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SAZETAK

Na sigurnost cestovnog prometa istovremeno utjeCu brojni ¢imbenici. Ipak, neke dionice i
tocke su znatno opasnije od drugih, tj. na tim mjestima dolazi do znatno veceg broja nesreca.
Prema izvjes¢u EuroRAP-a, na ukupno 10 % duljine ceste dolazi do 90 % nesreca. Na Zalost,
za sada u svijetu ne postoje jedinstveni kriteriji na temelju kojeg bi se neku to¢ku u cestovnoj
mrezi proglasilo crnom tockom. Izvor informacija o naj¢e$¢im oblicima nesre¢a na tim
mjestima su ocevidi prometnih nesreca. Temeljem tih podataka moguce je donositi odluke o
tome Sto se treba poduzeti da bi to mjesto postalo sigurnije za promet. U cestovnoj mreZzi
Republike Hrvatske od ukupno 307 do sada je potpuno sanirano oko 160 crnih toc¢aka, oko 60
ih je u fazi sanacije ili su djelomic¢no sanirana, a ostatak jo$ uvijek ¢eka na nov€ana sredstva
za sanaciju. U radu je prikazan proces sanacije dvije crne tocke na podrudju Sibensko-

Kninske Zupanije.

KLJUCNE RIJECI: crna to¢ka; prometna sigurnost; odevid; sanacija; prometne nesrece

SUMMARY

Road safety is affected by many factors simoultaneously. However, some road segments and
spots are more dangerous than others, i.e. they record a significantly greater number of
accidents. According to the EuroRAP Report on Road Safety, 10 % of the total number of
road network is affected by the 90 % of road accidents. Unfortunately, there are currently no
unique criteria in the world upon which a point on the road network would be declared as an
accident blackspot. The source of information about the most common types of accidents at
these locations are on-site accident inspections. Based on the road accident data, it is possible
to make decisions about the actions to be taken in order for the place to become safer for
traffic. Out of the 307 accident blackspots in the Republic of Croatia, 106 of them have been
completely eliminated, about 60 of them are in the phase of elimination or are partially
eliminated, while the rest of them still wait funds for elimination. This paper presents the

elimination procedure for two accident blackspots in the Sibenik-Knin County.

KEYWORDS: accident blackspot; road safety; inspection; elimination; road accidents
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1. UVOD

Gotovo svaki tjedan Cujemo prometna izvjeS¢a koja donose vijesti 0 prometnim
nesre¢ama 1 poginulim 1 ozlijedenim sudionicima tih nesreca. Pri tome se radi o tezim
nesre¢ama s ve¢im brojem ozlijedenih ili poginulih, a manje, svakodnevne, nesre¢e gotovo da
se ne spominje. Ipak, uzimajuéi u obzir da na cestama Republike Hrvatske godisnje gine vise
od 350 osoba, jasno je da se nesre¢e s poginulim sudionicima prometa zbivaju gotovo
svakodnevno. Pri tome postoje neka mjesta koja se ¢es¢e pojavljuju u izvjeséima nego li neka
druga pa je logican zakljucak da se radi o opasnoj dionici, ili ako je neka kraca relacija u
pitanju, a na kojoj se redovito dogadaju prometne nesrece, da se radi o crnoj tocki u

prometnoj mrezi.

Cilj diplomskog rada je objasniti zbog ¢ega su neke dionice opasne i kako se dokazalo
da su opasne. Naziv diplomskog rada je: Detekcija i eliminacija opasnih mjesta na cestovnoj
mreZi u Sibensko-kninskoj Zupaniji. Rad je podjeljen u sedam cjelina:

1. Uvad
Cimbenici sigurnosti prometa
Pojam crne tocke na prometnici
Ocevid kao izvor informacija za odredivanje crne tocke
Crne tocke u Sibensko-kninskoj Zzupaniji
Mogucénosti poboljSavanja prometnica

Zakljucak

N o a ~ DD

Prva cjelina govori o ¢imbenicima sigurnosti prometa kako bi se moglo shvatiti sve
faktore koji utjeCu na promet tj. koji mogu biti uzrok ponovljenim nesreCcama na nekom

mjestu.

Druga cjelina definira sam pojam crne to¢ke uzimajuci u obzir svjetske i nase pristupe

pri definiranju opasnih dionica 1 crnih tocaka.

Treca cjelina opisuje postupak ocevida prometne nesrece koji je izuzetno znacajan jer
se putem njega dobivaju informacije na temelju kojih se moze procjeniti koje je mjesto

opasno 1 zbog ¢ega te na taj nacin ustanoviti da li se radi o crnoj tocki ili ne.



Cetvrta cjelina obraduje problem crnih todki na cesti D8 u neposrednoj blizini
Sibenika koja je do ne tako davno bila mjesto na kojem su se izuzetno &esto dogadale
prometne nesrece. Takoder ¢e se obraditi i tocku na cesti D58 koja jo$ uvijek nije sanirana i

vrlo su Ceste nesre¢e na tom mjestu.

