SPECIFICNOSTI ANALIZE SAOBRACAJNIH
NEZGODA VOZILO-PESAK

SPECIFICS OF THE VEHICLE-PEDESTRIAN
TRAFFIC ACCIDENTS ANALYSES
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-~ REZIME: Pri izradi saobracajno-tehnickih vestacenja u nezgo-
dama u kojima su ucestvovali pesaci, vazno je posvetiti paznju
~ nekim specifi¢nostima, koje bitno uti¢u na tok i rezultat vesta-
cenja. Te specificnosti posebno je potrebno imati u vidu u onom
delu nalaza i misljenja vestaka u kome se odreduju pojedine po-
- zicije ulesnika neposredno pre nezgode, a na osnovu kojih se
. potom sprovodi analiza mogucnosti izbegavanja saobracajne
- nezgode, vremenskim ili prostornim kriterijumom. Upravo su
~ okolnosti koje ukazuju koji kriterijum je opravdano primeniti za
- analizu mogucnosti izbegavanja saobracajne nezgode predmet
ovog rada.
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ABSTRACT: When traffic accident expertise in which pedestrians
are involved is being made, it is important to pay attention to some
specifics, which significantly affect the course and outcome of
. Expertise. These specific special need to bear in mind in that part of
: he finding and opinion setting forth certain positions of the participants
- immediately before the accident, and on the basis of which is then
- conducted analyzes the possibilities of avoiding accidents, time or
spatial (distance) criteria. The circumstances that indicate which
. criteria is reasonable for applying in the accident avoidance analysis
. are subject of this paper.
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1.UVOD

Pesaci spadaju u jednu od najugroZenijih kategorija u¢esnika u saobracaju, tako da su
mere kojima je moguce unaprediti nivo bezbednosti peSaka u saobracaju Cest pred-
met diskusija u nau¢no stru¢nim krugovima. Kada je re¢ o definisanju mera, neop-
hodno je poznavanje stvarnih uzroka, kao i okolnosti pod kojima nastaju saobracajne
nezgode sa u¢es¢em pesaka. Iz tih razloga primenom metoda nezavisnih ocena, od-
nosno dubinskih analiza saobracajnih nezgoda, u ¢ijem osnovu su saobracéajno-teh-
ni¢ka vestacenja na najbolji nacin se uocavaju specifi¢nosti saobracajnih nezgoda sa
pesacima. Saobacajno-tehnicko vestaCenje predstavlja slozen postupak u kome po-
sebno do izrazaja dolazi sistemati¢nost, koja se ogleda u postovanju procedure i re-
dosleda neophodnih analiza.

Prema metodologiji izrade nalaza i misljenja, komisije vestaka Instituta Saobracajnog
fakulteta, ekspertiza saobracajne nezgode bi trebalo da sadrzi sledece elemente:

1. OSNOVNI PODACI (Podaci o u¢esnicima nezgode, Podaci o putu i vremenu).

2. NALAZ (Povrede, Ostecenja, Tragovi, Mesto sudara, Brzine, Vremensko prostorna anali-
za)

3. MISLJENJE

Vremensko-prostorna analiza kao klju¢ni deo nalaza i misljenja vestaka prakti¢no objedinjuje
sve prethodno sprovedene analize i ukazuje na sustinu koju je potrebno izneti u misljenju.
Dakle, po sprovodenju analiza povreda, oStecenja i tragova saobracajne nezgode, utvrdivanja
brzina i mesta sudara ucesnika, sprovodi se viemensko-prostorna analiza saobraéajne nezgo-
de, uzimajuci u obzir i znacajne podatke o nezgodi, u¢esnicima, mestu nezgode i vremenskim
prilikama.

Saobracajne nezgode sa pesacima, s obzirom na ranjivost i nezasti¢enost pesaka, za posle-
dicu naj¢es¢e imaju teSko povredivanje pesaka, koje se u velikom broju slucajeva zavrsava
smrtnim stradanjem. Pri analizi takvih situacija, vestak saobracajno-tehnicke struke, pored
uobicajenih analiza, paznju mora posvetiti i specificnostima koje su od znacaja za korektnu
analizu saobracajne nezgode, kao 3to su:

1. Vreme nastanka saobracajne nezgode
Lokacija nastanka saobracajne nezgode
Povrede i polozaj pesaka

Pol, starost i brzina pesaka

ok W

Ostecenja vozila

6. Tragovi

Svaki od prethodno navedenih elemenata nosi preduslove i usmerava tok vremensko-pro-
storne analize saobracajne nezgode sa pesakom, pa ¢e u narednim tackama biti ukazano na
znacaj pojedinih detalja. Ovi detalji posebno dolaze kod izraZaja kada vestak mora da se opre-
deli da li ¢e u okviru vremensko-prostorne analize, primeniti vremenski ili prostorni kriterijum
za analizu mogucnosti izbegavanja sudara sa peSakom.

