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Rezime: Od posebnog znaCaja za Sud, pri izradi saobracajno-
tehnickog veStacenja, predstavija vremensko-prostorna analiza
saobracajne nezgode, odnosno analiza mogucnosti izbegavanja
nastanka saobracajne nezgode. Pitanje na koje veS$tak u vremensko-
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ucesnik saobracajne nezgode imao mogucnost izbegavanja nastanka
saobracajne nezgode, a Sto se moze utvrditi primenom vremenskog
ili prostornog Kriterijuma. Primena razliitih Kriterijuma daje razlicite
rezultate, pa se postavija pitanje u kojim situacija je opravdana
primena vremenskog, a u kojim primena prostornog kriterijuma, u
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1. UVOD

Intenzivan razvoj saobracaja, koji je doprineo razvoju i napretku civilizacije, predstavlja jedan
od osnovnih elemenata na kojima pociva svako savremeno drustvo. Danas, saobracaj je pra-
¢en velikim brojem negativnih drustvenih pojava koji naruSavaju interese drustva (lvaniSevic,
2014), a medu kojima su i saobra¢ajne nezgode.

Svakog dana viSe od tri hiljade ljudi smrtno strada u saobrac¢ajnim nezgodama, $to na go-
diSnjem nivou dovodi do 1,3 miliona poginulih u saobraéaju (WHO, 2012), od Cijeg broja skoro
polovinu ¢ine ranjivi u€esnici u saobracaju, pesaci, biciklisti i motociklisti.

Analiza saobracajnih nezgoda predstavlja analizu okolnosti pod kojima se dogodila sao-
bracajna nezgoda i analizu pod kojima bi se saobracajna nezgoda mogla izbec¢i (Dragac, R.,
Vujani¢, M. 2002). Deo Nalaza i misljenja vestaka koji umnogome doprinosi definisanju uzroka i
okolnosti nastanka saobracajne nezgode jeste vremensko-prostorna analiza saobracajne nez-
gode. Saobraéajnu nezgodu, vestak odnosno ekspert moze posmatrati kao lanac dogadaja
koji prethodi nastanku saobracajne nezgode. Uzrok nastanka saobracajne nezgode i moguc-
nost izbegavanja saobracajne nezgode svakako cine ,greSke“ u lancu dogadaja. Naime, otkri-
vanje pozicije na kojima je moguce prekinuti lanac dogadaja koji prethodi nastanku saobracajne
nezgode i tako spreciti nastanak saobrac¢ajne nezgode direktno ukazuje na propuste vezane za
nastanak saobracajne nezgode.

U analizi saobracajne nezgode, prilikom izrade vremensko-prostorne analize saobracajne
nezgode, potrebno je utvrditi pozicije kada su u€esnici saobra¢ajne nezgode mogli biti uoc€eni,
kada je nastala opasna situacija, u kom trenutku je vozac reagovao na opasnu situaciju, kada
je do8lo do promene nacina kretanja vozila i drugih u€esnika saobracajne nezgode, u kom su
se polozaju nalazili vozac i peSak u trenutku sudara, ali je potrebno izvrSiti i analizu moguc¢nosti
izbegavanja saobracajne nezgode.

Analiza mogucénosti izbegavanja saobracajne nezgode zahteva izbor ,kriterijuma“ vremen-
skog ili prostornog po kome ¢e se proveriti da li je voza¢ imao dovoljno vremena ili dovoljno
prostora za zaustavljanje vozila od trenutka stvaranja opasne situacije do trenutku sudara. Pri-
mena ova dva kriterijuma daje razliite rezultate pa je potrebno utvrditi u kojim situacijama je
opravdana primena vremenskog, a u kojim primena prostornog kriterijuma mogucénosti izbega-
vanja saobracajne nezgode.

2. LITERARNI PREGLED DOSADASNJIH PRISTUPA
VREMENSKO-PROSTORNOJ ANALIZI

Prvi grafiCki prikaz vremensko-prostorne analize saobrac¢ajnih nezgoda prikazan je 1957.
godine u Priruéniku za istrazioce saobracéajnih nezgoda. Sve do 1981. godine, sadrzaj Nalazi
i misljenja vestaka nije bio sistematizovan, odnosno nije postojala ,jednoobraznost” koja bi se
ogledala u poStovanju procedure, redosleda neophodnih analiza i izbora metoda proracuna.
Naime, pre 1981. godine vestaci su samoinicijativho sprovodili analizu saobracajnih nezgoda,
pri Cemu je postojanje vremensko-prostorne analize bila retkost. Godine 1983. svaki vestak je
na svojstven nacin vrsio izradu Nalaza i misljenja vestaka, pri Eemu vestaci nisu prihvatali da se
u svojim Nalazima i misljenjima bave vremensko-prostornom analizom.

Vestaci koji su ,prihvatali“ da se u svojim Nalazima i misljenjima bave vremensko-prostor-
nom analizom, odnosno da vremensko-prostorna analiza bude sastavni deo njihovog Nalaza i
misljenja, imali su svoj ,jedinstven” stav, odnosno metodologiju za izradu vremensko-prostorne
analize. Izrada vremensko-prostorne analize na ,jedinstveni“ nacin dovodila je do situacije da
dva vestaka prilikom izrade Nalaza i mi$ljenja za isti predmet, dodu do razliitih zaklju¢aka. Na-
ime, deSavalo se da jedan vestak utvrdi da je vozac bio u moguénosti da izbegne nezgodu, dok
bi drugi vestak bio drugacijeg stava, odnosno da vozac nije mogao da izbegne nezgode. Tako
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bi prema jednom vestaku, voza¢ imao propuste, dok po drugom vestaku na strani voza¢a ne bi
bilo propusta. Razlika u ,tretmanu“ dva vozaca ogledala bi se u razli€ito izvrSenoj vremensko-
prostornoj analizi.

Shvatanje o vremensko-prostornoj analizi saobra¢ajne nezgode pojedinih vestaka bilo bi:

Dragac koji smatra da: ,....Saobraéajni struCnjak (vestak) treba da analizom ispita proces (tok
i mehanizam) saobracajne nezgode i utvrdi da li su postojale tehni¢ke mogucénosti za spreava-
nje saobracajnih nezgoda...“ (Dragac, 1984).

Aleksi¢ koji je izneo stav: ,....da se razjasni tok dogadaja i utvrdi da li je voza¢ mogao u datoj
situaciji pazljivom voznjom i adekvatnim reagovanjem da izbegne nezgodu...” (Aleksi¢,1981.).

