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Rezime: Pri izradi saobrac¢ajno-tehnickog vestacenja, poseban znacaj predstavlja vremensko-prostorna analiza saobra-
¢ajne nezgode, odnosno analiza moguénosti izbegavanja nastanka saobracéajne nezgode. Brzina pri kojoj je u¢esnik sao-
bracajne nezgode imao mogucnost izbegavanja nastanka saobra¢ajne nezgode moze se utvrditi primenom vremenskog
ili prostornog kriterijuma. Primena razli¢itih kriterijuma daje razlicite rezultate u analizi mogucnosti izbegavanja nastan-
ka saobracajne nezgode, pa se postavlja pitanje u kojim situacija je opravdana primena vremenskog, a u kojim primena

prostornog kriterijuma.
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Intenzivan razvoj saobracaja, koji je doprineo razvoju
i napretku civilizacije, predstavlja jedan od osnovnih ele-
menata na kojima pociva svako savremeno drustvo. Danas,
saobracaj je pracen velikim brojem negativnih drustvenih
pojava koji naru$avaju interese drustva (Ivanisevic¢, 2014), a
medu kojima su i saobracajne nezgode.

Analiza saobracajnih nezgoda predstavlja analizu
okolnosti pod kojima se dogodila saobracajna nezgoda i
analizu pod kojima bi se saobrac¢ajna nezgoda mogla izbec¢i
(Dragag, R., Vujani¢, M. 2002). Deo Nalaza i misljenja vesta-
ka koji umnogome doprinosi definisanju uzroka i okolnosti
nastanka saobracajne nezgode jeste vremensko-prostorna
analiza saobracajne nezgode.

U analizi saobracajne nezgode, prilikom izrade vre-
mensko-prostorne analize saobracajne nezgode, potrebno
je utvrditi pozicije kada su ucesnici saobracajne nezgode
mogli biti uoc€eni, kada je nastala opasna situacija, u kom
trenutku je vozac reagovao na opasnu situaciju, kada je
doslo do promene nacina kretanja vozila i drugih ucesnika
saobracajne nezgode, u kom su se poloZaju nalazili vozac
i peSak u trenutku sudara, ali je potrebno izvrS§iti i analizu
mogucnosti izbegavanja saobracajne nezgode.

Analiza moguénosti izbegavanja saobracajne nezgode
zahteva izbor ,kriterijuma“ vremenskog ili prostornog po
kome ce se proveriti da li je voza¢ imao dovoljno vreme-
na ili dovoljno prostora za zaustavljanje vozila od trenut-
ka stvaranja opasne situacije do trenutku sudara. Primena

ova dva kriterijuma daje razlic¢ite rezultate pa je potrebno
utvrditi u kojim situacijama je opravdana primena vremen-
skog, a u kojim primena prostornog kriterijuma moguéno-
sti izbegavanja saobracajne nezgode.

LITERARNI PREGLED PRISTUPA VREMENSKO-

PROSTORNOJ ANALIZI

Sve do 1981. godine, sadrzaj Nalazi i misljenja vestaka
nije bio sistematizovan, odnosno nije postojala ,jednoo-
braznost® koja bi se ogledala u postovanju procedure, re-
dosleda neophodnih analiza i izbora metoda proracuna.
Vestaci su samoinicijativno sprovodili analizu saobrac¢ajnih
nezgoda, pri ¢emu je postojanje vremensko-prostorne ana-
lize bila retkost. Godine 1983. svaki vestak je na svojstven
nacin vr$io izradu Nalaza i miSljenja veStaka, pri ¢emu ve-
Staci nisu prihvatali da se u svojim Nalazima i misljenjima
bave vremensko-prostornom analizom.

