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Dalibor Pešić1, Mijat Cerović2

Re­zi­me: Osnovni i najvažniji cilj saobraćajno-tehničkog vešta
čenja je da se utvrde propusti vezani za saobraćajne nezgode. 
U Srbiji, saobraćajne nezgode u kojima je došlo do gaženja pe
šaka od strane autobusa nisu tako retke, a pogotovo posledice 
nisu zanemarljive, stoga je potrebno detaljno ispitati propuste 
kako vozača autobusa tako i pešaka. Cilj ovog rada je da na 
osnovu iskustva, stručnog i naučnog stava ukaže na propuste 
učesnika u nezgodama u kojima je došlo do gaženja pešaka od 
strane autobusa. U ovom radu su prikazani karakteristični pri
meri gaženja pešaka od strane autobusa i izvršeno je sistemati
zovanje osnovnih propusta vezanih za nezgodu kako od strane 
vozača, tako i od strane pešaka.
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			   AUTO­BUS , VE­ŠTA­ČE­NJE

Ab­stract: The fundamental objective of traffi c-technical ex
pert testimony is to determine the failures related to traffi c acci
dents. In Serbia, a traffi c accidents in which there was a run-off 
of pedestrians by buses are not so rare, especially the consequ
ences are not negligible, so it is necessary to examine in detail 
the flaws for the bus drivers and pedestrians. The aim of this pa
per is that, based on experience, professional and scientific atti
tude point the failures of the participants in accidents in which 
there was a run-off of pedestrians by buses. In this paper are 
presented typical examples of run-offs of pedestrians by buses 
and carried the systematization of fundamental flaws in the ac
cident both by the drivers and by pedestrians.
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1.	 UVOD

Jav­ni tran­sport put­ni­ka je glav­na ar­te­ri­ja sva­kog gra­da i sa­mim tim pred­sta­vlja je­dan od naj­
bit­ni­jih ele­me­na­ta za odr­živ raz­voj dru­štva. Sa raz­vi­ja­njem gra­do­va i sve ve­ćom po­pu­la­ci­jom, 
po­tre­be za jav­nim pre­vo­zom ni­ka­da ni­su bi­le ve­će. Broj pri­sut­nih auto­bu­sa na grad­skim i van­
grad­skim uli­ca­ma u Re­pu­bli­ci Sr­bi­ji iz go­di­ne u go­di­nu po­sta­je sve ve­ći. Zbog to­ga ali i zbog 
dru­gih fak­to­ra se broj kon­fli­ka­ta sa auto­bu­si­ma na te­ri­to­ri­ji Sr­bi­je po­sled­njih go­di­na po­ve­ćao. 
Po­se­ban pro­blem pred­sta­vlja­ju ne­zgo­de iz­me­đu auto­bu­sa i pe­ša­ka. Ka­ko pe­ša­ci pred­sta­vlja­
ju naj­ra­nji­vi­ju gru­pu uče­sni­ka u sa­o­bra­ća­ju tre­ba po­seb­no obra­ti­ti pa­žnju pri­li­kom ana­li­zi­ra­
nja ne­zgo­da sa nji­ho­vim uče­šćem.

Sa­o­bra­ćaj­ne ne­zgo­de u ko­ji­ma do­la­zi do ga­že­nja pe­ša­ka, u naj­ve­ćem bro­ju slu­ča­je­va se za­vr­
ša­va­ju smrt­nim po­sle­di­ca­ma. Eks­per­ti­ze sa­o­bra­ćaj­nih ne­zgo­da ovog ti­pa zah­te­va­ju po­se­ban 
si­ste­mat­ski pri­stup, ra­di što kva­li­tet­ni­je iz­ra­de na­la­za i mi­šlje­nja ve­šta­ka. Ono što po­seb­no 
ka­rak­te­ri­še ne­zgo­de sa slu­ča­je­vi­ma u ko­ji­ma je do­šlo do ga­že­nja pe­ša­ka je­ste i ne­mo­guć­nost 
pri­me­ne ana­li­tič­kih me­to­da, ko­je su vr­lo uobi­ča­je­ne u ne­zgo­da­ma sa uče­šćem pe­ša­ka.

