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

Ovaj rad je rad sa VIII Simpozijuma “SUDAR VOZILA | PESAKA”, dopunjen novim na&inom
izrazavanja stavova vestaka i odgovaraju¢im primerima koji opisuju prakti¢nu primenu nacina
izrazavanja stavova vestaka.

Zakonska definicija veStacenja bila je: ,VesStacenje se odreduje kad za utvrdivanje ili ocenu
neke vazne Cinjenice treba pribaviti nalaz i misljenje od lica koje raspolaze potrebnim stru¢nim
znanjem."®

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

U ZoSVu* je navedeno:

Clan 2.
Poslovi vestacenja, u smislu ovog zakona, predstavljaju struéne aktivnosti ¢ijim
se obavljanjem, uz koriSéenje naucénih, tehni€kih i drugih dostignuca, pruzaju
sudu ili drugom organu koji vodi postupak potrebna struéna znanja koja se ko-
riste prilikom utvrdivanja, ocene ili razjasnjenja pravno relevantnih €injenica.

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

,dokazno sredstvo koje se sastoji u utvrdivanju vaznih €injenica i davanju
misljenja o ovim €injenicama na osnovu stru¢nih znanja i vestina vestaka“.®

Utvrdivanje i ocena vaznih €injenica i davanje nalaza i miSljenja veStaka se vrSi na osnovu
dokaza iz sudskog spisa uz primenu stru¢nih znanja, “alata”, metoda i vestina iz oblasti iz koje
se daje nalaz odnosno misljenje vestaka.

Vesdtak analizira dokaze iz Spisa i daje Nalaz i miSljenje. Nivo nalaza i midljenja vestaka,
odnosno nivo struéne pomoéi koju vestak moze da pruzi Sudu zavisi od:
e vrste, obima, objektivnosti i taCnosti podataka iz Spisa,

e vestine vesStaka da pronade i tacno analizira podatke u Spisu, koji su vazni za analizu
saobracajne nezgode,

e najnovijih dostignu¢a nauke i tehnike,

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

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

3 &l 130, ZKP iz 2006
4 ¢.2,Z0SV
5 Lipovac K., Predavanja na SF UBG
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2. PONUDA

Vestak analizira dokaze iz Spisa primenom stru¢nih znanja, “alata” kojima raspolaze, vesti-
ne i iskustva, pa dolazi do odredenih stavova. Stavovi veStaka zavise od vrste podataka koji se
nalaze u Spisu (ako Spis sadrzi samo izjave u€esnika odnosno svedoka, stavovi vestaka ¢e biti
zasnovani na rezultatima analize izjava u€esnika nezgode, a ne na rezultatima analize “objek-
tivnih” dokaza iz Spisa — tragova saobracajne nezgode), od vestine da ,u sudskim spisima,
otkrije vazne elemente i da ih, na pravi nacin izlozi“, odgovarajucih (ili nesumnjivih)® stru¢nih
znanja i iskustva da analizira uzroke i okolnosti pod kojima se saobracajna nezgode dogodila,
vestine , ... veStaka da shvati vezu (zakonitosti nastanka) izmedu saobrac¢ajne nezgode i njenih
posledica, .. ¢

Drugim rec€ima, vestak treba da uocCi uzro¢noposledicnu vezu saobracajnog okruzenja, re-
zultata analize dokaza iz Spisa i ponasanja u€esnika saobrac¢ajne nezgode. VesStaci mogu da
imaju razliCita misljenja o uzro¢noposledicnoj vezi, iako su posli od istih polaznih elemenata.

Stavovi vestaka zavise od mnogih parametara, ali su najvazniji:
e sadrzaj Spisa,

¢ stru€na znanja,

e vestinai

e iskustvo,

Sudski Spis se mozZe dopuniti, odnosno promeniti utvrdivanjem novih vaznih ¢injenica odno-
sno izvodenjem novih dokaza, $to moze biti razlog za promenu stavova vestaka. Ovo posebno
dolazi do izrazaja ukoliko postoje nedostaci u kvalitetu dokaza, kao $to su greSke kod uvidaja
i izrade uvidajne dokumentacije. Tako se npr. u fotodokumentaciji ponekad ne vidi krivina na
mestu nezgode (odnosno ispred ili iza mesta nezgode), a nije precizno ucrtana u grafi¢kim pri-
lozima uvidajne dokumentacije, pa se tek kasnije vrsi utvrdivanje duzine preglednosti na mestu
nezgode, odnosno merenje parametara krivine radi prikupljanja podataka o preglednosti puta
na mestu nezgode. Pod ovakvim okolnostima, na osnovu rezultata ponovne analize saobracaj-
ne nezgode zbog podataka o preglednosti puta na mestu nezgode, veStak moze promeniti stav
koji je dao pre prikupljanja, pribavljanja i analize novih dokaza.

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

NovosteCena struCna znanja vesStaka, mogu da utiCu na promenu stavova vestaka. Novi
nacini projektovanja i gradnje vozila su promenjeni u odnosnu na nacin projektovanja i gradnje
vozila od pre 40 godina pa su i deformacije vozila pri slicnim sudarima razliCite. Upoznavanje
karakteristika novih vozila moze uticati na promenu stava vestaka o energiji koju je vozilo utro-
Silo tokom sudara.

Razliciti vestaci imaju razli¢ita znanja, vestina i iskustva pa postoje okolnosti u kojima bi na
osnovu analize istih dokaza iz istog Spisa, vestaci za analizu saobracajne nezgode Kkoristili ra-
zlicite dokaze, izvrsili razliCite analize, dosli do razli€itih stavova i dali razliCite Nalaze i misljenja.
Moguce je i da razliCiti vesStaci koriste iste dokaze iz Spisa a da pri tom izvrSe razliCite ili iste
analize i da dodu do razli€itih stavova o propustima uCesnika nezgode.

Prilikom proracuna sudarne brzine vozila mozZe se dogoditi da jedan veStak odabere jedan
od metoda za proracun izgubljene brzine vozila u sudaru (na primer, na osnovu deformacija
vozila), dok drugi vestak za proracun izgubljene brzine mozZe Koristiti savremene metode (na
primer program PC Crash). Moglo bi se dogoditi da su veStaci odabrali razliCite metode za
proracun brzine na osnovu deformacija, pa da su u svakom od navedenih slu¢ajeva dosli do
razli¢itih rezultata. Svaki od metoda ima svoje prednosti i nedostatke odnosno ograni¢enja, pa
su moguce i razliCite tacnosti dobijenih rezultata.

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

6 Lipovac, K. (2000) Vestacenje u svetlu kvalifikacije i kvantifikacije propusta kod saobraéajnih nezgoda, Vjestak br. 1, godina 1.,
Casopis udruZenja sudskih vjestaka Republike Srpske, str. 31-39.
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Najcvrscéi stavovi vestaka moci ¢e da se izgrade ako se u Spisu nalaze elementi koji su neop-
hodni za preciznu analizu saobracajne nezgode (izuzeti dokazi, objektivno i precizno prikupljeni i
u uvidajnoj dokumentaciji prikazani tragovi saobrac¢ajne nezgode) i ako bi vestak bio u moguénosti
da primeni vestinu, potrebna znanja i “alat” za preciznu analizu dokaza.

3. GRADACIJA STAVOVA VESTAKA

U cilju jednostavnijeg izraZzavanja i shvatanja stavova vestaka, definisana je Sestostepena
skala nacina izrazavanja stavova vestaka. Redosled navedenih stavova veStaka zavisi od okol-
nosti pod kojima je vestak doSao do stava odnosno od pouzdanosti (“Cvrstine”) analiziranih
dokaza i pouzdanosti metoda koje je primenjivao tokom analize dokaza.

Stavovi vestaka®, posmatrano po pouzdanosti (od najmanje do najviSe pouzdanog) su:
Mislim,

Procenjujem,

Nalazim,

Tvrdim,

Pouzdano tvrdim,

Kategoricki tvrdim.

© gk wbd=

3.1. Mislim

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

Moze se dogoditi da se analize i nalazi veStaka poklapaju, ali da se vestaci razlikuju samo
po misljenju. Vestak moze prilikom analize izraCunati da bi voza¢ imao tehnicku mogucnost
da zaustavi vozilo ispred prepreke i tako izbegne SN, reagovanjem na isti nacin kao u vreme
nastanka nezgode (koCenjem) ako bi vozio brzinom manjom od neke opredeljene. Osnovni
problem nastaje ako se vestaci ne slozZe da li je voza€ imao objektivnog razloga da vozi brzinom
manjom od izraCunate u zoni mesta saobrac¢ajne nezgode.