Ermanoski koji navodi: ,...vremenskom i prostornom analizom toka dogadaja odredujemo
nacin na koji je nastala nezgoda u pojedinim vremenskim i prostornim intervalima. Ovom ana-
lizom odredujemo bezbednu brzinu kojom je potrebno da se vozilo krece da ne bi doslo do
saobracajne nezgode...“ (Ermanoski, 1981).

llarionov koji je istakao: ,...Odredivanje uzajamnog polozaja u€esnika saobracajne nezgode
u momentu nastanka opasne situacije...“ (llarionov, 1979).

Krcovskog koji smatra da je zadatak istraZzivanja: ,...najvazniji deo nalaza Sto Cesto kod
mnogih vestaka izostaje, je vremenska i prostorna analiza toka nezgode...“ (Krcovski, 1981).

Katedra za bezbednost saobracaja opisuje: ,...sastavlja vremensko-prostorna analiza toka
nezgode u kojoj se obraduje i rekonstruiSe tok i dinamika nezgoda sa prikazom polozaja uce-
snika nezgode u karakteristicnim fazama toka nezgode...“ (Katedra za bezbednost saobracaja,
1981).

Vujani¢ u delu koji se odnosi na vremensko-prostornu analizu, smatra da: ,...Na osnovu
takve analize vestak, ako ima mogucnosti, utvrduje gde se ko od u€esnika nalazio u odnosu na
mesto sudara, a u momentu nastanka opasne situacije. Imajuci u vidu tako utvrdene podatke,
vestak dalje analizira moguénosti i okolnosti pod kojima bi nezgoda mogla biti izbegnuta...*
(Vujani¢, 1984).

U radovima stranih autora, analiza mogucénosti izbegavanja saobracajne nezgode se uglav-
nom svodi na prostorni ,kriterijum®, odnosno na kretanje ucesnika saobrac¢ajne nezgode u si-
stemu ,put-vreme®.

Pojam vremensko-prostorne analize, prvi put, je definisan 1983. godine: ,..Vremensko-pro-
storna analiza je postupak za utvrdivanje relevantnih vremensko-prostornih parametara za ra-
zja8njavanje nastanka i moguénosti izbegavanja saobrac¢ajne nezgode...“ (Vujanic, 1983).

Nakon definisanja pojma vremensko-prostorne analize saobrac¢ajnih nezgoda, njen znacaj
i potrebu u Nalazu i misljenju veStaka razmatrali su autori, kao §to su Vujani¢, Lipovac, Rotim,
Draga¢, Kosti¢, Carapié, Sotra, kao i mnogi drugi autori. Svako od autora je u ukazao na svoj
stav i miSljenje o zna€aju sadrzaja Nalaza i miSljenja vestaka, i svako od autora istiCe znacaj
vremensko-prostorne analize saobracajne nezgode i daju joj mesto u strukturi Nalaza i misljenja
vestaka.

3. ELEMENTI NALAZA | MISLJENJA VESTAKA OD ZNACAJA ZA DEFINISANJE
PRIMENE VREMENSKO-PROSTORNE ANALIZE

Prema metodologiji izrade Nalaza i miSljenja vestaka ISF-a moze se zakljuciti da su osnovni
podaci, podaci o u€esnicima, podaci o putu i vremenu, povrede ucesnika saobrac¢ajne nezgode,
oStecCenja vozila, tragovi saobracajne nezgode, mesto sudara i brzine, vremensko-prostorna
analiza saobracajne nezgode, misljenje i eventualno zaklju¢ak sastavni deo svakog Nalaza i
miSljenja vesStaka. Naime, po polozaju ,vremensko-prostorne analize® u algoritmu moze se za-
klju€iti da ,vremensko-prostorna analiza“ zauzima znacajno mesto prilikom definisanja propusta
uCesnika saobracajne nezgode.
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Pri analizi saobracajne nezgode tipa vozilo-peSak, a u cilju sto preciznijeg definisanja i pri-
mene vremensko-prostorne analize, veStak mora posebnu paznju usmeriti na sledece elemente
Nalaza i miSljenja veStaka:

e vreme nastanka saobracajne nezgode,

e |okaciju nastanka saobracajne nezgode,

e povrede i polozaj peSaka u trenutku sudara,

e brzina, starost i pol peSaka,

e oStecenja vozila uesnika saobracajne nezgode i na

e tragove saobracajne nezgode.

3.1. Vreme nastanka saobracajne nezgode

Pri izboru kriterijuma za analizu mogucénosti izbegavanja saobracajne nezgode, vreme na-
stanka saobracajne nezgode moze imati veliki uticaj. Naime, analizom vremena nastanka sao-
bracajne nezgode moze se doci do zaklju¢ka da li je peSak u trenutku stvaranja opasne situacije
za vozaca predstavljao opasnu prepreku, ili je pojava peSaka mogla biti iznenadna.

Vreme nastanka saobracajne nezgode, u smislu da li se saobracajna nezgode dogodila
danju ili u toku noc¢i, omogucice vestaku analizu da li je peSak za vozaca predstavljao uocljivu
prepreku (dnevni uslovi) ili neosvetljenu i teSko uodljivu prepreku (nocni uslovi).

Vreme nastanka saobracajne nezgode moze se utvrditi na eksperimentalno utvrden nacin,
ali i primenom savremenih racunarskih alata. Za utvrdivanje vidljivosti u vreme nastanka sa-
obracajne nezgode, moZe se primeniti dijagram — Vreme smrkavanja, ali se u cilju detaljnije
analize vidljivosti u vreme nastanka nezgode moze koristiti i raunarski program PC CRASH.

U racunarskom programu PC CRASH, nalazi se opcija SUN POSITION koja omogucava
unos Zemlje, odnosno grada za koji Zelimo da utvrdimo vidljivost u vreme nastanka saobracajne
nezgode. Osim drzave i grada, korisnik unosi datum i vreme nastanka saobracajne nezgode u
racunarski program, ali vrSi i izbor letnjeg ili zimskog rac¢unanja vremena. Nakon unetih poda-
taka, rezultat koriS¢enja raCunarskog programa predstavlja prikaz vremena i intervala gradan-
skog, nauti¢kog i astroloSkog sumraka.

Vidljivost peSaka pri upotrebi oborenih svetala na automobilu, u noénim uslovima voznje, na
putu bez uli€nog osvetljenja, bez zaslepljivanja farova od vozila iz suprotnog smera, utvrdena
na eksperimentalni nacin pokazuje da se:

e na udaljenosti od 26 m moZe se videti peSak u tamnoj odedi,
e na udaljenosti od 31 m moZe se videti peSak u sivoj odedi,
e na udaljenosti od 38 m mozZe se videti peSak u svetloj odeci,

e na udaljenosti od 136 m moze se videti peSak sa reflektuju¢om plo¢icom povrsine 29 cm?,
pod uslovom da su na vozilu ukljuena duga svetla,

¢ na udaljenosti od najmanje 19 m moze se videti peSak ukoliko se kre¢e po mokrom kolo-
vozu, u tamnoj odeéi,

e na udaljenosti koja je manja od 19 m moze se videti peSak ukoliko se kreCe na mokrom
kolovozu, u tamnoj odeéi peSaka, a uz manju smetnju od oborenih svetala nailazeceg
vozila.