Peta cjelina ukazuje na nacin prikupljanja informacija i na¢in dono$enja odluka

vezanih uz sanacije crnih to¢aka na nasim prometnicama.



2. CIMBENICI SIGURNOSTI PROMETA

U procesu voznje sudjeluju Covjek, vozilo i1 okoliS. Razli¢ita su misljenja koliko koji
navedeni element ima utjecaja na sigurnost, no nemoguce je ne prihvatiti ¢injenicu da je za
nivo odrzavanja vozila odgovoran covjek te da je tako, indirektno, odgovoran i za stupanj
sigurnosti 1 pouzdanosti samog vozila. Osim toga, Covjek, ne samo da se razlikuje od neke
druge osobe, ve¢ mu se psiho-fizicke sposobnosti mjenjaju tijekom dana. Iz toga je jasno da je
covjek vrlo ,,nestabilan“ element u procesu voznje. Promatra li se prometnicu, nije ju moguce
u potpunosti izdvojiti iz okruzenja u kojem se nalazi. Zanemari li se samu kvalitetu kolnika,
problem predstavljaju brojni elementi koji skre¢u pozornost vozaca. Vozila su sve brza i s

visokim stupnjem udobnosti koji otezava percepciju brzine kretanja.

vozac - vozilo

vozilo

prometnica - vozilo

vozaé - prometnica ‘/)

vozaé — vozilo — prometnica

prometnica

Slika 1.: Sigurnosni prometni lanac

2.1. Covjek kao uzrok prometne nesreée

Javnost obi¢no svu krivnju za prometne nesreCe stavlja na pleca Covjeka koji ju je
izazvao. Prema nekim statistikama uzima se da je ljudski faktor odgovoran za cak 95%
prometnih nesreca. Analize koje se ograni¢avaju na Ciste elemente nesre¢a govore o ljudskom
faktoru kao uzroc¢niku samo trec¢ine nesre¢a. Ova odstupanja se mogu relativno lako objasniti.

U prvom slucaju ¢e se uzeti covjeka kao kljucni faktor jer nije pazio na tehnicku ispravnost



svojeg vozila (npr. guma). U drugom sluc¢aju kljucni element za kategorizaciju je tehni¢ka

ispravnost (npr. stanje guma) tog vozila.

Kad se govori o Covjeku kao uzrocniku prometne nesrece, obi¢no se podsvjesno
promatra alkoholiziranost tog Covjeka. No uz alkohol postoje i mnogi drugi elementi koji
mogu utjecati na njegovu sposobnost upravljanja vozilom. Glavni elementi koji utjeCu na
smanjenje vozackih sposobnosti mogu biti fizicke i psihic¢ke prirode, no najcesce se

preklapaju. Radi se o utjecaju:

e alkohola,
e Opijata,
e umora,

e zdravstvenog stanja,

e lijekova,

e starosti i vozackog iskustva,

e drustvenog okruzenja (tradicije) i

e postivanja propisa i zakona.

2.2.Vozilo

Vozilo je sklop mehanickih i1 elektroni¢kih komponenti. Kao takvo, podlozno je
kvarovima koji mogu nastupiti bilo zbog dotrajalosti djelova, bilo zbog osteéenja dijela. Pri
tome treba imati na umu da kvar nekog dijela moze biti nebitan na vozne karakteristike vozila
dok u drugom slucaju samo dotrajalost nekog dijela moze uzrokovati ozbiljne probleme. Tako
npr. kvar sistema za otvaranje prozora sigurno nije neSto Sto ¢e promjeniti karakteristike
vozila, no istroSenost ko¢nica i guma ili dotrajalost amortizera i ovjesa moZe uzrokovati

brojne probleme tj. nezgode i nesrece.

Tehnicka ispravnost vozila (automobila) se vr$i jednom godi$nje dok propisi nalazu
ceS¢e tehnicke preglede komercijalnih vozila. Provjeravaju se kocnice 1 sastav ispuSnih

plinova te ispravnost svjetala.



2.2.1. Stanje pneumatika

Tijekom upotrebe neke osobine pneumatika se mijenjaju zbog sporog ali stalnog
habanja. Dolazi do smanjivanja dubine kanala u ,,8ari*“ gaznoga sloja. To dovodi do povecanja
mogucnosti stvaranja vodenog klina pod kotacem, ili jednostavnije, do lakseg proklizavanja
vozila. Trosenje pneumatika je uobicajena stvar i pneumatici koje se brze trose bolje ,,drze
cestu®. Zimski pneumatici s dobrim osobinama na skliskoj cesti, troSe se brze od ljetnih i
univerzalnih pneumatika. Po obliku i nacinu trosenja gume mogu se uociti razne nepravilnosti
na vozilu i to:

e ravnomjerno pojacano trosenje oba ruba pneumatika odnosi se na voznju s preniskim
tlakom u pneumatiku,

e istrosena sredina pneumatika ukazuje na voznju s previsokim tlakom u pneumatiku,

e jace troSenje jednog ruba na oba pneumatika (vanjskog ili unutrasnjeg) odnosi se na
pogresnu geometriju kotaca

e pogresno podesenom upravljatkom mehanizmu radi se ukoliko se prednji kotaci trose
jedan s unutarnje a drugi s vanjske strane

e nagresku u amortizeru ukazuje pojac¢ano trosenje vanjskog ruba jednog ili oba kotaca

e posljedica nebalansiranih pneumatika je nepravilno troSenje po obodu.