Stav izrazen kao misljenje vestaka nije obavezujuci za Sud, ali je znacajan i Sud ¢e uvaziti
misljenje vestaka, osim ako nema posebnih razloga da ga odbaci (na osnovu odgovarajucih
dokaza stranaka u postupku odnosno Suda, drugacije misljenje drugog vestaka i sl.). U slu€aju
pojave razliitog misljenja drugog vestaka, moguce je nesuglasice odnosno razlike u misljenju
vesStaka otkloniti usaglasavanjem tih vestaka.

Sudu je vazno da vestak iznoSenjem odgovarajuc¢ih argumenata obrazlozZi svoje misljenje i
tako pomogne Sudu da usvoji misljenje vestaka, odnosno da misljenje veStaka ceni kao vazan
dokaz za sudski postupak, odnosno donoSenje presude. Na primer, vestaci su utvrdili da se pe-
Sak kretao duz kolovoza u vreme nastanka nezgode i da je na mestu nezgode u vreme nezgode
bankina bila Sirine oko 1,8 metara. VesStak moze da zauzme stav da zbog Siblja i dubokih lokvi
vode u zoni mesta nezgode, pesSak nije mogao da se krece po bankini, po misljenju vestaka.
Ovakvo misljenje veStaka moze biti predmet preispitivanja od strane Suda, stranaka u postupku
ili drugih vestaka.

Vestak moze pomoci da Sud prihvati misljenje, ako ve&tak obrazlozi misljenje. Odnosno, da
bi Sud prihvatio misljenje vestaka, vedtak mora da objasni zasto tako misli i na osnovu ¢ega
daje takvo misljenje. Uzimajuci u obzir da misljenje veStaka moze biti zasnovano na stru¢nim
znanjima i vestini vestaka (koje stranke u postupku i Sud ne moraju da imaju), takvo misljenje

— Peruc¢ac, 2015 -
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vestaka bez obrazlozenja ne mora biti razumljivo za stranke u postupku i Sud. U suprotnom,
Sud moZe drugacije ceniti misljenje vestaka. Ocena bilo koje okolnosti iz Spisa nije jednostav-
na, nije jednoznacna i nije uvek ista, nije uvek predmet samo saobracajne struke i €esto zavisi
od konkretne situacije.

3.2. Primeri

a) “...Imajuéi u vidu da pesSak u sudaru nije zadobio rascepe na unutrasnjim organima, kao i da nema
visestrukih preloma ekstremiteta, osim loma leve noge, misijenja smo da trenutni pad brzine u sudaru nije
bio veci od 60 km/h...”.

“...Na osnovu detaljne i uporedne analize oSte¢enja GOLFa i povreda pesaka, misljenja smo da se pesak
u trenutku sudara nalazio desnim bokom u visini unutrasnjeg desnog fara GOLFa, pri ¢emu je pesak bio u
raskoraku levom nogom oslonjen o podlogu. Imajuéi u vidu stepen i lokaciju oSte¢enja GOLFa misijenja smo
da brzina GOLFa u trenutku sudara nije bila ve¢a od 60 km/h...”.

“...Imajuéi u vidu pravac pruzanja oste¢enja na GOLFu misljenja smo da brzina kretanja pesaka u tre-
nutku sudara nije bila velika, odnosno da je pesak u trenutku sudara mogao biti zaustavljen i/ili se kretao
unazad...”.

“...Uporednom analizom povreda pesSaka i oSte¢enja GOLFa misijenja smo da GOLF u trenutku sudara
nije bio kocen ve¢ da je voza¢ GOLFa preduzeo usporavanje tek nakon sudara sa peSakom. Naime, kako je
na GOLFu doslo do potiskivanja prednjeg vetrobranskog stakla u prostor za putnike i upadanja krvi i kose
pesaka u putnicki prostor, a imajuéi u vidu da je na GOLFu oStec¢en krov u visini zadnjih vrata, delovanjem
sile u smeru odozgo na dole, pri ¢emu nije doslo do oSte¢enja prednje ivice krova, misljenja smo da GOLF u
trenutku sudara nije bio forsirano kocen...”.

“...Imajuéi u vidu da je telo peSaka zateceno iza zaustavne pozicije GOLFa, kao i raspored ostalih tragova
ove saobracajne nezgode, povreda pesaka i oStecenja GOLFa misljenja smo da GOLF u trenutku sudara
nije bio forsirano koc¢en. Uzimajuéi u obzir da na mestu nezgode nisu konstatovani tragovi kocenja GOLFa
ne moze se iskljuciti da GOLF i nakon sudara nije bio forsirano ko¢en, ve¢ je mogao biti usporavan nekim
usporenjem manjim od maksimalnog...”.

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

“...Imajuci u vidu da na prednjoj ivici krova nastaju ostec¢enja od udara glave pesaka pri brzinama ve¢im od
80 km/h, a da na GOLFu ne postoje takva oStecenja, ve¢ ostecenja krova u visini zadnjih vrata, nastala delovan-
Jjem sile u smeru odozgo na dole, to smo misijenja da brzina GOLFa u trenutku sudara nije mogla biti 80 km/h
ili veéa, pri ¢emu bi oStec¢enja na krovu GOLFa mogla nastati jer GOLFa u trenutku sudara nije bio kocen...».

A
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Slika 1.

“...Imajuéi u vidu da je u sudaru doslo do udara ¢eonog dela GOLFa (prednjeg branika; prednje plasticne
maske i prednjeg veznog lima) u noge pesaka to su navedeni delovi prvi preneli brzinu GOLFa telu peSaka.
Navedeni delovi nisu intenzivnije deformisani i pomereni unazad, ve¢ su blago deformisani silom manjeg
intenziteta, pa smo misljenja da brzina GOLFa u trenutku sudara nije bila veéa od 60 km/h...”.

— Peruc¢ac, 2015 -
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Slika 2.

“...Na osnovu detaljne analize materijalnih elemenata iz Spisa misljenja smo da brzina GOLFa u trenutku
sudara nije bila ve¢a od 60 km/h, jer povrede pesaka i oSte¢enja GOLFa ne odgovaraju sudarnoj brzini ve¢oj
od 60 km/h...”.

“...Analizom svih okolnosti pod kojima je nastala ova saobracajna nezgoda misljenja smo da je peSak
neopreznim i nebezbednim pokusajem prelaska kolovoza ispred i u blizini nailazeceg GOLFa, a iza AU-
TOBUSa koji se ukljucivao u saobracaj, stvorio iznenadnu, opasnu, blisku i pokretnu prepreku na putanji
GOLFa, a sto je propust pesaka uzrocno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, po
nasem misljenju...”.

“...PesSak nije trebalo da prelazi kolovoz iza AUTOBUSa koji se iz zaustavijene pozicije na kolovozu u vi-
sini autobuskog stajaliSta ukljucivao u saobracaj, a pri prelasku kolovoza pesak je pre stupanja na kolovoz
desne saobracajne trake (saobracajne trake kojom se kretao GOLF), jednostavnim osmatranjem lako mogao
uociti nailaze¢i GOLF, pa odustajanjem i/ili propustanjem GOLFa izbeci stvaranje opasne situacije i nastanak
ove saobracajne nezgode, a Sto je propust pesaka uzro¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak
ove nezgode, po naSem misljenju...”.

“...VoZnja GOLFa brzinom vecom od ogranicene bi bila propust vozaca GOLFa koji ne bi bio u vezi sa
nastankom ove saobracajne nezgode, a koji bi eventualno mogao imati uticaja na teZinu nastalih posledica,
po nasem misljenju...”.

b) “..Na osnovu detaljne analize povreda pesaka saobracajno-tehnickim vestacenjem nije moguce
pouzdano i precizno utvrditi medusobni poloZaj peSaka i SUBARUa u trenutku sudara.

Na Zapisniku o glavnom pretresu, od XX. XX.XXXX. godine, svedok Xxxxx Xxxxxxxx navodi: “...Pjesak je
bio desnom bo¢nom stranom okrenut meni, dakle i okrivijenoj jer je nas pravac kretanja bio isti. Nije se okre-
tao jer da se okretao uocio bi vozilo...Ja mislim da je on u vozilo udario u pognutom polozaju...Apsolutno
sam ja sa dovoljno paZnje vozio u toj konkretnoj situaciji...”.

Na osnovu analize povreda pesaka, misijenja smo da je moguce da se pesak u trenutku sudara sa
SUBARUom kretao od leve ka desnoj ivici kolovoza, odnosno misljenja smo da je peSak u trenutku sudara
desnom stranom tela bio okrenut nailaze¢em SUBARUu, a kako to navodi i svedok Xxxxx Xxxxxxx...”.

c) “..Na osnovu detaljne i uporedne analize povreda ucesnika ove saobracajne nezgode navedenih
u medicinskoj dokumentaciji datoj u Spisu, saobracajno-tehnickim vesta¢enjem nije mogucée pouzdano i
precizno utvrditi medusobni polozaj pesaka u trenutku sudara sa SKODOM, pa ée to Sud ceniti na osnovu
drugih dokaza koji su van domena saobracajno-tehni¢kog vestacenja...”.