Primena prostornog kriterijuma vezana je za one situacije u kojima je prostor koji je vozac
imao na raspolaganju od presudnog znacaja za izbegavanje nezgode. Primer u kome je ne-
sporna primena prostornog kriterijuma moze se predstaviti situacijom u kojoj dolazi do udara
vozila u nepokretnu prepreku, kao $to je zid, ili ako se radi o saobracajnoj nezgodi sa pesa-
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kom, situacija u kojoj dode do sustizanja pesaka koji stoji ili se kre¢e po pravcu kretanja vozila.
U takvim okolnostima jasno je da u trenutku reagovanja vozac¢ ima na raspolaganju prostor
izmedu vozila i peSaka, pa je opravdano primeniti samo prostorni kriterijum. Brzina izbegava-
nja sudara sa peSakom primenom vremenskog kriterijuma izracunava se obrascem:

WV <|(bet?+2ebeS, —bet, -

Vremenski kriterijum je opravdano primeniti u situacijama koje su iznenadne, neocekivane,
tako da vreme koje vozac ima na raspolaganju (vreme koje protekne od stvaranja opasne si-
tuacije do trenutka sudara) ima daleko vedi znacaj od prostora. Brzina izbegava primenom
vremenskog kriterijuma se izracunava po obrascu:

V <be(t, —t,) Q)

Mogucnost izbegavanja sudara sa vozilom koje na “crveno svetlo” prolazi kroz raskrsnicu, ili
istrCavanja deteta na kolovoz iza parkiranog automobila, kontejnera, Zive ograde i sl. predsta-
vljaju neke od situacija u kojima bi analizu moguénosti izbegavanja nezgode trebalo sprove-
sti vremenskim kriterijumom.

Sustinska razlika izmedu vremenskog i prostornog kriterijuma je u znatno nizoj brzini izbe-
gavanja nezgode koja se dobija primenom vremenskog kriterijuma, $to se bitno odrazava
na definisanje propusta vezanih za moguénost izbegavanja nezgode. Na primer, u situaciji u
kojoj bi vozilo od mesta sa kog je vozac preduzeo reagovanje ko¢enjem, do mesta sudara sa
pesakom preslo put duzine 25 m, za vreme od 1,6 s, pri ¢emu bi u trenutku reagovanja brzina
vozila bila 60 km/h, primenom prostornog kriterijuma, brzina izbegavanja nezgode tj. brzina
pri kojoj bi voza¢, reagovanjem na isti nacin, i sa istog mesta, imao mogucnost zaustavljanja
na putu duzine 25 m bila bi do 44 km/h. U istim okolnostima, brzina pri kojoj bi voza¢, reago-
vanjem na isti nacin, i sa istog mesta, imao moguénost zaustavljanja vozila za vreme koje je
proteklo od trenutka reagovanja do trenutka sudara sa peSakom, od 1,6 s, bila do 13 km/h.

Razlika izmedu brzine izbegavanja nezgode u opisanom slucaju je 31 km/h, a pri ograni-
Cenju brzine od recimo 40 km/h, analiza primenom prostornog kriterijuma bi ukazala da je
postojao propust na strani vozaca, jer bi pri voznji dozvoljenom brzinom od 40 km/h, imao
mogucnost zaustavljanja pre mesta sudara sa peSakom, dok primenom vremenskog kriteri-
juma, i brzini izbegvanja od najvise 13 km/h, voza¢ ne bi mogao izbeci nastanak nezgode pri
dozvoljenoj brzini od 40 km/h.

Dakle, pre analize moguénosti izbegavanja nezgode, od presudnog znacaja je analizirati sve
elemente i okolnosti nastanka saobracajne nezgode koje mogu ukazati na opravdanost vre-
menskog ili prostornog kriterijuma.

2. VREME NASTANKA SAOBRACAJNE NEZGODE

lako se na prvi pogled, vreme nastanka saobracajne nezgode ne moze direktno dovesti u
vezu sa vremensko-prostornom analizom saobracajne nezgode, pri izboru kriterijuma (vre-
menskog ili prostornog) za analizu moguénosti izbegavanja saobracajne nezgode, vreme na-
stanka saobracajne nezgode moze imati presudan znacaj. Naime, vreme kada se dogodila
saobracajna nezgoda moze ukazati na to da li je peSak u trenutku stvaranja opasne situacije,
za vozaCa mogao predstavljati oCekivanu prepreku, ili je pojava peSaka mogla biti iznenadna.

Ako se, na primer, put na kome se dogodila saobracajna nezgoda pruza u zoni $kole, tada bi
pojava dece peSaka na kolovozu, u doba dana u kome se deca nalaze u skoli, bila ocekivana,
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$to bi ukazivalo na primenu prostornog kriterijuma pri analizi mogu¢nosti izbegavanja ne-
zgode. Medutim, na istoj lokaciji pojava dece pesaka u zoni Skole u tri sata ujutro se ne moze
smatrati o¢ekivanom, ve¢ iznenadnom pojavom, tako da postoji opravdanost za primenu
vremenskog kriterijuma.

Vreme nastanka saobracajne nezgode, na jos jedan nacin usmerava tok vremensko-prostor-
ne analize saobracajne nezgode, posebno u slu¢ajevima obaranja pesaka. Naime, doba u koje
se dogodila nezgoda, u smislu dan - no¢, opredeljivace da li je peSak za vozaca predstavljao
uocljivu prepreku (dnevni uslovi), ili neosvetljenu i teSko uocljivu prepreku (no¢ni uslovi). Za
utvrdivanje vidljivosti u vreme nastanka nezgode moze se primeniti dijagram “Vreme smrka-
vanja za podrugje 21°IGS” (Priru¢nik za saobracajno-tehni¢ko vestacenje 96, strana 23, MID
Inzenjering, Beograd 1996).
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Slika br. 1 - Vreme smrkavanja za podrugje 21°1GS [5.]