U naj­ve­ćem bro­ju slu­ča­je­va, ga­že­nje pe­ša­ka na­stu­pa ta­ko što je pe­šak pret­hod­no bio u le­
že­ćem po­lo­ža­ju na ko­lo­vo­zu, a što mo­že bi­ti po­sle­di­ca dru­gih fak­to­ra kao što su: pret­hod­ni 
kon­takt sa vo­zi­lom ko­je je vr­ši­lo ga­že­nje, pret­hod­ni kon­takt sa dru­gim vo­zi­lom, is­pa­da­nje iz 
vo­zi­la, pad pe­ša­ka usled gu­bit­ka rav­no­te­že, psi­ho­fi­zič­ko sta­nje pe­ša­ka, bo­lest pe­ša­ka itd. 

U ovom ra­du ak­ce­nat je sta­vljen na ne­zgo­de iz­me­đu pe­ša­ka i auto­bu­sa i to na si­tu­a­ci­je u ko­
ji­ma je do­šlo do ga­že­nja pe­ša­ka od stra­ne auto­bu­sa, na pro­pu­ste ka­ko pe­ša­ka ta­ko i vo­za­ča 
auto­bu­sa ra­di utvr­đi­va­nja od­go­vor­no­sti, a ka­ko je osnov­ni cilj sa­o­bra­ćaj­no-teh­nič­kog ve­šta­
če­nja utvr­đi­va­nje od­go­vor­no­sti, to je neo­p­hod­no da se sa­gle­da­ju sve či­nje­ni­ce ka­ko bi se 
uka­za­lo na pro­pu­ste ka­ko pe­ša­ka ta­ko i vo­za­ča auto­bu­sa.

2.	 ZA­KON­SKE OD­RED­BE

Za­ko­nom o pre­vo­zu u drum­skom sa­o­bra­ća­ju de­fi­ni­sa­ni su uslo­vi i od­red­be ko­ji­ma se de­fi­ni­
šu pra­va i ogra­ni­če­nja vo­za­ča auto­bu­sa u ci­lju što bez­bed­ni­jeg tran­spor­ta put­ni­ka i uče­šća u 
sa­o­bra­ća­ju. 

Član 21.

„Prevoznik je dužan u linijskom prevozu primiti svakog putnika i stvari u granicama raspo
loživih mesta za putnike, odnosno korisne nosivosti vozila, ako zakonom nije другачије од
ређено….“

Član 24.

„Prijem putnika u vozilo i iskrcavanje putnika u linijskom prevozu vrši se na autobuskim sta
nicama i autobuskim stajalištima koji su uneti u red vožnje.“

U IV poglavlju ZoBS-a, koje se odnosi na pravila saobraćaja, predstavljen je odeljak 21. koji 
se tiče kretanja pešaka, a sadrži između ostalog i sledeće članove:

Član 93.

„Pešak ne sme da se kreće i zadržava na kolovozu, izuzev u slučajevima predviđenim ovim 
zakonom, kao ni da iznenada stupi na kolovoz.
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Ukoliko se pešak kreće po kolovozu na putu van naselja, mora da se kreće što bliže levoj ivici 
kolovoza u smeru kretanja, na način kojim ne ometa ili ne sprečava saobraćaj vozila…

Na putu koji nema trotoar ili drugu površinu namenjenu za kretanje pešaka, pešaci mogu 
koristiti za kretanje kolovoz u širini najviše do jednog metra, računajući od ivice kolovoza. 

Kada se kreću kolovozom pešaci su dužni da se kreću jedan za drugim, osim lica koje vodi 
dete mlađe od sedam godina starosti.

Izuzetno od stava 2. ovog člana, pešak može da se kreće uz desnu ivicu kolovoza samo kada 
je takvo kretanje za njega bezbednije (nepregledna krivina, provalija, usek, odron i sl.)…“

Član 94.

„Na putu koji ima trotoar ili drugu površinu namenjenu za kretanje pešaka, odnosno površi
nu pored kolovoza pogodnu za kretanje pešaka, pešak je dužan da se kreće tim površinama.