Moguée je da je medusobni poloZaj pesaka i SKODE u trenutku sudara bio kako je to navedeno u misljenju
Prof. dr sc. med. Xxxxxxx Xxxx, spec. za sudsku medicinu, primarius, od XX.XX.XX. godine.

— Peruc¢ac, 2015 -
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1. Na osnovu svih analiziranih podataka u spisima, posebno skice lica mjesta,
tragova na licu mjesta te obdukcionih zapisnika i ostale medicinske dokumentacije, kao i
svih drugih podataka u spisima, u odnosu na udaljenost pjelaka od vozila “Skoda™,
misljenja sam da je bila prva, da se nalazila ispred zgradc, i to negdje na
prostoru trotoara izmedu ulaza u zgradu i ugla zgrade u koji je vozilo udarilo, i to
prednjom stranom tijela okrenuta zadnjem desnom dijelu vozila “3keda™ koje je
rofirajuéi sc —zahvata.

, po mom misljenju, nalazila se “licem u lice™ sa , hlize

&odku zgrade, zadnjom stranom tijela okrenuta prema zadnjem desnom dijelu vozila
“fkoda” kojc se rotira, Moguce je da je u tom trenutku bila okrenuta i prema djetetu,
bila rasporedena na sledeéi nafin, a u odnosu na djelovanje zadnjeg desnog dijela vozila
i ugao zgrade: prvo , potom i a da je
poslednji bio Velovi¢ Fazlija.

3. Po mom misljenju, cipele, torbica, naotare (tragovi obiljezeni brojevima 2., 3.,
4,i5.,) pripadaju A

4. U spisima predmeta zapaZa sc vife nedostataka koji oteZavaju davanje
decidnog odpovora na postavijena pitanja, a to su: nedosfatak podataka od svjedoka;
nedostatak podataka uvidajne ekipe, gdje su se povrijedeni nalazili odmah nakon
nezgode, a prije dolaska HMP; kome pripadaju cipele, torbica, naofari; DNK analiza
tragova krvi sa lica mjesta i dr.

&, Ukoliko je u interesu Suda decidno utvrdivanje mjesta i poloZaja pjelaka u
predmetnom dogadaju, neophodno je izvrditi rekonstrukeiju dogadaja,

Slika 3.

3.3. Procenjujem

Odrednica procenjujem (ili procenio sam) opisuje stavove vestaka koji su zasnovani na pro-
ceni merljivih veliina koje vestak analizom raspolozivih dokaza ne moze precizno da utvrdi
primenom mernih instrumenata. NajceS¢e se koristi kada vestak nije u mogucnosti da precizno
utvrdi dimenzije merljive veli€ine, ali ima mogucénost da na osnovu uporedivanja sa drugim po-
znatim veliCinama, iskustva, prethodnih istrazivanja, dostupne struéne (nau¢ne odnosno udz-
benicke) literature, vestine ili na neki drugi nacin (u stru€nom smislu prihvatljiv) proceni dovoljno
taCno analiziranu merljivu veli€inu.

Ako vestak kaze procenjujem (procenio sam), trebalo bi da ukazuje na nacin na koji je vestak
doSao do odredene vrednosti, na moguc¢nost promene vrednosti do koje je do$ao, odnosno na
mogucénost odstupanja stvarnog stanja od vrednosti do koje je vestak do$ao analizom dokaza
kojima raspolaze. Trebalo bi da veStak ovakav stav navede ako na osnovu analize dokaza
kojima raspolaze nije moguce precizno izmeriti merljivu veli€inu kako bi Sudu i strankama u
postupku naglasio preciznost (nepreciznost) opredeljene veli€ine i moguénost odstupanja od
vrednosti koju je opredelio. Pod ovakvim okolnostima bi bilo mogucée da drugi veStak na osnovu
iste analize istih dokaza i na isti nacin dode do drugacije procene.

Zbog nepreciznosti procene, trebalo bi imati u vidu obavezu vestaka da rezultati procene
dokaza budu najpovoljniji po okrivljenog i da budu $to blizi stvarnom stanju odnosno da preci-
znost procene ne utiCe na ishod sudske odluke. Tokom rada na analizi saobrac¢ajnih nezgoda,
imali smo prilike da uo¢imo da vestak proceni usporenje vozila na 7 m/s? i utvrdi da na strani
vozaca tog vozila stoje propusti vezani za mogucénost izbegavanja nezgode. Ako bi u istom tom
slu¢aju usporenje bilo 6,9 m/s?, voza¢ ne bi mogao da zaustavi vozilo pre mesta sudara ako bi
reagovao sa istog mesta i na isti nacin, odnosno vozac ne bi imao propuste vezane za nastanak
saobracajne nezgode. Uzimajuéi u obzir da je vestak ovo usporenje procenio samo ha osnovu
podataka sa Skice lica mesta, preciznost ovako opredeljenog usporenja je takva da je uspore-
nje moglo biti i 5,4 m/s?.

Zbog napred navedenog primera neophodno je Sudu obrazloziti na€in na koji vestak dolazi
do odredenih vrednosti. Posebno bi bilo vazno, ako je moguée, utvrditi grani¢ne vrednosti veli-
Cine koju vestak ceni (najmanije ili najvise).

U nekim slu€ajevima je dovoljno i da vestak na osnovu procene analiziranih dokaza “iskljuci”
neki od dokaza bez preciznog izjaSnjavanja o procenjenoj vrednosti. Pod ovakvim okolnostima
je neophodno obrazloziti razloge takve procene vestaka.

— Peruc¢ac, 2015 -
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a) “...Prema Zapisniku o uvidaju na prednjem desnom sedistu GOLFa su zateceni tragovi krvi, komadici
stakla i “vlakna od kose”. Na prednjem braniku u visini opisanog ostec¢enja poklopca motornog prostora
nalazimo brisotinu, pri éemu je prednji branik u desnoj polovini potisnut unazad. OSte¢enja u c¢eonom delu
GOLFa se nalaze na oko 0,4 m ulevo od desnog boka GOLFa, Sto smo procenili sa fotografija Fotodokumen-
tacije...”.

b)

Slika 4.

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

V=2¢(2,5:2+2,5)=7,5 m

Slika 5.

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

— Peruc¢ac, 2015 -
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Slika 6.

“...Prednje vetrobransko staklo MERCEDESa je razbijeno u vidu paukove mrezZe, sa centrom udara u
visini sredine prednjeg vetrobranskog stakla i na priblizno 0,17 m od gornje ivice prednjeg vetrobranskog
stakla, a Sto smo procenili sa fotografija Fotodokumentacije...”.

3.4. Nalazim

Ukoliko je vestak do stava doSao na osnovu polaznih elemenata iz Spisa primenom stru¢nih
znanja i vestina, vestak bi tada trebalo da koristi odrednicu nalazim (na osnovu konkretnih ele-
menata iz Spisa, naSao sam). Jedno od znacajnih obelezja ovako izrazenog stava vestaka je
da bi i svaki veStak na osnovu analize istih dokaza primenom istih metoda trebalo da dode do
istog stava.

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

Postoji mogucnost da se, u meduvremenu, unaprede stru¢na znanja i vestina vesStaka (kao
posledica iskustva i stru¢nog usavrSavanja) ili da nezgodu iznova analizira drugi vestak koiji
dode do drugadijih nalaza, na osnovu istog Spisa, ali i novih dokaza koji se u Spisu nalaze.

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

3.5. Primeri

a)

&

Sy

F

Slika 1. Slika 2.

— Peru¢ac, 2015 -
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Slika 3.

“...Na osnovu detaljne i uporedne analize oSte¢enja kamiona i bicikla, nalazimo da je do sudara kamiona i
bicikla doslo zadnjim to¢kom bicikla i prednjim desnim ¢oSskom kamiona, u visini desnog fara, na rastojanju
od najmanje 0,2 m ulevo od desnog boka kamiona (Sto smo procenili na osnovu fotografija Fotodokument-
acije)...”.

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

Slika 5.

Analizom tragova ove saobracajne nezgode nalazimo da bi mesto sudara MERCEDESa i PASSATa bilo
u visini zavrSetka tragova kocenja prednjih tockova MERCEDESa i pocetka tragova zanosSenja prednjih
tockova MERCEDESa, odnosno u visini promene pravca pruzanja tragova MERCEDESa. Naime, na mestu

— Peruc¢ac, 2015 -
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sudara prednji tockovi MERCEDESa su se nalazili u visini navedene promene na tragovima prednjih to¢kova
MERCEDESa, jer je u sudaru doslo do promene pravca kretanja MERCEDESa usled sudara sa PASSATom.

