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Rezime: Tokom izrade ekspertiza saobracajnih nezgoda, od posebnog znacaja za
sud predstavlja sadrzaj vremensko-prostorne analize toka nezgode, odnosno
rezultati analiza mogucnosti izbegavanja nastanka saobracajne nezgode. Sustinsko
pitanje za donoSenje odluke u sudskom postupku, a na koje bi veStak saobracajno-
tehnicke struke trebalo da pruZi odgovor u vremensko prostornoj analizi, jeste brzina
pri kojoj bi u¢esnik imao mogucnost izbegavanja nezgode, a Sto se mozZe utvrditi
primenom vremenskog i/ili prostornog kriterjuma. Uzimajuci prethodno u obzir, u
radu Ce biti prezentirani elementi i analize koje bi trebalo da budu sprovedene od
strane veStaka i koje bi trebale da budu sadrzane u vremensko prostornoj analizi
saobracajne nezgode.
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Abstract: Within traffic accident expertise, the content of the time-place analysis of a traffic
accident, or in other words-the results of the analysis of the possible ways to avoid traffic
accident, is of high importance to the court. The most important question for making the decision
during the court process, on which the expert should give answer in the time-place analysis, is
the speed which would be enough for the participant to avoid the accident, which could be found
by applying time and/or place criteria. Having all that in mind, the elements and the analysis
which should be done by the experts and which should be the part of the time-place analysis of
the traffic accident, will be presented in this paper.
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1. UvOD

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

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

2.4.- VREMENSKA I PROSTORNA ANALIZA TOKiA SAOSRACAJINE NEZGODE

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

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

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

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

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

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

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

Slika br. 2 - Primer vremensko prostorne analize bez prikazanog

proracuna

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

89-3,6
tar = 80 =

04s

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

_04-38
P 36

04m

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

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

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

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

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

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

2.1. Zaustavni put i vreme zaustavljanja

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

S=Veet, +V,°:2:b (1)

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

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

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

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

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

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

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

)

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

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

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

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

S=251+24392:2:8,14

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

t=1+2439:8,14

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

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

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

t=1+24,48:6,92

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

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

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

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

t=t. +V,:Db (2

2.2. Prikaz karakteristi€énih pozicija uéesnika nezgode

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

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

O.T.

i 3 2L 1

= i _ -]

P S ) e
Ul Sindeliceva ma ) 24 | \\ “ =
=

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

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

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

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

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

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

Vu<y(bet)?+2ebeS_ —bet, (3)

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

Vu<be(t, —t,) (4)

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

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

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

(be(ts—t))<(y(bet,)* +2ebeS, —bet.)).

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

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

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

2.3. Provera navoda svedoka

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

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

2.4. Posebna pitanja suda

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

Pravac kretanja

Zaslieplienje =%,
SR f// apreka

Smjer pogleda

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

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

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

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

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

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

kocenje oko 3,1 sec.

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

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