Radi obilaženja neke prepreke na trotoaru, pešak je dužan da, pre stupanja na kolovoz, 
obrati pažnju na udaljenost i brzinu kretanja vozila koje mu se približava i da se prethodno 
uveri da stupanjem na kolovoz ne ugrožava bezbednost saobraćaja.„

Član 96.

„Pešak je dužan da preko kolovoza i biciklističke staze prelazi pažljivo i najkraćim putem, 
nakon što se uveri da to može da učini na bezbedan način.

Prilikom prelaska preko kolovoza pešak ne sme da upotrebljava mobilni telefon niti da kori
sti slušalice na ušima.

Na putu sa pešačkim prelazom ili posebno izgrađenim prelazom, odnosno prolazom za pe
šake, pešak je dužan da se pri prelaženju puta kreće tim prelazom, odnosno prolazom, ako 
oni nisu od njega udaljeni više od 100 metara.“

Član 97.

„Na pešačkom prelazu, na kome saobraćaj nije regulisan svetlosnim saobraćajnim znacima 
ni znacima koje daje policijski službenik, pešak je dužan da se pre stupanja na pešački pre
laz, prethodno uveri da može da pređe na bezbedan način, tako da stupanjem na kolovoz 
ne ugrožava bezbednost saobraćaja.“

Ovim čla­no­vi­ma su uka­za­ne po­je­di­no­sti u slu­ča­je­vi­ma pri­stu­pa pe­ša­ka na ko­lo­voz kao i nji­ho­
vog kre­ta­nja po­red istog. Po­seb­no tre­ba iz­dvo­ji­ti deo re­če­ni­ce iz Čla­na 97 ko­ja gla­si „da stupa
njem na kolovoz ne ugrožava bezbednost saobraćaja“, ovim se ja­sno da­je do zna­nja da pe­ša­ci, 
pri­li­kom pre­la­ska ko­lo­vo­za mo­ra­ju obra­ti­ti pa­žnju na sve ele­men­te ka­ko bi na što bez­bed­ni­ji 
na­čin pre­šli ko­lo­voz, a da pri­tom ne ugro­ža­va­ju osta­le uče­sni­ke u sa­o­bra­ća­ju.

3.	 PRI­ME­RI EKS­PER­TI­ZA SA­O­BRA­ĆAJ­NIH NE­ZGO­DA U KO­JI­MA JE ­
	 DO­ŠLO DO GA­ŽE­NJA PE­ŠA­KA OD STRA­NE AUTO­BU­SA

3.1.	 Pri­mer br. 1

U ovoj sa­o­bra­ćaj­noj ne­zgo­di je do­šlo do ga­že­nja pe­ša­ka od stra­ne auto­bu­sa, što je za po­sle­
di­cu ima­lo smrt pe­ša­ka usled za­do­bi­ja­nja te­ških te­le­snih po­vre­da. Pre­ma Za­pi­sni­ku o uvi­đa­ju, 
kao i uvi­dom u Fo­to­do­ku­men­ta­ci­ju, na­šli smo da je u vre­me na­stan­ka ne­zgo­de bio dan i da je 
vi­dlji­vost bi­la dnev­na, a ko­lo­voz suv I čist. 
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3.1. Primer br. 1 

 

U ovoj saobraćajnoj nezgodi je došlo do gaženja pešaka od strane autobusa, što je za 
posledicu imalo smrt pešaka usled zadobijanja teških telesnih povreda. Prema Zapisniku 
o uviđaju, kao i uvidom u Fotodokumentaciju, našli smo da je u vreme nastanka nezgo-
de bio dan i da je vidljivost bila dnevna, a kolovoz suv I čist.  
 