Pored prethodno opisanog dijagrama koji donekle reSava probleme vezane za smrkavanje, ali
ne moze pruziti odgovor ako se nezgoda dogodila u vreme, ili neposredno pre svitanja, savre-
meni racunarski programi za analizu saobracajnih nezgoda, kao $to je PC Crash, imaju opciju
kojom se moze utvrditi kakva je bila vidljivost u vreme nastanka saobracajne nezgode. Naime,
unosenjem datuma i vremena nastanka nezgode, vremenske zone i tacne ili priblizne lokacije
nastanka saobracajne nezgode (unos geografske Sirine i duzine ili izbor jednog od ponude-
nih gradova), vidljivost se detaljno prikazuje na dijagramu (Vidi Sliku br. 2).

Prikazana opcija programa PC Crash, precizno pokazuje vremena i intervale gradan-
skog, nautickog i astroloskog sumraka, pozicije dana i noci, uz moguénost ukljucivanja
opcije kojom se uzima u obzir i promena letnjeg i zimskog racunanja vremena (Vidi
Sliku br. 2 i Primere).

Kod saobracajnih nezgoda sa peSacima, vidljivost peSaka u no¢nim uslovima je ele-
ment koji je takode usko povezan sa vremenom nastanka nezgode, i ima znacaja za
analizu mogucnosti izbegavanja nezgode. Eksperimentalno je utvrdena vidljivost pe-
$aka u noc¢nim uslovima, pri upotrebi oborenih svetala na automobilu, na putu bez
ulicnog osvetljenja, u noci bez mesecine i magle i bez zaslepljivanja farovima vozila
iz suprotnog smera (Priru¢nik za saobracajno-tehnicko vestacenje 96, strana 23, MID
Inzenjering, Beograd 1996, i Priru¢nik za saobracajno-tehnicko vjeStaCenje i procjene
Steta na vozilima, strana 66, MODUL, Banja Luka 2000.). Imajuci u vidu prethodno na-
vedena eksperimentalna istrazivanja dobijeni su slededi rezultati:
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Slika br. 2

* pesak u tamnoj odeci, na suvom kolovozu moze se videti na udaljenosti od naj-
manje 26 m,

» pesdak u sivoj odedi, na suvom kolovozu moZe se videti na daljini od najmanje 31
m,

+ peSak u svetloj odeci, na suvom kolovozu, moZze se videti na daljini od najmanje
38 m,

+ peSak sa reflektuju¢om plogicvom povrsine 29 cm2 vidi se na 136 m (ako cy Ha
BO3UNy yKfby4eHa ayra ceetna).

* na mokrom kolovozu i kada se radi o tamnoj odeci peSaka, objektivna daljina vi-
denja peSaka je na najmanje 19 m.

* na mokrom kolovozu i kada se radi o tamnoj odec¢i peSaka, a uz manju smetnju
od oborenih svetala nailaze¢eg vozila, objektivha daljina videnja peSaka je ma-
njaod 19 m,

» pesSak u sivoj odedi, pri gustoj kisi, moze se videti na daljini do 20 m.

U situacijama u kojima u no¢nim uslovima dolazi do sudara sa pe$akom koji se nalazi na ko-
lovozu zaustavljen ili se krece u pravcu kretanja vozila, prostor koji vozac¢ ima na raspolaganju
najcesce je ogranicen elementima vidljivosti i moguénosti uocavanja pesaka, pa je pri analizi
mogucnosti izbegavanja nezgode primenom vremenskog kriterijuma potrebno koristiti pret-
hodno navedene podatke ili druge podatke koji su utvrdeni eksperimentalnim istrazivanjima
i verifikovani u nauc¢noj i stru¢noj literaturi.
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Tabela 1. - Brzina izbegavanja u zavisnosti od daljine uo¢avanja

KOLOVOZ MOKAR | Suv
VELIKA (DUGA)
SVETLA (SREDNJA) OBORENA SVETLA SVETLA
BRZINA (km/h) | DALJINA | 19 | 20| 26 | 31 | 38 136m
m m m m m

PUTNICKI AUTOMOBIL 33 341 | 434 | 485 | 55,1 116,2

AUTOBUS w4 | zia 40,1 | 45,1 | 51,5 112,1
TERETNO VOZILO 38,7 | 435 50 107,1

U Tabeli 1. su za prethodno nevedene daljine uocavanja, prikazane brzine pri kojima je mo-
guce izbeci sudar sa peSakom preduzimanjem intenzivnog zaustavljanja pod slede¢im okol-
nostima: pesak se ne krece po pravcu kretanja vozila, za suv kolovoz su koris¢ene minimalno
dozvoljene vrednosti ko¢nog koeficijenta propisane za navedene kategorije vozila, za mokar
kolovoz je koris¢eno usporenje od 4 m/s?, koris¢eno vreme reagovanja sistema vozac-vozilo
za putnicki automobil je 1 s, a za autobus i teretno vozilo 1,4 s.
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Slika br. 3

Na kraju, ali ne manje vazno, namece se pitanje kako pouzdano utvrditi tacno vreme nastan-
ka nezgode. U Zapisniku o uvidaju, navodi se vreme kada je obavestena policija, kao i vreme
nastanka nezgode prema navodima vozaca. Od skora, odnosno od ekspanzije upotrebe mo-
bilnog telefona, trenutak poziva policije, odnosno hithe pomocdi od strane vozaca i/ili svedo-
ka nezgode nedvosmisleno ukazuje da se nezgoda nije mogla dogoditi nakon vremena koje
ostaje zabelezeno kod mobilnog operatera. S obzirom na to, nije redak slucaj u sudskoj praksi
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da sud od mobilnog operatera, zatrazi listu poziva i da se tako utvrdi vreme kada se nezgoda
dogodila (Vidi Sliku br. 3 i br. 4 i Primere).