Vestaci koji su ,,prihvatali“ da se u svojim Nalazi-ma i
misljenjima bave vremensko-prostornom analizom, od-
nosno da vremensko-prostorna analiza bude sastavni deo
njihovog Nalaza i miSljenja, imali su svoju ,metodologiju“
za izradu vremensko-prostorne analize. Izrada vremensko-
prostorne analize prema ,metodologijama“ vestaka dovo-
dila je do situacije da dva vesStaka prilikom izrade Nalaza
i miSljenja za isti predmet, dodu do razlic¢itih zaklju¢aka.
Naime, deSavalo se da jedan vestak utvrdi da je vozac bio
u mogucnosti da izbegne nezgodu, dok bi drugi vestak bio
drugacijeg stava, odnosno da vozac nije mogao da izbegne
nezgode. Tako bi prema jednom vestaku, voza¢ imao pro-
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puste, dok na strani voza¢a prema drugom vestaku ne bi
bilo propusta. Razlika u ,tretmanu“ dva vozaca ogledala bi
se u razlicito izvr§enoj viemensko-prostornoj analizi.

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

Dragac koji smatra da: ,...Saobracajni stru¢njak (ve-
Stak) treba da analizom ispita proces (tok i mehanizam)
saobracajne nezgode i utvrdi da li su postojale tehnicke
mogucénosti za sprecavanje saobrac¢ajnih nezgoda...“ (Dra-
gac, 1984).

Aleksi¢ koji je izneo stav: ,,...da se razjasni tok dogadaja
iutvrdi da li je voza¢ mogao u datoj situaciji paZljivom vo-
Znjom i adekvatnim reagovanjem da izbegne nezgodu...“
(Aleksi¢,1981.).

Ermanoski koji navodi: ,,...vremenskom i prostornom
analizom toka dogadaja odredujemo nacin na koji je nasta-
la nezgoda u pojedinim vremenskim i prostornim interva-
lima. Ovom analizom odredujemo bezbednu brzinu kojom
je potrebno da se vozilo krec¢e da ne bi doslo do saobracajne
nezgode...“ (Ermanoski, 1981).

Ilarionov koji je istakao: ,...Odredivanje uzajamnog
poloZaja ucesnika saobracajne nezgode u momentu na-
stanka opasne situacije...“ (Ilarionov, 1979).

Krcovskog koji smatra da je zadatak istraZivanja: ,,...
najvazniji deo nalaza S§to ¢esto kod mnogih vestaka izosta-
je, je vremenska i prostorna analiza toka nezgode...“ (Kr-
covski, 1981).

Katedra za bezbednost saobracdaja opisuje: ,,...sastav-
lja vremensko-prostorna analiza toka nezgode u kojoj se
obraduje i rekonstruiSe tok i dinamika nezgoda sa prika-
zom poloZzaja u€esnika nezgode u karakteristicnim fazama
toka nezgode...“ (Katedra za bezbednost saobracaja, 1981).

Vujanic¢ 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 da-
lje analizira moguc¢nosti i okolnosti pod kojima bi nezgoda
mogla biti izbegnuta...“ (Vujani¢, 1984).

U radovima stranih autora, analiza moguénosti izbega-
vanja saobracajne nezgode se uglavnom svodi na prostorni
ykriterijum®, odnosno na kretanje ucesnika saobracajne
nezgode u sistemu ,,put-vreme*.

Pojam vremensko-prostorne analize, prvi put, je defi-
nisan 1983. godine: ,..Vremensko-prostorna analiza je po-
stupak za utvrdivanje relevantnih vremensko-prostornih
parametara za razja$njavanje nastanka i moguénosti izbe-
gavanja saobracajne nezgode...“ (Vujani¢, 1983).

ANALIZA MOGUCNOSTI IZBEGAVANJA
SAOBRACAJNE NEZGODE PRIMENOM
VREMENSKOG ILI PROSTORNOG KRITERIJUMA
Prilikom analize moguc¢nosti izbegavanja saobracéaj-ne
nezgode od strane veStaka saobracajno-tehnicke struke,
dileme pocinju da se javljaju ve¢ kod saznanja da postoje
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dva razlicita kriterijuma, vremenski i prostorni, koji nisu
definisani kako u domacoj tako ni u stranoj stru¢noj litera-
turi. Naime, tokom godina javila se potreba za definisanje
kriterijuma pod kojima je opravdano kori§¢ene vremen-
skog ili prostornog kriterijuma.

