ovakvo nacelo ima niz negativnih efekata. Kako je skoro svaki gradanin
svakodnevno ucesnik u saobracaju, primena i sprovodenje tog nacela
dovodi do opSte nesigurnosti gradana, jer uvodi obavezu da svako
,Strahuje” od svakog i da svako u svakom Casu treba da oCekuje gresku ili
nepoStovanje propisa koje moze izazvati opasnu situaciju.

Takode, svaki gradanin ima pravo od drzave zahteva sigurnost u svim
aspektima svakodnevnog Zivota. Zato je na drzavi da obezbedi poStovanje
propisa, kako preventivhim, tako i represivnim aktivnostima. Na kraju,
primenom ovog nacela efikasnost saobra¢aja je znatno smanjena, jer
ucesnici u saobracaju gube vreme i energiju zbog povecanog opreza prema
potencijalnim prekrSiocima saobracajnih propisa.

3.2. Nacelo poverenja

Sa razvojem drustva tj. sa povecanjem broja gradana koji poznaju pravila
bezbednog ponaSanja, postalo je razumno ocekivati od ufesnika u
saobrac¢aju da se u redovnim situacijama ponasSaju u skladu sa tim
pravilima. Nacelo poverenja zato odreduje da ucesnici u saobracaju imaju
pravo da u redovnim okolnostima o€ekuju od ostalih u€¢esnika u saobracéaju
da ¢e se takode pridrzavati propisa. Samim tim uc€esnik u saobracaju nije
duzan da svoje ponasSanje prilagodava mogucim opasnim situacijama koje
bi nastale krSenjem saobracajnih propisa od strane ostalih u€esnika, ako se
on sam tih propisa pridrzava.

Da bi jedan u€esnik u saobra¢aju mogao da raCuna na posStovanje propisa
od strane ostalih, on sam takode mora da se pridrzava propisa. Tako se
voza€ kome na vozilu nisu uklju¢ena ni oborena ni duga svetla, ne moze pa
naleti na traktor kome ne rade zadnja poziciona svetla, pozivati na nacelo
poverenja tvrde¢i da nije kriv jer nije oCekivao neosvetljeno vozilo na putu.
Medutim, ne bi svako nepoStovanje propisa bio uslov za neprimenjivanje
nacela poverenja.

Ukoliko na navedenom vozilu jesu bila ukljuCena propisana svetla napred, i
ako bi se vozilo kretao propisanom brzinom, ali ako nebi bila uklju¢ena
zadnja poziciona svetla, to ne bi bilo nepoStovanje propisa koje bi vozacu
uzelo pravo da se poziva na to da nije oCekivao neosvetljen traktor na putu.
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Dakle, potrebno je da se uesnik u saobracaju pridrzava saobracajnih propisa tako
da u konkretnom slu€aju nije doprineo nastanku opasne situacije i saobra¢ajne
nezgode.

3.2.1. Ogranicenje nacela poverenja

Isklju€iva primena nacela poverenja konkretizovala bi se kroz tzv. ofanzivnu voznju,
Sto zna€i da u€esnik u saobraéaju treba da ima tzv. ,nerazumno poverenje” u
ostale uCesnike i u maksimalnoj meri koristi mogucnosti koje mu propisi
dozvoljavaju, iako opaza da drugi uCesnik u saobra¢aju nece postupiti po
propisima. Takav bi slu€aj bio npr. ako bi se vozac vozila A koje ima prednost na
raskrsnici, nesmanjenom brzinom priblizavao raskrsnici iako vidi vozilo B koje se
kre¢e sporednim putem i raskrsnici priblizava brzinom pri kojoj neCe uspeti da se
zaustavi, tada vozac vozila A ima ralog da predvidi da se vozilo B ispred raskrsnice
nece zaustaviti. Zbog toga se nacelo poverenja najcesS¢e primenjuje uz izvesna
nacelna ograni¢enja.

Od uc€esnika u saobracaju se tako trazi da u situacijama kada opaze ponaSanje
drugog ucesnika koje sa ve¢om verovatnocom moze da uzrokuje opasnu situaciju,
ili je to ve¢ uzrokovao, predvide opasnu situaciju i preduzmu radnje kojima ce
spreciti nastanak nezgode, u okviru svojih mogucnosti. To ¢e npr. biti slu¢aj kada
voza€ primeti vozilo ispred sebe koje Cesto bez vidljivog razloga menja nacin
kretanja. Od tog trenutka vozac je duzan da primenjuje tzv. defanzivnu voznju.

U konkretnim sluCajevima se nacelo poverenja moze ograni€iti samim propisom.
Od pojedinih kategorija u¢esnika u saobracaju ne mozemo ocekivati da ¢ée se u
redovnim okolnostima pridrzavati propisa koji se ti€u bezbednosti saobraéaja.
Razlog za to jeste uzrast u kome joS nije dostignut potreban nivo saobra¢ajnog
obrazovanja kao Sto je to slu€aj sa mladom decom, ili razlog lezi u psihofiziCkim
osobenostima kao Sto je to sluCaj sa starijim ljudima, pojedinim kategorijama
hendikepiranih osoba i takode sa decom. Zbog toga je naCelo poverenja zakonom
ograni¢eno i ne primenjuje se kada se kao samostalni u€esnici u saobraéaju
pojavljauju ovakve osobe.

4. PRIMENA NACELA U NACRTU ZBS
4.1. Nacelna primena

Ve¢ na samom pocCetku teksta, Nacrt ZBS je izriCito proklamovao nacelo
poverenja. Tako se u ¢lanu 3. navodi da ,ucesnik u saobracaju koji poStuje propise
0 bezbednosti saobracaja, ima pravo da ocekuje da ¢e svi u€esnici u saobracaju i
oni koji se staraju o putevima, postovati propise o bezbednosti saobracaja i propise
koji se odnose na puteve i vozila* Kao Sto se vidi, u€esniku u saobracaju
dozvoljava se poverenje i prema subjetima koji se staraju da faktor put i faktor
vozilo ne stvaraju opasnu situaciju u saobracaju.
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Veé u drugom stavu istog ¢lana odredeno je da , na pravo iz stava 1.
ovog Clana moze se pozvati i u€esnik u saobracajnoj nezgodi koji nije
poStovao propise o bezbednosti saobracaja, ako to nepoStovanje nije
doprinelo ili izazvalo saobra¢ajnu nezgodu.” Bez takve odredbe, krivicu
za saobracajnu nezgodu snosio bi npr. voza¢ koji je prolazeci kroz
raskrsnicu na zeleno svetlo naleteo na vozilo koje je prolazilo kroz
crveno svetlo, ukoliko mu nije bilo ispravho zadnje svetlo za
osvetljavanje registarskih tablica iako je uSao u raskrsnicu na "zeleno
svetlo”.

OgraniCenje nacCela poverenja sadrzano je u Clanu 2. Nacrta koji
propisuje da je ,u€esnik u saobracaju duzan da se ponaSa na nacin
kojim neCe ometati, ugroziti ili povrediti drugog ucesnika, kao i da
preduzme sve Sto je u mogucénosti radi izbegavanja opasne situacije
nastale ponaSanjem drugog ucCesnika u saobracaju.“ Ovom takode
nacelnom odredbom ucesnici su obavezani da uskrate poverenje prema
ostalim uc€esnicima u saobracaju u situaciji kada je izvesno da se ti
ucCesnici ne pridrzavaju tj da se nece pridrzavati saobrac¢ajnih propisa
Sto poveéava verovatnoCu nastanka opasne situacije i saobracajne
nezgode. Kada su vozacdi u pitanju, oni su obavezni da u takvim
situacijama primene tzv ,defanzivhu voznju“ Sto jeste svojevrsna
manifestacja nacela nepoverenja.

ZOBS iz 1988. godine i ZBS iz 1982. godine ne sadrze nijednu odredbu
kojom se proklamuje bilo koje nacelo uzajamnog poverenja.

4.2. Primena u posebnim odredbama

4.2.1. Nepoverenje prema pesSacima koji koriste vozilo za javni
prevoz putnika

,vozac vozila koje obilazi vozilo za javni prevoz putnika odnosno autobus
kojim se obavlja prevoz putnika za sopstvene potrebe, zaustavljeno na
stajaliStu, mora da upravlja vozilom tako da ne ugrozava lice koje u to vozilo
ulazi ili izlazi.* Ovom odredbom od vozaCa se zahteva da imaju u vidu
ponaSanje peSaka koji ¢esto, ne razmisljaju¢i o moguc¢im opasnostima, zure
da udu u vozilo javnog prevoza, kao i ponaSanje peSaka koji nepromisljeno
zele da predu kolovoz ispred vozila javnog prevoza iz koga su upravo izasli.
Tim ograni¢enjem nacela poverenja ne dozvoljava se peSacima da krSe
odredbe koje se tiCu njihovog kretanja, Sto je izri€ito odredeno u sledecem
stavu istog Clana.
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.voza€ vozila koji za kretanje koristi saobracajnu traku neposredno do
saobracajne trake na kojoj se zaustavilo vozilo za organizovani prevoz
dece, duzan je da se zaustavi za vreme ulaska odnosno izlaska dece iz
vozila“. Isto kao u prethodnom slu€aju, Zakon zahteva izvesno nepoverenje
prema osobama koje koriste vozilo javnhog prevoza, ali posto se radi o deci,
zahteva se od vozaca da se potpunoi zaustave.

Ovakve odredbe sadrzana je i u €l. 32. ZOBS iz 1988. godine

4.2.2. Prilagodavanje brzine

Veoma cCest slu€aj u praksi jeste da se voza€ koji se kretao propisanom
brzinom, tereti za saobracajnu nezgodu zato Sto nije brzinu prilagodio nekoj
prepreci na putu. Razlog za to jeste Clan 45. postoje¢eg ZOBS koji odreduje
da je ,vozac duzan da prilagodi brzinu... tako da vozilo moze blagovremeno
da zaustavi pred svakom preprekom koju, pod datim uslovima, moze da
predvidi.“ Ovakvo odredivanje dovelo je do naj¢eS¢e primene nacela
nepoverenja u nasoj praksi, jer se od vozaCa nisu trazila razumna
oCekivanja, ve¢ prosta mogucnost predvidanja. Tako je neosvetljen traktor
na putu prepreka koja se moze predvideti, bez obzira Sto za tako nesto,
primenom nacela poverenja, nema razloznog osnova.

Zbog toga su autori teksta novog ZBS precizirali tu odredbu koja glasi ,Voza¢ je
duzan da brzinu prilagodi... tako da vozilo moze blagovremeno zaustaviti pred
ocekuje.” Na taj naCin naCelo poverenja je konkretizovano Sto se tice
prilagodavanja brzine kretanja vozila, jer ¢e se ona prilagodavati u skladu sa
oCekivanim propisanim ponaSanjem kako u€esnika u saobracaju, tako i onih koji
se staraju o putevima.

4.2.3. Upotreba zvucénih i svetlosnih signala pri defanzivnoj
voznji

,vozac je duzan da upotrebi zvucni odnosno svetlosni znak upozorenja: ako
se pored kolovoza nalazi dete koje ne obra¢a paznju na vozilo; radi
upozorenja drugom ucesniku u saobracaju ako bi postojala opasnost od
saobracajne nezgode, ako taj znak ne bi bio dat; na putu van naselja pre
ulaska u nepreglednu i uzanu krivinu ili pre dolaska na prevoj, na kojima je
teSko mimoilazenje.” Na ovaj nacin, novi ZBS je slicno kao i postoje¢i ZOBS
obavezao vozaca da ispolji jedan od vidova defanzine voznje u situacijama
koje sa vecCim stepenom verovatno¢e mogu prerasti u opasnu situaciju.
Bitna razlika je Sto novi ZBS obavezuje voza€a da upotrebi signal prilikom
svake opasnosti od saobracajne nezgode, a ne samo kada ta opasnost
postoji prilikom preticanja ili obilazenja, Sto je svakako bolje reSenje.
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4.2.4. Kretanje peSaka

.Pre nego sto stupi na kolovoz, peSak je duzan da se uveri da to moze da
izvrSi na bezbedan nacin, odnosno ne sme da stupi na kolovoz ako time
izaziva intezivne radnje vozaca vozila za izbegavanje saobracajne nezgode
sa peSakom.“ Ovako je novi ZBS precizirao postojeci ¢l. 107. ZOBS koji
obavezuje peSaka da se pre stupanja na kolovoz uveri da to moze da ucini
na bezbedan nacin. PoSto je novim zakonom za razliku od postojeCeg
izriCito data prednost peSacima na peSackom prelazu, to predstavija
obavezu za peSake na ,defanzivho ponaSanje* prilikom koriS¢enja svog
prvenstva.

4.2.5. Odstojanje izmedu vozila

,vozaC mora da drzi bezbedno odstojanje od vozila koje se kre¢e ispred
njega, tako da moze blagovremeno da uspori ili se zaustavi, ako vozilo
ispred njega uspori ili se zaustavi.“ | u ovom slu€aju novi ZBS je precizirao
odrebu postojeceg ZOBS koji zahteva od vozaca da drzi odstojanje ,tako da
ne ugrozava bezbednost saobracaja. Time se vozaCu ne dozvoljava
poverenje u vozilo ispred, ve¢ se zahteva kretanje kojim ¢Ce se izbeCi
naletanje ¢ak i u slu€aju iznenadnog tj nepredvidenog zaustavljanja vozila
ispred.

4.2.6. Saobracaj vozila sa pravom prvenstva prolaza

Posto se na vozila sa pravom prvenstva prolaza ne primenjuju odredbe o
ograni¢enju brzine, tekst novog ZBS obavezuje vozafa takvog vozila da
pored posebnih svetlosnih signala u sluCajevima kada prekoracuje
dozvoljenu brzinu na tom delu puta koristi i posebne zvu¢ne signale. Svrha
takve odredbe jeste da se ostalim u€esnicima u saobracaju, i vozaCima i
peSacima, skrene paznja na vozilo koje se krece na takav na¢in da moraju
da obrate posebnu paznju odnosno da o€ekuju mnogo brzi i iznenadniji
nailazak nego Sto bi to bio slu€aj sa ostalim vozilima.

Primer za to jeste ukljuCivanje vozaCa sa sporednog puta na
nepreglednoj (odnosno preglednoj u slu€aju da se vozila na glavhom
putu krecu propisanom brzinom) raskrsnici, gde on ne moze videti ni
vozilo ni rotaciona svetla, ali moze €uti zvu€ne signale i time imati razlog
da predvidi nailazak vozila koje moa da propusti.
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4.2.7. Ucestovanje dece u saobracaju

Kako su deca ucesnici u saobraéaju od kojih se zbog psihofozi¢kih
osobina i nedovoljnog poznavanja saobracajnih propisa sa osnovanim
razlogom moze oc€ekivati ponaSanje koje moze izazvati opasnu situaciju,
i novi ZBS usvaja ograni¢enje nacela poverenja s tim u vezi. Za razliku
od ZOBS iz 1988. godine koji nalaze vozacCu da vozi oprezno kada vidi
decu pored puta ili posebni saobracajni znak, novi ZBS nalaze
generalno da su svi uCesnici u saobracaju duzni da obrate narocitu
paznju na dete u saobracaju. Time je krug pored vozaca proSiren i na
peSake, Sto podrazumeva i osobe koje se staraju o deci (roditelji,
nastavnici, vode organizovanih kolona dece i sl.) Postoji obaveza na
naroCitu paznju ne samo kada su deca peSaci, ve¢ kada i na drugi nacin
uCestvuju u saobraéaju (vozaci bicikla, putnici u otvorenoj prikolici,
jahaci zivotinja i sl. ).

Novi ZBS uvodi i ,zonu Skole* u kojoj je dozvoljena brzina kretnja 30 km/¢
ako je zona u naseljenom mestu, i 50 km/€ ako je van naseljenog mesta,
kao i rigorozne kazne i za najmanje prekoracenje brzine u takvoj zoni. Time
je jasno nametnuta veoma defanzivna voznja na mastu i u vreme kada se
osnovano moze ocekivati u€estvovanje dece u saobracaju.

4.2.8. Obelezavanje vozaca pocetnika

Posto se od vozaCa koji je tek stekao privilegiju da na javnim putevima
samostalno upravlja motornim vozilom, sa razlogom moze o€ekivati da napravi
greSku koju iskusni voza€¢ ne bi ucinio, novi ZBS predvida poseban nacin
obelezavanja vozaCa pocetnika.

Svrha takve odredbe jeste da u izvesnoj meri ograniCi poverenje ostalih
uCesnika u saobra¢aju prema njima, radi ,opraStanja“ eventualnih greSaka.
Motorno vozilo, kojim upravlja voza¢ koji ima probnu vozacku dozvolu (dve
godine od sticanja privilegije) zato mora biti oznaéeno posebnom oznakama “P”,
koja mora biti na vidljivom mestu sa prednje i zadnje strane vozila.

5. ZAKLJUCAK

U svakodnevnom zivotu, Covek se Cesto susreCe sa raznim potencijalnim
opasnostima, jer smo u 21. veku okruzeni mnogobrojnim predmetima,
okolnostima i sl. koji su podobni da Coveka teSko povrede ili ga usmrte.
Medutim, stepen organizacije druStva u savremenoj civilizaciji doveo je do toga
da su mnoge potencijalne opasnosti svedene na najmanju meru, pre svega
zahvaljujué¢i mnogobrojnim propisima i pravilima koja se direktno ili indirektno
odnose na bezbednost.
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Drumski saobracaj je takode pun potencijalnih opasnosti koje poti¢u od ljudi,
puteva, vozila i okoline. Pitanje koje se zato namece jeste koliko su te
potencijalne opasnosti ostvarljive u redovnim uslovima saobracaja, tj. da i
u€esnici u saobracaju treba da se ponaSaju oekujuéi nastupanje neke moguce
opasnosti, ili u redovnim uslovima ne treba da se ponaSaju tako. Odgovor na to
pitanje dobija se primenom nacela koje ureduje stepen poverenja koje ucesnik u
saobracaju treba da ima prema ostalim u¢esnicima i subjektima saobracaja.

Nacrt Zakona o bezbednosti saobra¢aja na putevima koji je 2005. godine
izradilo Ministarstvo za kapitalne investicije, a koji se oekuje da ¢e tokom
2009. godine stupiti na snagu, konac¢no ¢e stavljati taCku na razliCita
tumacenja i nedoumice u primeni saobracajnih propisa. Kroz opSte i
posebne odredbe Zakon propisuje naCelo poverenja, koje se u odredenim
slu¢ajevima ograniCava. Na taj nacin se Stite savesni uesnici u saobracaju,
ali i oni koji iz odredenih razloga ne postupaju u skladu sa saobracajnim
propisima. Uspostavljanjem nacela poverenja uspostavlja se pre svega
pravna sigurnost medu gradanima, ali i efikasan saobracajni sistem. Time je
ucinjen znacajan napredak u odnosu na Zakon o osnovama bezbednosti
saobracaja na putevima iz 1988. godine.
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PRAVILNO DEFINISANJE VAZECEG OGRANICENJA BRZINE
PROPERLY DEFINED VALID SPEED LIMIT

Dalibor Pesi¢', dipl. inz, Milan M. Vujani¢?, dipl. inZ; Milorad Cvijan®, inZ.

Rezime: Pravilno definisanje ograni¢enja brzine u saobracajno-tehnickom
veStacenju je od izuzetnog znacaja jer vestak, izmedu ostalog, na osnovu toga
definiSe propuste ucesnika nezgode. Pravilno definisani propusti ucesnika
nezgode od strane veStaka saobracCajno-tehnicke struke su u najve¢em broju
slucajeva osnov da Sud donese presudu.

KLJUCNE RECI. OGRANICENJE BRZINE, PROPUSTI UCESNIKA
NEZGODE.

Abstract: Proper defining of speed limit within the traffic accident expertise is of
high importance because an expert among other things, defines the mistakes of
the traffic accident participants based on that. Mistakes of the traffic accident
participants which are correctly defined by traffic accident expert, are in most
cases eminent for the Court to make a decision.

KEY WORDS: SPEED LIMIT, MISTAKES OF THE TRAFFIC ACCIDENT
PARTICIPANTS

1. UvOD

Ovaj rad se bavi problematikom definisanja ogranicenja brzine. Pravilno definisati
vazeCe ograniCenje brzine na mestu nezgode predstavija ulazni podatak na
osnovu koga vestak saobracajno-tehniCke struke u svom Nalazu i MiSljienju prvo
vremensko-prostornom analizom, a kasnije u svom misljenju odreduje propuste
uCesnika nezgode. OgraniCenje brzine je definisano Zakonom, pa je tako za
odredenu kategoriju puta definisano vazeCe ograniCenje, zatim za odredenu
kategoriju vozila i tako dalje, a postoji i ograniCenje brzine na osnovu postavljenog
saobracajnog znaka.

R Saobracajni fakultet u Beogradu, Katedra za bezbednost saobrac¢aja i motorna vozila, d.pesic@sf.bg.ac.rs
Saobracajni fakultet u Beogradu, Katedra za bezbednost saobrac¢aja i motorna vozila, milan_vujanic@yahoo.com
8 Saobracajni fakultet u Beogradu, Katedra za bezbednost saobrac¢aja i motorna vozila, zizam@nadlanu.com
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Kako propust u¢esnika nezgode zavisi od toga da li se voza¢ kretao vecom ili
manjom brzinom od ogranicenja, to je jedan od najvaznijih ulaznih podataka za
saobracajno-tehni¢ko vestaCenje poznavanje ograniCenja brzine na mestu
nezgode.