Period od 8. do 9. decembar 2006,
telafon: 64

-pozivi sa broja B4

e ——— — p— e — .._..
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Slika br. 4

3. LOKACIJA NASTANKA SAOBRACAJNE NEZGODE

Mesto nastanka saobracajne nezgode predstavlja element vazan za analizu saobracajne ne-
zgode i primenu vremenskog ili prostornog kriterijuma. Imajuci u vidu primer iz tacke 1.
UVOD ovog rada, veli¢ina ograni¢enja brzine igra znacajnu ulogu u definisanju propusta vo-
zaca. Zbog toga je izuzetno vazno prvo utvrditi da li je mesto nastanka nezgode u naselju ili
se radi o putu van naselja.

Prema vazecem Zakonu o bezbednosti saobracaja na putevima: “...naselje je izgraden, funk-
cionalno objedinjen prostor, koji je namenjen za zivot i rad stanovnika..” (¢lan 7, stav 1, tacka
30), a u ¢lanu 159, u stavu 1 ZobS-a se navodi: “...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 pri-
sustvo pesaka koji ostvaruju potrebe u tom naselju...Imajudi prethodno u vidu, prema ZoBS-
u ¢e svako naselje morati biti ozna¢eno saobracajnim znakom koji oznacava naselje, tako da
vozaci ubuduce nece morati da“vrse analizu” da li postoje nizovi kuc¢a u blizini puta ili ne. Ipak,
ne moze se naseljem smatrati deo puta u kome nema izgradenih objekata “namenjenih za Zi-
votirad..., ¢ak i kada postoji saobracajni znak za naselje.

Specificnosti lokacije na kojoj je doslo do sudara sa peSakom, su od mnogo veceg znacaja
za izbor prostornog ili vremenskog kriterijuma, kod analize mogucnosti izbegavanja nezgo-
de od strane vozaca. Naime, nastanak nezgode uz pojedine detalje koji karakterisu lokaciju
mesta nezgode, nedvosmisleno ukazuju da je vreme od trenutka stvaranja opasne situacije
do trenutka sudara, znacajnije od prostora koji je voza¢ imao na raspolaganju, pa se tada pri-
menjuje vremenski kriterijum. Takve situacije su obi¢no vezane za pojavu pesaka iza objekata
koji vozacu nisu omogucavali blagovremeno uocavanje pesaka, tako da je vreme od pojave
pesaka na kolovozu do trenutka sudara najc¢es¢e veoma kratko i nije dovoljno za zaustavljanje
vozila i izbegavanje nezgode.
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Slika br. 9 — Pojava pesaka iza parkiranih automobila
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Slika br. 10 - Situacija u kojoj blize vozilo zaklanja pesaka

Slika br. 11 - Pogled iz daljeg vozila (strelica pokazuje pesaka)

Pored objekata koji mogu zakloniti peSaka, u saobracaju se mogu dogoditi situacije u kojima
prisustvo i polozaj vozila koja ucestvuju u saobracaju onemogucava blagovremeno uocava-
nje pesaka.

Na primer, ako se po kolovozu sa vise saobracajnih traka za kretanje u istom smeru, desnom
saobracajnom trakom krece vozilo na odredenom odstojanju od vozila koje se krece levom
saobracajnom trakom, tada vozilo u desnoj saobracajnoj traci (blize vozilo) moze onemogu-
¢iti vozaca iz leve saobracajne trake da blagovremeno uoci pesaka (Vidi Sliku br. 10i br. 11).

U prethodno opisanoj situaciji, pesak koji zapocne prelazak kolovoza, bi¢e uocljiv za vozaca
daljeg vozila tek po izlasku iz gabarita blizeg vozila, a u tim okolnostima vreme do nastanka
saobracajne nezgode je najc¢esce isuvise kratko da bi se saobrac¢ajna nezgoda mogla izbedi.
Elementi iznenadnosti i neocekivanosti i u ovom sluc¢aju daju osnov za primenu vremenskog
kriterijuma.