Slika 6.

c) “..Detaljnom i uporednom analizom materijalnih elemenata iz Spisa, a posebno fotografija Fotodo-
kumentacije i oSte¢enja GOLFa i AUDIja, nalazimo da trag koji je u uvidajnoj dokumentaciji naveden kao “trag
od guma vozila” potice od prednjeg levog tocka GOLFa. Naime, kako je prednji levi tocak GOLFa “ispao”
iz leziSta, pomeren unazad i prednjim delom zakrenut u levu stranu i kako ovaj trag odgovara ovakvom
oStec¢enju GOLFa i nalazi se u visini mesta sudara, to nalazimo da “trag od guma vozila” poti¢e od prednjeg
levog to¢ka GOLFa. Prednji levi tocak GOLFa je neposredno pre pocetka ovog traga ispao iz leZista, pri cemu
se GOLF prednjim levim tockom do zaustavne pozicije kretao po “tragu zanoSenjakoc¢enja vozila GOLF”.

Detaljnom i uporednom analizom Zapisnika o uvidaju, Skice lica mesta i fotografija Fotodokumentacije,
nalazimo da Zapisnik o uvidaju i Skica lica mesta nisu saglasni sa fotografijama Fotodokumentacije. Naime,
na osnovu detaljne analize fotografija Fotodokumentacije, nalazimo da trag koji je na Skici lica mesta i u
Zapisniku o uvidaju naveden kao “trag zanosSenja — koc¢enja lijevog tocka vozila AUDI”, “trag zanosenja —
kocenja vozila GOLF” i “trag od guma vozila” poti¢e od istog tocka jednog vozila. Kako se trag oznacen
kao “trag zanosenja — kocenja lijevog tocka vozila AUDI”, “trag od guma vozila” i “trag zanosenja — kocenja
vozila GOLF” nastavljaju jedan na drugi, a uzimajuéi u obzir oSte¢enja AUDIja i GOLFa, to nalazimo da ovi
tragovi potic¢u od prednjeg levog tocka GOLFa.

Ukoliko bi “trag zanoSenja — koc¢enja lijevog tocka vozila AUDI” poticao od prednjeg levog to¢ka AUDIja,
i ukoliko bi “’trag od guma vozila” i “trag zanosenja — ko¢enja vozila GOLF” poticali od prednjeg levog tocka
GOLFa, tada se, uzimajuéi u obzir ostecenja GOLFa i AUDIja, ovi tragovi ne bi mogli nastavljati jedan na
drugi, a Sto je ovde bio slucaj. Odnosno, ukoliko bi ovi tragovi poticali od dva razli¢ita vozila, tada da bi
nastala ostec¢enja AUDIja i GOLFa vidljiva na fotografijama Fotodokumentacije ovi tragovi ne bi mogli da se
preklapaju.

Detaljnom analizom traga koji je u uvidajnoj dokumentaciji naveden kao “trag zanosenja — kocenja li-
Jjevog tocka vozila AUDI”, nalazimo zacrnjenje traga po ivicama koje nastaje u slucaju kada je tocak koji os-
tavija trag “pritisnut” uz podlogu, tako da se zbog opterecenja srednji deo protektora pneumatika deformise
ka naplatku i ne prijanja iz podlogu kao ivice protektora pneumatika. Uzimajuéi u obzir oSte¢enja GOLFa i
AUDIja, kao i medusobni poloZaj mesta sudara i zaustavne pozicije AUDIja, nalazimo da prednji levi to¢ak
AUDIja nakon sudara sa GOLFom nije mogao ostaviti takav trag.

Slika 7. Detalj traga ko¢enja GOLF-a

— Peruc¢ac, 2015 -
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Prednji levi to¢ak AUDIja je u
levoj krivini rasterec¢en, za razliku
od prednjeg desnog tocka, koji je
opterecen, dok je kod GOLFa pred-
nji levi tocak bio opterecen a pred-
nji desni tocak rasterecen jer se
GOLF kretao kroz desnu krivinu.
Naime, neposredno pre sudara
sa AUDIljem, GOLF je skretao po
luénoj putanji udesno pa je prednji
levi tocak GOLFa morao biti vise
opterecen. Trag opterec¢enog pred-
njeg tocka je Sirok i ima izrazene
— tamne ivice a srednji deo traga
je znatno bledi. Nasuprot tome,
rastere¢en prednji to¢ak ostavlja
trag koji nema izrazene ivice a sre-
dina mu je tamnija od ivica.

Analizom fotografija Fotodo- et I 1
kumentacije nasli smo da je “trag
zanoSenja — kocenja lijevog tocka
vozila AUDI” nastao kao posledica
blokiranja prednjeg levog tocka
GOLFa. Nalazimo da ovaj trag nije
mogao nastati od prednjeg levog
tocka AUDIja.

Detalinom  analizom  traga
ko¢enja GOLFa, nalazimo da se
GOLF nalazio najmanje 0,2 m na
svojoj levoj polovini kolovoza
u trenutku sudara sa AUDljem. |- {—
GOLF je delovanjem sila u sudaru
odbacen ka svojoj desnoj ivici ko-
lovoza, tako da je prednji levi tocak
dospeo na pocetak traga koji je
oznacen brojem 7.

Analizom fotografija Fotodoku-
mentacije nalazimo da trag ko¢enja
prednjeg levog tocka GOLFa men-
Jja oblik i udesno ukoso nastavlja
do pocetka traga oznacenog bro-
jem 7, tj. trag prednjeg levog tocka
GOLFa se u trenutku sudara “lomi”
i posle toga nastavlja kao trag br. 7
do zaustavne pozicije GOLFa.

Detaljnom i uporednom anal-
izom materijalnih elemenata iz
Spisa, a posebno ostecenja AUDIja
i GOLFa, tragova ove saobracajne
nezgode i zaustavnih pozicija
AUDlja i GOLFa, nalazimo da je
do sudara AUDIja i GOLFa doslo u
visini “loma” traga kocenja pred-
njeg levog tocka GOLFa. GOLF je
od mesta sudara AUDIlja i GOLFa,
do zaustavne pozicije dospeo po
tragu koji je u Zapisniku o uvidaju
oznac¢en kao “trag zanoSenja —
kocenja vozila GOLF”, pri ¢emu je
tokom kretanja od mesta sudara
do zaustavne pozicije, desnim bo- |~ |

kom mogao udariti u kosinu useka — : —
(sa leve strane kolovoza)...”. Skica lica mesta

— Peruc¢ac, 2015 -
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Slika 9.

— Peru¢ac, 2015-




14 XIV Simpozijum ‘'Vestacenje saobracajnih nezgoda i prevare u osiguranju’’

Slika 10.

d)

o % ¥ #¥ 0w

Slika 11.

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

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

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

Slika 12.

— Peru¢ac, 2015-
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3.6. Tvrdim

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

Na primer, vestak je analizirao sve materijalne elemente iz Spisa, uzeo u obzir izjave ucesni-
ka nezgode i svedoka i uporedio ih sa tragovima, pa na taj nacin utvrdio poreklo, izgled i duZinu
tragova kocenja vozila. Na osnovu toga, a u skladu sa radijusom krivine, vestak je opredelio
kretanje vozila duz tragova koc€enja i okolnost prelaska na levu polovinu kolovoza. Trebalo bi
da je vestak uveren da bi i svaki drugi vestak na osnovu tih raspolozivih elemenata iz tog spisa,
primenom istih struénih znanja i vestina doSao do istih stavova. Ako se pokazZe da je analiza
sprovedena na osnovu radijusa krivine koji je izmeren na uvidaju primenom priru¢nog metoda
merenjem krivine od strane nestruénog lica (za oblast geodezije ili saobraéaja), tada bi moglo
da se otkrije da je radijus nesto drugaciji od onoga koji je opisan u Spisu. To bi to moglo da
bude od znacajnog uticaja na okolnost prelaska na levu polovinu kolovoza odnosno tok analize
i stavove vestaka.

Zato je i kod koris¢enja ove odrednice vazno navesti da je stav formiran na osnovu analize
svih postoje¢ih elemenata iz Spisa (raspolozivih u vreme analize), pa ih i pojedinac¢no opisati,
kao i metode koris¢ene za analizu. Formom tvrdim, Sudu se sugeriSe da vestak ne¢e menjati
iznesene stavove ako se ne izvedu neki novi dokazi. To znadi da je bespredmetno odrediti dru-
go vestacenje sa istim elementima u Spisu. Usaglasavanje miSljenja sa drugacijom analizom
drugog vestaka bi bilo prakticno nemoguce, izuzev ako bi razli€it — drugaciji stav drugog vestaka
bio baziran na novim polaznim elementima.