2. VRSTE OGRANICENJA

Brzina se ograniCava po razli¢itim osnovama, a prema Zakonu postoji nekoliko
vrsta ograniCenja brzine:

prema vrsti puta

prema vrsti vozila

prema vrsti prevoza

prema vozacu

prema ambijentu

prema konkretnom mestu
prema vremenskim prilikama i
ostala ograni¢enja.

Prema vrsti puta poznata ograniCenja su da je na autoputu brzina ograniCena
na 120 km/h, na putevima rezervisanim za saobracaj motornih vozila 100
km/h, dok je na ostalim putevima brzina ograni¢ena na 80 km/h.

Prema vrsti vozila brzina se ograniCava za komercijalna vozila, pa je tako za
teretna motorna vozila ¢ija najveca dozvoljena masa nije ve¢a od 7500 kg, kao
i za autobuse, za autobuse sa lakom prikolicom i motorna vozila koja vuku
prikolicu za stanovanje brzina ograni¢ena na 80 km/h. Za autobuse kada se
vrSi organizovan prevoz dece, za zglobne autobuse bez mesta za stajanje i za
teretna motorna vozila ¢ija najveca dozvoljena masa veca od 7500 kg, kao i za
teretna motorna vozila sa prikljucnim vozilom brzina je ograni¢ena na 70 km/h.
Za autobuse sa prikljuénim vozilom za prevoz lica, za gradske autobuse, za
autobuse koji imaju i oredena mesta za stajanje, kao i za teretna vozila koja u
tovarnom sanduku vrSe skupni prevoz lica brzina je ograni€ena na 50 km/h. Za
traktore brzina je ograni¢ena na 30 km/h.

Prema vrsti prevoza brzina se ograniCava za vozila koje vrSe specijalni prevoz,
prevoz opasnih materija i td i moze se ograniciti fiksno na tacno definisan km/h
ili pak u zavisnosti od vazeceg ograniCenja, pa najvise na odredeni procenat
od ogranicenja.

Prema vozacu brzina se kod nas u Srbiji ne ograni¢ava vazec¢im propisima, ali
u svetu postoje ograni¢enja za mlade i neiskusne vozale, pa recimo takvi
vozacCi ne smeju upravljati brzinom ve¢om od 80 km/h, ¢ak ni na autoputu i
sli€ni primeri.
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Prema ambijentu primer je opSte ograni¢enje brzine u naselju od 60 km/h.

Prema konkretnom mestu brzina se ograniava iz nekog razloga, na primer
blizina Skole ili nekog drugog objekta atrakcije koji izaziva vece peSacke
tokove.

Prema vremenskim prilikama brzina se moze ograni€iti u zimskim uslovima,
u slu¢aju smanjene vidljivosti i sli€no.

U ostala ograniCenja spada na primer ograni¢enje poznato kao "zona 30",
gde je brzina kretanja motornih vozila ograni¢ena za jednu zonu ili blok
zgrada, gde je stambena ulica itd.

Za svako od navedenih ograniCenja potrebno je definisati gde i kada vazi,
kako bi se u konkretnom sluc¢aju saobracajne nezgode na mestu nezgode
pravilno definisalo ogranienje brzine.

3. PROPUSTI UCESNVIKA NEZGODE U ZAVISNOSTI OD BRZINE
VOZILA | OGRANICENJA

Pri definisanju propusta ufesnika nezgode moguce je da uc€esnik u
saobrac¢ajnoj nezgodi ima:

e propust uzro€no vezan za Stvaranje opasne situcije

e propust koji je vezan za doprinos nastanku nezgode i nastanak
nezgode ili za moguénost izbegavanja nezgode i

e propust vezan za tezinu posledica nezgode.

Pre definisanja propusta, a prilikom analize uzroka saobracajnih nezgoda
neophodno je napraviti razliku izmedu uzroka i okolnosti pod kojima nastaju
saobracajne nezgode.

Okolnosti pod kojima se dogadaju saobracajne nezgode opisuju uslove u
kojima se dogodila nezgoda, a uzroci saobracajnih nezgoda predstavljaju
razloge zbog kojih je nastala saobra¢ajna nezgoda.

U okolnosti saobrac¢ajnih nezgoda spadaju:

Neodgovarajuéa (nebezbedna, neprilagodena) brzina
Uticaj alkoholisanog stanja

Mokar kolovoz

Magla

Skretanje ili okretanje na putu, itd.
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Uzroci saobracajnih nezgoda su:

Iznenadno stvorena opasnost na putu

Pogresna procena saobracajne situacije

GreSka u komunikaciji u¢esnika saobracaja

Pogesno izveden manevar (ili pogresan nacin voznje)
“ViSa sila” — otkaz vozila ili greSka puta

Potrebno je istaéi da je brzina u najveéem broju sluCajeva saobracajnih
nezgoda okolnost saobraéajne nezgode, a da je neka druga radnja vozaca
uzrok saobracajne nezgode. Na primer, voza¢ otpocne preticanje na mestu
gde je to zabranjeno i u tom preticanju vozi brzinom ve¢om od ograni¢ene.
U tom slu€aju bi preticanje na mestu gde je to zabranjeno bio propust
vozaCa uzro€no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak nezgode,
dok bi voznja brzinom iznad ogranienja bila okolnost.

U jednom manjem broju slu€ajeva saobraéajnih nezgoda moguce je da
brzina bude uzrok saobrac¢ajne nezgode. To bi bili sluajevi u kojima vozac
upravlja vozilom na takav nacin da vozi brzinom iznad ograni¢enja i dode do
nezgode, a u slu€aju kada bi vozilo brzinom do ograni¢enja ne bi doslo do
nezgode. U tom smilu, za potpuno razumevanje ove Cinjenice potrebno je
definisati dve brzine: bezbedna brzina i uslovno bezbedna brzina.

"Bezbedna brzina (Vb) je najveca brzina kojom moze da bude vozeno
vozilo za konkretne uslove koje voza¢ moze da vidi ili=preghigi=tma razloga
da oéekuje’, pa da bude u moguénosti da blagovremeno zaustavi ili
bezbedno vozi vozilo"

Uslovno brzina (Vub) je brzina pri kojoj bi voza¢ u iznenadno nastaloj
opasnoj situaciji mogao da izbegne nezgodu™.

Poredenje brzina radi definisanja propusta u€esnika nezgode obavlja se u tri
koraka, a osim bezbedne i uslovno bezbedne brzine u ovom poredenju
figuriSe i brzina automobila u trenutku reagovanja vozaca (Va):

1. KORAK
utvrduje se da li je:

Va s=Vu

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

** Prilkom tumacenja uslovne brzine (zaustavljanjem vozila), treba podrazumevati da je izracunata brzina
vozila pri kojoj bi nezgoda bila izbegnuta pod uslovom za koji se racuna uslovno brzina.
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Ukoliko jeste, tada se vozaC kretao brzinom koja je manja od uslovno
bezbedne brzine, tako da je mogao da izbegne nezgodu, pa bi na strani
vozaca stajao propust uzro¢no vezan za nastanak nezgode.

2. KORAK
utvrduje se dalli je:
Vu <Va £Vb

Ukoliko jeste, vozaC€ se kretao brzinom koja je vec¢a od uslovno bezbedne
brzine, ali u skladu sa bezbednom (dozvoljenom) brzinom, pa na strani
vozaca ne bi bilo propusta vezanih za nezgodu.

3. KORAK
utvrduje se dalli je:
Vu <Vb <Va

Ukoliko jeste, vozaC se kretao brzinom koja je veéa i od uslovno bezbedne
brzine i ve¢a od bezbedne (dozvoljene) brzine, pa na strani vozata nema
propusta za nastanak nezgode, ali stoje propusti vezani za tezinu posledica
nezgode, jer da se kretao dozvoljenom (manjom) brzinom tada bi posledice
nezgode bile manje.

Navedena analiza u ovom radu ukazuje da bez pravilnog definisanja
ogranienja brzine ne bi se mogli definisati propusti u€esnika nezgode i naci
uzrok saobracajne nezgode, a Sto je cilj saobracajno-tehni¢kog vestacenja i
Sto je ono Sto Sud zahteva od veStaka saobracajno-tehnicke struke.

4. SPECIFICNI SLUCAJEVI DEFINISANJA OGRANICENJA
BRZINE

| pored toga Sto je normativima propisan nacin definisanja ograni¢enja brzine u
svakodnevnoj praksi se susrecu sluCajevi pogresnog definisanja ograni¢enja
brzine. IstiCu se dva sluc€aja koji su najzastupljenija i kod kojih su Ceste greSke
saobracajno-tehnickih veStaka.

U prvom slucaju radi se o definisanju ograni¢enja brzine u naselju. Naime,
Zakonom je definisano da se brzina opStim ograniCenjem (vazecim
Zakonom 60 km/h) ograniCava u naselju, a ne u naseljenom mestu. Zakon
pravi veliku razliku izmedu ova dva pojma.
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Naseljeno mesto je deo koji je ograni¢en informacionim tablama o pocetku i
zavrSetku naseljenog mesta, a naseljem se smatra deo puta koji pored
uslova za naseljeno mesto mora da ispunjava i sledeci uslov: da postoji niz
ku¢a makar sa jedne strane puta, dajuci izgled ulice i ukazivati da se radi o
naselju. Dakle, brzine se ograni¢ava u naselju, a ne u naseljenom mestu.

. 22) naselje je prostor na kome se redovi ili grupe zgrada nalaze s jedne
|'ll.0!)e strane puta, dajuci mu izgled ulice i ¢ije su granice oznadene saobra-
cajnim znakovima za obeleZavanje naseljenih mesta:

ZOOBS — Clan 10 ta¢ka 22

Ceste su zabune, ukoliko pored znaka za naselijeno mesto postoji i znak o
ograni¢enju brzine, koliko je tada ograni¢enje brzine. U tom sluaju na
teritoriji tog naselja Cije se ime nalazi na tabli vazi ograniCenje brzine koje se
nalazi pored table. | ovde se radi o naselju, a ne o naseljenom mestu.

Moguc je primer da kada se prode tabla na kojoj stoji ime naseljenog mesta
i pored te table postoji znak ograni¢enje brzine, da se od te table do pojave
prvih ku¢a mora proci i po nekoliko kilometara. U tih nekoliko kilometara ne
vazi ogranicenje brzine oznaCeno uz tablu naseljenog mesta, vec to
ograniCenje pocinje od onog mesta gde saobracajnica ima izgled ulice,
odnosno gde se makar sa jedne strane kolovoza nalazi niz ku¢a, dajuci
izgled ulice.

Prestanak vazenja ograniCenja brzine u naselju prestaje na onom mestu
gde saobracajnica "gubi" izgled ulice i tada na tom mestu vazi opSte
ograni¢enje brzine van naselja (80 km/h), ukoliko na neki drugi nacin na toj
deonici nije definisano ograni¢enje brzine. Definisanje ograni¢enja u naselju
je izuzetno vazno, jer kod pogresno definisanog ograniCenja sankcije za
onoga koji prekoraci brzinu ograni¢enja mogu da se drasti€¢no razlikuju.

Na primer, ukoliko je pogreSno odredeno ogranienje brzine na 60 km/h
umesto 80 km/h (pogresno odredeno da li se radi o naselju ili naseljenom
mestu), voza¢ koji upravlja vozilo na tom delu puta brzinom od 121 km/h,
bice nepravilno kaznjen viSestruko ve¢com kaznom, ukoliko bi ograni¢enje
bilo 60 km/h, umesto ukoliko bi se radilo o ograni€enju brzine od 80 km/h.

Primer:

"... Asfaltni kolovoz, na mestu nezgode, pruza se u blagoj levoj krivini, gledano od
Niksi¢a ka Podgorici. Kolovoz je uzduznom isprekidanom linijom podeljen na dve
kolovozne trake namenjene za odvijanje saobraéaja u oba smera. Pored leve ivice
kolovoza nalazi se betonski ulaz u Glas Servis. Pored desne ivice kolovoza nalazi
se betonski iviénjak, a pored obe ivice kolovoza nalaze se bankine ...

Vrnjacka Banja 2009.



VII Simpozijum o saobrac¢ajno-tehni¢kom vestacenju i proceni Stete 267

LEGENDA !

I 1. Pravac kretanja p.a.v. ! &

ZateZeni poloZaj p.n.v |

Jh-42

1 1 1 1 1 1 L L 1 L

Skica lica mesta

Brzina XXX-a u trenutku sudara sa YYY-om, izra¢unata na osnovu predenog puta
XXX-a nakon sudara do zaustavnog poloZaja, utroSene brzine XXX-a na rotaciju
YYY-ai brzine ekvivalentne energiji utroSenoj na deformacije XXX-a i YYY-a bila bi
najmanje:

V =2¢5022+(30:36) +2¢(30:36)

V =1518 m/s unu 546 km/h

Imajuéi u vidu duZinu traga koéenja XXX-a i brzinu XXX-a u trenutku sudara sa
YYY-om, to bi brzina XXX-a na pocetku tragova kocenja bila najmanje:

V =4/1518% +27,500,85 » 46,85
V =2877 m/s unu 1036 km/h

a brzina XXX-a u trenutku reagovanja vozac¢a XXX-a bila bi najmanje:
V =2877+75¢02:2

V =2952 m/s unu 106,3 km/h

Izlazna brzina YYY-a iz sudara sa XXX-om, uzimajuéi u obzir predeni put YYY-a od
sudara do zaustavljanja i brzinu ekvivalentnu energiji utroSenoj na deformacije
usled udara u iviénjak, bila bi najmanje:

V =2e¢50(4,4+15+22)+(10:36)

V=942 m/s unu 339 km/h
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Uzimajuéi u obzir brzinu koju je XXX predao YYY-u za rotaciju YYY-a, to bi brzina
XXX-a u trenutku sudara bila najmanje:

V =+/9,422 —(30:36)
V=44 mls unu 158 km/h
Zaustavni put XXX-a, pri brzini od 106,3 km/h, bio bi:
S=295211+2877%:2:(75085)
S=3247+6492=974 m
azavreme od:
t=11+2877:(7,5085)
t=56 s
Zaustavni put YYY-a, pri brzini od 15,8 km/h, bio bi:
S=4,4e11+365°:2:75

S=484+089=57 m
Detaljnom analizom raspolozivih materijalnih elemenata iz Spisa nismo nasli
podatke o ograni¢enju brzine na mestu nezgode, pa kako se analizom Uvidajne
dokumentacije mesto nezgode nalazi van naselja, to bi na mestu nezgode, po

naSem misljenju, vaZilo ograniéenje brzine do 80 km/h.
Zaustavni put XXX-a, pri brzini od 80 km/h, bio bi:

S=2222e11+2147%:2:(75085)
S=2444+3615=60,6 m
azavreme od:
t =11+2147:(750,85)
t=45 s
XXX bi od trenutka reagovanja vozac¢a XXX-a do sudara preSao put od:

S =295211+46,85

S=793 m
a zavreme od:
t =11+(28,77-1518):(7,5+085)

t=32 s
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Voza¢ XXX-a bi imao moguénost da reagovanjem sa istog mesta i na isti nacin
zaustavi XXX pre mesta sudara, na putu duzine 79,3 m, ukoliko bi XXX bio vozen
brzinom do:

V =(75008501f + 27500857932 (750,85 1)

V =26,06 m/s unu 93,8 km/h

Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova nezgoda miSljenja smo da je
ova nezgoda nastala kao posledica propusta vozac¢a XXX-a. Naime, vozZnja XXX-a
brzinom od najmanje 106,3 km/h, umesto brzinom do 80 km/h, predstavlja propust
vozaCa XXX-a, uzroéno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove
nezgode, po naSem misljenju. Vozaé¢ XXX-a je po naSem misljenju, morao upravljati
XXX-om brzinom do 80 km/h, éime bi po naSem miSljenju ova nezgoda mogla biti
izbegnuta.

Na strani vozaéa YYY-a nismo nasli propuste vezane za ovu nezgodu.

Drugi slu€aj je definisanje ograni¢enja brzine u raskrsnici, ali i pre i posle
raskrsnice i to je takode slu€aj koji nije tako redak u svakodnevnoj praksi.
Zakonom je definisano da znakovi ograni€enja (pa samim tim i ograni¢enja
brzine) prestaju da vaze na sledecoj raskrsnici.

Drugim re€ima, ukoliko bio neko zeleo da ograni¢enje koje je vazilo pre
raskrsnice vazi i posle raskrsnice, tada se na izlazu iz raskrsnice mora
ponoviti ograni€enje brzine i/ili postaviti drugo Zeljeno ograni¢enje brzine.
Ukoliko je pre raskrsnice, na primer, postojao znak ograni¢enja brzine od 40
km/h, a posle raskrnice nije ponovljen tada ogranicenje brzine vazi samo do
ulaza u raskrsnicu i od te taCke pa nadalje ograniCenje brzine ne vazi.
(Slika br. 1 - Ograni¢enje vazi samo do tacke A).

| |
AT

Slika br. 1

Kako je mogu¢ slu€aj u ovakvoj situaciji da se dogodi nezgoda nakon
raskrsnice, a vozaC reagovao pre raskrsnice, potrebno je utvrditi ukoliko bi
reagovao sa istog mesta i na isti na€in, a upravljao vozilom u skladu sa
ograniCenjem koje vazi pre raskrsnice (jer tada je reagovao i tada je morao
postovati ograniCenje pre raskrsnice) da li bi mogao izbeéi nezgodu. Ovde
treba izraCunati, a imajuéi u vidu i ostale materijalne dokaze (tragove i
slicno) da li bi voza¢ imao moguénost da od mesta prestanka ograni¢enja
brzine ubrza svoje vozilo do utvrdene brzine u vesStacenju, a nakon toga da
smaniji brzinu na onu koju je imao u sudaru. Ukoliko je to moguce, tada se
ne moze iskljuciti da je vozac pre raskrsnice upravljao vozilom u skladu sa
ograniCenjem brzine pre raskrsnice.
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Ukoliko je pak obrnut slu€aj, odnosno ograni¢enje brzine je postavljeno
nakon raskrsnice (Slika br. 2), a pre raskrsnice nije postojao znak o
ograni¢enju brzine, tada od mesta znaka ograni¢enja (tacka A) pocinje da
vazi ograni¢enje oznaceno na saobrac¢ajnom znaku.

Kod saobraéajno-tehnickog vesStaCenja, u slu€aju nezgode nakon
raskrsnice, vazno je da se u vremensko-prostornoj analizi izraduna
mogucnost izbegavanja nezgode, odnosno da li bi voza¢ mogao izbeci
nezgodu ukoliko bi smanjio brzinu kod znaka, i ukoliko u tom slu€aju ne bi
mogao izbeci nezgodu tada na njegovoj strani ne bi bilo propusta.

| A
L)

—®

Slika br. 2

Primer:

"... Prema Zapisniku o uvidaju i Skici lica mesta u ul. Marijane Gregoran, a pre
raskrsnice sa ul. Pane Bukié¢, postavljen je saobraéajni znak 11-30 (40 km/h), kojim je
ograni¢ena brzina kretanja vozila, u smeru ka ul. Diljskoj, do 40 km/h. Imajuéi u
vidu da posle raskrsnice sa ul. Pane Duki¢ ne postoji saobracajni znak ogranic¢enja
brzine, to ogranic¢enje brzine do 40 km/h u smeru kretanja HHH-a, vazi samo od
mesta gde je postavljen znak do raskrsnice sa ul. Pane Bukié, a nakon raskrsnice
vazi opSte ograniéenje brzine za naselje do 60 km/h ...

3
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... Na osnovu detaljne i uporedne analize materijalnih elemenata iz Spisa, nalazimo
daje do sudara HHH-a i peSaka dosSlo kada je HHH bio priblizno paralelan uzduznoj
osi kolovoza i nalazio se u pravcu i na tragovima koéenja HHH, tj. kada je HHH
prednjim to¢kovima bio na mestu promene jacine intenziteta tragova ko¢enja HHH-
a. Merenjem sa Skice lica mesta, crtane u razmeri R=1:200, prednji desni to¢ak HHH
bi se u trenutku sudara nalazio na tragu ko¢enja desnih to¢kova na oko 8,8 m posle
pocetka traga ko¢enja desnih tockova ...

... Imajuéi u vidu da bi brzina HHH-a, prema PC Crash-u, u trenutku sudara bila 46
km/h, i da je HHH od pocetka tragova kocenja do sudara preSao put duZine 8,6 m,
to brzina HHH-a na pocetku tragova kocenja bila:

V =/(46:36) +2+65+86

V =1659 m/s unu 59,7 km/h
Pa bi brzina HHH-a u trenutku reagovanja voza¢a HHH bila:

V =1659+65+02:2

V =17,24 m/s unu 621 km/h

... Imajuéi u vidu da tragovi kocenja desnih to¢kova HHH-a pocinju na 3,8 m nakon
FT, tj. nakon raskrsnice sa ul. Pane Pukié¢ to bi HHH, u trenutku reagovanja vozaca
HHH-a koéenjem, bio ispred raskrsnice sa ul. Pane Dukié na udaljenosti od:

d=172411-38

d=152 m
odnosno nalazio bi se na:

d=172411-38-8

d=72 m

pre pesackog prelaza koji se nalazi u ulici Marijane Gregoran, pa je, imajuéi to u
vidu, voza¢ HHH-a reagovao kocéenjem pre raskrsnice sa ul. Pane Dukié, tj. na
deonici kolovoza na kojoj je brzina kretanja vozila ograniéena na brzinu do 40 km/h.
Naime, u trenutku reagovanja koc¢enjem vozac¢a HHH-a na opasnu situaciju, HHH je
morao biti voZen brzinom do 40 km/h.