 
Slika 1 – Lice mesta saobraćajne nezgode 

 
„Ukoliko bi vozač autobusa započeo reagovanje kočenjem u trenutku završenog pre-
gaženja autobusa tada bi maksimalna brzina koju bi autobus mogao imati u trenutku 
završenog pregaženja iznosila do 18,5 km/h, dok bi po našem mišljenju to bila i brzi-
na neposredno pre i u trenutku samog gaženja pešaka od strane zadnjeg desnog 
točka autobusa.“ 
 

Analizom materijalnih elemenata iz Spisa došlo se do zaključka da je ova nezgoda na-
stala kao posledica propusta vozača autobusa. U tom smislu, a nakon detaljne analize 
svih ostalih materijalnih elemenata iz Spisa definisano je i mišljenje sa saobraćajno-teh-
ničkog aspekta: 

Sli­ka 1 – Li­ce me­sta sa­o­bra­ćaj­ne ne­zgo­de

„Ukoliko bi vozač autobusa započeo reagovanje kočenjem u trenutku završenog pregaže
nja autobusa tada bi maksimalna brzina koju bi autobus mogao imati u trenutku završe
nog pregaženja iznosila do 18,5 km/h, dok bi po našem mišljenju to bila i brzina neposredno 
pre i u trenutku samog gaženja pešaka od strane zadnjeg desnog točka autobusa.“

Ana­li­zom ma­te­ri­jal­nih ele­me­na­ta iz Spi­sa do­šlo se do za­ključ­ka da je ova ne­zgo­da na­sta­la 
kao po­sle­di­ca pro­pu­sta vo­za­ča auto­bu­sa. U tom smi­slu, a na­kon de­talj­ne ana­li­ze svih osta­lih 
ma­te­ri­jal­nih ele­me­na­ta iz Spi­sa de­fi­ni­sa­no je i mi­šlje­nje sa sa­o­bra­ćaj­no-teh­nič­kog aspek­ta:

“Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova nezgoda, mišljenja  smo da je ova ne
zgoda nastala kao posledica propusta vozača autobusa. 

Naime, vozač autobusa je morao bezbedno postupati prilikom zaustavljanja na stajalištu i 
polaska sa stajališta, odnosno pratiti situaciju pored desnog boka autobusa prilikom pola
ska sa stajališta, a što ovde nije bio slučaj, po našem mišljenju. 

Razlog zbog koga vozač nije pratio situaciju pored desnog boka autobusa mogao bi biti 
nebezbedna procedura, odnosno koju primenjuju vozači prilikom polaska sa stajališta, ne
podešenost desnog spoljnjeg ogledala, nepažnja, pogrešna procena, ili neki drugi razlog i/
ili u sadejstvu više razloga  istovremeno, a što će Sud ceniti na osnovu drugih dokaza, koji su 
van domena saobraćajno-tehničkog veštačenja.

Ukoliko Sud zauzme stav da bi pad i podvlačenje pešaka pod autobus bilo uzrokovano pro
pustom pešaka, tada bi na strani  pešaka stajao propust vezan za doprinos nastanku ove 
nezgode.”

3.2.	 Pri­mer br. 2

U ovoj sa­o­bra­ćaj­noj ne­zgo­di je do­šlo do ga­že­nja pe­ša­ka od stra­ne auto­bu­sa mar­ke “BERK­
HOF”, što je za po­sle­di­cu ima­lo smrt pe­ša­ka. Pre­ma Za­pi­sni­ku o uvi­đa­ju, u vre­me na­stan­ka ove 
sa­o­bra­ćaj­ne ne­zgo­de ko­lo­voz je bio vla­žan, ra­van, a vi­dlji­vost je bi­la noć­na bez ulič­ne ra­sve­te, 
a pre­gled­nost je u oba sme­ra bi­la pre­ko 100 m. 
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U ovoj saobraćajnoj nezgodi je došlo do gaženja pešaka od strane autobusa marke 
“BERKHOF”, što je za posledicu imalo smrt pešaka. Prema Zapisniku o uviđaju, u vreme 
nastanka ove saobraćajne nezgode kolovoz je bio vlažan, ravan, a vidljivost je bila noć-
na bez ulične rasvete, a preglednost je u oba smera bila preko 100 m.  
 