Terminom opasne situacije bavili su se mnogi, pri cemu
je termin opasna situacija prvi put definisan 1983. godine
i to kao: “Svaka situacija u saobracaju, u kojoj postoji mo-
gucénost da se putanje ucesnika seku u istom trenutku, ili u
kojoj bi nepromenjenim nacinom kretanja jednog od uce-
snika moglo do¢i do nezgode, je opasna situacija” (Vujanic,
1983). Opasna situacija mora da bude neposredna. To pre
svega znaci da ucesnik u saobracaju ima malo vremena na
raspolaganju da reaguje na stvorenu opasnu situaciju od
njenog uocavanja ili moguénosti uocavanja. Vreme pocet-
ka odnosno zavrSetka iznenadno stvorene opasne situacije
se ne moze definisati u jedinici viemena (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 neophodnost reagovanja bar
jednog ucesnika u saobracaju, u cilju izbegavanja nastanka
saobracajnih nezgoda. Naime, reagovanje vozaca na izne-
nadnu opasnu situaciju je posledica iznenadno stvorenih
opasnih situacija, a ne posledica greSaka ili nacina voZnje
(Vujanic, Ivanidevic, 2014).

Opasna situacija ne nastaje u trenutku kada ucesnik
saobracajne nezgode objektivno moZe da uoci drugog uce-
snika saobracajne nezgode, ili moZe da predvidi nepravilno
ponasanje drugog ucesnika koje ¢e dovesti do saobracajne
nezgode (Vujanic¢ 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 saobracaju ili od trenutka kada moze da pred-
vidi nepravilno pona3anje drugog ucesnika u saobracaju,
tada bi svaki ucesnik u saobracaju imao razloga da pred-
vidi nepravilno ponasanje ili neoc¢ekivani Stetan dogadaj
u svakom trenutku, pa bi opasna situacija postojala uvek
(Vujanic et al, 2010).

Pod ovakvim okolnostima bi uvek na strani svakog uce-
snika svake saobracajne nezgode stajali propusti vezani za
mogucénost izbegavanja saobracajne nezgode, a mozda i
propusti uzro¢no vezani za nastanak saobracajne nezgode
(Vujanic et al, 2010).

Nastanak opasne situacije se ne “tumaci“, vec je opa-
sna situacija jasno i precizno definisana i mora se posma-
trati u skladu sa “Nacelom poverenja“ (Vujanic et al, 2009).
Ucesnik u saobracaju koji se ponasa pravilno nema razloga
da ocekuje nepravilno ponasanje drugih ucesnika u sao-
bracaju (Vujanic et al, 2010).

Naime, imajudi u vidu da je Zakon o bezbednosti sao-
bracaja baziran na,nacelu uzajamnog poverenja“ ucesnika
u saobracaju, ucesnik u saobracaju nije duzan da oc¢eku-
je ili predvidi nepravilno ili nepropisno ponasanje drugih
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ucesnika u saobracaju, odnosno nije duzan da oc¢ekuje ili
predvidi da ¢e se drugi ucesnici u saobra¢aju ponasati u su-
protnosti sa Zakonskom regulativom Republike Srbije.

U analizi saobrac¢ajne nezgode, karakteristi¢nu pozicije
ucesnika saobrac¢ajne nezgode predstavljaju pozicije kada
su ucesnici saobra¢ajne nezgode mogli biti uoceni, kada je
nastala opasna situacija, u kom trenutku je vozac reagovao
na opasnu situaciju, kada je doslo do promene nacina kre-
tanja vozila i drugih uc¢esnika saobracajne nezgode, kao iu
kom su se poloZaju nalazili u¢esnici saobracajne nezgode u
trenutku sudara.

Navodeci kriterijume moZe se do¢i do zakljucka da su
¢esto pominjani termini ,pozicija“ i ,trenutak®. Jasno je da
zamenom termina ,pozicija“ sa terminom ,trenutak na-
vedene pozicije postaju vremenski determinisane, pa bi ta-
kva analiza bila vremensko-prostora analiza saobracajnih
nezgoda (Kosti¢, Vujanic¢, 2009).