Od trenutka reagovanja vozac¢a HHH-a koéenjem do mesta sudara, HHH bi preSao
put duzine:

S=1724+11+8,6

S=276 m
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Voza¢ HHH-a bi imao mogucénost da intenzivhim koéenjem zaustavi HHH na putu
duzine 27,6 m, ukoliko bi HHH bio voZen brzinom do:

V =4(65+1F +2+65+2756 (65+1)

V =1351 m/s unu 486 km/h

"... Analizom svih okolnosti nastanka ove nezgode, miSljenja smo da je opasna
situacija nastala kao posledica obostranih propusta ucesnika ove nezgode, tj. i
propusta peSaka i propusta voza¢a HHH-a.

PeSak nije trebalo da neoprezno i nebezbedno pokuSa prelazak kolovoza ispred i u
blizini nailazeéeg HHH-a, ¢ime je stvorio opasnu, blisku i pokretnu prepreku na
putanji HHH-a, a Sto bi bio propust peSaka uzroéno vezan za stvaranje opasne
situacije i nastanak ove nezgode, po naSem miSljenju. PeSak je, po naSem
misljenju, imao moguénost da se jednostavnim osmatranjem u smeru nailaze¢eg
HHH-a uveri da ne moZe bezbedno preéi kolovoz, pa odustajanjem od prelaska
kolovoza i/ili ustupanjem prvenstva prolaza nailazeéem HHH-u, izbegne stvaranje
opasne situacije i nastanak ove nezgode.

Vremensko-prostornom analizom smo izrac¢unali da bi voza¢ HHH-a imao
mogucnost da reagovanjem na isti nacéin i kre¢uéi se po istoj putanji izbegne sudar
sa peSakom ukoliko bi HHH bio vozen brzinom do 48,6 km/h, pa bi, po naSem
miSljenju, voznja HHH-a brzinom od 62,1 km/h, umesto brzinom do 40 km/h,
predstavljala propust voza¢a HHH-a, takode uzroéno vezan za nastanak ove. Vozaé
HHH-a je morao pre raskrsnice upravljati HHH-om brzinom do 40 km/h, ¢ime bi, po
nasSem misSljenju, ova nezgoda bila izbegnuta ...".

5. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

U radu je prikazano da se brzina ograniCava na viSe nacina i da je to
regulisano Zakonom. Prikazana je i klasifikacija propusta u¢esnika nezgode,
a vezano za brzinu, imajuéi u vidu da brzina moze biti uzrok saobracajne
nezgode samo u tacno utvrdenim okolnostima.

Pravilno definisanje ograniCenja brzine, kod saobracajno-tehni¢kog
vestaCenja, a kasnije i u sudskim postupcima predstavlja preduslov za
pravilno definisanje propusta ucesnika nezgode. U svakodnevnoj praksi
moguce su razliCite nedoumice oko pravilnog definisanja ogranic¢enja brzine,
medutim pravilnim citanjem normativa, a posebno zakona koji se ticu
bezbednosti saobracaja mogu se izbeéi ove nedoumice i pravilno definisati
ogranicenje brzine.
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ELEMENTS OF THE TRAFFIC ACCIDENT'’S
TIME-PLACE ANALYSIS
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Rezime: Tokom izrade ekspertiza saobracajnih nezgoda, od posebnog znacaja za
sud predstavlja sadrzaj vremensko-prostorne analize toka nezgode, odnosno
rezultati analiza mogucnosti izbegavanja nastanka saobracajne nezgode. Sustinsko
pitanje za donoSenje odluke u sudskom postupku, a na koje bi veStak saobracajno-
tehnicke struke trebalo da pruZi odgovor u vremensko prostornoj analizi, jeste brzina
pri kojoj bi u¢esnik imao mogucnost izbegavanja nezgode, a Sto se mozZe utvrditi
primenom vremenskog i/ili prostornog kriterjuma. Uzimajuci prethodno u obzir, u
radu Ce biti prezentirani elementi i analize koje bi trebalo da budu sprovedene od
strane veStaka i koje bi trebale da budu sadrzane u vremensko prostornoj analizi
saobracajne nezgode.

KLJUCNE RECI: ZAUSTAVNI PUT, PROSTORNI KRITERIJUM, VREMENSKI
KRITERIUJUM, BEZBEDNA BRZINA, USLOVNO BEZBEDNA BRZINA.

Abstract: Within traffic accident expertise, the content of the time-place analysis of a traffic
accident, or in other words-the results of the analysis of the possible ways to avoid traffic
accident, is of high importance to the court. The most important question for making the decision
during the court process, on which the expert should give answer in the time-place analysis, is
the speed which would be enough for the participant to avoid the accident, which could be found
by applying time and/or place criteria. Having all that in mind, the elements and the analysis
which should be done by the experts and which should be the part of the time-place analysis of
the traffic accident, will be presented in this paper.

KEY WORDS: TRAFFIC ACCIDENT EXPERTISE, THE COURT
PROCEDURE, THE MISTAKES OF THE TRAFFIC  ACCIDENT
PARTICIPANTS
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1. UvOD

Kada se posmatraju elementi pismenog nalaza i misljenja veStaka, kao i
pojedinacne i uporedne analize povreda, oStecenja, tragova, mesta sudara i
brzina u€esnika saobraé¢ajne nezgode, koje je S obzirom na to
potrebno sprovesti, vremensko-prostorna analiza predstavlja deo nalaza i
miSljenja veStaka koji prakticno objedinjuje sve prethodno sprovedene
analize i sudu objasSnjava parametre vezane za pozicije ucesnika
neposredno pre nezgode. Najvazniji elementi koji se izraunavaju tom
prilikom jesu zaustavni put, vreme zaustavljanja, prostor i vreme koje je
voza€ imao na raspolaganju za izbegavanje nezgode, odnosno brzina pri
kojoj je vozaC za te uslove (prostor i vreme) mogao izbeéi nezgodu
zaustavljanjem.

Uzimajuci u obzir sadrzaj poglavlja vremensko-prostorna analiza u okviru
pismenog nalaza i miSljenja veStaka, jasno je da ono Sto treba da Cini
vremensko-prostornu analizu jesu razli€iti proracuni u vezi pozicija i brzina
ucesnika nezgode, kao i drugih parametara koji su bitni za analizu nezgode.
U praksi postoje razli€iti stavovi o tome da li veStak saobracajno-tehnicke
struke te proraCune treba da prikaze, ili su dovoljni rezultati bez prikaza
obrazaca i proraCuna (Vidi Slike br. 1 i br. 2).

2.4.- VREMENSKA I PROSTORNA ANALIZA TOKiA SAOSRACAJINE NEZGODE

Okrivljeni je podeo reagovati za forsirano kodenje i izbegavanje suda-
ra.njegovog vozila i motocikla,u.trenutku kad je vozilom bio udaljen
19,40 m.od mesta sudara ili na 1,1 sec.pre trenutka sudara.rada je
motocikl bio udaljen 11,40 m.od mesta sudara sa "VW-genom"i bio je u
blizini desne ivice kolovoza.A meduodstojanje dva vozila bilo je oko
8,40 m.Sa udaljenost sa koje je reagovao okrivljeni,za izbegavanje su-
dara sa motociklom,pri brzini kojom se njegovo vozilo kretalo,6l km/&,
nije mogao zaustaviti vozilo "VW-gen",jer bi duzina zaustavnog puta
iznosila33,60 m.za vreme 3,1 sec.

sezbedna brzina,pri kojoj bi okrivljeni vozilo zaustavio pre mesta
sudara sa motociklom,iznosila bi 49,50 km/&.

Slika br. 1 — Primer vremensko prostorne analize bez prikazanog
proracuna

Sa jedne strane takvi proraCuni mozda optereéuju pismeni nalaz i misljenje
vesStaka, jer su korisnici veStaCenja najcesce lica koja ne poseduju tehnicka
znanja, ali je takode objektivno i korektno prikazati i proracun, kako bi
korisnici veStaCenja mogli proveriti ispravnost rezultata, ali i uocCiti koje
metode i koji parametri su koriS¢eni za dobijanje rezultata.
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3.3. Prtostorno vremenska analiza

U cilju sprovodenja saobracéajno tehnickog vestagenja i utvrdivanja okolnosti pod
kojima je doSlo do ove saobracajne nezgode neophodno je da se izvrSi i
prostorno vremenska analiza.

Videli smo da je brzina kretanja putni¢kog vozila bila oko 84,2 km/h, a mopeda
oko 30 km/h. Ukupan zaustavni put, uzimajuéi dakle u obzir i put reagovanja
vozaca u takvoj situaciji se kretao u okvirima od oko 69 m za putniko vozilo,
odnosno 16 m za moped, a vreme neophodno za reagovanje i ko¢enje oko 4,9
sec za putni¢ko vozilo, odnosno 2,8 sec za moped.

U konkretnoj saobracajnoj situaciji voza¢ putnickog vozila je reagovao u cilju
kocenja kada se prednji deo njegovog vozila nalazio na odstojanju od 37,4 m od
mesta kontakta, odnosno vremenski posmatrano na oko 1,65 sec pred kontakt. U
_tom trenutku, odnosno u trenutku reagovanja vozada putni¢kog vozila u cilju
ko€enja to vozilo je bilo u blagom uko$enom polozaju u levo u odnosu na osu
puta i tada je prakticno prednji levi deo poceo da prelazi osu kolovoza, dok je
odstojanje od mopeda bilo oko 25 .

Slika br. 2 - Primer vremensko prostorne analize bez prikazanog

proracuna

Rastojanje od 8,9 m automobil "PEUGEOQOT" je preSao za vreme od:

89-3,6
tar = 80 =

04s

Za vreme od 0,4 s peSak je mogao preéi put od:

_04-38
P 36

04m

Uzimajuci u obzir definisano mesto kontakta i poloZaj u¢esnika nezgode u
momentu kontakta zakljuCuje se da se u trenutku reagovanja voza¢a automobila
"PEUGEOT" ko¢enjem, pesak nalazio na kolovozu, uz njegovu desnu ivicu.

Vozaé automobila "PEUGEOT" je imao moguc¢nosti da svoje vozilo zaustavi
forsiranim ko¢enjem na putu duZine 26 m, da se kretao brzinom manjom od:

Vp = (712 +2.7-26 —7-1=133 m/s = 48 km/h.

Slika br. 3 - Primer vremensko prostorne analize sa prikazanim
proracunom

lako vremensko-prostorna analiza sa prikazanim postupkom proracuna,
zahteva dodatno angazovanje veStaka pri tehni¢koj obradi teksta, pozeljno
je 1 korektnije od strane veStaka transparentno prikazati sve koriS¢ene
proraCune ili prikazati samo rezultate, a proratune dostaviti u prilogu
vestacenja.
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2. OSNOVNI POJMOVI | ELEMENTI VREMENSKO PROSTORNE
ANALIZE

Uzimaju¢i u obzir da vremensko-prostorna analiza predstavlja
"rekonstruisanje” pozicija uCesnika neposredno pre nezgode, kao i u
trenutku sudara, a s obzirom na brzine u€esnika nezgode, podrazumeva se
da su ovi elementi (brzine i mesto sudara) ve¢ utvrdeni na osnovu
prethodnih analiza i primenom specificnih saobracajno-tehni€kih metoda.
Kako bi se na jednostavan nacin pojasnio postupak vremensko prostorne
analize, neophodno je najpre definisati osnovne parametre koji se koriste u
konkretnoj analizi. Uzimajuci to u obzir, za po€etak je pored brzine kojom se
vozilo kretalo neposredno pre nezgode (NajceS¢e se u domacoj literaturi
oznaCava V,), vazno razlikovati brzinu na poc€etku ko¢enja (Oznacenu sa
Vy) i brzinu u trenutku sudara (V).

2.1. Zaustavni put i vreme zaustavljanja

Prvi odgovor koji bi veStak saobracajno-tehniCke struke trebalo da pruzi
sudu u vremensko-prostornoj analizi jeste veliCina zaustavnog puta i
vremena zaustavljanja. Naime, duzina zaustavnog puta jasno pokazuje
koliko je prostora bilo potrebno u€esniku nezgode za zaustavljanje pri brzini
kojom se kretao neposredno pre nezgode, dok vreme zaustavljanja jasno
pokazuje koliko bi vremena bilo potrebno za zaustavljanje izraCunatom
brzinom. Zaustavni put se izraunava primenom obrasca:

S=Veet, +V,°:2:b (1)

gde je t, - vreme reagovanja, a b — usporenje vozila. Pre nego Sto vesStak
pristupi proraunu zaustavnog puta, vazno je paznju usmeriti praviinom
utvrdivanju upravo ova dva elementa. Vreme reagovanja je tesno povezano
sa vrstom ko¢nog sistema i vrstom vozila koje je uCestvovalo u nezgodi.
Naime, komercijalna vozila sa pneumatskim ko€nim sistemom mogu imati
vreme reagovanja i do 1,6 s, vreme reagovanja putni¢kih automobila je
najcedce 1 — 1,1 s, dok vreme reagovanja savremenih motocikala moze biti
svega 0,6 s.

Razlika u vremenu reagovanja komercijalnih i putnickih vozila je u
konstrukcionim karakteristikama ko¢nog sistema (brzi odziv disk ko¢nica u
odnosu na doboS kocnice) i razli€itom prenosu sile, jer je vazduh u
pneumatskom sistemu stisljiviji od ulja u hidrauli€¢nom ko¢nom sistemu.
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Pored toga, kod motocikla fizicko reagovanje vozaca je znacajno krace jer
nema posebnog premesStanja noge sa pedale "gasa" na pedalu kocnice.
Vazno je napomenuti da pogreSno vreme reagovanja moze dovesti do
gresSke u proraCunu zaustavnog puta i za viSe od desetak metara.

Jedno od pitanja 0 kome se vode brojne diskusije medu veStacima
saobracajno-tehniCke struke i korisnicima tih vestaCenja, jeste produzenje
vremena reagovanja usled alkoholisanosti voza¢a. Naime, dokazano je da
alkoholisanost utiCe na produzenje vremena reagovanja vozaca, a time i na
produzenje zaustavnog puta vozila, ali su efekti alkoholisanosti u pogledu
veliCine produzenja vremena reagovanja veoma razliciti i zavise od ¢oveka
do Coveka. lako alkoholisanost spada u domen rada veStaka mediciniske
struke, dogada se da veStaci saobracajno-tehni¢ke struke koristeci literaturu
koja nije njima predvidena pokuSavaju da "pomognu” sudu uzimajuci u obzir
produZenje vremena reagovanja zbog dejstva alkohola (Slika br. 4). Cak i
ako veStak medicinske struke utvrdi da je vreme reagovanja bilo produzeno
usled alkoholisanosti, veStak saobracajno-tehniCke struke bi mogao koristiti
te podatke za svoje analize samo ako bi od strane veStaka medicinske
struke to produzenje bilo iskazano precizno, u brojéanim vrednostima, a ne
samo opisno.

V3umMajyhu y 0063up aTKoX0THCAHOCT BO3ada 3acTaBe, BpEME pearopama je GHII0 MPOIyKeHO
3a 0,2 cexyHIe H H3HOCHTO O yMecTo 0,8 ceKyHIH, 1 cexyHny. IIcuxoTeXMHUKa CeKyHIa O
oHza Ounma 1.2 ceKyHIE H 3a 3aycTaB/bame 3acTase OH OHo IoTpedad myT o 31,7 MeTapa H
BpeMe o7 3.44 cexyHze. HealkoxomucaH Bo3ad OH 3acTaBy 3aycTaBHo 3a 28,90 MeTapa H 3,20
CEKYHJIH.

Slika br. 4 — Primer nepravilnog koriS¢enja alkoholisanosti od strane
saobracajno-tehnickog veStaka

S obzirom na prethodno, nije u skladu sa praviima struke da se
saobracajno-tehni¢ki veStaci upuStaju u analize produzenja vremena
reagovanja zbog alkoholisanosti, ukoliko veStak medicinske struke nije
precizno definisao veli€inu produzenja vremena reagovanja.

VeliCina usporenja je sledeéi parametar koji je takode znacCajan za pravilan
proracun zaustavnog puta. Ukoliko su izmerene koCne sile vozila koje je
ucestvovalo u nezgodi, tada je usporenje moguée proracunati, pri ¢emu to
usporenje (izraCunato na osnovu intenziteta kocCnih sila sa tehni¢kog
pregleda) predstavlja najveCce moguce usporenje koje je to vozilo moglo
ostvariti.
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Razlog za to je Sto pri merenju sila ko¢enja to€kovi ne blokiraju i tada se
ostvaruje najvecCe usporenje. S obzirom na to, brzina izraCunata na osnovu
tako utvrdenog usporenja je najveéa brzina, jer u realnim uslovima
usporenje moze biti samo manje. Naravno, ako se za proracun zaustavnog
puta za odredenu brzinu uzme usporenje na osnovu intenziteta ko¢nih sila,
izraCunata vrednost ¢e predstavljati najkraéi zaustavni put. Ako intenziteti
sila koCenja nisu utvrdivani tada je usporenje neophodno proceniti na
osnovu vrste i stanja kolovoza.

)

Slika br. 5 — ﬁ’rimer skice sa dugim tragovima kocenja

Ako 61 cTake KoNoBO3a Ha MecTy Hesroae Guno Takeo ga BMW moxxe na octeapm
ycnopewe o Hajpuwe 8,14 m/s? (yTBpfeHo Ha TexHuW4komMm nperneay) Taga 6w
umMajyhiny eugy v rybuTak y4nMHKa ocTBapeHOr KoYerwa Ko Tparosa ayxux og 30 m,
ycnoperwe BMW-a gy« Tparosa Ko4Yera 6Mno HajBuwe:

b=28,14 0,85
b=6,92m/s?

3aycTtasHu nyT BMW-a, npu Gp3nHA o 90 km/h, U ycnopewy oa 8,14 m/s? (ca
TexHW4Kor npernega) 6o ou:

S=251+24392:2:8,14

S$=25+36.54=615m
a Bpeme 3aycTaerbarwa own 6uno go:

t=1+2439:8,14

t=4s
3ayctaBHn nyt BMW-a, npu OpswHn og 90 km/h, v ycnopewy og 6,92 mis?
(kopUroBaHUM yCcnopekeM ¢a TeXHUYKOr Npernea 360r Tparosa KoYeka AY>KUX 0f
30 m) 6mo Bu:

S=25e1+24482:2:6,92

S5=25+4330=683m
a Bpeme 3aycTaerbaka ou 6uno Jo:

t=1+24,48:6,92

t=45s
Slika br. 6 — Primer razlike u duzini zaustavnog puta sa i bez korekcije
usporenja usled pada usporenja
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Pri brzinama vozila ve¢im od 60 km/h, u sluajevima kada su tragovi
koCenja duzi od 20 m, usled znacajne duzine tragova dolazi do pada ucinka
ostvarenog koCenja, i to za 5 % - 10 % kod tragova duzih od 20m, a
10 % do 15 % kod tragova duzih od 30 m. Uzimanje u obzir pada ucinka
ostvarenog koCenja, doveS¢e do produzenja zaustavnog puta i vremena
zaustavljanja (Slika br. 5 i br. 6).

Dakle, zaustavni put vozila pored utvrdene brzine, zavisi i od vremena
reagovanja sistema vozac-vozilo i usporenja vozila, pa je tim parametrima
tokom izrade saobraéajno-tehni¢kog vestatenja vazno posvetiti zna¢ajnu
paznju.

Za pravilno sklapanje slike o saobrac¢ajnoj nezgodi svih stranaka u
postupku, vazno je pored proraCuna zaustavnog puta za utvrdenu brzinu
vozila, prikazati i proraun za dozvoljenu brzinu (ograni€enu brzinu) koja
vazi na mestu nezgode, ili brzinu koju zahteva neka od stranaka u postupku.
Takve razlike ponekad mogu odmah ukazati na postojanje, ili nepostojanje
propusta pojedinih u¢esnika nezgode.

Vreme zaustavljanja predstavlja sledeCi element koji bi trebalo da bude
sadrzan u vremensko prostornoj analizi saobrac¢ajne nezgode (Slika br. 6).
Slicno zaustavnhom putu i vreme zaustavljanja, pored brzine, zavisi od
vremena reagovanja sistema vozac¢-vozilo i usporenja vozila, pa prethodno
opisane preporuke vaze i za vreme zaustavljanja koje se izraCunava
primenom obrasca:

t=t. +V,:Db (2

2.2. Prikaz karakteristi€énih pozicija uéesnika nezgode

Sledec¢i korak u vremensko prostornoj analizi jeste prikazivanje pozicija
uCesnika nezgode u trenutku reagovanja vozaca u prostoru i vremenu.
Drugim recima opisano, vestak je potrebno da sudu pruzi odgovor na koliko
metara i koliko sekundi pre nezgode je preduzeto reagovanje od strane
pojedinih u€esnika nezgode.