3.7. Pouzdano tvrdim

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

Prilikom koriS¢enja ove odrednice sudu se saopStava da u spisima ima dovoljno elemenata
za utvrdivanje stava i da nema potrebe izvoditi nove dokaze, jer to neée imati nikakav uticaj
na stavove vestaka. Ono Sto eventualno moZe uticati na promenu stava vestaka vezano je za
eventualni razvoj znanja u struci odnosno nauci, a samo nove metode odnosno poboljSanja
postojecih metoda mogu uticati na postojecu analizu i izgraden stav vestaka.

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

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

3.8. Kategoricki tvrdim

Naijtvrdi stav koji veStak moze da zauzme vezan je za apsolutnu nepromenljivost. Odrednica
“kategoricki tvrdim“ imacée svoje mesto u stavovima vestaka za situacije u kojima se moze oce-
kivati da ni novi dokazi, ni naucni razvoj ne mogu promeniti stav veStaka o odredenoj ¢injenici.

— Peruc¢ac, 2015 -
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Vestak npr., na osnovu podataka iz uvidajne dokumentacije i izjava u€esnika nezgode (i sve-
doka) kategoricki tvrdi da tragovi ko¢enja pripadaju odredenom vozilu. Uzimajuci u obzir duzinu
i izgled tragova koCenja, karakteristike podloge, karakteristike koCionog sistema vozila, stanje
pneumatika, opterecenje vozila i nacina kretanja vozila pre i u toku nezgode a u skladu sa izja-
vama vozaca i svedoka, vestak je izraCunao brzinu kretanja u odredenom rasponu.

U navedenoj situaciji ako se moze oCekivati da bi novi vestak postupio na isti ili sli¢an nacin,
te da nikakve nove Cinjenice iz spisa, ni novi dokazi, ni naucni razvoj ne mogu promeniti ovakav
stav vestaka, tada je takav stav veStaka u domenu “kategoricki tvrdim“. Ovakav stav se moze
iznositi ako su za analizu primenjeni samo op$ti i nepromenjivi nauéni principi.

4. DEFINISANJE PROPUSTA UCESNIKA NEZGODE’

Postoje shvatanja da je domen rada veStaka saobracajno-tehnicke struke nalaz kojim se, po-
red osnovnih podataka, obuhvata analiza povreda, oSte¢enja i tragova nezgode, uz odredivanje
mesta sudara. brzine u€esnika i vremenskoprostornu analizu saobracajne nezgode, Definisanje
propusta predstavlja po nekim autorima izlazak iz domena rada vestaka saobrac¢ajno-tehnicke
struke i zalazak u pravna pitanja. Postoje i shvatanja da osim elemenata saobracajno-tehni¢kog
vestaCenja obuhvacenih nalazom, vestak ima i zadatak da da svoje miSljenje o propustima
uCesnika saobracajne nezgode.

Prema shvatanju analize saobrac¢ajne nezgode koje vazi u Srbiji, veStak je obavezan da
sudu iznese i svoje misljenje, a nikako da se zadrzi samo na Nalazu. Misljenje, kao jedan deo
Nalaza i Misljenja vestaka, nije samo praksa ve¢ je i obaveza definisana ZoSV .

U definisanju propusta u€esnika nezgode treba istaci granicu rada veStaka saobracajno-teh-
niCke struke. Nije redak slu¢aj da u gradanskoj parnici imovinsko pravni zahtev za naknadu
kako materijalne, tako i nematerijalne Stete istakne u€esnik oStecen u saobracajnoj nezgodi, ali
tek po okon€anju naj¢esce krivienog postupka. Osnov za naknade obi¢no su precizno definisani
propusti uCesnika nezgode, pa nije redak slu¢aj da sudije zahtevaju od vestaka izrazavanje vr-
ste i tezine propusta i doprinosa pojedinih u¢esnika nezgode, u procentima. Da li ovakvu odluku
treba da donese sudija na osnovu propusta opisanih od strane vestaka u Nalazu i misljenju,
ili veStak treba da preuzme i ulogu sudije i procentualno definiSe propuste u¢esnika nezgode.

Hapeaia o pemTasemy

Yram 122,

HapenGa o pelomauery caap®u:

1} Hazum oprasa K[ je Hapenmo BewTavEme;

2) e W npeanMe NHLE koje je oapelieno 3a BeWTAKS OAHOCHO HATHB CTPYYNE YCTAHOBE
HITH Qp/KaBHOT OPTaHa KOME je NOBEPEHD BeLITaucH:e;

3) oamavene NpeIMeTa BEIITAYEHA;

4) nuTama Ha Koja Tpefa 0ArOBOPHTH;

5) obaresa na wayrere W obeabelene yiopre, TPAroBe W CyMIHEE MATEPH]E NPEaa OPraHy
NoCTYNKa;

6) pok 33 NOAROIIEkE HATATA W MHLILEHA;

7) ofamesy Aa Hanas W MWIULEILE JOCTARM Y J0BOLHOM Opojy npuMepasa 3a ¢y w
CTPaNKe;

&) ynolopeise 13 YHILCHHLE KOJC jo cazna0 NPRIHKOM BEWITAYEra NPeICcTAREA]Y TajHYy;

9) YRosopethe Ha NOCHEIHLE JaBaka THKHOT HATATA H MHILULEH:a

AKO CTpaHKa WMa CTpy9HOT caseTmka (4nan 129.) y napenfu ce pasnavyje werono wMme
W agpeca.

Vestak saobracajno-tehnicke struke definisanjem propusta ucesnika saobrac¢ajne nezgode
zavrSava Nalaz i misljenje, a sudija, ceneci propuste i uzimajuci u obzir sve ostale okolnosti, do-
nosi presudu. Naime, procentualnim definisanjem propusta u¢esnika nezgode, vestak bi izaSao
iz domena svog rada, pa bi posao sudije sveo na prosto iS¢itavanje ovako odredenih propusta.

7  Ovaj deo rada je pisan na osnovu rada sa prethodnog simpozijuma?® i vrlo malo je modifikovan u odnosu na osnovni tekst.
Pojedini delovi predstavljaju neizmenjene citate.
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4.1. Znacaj razlike uzroka i okolnosti za propuste ucesnika saobrac¢ajne nezgode®

Prilikom analize uzroka saobracajnih nezgoda, neophodno je za definisanje propusta napra-
viti razliku izmedu saobracajno-tehnickih uzroka i okolnosti pod kojima se dogodila saobrac¢ajna
nezgoda. Okolnosti opisuju uslove u kojima se dogodila nezgoda, a uzroci saobracajnih nezgo-
da predstavljaju razloge zbog kojih je nastala saobrac¢ajna nezgoda®.

U okolnosti saobracajnih nezgoda® spadaju:

e neodgovaraju¢a (nebezbedna, neprilagodena) brzina,

¢ uticaj alkoholisanog stanja,

e mokar kolovoz,

e magla,

o skretanije ili okretanje na putu, itd.

Uzroci saobracajnih nezgoda su®:

e iznenadno stvorena opasnost na putu,

e pogresna procena saobracajne situacije,

e greSka u komunikaciji u€esnika saobracaja,

e pogresno izveden manevar (ili pogreSan nacin voznje) i

e ‘“viSa sila” — otkaz vozila ili greSka puta.

Za analizu nezgode i definisanje propusta uéesnika veoma je vazno uociti razliku kada je
brzina okolnost, a kada uzrok saobracajne nezgode. U najve¢em broju slucajeva brzina je okol-
nost, dok je neka druga radnja vozaca uzrok saobracajne nezgode. Na primer, nije retka situa-
cija da vozac na raskrsnici (na kojoj je prvenstvo prolaza definisano pravilom “desne strane”) ne
ustupi prvenstvo u prolazu vozilu koje mu dolazi sa desne strane, te da pri tome i vozi brzinom
ve¢om od ogranic¢ene. U ovakvoj situaciji, neustupanje prvenstva u prolazu je propust vozaca
uzroCno vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak nezgode, dok bi voznja brzinom iznad
ograni¢enja bila okolnost nastanka nezgode.

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

4.2. Definisanje propusta uc¢esnika nezgode'™

MisSljenje vestaka predstavlja integraciju svih vaznih nalaza u zaokruzen i jasan stav saobra-
¢ajno-tehnickog vestaka o svim vaznim uslovima i okolnostima pod kojima se nezgoda dogodila.
Neophodno je da vestak u MISLJENjU precizno identifikuje ko je nacinio koji propust, te kako je
koji od propusta uticao na nastanak nezgode.