Analiza moguénosti izbegavanja saobrac¢ajne nezgode
zahteva izbor ,kriterijuma“ vremenskog ili prostornog po
kome ¢e se proveriti da li je vozac imao dovoljno vremena ili
dovoljno prostora za zaustavljanje vozila od trenutka stva-
ranja opasne situacije do trenutku sudara. Vremenskom i
prostornom analizom nezgode utvrduju se vremenski in-
tervali i rastojanja izmedu karakteristicnih pozicija vozila
i/ili drugih uc€esnika nezgode (Kosti¢, Vujani¢, 2009). -I1zbor
za usvajanje kriterijuma predstavlja iznenadnost situacije
za vozaca. Ukoliko je saobracajna situacija u kojoj se na-
$ao vozac bila iznenadujuca za vozaca koristi se vremenski
kriterijum moguénosti izbegavanja saobracajne nezgode,
u drugim slucajevima odnosno kada saobracajna situaci-
ja koja dovodi do opasne situacije nije bila iznenadujuca,
odnosno nije predstavljala iznenadnu situaciju za vozaca,
primenjuje se prostorni kriterijum mogucnosti izbegava-
nja saobracajne nezgode.

Kod primene ,prostornog“ kriterijuma podrazumeva
se prisustvo prepreke na putanju kretanja vozila koju je vo-
zac vozila mogao da uoci sa odredenog rastojanja. Na osno-
vu izraCunatog rastojanja vrsi se izraCunavanje bezbedne
brzine, a na osnovu kojih se definiSu eventualni propusti za
mogucnost izbegavanja saobrac¢ajne nezgode (Slika br. 1).

Kod primene ,vremenskog“ kriterijuma podrazumeva
se da se prepreka ili opasnost ne nalaze na putanji kretanja
vozila, ve¢ se na putanji kretanja vozila, moZe naci pesak
u situaciji u koju je doveden usled pogresne procene, i/ili
delovanjem vise ,faktora“ uzajamno, a koje voza¢ ne moze
da vidi, predvidi i o¢ekuje (Slika br. 2).

i\

Slika 1. Slika 2.

Zagovornici primene vremenskog ili prostornog kriteriju-
ma izbegavanja saobracajne nezgode, brane ¢injenicu da
ne postoji identi¢na saobrac¢ajne nezgoda, odnosno da ne
postoji jedinstven nacin definisanje vremenskog ili pro-
stornog kriterijuma, odnosno ne postoje kriterijumi na
osnovu kojih bi bilo moguce definisati u kojoj situaciji ¢e
biti primenjen vremenski ili prostorni kriterijum, pri ana-
lizi propusta ucesnika saobracajne nezgode. U ovakvim
situacijama subjektivna procena vestaka saobrac¢ajno-teh-
nicke struke je neminovna.

U situaciji koja je prikazana na Slici br. 2 nalazi se dete-
pesak koji iskazuje nameru prelaska kolovoza i to tako §to
se nalazi zaklonjen iza kontejnera. Voza¢ ne moze da uoci
dete - peSaka, nema razloga da ocekuje njegovu iznenad-
nu pojavu iza kontejnera, pa samim tim nema razloga da
preduzima radnje u cilju izbegavanja saobracajne nezgode,
pre nego §to uoci dete-pesaka. Vozilo se kolovozom kretalo
brzinom od 50 km/h. Vozac vozila je preduzeo kocenje sa
24 m, pri Cemu je ostvario usporenje od 4,9 m/s2, ali dolazi
do sudara pri brzini od 30 km/h. Vreme reagovanja sistema
vozac-vozilo su: t1=0,8 s, 2=0,1s i t3=0,2s.
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Prema prostornom kriterijumu, za prikazanu karakte-
risticnu situaciju na Slici br. 4, uslovno bezbedna brzina vo-
zila 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 prime-
nom prostornog kriterijuma (44,45 km/h) i vremenskog
kriterijima (21,69 km/h) moZe se uociti da je dobijena izu-
zetno velika razlika u brzinama (Slika br. 4). Naime, izbor
vremenskog kriterijuma prilikom izracunavanja uslovno
bezbedne brzine zahteva preciznost i detaljno obrazlaga-
nje razloga zbog kojeg je za izracunavanje uslovno bezbed-
ne brzine izabran vremenski kriterijum, kako bi se sprecile
moguce zloupotrebe.