Dobijanjem prethodno opisanih rezultata moguce je sprovesti jednostavnu
uporednu analizu zaustavnog puta i puta koji je voza€ imao na raspolaganju
od mesta reagovanja do mesta sudara sa jedne, a vremena potrebnog za
zaustavljanje i vremena koje je voza¢ imao na raspolaganju od trenutka
reagovanja do trenutka sudara, sa druge strane.Uzimajuéi u obzir kretanje
drugog ucesnika nezgode moguce je utvrditi na kojoj se poziciji taj u€esnik
nalazio, kada je preduzeto reagovanje od strane prvog ucesnika.
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Ako se analizira sudar vozila i peSaka, prethodno opisana analiza ¢e pruziti
odgovor da li je voza¢ reagovao kada se peSak nalazio na primer van
kolovoza, na ivici kolovoza ili je reagovanje preduzeto kada se peSak vec
nalazio na kolovozu (Slika br.7).

O.T.
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Slika br. 7 — Primer grafickog prikaza pozicija vozila i peSaka u trenutku
reagovanja vozaca i trenutku sudara

Rezultat prethodno sprovedene analize i poznavanje puta koje je vozilo
presSlo od mesta reagovanja do mesta sudara, kao i vremena od trenutka
reagovanja do trenutka sudara su polazni osnov za sprovodenje analize
mogucnosti izbegavanja nezgode po prostornom, odnosno po vremenskom
kriterijumu.

Pri analizi moguénosti izbegavanja nezgode, veStak brzinu pri kojoj bi
nezgoda mogla biti izbegnuta izraCunava s obzirom na nacin izbegavanja
koji je primenjen od strane vozaCa, a to je najéeSCe preduzimanje
intenzivhog koCenja (zaustavljanja), pri ¢emu ako voza¢ nije preduzeo
reagovanje, tada se takode brzina pri kojoj bi mogla biti izbegnuta nezgoda
raCuna ako bi vozac¢ preduzeo zaustavljanje.

Sa aspekta saobracajno-tehni¢kog vestacenja, nije pravilno izraCunavati
mogucnosti izbegavanja nezgode na vise moguéih nacina, kao Sto je
ubrzavanje, preduzimanje manevara skretanja, nepreduzimanje kocenja i sl.
jer bi tada veStak prakticno uvodio nove okolnosti, koje ne bi morale
odgovarati saobracajnoj situaciji koja je prethodila nezgodi i koje bi takode
zahtevale promenu i nekih drugih parametara nastanka nezgode. Na primer
(Slika br. 8) dogada se da u vremensko-prostornoj analizi veStaci
saobracajno-tehnicke struke navedu da bi vozilo prosSlo mesto nezgode pre
peSaka i nezgoda se ne bi dogodila, ako voza¢ ne bi preduzeo kocenje.
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Pesak je od leve ivice kolovoza do sudara dospeo za 1,2 sekunde koliko je proslo od
kada je preduzeto kocenje Golfa do sudara. Kada ne bi bilo preduzeto kocenje vozac
Golfa bi prosao mesto sudara i nalazio bi se 4,9 metara posle sudara, pa do sudara
levog dela Golfa | pesaka ne bi ni doslo.

Slika br. 8 — Primer nepravilne analize moguénosti izbegavanja
saobracajne nezgode

Ukoliko se posmatra prostor koji je voza¢ imao na raspolaganju, odnosno
put koji je vozilo preSlo od pozicije preduzimanja reagovanja ko¢enjem, do
mesta sudara, brzina pri kojoj bi vozac, reagovanjem na isti nacin, i sa istog
mesta, imao mogucnost zaustavljanja na putu (S,s) do mesta sudara moze
se izraCunati primenom sledeceg obrasca:

Vu<y(bet)?+2ebeS_ —bet, (3)

IzraCunavanje brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta primenom
prostornog kriterijuma, odnosno primenom obrasca (3), se najcesce i
primenjuje za analizu mogucnosti izbegavanja nezgode, ali postoje i one
situacije u kojima je znaCajnije i opravdanije posmatrati vreme koje je
proteklo od trenutka reagovanja do trenutka kada je doslo do sudara. Brzina
pri kojoj voza€ ima mogucnost da reagovanjem na isti nacin, zaustavi vozilo
za vreme (ts) koje je proteklo od trenutka reagovanja, do trenutka sudara
izraCunava se primenom sledeceg obrasca:

Vu<be(t, —t,) (4)

Kada je poznata brzina kojom se neposredno pre nezgode kretalo vozilo (Vy),
bezbedna odnosno ograniena brzina na mestu nezgode (V) i primenom
obrasca (3) i/ili (4) izraCunata brzina pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta
(uslovno bezbedna brzina — V,), moguée je sprovesti poredenje brzina i
ukazati na propuste u€esnika nezgode. Vazno je napomenuti da se u ovom
postupku ne daje odgovor na pitanje: "Sta bi se dogodilo ako bi se taj vozad
tada kretao dozvolienom brzinom?", jer je to nemogué dogadaj (pri nekoj
drugoj brzini taj voza€ se ne bi u tom trenutku naSao na mestu nezgode), vec
se daje odgovor na sledece pitanje: "Ako bi se u situaciji koju analiziramo na
mestu vozaca Cija se odgovornost analizom proverava, nalazio neki drugi
vozaC koji se kre¢e dozvoljenom brzinom, da li bi taj voza€ imao moguénost
izbegavanja nezgode (pri ¢emu su ostali elementi zadrzani)?".
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Veli¢inu razlika izmedu prostornog i vremenskog kriterijuma je mozda najlakse
ilustrovati primerom. Ako bi vozilo od mesta sa kog je vozaC preduzeo
reagovanje koCenjem, do mesta sudara preslo put duzine 25 m, za vreme od
1,6 s, pri Cemu bi u trenutku reagovanja brzina vozila bila 60 km/h, primenom
prostornog kriterijuma, brzina izbegavanja nezgode tj. brzina pri kojoj bi vozac,
reagovanjem na isti nacin, i sa istog mesta, imao moguénost zaustavljanja na
putu duzine do mesta sudara od 25 m (primena obrasca (3)) bila bi do 44
km/h. Primenom obrasca (4) brzina pri kojoj bi vozac, reagovanjem na isti
nacin, imao mogucnost zaustavljanja za vreme koje je proteklo od trenutka
reagovanja do trenutka sudara, od 1,6 s, bila do 13 km/h. Razlika izmedu
prostornog i vremenskog kriterijuma u ovom primeru je skoro 30 km/h, $to ¢e
implicirati potpuno razliCite propuste ucesnika nezgode, ako bi na mestu
nezgode vazilo ogranicenje brzine do 40 km/h.

Slika br. 9 — Primer razlika brzina u prostornom i vremenskom
kriterijumu

Uzimajuci u obzir prethodno opisane razlike, jasno je da je od sustinskog
znacCaja definisati okolnosti u kojima je opravdana primena vremenskog
kriterijuma, jer se primenom vremenskog kriterijuma dobijaju nize brzine, pa
ukoliko na strani voza¢a nema propusta po prostornom kriterijumu, nece ih
biti ni po vremenskom

(be(ts—t))<(y(bet,)* +2ebeS, —bet.)).

Sustinski, odgovor koji kriterijum primeniti treba traziti u situaciji koja prethodi
nezgodi, i razmatranju da li je za analizu moguénosti izbegavanja od znacaja
prostor koji je voza€ imao na raspolaganju, ili pak vreme koje je proteklio od
trenutka stvaranja opasne situacije do trenutka sudara.

Najjednostavniji primer u kome je nesporna primena prostornog kriterijjuma
moZze se predstaviti situacijom u kojoj dolazi do udara vozila u nepokretnu
prepreku, zid, zaustavljeno vozilo ili krupan predmet na kolovozu. U takvim
okolnostima jasno je da u trenutku reagovanja vozac¢ ima na raspolaganju
prostor izmedu vozila i te prepreke, pa je opravdano primeniti samo
prostorni kriterijum, jer voza€ jasno vidi rastojanje na kome treba da se
zaustavi.

U situacijama koje su iznenadne, neoCekivane, daleko veci znacaj od prostora,
ima vreme koje protekne od stvaranja opasne situacije do trenutka sudara.
Moguc¢nost izbegavanja istr€avanja deteta na kolovoz iza parkiranog
automobila ili kontejnera, mogucnost izbegavanja sudara sa vozilom koje na
"crveno svetlo” prolazi kroz raskrsnicu, samo su neke od situacija u kojima bi
analizu trebalo sprovesti i vremenskim kriterijjumom.
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Pored prikazivanja pozicija uCesnika nezgode u trenutku reagovanja
vozaca, u nekim slu¢ajevima je vazno, u prostoru i vremenu, opisati pozicije
uCesnika nezgode u trenutku preduzimanja nekih karakteristiCnih radniji ili
manevara, kao Sto je prelazak na suprotnu polovinu kolovoza, radi
preticanja, skretanja i sl. Naime, te pozicije ukazuju kada je stvorena opasna
sistuacija, odnosno kada je na stvorenu opasnu situaciju od strane jednog
uCesnika nezgode, drugi ucesnik trebalo da preduzme izbegavanje
nezgode.

2.3. Provera navoda svedoka

Pored saobracajnih nezgoda u kojima posledice tj. tragovi omogucavaju da
se saobracajno-tehni¢kim vesStaCenjem sprovedu analize i ukaze na
propuste ucCesnika nezgode, nisu retki sluCajevi kada takve analize nisu
moguce. Naime, u sluCajevima kada nije bilo tragova koji omogucavaju
kvalitetne analize, ili su ti tragovi postojali ali nisu na pravilan nacin fiksirani
od strane uvidajne ekipe, mozaik dogadaja neposredno pre nezgode mora
biti popunjen navodima svedoka. Cesto saobraéajnu nezgodu razligiti
svedoci opisuju na razli¢ite naCine, pa je sa aspekta svedoka moguce imati
nekoliko "mogucih™ varijanti nastanka nezgode.

Vestaci saobracajno tehni¢ke struke nemaju pravo poveravanja vere bilo
kom od svedoka, kao ni izbor navoda odredenog svedoka na osnovu koga
Ce sprovesti analizu saobracajne nezgode, ali imaju moguénost da analizom
raspolozivih tragova — dokaza, pokazu sudu da se iskaz svedoka ne uklapa
u materijalne dokaze (Slika br. 10 — Svedok opisuje mesto sudara na desnoj
polovini kolovoza, a tragovi su na levoj). Sa druge strane, moguce je da se
saobracajno-tehnickim vesStaCenjem ne mogu iskljuCiti razliCiti nacini
nastanka nezgode, opisani od strane razliCitih svedoka, pa je tada
neophodno poveravanije vere odredenom svedoku prepustiti sudu.
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Slika br. 10 — Primer nesaglasnosti navoda svedoka o sudaru na
desnoj i tragova na levoj polovini kolovoza
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U tim okolnostima, s obzirom da saobraéajno-tehni¢ko vestacenje ne moze
da pruzi odgovor, samo sud ima pravo da na osnovu drugih elemenata, koji
nisu u domenu saobracajno-tehnickog vestacenja, ceni navode svedoka i na
osnovu toga donese odluku o nacinu nastanka i propustima ucesnika
nezgode.

2.4. Posebna pitanja suda

Vremensko-prostorna  analiza  saobra¢ajne  nezogde  predstavlja
najpogodnije mesto u pismenom nalazu i miSljenju veStaka za pruzanje
odgovora veStaka saobracajno-tehnicke struke na posebna pitanja suda.
Naime, pored pitanja na koje veStak najceS¢e treba da pruzi odgovor u
svojoj ekspertizi, ¢esto sud zahteva i odgovore na neka specifi€na pitanja.
Imajuci u vidu dosadasnju sudsku praksu, ta pitanja se obi€no odnose na
mogucnost uoCavanja neosvetljenih prepreka u specifi€cnim noénim
uslovima (Slika br. 11), specificne analize tahografskih ulozaka (Slika br.
12), uticaje neispravnosti pojedinih uredaja na automobilu, izraCunavanja
pojedinih bezbednih brzina itd.

Pravac kretanja

Zaslieplienje =%,
SR f// apreka

Smjer pogleda

Slika br. 11 — Pogorsanje vidljivosti ispred vozila pred samo
mimoilazenje [4.]

Slikabr. 12 — Primer analize tahografskog uloska pogleu broja
zaustavljanja vozila u periodu pre nezgode
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3. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Saobracajno-tehnicko vestacenje predstavlja jedan od najvaznijin dokaza i
polaznu osnovu za donoSenje odluke u sudskim postupcima iz oblasti
saobracajnih nezgoda. Ova Ccinjenica upuéuje na to da je sa posebnim
znaCajem i odgvornoS¢u potrebno pristupiti analizi saobra¢ajne nezgode,
posebno u onom delu u kome se analiziraju pozicije vozila neposredno pre
nezgode i mogucnost izbegavanja nezgode, jer se upravo na osnovu ovih
analiza ukazuje na propuste uc¢esnika nezgode.

U radu je pokazano koje osnhovne elemente je potrebno da sadrzi
vremensko prostorna analiza saobradajne nezgode, kako bi veStak
saobracajno-tehni¢ke struke pruzio ocekivanu "pomo¢" u sudskom
postupku. Sa druge strane, pokazane su i znalajne razlike izmedu
prostornog i vremenskog kriterijuma, i u kojoj meri od primenjenog
kriterijuma zavisi da li je voza¢ imao tehni¢kih mogucnosti za izbegavanje
nezgode, ili ne. Vremenski kriterjum uvek daje nize brzine izbegavanja
nezgode, ali je njegova primena opravdana samo u slucaju iznenadnih i
neocekivanih situacija koje prethode nezgodi.

U zaklju¢ku je vazno napomenuti i to da pri usvajanju parametara za
proraune u saobracajno tehniCkom vestaCenju treba Kkoristiti ekstremne
(najmanije ili najvece), a ne prosec¢ne vrednosti. Naime, u nizu proraCuna sa
uklju€enim prosecnim vrednostima i sami rezultati postaju prosecni (Slika br.
13), pa su tada i brzine izbegavanja nezgode prose¢ne. Prosecne vrednosti
brzina izbegavanja dozvoljavaju mogucnost i manjih i vec¢ih vrednosti, pa se
takvim proracunima direktno nanosi Steta nekim od ucesnika nezgode i
strankama u postupku, jer se ne moze biti prose¢no "kriv" za nastanak
nezgode.

Videli smo da je brzina kretanja purtnickog vozila bila u okvirima od oko 53,9 km/h.
Ukupan zaustavni put wzimajuéi dakle u obzir i put reagovanja vozaca u lakvoj
situaciji se kretao u okvirima od oko 30,7 m, a vreme neophodno za reagovanje i

kocenje oko 3,1 sec.

Nezgodu bi vozad mogao ispeci ako bi vozio kamion brzinom od najvise oko 42,5 km'h, pri
brzini pefaka od najmanje oko 5 km/h.

Slika br. 13 — Primer upotreba prosecnih vrednosti u saobracajno-
tehnickom vestacenju
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Bez obzira u kom segmentu utvrdivanja ulaznih parametara dode do
nepravilnosti, bilo da se radi o pogresno izracunatoj brzini vozila, pogresSno
primenjenom kriterijumu, ili pogreSno utvrdenom ograni€enju brzine,
rezultati takve analize mogucnosti izbegavanja nezgode mogu ukazati na
postojanje propusta u€esnika nezgode u okolnostima u kojim ih pri pravilno
definisanim parametrima ne bi ni bilo, ¢ime bi zna€ajna Steta nepravedno
bila nanesena strankama u postupku.
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PRIMENA RACUNARSKIH PROGRAMA U EKSPERTIZAMA NALETA
VOZILA NA PESAKE — UPOREDNA ANALIZA

THE APPLIANCE OF THE COMPUTER PROGRAMS IN THE EXPERTISE
CONCERNING VEHICLE RUNING INTO PEDESTRIANS- COMPARATIVE
ANALYSIS

Zoran Papi¢', dipl. inZ; Vuk Bogdanovi¢?, dipl. inZ;
Svetozar Kosti¢®, dipl. inZ; Nenad Rugkié*, dipl. inZ.

Rezime:U okviru rada je izvrSena uporedna analiza postojeéih i najcesce
primenjivanijh analitickih metoda u ekspertizama saobracajnih nezgoda tipa nalet
vozila na peSaka i raCunarskih metoda baziranih na trodimenzionalnim modelima
peSaka u okviru programskih paketa PC Crash i Virtual Crash. Analiza je izvrSena na
primeru realne saobracajne nezgode, u kojoj je doSlo do potpunog ¢eonog naleta
putniCkog automobila na peSaka. Vrednovanje primenjenih metoda u postupku
ekspertize izvrSeno je poredenjem dobijenih naletnih brzina, zaustavne pozicije
peSaka, kinematike naleta, ostecenja na vozilu i zadobijenih povreda peSaka, kao i
kroz kvantitativnu analizu parametara neophodnih za primenu pojedinih metoda. Na
osnovu sprovedene analize ukazano je na prednosti i nedostatke metoda
primenjenih u postupku ekspertize.

Abstract:In this paper, the comparative analysis of exsisting and most frequently
used analytical methods for reconstruction of pedestrian impact accidents and
computer methods based on 3 D pedestrian models in the frame of programs PC
Crash and Virtual Crash, have been done. Analysis has been performed on the
example of real traffic accident — frontal pedestrian impact. Valuation of methods
applied in the accident reconstruction procedure was done by comparation of the
vehicle impact speeds, the pedestrian rest position, impact kinematics, vehicle
deformations, the pedestrian injuries and a quantitative analysis of parameters
necessary for the use of the method. On the basis of analyses performed,
advantages and disadvantages of methods used in accident reconstruction
procedure, have been emphasized.
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1. uvOD

Kod saobrac¢ajnih nezgoda sa u¢eS¢em peSaka, sa jedne strane, uesnik je
vozilo, koje poseduje kinetiCku energiju uslovljenu sopstvenom masom i
brzinom kretanja, dok je sa druge strane peSak, kod koga je najéesce jedina
zastita u kontaktu sa vozilom odeca. Prilikom naleta, na peSaka deluju udarne
sile velikog intenziteta, impulsnog karaktera, koje uslovljavaju i njegovo
kretanje tokom postudarne faze. 1z tog razloga, ovaj tip saobracajnih nezgoda
je u najvecem broju slu¢ajeva okarakterisan teSkim posledicama, odnosno
visokim stepenom "Zestine".

Osnovni cilj ekspertiza saobracajnih nezgoda je utvrdivanje okolnosti u kojima
je doSlo do nezgode u cilju utvrdivanja odgovornosti uéesnika za njihov
nastanak. Pored tradicionalnih metoda u postupku ekspertiza, a u skladu sa
permanentnim razvojem nauke i racunarskre tehnologije, u sve ve¢oj meri su u
primeni savremene metode, zasnovane na koriS¢enju specijalizovanih
raCunarskih programa.

Kinematika naleta vozila na peSaka zavisi od brojnih parametara kao Sto su
oblik vozila, visina peSaka, naletna brzina vozila, rezim kretanja vozila, pravac i
smer kretanja peSaka, brzina peSaka, polozaj peSaka u trenutku kontakta itd.
Racunske metode za utvrdivanje naletne brzine vozila i mesta naleta na
peSaka mnoge od ovih parametara uopSte ne tretiraju, tako da bi se mogao
izvesti pogreSan zakljucak da daljina odbacaja peSaka zavisi samo od naletne
brzine. Sa druge strane, raCunarski programi namenjeni ekspertizama
saobracajnih nezgoda omogucavaju vizuelno sagledavanje kretanja peSaka od
trenutka primarnog kontakta sa vozilom, sve do njegovog zaustavljanja. Na taj
nacin, utvrdeno mesto naleta i naletna brzina, mogu biti potvrdeni uporednom
analizom oS8teCenja na vozilu i povreda peSaka sa kinematikom naleta
dobijenom simulacijom.

Za razliku od Crash testova tipa sudar dva vozila, koji se uz pazljivo planiranje
i adekvatnu zastitu vozaca koji njima upravljaju mogu bez veéih problema
sprovesti na ispitnim poligonima, eksperimentalno ispitivanje naleta vozila na
peSaka je veoma kompleksno i skupo i zahteva primenu posebno dizajniranih
lutaka (HYBRID lIl, POLAR l1,...). | pored toga, primenom ovih lutaka ne moze
se simulirati kretanje peSaka neposredno pre i u trenutku samog kontakta, koje
je od velikog zna€aja za samu kinematiku naleta. 1z tog razloga, najbolji nacin
za uporednu analizu najée$ce primenjivanih programskih paketa u
ekspertizama naleta vozila na peSake je njihovo sagledavanje kroz analizu
realne saobrac¢ajne nezgode.

Da bi se to moglo realizovati, pored oblika vozila i antropometrijskih karakteristika
peSaka, neophodno je poznavati i taCnu poziciju peSaka u trenutku kontakta,
njegov pravac i smer kretanja, naletnu brzinu vozila dr.
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2. PRIMENA SPECIJALIZOVANIH RACUNARSKIH PROGRAMA U
EKSPERTIZAMA NALETA VOZILA NA PESAKE

Prvi specijalizovani programski paketi namenjeni ekspertizama saobracajnih
nezgoda, CARAT (Computer Aided Reconstruction of Accident in Traffic), PC
Crash, Virtual Crash, Analyzer Pro, itd., u Evropi su se pojavili devedesetih godina
proSlog veka. Svaki od ovih programskih paketa je pre komercijalizacije morao
proCi kroz slozen postupak verifikacije u vidu komparacije dobijenih izlaznih
rezultata sa rezultatima eksperimenata sprovedenih na ispitnim poligonima. Da bi
se to postiglo, njihovu osnovu je morao Ciniti odgovarajuci simulacioni model,
zasnovan na slozenim matematicko-fiziCkim i empirijskim zavisnostima.