Na kraju, postavlja se pitanje kako na precizan i pouzdan nacin utvrditi vreme kada se dogo-
dila saobracajna nezgoda. U Zapisniku o uvidaju saobrac¢ajne nezgode navodi se vreme kada
je ekipa koja vr8i uvidaj saobracajne nezgode primila poziv o nastaloj nezgodi, ali se unosi i
podatak o vremenu nastanka saobrac¢ajne nezgode, prema izjavi svedoka. Od trenutka pojave
intenzivnog kori¢enja mobilnih telefona, dostavljanjem liste poziva, policija moze utvrditi u ko-
liko sati je svedok kontaktirao policiju, odnosno hithnu pomo¢.

Analiza vremena nastanka saobraéajne nezgode se moze dovesti u vezu sa vremensko-
prostornom analizom, odnosno sa vremenskom ili prostornim kriterijumom. Izbor kriterijuma,
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vremenskog ili prostornog, moze imati presudan znacaj za analizu moguénosti izbegavanja
saobracajne nezgode. Naime, vreme moZe ukazati da je na to da li je pojava peSaka za vozaca
bila o&ekivana prepreka ili je pojava peSaka mogla biti iznenadna.

Na primer, ukoliko se put na kome je dosli do nastanka saobracajne nezgode nalazi u zoni
Skole, u doba dana kada se deca nalaze u Skoli, predmetna situacija bi bila oCekivana za voza-
Ca, pa bi se u predmetnom slucaju primenio prostorni kriterijum. Ukoliko se uzme slucaj da se
na istom mestu u 2 sata ujutru pojavi dete u zoni 8kole, ne moze se smatrati o€ekivanom, veé
iznenadnom pojavom, tako da bi se u tom slu€aju primenio vremenski kriterijum prilikom izrade
vremensko-prostorne analize.

3.2. Lokacija nastanka saobrac¢ajne nezgode

Mesto nastanka saobracajne nezgode €ini element vazan za analizu saobracajne nezgode,
a posebno za izbor kriterijuma za analizu mogucnosti izbegavanja saobracajne nezgode, jer
ograniCenje brzine predstavlja vazan ,kriterijum“ za definisanje propusta uesnika saobracajne
nezgode.

Prema ZoOBS-u, naselje je u ¢lanu 10, stav 1, tacka 22 definisano kao: ,,...Naselje je prostor
na kome se redovi ili grupe zgrada nalaze s jedne ili s obe strane puta, daju¢i mu izgled ulice i
Cije su granice oznaCene saobracajnim znakovima za obeleZavanje naseljenih mesta...“ (ZBS,
2009).

Ukoliko jedan od navedenih uslova nedostaje, nema ,,...redovi ili grupe zgrada nalaze s jed-
ne ili s obe strane puta...“ ili ukoliko granice naselja nisu ,....0znaene saobracajnim znakovima
za obelezavanje naseljenih mesta...“ tada mesto nastanka nezgode ne bi bilo u naselju i ne bi
moglo da se primeni opste ogranienje brzine u naselju do 60 km/h.
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Slika 1. Automobil u naseljenom mestu i u naselju (Anti¢ et al, 2009).

Na Slici br. 1 (levo) prikazan je automobil koji se nalazi u naseljenom mestu. Naime, na Slici
je prikazan naziv naseljenog mesta i ograni¢enje brzine do 60 km/h. Imajuéi u vidu da na prika-
zanoj Slici nije ispunjen uslov, odnosno na Slici nije ispunjen uslov: ,,...redovi ili grupe zgrada
nalaze s jedne ili s obe strane puta...“, pa bi vazece ograni¢enje na prikazanoj fotografiji bilo do
80 km/h, jer se radi o putu van naselja.

Na Slici br. 1 (desno) prikazan je automobil koji se nalazi u naselju. Naime, na prikazanoj
Slici ispunjena su oba uslova odnosno mesto nastanka saobracajne nezgode ,...0znaceno je
saobracajnim znakovima za obelezavanje naseljenih mesta...%, ali se i ,....redovi ili grupe zgra-
da nalaze s jedne ili s obe strane puta...“. Imajuéi sve navedeno u vidu automobil se nalazi u
naselju i ograni¢enje brzine iznosi 60 km/h.

Vazeci ZBS naselje definiSe na sasvim drugaciji nacin. Naime, u ¢lanu 7, stav 1, tacka 30
navedeno je: ,...Naselje je izgraden, funkcionalno objedinjen prostor, koji je namenjen za zivot
i rad stanovnistva...” (ZBS, 2009), dok je u ¢lanu 159, stavu 1 navedeno: ,...Upravlja¢ puta
je obavezan da saobracajni znak koji oznacava naselje, postavi na putu u neposrednoj blizini
mesta gde postoje izgradeni redovi, odnosno grupe stambenih ili poslovnih objekata, na mestu
gde je oCekivano vece prisustvo peSaka koji ostvaruju potrebu u tom naselju...“ (ZBS, 2009).
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Slika 2. Prikaz saobracajnih znakova ,naselje” i ,zavrSetak naselja“

Prema ZBS-a svako naselje mora biti oznac¢eno saobrac¢ajnim znakovima koji ozna¢avaju
pocetak (l11-23.1) i zavrSetak naselja (l11-24.1), a koji su definisani u PoSS-i.

Na primer, lokacije na kojima je doslo do sudara sa peSakom su od velikog znac¢aja prilikom
odredivanje prostornog ili vremenskog kriterijuma, kod analize moguénosti izbegavanja saobra-
¢ajne nezgode. Pojedini detalji koji karakteriSu lokaciju mesta nastanka saobracajne nezgode
ukazuju da je vreme znacajnije od prostora koji stoji na raspolaganju vozacu nakon uoCavanja
opasne situacije, pa se tada primenjuje vremenski kriterijum. Takve pojave su uglavnom vezane
za pojavu peSak iza objekata, pri Cemu takva situacija onemoguéava vozaca da blagovremeno
uoCi peSaka.