 
 

Slika 2 – Lice mesta nezgode 

 

Sli­ka 2 – Li­ce me­sta ne­zgo­de

Ana­li­zom ma­te­ri­jal­nih ele­me­na­ta iz Spi­sa do­šlo se do za­ključ­ka da je osnov­ni uzrok na­stan­ka 
ove ne­zgo­de po­ja­va pe­ša­ka na ko­lo­vo­zu, a ko­ga vo­zač ni­je mo­gao da pred­vi­di,ni­ti da oče­ku­
je, pa je u tom smi­slu i de­fi­ni­sa­no mi­šlje­nje u ve­zi pro­pu­sta za na­sta­nak ove ne­zgo­de:

„Analizom svih okolnosti pod kojima je nastala ova saobraćajna nezgoda mišljenja smo da 
je ova nezgoda nastala kao posledica promene kretanja pešaka ispred i u blizini nailazećeg 
BERKHOF-a, a što bi bio propust pešaka uzročno vezan za stvaranje opasne situacije i nasta
nak ove saobraćajne nezgode. 

Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobraćajna nezgoda mišljenja smo 
da je pešak promenom smera kretanja i započinjanjem prelaska kolovozne trake kretanjem 
unazad, ispred i u blizini nailazećeg BERKHOF-a, na putanji BERKHOF-a stvorio iznenadnu, 
opasnu, pokretnu i blisku prepreku, a što bi bio propust pešaka uzročno vezan za stvaranje 
opasne situacije i nastanak ove nezgode, po našem mišljenju. Naime, pešak je osmatranjem 
kolovoza mogao uočiti nailazeći BERKHOF, pa odustajanjem od promene smera kretanja i 
odustajanjem od prelaska kolovozne trake kojom se BERKHOF kretao izbeći nastanak ove 
saobraćajne nezgode, po našem mišljenju.

Vožnja BERKHOF-a brzinom od 87,7 km/h, umesto brzinom do     80 km/h, bila bi propust 
vozača BERKHOF-a, koji ne bi bio vezan za nastanak ove saobraćajne nezgode, ali bi even
tualno mogao biti vezan za težinu posledica ove nezgode, po našem mišljenju.   

Na strani vozača BERKHOF-a nismo našli propuste vezane za nastanak ove saobraćajne ne
zgode.“

3.3.	 Pri­mer br. 3

U ovoj sa­o­bra­ćaj­noj ne­zgo­di je do­šlo do ga­že­nja pe­ša­ka od stra­ne auto­bu­sa mar­ke “MAN”, a 
što je za po­sle­di­cu ima­lo te­že te­le­sne po­vre­de pe­ša­ka.
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Slika 3 – Lice mesta nezgode 

 

Analizom materijalnih elemenata iz Spisa došlo se do zaključka da se sa strane sao-
braćajno-tehničkog aspekta ne može precizno utvrditi kako je došlo da nezgode, pa 

je u tom smislu i definisano mišljenje u vezi propusta za nastanak ove nezgode: 
 

„Na osnovu analize svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobraćajna ne-

zgoda, mišljenja sam da je do ove saobraćajne nezgode došlo kao posledica 

''prelaska'' desnih pneumatika treće osovine AUTOBUSA preko nogu pešaka.  

 

Ukoliko bi ova saobraćajna nezgoda nastala na način opisan od strane svedoka 

xxx xxxx, u situaciji u kojoj bi se pešak nalazio na ivičnjaku uz desnu ivicu kolovo-

za, u tim uslovima polazak AUTOBUSA sa stajališta ne bi bio nebezbedan, pa na 

strani vozača AUTOBUSA ne bi bilo propusta vezanih za stvaranje opasne situa-

cije i nastanak ove nezgode, po mom mišljenju. U toj situaciji na strani pešaka 

stajali bi propusti vezani za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode. 

 

Ukoliko bi vozač AUTOBUSA reagovao na uočen pad pešaka ispod AUTOBUSA, 

tada ne bi imao mogućnosti za blagovremeno zaustavljanje AUTOBUSA pre ''pre-

laska'' preko nogu pešaka, po mom mišljenju.  