Pod simulacijom se podrazumeva proces modelovanja realnog sistema-grupe
objekata koja je u medusobnoj interakciji i koja omogucava istrazivanje uticaja
pojedinih elemenata sistema na njegovo ponaSanje. Simulacija saobracajne
nezgode, omogucava istrazivanje uticaja pojedinih parametara relevantnih za tok
nezgode i predstavlja veoma efikasno sredstvo za razjasSnjenje okolnosti vezanih
za njen nastanak.

Vedina gore navedenih programskih paketa u sebi sadrzi module za vizuelizaciju
sprovedenih simulacija u dvodimenzionalnoj i trodimenzionalnoj formi. Ovakav
oblik prezentacije olakSava interpretaciju slozenih matematickin zavisnosti i
prevodi ih u jezik lako razumljiv za sve u sudnici.

2.1. Primena programskog paketa PC Crash u analizi naleta
vozila na peSaka

Razvoj programskog paketa PC-Crash pocCeo je 1990. godine. Danas interfejs
grafickog okruzenja ima podrsku na 18 svetskih jezika, tako da se moze reci da je
ovaj programski paket, namenjen simualciji i rekonstrukciji saobracajnih nezgoda
najrasireniji u svetu. Jedna od najbitnijih trziSnih prednosti PC-Crash-a je takav
pristup njegovom razvoju, koji omogué¢ava maksimalno priblizavanje zahtevima
korisnika u pogledu upotrebljivosti.

Osnovu ovog racunarskog programa cini klasi¢an Kudlich-Slibar sudarni
model, koji je zasnovan na zakonu promene koli€ine kretanja i zakonu o
promeni momenta koli€ine kretanja, uz respektovanje koeficijenta restitucije
kod potpunih sudara i koeficijenta trenja izmedu vozila, kod sudara koji
imaju karakter okrznuca. Pored analize sudara vozila, ovaj programski paket
pruza mogucnost analize naleta vozila na peSake, dvoto¢kase i dr. U
trodimenzionalnoj simulaciji saobra¢ajne nezgode sa peSacima , vozila se
tipicno tretiraju kao jedinstvena kruta tela. Medutim, da bi se dobila realana
slika naleta vozila na peSaka, telo peSaka se mora tretirati kao sistem
medusobno povezanih tela sa svojim speifi€nim karakteristikama.
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To je omoguéeno pomoc¢u Multibody simulacionog modula. PC Crash je
opremlijen ovim modulom od verzije 5.1. Multibody modul se koristi u
biomehanickoj simulaciji pokreta peSaka na koga je naletelo vozilo, u
simulacijama saobracajnih nezgoda sa u¢eS¢em dvotockasa (bicikl, motor) i
simulacijama pokreta putnika unutar vozila.

Model peSaka sastoji se od 16 elemenata medusobno povezanih
zglobovima, uz mogucnost definisanja polozaja po X, y i z osi za svaki od
njih. Na taj nacin, moguce je u potpunosti definisati polozaj peSaka u
trenutku kontakta.

Simulacija naleta vozila na peSaka vrsi se tako Sto se u odgovarajucim
prozorskim menijima PC-Crash-a podeSavaju parametri vezani za vozilo i
peSaka.

Vehicle data [2JEd| | vehicte data
Rear Brake Foice ] Trailer ] “ehicle Shape Impact parameters ] Stability control ]
Impact parameters ] Stability contral ‘Yehicle Geometry ] Suspension Properties | Ocoupants & Cago |
Wehicle Geometry I Suspension Properties ] Occupants & Cargo Rear Brake Force ] Trailer Wehicle Shape
[3 vw-Gol 1 > Type: Automobile - |3 ViwGolrd 1 | |Sedan =l
[ G4 1.9 TDI €01 R 1200 kg a0 m k05 w 1[0 m E[05 m
Drriver Distance of C.G. from front axle: " |ﬁ T W . ‘F S W o
: 2 1.255
Hoafades m sl m 308 m a0z m
Length: 415 m C.G. height: 055 m < o ; W
: m / m
width: 178/ m Moments of Inertia:
= e (003 m 5035 m
Height: 1.44 m Yaw: |1586.2 kgm"2

Front averhang: |0.83 m
[~ &BS B0

Track - Axle 1 |1.51 m

Wheelbase 1.2 |2.51 M
Track - Axle 2 |1.51 m

’TI Cancel | I ’TI Cancel | I
Slika 1.,2. I1zgled prozora menija za definisanje parametara vozila.

Najpre se iz baze podataka ovog programa unosi marka i tip vozila, a zatim
ukoliko je to potrebno, vrSi se korekcija parametara mase i geometrije
vozila, kako bi ono po svojim karakteristikama odgovaralo vozilu
uCestvovalom u realnoj nezgodi. Potom se definiSe pocetna brzina vozila i
intenzitet usporenja, ukoliko je ono bilo ko¢eno.
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Priprema peSaka za simulaciju vrSi se tako Sto se odredi polozaj peSaka u
odnosu na vozilo. Treba napomenuti da Multibody sistem nije vestacki
stabilizovan u stojecoj poziciji i da on deluje po zakonu gravitacije. To zna€i
da ako polozaj peSaka zauzima veliku distancu u odnosu na vozilo i po¢ne
simulacija, posle nekoliko sekundi peSak moze pasti ¢ak i pre nego Sto dode
do kontakta sa vozilom.

s Multibody system Syst. Properties L2Jes
; Weigh: &3
Bodiesl Juints | Spring/Dampers  Setings |D i : ! ) e
| Length m Rlestiution: 010000
&)l systems Widlhe m  Frict Ground: 059999
| Hex 1.83043 Frict. Cars; |0 20000
|1 - Tarso S0 mn ahesicl)
| v 30 Duf car contact
I Ocoupant
T
" one body

% act spstem

vy 1800000 kmeh
Fhivel |170.502 *
vz |0 kmih

amine (14422 m

wir: (017920 m
zmin; (0.00931 m
: |0 d

Phi:

* I 3
Ok | Cancel ‘ ‘

Slika 3. Izgled prozora menija za definisanje parametara Multibody
modela peSaka.

PC-Crash omogucava korigovanje mase peSaka (parametri pojedinacnih
elemenata sistema bice automatski selektovani), koeficijenta restitucije
prilikom naleta na peSaka, koeficijenta trenja izmedu peSaka i podloge i
koeficijenta trenja izmedu peSaka i vozila. U okviru samog Multibody
modula, moze se vrSiti i uskladivanje polozaja pojedinih delova tela peSaka
u odnosu na vozilo, kao i unos mase i visine peSaka, koji imaju znacajan
uticaj na visinu teziSta, odnosno kinematiku nakon naleta.

Pored toga, mozZe se menjati i ugao i polozaj peSaka u odnosu na vozilo i na
taj naCin po potrebi definisati raskora¢an stav prilikom naleta, zakrenutost u
odnosu na vozilo, pognutost, odrucenje jedne ili obe ruke, itd. Moguénost
relizacije ovakvih polozaja u kontaktu je veoma vazna, jer peSak kome preti
nalet vozila, na sve nacine taj kontakt pokuSava izbeci ili se instinktivho
zastititi, tako da se uvija, skaCe, naginje. Zbog toga je sve parametre vezane
za polozaj peSaka vazno definisati Sto je moguce tacnije i realnije.
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Polozaj peSaka-Multibody modela u odnosu na vozilo moze se definisati na
osnovu uporedne analize oSte¢enja na vozilu i povreda peSaka, nastalih u
realnoj nezgodi. Sudari pojedinacnih elemenata Multibody sistema sa delovima
vozila i podlogom se prora¢unavaju automatski, bez otvaranja sudarnog dijalog
programskog menija.

Osnovni integracioni korak za izraCunavanje pokreta peSaka je 1 [ms]. Nakon
zavrSenog proracuna, simulacija naleta moze se kreirati kao avi file.

Slika 4. Nei od karakteristi¢nih polozaja peSaka kreiranih u
Multibody modulu.

Simulacijama se teze posticCi zaustavne pozicije vozila i peSaka definisane u
uvidajnoj dokumentaciji, uz kinematiku naleta koja je u skladu sa
oSteéenjima na vozilu i povredama peSaka. U zavisnosti od brzine
procesora na raCunaru, svaka simulacija moze potrajati i po nekoliko
minuta.

Nakon sprovedene simulacije, vozilo se moze prebaciti u dxf format, kako bi
se dobio njegov realisti¢an izgled.

2.2. Primena programskog paketa Virtual Crash u analizi naleta
vozila na peSaka

Virtual Crash je jedan od novijih raCunarskih programa namenjenih simulaciji i
rekonstrukciji saobracajnih nezgoda. Program raspolaze bazom od nekoliko hiljada
vozila, realisticnog oblika, koja se gotovo svakodnevno nadograduije.

| ovaj programski paket pruza moguénost simulacije naleta vozila na peSake
primenom Multibody simulacionog modela. Za razliku od PC Crash Multibody
modula, u programu Virtual Crash nije moguc¢e modelovati polozaj peSaka u
odnosu na vozilo u trenutku kontakta, ve¢ se za potrebe simulacije koriste
karakteristicni polozaji peSaka koji su ve¢ definisani. Na raspolaganju su Sest
polozaja peSaka u stajatem polozaju, dva kleCeCa, dva sedecCa i dva leZeca
polozaja.
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1. Osnovni polozaj 2. Guranje bicikla 3. Sagnuti polozaj

4. Iskorak levom 5.Iskorak desnom 6. Auto stoper
nogom - nogom

7. Kle€edi - ustajanje 8. Klecedi - padanje 9. Sededi-skupljene
noge

\

10. Sedeci—pruzene 11. LeZedi-sa strane 12. Lezeéina
noge stomaku

Slika 5. Moguci polozaji peSaka u programskom paketu Virtual Crash.

Analiza zapocinje odabirom vozila odgovaraju¢e marke i tipa iz baze. Odabirom
iz glavhog menija selektuje se Multibody sistem, a potom se on previacenjem
dovodi na mesto nezgode. Nakon toga se osnovni polozaj peSaka, po potrebi,
zamenjuje jednim od ponudenih polozaja, a u skladu sa oste¢enjima na vozilu,

povredama peSaka i pretpostavljenom kinematikom naleta.

Model peSaka se ponaSa kao svaki drugi model u programu Virtual Crash,
Sto znacCi da se u okviru podmenija mogu promeniti osnovni parametri
modela, kao Sto su brzina, pravac kretanja, vektor brzine kretanja i adhezija

prema podlozi.
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U okviru ostalih podmenija moguce je izvrSiti korekciju osnovnih
kinematickih parametara kretanja peSaka, kao Sto su polozaj i ukoSenost
peSaka u odnosu na X, Y, Z osu i parametara brzine, zatim osnovnih
podataka o karakteristikama peSaka (visina, masa) i parametara sudara
(restitucija i trenje).

Nakon pozicioniranja vozila i peSaka u pretpostavljenu naletnu poziciju,
definiSu im se brzine, a vozilu i usporenje, odnosno koeficijent prijanjanja, za
slu¢aj da je bilo ko€eno.

Startovanjem simulacije, iscrtava se putanja kretanja oba u€esnika, tako da
se za svega nekoliko sekundi moze videti priblizna zaustavna pozicija i
automobila i peSaka.

Slika 6. Kretanje vozila i peSaka nakon kontakta na osnovu zadatih
ulaznih parametara u programskom paketu Virtual Crash.

3. UPOREDNA ANALIZA NA PRIMERU REALNE SAOBRACAJNE
NEZGODE

U cilju sprovodenja uporedne analize, koriS¢ena je realna saobracajna
nezgoda — potpuni €eoni nalet automobila na peSaka, koji je kolovoz
prelazio sa desne na levu stranu, gledano u smeru kretanja automobila.
Nezgoda je karakteristicna po tome Sto je mesto kontakta jasno definisano i
u poduznom i u popreénom smislu, na osnovu mesta kontakta na vozilu,
polozaja tragova koCenja automobila i otvora u zivoj ogradi kroz koji je
peSak imao nameru proci. Osim toga, poznate su i zaustavne pozicije oba
ucesnika nezgode.
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Ul. FutoSka

Reg. tablica automobila
Cipela i Carapa
Komad plastike Centar

e

Smer kretanja peSaka

. _‘pravac kretanja peSaka

Slika 7. I1zgled mesta nezgode i o$te¢enja na vozilu.

VesStak medicinske struke je na osnovu analize povreda na telu peSaka
zaklju€io sledece:

"... da se u trenutku kontakta oSteceni nalazio najverovatnije u raskoraku pri
¢emu je o podlogu bio oslonjen svojim levim stopalom kao i da desno
stopalo u trenutku kontakta nije bilo oslonjeno na tle ili je taj kontakt sa tlom
bio minimalan bez prenoSenja tezine...da rezim i brzinu kretanja peSaka kao
ni rezim njegovog prethodnog kretanja, ne moze utvrditi na osnovu prirode i
karakteristika povreda...".

Tabela 1. Podaci o nezgodi.

Datum 16.02.2003.

Vreme oko 01:00

Lokacija ul. Futoski put, Novi Sad

Atmosferski uslovi vreme hladno, bez padavina, kolovoz suv

Vidljivost no¢na, uli¢na rasveta, dobro osvetljeno

Podaci o peSaku musSkarac, 51 god., visok 177 cm, alkohol 2,03
0/oo

Podaci o vozilu "VW JETTA"

Ostali relevantni | ko€ni koeficijent radne kocnice na vozilu 65%

podaci
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Na osnovu analize oSte¢enja na automobilu "VW JETTA", povreda peSaka i
nalaza veStaka medicinske struke, zakljuCeno je da je primarni kontakt
ostvaren izmedu prednjeg desnog ugla automobila "VW JETTA" i leve noge
peSka na koju je bio i oslonjen. Nakon toga, telo peSaka je nabaceno na
prednji deo vozila pri ¢emu su gornji delovi tela ostvarili kontakt sa
vetrobranskim staklom. Odmah potom, telo peSaka je odbaceno u napred i
u levu stranu, gledano u smeru kretanja automobila.

3.1. Racunska analiza

U odnosu na definisano mesto naleta, automobil "VW JETTA" je do svoje
zaustavne pozicije preSao put od oko 21 m, dok je peSak odbacen unapred
za oko 27,5 m (posmatrano u odnosu na teziste).

Na osnovu duzine puta ko€enja automobila "VW JETTA" od definisanog
mesta naleta do zaustavne pozicije, brzina ovog vozila u trenutku naleta
iznosila je oko:

Vg =4/2:-b-S,, =+/2:70-21=171m/s =617 km/h

Na osnovu opste prihvacene i najviSe koriS¢ene empirijske zavisnosti
naletne brzine u funkciji daljine odbaCaja peSaka, dobija se da je brzina
automobila "VW JETTA" u trenutku kontakta iznosila oko:

Vg =12,/Soq =124/27,5 =629 km/h+10%

Prema Tooru i Araszewskom, naletne brzina u funkciji daljine odbacaja
peSaka iznosila bi:

Vg =825-S,4%% +7,7 km/h =825.275% + 7.7 km/h = 62,3 km/h + 7,7 km/h,

U odredivanju funkcionalne veze izmedu naletne brzine i daljine odbacaja
peSaka, Collins je u obzir uzeo i visinu peSaka h, kao i koeficijent adhezije
na putu klizanja peSaka, koji je opredelio kao konstantnu vrednost od 0,8,
nezavisno od podloge. Daljinu odbacaja peSaka on je izrazio funkcijom:

o Vs V¢
od =797 " 254.4
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Brzina naleta na peSaka dobija se reSavanjem kvadratne jednacine i
uproS¢avanjem, kroz izraz:

Vg =15,93y~[ /h+SLd—\/HJ.
7,

Ako se uzme u obzir visina peSaka u¢estvovalog u nezgodi, dobija se :

Vg = 15,93.0,8.[ 177 +207—’85 —\/ZL??J =59,7 km/h.

3.2. PC Crash analiza

Za potrebe analize saobra¢ajne nezgode primenom programskog paketa
PC Crash, u Multibody modulu je izvrSeno modelovanje peSaka u skladu sa
njegovim karakteristikama i naletnim polozajem definisanim od strane
veStaka medicinske struke. Ovaj poloZaj je doveden u vezu sa oStecenjima
na vozilu nastalim u primarnom kontaktu i na taj nacin je rekonstruisana
naletna pozicija.

Nakon viSe sprovedenih simulacija, utvrdeno je da je brzina automobila "VW
JETTA" u trenutku naleta na peSaka iznosila 62 km/h. Ovako utvrdena
brzina u potpunosti je potvrdena zaustavnom pozicijom peSaka, uz
koeficijent adhezije na putu klizanja peSaka od 0,78 i koeficijent restitucije u
sudaru od 0,1, kao i zaustavnom pozicijom vozila, uz usporenje od 7 m/s?
na putu ko€enja. Brzina peSaka u trenutku kontakta iznosila je 7 km/h.

w

Slika 8. Naletna pozicija definisana u programskom paketu
PC Crash.
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Osim navedenog, sama kinematika peSaka nakon naleta, u skladu je sa
oSte¢enjima na vozilu. Desna iskoratna noga ostvaruje kontakt sa srediSnjim
delom vozila, u zoni registarske tablice, trup peSaka sa poklopcem motora, a
glava sa vetrobranskim staklom, u zoni donje trecine, posmatrano po visini.

Prikaz kinematike naleta na peSaka po vremenskim sekvencama, a u skladu sa
sprovedenom simulacijom, prikazan je na slici 9.

120 ms

Slika 9. Prikaz kinematike naleta na peSaka u PC Crash programu,
po vremenskim sekvencama.

3.3. Virtual crash analiza

U programskom paketu Virtual Crash, izvrSen je odabir vozila iz baze i korekcija
osnovnog polozaja i karakteristika peSaka. Na osnovu ostecenja na vozilu i
povreda peSaka, a s obzirom na ograni¢ene mogucnosti u definisanju njegovog
polozaja u trenutku kontakta, najbolji rezultat dobijen je odabirom iskorac¢nog
polozaja levom nogom.

Slika 10. Naletna pozicija definisana u programskom paketu
Virtual Crash.
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Naletna brzina automobila, koja je u potpunosti potvrdena zaustavnom
pozicijom peSaka iznosila je 60 km/h. Brzina peSaka u trenutku naleta
iznosila je 5,7 km/h, a koeficijent adhezije u procesu klizanja po kolovoznoj
povrsini 0,54.

Samo vozilo, usporavauéi usporenjem intenziteta 7 m/s?, zaustavilo se na
0,5 m pre pozicije definisane u uvidajnoj dokumentaciji.

Kinematika samog naleta ne odgovara u potpunosti oSte¢enjima na vozilu,
tako da glava peSaka ni ne ostvaruje kontakt sa prednjim vetrobranskim
staklom. Prikaz kinematike naleta na peSaka, po vremenskim sekvencama,
dat je na slici 10.

0 15 ms | 60 ms 90 ms 120 ms
Slika 10. Prikaz kinematike naleta na peSaka u
Virtual Crash programu, po vremenskim sekvencama.

3.3. Uporedna analiza

Saobracdajna nezgoda koja je posluzila za uporednu analizu, karakteristi¢na je
po tome Sto je vozilo za sobom ostavilo vidljive tragove ko€enja, koji su
omogucili izraunavanje naletne brzine na osnovu duzine puta ko€enja. Ukoliko
je poznato mesto naleta na peSaka, brzina izraCunata na ovakav na¢in moze se
smatrati najpouzdanijom, s obzirom da gotovo sve empirijske metode
dozvoljavaju moguénost odstupanja izraCunate brzine u odredenom dijapazonu.
Racunska analiza je pokazala relativno dobro slaganje izmedu vrednosti brzine
izraCunate na osnovu duzine puta koCenja i empirijskih metoda, koje u obzir
uzimaju daljinu odbacaja peSaka. Pri tome samo Collinsova metoda, pored
daljine odbacaja peSaka u obzir uzima i njegovu visinu.

Kod raCunarskin metoda, primenom programskih paketa PC Crash i Virtual
Crash, kroz proces vizualizacije je moguce sagledati i kinematiku samog naleta.
Uporedni prikaz rezultata i karakteristika sprovedene analize u zavisnosti od
primenjene metode, dat je u tabeli 2.
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U ovoj tabeli je dat i prikaz ulaznih parametara, neophodnih za analizu, izlaznih
parametara relevantnih za ocenu sprovedene analize, nivo preciznosti dobijenih
rezultata (ukoliko je on definisan od strane autora), vremena neophodnog za
realizaciju analize i oblast primenjivosti.

Analiticke metode koricéene u ekspertizi ove saobracajne nezgode, zasnovane su na
minimalnim ulaznim parametrima odnosno funkcionalnoj zavisnosti izmedu naletne
brzine i daljine odbaCaja peSaka. Kod ovih metoda, pozicija peSaka u odnosu na
vozilo, geometrija samog vozila i rezim kretanja peSaka, nemaju nikakvog zna¢aja na
izlazni rezultat. S obzirom da se radi o empirjskim zavisnostima utvrdenim
eksperimentalnim istrazivanjima na modelima peSaka, izracunate vrednosti ne moraju
biti egzaktne i u odnosu na njih je dat odredeni prag tolerancije.