PRIMER

U radu prikazani su primeri ekspertiza saobracajnih
nezgoda u kojima je primenjen vremenski i/ili prostorni
kriterijum za analizu moguénosti izbegavanja saobracajne
nezgode, a na osnovu kojih su definisani propusti ucesnika
saobracajnih nezgoda.

Saobracajna nezgoda se dogodila u septembru mesecu
2008. godine, na teritoriji grada Beograda. U saobracajnoj
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Nastanak opasne situacije
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Slika 4. Prikaz razlike u brzinama dobijenim primenom vremenske i prostorne analize mogu¢nosti izbegavanja saobracajne
nezgode

nezgodi ucestvovali su putnicki automobil RENAULT LA-
GUNA i peSak. U materijalnim elementima iz Spisa, Komi-
sija veStaka Instituta Saobracajnog fakulteta nalazi izjave
svedoka koje se razlikuju, te je Komisija veStaka ISF-a ana-
lizirala sve izjave koje su odgovarale materijalnim elemen-
tima iz Spisa.

Na Zapisniku o saslu§anju osumnjicenog od 30.03.2009.
voza¢ RENAULT-a navodi: ... Kretao sam se normalnom
svojom desnom saobra¢ajnom trakom od prilike jedno
metar od ivicnjaka kada sam nai$ao na jedan parking koji
je bio sa moje desne strane posmatrajucéi 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 obe-
lezen pesacki prelaz s tim $to 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 ...”".

Svedokna Zapisniku o glavnom pretresu, od 04.04.2011.
godine, navodi: “'...oSte¢enu video na parkingu i da su za-
pravo zajedno dolazedi iz pravca parkinga kretali se prema
pesackom prelazu, te da su prisli pesackom prelazu i to
tako §to mu je oStecena bila sa desne strane ... a sledeci tre-
nutak kada je pogledao oste¢enu 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 uzduz-
nom 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 $to je oStecena krenula da
prelazi... .
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Uporednom i detaljnom analizom materijalnih eleme-
nata iz Spisa, analizom izjava svedoka i vozaca RENAULT-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 (Slika br. 5).

Slika 5. Prikaz mesta sudara peSaka i vozila ispred i
na pesSackom prelazu

Imajucéi u vidu misljenje Komisije ISF-a da se saobra-
¢ajne nezgoda mogla dogoditi ispred ili na peSackom pre-
lazu, u tacki 2.6. Vremensko-prostorna analiza, Komisija
ISF-a izvrsila je vremensko-prostornu analizu moguénosti
izbegavanja saobracajne nezgode od strane vozaca za obe
mogucnosti, odnosno ukoliko se saobra¢ajna nezgode do-
godila ispred i ukoliko se dogodila na pesackom prelazu.

Ako bi se nezgoda dogodila na nacin kako to navodi vo-
za¢ RENAULT-a, na Zapisniku o saslusanju osumnjicenog,
od 30.03.2009. godine, navodi: ... sam nai$ao na jedan
parking koji je bio sa moje desne strane posmatrajuci moj
pravac i smer kretanja ... primetio sam jednu Zenu koja ide
pravo uzurbanim korakom sa namerom da prede sa tog
parkinga na drugu stranu ulice ...”, tada bi peSak za vozaca
RENAULT-a predstavljao opasnost kada se nalazio u visini
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desne ivice kolovoza. Ukoliko bi pesak pri kretanju ka levoj
ivici kolovoza zauzimao isti ugao sa uzduZznom osom, kao
iu trenutku sudara, tada bi peSak do mesta sudara presao
put duZzine:

1=2,3:c0s34,220

1=2,8m

Ukoliko bi se pesak, od desne ivice kolovoza do mesta
sudara, kretao normalnim hodom i ukoliko bi tokom kre-
tanja imao zako$enost kao u trenutku sudara tj. ukoliko bi
pesak sa uzduznom osom kolovoza tokom kretanja zakla-
pao ugao koji je imao u trenutku sudara, tada bi pesak put
duzine 2,8 m presao za vreme od:

t=2,78:(3,5:3,6)

t=2,9s

Ako bi pesak zapoceo prelazak kolovoza ispred pesac-
kog prelaza (van peSackog prelaza), to bi po nasem mi-
$ljenju, za vozaca RENAULT-a prelazak kolovoza od strane
pesaka, ispred i u blizini nailaze¢eg RENAULT-a bio iznena-
dan. S obzirom da bi pesak put od desne ivice kolovoza do
mesta sudara, normalnim hodom presao za vreme 0d 2,9 s,
to bi brzina RENAULT-a u trenutku reagovanja vozaca RE-
NAULT-a, pri kojoj bi voza¢ RENAULT-a imao moguénost
da reagovanjem kocenjem na isti nacin i sa istog mesta za-
ustavi RENAULT pre mesta sudara bila do:

V=5,41-(2,86-0,925) + (3,5: 3,6) - sin34,22

V=11,02m/summuV =39,7km/h

pa voza¢ RENAULT-a ne bi imao moguénost izbegava-
nja nezgode pri voznji RENAULT-a dozvoljenom brzinom
do 60 km/h.

Ako bi se nezgoda dogodila na nacin kako to navodi
svedok Stanko Radovanovi¢, na Zapisniku o glavhom pre-
tresu, od 04.04.2011. godine:»... kretali smo se parkingom
izmedu parkiranih vozila paralelno sa uzduznom osom ko-
lovoza a onda smo dosli do pocetka pesackog prelaza iza
znaka za obeleZeni pesacki prelaz i tu smo na trotoaru se
zaustavili pre nego $to je oStecena krenula da prelazi...»,
tada peSak za vozaca RENAULT-a, po naSem misljenju,
predstavlja opasnost kada zakoraci sa desne ivice kolovoza,
pa bi pesak od iskoraka na desnu kolovoznu traku do mesta
sudara pre$ao put duzine:

d=2,3-0,7

d=16m

Ukoliko bi se pesak, od trenutka iskoraka na desnu ko-
lovoznu 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 glav-
nom pretresu, od 04.04.2011. godine, o... 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 suda-
ra, ne bi mogao da zaklapa sa uzduZznom osom kolovoza

ugao koji je imao u trenutku sudara, jer bi pod tim okol-
nostima pesak zapoceo prelazak kolovoz ispred pesac-
kog prelaza.

Ako bi pesak zapoceo prelazak kolovoza na pe§ackom
prelazu, tada po nasem misljenju, za vozaca RENAULT-a
prelazak kolovoza od strane peSaka, ispred i u blizini na-
ilaze¢eg RENAULT-a ne bi bio iznenadan, ve¢ ocekivan. S
obzirom da bi pesak put od iskoraka sa desne ivice kolovo-
za 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 kocenjem sa istog
mesta i na isti nac¢in imao mogucnost izbegavanja sudara
sa peSakom na putu duZine 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=1152 m/s ili 41,5 km/h

panalazimo davoza¢ RENAULT-a ne biimao mogu¢nost da
izbegne sudar sa peSakom na putu duZzine 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 vremen-
skog odnosno prostornog kriterijuma u analizi predmetne
saobracajne nezgode.