 

Ukoliko bi do ove saobraćajne nezgode došlo na način opisan od strane pešaka, 

tada bi na strani vozača AUTOBUSA stajali propusti uzročno vezani za nastanak 

ove saobraćajne nezgode, po mom mišljenju. Naime, vozač AUTOBUSA bi jed-

nostavnom proverom ispunjenosti uslova za bezbedan polazak AUTOBUSA sa 

stajališta (posmatranjem desnog bočnog ogledala), mogao uočiti pešaka na ne-

bezbednom rastojanju od desnog boka AUTOBUSA, pa bi odustajanjem od pola-

Slika 3 – Lice mesta nezgode

Ana­li­zom ma­te­ri­jal­nih ele­me­na­ta iz Spi­sa do­šlo se do za­ključ­ka da se sa stra­ne sa­o­bra­ćaj­no-
teh­nič­kog aspek­ta ne mo­že pre­ci­zno utvr­di­ti ka­ko je do­šlo da ne­zgo­de, pa je u tom smi­slu i 
de­fi­ni­sa­no mi­šlje­nje u ve­zi pro­pu­sta za na­sta­nak ove ne­zgo­de:

„Na osnovu analize svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobraćajna nezgoda, mišlje
nja sam da je do ove saobraćajne nezgode došlo kao posledica ''prelaska'' desnih pneuma
tika treće osovine AUTOBUSA preko nogu pešaka. 

Ukoliko bi ova saobraćajna nezgoda nastala na način opisan od strane svedoka xxx xxxx, 
u situaciji u kojoj bi se pešak nalazio na ivičnjaku uz desnu ivicu kolovoza, u tim uslovima 
polazak AUTOBUSA sa stajališta ne bi bio nebezbedan, pa na strani vozača AUTOBUSA ne 
bi bilo propusta vezanih za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode, po mom mi
šljenju. U toj situaciji na strani pešaka stajali bi propusti vezani za stvaranje opasne situacije 
i nastanak ove nezgode.

Ukoliko bi vozač AUTOBUSA reagovao na uočen pad pešaka ispod AUTOBUSA, tada ne bi 
imao mogućnosti za blagovremeno zaustavljanje AUTOBUSA pre ''prelaska'' preko nogu pe
šaka, po mom mišljenju. 

Ukoliko bi do ove saobraćajne nezgode došlo na način opisan od strane pešaka, tada bi 
na strani vozača AUTOBUSA stajali propusti uzročno vezani za nastanak ove saobraćajne 
nezgode, po mom mišljenju. Naime, vozač AUTOBUSA bi jednostavnom proverom ispunje
nosti uslova za bezbedan polazak AUTOBUSA sa stajališta (posmatranjem desnog bočnog 
ogledala), mogao uočiti pešaka na nebezbednom rastojanju od desnog boka AUTOBU
SA, pa bi odustajanjem od polaska sa stajališta, dok se pešak ne odmake od desnog boka 
AUTOBUSA, izbegao nastanak ove saobraćajne nezgode. U toj situaciji na strani pešaka ne 
bi bilo propusta vezanih za stvaranje opasne situacije i nastanak ove nezgode.“

4.	 SI­STE­MA­TI­ZA­CI­JA PRO­PU­STA UČE­SNI­KA NE­ZGO­DE
Sagledavajući sve kompleksnosti moguće saobraćajne nezgode u kojoj je došlo do gaženja 
pešaka od strane autobusa mogu se izdvojiti nekoliko situacija.

-	 Si­tu­ca­i­ja u ko­joj pro­pust uzroč­no ve­zan za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je, na­sta­nak 
ne­zgo­de i mo­guć­nost iz­be­ga­va­nja ne­zgo­de sto­ji na stra­ni pe­ša­ka
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-	 Si­tu­a­ci­ja u ko­joj pro­pust uzroč­no ve­zan za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je, na­sta­nak 
ne­zgo­de i mo­guć­nost iz­be­ga­va­nja ne­zgo­de sto­ji na stra­ni pe­ša­ka, a pro­pust ve­
zan za te­ži­nu po­sle­di­ca ne­zgo­de sto­ji na stra­ni vo­za­ča auto­bu­sa