Jedno od sustinskih pitanja na koje je potrebno odgovoriti pri analizi mogucnosti izbegava-
nja saobracdajne nezgode, a vezano za lokaciju, odnosno mesto nezgode je:”"U kom trenutku,
odnosno gde se nalazio pesak, u trenutku stvaranja opasne situacije?”. U velikom broju slu-
Cajeva postoji tumacenje da pesak za vozaca postaje opasan u trenutku stupanja na kolovoz.
lako je odgovor na postavljeno pitanje usko povezan sa brzinom kretanja pesaka, na slede-
¢im primerima ¢e biti pojasnjeno da trenutak stvaranja opasne situacije ne mora biti trenutak
stupanja pesaka na kolovoz (Vidi Primere). U situaciji prikazanoj na Slici br. 12 - prikazano je
stupanje pesaka na kolovoz koji do ulaska u saobracajnu traku vozila treba da prede put duzi-
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ne 18 m. U opisanoj situaciji nije stvorena opasna situacija, pa voza¢ nema razloga da pesaka
smatra opasnim niti da preduzima reagovanje, bez obzira $to nailazi na pesacki prelaz (Vidi
Sliku br. 12).

Slika br. 12 - Pozicija pesaka i vozila koje ne zahtevaju reagovanje

Slika br. 13 - Pozicija pesaka i vozila koje zahtevaju reagovanje

Situacija prikazana na Slici br. 13 je potpuno drugacija u pogledu veli¢ine stvorene opasnosti,
pa je ocekivano reagovanje vozaca.
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Slika br. 14

Situacija prikazana na Slici br. 14, pokazuje polozaj peSaka na pe$ackom prelazu u kome taj
pesak ne predstavlja opasnost za vozaca GOLF-a (obelezenog strelicom “A”), ali bi nepropu-
Stanjem AUDI-ja (obelezenog strelicom ”’B”) od strane peSaka, mogla biti stvorena opasna
situacija, pa bi bilo opravdano da voza¢ AUDI-ja preduzme reagovanje u cilju propustanja
pesaka koji ulazi u saobracajnu traku AUDI-ja.

Iskustva Komisije Instituta Saobracdajnog fakulteta ukazuju da u zavisnosti od brzine kretanja
pesaka, pesak za vozaca postaje opasan u blizini ulaska u saobracajnu traku kojom se krece
vozilo. Preciznije, pesak koji stoji na desnoj ivici kolovoza ne moze se smatrati opasnim za vo-
zaca, ali pesak koji trci ka kolovozu i ne pokazuje nameru da Ce se zaustaviti, bice za vozaca
opasan i pre desne ivice kolovoza, naravno ako voza¢ ima mogucnost uocavanja opisanog
kretanja pesaka.

S obzirom na to, izbor vremenskog ili prostornog kriterijuma u odnosu na ove elemente treba
da bude izvrsen nakon brojnih analiza brzine vozila i pesaka, njihovih pozicija neposredno
pre nezgode, ali i ponasanja vozaca i peSaka u skladu sa zakonom itd. Naime, kako je vremen-
ski kriterijum opravdano primeniti u situacijama u koje su neocekivane i iznenadne za vozaca,
postavlja se pitanje da li voza¢ koji krdi zakon voznjom brzinom koja je veca od dozvoljene
ima pravo, odnosno moze biti iznenaden. Na primer, ako bi od trenutka stvaranja opasne
situacije, do sudara proteklo 1,2 s, tada bi se pri brzini vozaca od 40 km/h, vozilo u trenutku
stvaranja opasne situacije nalazilo na 13,3 m pre mesta sudara, pa bi pojava pesaka mogla biti
iznenadna (Vidi Sliku br. 15).

—_— DivCibare 2014. —_—



92 Xlll Simpozijum "Vestacenje saobrac¢ajnih nezgoda i prevare u osiguranju”

13,3 m

Slika br. 15 - Pozicije pri brzini vozila od 40 km/h

< >

40 m

Slika br. 16 — Pozicije pri brzini od 120 km/h

U tim okolnostima, prikazanim i na Slici br. 15 analizu mogu¢nosti izbegavanja nezgode bi
trebalo sprovesti vremenskim kriterijumom. Medutim, ako bi brzina automobila umesto do-
zvoljenih 40 km/h, bila 120 km/h, tada bi se vozilo nalazilo unazad od mesta sudara za 40 m
(Vidi Sliku br. 16), pa se postavlja pitanje da li je opravdano vozaca koji se u trenutku stvaranja
opasne situacije nalazi na 40 m pre mesta sudara i koji se krece brzinom trostruko ve¢om od
dozvoljene, smatrati iznenadenim u cilju primene vremenskog kriterijuma.

4. POVREDE | POLOZAJ PESAKA

PoloZaj peSaka u trenutku sudara moze ukazati na nacin kretanja pesaka neposredno pre
nezgode, a time i na primenu prostornog ili viremenskog kriterijuma za analizu saobracajne
nezgode. S obzirom na to, posebnu paznju je potrebno posvetiti analizi povreda pesaka i me-
dicinskim veStacenjima.

Pri analizi povreda, paznju treba usmeriti na najintenzivnije povrede, odnosno prelome do-
njih ekstremiteta, kao i na mesta na kojima je tkivo nagnjeceno (u slu¢aju smrti na obdukciji
se vrsi pregled tkiva).

Vestak saobracajno-tehnicke struke ne sme da se upusta u analizu intenziteta, nacina nastan-
ka i kvalifikacije povreda, ali sme da izvrsi analizu lokacije povreda. Na primer, u slu¢aju povre-
da na spoljasnjoj strani leve butine i unutrasnjoj strani desne potkolenice, jasno je da je pesak
u trenutku sudara bio u raskoraku levim bokom okrenut nailaze¢em vozilu. Ovakav poloZaj
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pesaka, ukazuje na elemente nailaska pesaka sa desne strane kolovoza, pa i na elemente iz-
nenadnosti i opravdanosti primene vremenskog kriterijuma.