Postoje 1 subjektivni uzroci troSenja koji ovise i 0 nacinu voznje te ne ukazuju na razne
nepravilnosti. Ubrzano trosenje guma javlja se i to posebno na pogonskim kota¢ima sportskim

nac¢inom voznje gdje su najugozeniji vanjski rubovi i meki bokovi gume.

2.2.2. Amortizeri i ovjesi

Zadatak ublazivaca vibracija ili amortizera jest da gotovo sasvim prigusi vibracije
karoserije pri voznji. Vazno je da pojedini opruzni elementi automobila pored samih opruga i
gume 1 opruge sjedala budu medusobno pravilno usaglaseni: svaka opruga ima svoju
frekvenciju titranja; a razliitim frekvencijama opruga i amortizera moraju konstruktori

osigurati da se pojedini opruzni elementi medu sobom ne naglasavaju nego prigusuju.



Nekadasnji automobili su imali tarne amortizere koji su trenjem otezavali titranje
karoserije. Danas su u upotrebi gotovo svuda samo hidrauli¢ni (tekuéinski) amortizeri. Njihov
osnovni sastavni dio je klip koji se pomice u ulju, pri ¢emu protocni otpor ulja prigusuje hod
klipa. Obi¢no je hidrauli¢ni amortizer izraden kao teleskopski amortizer: uljem napunjen
cilindar je pricvrs¢en na nosacu kotaca ili osovini. U cilindru se giba klip, ¢ija Sipka prolazi

kroz brtvilo 1 brtvilni nosac i pri¢vr$éena je na karoseriju.

Kroz proto¢ni otvor i ventil u klipu se pri gibanju klipa moze samo ograni¢ena
koliCina ulja pretakati s jedne na drugu stranu klipa, iz jednoga u drugi dio radnoga cilindra.
Budu¢i da je prostor iznad klipa manji od prostora pod njim, ne moze primiti sve ulje koje
klip istisne pri hodu prema dolje. Suvisno ulje otje¢e kroz podni ventil u prostor za
izjednaCenje, koji okruzuje radni cilindar amortizera. Pri vracanju klipa prema gore iz
prostora iznad klipa u donji prostor ne pritjeCe dovoljno ulja. Ulje koje nedostaje pritjece u

donji prostor iz prostora za izjednacenje, koji je obi¢no pod tlakom.

Slika 2.: Smjestaj amortizera i ovjesa, [7]

Malo jednostavnije kazano, amortizer ublazava ,,skok* vozila kad naide na prepreku.
Primjerice, ukoliko se prilikom voZnje naide na npr. dasku na cesti, amortizer ,,uvuce* kotac¢
tako da nema trzaja cijelog vozila. Ovjes postupa ,,suprotno*“ od amortizera. Nailaskom na
rupu u kolniku ovjes ¢e ,,objesiti* kota¢ toliko da ude u rupu te tako nec¢e do¢i do trzaja
vozila. Zbog toga Sto amortizer i ovjes uvijek zajedno rade, obi¢no ih se ne razdvaja vec¢ ih se

naziva skupnim imenom suspenzija.



Vaznost ispravne suspenzije je u tome Sto omogucava kotacu kontakt s podlogom tj.

upravljivost vozila. Dakle, funkcija gotovo identi¢na funkciji pneumatika.
2.2.3. Kocioni sustay

Kocioni sustav je izuzetno bitan sustav na vozilu. Netko ¢e reci da su to zracni jastuci,
pojasi. Sve je to bitno za sigurnost u automobilu. No da bi zaustavili automobil prije

eventualnog udara gdje ¢e nam pojas ili zracni jastuk spasiti Zivot potrebne su kocnice.

Danasnji automobili koriste hidraulicne visekruzne kocione sisteme koji su istisnuli

nepouzdane sisteme koji se aktviraju pomocu uzeta (sajla).
Kocnice rade na principu trenja. Kocione plocice, ili u nekim slu¢ajevima papucice,

pritisnu se na kocionu povrsinu diska ili bubnja, ovisno o izvedbi, izazovu trenje i vozilo

usporava.

Glavni kocioni Bubanj (Dobos$)
cilindar -

I

g—m' Zadnje koénice

Linije za dovod
ulja pod pritiskom

Slika 3.: Kocioni sustav, [4]

Govoriti nes$to o nuznosti kvalitetnog odrZzavanja sistema za zaustavljanje je donekle
neozbiljno. Ipak, malo koji vozac¢ provjerava stanje koc¢ionog fluida ili mjenja kocione plocice

prije nego li zacuje struganje matala po metalu.