Za razliku od analitickih metoda, trodimenzionalni Multbody modeli u okviru
programskih paketa PC Crash i Virtual Crash, zasnovani su na principima
biomehanike i omogucavaju da se pored uticaja naletne brzine na daljinu odbacaja
peSaka, sagledaju i drugi elementi relevantni za analizu same nezgode, kao Sto su:
kinematika i dinamika naleta, uticaj naletne pozicije na zaustavni polozaj peSaka,
usporenje vozila i peSaka na putu klizanja, uticaj brzine peSaka i Sto je najvaznije, ispita
korelacija izmedu oSte¢enja na vozilu i povreda peSaka.

Stoga se moze zakljuciti da su trodimenzionalni Multibody modeli najbolji nacin
za istrazivanje ovog tipa nezgoda. Primenom ovog modela, multidiciplinarnim
pristupom u postupku ekspertize, uz posredno ili neposredno angazovanje
struénjaka medicinske struke, mogu se dobiti veoma pouzdani rezultati,
neophodni za dalju analizu toka nezgode.

Za ekspertizu naleta vozila na peSaka primenom programskog paketa PC
Crash neophodan je veliki broj ulaznih parametara. Mnogi od njih su
definisani kao preporuCene default vrednosti od strane autora programa,
dok je druge neophodno da unese sam korisnik. S obzirom da su rezultati
analize primenom programskog paketa PC Crash veoma osetljivi i na
najmanje promene pojedinih parametara, za njegovo koriS¢enje neophodno
je odredeno predznanje. Kako se radi o komplikovanim modelima, proces
simulacije naleta moze potrajati nekoliko minuta. Za iznalazenje konacnog
reSenja ponekad je potrebno sprovesti veliki broj simulacija, tako da
ekspertiza nezgode primenom Multibody modela u programu PC Crash
moze potrajati i do nekoliko sati. Program se isporu¢uje uz odgovarajuci
prirunik i uputstvo, koji daju odgovor na najveéi deo pitanja vezanih za
njegovo koriscenje.
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Tabela 2. Uporedni prikaz rezultata i karakteristika analize u zavisnosti od primenjene metode

: : naletna . . vreme .
primenjena . neophodni ulazni | . . : stepen neophod | ograniCenja
brzina . izlazni parametri : : : :
metoda (km/h) parametri preciznosti no za u primeni
analizu
mesto naleta, put : zavisno od
. . .. naletna brzina, ) : veoma . .
put koCenja 61,7 koCenja, N Y intenziteta koCeni nalet
. : daljina odbacaja . kratko
usporenje vozila usporenja
veoma potpuni
daljina odbacaja | 62,9 daljina odbacaja | naletha brzina +10% Kratko Ceoni koceni
nalet
daljina odbacaja veoma bez
(Toori 62,3 daljina odbacCaja | naletna brzina +7,7 km/h .
Araszewski) kratko ograniCenja
daljina odbacaja,
daljina odbacaja koeﬂcu_ent : . - veoma bez
: 59,7 adhezije na putu | naletna brzina nije definisan e
(Collins) Klizanja pesaka kratko ograniCenja
visina peSaka
geometrija vozila,
masa vozila, naletna brzina, zavisan od
naletna brzina, naletna pozicija | kvantitativno- do
PC Crash 8.1 620 usporenje, mesto | vozila, naletna kvalitativne nekoliko bez
Multibody model ’ naleta, naletna pozicija peSaka, |analize sati ogranicenja
pozicija vozila, daljina odbacaja, | ulazno-izlaznih
naletna pozicija kinematika naleta | parametara

peSaka, masa
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peSaka, visina
peSaka,
koeficijent
adhezije,
koeficijent
restitucije.

Virtual Crash 2.2
Multibody model

60,0

geometrija vozila,
masa vozila,
naletna brzina,
usporenje, mesto
naleta, naletna
pozicija vozila,
izabrana naletna
pozicija peSaka,
masa pesSaka,
visina peSaka,
koeficijent
adhezije.

naletna brzina,
naletna pozicija
vozila, naletna
pozicija peSaka,
daljina odbacaja,
kinematika naleta

zavisan od
kvantitativno-
kvalitativne
analize
ulazno-izlaznih
parametara

do
jednog
sata

bez
ograni€enja
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Programski paket Virtual Crash pruza mogucnost za nesto brzu analizu
saobracajne nezgode tipa nalet vozila na peSaka. U analiziranom sluc€aju
dobijena je naletna brzina od 60 km/h, ne$to manja od brzine utvrdene
programom PC Crash, dok se samo vozilo, uz primenu istog intenziteta
usporenja, zaustavilo na oko 0,5 m pre kraja registrovanih tragova kocenja.
Ove razlike javile su se u najve¢oj meri zbog toga Sto na odabranom
raskoracenom Multibody modelu peSaka nije bilo moguce vrsiti ma kakve
korekcije. Primena ostalih raspolozivih polozaja peSaka nije davala dobre
rezultate. U programskom paketu Virtual Crash, oCekivana zaustavna
pozicija vozila i peSaka, u zavisnosti od unetih parametara, dobija se
odmah po startovanju simulacije. Iz tog razloga sam postupak ekspertize
nezgode je znatno kraéi nego kod programa PC Crash. Uz program se ne
isporucuje prirucnik, ali je na raspolaganju detaljna pomo¢ u okviru samog
programa, koja daje objasnjenja i odgovore na gotovo sva sporna pitanja.

4. ZAKLJUGAK

NajCesce koriScene analiticke metode u postupku ekspertiza naleta vozila
na peSaka zasnovane su na empirijski utvrdenoj funkcionalnoj zavisnosti
izmedu naletne brzine i daljine odbacaja peSaka. Kod pojedinih nezgoda,
ove metode mogu dati sasvim zadovoljavajuce rezultate, Sto je pokazano i
na primeru realne saobracajne nezgode obradene u ovom radu. Medutim,
u situacijama kada se ne raspolaze podacima neophodnim za tacno
utvrdivanje mesta naleta, odnosno daljine odbacCaja peSaka, ovakva
analiza moze biti i veoma nepouzdana.

Za razliku od analitiCkin metoda, specijalizovani programski paketi, PC
CRASH i VIRTUAL CRASH, namenjeni rekonstrukciji i simulaciji
saobracajnih nezgoda, pored daljine odbacaja, odnosno naletne brzine,
tretiraju i veliki broj drugih ulaznih parametara koji imaju znaCajan uticaj na
kinematiku naleta, kao Sto su geometrijske karakteristike i rezim kretanja
vozila, antropometrijske karakteristike i nalethu poziciju peSaka, brzinu
peSaka, uslove prijanjanja i dr. Ovi programi pruzaju mogucénost
trodimenzionalne vizuelizacije i sagledavanje kinematike naleta iz razliCitih
perspektiva i uglova. Na taj naCin tacnost sprovedene simulacije se pored
zaustavne pozicije vozila i peSaka, moze sagledati i kroz analizu same
kinematike naleta, odnosno, dovodenjem u vezu oSte¢enja na vozilu sa
povredama koje je peSak zadobio prilikom naleta.

Ovakav multidisciplinarni pristup ekspertizama saobracajnih nezgoda sa
uceScem peSaka svakako moze dati tacnije rezultate i pouzdanu osnovu
za dalju analizu toka nezgode.
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Rezime: Pri izradi ekspertiza saobracajnih nezgoda jedan od brojnih zadataka
koji se postavljaju veStaku saobracajno-tehniCke struke predstavlja definisanje
propusta. Kroz kvalifikaciju propusta, veStak daje veliki doprinos shvatanju
okInosti pod kojima se dogodila i uslova pod kojima se mogla izbeéi saobracajna
nezgoda. Pravilno definisani propusti ucesnika nezgode od strane veStaka
saobracajno-tehnicke struke su u najvecem broju slu¢ajeva osnov da Sud
donese presudu.
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Summary: While doing traffic accident expertise one of many problems an
expert should solve, is the defining of the mistakes of the participants. Within
the classification of the mistakes, an expert gives important contribution to the
understanding of the circumstances during which a traffic accident has occured
and conditions for possible ways to avoid the accident. Mistakes of the traffic
accident participants which are correctly defined by traffic accident expert, are
in  most cases eminent for the Court to make a decision.

KEY WORDS: TRAFFIC ECCIDENT EXPERT, TRAFFIC ACCIDENT,
MISTAKES OF THE TRAFFIC ACCIDENT PARTICIPANTS
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1. UvOD

VesStak saobracajno-tehnicke struke Naredbom ili pak ReSenjem o vestacenju
saobrac¢ajne nezgode od Suda dobija zadatak da analizira saobracajnu
nezgodu. Nalaz i misSljenje veStaka, pored uvodnog dela u kome su dati
osnovni podaci o nezgodi i uCesnicima nezgode, i Nalaza u kome se analiziraju
tehniCki parametri nastanka, a posebno mogucnosti izbegavanja nezgode,
krunisan je misljenjem, u kojem je neophodno da veStak objasni koji su to
propusti uCesnika nezgode, odnosno Sta je to u€esnik ucinio, a nije trebalo da
ucini i/ili nije uc€inio, a bio je duzan da ucini. Jasno definisanje propusta u velikoj
meri olakSava stvaranje slike o znacaju i veli€ini propusta u€esnika nezgode i
na taj nacCin pomaze kreiranju pravilnih odluka.

Osnovna uloga saobracajno-tehnickih veStaka odnosi se na stru¢no tumacenje
| analizu tragova (posledica) saobracajne nezgode, otkrivanje zakonitosti
njihovog nastanka i pouzdano utvrdivanje vaznih okolnosti nastanka nezgode,
uz obavezno davanje struCcnog mislienja. Vestak opredeljuje propuste koji
mogu biti: propusti vezani za stvaranje opasne situacije, propusti vezani za
mogucnost izbegavanja nezgode, propusti vezani za eventualni doprinos tezini
posledica nezgode.

2. DEFINISANJE PROPUSTA UCESNIVKA NEZGODE - DOMEN RADA
VESTAKA SAOBRACAJNO-TEHNICKE STRUKE

Cesto se postavlja pitanje da li analiza saobrac¢ajne nezgode treba da obuhvati
samo nalaz veStaka ili treba da pored nalaza sadrzi i miSljenje veStaka. Postoje
shvatanja da je domen rada veStaka saobracajno-tehniCke struke davanje
nalaza kojim bi, pored osnovnih podataka, bila obuhva¢ena analiza povreda
uCesnhika nezgode, analiza ostecenja i analiza tragova nezgode, uz odredivanje
mesta sudara, brzine ucCesnika i davanje vremensko-prostorne analize
saobrac¢ajne nezgode, dok bi definisanje propusta (davanje misljenja)
predstavljalo izlazak iz domena rada vesStaka saobracajno-tehniCke struke i
zalazak u pravna pitanja. Sa druge strane postoje shvatanja da pored
elemenata saobracajno-tehni¢kog vestacenja koja su obuhvacena nalazom,
veStak ima zadatak i da da misSljenje o propustima ucesnika saobracajne
nezgode.
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Prema shvatanju analize saobracajne nezgode koje je vazilo na prostorima bivse
SFRJ i SRJ i koje vazi u Srbiji, veStak je obavezan da sudu iznese i svoje
misljenje, a ne samo da se zadrzi na Nalazu. Davanje miSljenja, kao sastavnog
dela Nalaza i MiSljenja, nije samo praksa vecC i obaveza koja je definisana ZKP-
om i to kroz sledeée &lanove™:

7. BemiTaueme

Yan 113.
Bewrraueme ce ogpehyje Kaa 3a yrsphusame 1M one-
Hy HEKe BajKHe 9Ynm-eHMIle Tpeba mpubaBHTH Halal U MM-
LIJbEH:E 0/ JIMIA Koje pacnojazke noTpedHUM CTPYYHUM
IHAHEM.

Ynau 115.

(1) Jlmie Koje ce Mo3Ba Kao BeINTaK AYXKHO je Aa ce
01230Be MO3UBY ¥ /ia /Ia CBOj HA/1a3 H MHULL/LEhE Y POKY 0~
pebenom y HapenOu. Pok onpehen napenGom, us onparga-
HHX pa3Jjiora, Ha 3axXTeR BEINTAKa, MOXKe ce MPoIyKHTH.

Ynau 117.

(1) Ilpe mouerka BelmTavema, no3pahe ce RelITaK aa
NpeJMeT BellTadensa OpIK/LHRO pa3sMOTPH, [a TAYHO Ha-

Bejle CBe LIITO 3ana3n ¥ Halle H J1a CBoje MUIIJbemhe H3Hece
HeMmpuCcTPaCHO W y CKIajy ¢a NpaBHINMa HayKe HJIH Be-
wrrude. On he ce moceGHoO ynoszopuTn na narame Jiapor
HACKa3a MPEICcTaBha KPHBUYHO JeIo.

Yuaau 119.

Hanas u MUIIbeHs€ BEIUTAKA YHOCH Ceé 0JMAaX y 3allu-
cHMK. BelllTaky ce MozKe 0100puTH Ja HAKHAHO MOgHece
nucaHn HAIa3 H MULLLerse, ¥ POKY KOjH MY oJpean opraH
npe/ KOjUM ce BOAM MOCTYMAK.

Yuaan 121.

(1) ¥ 3a0HCHEKY 0 BeIUTAYelLy WM Yy HUCAHOM Hajlasy
I MHILLerby Hasnauuhe ce KO je H3BPIINO BeliTa4erk¢, Kao
| 3aHuMAalhe, CTPYYHA CIIpeMa M CIeljaJIHOCT BelITaKa.

Ynau 123.

AKoO y MMIILLEH:Y BelITaKa HMa MPOTHBPEeYHOCTH HIH
He/J0cTaTaka NIH ce l'leaBH ocHOBaHa CyMiba Y TadHOCT

AaTor MHUIIUBE€HA, 4 TH C€ HEAOCTAIIX HJIH CYMILa He MOTy
OTKJOHUTH MOHOBHUM cacaylllamke¢M BelliTaKa, 3anamﬂhe
ce MUILUBCHLE NPYrUX BEIITaKa.

# "Zakonik o krivicnom postupku", drugo izdanje, Sluzbeni glasnik Beograd, 2002.
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U sklopu definisanja propusta ucCesnika nezgode veoma je vazno podvudi
granicu domena rada veStaka saobracCajno tehniCke struke. Npr. nije redak
slu€aj u sudskoj praksi da ucCesnik osteCen u saobracajnoj nezgodi, po
okoncanju najcesc¢e krivicnog postupka, u gradanskoj parnici istakne imovinsko
pravni zahtev za naknadu kako materijalne, tako i nematerijalne Stete. lako
osnov za dodeljivanje zahtevanih naknada obi¢no predstavljaju precizno
definisani propusti uCesnika nezgode, nije redak slu€aj da sudija od veStaka
zahteva izrazavanje vrste i tezine propusta i doprinosa pojedinih ucCesnika
nezgode u procentima. Pitanje koje se time namece je da |i ovakvu odluku
treba da donese sudija na osnovu propusta opisanih od strane veStaka u
Nalazu i miSljenju ili veStak treba da preuzme ulogu sudije i procentualno
definiSe propuste uCesnika nezgode.

VeStak saobracajno-tehniCcke struke definisanjem propusta ucCesnika
saobracajne nezgode zavrSava Nalaz i misljenje, dok sudija, ceneci definisane
propuste i uzimaju¢i u obzir sve ostale oklnosti, donosi presudu. Naime,
procentualnim definisanje propusta ufesnika nezgode veStak bi izaSao iz
domena rada veStaka saobracajno-tehniCke struke i radio posao za koji nije
Skolovan, dok bi se posao sudije sveo na prosto iS€itavanje ovako odredenih
propusta.

Primer:

Naredba suda:

Isto tako da imate u vidu i spise predmeta ovog suda kfu fﬁ

dostavljaju uz ovo rjeSenje kao i nalaz i miSljenje vjeStaka saobradajne struke
_ |dipl.ing. saobracaja iz [ liaod 21.11.2007. god. i dopune nalaza i misljenja
kojeg je dao dana 8.02.2008. god. Dali prihvatate njegov nalaz i misljenje oko procenta
doprinosa nastanku saobracajnog udesa od strane pjesakal | u procentu od 25%

a ako prihvatate na osnovu kojih argumenta temeljite takvo misljenje.

. Isto takp da se izjasnite ukoliko ne prihvatate navedeni nalaz i misljenje
VJe§tak4:| koji su to razlozi te za$to ste eventualno dali drugadiji nalaz i misljenje u
smislu procentualnog uéeica pjesaka

Odgovor Komisije veStaka Instituta Saobraéajnog fakulteta
u Beogradu:

"S obzirom da izjaSnjavanje o propustima ucesnika saobracajne nezgode, izrazeno u
procentima, nije domen rada vestaka SAOBRACAJNO-TEHNICKE struke, to Komisija
vesStaka Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu nije saglasna sa opredeljivanjem
propusta ucesnika ove saobracajne nezgode izraZzenim u procentima, pa nismo
nesaglasni sa Nalazom i miSljenjem vestaka | | od 21.11.2007.

Vrnjacka Banja 2009.



VIl Simpozijum o saobracajno-tehniCkom vestacenju i proceni Stete 293

3. ZNACAJ UOCAVANJA RAZLIKE IZMEPU UZROKA | OKLNOSTI ZA
PRAVILNO DEFINISANJE PROPUSTA UCESNIKA SAOBRACAJNE
NEZGODE

Za definisanje propusta, a prilikom analize uzroka saobracajnih nezgoda,
neophodno je napraviti razliku izmedu uzroka i okolnosti pod kojima nastaju
saobracajne nezgode. Okolnosti pod kojima se dogadaju saobracajne nezgode
opisuju uslove u kojima se dogodila nezgoda, a uzroci saobracajnih nezgoda
predstavljaju razloge zbog kojih je nastala saobraéajna nezgoda®.

U okolnosti saobraéajnih nezgoda® spadaju:

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

mokar kolovoz,

magla,

skretanje ili okretanje na putu, itd.

arwpdPE

Uzroci saobraéajnih nezgoda su®:

iznenadno stvorena opasnost na putu,

pogreSna procena saobracajne situacije,

greSka u komunikaciji u€esnika saobracaja,

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

arwpdPE

Za analizu nezgode i definisanje propusta ucesnika veoma je vazno uociti razliku
kada je brzina okolnost, a kada uzrok saobracajne nezgode. U najveéem broju
sluajeva saobracajnih nezgoda brzina je okolnost, a neka druga radnja vozaca je
uzrok saobracajne nezgode. Na primer, nije retka situacija da vozac na raskrsnici
na kojoj je prvenstvo prolaza definisano pravilom "desne strane" ne ustupi
prvenstvo u prolazu vozilu koje mu dolazi sa desne strane, a da pri tome i vozi
brzinom ve¢om od ograniCene. U ovakvoj situaciji, neustupanje prvenstva u
prolazu je propust vozac€a uzro¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak
nezgode, dok bi voznja brzinom iznad ograniCenja bila okolnost nastanka
nezgode.

5Draga(':, R., Vujani¢, M., 2002. BEZBEDNOST SAOBRACAJA Il DEO, Saobracajni fakultet u Beogradu, Beograd
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Sa druge strane, postoje sluajevi kada je brzina uzrok saobracajne nezgode.
Na primer, vozaC se kretao brzinom koja je vec¢a od ogranicenja, a ako bi se
kretao u skladu sa ogranifenjem, nezgoda bi mogla biti izbegnuta, tj. do
nezgode ne bi ni doSlo, pa bi u ovakvoj situaciji na strani vozaca stajao propust
koji je u uzro€noj vezi sa nastankom nezgode.

4. DEFINISANJE PROPUSTA UCESNIKA SAOBRACAJNE NEZGODE

Misljenje veStaka predstavlja integraciju svih vaznih nalaza u zaokruzen i jasan
stav saobracajno-tehnickog vesStaka o svim vaznim uslovima i okolnostima pod
kojima se dogodila nezgoda. Posebno znaCajan deo misljenja odnosi se na
identifikaciju i kvalifikaciju propusta uCesnika u saobracajnoj nezgodi. Da bi
veStak odgovorio na Naredbu ili ReSenja Suda, te da bi njegov Nalaz i
misljenje bili zaokruzeni, neophodno je da u MISLJENJU precizno identifikuje
ko je nacCinio koji propust, te kako je koji propust uticao na nastanak nezgode.

Propusti uCesnika nezgode mogu se klasifikovati u tri grupe:

1. Propusti vezani za nastanak nezgode su propusti vezani za stvaranje
opasne situacije, odnosno to su propusti koji su uzroCno povezani sa
nastankom nezgode. Ukoliko ovakvog propusta ne bi bilo, nezgoda se ne bi
ni dogodila.

2. Propusti vezani za doprinos nastanku nezgode ili propusti vezani za
moguénost izbegavanja nezgode, su propusti uCesnika koji nisu vezani
za stvaranje opasne situacije koja je za posledicu imala nezgodu, ali su
propusti vezani za doprinos stvaranju opasne situacije i/ili mogucnost
izbegavanja nastanka nezgode, kao opasne situacije stvorene od drugog
uCesnika. Ovaj propust je, takode, u uzro€noj vezi sa nastankom nezgode,
jer voza€ nije uCestvovao u stvaranju opasne situacije, ali je doprineo
nastanku nezgode i/iliimao mogucnost izbegavanja nezgode.

3. Propusti vezani za tezinu posledica nezgode nisu u uzro¢noj vezi sa
nastankom nezgode niti su u vezi sa moguc¢noS¢u izbegavanja nezgode, ali je
tezina posledica nezgode, zbog propusta u¢esnika nezgode, bila veca.