Sa druge strane povrede butina i potkolenica sa zadnje strane, koje se nalaze na istoj visini
ukazuju na tzv.”branik prelome”, u kojima je pesak u trenutku sudara sustignut sa zadnje stra-
ne, pa bi prostor koji je vozac¢ imao na raspolaganju, bio znacajniji od vremena.

Pozicije ostalih povreda pesaka - glave, ruku, gornjeg dela tela, ne moraju ukazivati na polo-
Zaj pedaka u trenutku sudara, jer pri sudaru sa vozilom dolazi do rotacije tela oko uzduzne ose,
tako da povrede na tim delovima mogu nastati i sa one strane kojoj donji ekstremiteti nisu bili
izlozeni. Pored toga, gornji deo tela moze biti zaokrenut, tako da na primer nailaze¢em vozilu
bude izlozen levi bok donjeg dela tela i prednja strana gornjeg dela tela (Vidi Sliku br. 17), pa
bi analiza povreda gornjeg dela tela mogla dovesti do potpuno pogre$nog polozaja - da je
pesak udaren sa prednje strane.

Slika br. 17 - Pe3ak okrenut levim bokom (donji deo)
i prednjom stranom (gornji deo) tela pesaka

Pored poloZaja pesaka u trenutku sudara, analiza povreda od strane lekara veStaka moze uka-
zati na to da li je peSak u trenutku sudara bio u raskoraku, kojom nogom je bio oslonjen na
kolovoz, da li se kretao itd, Sto sve treba uzeti u obzir pri analizi moguc¢nosti izbegavanja ne-
zgode.

U specificnim situacijama, analiza povreda peSaka ¢e ukazati na to da je pesak u trenutku su-
dara bio u nekom “neobi¢nom” polozaju, kao 5to su lezedi, cucedi, klecedi itd (Vidi Primere). U
takvim okolnostima pesak se ve¢ nalazi na kolovozu, tako da je primena prostornog kriteriju-
ma za analizu saobracajne nezgode opravdanija od primene vremenskog kriterijuma.

5. POL, STAROST | BRZINA PESAKA

Brzinu pesaka neposredno pre, kao i u trenutku nezgode je veoma tesko pouzdano i precizno
odrediti na osnovu analize materijalnih elementa koji su vestaku na raspolaganju. S obzirom
na to, i opisno okarkaterisanu brzinu kretanja pesaka (spori hod, normalni hod, brzi hod, tr-
Canje i sl.), veStak usvaja brzinu kretanja pesaka, a prema vrednostima iz naucne i stru¢ne
literature. U Tabeli 2 — Maksimalne brzine kretanja pesaka, Priru¢nik za saobracajno-tehni¢ko
vjeStalenje i procjene Steta na vozilima, strana 57, MODUL, Banja Luka 2000. i Tabelu 3 - Brzi-
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ne kretanja pesaka, Priru¢nik za saobracajno-tehnic¢ko vestacenje 96, strana 24, MID InZenje-
ring, Beograd 1996, prikazane su tablice u kojima su zavisno od pola,starosti i opisa kretanja
date brzine pesaka.

Tabela 2 - Maksimalne brzine kretanja pesaka (m/s) [6.]
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Ako se govori o kretanju pesaka popre¢no u odnosu na osu kolovoza, tada se sa porastom
brzine, smanjuje vreme potrebno da pesak dospe do mesta sudara, ¢ime raste iznenadnost i
neocekivanost situacije i opravdanost primene vremenskog kriterijuma.

Tabela 3 - Brzine kretanja pesaka (km/h) [5.]
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U situacijama u kojima nezgode nastaju kretanjem peSaka po pravcu kretanja vozila, brzina
pesaka nema znacajnijeg uticaja na izbor prostornog i viemenskog kriterijuma pri analizi mo-
gucnosti izbegavanja nezgode.

Posebno iznenadne i neocekivane situacije za vozaca nastaju kada pesak prede deo
kolovoza, a onda na kratkom rastojanju zapocne kretanje unazad. U tim okolnostima,
pesaci mogu ostvariti skoro iste brzine kao i pri kretanju unapred (Vidi Sliku br. 18,
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Priru¢nik za saobracajno-tehnicko vestacenje 96, strana 25, MID Inzenjering, Beograd
1996.), pa je opravdana primena vremenskog kriterijuma za analizu mogu¢nosti izbe-
gavanja nezgode.
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Slika br. 18 — Kretanje pesaka unazad [5.]

6. OSTECENJAVOZILA

Kod sudara putni¢kih automobila sa peSakom, moguce je na osnovu analize oStecenja utvr-
diti da li se pesak kretao popre¢no u odnosu na osu automobila (naj¢esce i osu kolovoza), u
kom smeru se kretao, a ponekad i proceniti brzina kojom se pesak kretao u trenutku sudara.
Sve navedeno, moze ukazivati na to da li je situacija za vozaca mogla biti iznenadna (pa da
se primeni vremenski kriterijum), ili ne (5to bi upucivalo na primenu prostornog kriterijuma).