Ako bi pesak zapoceo prelazak kolovoza ispred pesac-
kog prelaza (van peSackog prelaza), to bi po naSem mi-
$ljenju, za vozaca RENAULT-a prelazak kolovoza od strane
pedaka, ispred i u blizini nailazeceg RENAULT-a bio izne-
nadan. S obzirom da bi peSak put od desne ivice kolovoza
do mesta sudara, normalnim hodom presao za vreme od
2,95, to bi brzina RENAULT-a u trenutku reagovanja vozaca
RENAULT-a, pri kojoj bi voza¢ RENAULT-a imao moguc-
nost da reagovanjem kocenjem na isti nacin i sa istog me-
sta zaustavi RENAULT pre mesta sudara bila do 39,7 km/h,
pa voza¢ RENAULT-a ne bi imao moguénost izbegavanja
nezgode pri voZznji RENAULT-a dozvoljenom brzinom do
60 km/h.

Ako bi pesak zapoceo prelazak kolovoza na pesackom
prelazu, tada po nasem misljenju, za vozaca RENAULT-a
prelazak kolovoza od strane pesaka, ispred i u blizini na-
ilazeceg RENAULT-a ne bi bio iznenadan, ve¢ ocekivan. S
obzirom da bi pesak put od iskoraka sa desne ivice kolovo-
za 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.

Vozac¢ RENAULT-a bi reagovanjem kocenjem sa istog
mesta i naisti nacin imao moguénost izbegavanja sudara
sa peSakom na putu duzine 22,9 m, ako bi neposredno
pre nezgode RENAULT bio voZen brzinom do 41,5 km/h,
pa smo nasli da voza¢ RENAULT-a ne bi imao mogu¢-
nost da izbegne sudar sa peSakom na putu duZine 22,9
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m, ukoliko bi RENAULT bio voZen dozvoljenom brzinom
do 60 km/h.

Komisija vestaka ISF-a je miSljenja da ukoliko bi pesak
zapocela prelazak preko kolovoza ispred peSackog prela-
za predstavljala bi iznenadnu opasnu situaciju za vozaca
RENAULT-a, pa je stoga u analizi mogu¢nosti izbegavanja
saobracajne nezgode primenjen vremenski kriterijum, pri
¢emu voza¢ RENAULT-a ne bi imao moguénost izbegava-
nja saobracajne nezgode. Ukoliko bi se saobra¢ajna nezgo-
da dogodila na pesackom prelazu, Komisija veStaka ISF-a je
miSljenja da pojava peSaka na peSackom prelazu ne bi bila
iznenadna, ve¢ ocekivana, pa je stoga u vremensko-pro-
stornoj analizi primenjen prostorni kriterijum. Primenom
prostornog kriterijuma, voza¢ RENAULT-a ne bi imao mo-
guénost izbegavanja saobracajne nezgode.

ZAKLJUCAK

Primenom vremenskog ili prostornog kriterijuma u
analizi saobracajne nezgode, za istu konkretnu saobra-
¢ajnu situaciju, dolazi se do 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 ,po-
zitivniji“ 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 dali 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 primene vre-
menskog kriterijuma, potrebno je da vesStak svoj stav i mi-
$ljenje obrazloZi u svom Nalazu i mi$ljenju, kao i na Sudu.
Prilikom analize uslovno bezbedne brzine potrebno je da
ves$taci imaju jedinstven stav o primeni vremensko-pro-
storne analize, kako bi dosli do jedinstvenih zakljucaka,
odnosno kako ne bi dosli u situaciju da jedan vestak pro-
nade odgovornost na strani vozaca ili peSaka, dok drugi
veStak ne pronade propuste vezane za nastanak saobra-
¢ajne nezgode ili propuste za mogucnost izbegavanja na
strani vozaca ili peSaka.
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Abstract: When developing traffic-technical expertise, special significance represents the temporal-spatial analysis
of traffic accidents, apropos analysis of possibilities of avoiding the occurrence of traffic accident. Speed at which the
participant of traffic accident had the opportunity to avoid the occurrence of traffic accident can be determined by using
temporal or spatial criteria. Implementation of different criteria gives different results in the analysis of the possibilities
of avoiding the occurrence of traffic accident so the question is in what situation is justified use of temporal, and in which
spatial criteria.
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