2.3. Prometnice

Prometnica, kao ¢imbenik sigurnosti prometa, obiljezena je:
e trasom ceste
e tehnickim elementima ceste
e stanjem kolnika
e Opremom ceste
e rasvjetom ceste
e raskrizjima
e boc¢nim zaprekama

e odrzavanjem ceste

2.3.1. Trasa ceste

Trasom ceste odreduje se smjer i visinski polozaj ceste. Tlocrtni elementi ceste su
pravci i kruzni lukovi, pri ¢emu, kruzni lukovi i prijelaznice Cine tlocrtne zavoje. Ovi elementi
trebaju biti izabrani tako da omogucuju sigurno kretanje vozila pri odredenoj racunskoj brzini.
Trasa ceste treba biti homogena, tj. omogucavati jednoli¢nu brzinu kretanja vozila. Svaka
nagla promjena brzine moze uzrokovati prometnu nezgodu. Zavoj minimalnog polumjera
moze biti uzro¢nik prometnih nesreca, ako je izveden nakon dugog pravca jer ga voza¢ ne
oc¢ekuje. Kratak pravac izmedu dvaju zavoja i kratki zavoj izmedu dugih pravaca dijeluje kao
lom pa ih treba izbjegavati. Takoder treba osigurati psiholoSku sigurnost, a koja se osigurava
pravilnim vodenjem trase ceste, oblikovanjem kosine usjeka, nasipa i1 zasjeka, te sadnjom
raslinja. Pri dobrom optickom vodenju mora se stvoriti jasan vizualni dojam koji upucuje na
daljnji tok kolnika ¢ak i tamo gdje on sam nije jasno uocljiv ili se ¢ak ne vidi. PoZeljno je da
za dobro opticko vodenje moze posluZiti kolnik ceste koji se kao ravna ploha izdvaja iz
okolnog ambijena te ima drugaciju svjetlosnu refleksiju. Kod suvremenih prometnica opticko
vodenje postize se rubnim trakovima ili rubnim crtama, ogradama ili sl. Srednji razdvojni
trakovi se uvode na cestama sa dvosmjernim prometom zbog lose preglednosti daljnjeg toka
ceste na konveksnim i na nepreglednim horizontalnim zavojima, a sve u cilju postizanja vece
sigurnosti voznje i boljeg optickog vodenja trase ceste. Veli¢ina racunske brzine ne smije biti

manja od:



e 80 km/h za autoceste

e 60 km/h za magistralne ceste (iznimno 40 km/h na nepovoljnom planinskom terenu)

Pri promjeni raCunske brzine treba uciniti postupni prijelaz brzine, te ga oznaciti
prometnim znakovima. Racunska brzina je voznodinamicka veli¢ina na temelju koje se
odreduju pojedini geometrijski elementi ceste i to:

e odreduje se popre¢ni nagib kolnika u zavojima
e potrebne duljine preglednosti
e polumijeri vertikalnih prijeloma nivelete

e najmanji polumjer zavoja s popre¢nim protunagibom kolnika

Projektna brzina je najveca brzina za koju je zajamcena potpuna sigurnost voznje u
slobodnom prometnom toku duz poteza trase, pod optimalnim vremenskim uvjetima i uz
dobro odrzavanje ceste. Projektna brzina odreduje se projektnim zadatkom na osnovi
najbitnijih parametara:

e zadace ceste u mrezi, odnosno razreda ceste
e konfiguracije terena, odnosno prostornih ogranicenja

e najvece zakonom dopustene brzine

Racunska brzina (V;) ne moze biti manja od projektne brzine (Vy), a najveca
vrijednost raCunske brzine ne smije biti ve¢a od najvece zakonom dopustene brzine voZnje za

odredeni razred ceste.

Nacinom vodenja linije i odabirom pojedinih elemenata treba teziti da racunska brzina
ima ujednacene vrijednosti na Sto duljim dionicama trase, ne kra¢im od:
e 10 km na autocestama i cestama prvog razreda

e 5 Kkm na cestama drugog do petog razreda

Razlika izmedu najmanje i najvece vrijednosti racunske brzine V, unutar iste dionice

ne smije biti veca od 20 km/h.



2.3.2. Tehnicki elementi ceste

Tehnicki elementi ceste su vazni ¢imbenici sigurnosti u prometu. Ceste kod nas su u
najve¢em djelu izvedene s kolnikom od dva prometna traka, ali sa stajaliSta sigurnosti
pogodniji su kolnici sa ¢etiri prometna traka i to sa odvojenim prometnim smjerovima.

Nedovoljna Sirina kolnika opasna je za sigurnost prometa, a posebice za teretni promet.