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

e Propusti vezani za nastanak nezgode su propusti vezani za stvaranje opasne situacije,
odnosno propusti koji su uzro¢no povezani sa nastankom nezgode. Ukoliko ovakvog pro-
pusta ne bi bilo, nezgoda se ne bi ni dogodila.

o Propusti vezani za doprinos nastanku nezgode ili propusti vezani za moguénost
izbegavanja nezgode, su propusti u€esnika koji nisu vezani za stvaranje opasne situ-
acije koja je prethodila nezgodi. Propusti vezani za doprinos stvaranju opasne situacije
odnosno za mogucnost izbegavanja nezgode kao opasne situacije stvorene od drugog
uCesnika. Ovaj propust je, takode, u uzro¢noj vezi sa nastankom nezgode, jer iako vozac

8 Ovaj deo rada je pisan na osnovu rada sa prethodnog simpozijuma® i vrlo malo je modifikovan u odnosu na osnovni tekst.
Pojedini delovi predstavljaju neizmenjene citate.

9 Dragag, R., Vujanié, M., 2002. BEZBEDNOST SAOBRACAJA Il DEO, Saobraéaijni fakultet u Beogradu, Beograd

10 Ovaj deo rada je pisan na osnovu rada sa prethodnog simpozijuma® i vrlo malo je modifikovan u odnosu na osnovni tekst.
Pojedini delovi predstavljaju neizmenjene citate.
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nije uestvovao u stvaranju opasne situacije ipak je doprineo nastanku nezgode odnosno
imao je moguénost izbegavanja nezgode.

e Propusti vezani za tezinu posledica nezgode nisu u uzro¢noj vezi sa nastankom nez-
gode i nisu u vezi sa mogucénosScu izbegavanja nezgode, ali je tezina posledica nezgode
bila ve¢a, zbog takvog propusta u€esnika nezgode.

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

Veliki znacaj pri definisanju propusta u€esnika nezgode ima poredenje brzina koje se zasni-
va na analizi moguénosti izbegavanja nezgode (po prostornom, vremenskom ili oba kriteriju-
ma). Za analizu je nezaobilazno poredenje brzina, i to:

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

¢ U tom smislu, za potpuno razumevanje ove analize potrebno je definisati sledece poj-
move:

e Bezbedna brzina® (Vb) je najveca brzina kojom moze da bude vozeno vozilo za konkretne

uslove koje voza& moze da vidi ili ima razloga da oéekuje'’, pa da bude u moguénosti da
blagovremeno zaustavi ili bezbedno vozi vozilo.”

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

e Brzina automobila u trenutku reagovanja vozaca (Va)

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

e Va = Vu Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to bi znacilo da se vozac¢ kretao brzinom
manjom od uslovno bezbedne brzine (brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta), pa
bi na strani vozaca stajao propust u uzro¢noj vezi sa nastankom nezgode, jer je pri brzini
kojom se kretao imao mogucnost za izbegavanje nezgode.

4.2.1. Primer:

Va — Brzina AUTOBUSa u trenutku reagovanja vozaca AUTOBUSa je 61,7 km/h

Vu - Uslovno bezbedna brzina — brzina AUTOBUSa pri kojoj bi voza¢é AUTOBUSa preduzimanjem inten-
zivnog kocenja imao mogucénost da izbegne sudar je do 89,8 km/h.

Misljenje Komisije vesStaka Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu:

“Pod ovakvim okolnostima i na strani vozaca AUTOBUSa bi, stajao propust vezan za nastanak ove nez-
gode, jer bi voza¢ AUTOBUSa preduzimanjem forsiranog koc¢enja u trenutku uoc¢avanja neosvetljene biciklist-
kinje imao mogucnost zaustaviljanja AUTOBUSa pre pozicije na kojoj je dosSlo do destabilizacije bicikla,
odnosno do eventualnog sudara AUTOBUSa sa biciklistkinjom. Naime, voza¢ AUTOBUSa bi moguénosti za
izbegavanje ove nezgode pri voznji AUTOBUSa brzinom do 89,8 km/h, pa kako je AUTOBUS, neposredno pre
nezgode vozen brzinom od 61,7 km/h to je voza¢ AUTOBUSa imao tehnicke moguc¢nosti za izbegavanje ove
nezgode.”

Vu < Va < Vb Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to znaci da se vozac¢ kretao brzinom ve¢om od us-
lovno bezbedne brzine (brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta), ali u skladu sa bezbednom (doz-
voljenom) brzinom, pa na strani vozaca ne bilo propusta.

11 U periodu od poslednjih 10 godina iskristalisao se termin “imao razloga da o¢ekuje” umesto “predvidi”’, pa je zbog toga i u tek-
stu Nacrta ZOBS-a, predviden termin “imao razloga da o¢ekuje”, a pored toga je po sadasnjim stavovima autora to dozvoljena
odnosno ograni€ena brzina.

12 Prilikom tumacenja uslovne brzine (zaustavljanjem vozila), treba podrazumevati da je izraCunata brzina vozila pri kojoj bi
nezgoda bila izbegnuta pod uslovom za koji se rauna uslovno brzina.
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4.2.2. Primer:

Va - Brzina KOMBIja u trenutku reagovanja voza¢a KOMBIja je 65,2 km/h

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

Vu- Uslovno bezbedna brzina — brzina KOMBlIja pri kojoj bi voza¢c KOMBIja preduzimanjem intenzivnog
kocenja imao mogucénost da izbegne sudar je do 57,9 km/h.

Misljenje Komisije vestaka Instituta Saobrac¢ajnog fakulteta u Beogradu:

“Na strani vozaca KOMBIja 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¢ KOM-
Blja bi imao tehnicke mogucnosti za izbegavanje ove saobracajne nezgode samo ako bi KOMBI bio vozZen
brzinom do 57,9 km/h, pa kako je KOMBI bio vozen brzinom od 65,2 km/h, a u skladu sa ograni¢enjem brzine
do 80 km/h koje je vaZilo u vreme i na mestu nezgode, to na strani vozaca KOMBIja nismo nasli propuste za
stvaranje opasne situacije i nastanak nezgode, kao ni propuste vezane za tezinu posledica ove nezgode.”

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

4.2.3. Primer:

Va-Brzina RENAULTa u trenutku reagovanja voza¢a RENAULTa 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 RENAULTa pri kojoj bi voza¢ RENAULTa preduzimanjem inten-
zivnog kocenja imao mogucénost da izbegne sudar je do 70 km/h.

Misljenje Komisije vesStaka Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu:

“VozZnja RENAULTa brzinom od 86,2 km/h, umesto brzinom do 80 km/h, bila bi propust vozaca RENAULTa
koji je eventualno mogao imati uticaja na tezinu posledica ove nezgode, ali taj propust, po nasem misljenju,
ne bi bio u uzro¢noj vezi sa nastankom ove nezgode. Naime, voza¢ RENAULTa bi imao moguénost da pre-
duzimanjem intenzivnog kocenja izbegne sudar, po nasem misljenju, ukoliko bi RENAULT bio voZen brzinom
do 70 km/h. To znaci da, po nasem misljenju, preduzimanjem intenzivnog koc¢enja, voza¢ RENAULTa ne bi
imao mogucnost izbegavanja nezgode ni pri brzini RENAULTa od 80 km/h, pa na strani vozaca RENAULTa
nismo nasli propuste vezane za nastanak ove nezgode.”

Vb < Vu < Va Ukoliko je ispunjena ova nejednakost to znaci da se vozac kretao brzinom koja je vec¢a i od
bezbedne (ograni¢ene) i od uslovno bezbedne brzine (brzine pri kojoj bi nezgoda mogla biti izbegnuta), pa
na strani vozaca stoji propust u uzro¢noj vezi sa nastankom nezgode. Naime, ako bi se vozac kretao bezbed-
nom (dozvoljenom brzinom) nezgoda bi mogla biti izbegnuta, tj. do nezgode ne bi ni doslo.

4.2.4. Primer:

Va-Brzina SUZUKIja u trenutku reagovanja voza¢a SUZUKIja je 109 km/h

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

Vu-Uslovno bezbedna brzina — brzina SUZUKIja pri kojoj bi voza¢ SUZUKIja preduzimanjem intenzivnog
kocenja imao mogucénost da izbegne sudar je do 96,1 km/h.

Misljenje Komisije vestaka Instituta Saobrac¢ajnog fakulteta u Beogradu:

“Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova nezgoda, misljenja smo da na strani vozaca SU-
ZUKIlja stoje propusti uzrocno vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode”.