-	 Si­tu­a­ci­ja u ko­joj pro­pust uzroč­no ve­zan za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je i na­sta­nak 
ne­zgo­de sto­ji na stra­ni pe­ša­ka, a pro­pust ve­zan za mo­guć­nost iz­be­ga­va­nja ne­
zgo­de I te­ži­nu po­sle­di­ca ne­zgo­de sto­ji na stra­ni vo­za­ča auto­bu­sa

-	 Si­tu­a­ci­ja u ko­joj pro­pust uzroč­no ve­zan za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je, na­sta­nak 
ne­zgo­de, mo­guć­nost iz­be­ga­va­nja ne­zgo­de i te­ži­nu po­sle­di­ca ne­zgo­de sto­ji na 
stra­ni vo­za­ča auto­bu­sa

-	 Si­tu­a­ci­ja u ko­joj pro­pust uzroč­no ve­zan za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je i na­sta­nak 
ne­zgo­de sto­ji na stra­ni vo­za­ča auto­bu­sa, a na stra­ni pe­ša­ka sto­ji pro­pust ve­zan 
za mo­guć­nost iz­be­ga­va­nja ne­zgo­de

U pr­voj si­tu­a­ci­ji u ko­joj bi pe­šak imao pro­pust uzroč­no ve­zan za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je, 
na­sta­nak i mo­guć­nost iz­be­ga­va­nja ne­zgo­de bi­la bi po­sle­di­ca ne­be­zbed­ne rad­nje pe­ša­ka ko­
jom je uzro­ko­vao stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je. Na­i­me ako bi re­ci­mo pe­šak ne­kom rad­njom, ko­
jom bi se na­šao u le­že­ćem po­lo­ža­ju, is­pred i u bli­zi­ni na­i­la­ze­ćeg auto­bu­sa, a na pu­ta­nji auto­
bu­sa stvo­rio iz­ne­nad­nu, opa­snu, po­kret­nu i bli­sku pre­pre­ku, to bi bio pro­pust pe­ša­ka uzroč­no 
ve­zan za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je i na­sta­nak ove ne­zgo­de. Jer je pe­šak u oba­ve­zi da, svo­jim 
rad­nja­ma, ne ome­ta kre­ta­nje sa­o­bra­ća­ja.

Uko­li­ko bi se utvr­di­lo da pro­pust uzroč­no ve­zan za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je, na­sta­nak ne­
zgo­de i mo­guć­nost iz­be­ga­va­nja ne­zgo­de sto­ji na stra­ni pe­ša­ka, a da je auto­bus bio vo­žen br­
zi­nom ve­ćom od do­zvo­lje­ne ta­da bi na stra­ni vo­za­ča auto­bu­sa sta­jao pro­pust ve­zan za te­ži­nu 
po­sle­di­ca ne­zgo­de.

Tre­ća si­tu­a­ci­ja bi se mo­gla opi­sa­ti pri­me­rom iz­ne­nad­nog pa­da pe­ša­ka, ko­ji je u al­ko­ho­li­sa­nom 
sta­nju, na ko­lo­voz, a is­pred i u bli­zi­ni na­i­la­ze­ćeg auto­bu­sa. Na­i­me uko­li­ko bi se sa­o­bra­ćaj­no 
teh­nič­kim ve­šta­če­njem utvr­di­lo da je vo­zač auto­bu­sa imao mo­guć­nost da iz­beg­ne pe­ša­ka ta­
da bi pro­pust uzroč­no ve­zan za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je i na­sta­nak ne­zgo­de sta­jao na stra­ni 
pe­ša­ka, a pro­pust ve­zan za mo­guć­nost iz­be­ga­va­nja ne­zgo­de. 

Sle­de­ća si­tu­a­ci­ja u ko­joj je do­šlo do ga­že­nja pe­ša­ka od stra­ne auto­bu­sa, je ona u ko­joj pro­
pust uzroč­no ve­zan za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je, iza­zi­va­nje I mo­guć­nost iz­be­ga­va­nja ne­zgo­
de sto­ji na stra­ni vo­za­ča auto­bu­sa. Na­i­me, vo­zač auto­bu­sa je du­žan da se pri­li­kom pri­la­ska na 
sta­ja­li­šte ili iz­la­ska sa sta­ja­li­šta uve­ri da mo­že bez­bed­no da kre­ne.