Ukoliko se oStecenja putni¢kog automobila pruzaju u priblizno vertikalnoj ravni, tada u tre-
nutku sudara nije bilo izrazeno kretanje pesaka, posmatrano poprecno u odnosu na osu auto-
mobila. (Vidi Slike br. 19, br. 20 i br. 21). U tom slucaju pesak je mogao biti zaustavljen ili se
kretao priblizno po pravcu kretanja automobila.

Slika br. 19 Slika br. 20
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Slika br. 21

Kada se ostecenja putnickog automobila posmatranog sa ceone strane, pruzaju u ravni koja
je ukosena, tada se pesak u trenutku sudara kretao popre¢no u odnosu na osu automobila
(Vidi Slike br. 22 i br. 23 i Primere), pri Cemu je veli¢ina zakoSenosti proporcionalna brzini pe-
Saka.

Slika br. 22 Slika br. 23

Kod analize pozicija oStecenja vozila, veoma je vazno imati u vidu da se pojava zakoSenosti
ostecenja javlja kao posledica rzli¢itog trenutka sudara vozila sa nogama, trupom i glavom
pesaka. S obzirom na to, zakljucci o kretanju pesaka u trenutku sudara na onovu zako3enosti
ostecenja vaze samo u slucaju vozila sa pontonskim oblikom karoserije. Drugim recima opisa-
no, pri sudaru autobusa i peSaka, skoro svi delovi tela pesaka istovremeno ostvaruju sudar sa
autobusom, pa ne dolazi do zakoSenosti ostecenja koja poti¢u od nogu, trupa i glave pesaka
(Vidi Slike br. 24 i br. 25) iako je brzina pesaka u trenutku sudara bila 7,2 km/h.
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Slika br. 24 Slika br. 25

Ipak, odluka koji ¢e kriterijum biti primenjen za analizu moguc¢nosti izbegavanja saobracajne
nezgode ne moZze se doneti samo na osnovu ostecenja. Naime, nisu retki slu¢ajevi u kojima
dolazi do iznenadnog istr¢avanja pesaka na kolovoz, ali se u trenutku sudara pesak zaustavi,
pa nastala ostecenja ne ukazuju na kretanje pesaka pre nezgode.

7. TRAGOVI

Tragovi predstavljaju posledice saobrac¢ajne nezgode koje su pored povreda pesaka i oste-
¢enja vozila, jedina objektivna veza sa okolnostima nastanka saobracajne nezgode. Prostorni
raspored zatecenih tragova, a posebno medusobni odnos pozicije mesta sudara i pozicije na
kojoj je pesak zateCen posle sudara, ukazuju vestaku na to da li se peSak u trenutku sudara
kretao popre¢no u odnosu na osu kolovoza, odnosno da li u nastanku saobracajne nezgode
ima elemenata iznenadnosti koji bi uputili veStaka pri izboru kriterijuma za analizu mogucno-
sti izbegavanja nezgode.

U situacijama sudara pesaka sa putni¢kim automobilom, u kojima se mesto sudara, zateceni
tragovi i zaustavna pozicija pesaka pruzaju priblizno u pravcu, jasno je da komponenta kreta-
nja pesaka poprecno u odnosu na osu kolovoza nije bila izrazena (Vidi Sliku br. 26).

Slika br. 26 - Skica lica mesta sa pruzanjem tragova u pravcu
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Slika br. 27 - Skica lica mesta sa uko$enim pruzanjem tragova

Zakosen pravac pruzanja tragova, pored kretanja peSaka poprecno u odnosu na osu vozila,
moze nastati i kao posledica zakrivljenosti ceonog dela vozila, sudara ¢oska vozila sa pesa-
kom i sl. Zbog toga je vazno da se odluka o izboru vremenskog kriterijuma ne donosi samo na
osnovu zakosenosti tragova i medusobnog odnosa pozicije mesta sudara i zaustavne pozicije
pesaka, ve¢ da bude potkrepljena i drugim analizama koje su prethodno opisane u ovom ra-
du.

8. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

U sudskim postupcima vezanim za saobracaj i saobracajne nezgode, saobracajno-tehnicko
vestacenje predstavlja jedan od najvaznijih dokaza i polaznu osnovu za utvrdivanje propusta
i doprinosa vozaca koji su u vezi sa nastankom nezgode i(li) tezinom posledica saobracajne
nezgode. S obzirom na to, vestak saobracajno-tehnicke struke treba sa znacajem i odgovor-
nosc¢u da pristupi analizi saobracajne nezgode, a posebno analizi elemenata koji su vazni za
sprovodenje vremensko-prostorne analize, u okviru koje se analizira mogucnost izbegavanja
nezgode.

Primena kriterijuma za analizu mogucdnosti izbegavanja nezgode, kojim se izraCunava brzina
pri kojoj voza¢ moze izbeci nastalu opasnu situaciju sa peSakom, pokazuje da li je voza¢ imao
tehni¢kih mogucénosti za izbegavanje nezgode. Razlike u primeni prostornog i vremenskog
kriterijuma, dovode do razlicitih brzina izbegavanja, pa od primenjenog kriterijuma, u velikoj
meri zavisi da li ¢e na strani vozaca stajati propusti u vezi sa nastankom nezgode, u vezi sa
tezinom posledica nezgode, ili ne. Vremenski kriterijum uvek daje nize brzine izbegavanja ne-
zgode, ali je njegova primena opravdana samo u slucaju iznenadnih i neocekivanih situacija
koje prethode nezgodi.