Biciklisticke staze trebaju se odvajati od kolnika visinski ili iznimno razdjelnom
trakom. Kolnik koji nema rubni trak vozaci izbjegavaju voznju uz rub kolnika pa se prakticki
suzuje koristan presjek kolnika i smanjuje sigurnost prometa, a sve iz razloga $to kolnik nema
ostru konturu. Takoder oni sluze za zaustavljanje vozila u slu¢aju kvara pa samim tim utjecu

na sigurnost prometa.

Bankina je sigurnosti element popre¢nog presjeka, a sluzi smjeStaju prometnih
znakova, smjerokaza, zastitnih ograda, zaustavljanju vozila u nuzdi, te iznimno prometu

pjesaka.

Pri projektiranju ceste treba voditi racuna o tom da voznja na dugim pravcima zamara
vozaca, te postaje monotona, na pravcima je otezano procijenjivanje udaljenosti izmedu
vozila, dugi pravci mogu uzrokovati neharmonican tok linije ceste, jer se pravac ne moze
dobro prilagoditi raznim oblicima terena, na pravcu se povecava opasnost, posebno pri
mimoilazenju vozila nocu jer se svjetlima vozila iz suprotnog smijera zasljepljuju vozaci.
Takoder, na pravcu se pojavljuje osjecaj nesigurnosti, a to posebice dolazi do izrazaja pri

voZznji na ve¢im nizbrdicama.

Slika 4.: Ravna (monotona) dionica, [8]
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Kad pak govorimo o poprecnom nagibu on prvenstveno sluzi radi odvodnje
oborinskih padalina, a kod parabolicnog oblika ima dvostruku vrijednost prosjecnog
popre¢nog nagiba, pa vozaci izvjegavaju voznju uz rub ceste, te se ovakav profil zbog

sigurnosti prometa vise ne izvodi.

Kruzni lukovi, odnosno zavoji utjeCu na odvijanje prometa i propusnu mo¢ ceste, te ih
treba projektirati sa Sto ve¢im polumjerima. Pri projektiranju se ne smije dopustiti neprestano
nizanje zavoja velikih i malih polumjera jer tako vozZnja postaje nesigurna 1 voza¢ lako moze

prije¢i na suprotnu stranu kolnika.

Horizontalna preglednost u zavojima bitan je element sigurnosti. Naime, na cijeloj
duljini trase potrebno je osigurati odgovarajucu duljinu preglednosti trase ceste, a duljina

preglednosti odgovara duljini zaustavljanja pred nepomi¢nom zaprekom.

Vertikalna preglednost ovisi o polumjeru vertikalnog zaobljenja kod konveksnog

prijeloma nivelete.

gHA -ojoud

Slika 5.: Nepreglednost na cesti, [9]

Prevelik uzduzni nagib takoder utjeCe na sigurnost. On mora biti takav da ne zahtjeva
precesto mijenjanje stupnja prijenosa, a takoder treba izbjegavati nagibe koji zahtjevaju stalnu
ili Cestu upotrebu kocionog sustava. Propisi ogranicavaju vrijednosti nagiba na 10% iznimno

(12%), ali u praksi ih ima sa nagibom koji je i ve¢i od propisanoga.
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2.3.3. Oprema ceste

Opremu ceste Cine:

e prometni znakovi

e kolobrani
e oOgrada
e Jivica

e smjerokazi

e _macije o¢i*

e kilometarske oznake
e snjegobrani

e vjetrobrani

Prometni znakovi — ceste, autoceste, te one prvog i drugog razreda moraju biti
opremljenje prometnim znakovima. Prema Zakonu o sigurnosti cestovnog prometa, te
Pravilniku o prometnim znakovima i signalizaciji na cestama, prometne znakove i
signalizaciju ¢ine: znakovi opasnosti, znakovi izri¢itih naredbi, znakovi obavijesti, dopunske
ploce, oznake na kolniku i dr. povrSinama, prometna svijetla i prometne oznake i promjenjivi

prometni znaci.

Slika 6.: Gotovo nevidljiv prometni znak, [10]

Kolobrani su masivni stupi¢i od kamena ili betona koji se postavljaju na rubu bankina

na razmaku od oko 5 do 10 m sa svrhom da zadrze vozilo na planumu ceste u slucaju da ono
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skrene sa kolnika. Danas mjesto kolobrana zauzimaju elasti¢éne ograde koje se izgraduju od

razliitog gradiva. Razlikujemo ih dvije vrste i to: za zastitu pjesaka (h = 0.9 m), te za zastitu

vozila (h = 0.6 m).

Slika 7.: Zastitna ograda na cesti, [11]

Zivice se sada rade na bankinama visine 70 cm, Sirine 40 cm, a ona djeluje psiholoski
povoljno jer cesti daje potreban rub. Na autocestama sadi se u razdjelnom pojasu, a u tom
slucaju njena visina prelazi 2.0 m i to iz razloga sprije¢avanja zasljepljivanja farovima vozila

koji dolaze iz suprotnog pravca.