3.3. Povrede pesSaka

Analiza povreda peSaka podrazumeva identifikaciju, opis i klasifikaciju povreda peSaka od
strane vestaka medicinske struke. Detaljne i kvalitetno opisane povrede, kao i postojanje Fo-
todokumentacije umnogome olakSavaju i ubrzavaju rad vestaka saobracajno-tehnicke struke.
Na osnovu analize povreda moguce je utvrditi polozaj peSaka u trenutku sudara, kao i brzinu
vozila pri sudaru sa peSakom. Na osnovu karakteristiCnih povreda koje se nalaze opisane u
Medicinskoj dokumentaciji, odnosno u Obdukcionom zapisniku, vestak saobrac¢ajno-tehnicke
struke moze utvrditi polozaj peSaka u odnosu na vozilo u trenutku sudara. Na osnovu pozicije
povreda u vidu krvnih podliva, odlubljenja potkoznog tkiva, preloma delova tela (vidi Sliku br.
3) moguce je opredeliti polozaj peSaka u trenutku sudara. Naime, povrede peSaka, odnosno
lokacije povreda pe8aka ukazuju na to da li se peSak u trenutku sudara kretao ili nije, odnosno
da li se peSak nalazio u raskoraku ili ne, ili je do povredivanja doSlo tako Sto je peSak lezao na

kolovozu, kledao i td.

Slika 3. Lokacije povreda na telu peSaka

Pri analizi povreda peSaka posebnu paznju treba usmeriti na povrede, odnosno prelome
donjih ekstremiteta, kao i na mesto na kojima je tkivo nagnje€eno. Na primer, u slu€aju povreda
na spoljasnjoj strani leve butine, preloma butne kosti i povreda unutradnje strane desne potko-
lenice moZe se zaklju€iti da je peSak bio levim bokom tela okrenut nailaze¢em vozilu, pri Eemu
bi levom nogom bio oslonjen na kolovoz (vidi Sliku br. 3).

Povrede locirane na zadnjoj strani tela, uz Cesto odsustvo povreda donjih ekstremiteta uka-
zuje na to da je peSak sustignut od strane automobila. Povrede ruku, glave, gornjeg dela tela
pedaka ne moraju ukazivati na poloZaj peSaka u trenutku sudara. Naime, pri sudaru sa auto-
mobilom dolazi do rotacije tela oko uzduzne ose, pa povrede mogu nastati na delovima tela koji
nisu bili izlozeni udaru od strane automobila (vidi Sliku br. 3).
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3.4. Brzina, starost i pol pesaka

Brzinu kretanja peSaka neposredno pre i u trenutku sudara je veoma tedko pouzdano i pre-
cizno utvrditi na osnovu materijalnih elemenata iz Spisa. Naime, brzinu kretanja peSaka, prema
okarakterisanom nacinu kretanja (usporenih hod, normalni hod, brzi hod, potr€avanje, tréanje i
dr. ), veStak usvaja prema vrednostima iz nauc¢ne i stru¢ne literature.

Ako se govori o kretanju peSaka poprecno u odnosu na osu kolovoza, tada se s porastom
brzine smanjuje vreme potrebno da pesSak dospe na mesto sudara, a $to Cini iznenadnu i neo-
Cekivanu situaciju i omoguéava primenu vremenskog kriterijuma.

Ukoliko se peSak krec¢e u pravcu kretanja vozila, odnosno kod nezgoda u sustizanju peSaka
moze se zakljuCiti da nema znacajnog uticaja na izbor kriterijuma pri analizi mogucnosti izbe-
gavanja nezgode.

Posebno iznenadne i neoCekivane situacije za vozac€a nastaju kada peSak prede odredeni
deo kolovoza, a zatim na kratkom rastojanju zapoc¢ne kretanje unazad, pri Eemu peSak moze
ostvariti skoro istu brzinu kretanja kao i pri hodu u napred, pri ¢emu je opravdana primena vre-
menskog kriterijuma za analizu mogu¢nosti izbegavanja saobraéajne nezgode.

3.5. Ostecenje automobila i povrede pesaka

Detaljnom analizom o$tecenja na vozilu moguce je utvrditi nain nastanka ostecenja na
vozilu, odnosno pravac i smer delovanja deformacionih sila, a $to ¢ini polaznu osnovu za utvr-
divanje medusobnog polozaja vozila i peSaka u trenutku sudara. Naime, na osnovu analize
oSteéenja vozila mogucée je uporednom analizom doc¢i do zaklju€ka koji je polozaj zauzimao
pesak u trenutku sudara, odnosno gde su se nalazile noge pesaka u trenutku sudara. Na osno-
vu izvrSene analize oStec¢enja na svim delovima vozila i njihovog rasporeda moze se doci do
zaklju€ka u kom polozaju se nalazio peSak u trenutku sudara, odnosno da li je peSak stajao, da
li se nalazio u raskoraku, da li se kretao ili tr¢ao, da li je doslo do udara u obe noge, da li su se
noge pesaka nalazile pod odredenim uglom, da li su bile u paralelnom poloZaju itd.

Na osnovu nadenih oStecenja na vozilu, odnosno na osnovu lokacija, veli€ine i nacina na-
stanka oStecenja (a uz osvrt na povrede) moguce je dati nalaz odnosno stav veStaka o su-
darnom polozaju vozila i peSaka, o brzini vozila (u trenutku sudara sa peSakom, komponenti
kretanja peSaka itd. (vidi Sliku br. 4).

Slika 4. OStecenje vozila

Odluka koji ¢e kriterijum biti primenjen, odnosno da li ¢e biti primenjen vremenski odnosno
prostorni kriterijum, ne mozZe se doneti samo na osnovu ostec¢enja. Naime, nije redak slu€aj da
do saobraéajne nezgode dolazi iznenadnim istr€avanjem peSaka na kolovoz, ali se u trenutku
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sudara peSak zaustavlja, pa oStecenja koja nastana na automobilu ne ukazuju na kretanje pe-
Saka pre nezgode.

3.6. Tragovi saobracajne nezgode

Tragovi saobrac¢ajne nezgode predstavljaju svaku postoje¢u materijalnu promenu, koja je
nastala u toku saobracajne nezgode, i koja ima veliki znac¢aj za razjasSnjavanje okolnosti pod
kojima se saobrac¢ajna nezgoda dogodila. Analizom tragova, koji pruzaju razliCite informacije,
moze se vise, preciznije i pouzdanije zakljuCiti o vaznim elementima saobracajne nezgode.
»Razli¢iti tragovi, u razli¢itim situacijama, imaju razli¢it zna¢aj“ (Lipovac, 2008).

Prostorni raspored zateCenih tragova, a posebno odnos zaustavnih pozicija peSaka i vozila,
moze ukazati veStaku da li se peSak u trenutku sudara kretao popre¢no u odnosu na osu ko-
lovoza, odnosno pruza odgovor na pitanje da li je u trenutku nastanku saobrac¢ajne nezgode
postojala iznenadnost, koja bi olakSala veStaku izbor kriterijuma za mogucnost izbegavanja
saobracajne nezgode.

U saobracajnim nezgodama tipa vozilo — peSak, u kojima se mesto sudara, zaustavne po-
zicije peSaka i zateCeni tragovi pruzaju priblizno u pravcu, moze se zakljuciti da komponenta
kretanja peSaka u odnosu na osu kolovoza nije bila izrazena, odnosno nije postojala.