“Naime, voza¢ SUZUKIja je imao moguénost da preduzimanjem intenzivnog koc¢enja u trenutku presecan-
ja putanje od strane FORDa izbegne sudar sa FORDom ukoliko bi SUZUKI bio vozen brzinom do 96,1 km/h.
To znaci da do nezgode ne bi doslo pri voznji SUZUKIja dozvoljenom brzinom do 50 km/h, pa bi voZnja SU-
ZUKIlja brzinom od 109 km/h, predstavljala propust vozaca SUZUKIja, po naSem misljenju. Tim propustom
je vozac¢ SUZUKIja doveo u zabludu voza¢a FORDa, i taj propust je uzrocno vezan za nastanak ove nezgode
i teZinu posledica ove nezgode, po nasem misljenju. Razlog neblagovremenog reagovanja i/ili nereagov-
anja vozac¢a SUZUKIja nije moguce utvrditi saobracajno-tehnickim vesStacenjem, a mogao je biti posledica
nepaznje, pogresne procene i/ili nekog drugog razloga koji je van domena saobrac¢ajno-tehnickog vestac¢enja
i/ili kao posledica dejstva vise razloga istovremeno.”
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S obzirom na prikazanu analizu moze se zakljuciti da se bez pravilnog definisanja ograni¢enja brzine ne
mogu pravilno definisati ni propusti uéesnika nezgode niti proveriti da li je brzina bila uzrok saobracajne
nezgode, a Sto je jedan od vaznih ciljeva saobrac¢ajno-tehni¢kog vestacenja.

4.3. Propusti vezani za nastanak nezgode

Za pravilnu ocenu je od presudnog znacaja identifikacija i precizno definisanje propusta
vezanih sa stvaranje opasne situacije. Ukoliko je u€esnik odstupio od propisanog nacina po-
nasanja i time doprineo stvaranju opasne situacije, ta radnja se moze kvalifikovati kao propust
povezan za stvaranje opasne situacije. MoZe se izdvoijiti skup propusta ucesnika saobracajnih
nezgoda koji su na bilo koji nacin doprineli stvaranju opasne situacije.

Paznju treba posvetiti naglim, bliskim i iznenadnim (neoCekivanim) promenama radnji uce-
snika u saobracéaju koje se ne oCekuju. Ovakve propuste vestak ¢ée kvalifikovati kao propuste
uzro€no vezane sa nastankom saobraéajne nezgode.

4.3.1. Primer

“Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova nezgoda, misljenja smo da je voza¢ GOLFa preduz-
imanjem ukljucivanja i presecanjem putanje nailaze¢eg AUTOBUSa, na putanji AUTOBUSa stvorio iznenad-
nu, blisku, opasnu i pokretnu prepreku, a Sto je propust vozaca GOLFa, uzroéno vezan za stvaranje opasne
situacije i nastanak ove nezgode. Voza¢ GOLFa bi osmatranjem kolovoza u smeru nailazeceg AUTOBUSa,
lako mogao uociti nailaze¢i AUTOBUS, pa odustajanjem od ukljucivanja i/ili ustupanjem prvenstva prolaza
nailazeéem AUTOBUSu, mogao izbeéi nastanak ove nezgode, po nasem misljenju.”

4.3.2. Primer

“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 divljaci ispred i u blizini nailaze¢eg MER-
CEDESa, predstavljao bi opasnu blisku i iznenadnu prepreku na putanji MERCEDESa, a Sto bi bilo uzro¢éno
vezano za nastanak ove nezgode, po nasem misljenju. Imajuéi prethodno navedeno u vidu, misijenja smo
da je na strani radne organizacije, zaduZene za obezbedenje kolovoza od prelaska divijaci, stajao propust
uzroc¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode”.

4.3.3. Primer

“Analizom svih okolnosti pod kojima je nastala ova nezgoda, misijenja smo da na strani preduzeca i/ili
odgovornog lica za odrZzavanje ove deonice puta stoje propusti uzrocéno vezani za stvaranje opasne situ-
acije i nastanak ove nezgode, a kao posledica neposipanja kolovoza rizlom i/ili solju i/ili nepostavijanja
odgovarajuce signalizacije kojom bi obavestili u¢esnike u saobrac¢aju na mogucénost pojave leda na kolo-
vozu zbog c¢ega je nastala opasna situacija, po nasem misljenju. Naime, preduzece i/ili odgovorno lice za
odrzZavanje ove deonice puta su bili duzni da pospu kolovoz rizlom i/ili solju i/ili da odgovaraju¢om signal-
izacijom obaveste ucesnike u saobrac¢aju na moguénost pojave leda na kolovozu ¢ime bi izbegli stvaranje
opasne situacije i nastanak ove nezgode, po nasem misljenju”.

“U uslovima kaoji su bili u vreme i na mestu nezgode, misljenja smo da bi i na strani OUPa i/ili odgovornog
lica OUPa nadleznog za ovu deonicu puta, takode stajali propusti uzroéno vezani za stvaranje opasne situ-
acije i nastanak ove nezgode, a kao posledica neobavestavanja preduzeca i/ili odgovornog lica za odrZzavanje
ove deonice puta o pojavi leda na kolovozu i/ili kao posledica neobezbedenja i neobavestavanja u¢esnika na
pojavu leda na kolovozu zbog ¢ega je nastala opasna situacija, po naSem misijenju.”

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

Propusti vezani za doprinos nastanku nezgode ili propusti vezani za mogucnost izbegavanja
nezgode su propusti u€esnika koji nisu vezani za stvaranje opasne situacije, ali su propusti
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vezani za doprinos stvaranju opasne situacije odnosno mogucnost izbegavanja nastanka nez-
gode i opasne situacije stvorene od drugog u€esnika. Nezavisno od toga ko je stvorio opasnu
situaciju, u€esnici u saobracéaju su duzni da preduzimaju mere u cilju izbegavanja saobracajne
nezgode. U skladu sa tim vestak treba da analizira mogucnosti izbegavanja nezgode, na nacin
koji se moze ocCekivati od u¢esnika u nezgodi u datim uslovima.

Posebno napominjemo da vestak prilikom analize nezgode treba da pode od Cinjenice da je
reagovanje vozaca na nastalu opasnu situaciju najéeSce refleksna radnja koja se ne moze sve-
sno kontrolisati, pa u skladu sa tim treba i da analizira nezgodu. Ukoliko bi se zanemarila ova
Cinjenica uvek bi se mogao nadi veliki broj mogucénosti (radniji) kojima je bilo moguce izbeci nez-
godu. U tom smislu analiza nezgode bi se svela na analizu “Sta bi bilo kad bi bilo”, pa bi mogli
doci i do apsurdnih zaklju€aka kao na primer: "do nezgode ne bi doslo ako bi voza¢ ostao kod
kuce”. Nije korektno analizirati sve tehnic¢ki mogucée nacine izbegavanja nezgode, a ne saopétiti
Sudu da li ima smisla od u¢esnika u saobracéaju o€ekivati takvo ponasanje.

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 nadin reagovao u opasnoj
situaciji. Naime, ukoliko je vozac€ refleksno reagovao koCenjem nije korektno analizirati druga-
Cije reagovanje, a ne razumeti razloge za ovakvo reagovanje. Sa druge strane, nije korektno
analizirati moguc¢nost da pesak brze pretr&i 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 vozaC 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 tehni¢ke mogucénosti izbe-
gavanja nezgode i na druge nacine. U tom slucaju, vestak osim ove analize, treba i da iznese svoj
stru€an stav o tome da li se od vozaca moze oCekivati takva reakcija, u datim uslovima.

4.4.1. Primer

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

“Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobra¢ajna nezgoda, misljenja smo da je vozac¢
JUGA neopreznim i nebezbednim pokusSajem prelaska preko pruge, a ispred i u blizini nailaze¢eg VOZA,
stvorio opasnu, blisku i pokretnu prepreku na putanji VOZA, a Sto je propust vozaca JUGA uzro¢no vezan za
stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, po nasem misljenju.”

“Pre zapocinjanja prelaska preko pruge vozac¢ JUGA je jednostavnim osmatranjem u pravcu nailazeceg
VOZA lako mogao uociti nailaze¢i VOZ, pa odustajanjem od prelaska preko pruge i/ili ustupanjem prvenstva
u prolazu nailaze¢em VOZU izbeéi stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, po nasem misljenju.
Razlog neblagovremenog uoéavanja VOZA od strane vozaéa JUGA se ne moze utvrditi SAOBRACAJNO-
TEHNICKIM VESTACENJEM, a mogao je biti posledica nepaznje, pogresne procene, nekog drugog razloga
koji je van domena SAOBRACAJNO-TEHNICKOG VESTACENJA i/ili kao posledica dejstva vise razloga is-
tovremeno, a Sto ¢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 odgovorne radne organizacije stajali pro-
pusti koji bi mogli doprineti nastanku ove nezgode.

“Na strani masSinovode nismo nasli propuste uzroéno vezane za stvaranje opasne situacije i nastanak
ove nezgode.”

4.4.2. Primer

“Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobra¢ajna nezgoda, misiljenja smo da je stajan-
jem neosvetljene Z101 na kolovozu, na putanji kombija stvorena neoc¢ekivana, opasna i teSko uocljiva pre-
preka, a Sto bi bio propust voza¢a Z101 uzro¢no vezan za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode.