Mo­že se za­klju­či­ti da se kod de­fi­ni­sa­nja pro­pu­sta pr­vo de­fi­ni­še da li bi pe­šak na de­o­ni­ci pu­ta 
na ko­me ne­ma obe­le­že­nih pe­šač­kih pre­la­za  bio iz­ne­nad­na pre­pre­ka, a na­kon to­ga bi se pri­
stu­pi­lo dru­gim ana­li­za­ma pri­kla­dim ovom ni­vou stu­di­ra­nja.

Kod ova­kvih slu­ča­je­va sa­o­bra­ćaj­nih ne­zgo­da od iz­u­zet­ne je va­žno­sti da ve­štak mo­že pri­stu­
pi­ti svim do­ka­zi­ma I tra­go­vi­ma ra­di što pre­ci­zni­je iz­ra­de na­la­za I mi­šlje­nja jer se kod ova­kvih 
ti­po­va ne­zgo­da ja­vlja­ju se po­vre­de, tra­go­vi na vo­zi­lu, tra­go­vi na ode­ći pe­ša­ka, tra­go­vi na te­lu 
pe­ša­ka i tra­go­vi na ko­lo­vo­zu ko­ji su ka­rak­te­ri­stič­ni za ga­že­nje pe­ša­ka.

5.	 ZA­KLJU­ČAK

Sa­o­bra­ćaj­ne ne­zgo­de u ko­ji­ma do­la­zi do ga­že­nja pe­ša­ka su sa 3-5% za­stu­plje­ne u ukup­nom 
bro­ju ne­zgo­da sa uče­šćem pe­ša­ka. Ne­zgo­de u ko­ji­ma do­la­zi do ga­že­nja pe­ša­ka od stra­ne 
auto­bu­sa se u naj­ve­ćem bro­ju slu­ča­je­va za­vr­ša­va­ju smrt­nim po­sle­di­ca­ma.
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U ovom ra­du su pred­sta­vlje­ne ne­ke od spe­ci­fič­no­sti ve­za­nih za pro­ble­ma­ti­ku eks­per­ti­za sa­o­
bra­ćaj­nih ne­zgo­da u ko­ji­ma je do­šlo do ga­že­nja pe­šak od stra­ne auto­bu­sa. Ana­li­zom pri­me­ra 
ne­zgo­da iz­lo­že­nih u ovom ra­du mo­že se za­klju­či­ti da se i na stra­ni vo­za­ča auto­bu­sa i pe­ša­ka 
mo­gu na­ći pro­pu­sti uzroč­no ve­za­ni za stva­ra­nje opa­sne si­tu­a­ci­je I na­sta­nak ne­zgo­de kao i za 
mo­guć­nost iz­be­ga­va­nja ne­zgo­de.

Sa­o­bra­ćaj­ne ne­zgo­de se ne ta­ko ret­ko de­ša­va­ju zbog lo­še pro­ce­ne jed­nog ili vi­še uče­sni­ka 
u sa­o­bra­ća­ju. Na­i­me, vo­za­či u iz­ne­nad­no na­sta­lim opa­snim si­tu­a­ci­ja­ma, bu­du pri­nu­dje­ni na 
iz­ne­nad­no re­a­go­va­nje, a što za po­sle­di­cu mo­že ima­ti ga­že­nje pe­ša­ka i/ili gu­bi­tak sta­bil­no­sti 
- upra­vlji­vo­sti vo­zi­la, usled če­ga mo­že do­ći do iza­zi­va­nja no­ve opa­sne si­tu­a­ci­je. Re­a­go­va­nje 
vo­za­ča na iz­ne­nad­nu opa­snu si­tu­a­ci­ju je po­sle­di­ca iz­ne­nad­no stvo­re­ne opa­sne si­tu­a­ci­je, a ne 
po­sle­di­ca gre­ške ili volj­ne rad­nje.
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