U saobracajnim nezgodama tipa vozilo — peSak, u kojima se mesto sudara, zaustavne pozi-
cije peSaka i zateCeni tragovi pruzaju priblizno ukoso, moZe se doci do zaklju€ka da je postojala
komponenta kretanja peSaka u odnosu na osu kolovoza.

ZakoSenost tragova saobrac¢ajne nezgode, osim u slu€aju kretanja peSaka popreéno u od-
nosu na osu kolovoza, mogu nastati i kao posledica zakrivljenosti eonog dela vozila u trenutku
sudara, sudarom ¢oska vozila sa peSakom itd.

Imajuci sve navedeno u vidu prilikom izbora kriterijuma za analizu moguénosti izbegavanja
saobracajne nezgode, odnosno izbora vremenskog kriterijuma potrebno je da se zaklju¢ak ne
donosi samo na osnovu tragova saobracajne nezgode, ve¢ da bude zasnovan i na drugim ana-
lizama koje su opisane u radu.

4. ANALIZA MOGUCNOSTI IZBEGAVANJA SAOBRACAJNE
NEZGODE PRIMENOM VREMENSKOG ILI PROSTORNOG
KRITERIJUMA

Prilikom analize mogucnosti izbegavanja saobra¢ajne nezgode od strane vestaka saobra-
¢ajno-tehnicke struke, dileme pocinju da se javljaju ve¢ kod saznanja da postoje dva razliCita
kriterijuma, vremenski i prostorni, koji nisu definisani kako u domacoj tako ni u stranoj stru¢no;j
literaturi. Naime, tokom godina javila se potreba za definisanje kriterijuma pod kojima je oprav-
dano koris¢ene vremenskog ili prostornog kriterijuma.

Terminom opasne situacije bavili su se mnogi, pri ¢emu je termin opasna situacija prvi put
definisan 1983. godine i to kao: “Svaka situacija u saobraéaju, u kojoj postoji mogucnost da se
putanje ucesnika seku u istom trenutku, ili u kojoj bi nepromenjenim nac¢inom kretanja jednog od
ucesnika moglo doc¢i do nezgode, je opasna situacija” (Vujani¢, 1983).Opasna situacija mora da
bude neposredna. To pre svega znaci da ucesnik u saobracaju ima malo vremena na raspola-
ganju da reaguje na stvorenu opasnu situaciju od njenog uocavanja ili moguénosti uoCavanja.
Vreme pocetka odnosno zavrSetka iznenadno stvorene opasne situacije se ne moze definisati
u jedinici vremena (sekundama) ve¢ se procena kada je nastupala iznenadno stvorena opasna
situacija stavlja na ocenu veStaku saobracajno-tehnicke struke.

Analizom definicije moze se zakljuCiti da je osnovno obelezje opasnih situacija neophod-
nost reagovanja bar jednog u€esnika u saobracaju, u cilju izbegavanja nastanka saobracajnih
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nezgoda. Naime, reagovanje vozaca na iznenadnu opasnu situaciju je posledica iznenadno
stvorenih opasnih situacija, a ne posledica greSaka ili nacina voznje (Vujanic¢, IvaniSevi¢, 2014).

Opasna situacija ne nastaje u trenutku kada u€esnik saobracajne nezgode objektivno moze
da uoc€i drugog ulesnika saobracajne nezgode, ili moZe da predvidi nepravilno ponasanje
drugog ucesnika koje ¢e dovesti do saobracajne nezgode (Vujani¢ et al, 2010).Objasnjenje
ovakvog stava je jednostavno. Ako bi opasna situacija nastala onog trenutka kada ucesnik u
saobracaju moze da uoci drugog ucesnika u saobracéaju ili od trenutka kada moze da predvidi
nepravilno ponasanje drugog ucesnika u saobracaju, tada bi svaki uCesnik u saobrac¢aju imao
razloga da predvidi nepravilno ponasanije ili neocekivani Stetan dogadaj u svakom trenutku, pa
bi opasna situacija postojala uvek (Vujani¢ et al, 2010).

Pod ovakvim okolnostima bi uvek na strani svakog u€esnika svake saobracajne nezgode
stajali propusti vezani za moguénost izbegavanja saobra¢ajne nezgode, a mozda i propusti
uzro¢no vezani za nastanak saobrac¢ajne nezgode (Vujani¢ et al, 2010).

Nastanak opasne situacije se ne “tumaci“, vec je opasna situacija jasno i precizno definisana
i mora se posmatrati u skladu sa “Nacelom poverenja“[19].U€esnik u saobraéaju koji se ponasa
pravilno nema razloga da o¢ekuje nepravilno ponasanje drugih u€esnika u saobrac¢aju (Vujanié
et al, 2010).

Naime, imajuci u vidu da je Zakon o bezbednosti saobracaja baziran na ,nacelu uzajamnog
poverenja“ uesnika u saobracaju, uesnik u saobracaju nije duzan da oCekuje ili predvidi ne-
pravilno ili nepropisno ponasanje drugih u¢esnika u saobrac¢aju, odnosno nije duzan da ocekuje
ili predvidi da ¢e se drugi u€esnici u saobracaju ponas$ati u suprotnosti sa Zakonskom regulati-
vom Republike Srbije.

U analizi saobrac¢ajne nezgode, karakteristicnu pozicije uCesnika saobracajne nezgode
predstavljaju pozicije kada su uc€esnici saobra¢ajne nezgode mogli biti uo€eni, kada je nastala
opasna situacija, u kom trenutku je vozac reagovao na opasnu situaciju, kada je doslo do pro-
mene nacina kretanja vozila i drugih u€esnika saobrac¢ajne nezgode, kao i u kom su se poloZaju
nalazili u¢esnici saobracajne nezgode u trenutku sudara.

Navodeci kriterijume moze se doci do zaklju¢ka da su €esto pominjani termini ,pozicija“ i
.renutak®. Jasno je da zamenom termina ,pozicija“ sa terminom ,trenutak® navedene pozicije
postaju vremenski determinisane, pa bi takva analiza bila vremensko-prostora analiza saobra-
¢ajnih nezgoda (Kosti¢, Vujani¢, 2009).