Smjerokazi su niski stupiéi, a razli¢ite materijalne izvedbe, a postavljaju se na cestu u

razmacima od oko 50 m, a u zavojima od 20 do 50 m (ovisno o polumjeru).

Tvz. macije oci sluze da bi nocu i za vrijeme magle voznja bila sigurnija.

Kilometarske oznake daju vozatu obavijest o njegovom polozaju na cesti.
Prometnicama na kojima su dopustene velike brzine, osim osnovnih kilometarskih oznaka na
tim cestama su postavljene jos i limene ploce na kojima su upisani smjerovi priklju¢nih cesta,

te udaljenosti do najblizih gradova.

Snjegobrani su gradevine, uredaji ili nasadi zelenila za zastitu prometnih sudionika od
snjeznih nanosa. Ako je njihova povrSina ispunjena od 30 do 50%, a od 50 do 70% Suplja tad
pruzaju najbolju zastitu. Oni mogu biti izgradeni kao prijenosni Stitovi, a to su drvene resSetke

duljine oko 2 m, koje se naslanjaju jedna na drugu.
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Slika 8.: Snjegobrani, [12]

Vjetrobrani se postavljaju radi zastite od vjetra koji moze prevrnuti vozilo. Njih je

posebno potrebno postavljati na visokim nasipima, u plitkim usjecima i zasjecima, a

postavljaju se neposredno uz cestu.

2.3.4. OdrZavanje i zastita javnih cesta

Pravilnikom o odrzavanju javnih cesta poblize se utvrduju vrste, opseg i rokovi

izvodenja radova redovnog i izvanrednog odrzavanja javnih cesta te kontrola i nadzor nad

samim izvodenjem. Osnovni ciljevi odrzavanja i zastite cesta su:

sprije¢avanje propadanja cesta

omogucavanje sigurnog odvijanja prometa

smanjenje troskova korisnika dobrim stanjem ceste

dovodenje ceste u projektirano stanje uzimajuci u obzir izmjenjene potrebe prometa
zaStita cesta od korisnika 1 tre¢ih osoba

zastita okoliSa od Stetnog utjecaja ceste i cestovnog prometa
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Redovito odrzavanje javnih cesta ¢ini skup mjera i radnji koje se obavljaju tijekom

veceg dijela ili cijele godine na cestama ukljucujuci i sve objekte i institucije, sa svrhom

odrzavanja prohodnosti i tehni¢ke ispravnosti cesta i sigurnosti prometa na njima. Redovito

odrZavanje obuhvaca:

¢is¢enje kolnika, sustava za odvodnju, ...

kosenje trave i uklanjanje grmlja

obnowvu i izradu oznaka na kolniku

bojanje kilometarskih oznaka, stupova prometnih znakova
popravak i zamjena uredaja, opreme i prometne signalizacije na cesti
uredenje sustava za odvodnju

uredenje bankina

uredenje i mjestimi¢no popravljanje pokosa

mjestimicni popravci betonskih pasica i rubnjaka

popravci lokalnih oStecenja kolnika tj. udarnih jama, pukotina ...
hitni popravci i intervencije u svrhu osiguranja odvijanja prometa

osiguranje prohodnosti cesta u zimskim uvjetima

Slika 9.: Kosenje trave uz kolnik, [13]

Izvanredno odrzavanje cesta povremeni su radovi za koje je potrebna tehnicka

dokumentacija, a obavljaju se i radi mjestimi¢nog poboljSanja elemenata ceste, osiguranja

sigurnosti, stabilnosti i trajnosti ceste i cestovnih objekata te povecanja sigurnosti prometa.

Obuhvaca:

obnavljanje 1 obnovu kolni¢kog zastora
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ojacanje kolnika u svrhu obnove i poveéanja nosivosti i kvalitete voznje
poboljsanje sustava odvodnje ceste

zamjenu, ugradivanje nove i poboljSanje vertikalne prometne signalizacije
saniranje odrona

ublazivanje nagiba pokosa

sanaciju potpornih i obloznih zidova

pojedinacne korekcije geometrijskih elemenata ceste

uredenje raskrizja u istoj razini

Slika 10.: Obnavljanje kolnickog zastora, [14]
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3. POJAM CRNE TOCKE NA PROMETNICI

U svijetu se koristi nekoliko nacina na koje se odreduje opasno mjesto na cesti tj. na
koji nacin se definira pojam crna tocka. Obi¢no je pojam opasnog mjesta definiran ovisno o
nacinu identifikacije opasnog mjesta. Promatrano na taj nacin, postoje tri vrste definicija
opasnih mjesta:
e brojcane definicije;
e statisticke definicije 1

e definicije temeljene na predvidanju prometnih nesreca

Svaki od ovih pristupa ima neke svoje specifi¢ne pristupe prikupljanju podataka te se
nacin definiranja opasnog mjesta u svijetskim razmatranjima ove problematike moZe prikazati
slikom 11.