Mada se u svakom konkretnom slu€aju mogu pojaviti razliCiti propusti koji
izazivaju ili doprinose nastanku nezgode, svi postupci uesnika saobracajne
nezgode se mogu svrstati u jednu od navedenih kategorija, pri ¢emu su
propusti kategorizovani redosledom koji ukazuje na znacaj pri nastanku
saobracajne nezgode.
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Veliki znaCaj pri definisanju propusta u¢esnika nezgode ima poredenje brzina
koje se zasniva na analizi mogucnosti izbegavanja nezgode (po prostornom,
vremenskom ili oba kriterijjuma). Za analizu je nezaobilazno poredenje brzina, i
to:

brzine kojom se kretao ucesnik neposredno pre nezgode (Va),
dozvoljene (bezbedne) brzine (Vb) i

uslovno bezbedne brzine (Vu) tj. brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti
izbegnuta.

wn e

U tom smilu, za potpuno razumevanje ove Cinjenice potrebno je definisati
sledece pojmove:

"Bezbedna brzina® (Vb) je najveéa brzina kojom moZe da bude voZeno vozilo
za konkretne uslove koje voza¢ moze da vidi ili predvidi ima=tazlega da
oéekuje®, pa da bude u moguénosti da blagovremeno zaustavi ili bezbedno
vozi vozilo."

Uslovno brzina (Vub)® je brzina pri kojoj bi vozaé u iznenadno nastaloj
opasnoj situaciji mogao da izbegne nezgodu’.

Brzina automobila u trenutku reagovanja vozaca (Va)

Za analizu propusta u€esnika saobracajne nezgode, bitno je u kom se odnosu
mogu pojaviti brzina kojom se kretao uc€esnik neposredno pre nezgode (Va),
bezbedna (dozvoljena) brzina (Vb) i uslovno bezbedna brzina (Vu), tj. brzina pri
kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta:

1. VasVu Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to bi znacCilo da se vozac
kretao brzinom koja je manja od uslovno bezbedne brzine (brzine pri kojoj bi
nezgoda mogla biti izbegnuta), pa bi na strani vozaca stajao propust koji je
u uzro€noj vezi sa nastankom nezgode, jer bi pri brzini kojom se kretao
Imao mogucnost izbegavanja nezgode.

®U periodu od poslednjih 10 godina iskristalisao se termin “imao razloga da o&ekuje" umesto "predvidi”, pa je zbog
toga i u tekstu Nacrta ZOBS-a, predviden termin "imao razloga da oc¢ekuje", a pored toga je po sadaSnjim
stavovima autora to dozvoljena odnosno ograni¢ena brzina.

"Prilikom tumacéenja uslovne brzine (zaustavljanjem vozila), treba podrazumevati da je izra¢unata brzina vozila pri
kojoj bi nezgoda bila izbegnuta pod uslovom za koji se ra¢una uslovno brzina.
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Primer:

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

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

MiSljenje Komisije veStaka Instituta Saobrac¢ajnog fakulteta u
Beogradu:

"Pod ovakvim okolnostima i na strani voza¢a AUTOBUS-a bi, stajao propust vezan za
nastanak ove nezgode, jer bi voza¢ AUTOBUS-a preduzimanjem forsiranog koc¢enja u
trenutku wuocCavanja neosvetljene biciklistkinje imao moguénost zaustavljanja
AUTOBUS-a pre pozicije na kojoj je doSlo do destabilizacije bicikla, odnosno do
eventualnog sudara AUTOBUS-a sa biciklistkinjom. Naime, voza¢ AUTOBUS-a bi
mogucnosti za izbegavanje ove nezgode pri voznji AUTOBUS-a brzinom do 89,8 km/h,
pa kako je AUTOBUS, neposredno pre nezgode vozen brzinom od 61,7 km/h to je
voza¢ AUTOBUS-a imao tehnicke mogucnosti za izbegavanje ove nezgode."

2. Vu<VasVb Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to bi znacilo da se

vozaC kretao brzinom koja je vec¢a od uslovno bezbedne brzine (brzine pri
kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta), ali u skladu sa bezbednom
(dozvoljenom) brzinom, pa na strani vozaca ne bilo propusta

Primer:

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

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

Vu-Uslovno bezbedna brzina — brzina KOMBI-ja pri kojoj bi voza¢ KOMBI-ja
preduzimanjem intenzivhog ko¢enja imao mogucnost da izbegne sudar je do 57,9
km/h.

MiSljenje Komisije veStaka Instituta Saobrac¢ajnog fakulteta u
Beogradu:

"Na strani vozac¢a KOMBI-ja ne bi bilo propusta vezanih za stvaranje opasne situacije i
nastanak ove nezgode, kao ni propusta vezanih za tezinu posledica ove nezgode, po
nasem misljenju. Naime, voza¢ KOMBIlja bi imao tehni¢ke mogucnosti za izbegavanje
ove saobracajne nezgode samo ako bi KOMBI bio voZen brzinom do 57,9 km/h, pa
kako je KOMBI bio voZen brzinom od 65,2 km/h, a u skladu sa ogani¢enjem brzine do
80 km/h koje je vazilo u vreme i na mestu nezgode, to na strani vozac¢a KOMBI-ja nismo
nasli propuste za stvaranje opasne situacije i nastanak nezgode, kao ni propuste
vezane za tezinu posledica ove nezgode."
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3. Vu <Vb <Va Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to bi znacCilo da se
vozacC kretao brzinom koja je veca i od uslovno bezbedne (brzine pri kojoj bi
nezgoda mogla biti izbegnuta) i od bezbedne (dozvoljene) brzine, pa na
strani vozacCa ne bi bilo propusta vezanih za nastanak nezgode, ali bi stajao
propust vozaca vezan za tezinu posledica nezgode, jer bi do nezgode doslo
| ako bi se vozac kretao bezbednom brzinom.

Primer:

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

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

Vu-Uslovno bezbedna brzina — brzina RENAULT-a pri kojoj bi voza¢ RENAULT-a
preduzimanjem intenzivnog koc¢enja imao mogucnost da izbegne sudar je do 70
km/h.

MiSljenje Komisije veStaka Instituta Saobrac¢ajnog fakulteta u
Beogradu:

"Voznja RENAULT-a brzinom od 86,2 km/h, umesto brzinom do 80 km/h, bila bi propust
vozaca RENAULT-a koji je eventualno mogao imati uticaja na teZinu posledica ove
nezgode, ali taj propust, po naSem misljenju, ne bi bio u uzroénoj vezi sa nastankom
ove nezgode. Naime, voza¢ RENAULT-a bi imao mogucénost da preduzimanjem
intenzivnog kocenja izbegne sudar, po naSem miSljenju, ukoliko bi RENAULT bio
voZzen brzinom do 70 km/h. To znaéi da, po naSem miSljenju, preduzimanjem
intenzivnog kocenja, voza¢ RENAULT-a ne bi imao moguénost izbegavanja nezgode ni
pri brzini RENAULT-a od 80 km/h, pa na strani vozaéa RENAULT-a nismo nasli
propuste vezane za nastanak ove nezgode."

4. Vb =Vu <Va Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to bi znacCilo da se
vozac kretao brzinom koja je veca i od bezbedne (ograni¢ene) i od uslovno
bezbedne brzine (brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta), pa bi na
strani vozacCa stajao propust koji je u uzro€noj vezi sa nastankom nezgode,
jer ako bi se kretao bezbednom (dozvoljenom brzinom) nezgoda bi mogla
biti izbegnuta, tj. do nezgode ne bi ni doslo.

Primer:

Va—Brzina SUZUKI-ja u trenutku reagovanja vozac¢a SUZUKI-ja je 109 km/h

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

Vu-Uslovno bezbedna brzina — brzina SUZUKI-ja pri kojoj bi voza¢ SUZUKI-ja
preduzimanjem intenzivhog koc¢enja imao mogucénost da izbegne sudar je do 96,1
km/h.
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MiSljenje Komisije veStaka Instituta Saobraéajnog fakulteta u
Beogradu:

"Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova nezgoda, miSljenja smo da na
strani voza¢a SUZUKI-ja stoje propusti uzro¢no vezani za stvaranje opasne situacije i
nastanak ove nezgode".

"Naime, voza¢ SUZUKI-ja je imao mogucénost da preduzimanjem intenzivnog kocenja
u trenutku presecanja putanje od strane FORD-a izbegne sudar sa FORD-om ukoliko
bi SUZUKI bio voZen brzinom do 96,1 km/h. To znaci da do nezgode ne bi doSlo pri
voznji SUZUKI-ja dozvoljenom brzinom do 50 km/h, pa bi voznja SUZUKI-ja brzinom
od 109 km/h, predstavljala propust voza¢a SUZUKI-ja, po naSem miSljenju. Tim
propustom je voza¢ SUZUKI-ja doveo u zabludu voza¢a FORD-a, i taj propust je
uzro¢no vezan za nastanak ove nezgode i teZzinu posledica ove nezgode, po nasem
misljenju. Razlog neblagovremenog reagovanja i/ili nereagovanja vozac¢a SUZUKI-ja
nije moguce utvrditi saobracajno — tehnic¢kim vestacenjem, a mogao je biti posledica
nepaznje, pogreSne procene i/ili nekog drugog razloga koji je van domena
saobracajno — tehnickog vestacenja i/ili kao posledica dejstva viSe razloga
istovremeno."”

S obzirom na sprovedenu analizu moze se zakljuciti da se bez pravilnog
definisanja ograni¢enja brzine ne mogu pravilno definisati ni propusti ucesnika
nezgode ni proveriti da li je brzina bila uzrok saobrac¢ajne nezgode, a Sto je
jedan od vaznih ciljeva saobracajno-tehni¢kog vestacenja.

4.1 Propusti vezani za nastanak nezgode

Propusti vezani za nastanak nezgode su propusti vezani za stvaranje opasne
situacije, odnosno to su propusti koji su uzrocno povezani sa nastankom nezgode.
Pod opasnom situacijom® se podrazumeva saobraéajna situacija koja zahteva
reagovanje bar jednog ucesnika, u cilju izbegavanja nezgode.

Za pravilnu ocenu suda od presudnog je znacCaja identifikacija i precizno
definisanje propusta koji su u vezi sa stvaranjem opasne situacije. Saobracaj
se odvija u odredenim uslovima i po odredenim saobracajnim pravilima i
nacelima. Osnovno nacelo koje vazi u saobracaju je "nacCelo poverenja".
Ukoliko je uCesnik odstupio od oc€ekivanog nacina ponasanja i/ili od nacela
poverenja i time doprineo stvaranju opasne situacije, ta radnja se moze
kvalifikovati kao propust koji je povezan sa stvaranjem opasne situacije. U
skladu sa tim moze se izdvojiti skup propusta ucesnika u saobracajnim
nezgodama koji su na bilo koji nacin doprineli stvaranju opasne situacije.
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Posebnu paznju bi trebalo posvetiti naglim, bliskim i iznenadnim
(neoCekivanim) promenama saobracajnih uslova (radnji uCesnika u
saobracaju) koje ucCesnik nije imao razloga da ocCekuje u datim uslovima,
odnosno za koje se se ne moze ocekivati od konkretnih uCesnika da ih
oCekuju. Ovakve propuste vesStak ¢e kvalifikovati kao propuste koji su uzro¢no
povezani sa hastankom saobracajne nezgode.
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Primer:
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Slika br.1 - PC Crash Skica sudarnog polozaja MERCEDES-a i peSaka

"Analizom svih okolnosti nastanka ove saobracajne nezgode, miSljenja smo da je
peSak neopreznim i nebezbednim pokuSajem prelaska kolovoza, a ispred i u blizini
nailazeceg MERCEDES-a, stvorio opasnu, blisku i pokretnu prepreku na putanji
MERCEDES-a, a Sto je propust peSaka uzro¢no vezan za stvaranje opasne situacije i
nastanak ove nezgode, po nasem misljenju.

Pre zapocinjanja i za vreme prelaska kolovoza peSak je jednostavnim osmatranjem
lako mogao uo¢iti nailazeéi MERCEDES, pa odustajanjem i/ili ustupanjem prava
prvenstva u prolazu nailazeéem MERCEDES-u i GOLF-u izbeéi stvaranje opasne
situacije i nastanak ove nezgode, po naSem miSljenju. Razlog neblagovremenog
uocavanja MERCEDES-a od strane peSaka se ne moze utvrditi saobracajno-tehnickim
vestacenjem, a mogao je po naSem miSljenju biti posledica nepaZnje, pogresSne
procene, nekog drugog razloga koji je van domena saobracajno-tehnickog vestacenja
i/ili kao posledica dejstva viSe razloga istovremeno."
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Primer:

Slika br.2 - PC Crash Skica sudarnog poloZzaja AUTOBUS-a i peSaka

"Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobrac¢ajna nezgoda misljenja
smo da je peSak neposredno pre nezgode imao mogucnost blagovremenog uocavanja
AUTOBUS-a, a time i mogucénost izbegavanja nastanka ove nezgode, po naSem
misljenju, pa bi na strani peSaka stajao propust uzroéno vezan za nastanak ove
nezgode. Razlog neblagovremenog uocavanja AUTOBUS-a od strane peSaka se ne
moZe utvrditi saobrac¢ajno-tehnic¢kim vestacenjem, a mogao je po naSem miSljenju biti
posledica nepaznje, pogreSne procene, Stetnog dejstva alkohola, nekog drugog
razloga koji je van domena saobracajno-tehnickog vestacenja ilili kao posledica

dejstva viSe razloga istovremeno."
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Slika br.3 - PC Crash Skica sudarnog poloZzaja prikolice i AUDI-ja

"Analizom svih okolnosti pod kojima je nastala ova nezgoda nalazimo da je ova
nezgoda nastala kao posledica prelaska prikolice na svoju levu polovinu kolovoza,
odnosno polovinu kolovoza namenjenu kretanju vozila u smeru AUDI-ja.

Razlog prelaska prikolice na polovinu kolovoza namenjenu kretanju vozila u smeru
AUDI-ja, ne moZe se pouzdano i precizno utvrditi saobra¢ajno tehnickim vesta¢enjem,
a Sto ¢e Sud ceniti na osnovu drugih dokaza koji su van domena saobracajno-
tehnickog vestacenja, pri ¢emu napominjemo da je do prelaska prikolice na polovinu
kolovoza namenjenu kretanju vozila u smeru AUDI-ja, po naSem miSljenju moglo doci
kao posledica gubitka stabilnosti i/ili upravljivosti prikolice, greSke u upravljanju
vozaca kamiona, pogreSne procene vozaCa kamiona, eventualne neispravnosti
prikolice, nekog drugog razloga i/ili kao posledica dejstva viSe faktora istovremeno."
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Slika br. 4 - PC Crash Skica sudarnog poloZaja AUTOBUS-a i GOLF-a

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

Primer:

Slika br. 5 - PC Crash Skica sudarnog poloZzaja MERCEDES-a i divijaci
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Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova nezgoda, miSljenja smo da je
ova nezgoda nastala kao posledica prelaska kolovoza od strane diviljaci. Naime,
prelazak diviljaci ispred i u blizini nailazeéeg MERCEDES-a, predstavljao bi opasnu
blisku i iznenadnu prepreku na putanji MERCEDES-a, a Sto bi bilo uzroéno vezano
za nastanak ove nezgode, po naSem miSljenju. Imajuéi prethodno navedeno u vidu,
miSljenja smo da je na strani radne organizacije, zaduZene za obezbedenje
kolovoza od prelaska diviljaci, stajao propust uzro¢no vezan za stvaranje opasne
situacije i nastanak ove nezgode.

Primer:
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Slika br. 6 - PC Crash skica sudarnog poloZaja FAP-a i NISSAN-a

"Na strani vozaca FAP-a stoje propusti uzroéno vezani za stvaranje opasne situacije i
nastanak ove nezgode, a zbog neblagovremenog preduzimanja zaustavljanja ifili
obilazenja NISSAN-a i peSaka, po naSem miSljenju. Razlog neblagovremenog
preduzimanja zaustavljanja i/ili obilazenja peSaka i zaustavljenog NISSAN-a od strane
vozaca FAP-a, ne moZe se utvrditi saobracéajno-tehnickim vestacenjem, a mogao je po
nasem misljenju, biti posledica pogreSne procene, Stetnog dejstva alkohola,
pogreSnog nacina voznje, nekog subjektivhog razloga i/ili kao posledica viSe razloga
istovremeno koji su van domena saobracajno-tehnickog vestacenja, a Sto ¢e Sud
ceniti na osnovu drugih dokaza koji su van domena saobracajno-tehnickog
vestacenja."
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Primer:

Slika br. 6 - PC Crash skica "izletanja" vozila sa kolovoza

"Analizom svih okolnosti pod kojima je nastala ova nezgoda, miSljenja smo da na
strani preduzeca i/ili odgovornog lica za odrZavanje ove deonice puta stoje
propusti uzroéno vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, a
kao posledica neposipanja kolovoza rizlom i/ili solju i/ili nepostavljanja
odgovarajucée signalizacije kojom bi obavestili ucéesnike u saobraéaju na
moguénost pojave leda na kolovozu zbog ¢ega je nastala opasna situacija, po
naSem miSljenju. Naime, preduzeée i/ili odgovorno lice za odrZzavanje ove deonice
puta su bili duZzni da pospu kolovoz rizlom i/ili solju i/ili da odgovarajuéom
signalizacijom obaveste ucesnike u saobraéaju na mogucnost pojave leda na
kolovozu ¢€ime bi izbegli stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, po
nasem misljenju.

U uslovima koji su bili u vreme i na mestu nezgode, miSljenja smo da bi i na strani
OUP-a i/ili odgovornog lica OUP-a nadleZznog za ovu deonicu puta, takode stajali
propusti uzroéno vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, a
kao posledica neobaveStavanja preduzeéa i/ili odgovornog lica za odrZzavanje ove
deonice puta o pojavi leda na kolovozu i/ili kao posledica neobezbedenja i
neobavesStavanja ucesnika na pojavu leda na kolovozu zbog ¢ega je nastala opasna
situacija, po nasem miSljenju."
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4.2 Propusti vezani za doprinos nastanku nezgode ili propusti vezani
za moguénost izbegavanja nezgode

Propusti vezani za doprinos nastanku nezgode ili propusti vezani za
moguénost izbegavanja nezgode su propusti uCesnika koji nisu vezani za
stvaranje opasne situacije koja je za posledicu imala nezgodu, ali su propusti
vezani za doprinos stvaranju opasne situacije i/ili mogucnost izbegavanja
nastanka nezgode kao opasne situacije stvorene od drugog ucesnika.
Nezavisno od toga ko je i kako stvorio opasnu situaciju, svi ucesnici u
saobracaju su duzni da preduzimaju mere u cilju izbegavanja saobracajne
nezgode. U skladu sa tim veStak treba da struCno analizira mogucnosti
izbegavanja nezgode, na nacin koji se, u datim uslovima moze ocekivati od
uCesnika u nezgodi.

Postoji veliki broj propusta ucesnika nezgode vezanih za doprinos nastanku
nezgode ili mogucnost izbegavanja nezgode koji se mogu identifikovati kroz
sledece propuste: zakasnio je da preduzme neku radnju, nije preduzeo nikakve
mere, nije preduzeo neku od radnji, preduzeo je pogresnu radnju i sl. Ovi
propusti su mogli da se dese pre putovanja (nije otklonjena tehcnicka
neispravnost vozila, voza¢ je konzumirao alkohol, put nije odzavan), na
putovanju pre stvaranja opasne situacije (voznja velikom brzinom), na
putovanju u vreme stvaranja opasne situacije (voznja velikom brzinom, nagla
promena nacina kretanja, nepropuStanje peSaka ili vozila sa prvenstvom
prolaza i sl.), na putovanju posle stvaranja opasne situacije (neadekvatno
reagovanje u cilju izbegavanja nezgode, neblagovremeno reagovanje,
izostanak reakcije i sl.).

Posebno napominjemo da vestak prilikom analize nezgode treba da pode od
Cinjenice da je reagovanje vozaCa na nastalu opasnu situaciju najcesce
refleksna radnja koja se ne moze svesno kontrolisati, pa u skladu sa tim treba i
da analizira nezgodu. Ukoliko bi se zanemarila ova €injenica uvek bi se mogao
naci veliki broj mogucnosti (radnji) koje je voza¢ mogao da sprovede, pa da ne
dode do nezgode. U tom smislu analiza nezgode bi se svela na analizu "Sta bi
bilo kad bi bilo", pa bi mogli doc¢i i do apsurdnih zakljuCaka kao na primer: "do
nezgode ne bi doslo ako bi voza€ ostao kod kuce". Nije korektno analizirati sve
tehniCki moguce nacine izbegavanja nezgode, a ne saopsStnti sudu tehnicka i
druga ograni€enja i stru¢ni stav veStaka o tome da li ima smisla od uCesnika u
saobracaju oCekivati takvo ponasanje.
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U skladu sa tim veoma je vazno da veStak stru¢no ceni okolnosti pod kojima je
doSlo do nezgode, ali i da razume razloge zbog kojih je voza¢ na odredeni
nacin reagovao u opasnoj situaciji. Naime, ukoliko je vozac refleksno reagovao
koCenjem nije korektno analizirati drugacije reagovanje, a ne razumeti razloge
za ovakvo reagovanje. Sa druge strane, nije korektno analizirati mogucnost da
peSak brze pretréi kolovoz i izade iz putanje vozila, pa da na taj nacin nezgoda
bude izbegnuta, nije korektno izneti da bi nezgoda bila izbegnuta ukoliko bi
vozilo bilo ko&eno usporenjem 20 m/s? jer je ovo usporenje tehni¢ki nemoguée
ostvariti na putu, nije korektno analizirati da voza¢ prvo malo koci, a zatim
skrene ulevo ili prvo malo skrene, a zatim koci, pa da na taj nacin nezgoda
bude izbegnuta itd.