Analiza mogucnosti izbegavanja saobracajne nezgode zahteva izbor ,kriterijuma“ vremen-
skog ili prostornog po kome ¢e se proveriti da li je voza€ imao dovoljno vremena ili dovoljno
prostora za zaustavljanje vozila od trenutka stvaranja opasne situacije do trenutku sudara. Vre-
menskom i prostornom analizom nezgode utvrduju se vremenski intervali i rastojanja izme-
du karakteristiCnih pozicija vozila i/ili drugih u€esnika nezgode (Kosti¢, Vujani¢, 2009).Izbor
za usvajanje kriterijuma predstavlja iznenadnost situacije za vozaca. Ukoliko je saobracajna
situacija u kojoj se nasao vozac bila iznenadujuca za vozaca koristi se vremenski kriterijum
mogucénosti izbegavanja saobracajne nezgode, u drugim slu€ajevima odnosno kada saobracaj-
na situacija koja dovodi do opasne situacije nije bila iznenaduju¢a, odnosno nije predstavljala
iznenadnu situaciju za vozaca, primenjuje se prostorni kriterijum moguénosti izbegavanja sao-
bracajne nezgode.

Kod primene ,prostornog® kriterijuma podrazumeva se prisustvo prepreke na putanju kreta-
nja vozila koju je vozac¢ vozila mogao da uoci sa odredenog rastojanja. Na osnovu izracunatog
rastojanja vrSi se izraunavanje bezbedne brzine, a na osnovu kojih se definiSu eventualni pro-
pusti za moguénost izbegavanja saobrac¢ajne nezgode (vidi Sliku br. 5).

Kod primene ,vremenskog" kriterijuma podrazumeva se da se prepreka ili opasnost ne nala-
zi na putaniji kretanja vozila, ve¢ se na putanji kretanja vozila, peSak mozZe nadi u situaciji u koju
je doveden usled pogresne procene, i/ili delovanjem viSe ,faktora“ uzajamno, a koje vozac ne
moze da vidi, predvidi i o€ekuje (vidi Sliku br. 6).
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Slika 5. Slika 6.

Zagovornici primene vremenskog ili prostornog kriterijuma izbegavanja saobracajne nezgo-
de, brane Cinjenicu da ne postoji identi¢na saobracajne nezgoda, odnosno da ne postoji jedin-
stven nacin definisanje vremenskog ili prostornog kriterijuma, odnosno ne postoje kriterijumi na
osnovu kojih bi bilo moguce definisati u kojoj situaciji primeniti vremenski ili prostorni kriterijum
pri analizi propusta u€esnika saobrac¢ajne nezgode. U ovakvim situacijama subjektivha procena
vestaka saobracajno-tehniCke struke je neminovna.

U situaciji koja je prikazana na Slici br. 6 nalazi se peSak koji iskazuje nameru prelaska ko-
lovoza i to tako $to se nalazi zaklonjen iza kontejnera. Voza¢ ne moze da uoci dete - peSaka,
nema razloga da oCekuje njegovu iznenadnu pojavu iza kontejnera, pa samim tim nema razloga
da preduzima radnje u cilju izbegavanja saobracajne nezgode, pre nego sto uoci dete-peSaka.
Vozilo se kolovozom kretalo brzinom od 50 km/h. Voza€ vozila je preduzeo koCenje sa 24 m,
pri Eemu je ostvario usporenje od 4,9 m/s2 , ali dolazi do sudara pri brzini od 30 km/h. Vreme
reagovanja sistema vozac-vozilo su: t,=0,8 s, t,=0,1s i t,=0,2s.

|Ixnona:|nu stvorena opasna situacija l Saobradajna nezgoda
Smer kretanja automobila Smer kretanja automobila
————— _—
D - 5 Smer krotanja
pesaka
] ] A il
‘IH il & m hal
, Smer kretanja .
pesiaka

Slika 7. Prikaz karakteristicne situacije

Prema prostornom kriterijumu, za prikazanu karakteristiCnu situaciju na Slici br. 7, uslovno
bezbedna brzina vozila iznosila bi 44,45 km/h, dok bi primenom vremenskog kriterijuma uslovno
bezbedna brzina vozila iznosila 21,69 km/h.

Analizom dobijenih uslovno bezbednih brzina primenom prostornog kriterijuma (44,45 km/h)
i vremenskog kriterijima (21,69 km/h) moze se uociti da je dobijena izuzetno velika razlika u
brzinama (vidi Sliku br. 8). Naime, izbor vremenskog kriterijuma prilikom izraCunavanja uslovno
bezbedne brzine zahteva preciznost i detaljno obrazlaganje razloga zbog kojeg je za izraCu-
navanje uslovno bezbedne brzine izabran vremenski kriterijum, kako bi se sprecile moguce
zloupotrebe.

Nastanak opasne stuacye Nastanak saobracane nezgode

Prmenom prostornog krdefyuma h’ \
D Vu=4d &5 kmh
D PR D 'h

L

Slika 8. Prikaz razlike u brzinama dobijenim primenom vremenske
i prostorne analize mogucnosti izbegavanja saobracajne nezgode
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5. STUDIJA SLUCAJEVA

U radu prikazani su primeri ekspertiza saobracajnih nezgoda u kojima je primenjen vremen-
ski i/ili prostorni kriterijum za analizu moguénosti izbegavanja saobrac¢ajne nezgode, a na osno-
vu kojih su definisani propusti uCesnika saobracajnih nezgoda.

5.1. Primer br. 1

Saobracajna nezgoda se dogodila u septembru mesecu 2008. godine, na teritoriji grada Beograda. U
saobracéajnoj nezgodi uc¢estvovali su putnicki automobil RENAULT LAGUNA i pesak. U materijalnim elemen-
tima iz Spisa, Komisija veStaka Instituta Saobracajnog fakulteta nalazi izjave svedoka koje se razlikuju, te je
Komisija veStaka ISF-a analizirala sve izjave koje su odgovarale materijalnim elementima iz Spisa.

Na Zapisniku o saslusanju osumnji¢enog od 30.03.2009. voza¢ RENAULT-a navodi: “... Kretao sam se
normalnom svojom desnom saobrac¢ajnom trakom od prilike jedno metar od ivicnjaka kada sam naisao na
jedan parking koji je bio sa moje desne strane posmatraju¢i moj pravac i smer kretanja gde je bilo puno
parkiranih vozila a otprilike po mojoj proceni na jedno 10 metara ispred sebe primetio sam jednu Zenu ... na
delu gde je prelazila ulicu ima obelezen pesSacki prelaz s tim Sto se ona nalazila jedno 10 tak metara ispred
obelezenog pesackog prelaza ...”.

Svedok na Zapisniku o saslusanju svedoka od 25.05.2009. godine, navodi: ... Primetio sam jednu Zenu
kako koja se nalazi na pesackom prelazu i to negde na sredini i o¢igledno je nameravala da prede na drugu
stranu ulice ...”.