Uzimajudi u obzir da se analiza moguc¢nosti izbegavanja nezgode moze sprovesti vremen-
skim ili prostornim kriterijumom, ciji se rezultati razlikuju i time upucuju na razlicite zakljucke
0 postojanju i vrsti propusta vozaca, brojni su elementi koje je vestak saobracajno-tehnicke
struke nephodno da ima u vidu kako bi izbor vremenskog kriterijuma bio opravdan. Naime,
pre nego sto se primeni vremenski kriterijum, vestak bi trebalo da na osnovu svih raspolo-
zivih elemenata utvrdi da je situacija koja je prethodila nastanku saobracajne nezgode bila
za vozaca iznenadna i neocekivana. U radu je pokazano koji sve elementi (vreme nastanka
nezgode, mesto nezgode, povrede i poloZaj pesaka, pol, starost i brzina peSaka, oStecenja
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vozila, tragovi...) i na koji na¢in mogu ukazivati vestaku na opravdanost primene vremenskog
kriterijuma.

SloZzenost problema vezanog za izbor vremenskog kriterijuma, ogleda se i u tome $to ne po-
stoji precizan i pouzdan model koji bi nedvosmisleno upucivao vestaka saobracajno-tehnicke
struke na primenu vremenskog ili prostornog kriterijuma. Naime, iznenadnost i neocekiva-
nost situacije u saobracajnim nezgodama sa uceS¢em pesaka, zavisi od niza Cinilaca a poseb-
no od:

* Vremena trajanja opasne situacije,
» Lokacije mesta nezgode — ograniCenja brzine,

* Vrste vozila...

Naime, ¢ak i kada bi bila definisana duzina trajanja opasne situacije koja se moze smatrati iz-
nenadnom i opasnom, tada opasna situacija duzine trajanja od na primer 3 s, koja se moze
smatrati iznenadnom na putu van naselja (gde je brzina ograni¢ena do 80 km/h), ne mora biti
iznenadna ako se dogodi u naselju gde je brzina ogranic¢ena do 60 km/h).

Sa druge strane, situacija koja je takvog trajanja da za vozaca putni¢kog automobila ne pred-
stavlja iznenadnu i neocekivanu prepreku, moze za vozaca komercijalnog vozila (Cije vre-
me reagovanja ko¢nog sistema je znatno duze ), predstavljati iznenadnu situaciju u kojoj je
opravdana primena vremenskog kriterijuma.

Vreme trajanja opasne situacije posebno detaljno treba analizirati u situacijama u kojima je
brzina vozila znatno veca od dozvoljene. Trajanje opasne situacije u slucaju voznje dozvolje-
nom brzinom, moze ukazivati na opravdanost primene vremenskog kriterijuma, ali se opasna
situacija istog trajanja ne bi morala smatrati iznenadnom i neo¢ekivanom u sluc¢aju voznje
brzinom koja je znatno veca od dozvoljene.

Predlozi gornje granice trajanja iznenadne opasne situacije (tako da primena vremenskog
kriterijuma bude opravdana), koja bi se za vozaca putni¢kog, odnosno komercijalnog vozila
mogla smatrati iznenadnom i neo¢ekivanom, a posmatrano i u zavisnosti od ograni¢enja br-
zine, prikazani su u Tabeli br. 4.

Tabela br. 4 — Predlog gornje granice trajanja iznenadne situacije

VR(E')V'E OGRANICENJE (km/h) 30 40 50 60 70 80 90 100 | 120
PUTNICKI AUTOMOBIL 1,3 1,6 19 | 22 | 25 2,8 3 3,3 39
AUTOBUS 1,5 1,8 2 23 2,6 2,9 3,2 3,5 -
KAMION 1,6 1,9 2,2 2,5 2,8 3,1 3,5 - -

Problem opravdanosti izbora vremenskog kriterijuma, odavno je prisutan u okvirima sao-
bracajno-tehnickog vestacenja, i ¢esto je predmet diskusija. Kako do sada ovaj problem nije
reSen na pouzdan i precizan nacin, ovim radom je pokusano da se ukaze na okolnosti koje
opravdavaju primenu vremenskog kriterijuma, a takode je i dat predlog gornje granice traja-
nja iznenadne opasne situacije, posmatrano po vrsti vozila i ograni¢enju brzine. U buducno-
sti bi upravo ovim istrazivanjima trebalo posvetiti ve¢u paznju i znacaj kako bi bili definisani
kriterijumi za primenu vremenskog kriterijuma pri analizi moguc¢nosti izbegavanja nezgode.
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NAPOMENA

Ovaj rad je proistekao iz iskustva vezanog za rad u Komisiji veStaka za analizu saobra-
¢ajnih nezgoda Instituta Saobracajnog fakulteta u Beogradu, i zasnovan je na radu
»Analiza i razlika vremenske i prostorne baze analize saobracajnih nezgoda sa pesaci-
ma” koji je izlozen na VIII Simpozijumu sa medunarodnim uces¢em “"SUDAR VOZILA |
PESAKA", Zbornik radova str. 133-158, Vrnjacka Banja 2009. [11.]
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