U praksi nije retka situacija da Sud od veStaka zahteva da analizira tehnicke
mogugcnosti izbegavanja nezgode i na druge nacine. U tom slu€aju, veStak osim
ove analize, treba i da iznese svoj stru¢an stav o tome da li se od vozada moze
oCekivati takva reakcija, u datim uslovima.

Primer:

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

g 2, e o0 A
Slika br. 7 — Moguénost uo¢avanja VOZA od strane voza¢a JUGA
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&

Slik br.8— Moguénost uoc¢avanja VOZA od strane vozaca JUGA

"Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobracajna nezgoda, misljenja
smo da je voza¢ JUGA neopreznim i nebezbednim pokuSajem prelaska preko pruge, a
ispred i u blizini nailazeéeg VOZA, stvorio opasnu, blisku i pokretnu prepreku na
putanji VOZA, a Sto je propust vozaca JUGA uzroc¢no vezan za stvaranje opasne
situacije i nastanak ove nezgode, po naSem misljenju."

"Pre zapoc¢injanja prelaska preko pruge voza¢ JUGA je jednostavnim osmatranjem u
pravcu nailazeceg VOZA lako mogao uo¢iti nailazeéi VOZ, pa odustajanjem od
prelaska preko pruge i/ili ustupanjem prvenstva u prolazu nailazeéem VOZU izbeéi
stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, po naSem miSljenju. Razlog
neblagovremenog uocavanja VOZA od strane vozaéa JUGA se ne moZze utvrditi
SAOBRACAJNO-TEHNICKIM VESTACENJEM, a mogao je biti posledica nepaZnje,
pogreSne procene, nekog drugog razloga koji je van domena SAOBRACAJNO-
TEHNICKOG VESTACENJA ilili kao posledica dejstva vise razloga istovremeno, a $to
¢e Sud ceniti na osnovu drugih dokaza."

Ukoliko ne bi bio ispunjen uslov preglednosti prikazan u PRAVILNIKU O NACINU
UKRSTANJA ZELEZNICKE PRUGE | PUTA, tada bi i na strani odgovornog lica i
odgovornr radne organizacije stajali propusti koji bi mogli doprineti nastanku ove

nezgode.

"Na strani masinovode nismo nasSli propuste uzroéno vezane za stvaranje opasne
situacije i nastanak ove nezgode."
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Primer:
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Slika br. 9 —Prikaz medusobnog poloZaja Z-101 i kombija u trenutku sudara

"Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobracajna nezgoda, misljenja
smo da je stajanjem neosvetljene Z-101 na kolovozu, na putanji kombija stvorena
neocekivana, opasna i teSko uocljiva prepreka, a Sto bi bio propust vozac¢a Z-101
uzroéno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode.

Patrola MUP-a nije trebalo da zaustavlja patrolni automobil sa uklju¢enim oborenim svetlima
usmerenim ka nailaze¢éem kombiju, jer je na taj nacin vozadu kombija bila umanjena
mogucénost uocavanja zaustavljene Z-101, kako zbog ometanja nastalog uklju¢enim
oborenim svetlima automobila MUP-a, tako i zbog nemogucnosti ukljucivanja velikih svetala
od strane vozaca kombija. Imajuéi to u vidu, zaustavljanje automobila MUP-a sa uklju¢enim
oborenim svetlima usmerenim ka nailazeéem kombiju bi bio propust kojim je patrola MUP-a
doprinela stvaranju opasne situacije i nastanku ove nezgode, po naSem misljenju."

Primer:

Slika br. 10 — BliZi izgled mesta nezgode PEUGEOT-a i CITROEN-a
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Slika br. 11 - Skica sudarnog polozaja PEUGEOT-a i CITROEN-a

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

Primer:
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"Analizom svih okolnosti nastanka ove nezgode misljenja smo da je ova nezgoda
nastala kao posledica nebezbednog pokuSaja pretréavanja kolovoza od strane peSaka
neposredno ispred i u blizini nailaze¢eg MERCEDES-a, ¢ime je peSak stvorio opasnu,
blisku, pokretnu i iznenadnu prepreku, a Sto bi bio propust peSaka uzro¢no vezan za
stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode. Nije bilo dozvoljeno, po naSem
misljenju, da se peSak zadrzava na delu kolovoza i da prelazi kolovoz kada mu je to
svetlosnim signalom na semaforu, a prema saglasnim navodima svedoka bilo
zabranjeno. PeSak je imao mogucénost da se jednostavnim osmatranjem u smeru
nailazeéeg MERCEDES-a uveri da radnju pretréavanja kolovoza ne moze izvrSiti na
bezbedan nacin, pa odustajanjem od prelaska kolovoza i/ili ustupanjem prvenstva
prolaza nailazeéem MERCEDES-u izbegne nastanak ove nezgode, po naSem

misljenju."
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"Pod ovakvim oklnostima, u situaciji ka je za vozaéa MERCEDES-a bio ukljuéen zeleni
signalni pojam, voznja MERCEDES-a brzinom od 66 km/h umesto brzinom do 40 km/h,
predstavlja bi propust vozaca MERCEDES-a koji, po naSem misljenju, ne bi bio vezan za
stvaranje opasne situacije, ali bi bio vezan za moguénost izbegavanja ove nezgode.
Naime, ukoliko bi MERCEDES bio voZen dozvoljenom brzinom do 40 km/h, umesto
brzinom od 66 km/h, tada bi voza¢ MERCEDES imao moguénost da reagovanjem na isti
nacin zaustavi MERCEDES 27,1 m ispred (pre) mesta sudara sa peSakom, pa pri
nepromenjenom nacinu kretanja i putanji MERCEDES-a i peSaka ne bi doSlo do nastanka
ove nezgode."

4.3 Propusti vezani za tezinu posledica nezgode

Propusti vezani za tezinu posledica nezgode su propusti koji nisu u uzro€noj
vezi sa hastankom nezgode, niti su u vezi sa moguénoScu izbegavanja
nezgode, ali su povezani sa tezinom posledica nezgode. Svi ucCesnici u
saobracaju, a posebno ucesnici u saobracajnim nezgodama, duzni su da se
ponasSaju tako da smanje posledice, eventualnih, saobraéajnih nezgoda.

Nije retka situacija u kojoj se vozac kreCe brzinom koja je vec€a od brzine pri kojoj
bi nezgoda mogla biti izbegnuta, ali ukoliko bi se vozaC kretao bezbednom
(dozvoljenom) brzinom do nezgode bi doslo, pa na strani vozata ne bi bilo
propusta vezanih za nastanak nezgode, niti za mogucnost izbegavanja nezgode,
ali bi stajao propust vozaca vezan za tezinu posledica nezgode, jer bi do nezgode
doSlo i ako bi se vozaC kretao bezbednom (dozvoljenom) brzinom. Brojni su
propusti u€esnika u saobracajnim nezgodama koji se mogu dovesti u vezu sa
veli¢inom posledica, pa bi vestak trebalo, kad-god je to moguce, da se izjasni, da
li je neki od propusta doprineo ili mogao doprineti da posledice budu vece.

Postavlja se pitanje da li na strani vozaCa stoji propust uzro¢no vezan za
stvaranje opasne situacije ili propust vezan za tezinu posledica, u situaciji kada
je na nekoj deonici puta ograniCenje brzine do 60 km/h, a vozaC se krece
vozilom brzinom od 100 km/h, pri ¢emu bi nezgodu mogao da izbegne, ako bi se
kretao brzinom do 50 km/h. Pred veStaka se postavlja pitanje, da li bi brzina bila
uzrok nezgode i doprinos tezini posledica ili ne? Naime, ukoliko bi se vozilo
kretalo dozvoljenom brzinom do 60 km/h udarilo bi u peSaka brzinom oko 40
km/h, a krec¢uci se brzinom od 100 km/h udarilo je u peSaka brzinom sa
100° km/h.

8 Ukoliko vozila istih karakteristika po¢nu ko€enje u istoj tacki, na zaustavnom putu vozila koje se kre¢e 50 km/h,
vozilo koje se kre¢e 60 km/h ¢e usporiti na 40 km/h, a vozilo koje se kreée brzinom 100 km/h na tom putu nece ni
poceti da ko¢i! Drugim rec¢ima, ako bi voza¢ vozila koje se krece 50 km/h izbegao prepreku zaustavivsi se
neposredno ispred prepreke, onda bi vozilo koje se na pocetku kretalo 60 km/h udarilo prepreku brzinom oko
40 km/h, a vozilo koje se kretalo 100 km/h udarilo bi prepreku nepromenjenom brzinom.
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U ovakvoj situaciji na strani vozaca ne bi bilo propusta uzrocno vezanih za
nastanak nezgode, ali bi stajali propusti vezani za teZinu posledica nezgode.
Vestak saobraéajno tehniCke struke ne bi trebalo da, na osnovu svojih struénih
znanja, pouzdano tvrdi da neko ne bi poginuo, ako bi vozilo bilo vozeno brzinom 60
km/h, umesto 100 km/h. Medutim, veStak bi imao razloga da iznese misljenje da bi
ukupne posledice (Stete, troSkovi i gubici), u tom slu€aju, bile manje ("po mome
misljenju”).

Vestak bi, u najmanju ruku, trebalo da identifikuje propuste koji bi mogli biti u vezi
sa veliCinom posledica. U svakom slucaju, sud ¢Ce ceniti da li ¢e ili neCe prihvatiti
mogucnost da neki propust povecava posledice. VeStak moze pomoci sudu da
ispravno ceni ovu oklnost, tako Sto ¢e navesti raspoloZive rezultate naucnih
istrazivanja o smrtnosti peSaka i drugih u¢esnika pri razli€itim sudarnim brzinama.

Kada govorimo o propustima ucCesnika u saobracajnim nezgodama koji se
mogu dovesti u vezu sa teZzinom posledica zna¢ajno mesto zauzimaju propusti
uCesnika vezani za nekoriS¢enje zaStitne opreme (pojas, kaciga, sediSte za
decu ...). Naime, nije retka situacija da uCesnik saobracajne nezgode ispostavi
zahtev za naknadu, a zbog povreda glave zadobijenih u saobra¢ajnoj nezgodi
koje su mogle biti izbegnute upotrebom zastitne opreme. U skladu sa tim, u
pojedinim zemljama EU, osiguravaju¢a drustva ne vrSe isplatu nematerijalnih
troSkova, ukoliko se utvrdi da vozac ili putnici nisu koristili zaStitnu opremu.

- Os'teéeja prednjeg vetrobranskog stakla

Slika br. 13
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Posebno je teSko definisati veliCinu propusta ukoliko vesStaci razli€itih profila
pojedinacno i nezavisno analiziraju nezgodu. Precizniji rezultati bi se eventalno
mogli posti¢i zajedniCkim multidisciplinarnim analizama (npr. lekara i tehnickih
vesStaka).

Primer:

Slika br. 15 — Ostec¢enja tocka upravijaca JUGA
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U ovoj nezgodi povrede u vidu ugruvavanja kostiju grudnog koSa i ogrebotine po licu
zadobio je XXX XXX vozaé JUGA - 55.

Povrede u vidu razorenja po zZivot vaznih mozdanih centara zadobio je XXX XXX koji je
sedeo na prednjem sediStu JUGA-55. Suvozaé kao i vozaé, nisu Kkoristili sigurnosne
pojaseve, Sto odgovara povredama vozac€a i suvozaca.

"Do ovakve povrede glave suvozaca ne bi doSlo u sluéaju ako bi suvoza€ bio vezan
sigurnosnim pojasom, pa smo misljenja da je propust vozaca i suvozac¢a JUGA zbog
toga Sto nisu bili vezani. Tim propustima su uticali na tezinu posledica ove nezgode
koje bi bile znatno manje u sluéaju da su bili vezani sugirnosnim pojasevima."

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

Primer:

|

Slika br. 16 — Voznja KAVASAKI-ja bez zasStitne kacige na glavi

"Voznja KAVASAKI-ja bez zaStitne kacige na glavi bi bio propust vozaé¢a KAVASAKI-ja,
koji ne bi bio uzroéno vezan za nastanak ove saobracajne nezgode, ali bi imao uticaja
na tezinu nastalih posledica, po nasem misljenju."
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Primer:

Slika br. 17 —PC Crash skica "izletanja" vozila sa kolovoza

Prema Zapisniku o Uvidaju "Sa desne strane kolovozane ne postoji kolobran, niti
zastitna ograda”, a uzimajuéi u obzir i Fotografije mesta nezgode od 20.07.2004. godine
koje se nalaze u Spisu, na mestu nezgode nije postojala zastitna ograda, pa ukoliko
Sud bude smatrao da je trebalo da na mestu nezgode sa leve strane kolovoza bude
postavljena zaStitna ograda, tada bi, na strani preduzeéa i/ili odgovornog lica za
odrzavanje ove deonice puta stajali i propusti vezani za tezinu posledica ove negode,
po nasem misljenju.

Primer:

y Vi

Slika br. 18 — PC CRASH Skica sudarnog polozaja OPEL-a i peSaka
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"U vreme i na mestu nezode brzina je ograni¢ena saobra¢ajnim znakom "ograni¢enje
brzine do 50 km/h".'

Primenom programa PC CRASH brzina OPEL-a u trenutku sudara sa peSakom bila bi 63
km/h, a brzina peSaka u trenutku sudara 6,8 km/h, a Sto smo i koristiti za dalju analizu ove
nezgode. Imajuéi u vidu da kod tragova koc€enja duzih od 20 m i pri brzinama veéim od 60
km/h, dolazi do pada ucinka ostvarenog kocenja, to bi brzina OPEL-a na pocetku traga
kocenja bila 71,2 km/h, dok bi brzina OPEL-a u trenutku reagovanja vozaca bila 72,8 km/h.

Od trenutka reagovanja vozac¢a OPEL-a kocenjem do sudara sa peSakom, OPEL bi
preSao put duzine 31,8 m, pa bi vozaé OPEL-a reagovanjm kocenjem sa istog mesta i
na isti na¢in imao mogucnost izbegavanja sudara sa peSakom na putu duzine 31,8 m,
ako bi neposredno pre nezgode OPEL bio voZen brzinom do 46,8 km/h, pa smo imajuci
to u vidu nasli da vozaé OPEL-a ne bi imao mogucénost da izbegne sudar sa peSakom
na putu duzine 31,8 m, ukoliko bi OPEL bio voZen dozvoljenom brzinom do 60 km/h.

Voznja OPEL-a brzinom od 72,8 km/h, umesto brzinom do 60 km/h, ne bi predstavljala
propust vozac¢a OPEL-a, uzroéno vezan za nastanak ove nezgode, po nasem misljenju,
jer voza¢ OPEL-a ne bi imao tehnicku mogucénost da preduzimanjem intenzivnog
kocenja izbegne sudar sa peSakom ukoliko bi OPEL bio vozen brzinom do 60 km/h, jer bi
i pri voZnji dozvoljenom brzinom do 60 km/h, do sudara OPEL-a i peSaka doslo. VoZnja
OPEL-a brzinom od 72,8 km/h, umesto brzinom do 60 km/h, po naSem misSljenju, mogla
bi eventualno predstavljati propust vozaca OPEL-a vezan za teZinu posledica ove
nezgode."

Primer:

Slika br. 19 — BIiZi izgled mesta sudara BG GOLF | GM GOLF

"Detaljnom analizom materijalnih elemenata iz Spisa misljenja smo da su neposredno pre
sudara BG GOLF i GM GOLF mogli biti koceni, a Sto je saglasno izjavama vozaca BG GOLF-
i GM GOLF-a. Kako pre mesta nezgode nisu nadeni tragovi kocenja, misljenja smo da su BG
GOLF i GM GOLF mogli biti ko¢eni'.
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"Detaljnom analizom materijalnih elemenata iz Spisa nalazimo da su, u uslovima u kojima je
na mestu nezgode kolovoz Ibarskog puta bio suv (Zapisnik o Uvidaju), BG GOLF i GM GOLF
mogli ostvariti maksimalnu vrednost usporenja koje je uslovljeno tehnickim karakteristikama
njihovih kocionih sistema. Kako u Spisu nismo naSli izveStaj o merenju kocionih sila BG
GOLF-a i GM GOLF-a, a takode kako nemamo podatke koji bi nas upucivali na mogucnost
da kocioni sistemi ovih vozila nisu bili ispravni, to smo misljenja da su za slu¢aj suvog
kolovoza BG GOLF i GM GOLF pre sudara mogli ostvariti usporenje od najmanje 5,4 m/s®."

"Ukoliko bi Sud bio miSljenja da je voza¢é GM GOLF-a uo¢io BG GOLF na rastojanju
koje bi mu omoguéilo da pre sudara ostvari maksimalnu vrednost usporenja tada bi na
strani vozaéa GM GOLF-a stajao propust vezan za tezinu posledica ove nezgode, po
naSem misljenju. Naime, u tom slu€aju voza¢ GM GOLF-a intezivnim kocenjem, nije
mogao izbeci nastanak ove nezgode, ali bi na taj na¢in smanjio tezinu posledica ove
nezgode."

Primer:

Slika br. 20 — Ostecenja YUGA

U ovoj saobracajnoj nezgodi, putnik — dete XXX XXX, koja se u vreme nezgode navodno
nalazila na zadnjem sediStu je zadobilo povrede sa smrtnim ishodom...

Nakon sudara YUGA i TEGLJACA doslo je do ispadanja putnika sa zadnjeg sedista YUGA ...

Voznja deteta uzrasta 17 meseci, na zadnjem sediStu bez odgovarajucée bezbednosne
opreme — sediSta, bi bio propust vezan za tezinu posledica ove nezgode, po nasem
misljenju.
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5. ZAKLJUCAK

MiSljenje veStaka predstavlja integraciju svih vaznih nalaza u zaokruzen i jasan
stav saobracajno-tehnickog vesStaka o svim vaznim uslovima i okolnostima pod
kojima se dogodila nezgoda. Posebno znacCajan deo miSljenja odnosi se na
identifikaciju i kvalifikaciju propusta u€esnika u saobracajnoj nezgodi, gde veStak
precizno identifikuje ko je nacinio koji propust, te kako je koji propust uticao na
nastanak nezgode i posledice.

Vestak je obavezan da sudu iznese i svoje miSljenje, a ne samo da se zadrzi na
nalazu pri ¢emu davanje misljenja, kao sastavnog dela nalaza, nije samo praksa
vec je to i obaveza koja je definisana Zakonom, a naj¢eSce i Naredbom, odnosno
ReSenjem suda.

Za pravilno definisanje propusta veoma je vazno precizno uociti razliku imecu
okolnosti i uzroka pod kojima se nezgode dogadaju. Pri definisanju propusta
uCesnika saobracajne nezgode, nezaobilazno je i poredenje brzina, i to:

1. brzine kojom se kretao uCesnik neposredno pre nezgode (Va),
2. dozvoljene (bezbedne) brzine (Vb) i
3. uslovno bezbedne brzine (Vu) tj. brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta.

Propusti u€esnika nezgode klasifikovani su u tri grupe:

1. propusti vezani za stvaranje opasne situacije,

2. propusti vezani za doprinos nastanku nezgode ili propusti vezani za
mogucnost izbegavanja nezgode,

3. propusti vezani za eventualni doprinos tezini posledica nezgode.

Pri definisanju propusta koji su uzroéno povezani sa nastankom saobracajne
nezgode, posebnu paznju treba posvetiti naglim, bliskim i iznenadnim
(neocCekivanim) promenama saobracajnih uslova (radnji u€esnika u saobracaju)
koje drugi uCesnik u saobracaju nije imao razloga da ocekuje u datim uslovima.

Kada definiSe propuste vezane za mogucénost izbegavanja nezgode, vesStak
treba da stru¢no analizira mogucnosti izbegavanja nezgode, na nacin koji se, u
datim uslovima moze ocekivati od uCesnika u nezgodi, (zakasnio je da preduzme
neku radnju, nije preduzeo nikakve mere, nije preduzeo neku od radnji, preduzeo
je pogreSnu radnju i sl). U skladu sa tim veoma je vazno da veStak analizira
okolnosti pod kojima je doSlo do nezgode, ali i da razume razloge zbog kojih je
vozac€ na odredeni nacin reagovao u opasnoj situaciji. Nije korektno analizirati sve
tehniCki moguce nacCine izbegavanja nezgode, a ne saopstiti sudu tehnicka i
druga ograniCenja i strucni stav veStaka o tome da li ima smisla od ucCesnika u
saobracaju oCekivati takvo ponasSanje.
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Kada govorimo o propustima vezanim za tezinu posledica veoma je vazno da
vestak identifikuje propuste koji bi mogli biti u vezi sa veliCinom posledica. VesStak
saobracajno-tehnicke struke bi samo u specijalnim slucajevima, na oshovu svojih
struCnih znanja, mogao da tvrdi da neko ne bi poginuo, ako ne bi bilo odredenih
propusta. VesStak bi misljenje da bi povrede bile lakSe ili bi ukupne materijalne
posledice (Stete, troSkovi i gubici) bile manje, trebalo da obrazlozi i kad je to
moguce, potkrepi relevantnim naucnim istrazivanjima. Sud ¢e ceniti da li ¢e ili neCe
prihvatiti da je zbog nekog propusta doslo do vecih posledica.
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