Svedok na Zapisniku o glavnom pretresu, od 04.04.2011. godine, navodi: ...oSte¢enu video na parkingu
i da su zapravo zajedno dolazeéi iz pravca parkinga kretali se prema peSackom prelazu, te da su prisli
pesackom prelazu i to tako Sto mu je oStec¢ena bila sa desne strane ... a sledeéi trenutak kada je pogledao
oStecenu bio je bio trenutak kada se ona nalazila na sredini kolovoza, razdvajanja smerova u kom trenutku
je doslo do kontakta sa vozilom... kretali smo se parkingom izmedu parkiranih vozila paralelno sa uzduznom
osom kolovoza a onda smo dosli do pocetka pesackog prelaza iza znaka za obeleZeni pesacki prelaz i tu smo
na trotoaru se zaustavili pre nego Sto je oStec¢ena krenula da prelazi ... “.

Uporednom i detaljnom analizom materijalnih elemenata iz Spisa, analizom izjava svedoka i vozaca RE-

NAULT-a, kao i primenom programa PC Crash komisija veStaka ISF-a bila je misljenja da bi mesto sudara
vozila i RENAULT-a moglo biti ispred ili na peSackom prelazu (vidi Sliku br.9).
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Slika 9. Prikaz mesta sudara pesSaka i vozila ispred i na peSackom prelazu

Imajuci u vidu misljenje Komisije ISF-a da se saobrac¢ajne nezgoda mogla dogoditi ispred ili na peSackom
prelazu, u tacki 2.6. Vremensko-prostorna analiza, Komisija ISF-a izvrsila je vremensko-prostornu analizu
mogucnosti izbegavanja saobrac¢ajne nezgode od strane voza¢a za obe mogucnosti, odnosno ukoliko se
saobracajna nezgode dogodila ispred i ukoliko se dogodila na pesackom prelazu.

Ako bi se nezgoda dogodila na nac¢in kako to navodi voza¢ RENAULT-a, na Zapisniku o saslusanju

osumnji¢enog, od 30.03.2009. godine, navodi: “... sam naiSao na jedan parking koji je bio sa moje desne
strane posmatraju¢i moj pravac i smer kretanja ... primetio sam jednu Zenu koja ide pravo uzZurbanim kora-
kom sa namerom da prede sa tog parkinga na drugu stranu ulice ...” , tada bi pesSak za vozaca RENAULT-a

predstavijao opasnost kada se nalazio u visini desne ivice kolovoza. Ukoliko bi peSak pri kretanju ka levoj
ivici kolovoza zauzimao isti ugao sa uzduznom osom, kao i u trenutku sudara, tada bi pesSak do mesta sudara
presao put duzine:
1=2,3:c0s34,220
1=28m
Ukoliko bi se pesSak, od desne ivice kolovoza do mesta sudara, kretao normalnim hodom i ukoliko bi to-

kom kretanja imao zakoSenost kao u trenutku sudara tj. ukoliko bi peSak sa uzduznom osom kolovoza tokom
kretanja zaklapao ugao koji je imao u trenutku sudara, tada bi pesSak put duzine 2,8 m presao za vreme od:

t=278:(3,5:3,6)
t=29s
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Ako bi pesak zapoceo prelazak kolovoza ispred peSackog prelaza (van pesackog prelaza), to bi po nasem
misljenju, za voza¢a RENAULT-a prelazak kolovoza od strane pesaka, ispred i u blizini nailaze¢eg RENAULT-
a bio iznenadan. S obzirom da bi pesak put od desne ivice kolovoza do mesta sudara, normalnim hodom
presao za vreme od 2,9 s, to bi brzina RENAULT-a u trenutku reagovanja vozaca RENAULT-a, pri kojoj bi
voza¢ RENAULT-a imao mogucénost da reagovanjem kocenjem na isti nacin i sa istog mesta zaustavi RE-
NAULT pre mesta sudara bila do:

V=541- (2,86 - 0,925) + (3,5 : 3,6) - sin34,22
V=11,02m/s ili V=397 km/h

pa voza¢ RENAULT-a ne bi imao moguc¢nost izbegavanja nezgode pri voznji RENAULT-a dozvoljenom brzi-
nom do 60 km/h.

Ako bi se nezgoda dogodila na nacin kako to navodi svedok Stanko Radovanovié, na Zapisniku o
glavnom pretresu, od 04.04.2011. godine:”... kretali smo se parkingom izmedu parkiranih vozila paralelno
sa uzduznom osom kolovoza a onda smo dosli do pocetka pesSackog prelaza iza znaka za obelezeni pesSacki
prelaz i tu smo na trotoaru se zaustavili pre nego S$to je oSte¢ena krenula da prelazi...”, tada pesak za vozaca
RENAULT-a, po nasem misljenju, predstavlja opasnost kada zakoraci sa desne ivice kolovoza, pa bi peSak
od iskoraka na desnu kolovoznu traku do mesta sudara presao put duZine:

d=23-0,7

d=1,6m

Ukoliko bi se pesak, od trenutka iskoraka na desnu kolovoznu traku do mesta sudara, kretao normalnim
hodom i ukoliko bi tokom kretanja zaklapao priblizno ugao od 900 sa uzduznom osom kolovoza, tada bi
pesak put duzine 1,6 m presao za vreme od:

t=1,6:(3,5:3,6)

t=1,7s

S obzirom na navode svedoka, na Zapisniku o glavhom pretresu, od 04.04.2011. godine, ... a onda smo
dosli do pocetka pesackog prelaza iza znaka za obeleZeni pesacki prelaz i tu smo na trotoaru se zaustavili...”
pesak tokom kretanja od desne ivice kolovoza do mesta sudara, ne bi mogao da zaklapa sa uzduznom osom
kolovoza ugao koji je imao u trenutku sudara, jer bi pod tim okolnostima pesak zapoceo prelazak kolovoz
ispred pesackog prelaza.

Ako bi pesak zapoceo prelazak kolovoza na pesackom prelazu, tada po nasem misljenju, za vozaca RE-
NAULT-a prelazak kolovoza od strane peSaka, ispred i u blizini nailazeéeg RENAULT-a ne bi bio iznenadan,
ve¢ ocekivan. S obzirom da bi pesak put od iskoraka sa desne ivice kolovoza do mesta sudara, normalnim
hodom presao za vreme od 1,7 s, to bi se RENAULT za vreme od 1,7 s nalazio unazad od mesta sudara za:

d=1,65-(50: 3,6)

d=229m

Voza¢ RENAULT-a bi reagovanjem ko¢enjem sa istog mesta i na isti nacin imao moguc¢nost izbegavanja
sudara sa pesakom na putu duzZine 22,9 m, ako bi neposredno pre nezgode RENAULT bio vozen brzinom do:

V= \/(5,41 -0,925)* +2-5,41-22,92 -5,41-0,925

V=11,52 m/s ili 41,5 km/h

pa nalazimo da voza¢ RENAULT-a ne bi imao mogucnost da izbegne sudar sa peSakom na putu duzine 22,9
m, ukoliko bi RENAULT bio voZen dozvoljenom brzinom do 60 km/h.