Patrola MUPa nije trebalo da zaustavlja patrolni automobil sa ukljuc¢enim oborenim svetlima usmerenim
ka nailazeéem kombiju, jer je na taj nacin vozacu kombija bila umanjena moguénost uocavanja zaustav-
ljene Z101, kako zbog ometanja nastalog ukljué¢enim oborenim svetlima automobila MUPa, tako i zbog
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nemogucnosti ukljuc¢ivanja velikih svetala od strane vozac¢a kombija. Imajuéi to u vidu, zaustavljanje auto-
mobila MUPa sa uklju¢enim oborenim svetlima usmerenim ka nailazeéem kombiju bi bio propust kojim je
patrola MUPa doprinela stvaranju opasne situacije i nastanku ove nezgode, po nasem misljenju.”

4.4.3. Primer

“Imajuéi u vidu da se prema Zapisniku o Uvidaju nezgoda dogodila na magistralnom putu, rezervi-
sanom za saobracaj motornih vozila, a da je kolovoz bio prekriven snegom, to bi i na strani RO zaduzZene za
odrzavanje puta takode stajao propust koji bi doprineo stvaranju opasne situacije.”

4.5. Propusti vezani za tezinu posledica nezgode

Propusti vezani za teZinu posledica nezgode su propusti koji nisu u uzro¢noj vezi sa na-
stankom nezgode, niti u vezi sa mogucénoscu izbegavanja nezgode, ali su vezani sa teZzinom
posledica nezgode. Svi u€esnici u saobracaju, a posebno u€esnici u saobracajnim nezgodama,
duzni su da se ponasaju tako da smanje posledice, eventualnih, saobracéajnih 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 nez-
gode bi doslo, pa na strani vozaca ne bi bilo propusta vezanih za nastanak nezgode, niti za mo-
gucnost izbegavanja nezgode, ali bi stajao propust vozaca vezan za tezinu posledica nezgode.

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 ograni-
Cenje brzine do 60 km/h, a voza€ se kre¢e vozilom brzinom od 100 km/h, pri Eemu bi nezgodu
mogao da izbegne, ako bi se kretao brzinom do 50 km/h. Pred vesStaka 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 od oko 40 km/h, a krecuci
se brzinom od 100 km/h udarilo je u pe$aka brzinom sa 100" km/h.

U ovakvoj situaciji na strani voza€a ne bi bilo propusta uzro¢no vezanih za nastanak nez-
gode, 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”).

Kada govorimo o propustima u€esnika saobracajnih nezgoda koji se mogu dovesti u vezu
sa teZinom posledica, znaajno mesto zauzimaju propusti u€esnika vezani za nekoriséenje
zastitne opreme (pojas, kaciga, sediSte za decu ...). Nije retka situacija da u¢esnik saobracajne
nezgode ispostavi zahtev za naknadu zbog povreda glave zadobijenih u saobracajnoj nezgodi,
koje bi mogle biti izbegnute upotrebom zastitne opreme. U skladu sa tim, u pojedinim zemljama
EU, osiguravaju¢a drustva ne vrSe isplatu nematerijalnih tro§kova, ukoliko se utvrdi da vozac ili
putnici nisu koristili obaveznu zastitnu opremu.

4.5.1. Primer

U ovoj nezgodi povrede u vidu ugruvavanja kostiju grudnog kosa i ogrebotine po licu zadobio je XXX XXX
vozac¢ JUGASS.
Povrede u vidu razorenja po Zivot vaznih moZdanih centara zadobio je XXX XXX koji je sedeo na prednjem

sedistu JUGAS55. Suvozac kao i vozac, nisu koristili sigurnosne pojaseve, Sto odgovara povredama vozaca
i suvozaca.

13 Ukoliko vozila istih karakteristika po¢nu ko€enje u istoj tacki, na zaustavnom putu vozila koje se krec¢e 50 km/h, vozilo koje se
krece 60 km/h ¢e usporiti na 40 km/h, a vozilo koje se kre¢e brzinom 100 km/h na tom putu nece ni poceti da kocCi! Drugim
re¢ima, ako bi vozac vozila koje se kre¢e 50 km/h izbegao prepreku zaustavivsi se neposredno ispred prepreke, onda bi vozilo
koje se na pocetku kretalo 60 km/h udarilo prepreku brzinom oko 40 km/h, a vozilo koje se kretalo 100 km/h udarilo bi prepreku
nepromenjenom brzinom.
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“Do ovakve povrede glave suvozaca ne bi doslo u slu¢aju ako bi suvozac¢ bio vezan sigurnosnim poja-
som, 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 sluc¢aju da su bili vezani sigurnosnim
pojasevima.”

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

4.5.2. Primer

“VozZnja KAVASAKIja bez zaStitne kacige na glavi bi bio propust vozaca KAVASAKIja, koji ne bi bio
uzro¢éno vezan za nastanak ove saobracajne nezgode, ali bi imao uticaja na teZinu nastalih posledica, po
nasem misljenju.”

4.5.3. Primer

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

5. ZAKLJUCAK

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

Znacajan deo misSljenja odnosi se na identifikaciju i kvalifikaciju propusta ucesnika u saobra-
¢ajnoj nezgodi, gde vestak identifikuje ko je nacinio koji propust, te kako je koji propust uticao
na nastanak nezgode i posledice.

Vestak je obavezan da sudu iznese nalaz i misljenje, jer je to i obaveza definisana Zakonom,
a naj¢esc¢e i Naredbom, odnosno Resenjem suda.

Za definisanje propusta uCesnika nezgode vazno je uoiti razliku izmedu okolnosti i uzroka
nastanka nezgode. Pri definisanju propusta u¢esnika nezgode nezaobilazno je i poredenje br-
zina, i to:

e brzine kojom se kretao u€esnik neposredno pre nezgode (Va),

e dozvoljene (bezbedne) brzine (Vb) i

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

Propusti u¢esnika nezgode klasifikovani su u tri grupe:

e propusti vezani za stvaranje opasne situacije,

e propusti vezani za doprinos nastanku nezgode odnosno propusti vezani za moguénost

izbegavanja nezgode,

e propusti vezani za eventualni doprinos tezZini posledica nezgode.

Pri definisanju propusta koji su sa saobracajno-tehnickog aspekta uzroéno povezani sa
nastankom saobracajne nezgode, posebnu paznju treba posvetiti naglim, bliskim i iznenad-
nim (neocekivanim) promenama saobracajnih uslova (radnji u¢esnika u saobracaju) koje drugi
ucesnici u saobracaju ne bi imali razloga da o€ekuju u datim uslovima.

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

Kada govorimo o propustima vezanim za tezinu posledica vestak treba da identifikuje
propuste koji bi mogli biti u vezi sa veli¢inom posledica. Vestak saobracajno-tehnicke struke bi
samo u specijalnim slu€ajevima, na osnovu svojih struénih znanja, mogao da tvrdi da neko ne
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bi poginuo, ako ne bi bilo odredenih propusta. Vestak bi misljenje da bi povrede bile lak3e ili bi
ukupne materijalne posledice (Stete, trodkovi i gubici) bile manje, trebalo da obrazloZi i kad je to
moguce, potkrepi relevantnim nauénim istrazivanjima. Sud ¢e ceniti da li Ce ili nece prihvatiti da
je zbog nekog propusta doslo do vecih posledica.

Polazeéi od duznosti vestaka da pazljivo analizira sudski spis, taCno iznese sve relevantne
Cinjenice i zapazanja i da nalaz i misljenje u skladu sa principima struke i nauke i svojim ve-
Stinama, i moguénosti da se vazne okolnosti vezane za razjaSnjavanje saobracajne nezgode
opredele sa nekim stepenom pouzdanosti, proizilazi da se razli€ite varijante stavova mogu kla-
sifikovati u petostepenu skalu, a u zavisnosti od nivoa nepromenljivosti stavova vestaka.

Opisana skala je graduirana na nacin koji omogucava da vestaci sukcesivno izraze stavove
koji variraju od najblazih (koji se mogu izmeniti uzimanjem u obzir ili davanjem prioriteta nekim
drugim elementima iz spisa) do najcvracih (koji se ne mogu izmeniti novim dokazima ni unapre-
denjem naucnih dostignuca). Ova skala ¢e omoguciti i sudijama, tuziocima i strankama da bolje
razumeju Sta vesStak saopStava, te da na osnovu toga procene potrebu za izvodenjem novih
dokaze, odnosno potrebu za angaZovanjem nekog drugog vestaka.

Ocekuje se da ¢e koriSéenje ove petostepene skale unificirati stavovi vestaka i unaprediti

analize saobracajnih nezgoda. Trebalo bi da se smanje nesporazumi i dileme koje se javljaju u
sudskom postupku, jer ¢e omoguciti da se sud i vestaci bolje razumeju.”
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