Brojcane ‘
Jcan Stopa nesreca
definicije
Stopai broj
nesreca

Kriticna
DEFINICIJA Statictitke vrijednost broja

OPASNOG o nesreca
MIESTA definicije _
Kriticna

vrijednost stope
nesreca

Empirijska Bayes
Definicije na metoda
temelju
predwdan]a Metoda

dlsperﬂ]e

Slika 11.: Nacini definiranja opasnog mjesta u svjetskoj praksi
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Kao primjer jednostavne brojcane definicije opasnog mjesta moze se istaknuti
sluzbenu norvesku definiciju’ koja glasi: ,,Opasno mijesto je bilo koja lokacija maksimalne
duzine od 100 metara na kojoj su zabiljezene barem cetiri nesrece s ozlijedenim osobama u
periodu od pet godina“. Problem s ovom definicijom je u tome S§to se ne uzima u obzir
gusto¢u prometa niti specificira tip same lokacije. Zbog toga je primjerenija definicija koja je
vezana uz stopu nesreca, a mogla bi glasiti: ,,Opasno mjesto je bilo koja lokacija, raskrizje,
dionica ili zavoj, gdje broj nesrec¢a s ozlijedenima, na milijun vozila, u periodu od cetiri
godine, prelazi vrijednost od 1,5“. Jasno, umjesto milijun vozila moze se kao kriterij uzeti

manje ili viSe vozila, a broj¢ana vrijednost moze biti veca ili manja od navedenih 1,5.

Statisticka definicija crnih tocaka je mozda najobjektivnija jer se oslanja na usporedbu
zabiljeZzenog i uobiCajenog broja nesre¢a. Prema njoj bi se odredenu lokaciju moglo
klasificirati kao opasno mjesto ako je zabiljezeni broj nesreca u odredenom periodu znatno

veéi nego uobicajeni broj nesreca.

Definicije na temelju predvidanja obuhvacaju razne modele predvidanja nastanka
prometnih nesreca. Ovakvi modeli zahtijevaju velike koli¢ine podataka 0 karakteristikama
lokacija koje se promatraju te se na temelju o¢ekivanog broja nesreca pokusavaju identificirati

opasna mjesta’.

Vazan Kkriterij za stvaranje pouzdane identifikacije cestovne dionice, a vezano uz
statisticki pristup, je utvrdivanje vremenskog razdoblja u kojem su analize provedene. Naime,
trebalo bi uzeti u obzir sljedece:

e vazno je da se promatranja vrSe nekoliko godina kako bi se izbjegle neravnomjernosti
1zazvane sezonskim variranjima gusto¢e prometa

e na mjestima gdje su se dogodile iznenadne promjene u stopama nesreca, korisno je
analizirati kra¢i vremenski period u trajanju od jedne godine ili manje, da bi se utvrdili
specifi¢ni razlozi i mehanizmi koji uzrokuju prometne nesrece

e razdoblje analize bi trebalo biti dovoljno dugo (period od 3-5 godina) da bi se utvrdili

¢imbenici nesreca

! Norwegian Public Roads Administration. Dostupno na: http://www.vegvesen.no/en/Home
2 Gan, A., Haleem, K., Alluri, P., Saha, D.: Standardization of Crash Analysis in Florida, Lehman Center for
Transportation Research, Miami (2012)
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Medunarodna iskustva pokazuju da veéina europskih zemalja uzima period od tri do
pet godina (osim Njemacke i Portugala), ali je i taj kriterij podloZan drugim utjecajima poput

duljine dionice te minimalnog broja prometnih nesreca.

Podaci potrebni za relevantnu identifikaciju opasnih mjesta u Republici Hrvatskoj se

prikupljaju tek od 2009. godine.

Opasnih mjesta tj. crnih to¢aka u prometu ima na stotine diljem Hrvatske. Hrvatske
ceste i policija saniraju ih od 1998. godine te se sigurnost konstantno raste $to je moguce
vidjeti 1 kroz godisnja izvjeséa o stanju sigurnosti u cestovnom prometu koja objavljuje MUP
RH.

Tri su kriterija po kojima odredeno mjesto na cesti ulazi u kategoriju opasnoga i to:
e da se u 3 godine na tom mjestu dogodilo najmanje 12 prometnih nesreca sa poginulim ili
ozlijedenim osobama,
e 15 prometnih nesrec¢a bez obzira na posljedice,

e 3 ili viSe istovrsnih prometnih nesreca s ozlijedenim ili poginulim osobama.

Na utvrdivanju crnih to¢aka suraduje nekoliko institucija. Policija prikuplja podatke s
mjesta prometne nesrece te ith potom prosljeduje hrvatskim cestama koji te podatke analiziraju

i potom saniraju nepravilnosti na cesti.