Komisija ISF-a u 3. tacki Nalaza i misljenja vestaka, odnosno u Misljenju navodi i objasnjava primenu
vremenskog odnosno prostornog kriterjjuma u analizi predmetne saobracajne nezgode.

Ako bi pesak zapoceo prelazak kolovoza ispred peSackog prelaza (van pesackog prelaza), to bi po nasem
misljenju, za voza¢a RENAULT-a prelazak kolovoza od strane pesaka, ispred i u blizini nailaze¢ceg RENAULT-
a bio iznenadan. S obzirom da bi pesak put od desne ivice kolovoza do mesta sudara, normalnim hodom
presao za vreme od 2,9 s, to bi brzina RENAULT-a u trenutku reagovanja vozaca RENAULT-a, pri kojoj bi
voza¢ RENAULT-a imao mogucénost da reagovanjem kocenjem na isti nacin i sa istog mesta zaustavi RE-
NAULT pre mesta sudara bila do 39,7 km/h, pa voza¢ RENAULT-a ne bi imao mogucénost izbegavanja nez-
gode pri voznji RENAULT-a dozvoljenom brzinom do 60 km/h.

Ako bi pesak zapoceo prelazak kolovoza na pesackom prelazu, tada po nasem misljenju, za vozaca RE-
NAULT-a prelazak kolovoza od strane pesaka, ispred i u blizini nailazeceg RENAULT-a ne bi bio iznenadan,
vec ocekivan. S obzirom da bi pesak put od iskoraka sa desne ivice kolovoza do mesta sudara, normalnim
hodom presao za vreme od 1,7 s, to bi se RENAULT za vreme od 1,7 s nalazio unazad od mesta sudara za
22,9 m.

Voza¢ RENAULT-a bi reagovanjem koc¢enjem sa istog mesta i na isti nacin imao mogucénost izbegavanja
sudara sa peSakom na putu duzine 22,9 m, ako bi neposredno pre nezgode RENAULT bio vozen brzinom do
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41,5 km/h, pa smo nasli da voza¢é RENAULT-a ne bi imao mogucénost da izbegne sudar sa peSakom na putu
duZine 22,9 m, ukoliko bi RENAULT bio voZen dozvoljenom brzinom do 60 km/h.

Komisija vestaka ISF-a je misijenja da ukoliko bi pesSak zapocela prelazak preko kolovoza ispred pesackog
prelaza predstavljala bi iznenadnu opasnu situaciju za vozaca RENAULT-a, pa je stoga u analizi moguénosti
izbegavanja saobracajne nezgode primenjen vremenski kriterijum, pri ¢emu voza¢ RENAULT-a ne bi imao
mogucénost izbegavanja saobracajne nezgode. Ukoliko bi se saobracajna nezgoda dogodila na peSackom
prelazu, Komisija veStaka ISF-a je misijenja da pojava peSaka na pesackom prelazu ne bi bila iznenadna, ve¢
ocekivana, pa je stoga u vremensko-prostornoj analizi primenjen prostorni kriterijum. Primenom prostornog
kriterijuma, voza¢ RENAULT-a ne bi imao mogucénost izbegavanja saobra¢ajne nezgode.

Primer br. 2
Saobracajna nezgoda se dogodila tokom marta meseca 2008. godine na Regionalnom putu R 217. U
saobracajnoj nezgodi ucestvovao je putnicki automobil OPEL CORSA i pesak.

Voza¢ OPEL-a na Zapisniku o saslusanju osumnji¢enog navodi: ,,...koji je posrnuo na levu boénu stranu
mog auta...”, a svedok na Zapisniku o saslusanju svedoka navodi: ,,... on se zateturao kao da se sapleo..."“,
misleéi na peSaka.

Vozac¢ OPEL-a bi preduzimanjem intenzivnog ko¢enja imao mogucénost zaustavljanja OPEL-a za vreme od
1,5 s, ako bi neposredno pre nezgode OPEL bio vozen brzinom do:

V=7,06-(1,54-1)
V=38Im/s ili 13,7km/h

Za vreme od trenutka preduzimanja koc¢enja voza¢a OPEL-a do trenutka sudara od 1,5 s, OPEL bi presao
put duZine:

d=1,1-1894+74
d=28,2m
Vozaé OPEL-a bi preduzimanjem intenzivnog koéenja imao moguénost zaustaviljanja OPEL-a do mesta
sudara sa pesakom, a na putu duZine 28,2 m, ako bi neposredno pre nezgode OPEL bio voZen brzinom do:

Voo iF 0BT P OB e P EE VS eT
Vo=14,12 mis ili 508 &mih
pa nalazimo da voza¢ OPEL-a ne bi imao mogucénost izbegavanja nezgode pri dozvoljenoj brzini od 60 km/h

(ako bi mesto nezgode bilo u naselju) ni za raspolozZivo vreme, ni na raspolozivom putu za izbegavanje ne-
zgode.

Slika 10. Prikaz mesta sudara peSaka i medusobni poloZaj vozila i peSaka u trenutku sudara

6. ZAKLJUCAK

Primenom vremenskog ili prostornog kriterijuma u analizi saobra¢ajne nezgode, za istu kon-
kretnu saobracajnu situaciju, dolazi se do dijametralno suprotnih rezultata. Za svako reSenje
koje se dobije primenom vremenskog kriterijuma ili prostornog mora postojati objasnjenje za
izbor takvog kriterijuma. Naime, primenom vremenskog kriterijuma u analizi uslovno bezbedne
brzine dobijaju se znatno ,pozitivniji“ rezultati za vozace jer se u analizi koristi vreme koje se
nalazi na raspolaganju vozacu, dok se primenom prostornog kriterijuma ,dobijaju® nepovoljniji
rezultati za vozaca. Vestak prilikom izrade Nalaza i misljenja mora oceniti da li je prepreka za
vozaca bila iznenadno stvorena opasna situacija ili nije. Ukoliko jeste, veStak procenjuje da li je
opravdana primena vremenskog kriterijuma za analizu uslovno bezbedne brzine. Nakon prime-
ne vremenskog kriterijuma, potrebno je da vestak svoj stav i miSljenje obrazloZi u svom Nalazu i
misljenju, kao i na Sudu. Prilikom analize uslovno bezbedne brzine potrebno je da vestaci imaju
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jedinstven stav o primeni vremensko-prostorne analize, kako bi dosli do jedinstvenih zaklju¢a-
ka, odnosno kako ne bi dosli u situaciju da jedan vesStak pronade odgovornost na strani vozaca
ili peSaka, dok drugi vestak ne pronade propuste vezane za nastanak saobrac¢ajne nezgode ili
propuste za mogucnost izbegavanja na strani vozaca ili peSaka.
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