Postoji nekoliko ¢imbenika koji opasno mjesto ¢ine opasnim, a to su:
e hvatljivost kolnika u smislu njegove teksture,
e poprecni nagib u samom zavoju,
e prometna signalizacija i njezino postojanje ili nepostojanje,
e stanje opreme ceste odbojnih ograda i u vozacevoj okolini, dakle trasi ceste

e kako se cesta pruza i kakav ona dojam daje vozacu prilikom voznje.
Najvec¢i problem su drzavne i zupanijske ceste, prije svega zbog starosti i

neadekvatnog odrzavanja koje je uvjetovano financijskim problemima. Naime, cijena

rekonstrukcije kilometra ceste (nova posteljica, novi asfalt, novi rubnjaci) kosta oko milijun
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kuna. Ipak, na ovim cestama se uspjelo od 307 opasnih mjesta, 159 potpuno sanirati. 62

mjesta su djelomi¢no sanirana ili su u fazi sanacije, a 86 mjesta jos ceka pocetak sanacije.

Prioriteti u sanaciji su mjesta u kojima su ljudi najizlozeniji pogiblji. Medutim,
problem je $to se cesta ,,tro8i“ pa iz godine u godinu nastaju nova opasna mjesta. Isto tako,
neka mjesta nisu dobro sanirana pa umjesto da se rijeSi problem, samo ga se potencira.
Primjer ovakve sanacije je rekonstrukcija na zavoju na dijelu zvanom Prpusa na cesti D39.
Radi se 0 mjestu gdje je konstrukcija ceste takva da redovito dolazi do izlijetanja vozila pri
Cemu su Ceste i smrtne posljedice. Prilikom prethodne rekonstrukcije zamjenjena je
makadamska podloga s asfaltnim slojem $to je u osnovi u redu. Medutim, navedeni zavoj se
nalazi nakon nekoliko kilometara ravne ceste te iako je propisno obiljezen, vozaci u zavoj koji
je vrlo malog radijusa ulaze brze nego li je propisano, ili to¢nije, s brzinom koja ih ,,izbaci“ s
ceste. Osim toga, zavoj je smjeSten na dnu nizbrdice te se nakon ravne dionice ,,odjednom
ukazuje®. Prethodna makadamska podloga je imala odredenu prednost jer zbog neugodnosti
brze voznje po takvoj podlozi malo tko je tu brzo vozio. Vrlo Ceste prometne nesrece na ovoj
tocki dovele su 1 do oSteenja na prometnoj signalizaciji na tom mjestu te zbog toga Cesto

danima nema odgovarajuce signalizacije.

Jedna od najopasnijih cesta je Jadranska magistrala koja je gotovo u cijelosti oznacena
podru¢jem visokog rizika. Posebno su opasni slijedeci dijelovi:

e od Rijeke do Senja,

od Karlobaga do Starigrada,
e od Sibenika do Trogira,

e o0d Solina do Splita,

e 0d Omisa do Brela,

e 0od Makarske do Drvenika.

Uz navedene dionice, opasna je i dionica D420 na ulazu u Dubrovnik, koja se proteze
od Sustjepana do luke Gruz. Kriti¢na je 1 dionica od Dubrovnika sve do granice s Crnom
Gorom. U Dalmaciji je jo§S kao cesta s visokim stupnjem rizika oznacena prometnica od
Opuzena do Metkovica. Ipak, iako su to opasne dionice, nesto su malo manje opasne od

prethodno navedenih dionica te ih je teSko kategorizirati kao opasna mjesta. Naime, broj
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nesreca na njima varira tako da bi jedne godine bili u kategoriji opasnih mjesta a druge godine

ne.

Iako smo obi¢no fokusirani prema sigurnosti cesta u priobalju (zbog turizma), kriticne
dionice postoje i na drugim mjestima. Na primjer, u sredisnjoj Hrvatskoj se moze istaknuti
drzavnu cestu na grani¢nom prijelazu Pasjak, a kriti¢an je i dio od Duge Rese do Josipdola,
zatim dionica drzavne ceste D3 od mjesta Bosanci u blizini granice sa Slovenijom do
Vrbovskog. Opasna je i dionica drzavne ceste D6 od Karlovca do granice sa Slovenijom.
Kriti¢na je 1 dionica D1 koja ide kroz Zagorje i to na cijeloj duzini od Zaboka preko Krapine
do granice sa Slovenijom. U Medimurju je visokim stupnjem rizika oznacen manji dio
drzavne ceste u mjestu Nedelis¢e. U Slavoniji su Cetiri opasna podruc¢ja: od Virovitice do
granice s Madarskom, cesta od Daruvara do Pakraca, od Belog Manastira do madarske

granice te dionica ceste E73 od mjesta Sikirevci do granice s Bosnom i Hercegovinom.

Statistika MUP-a pokazuje kako se nastavlja pozitivan trend smanjivanja prometnih
nesre¢a, ali unato¢ tome na EuroRAP-ovoj karti procjene rizika na vaznijim cestovhim
pravcima, vise od 380 kilometara hrvatskih dionica ocijenjeno je kao visokorizi¢no i rijec je o

,,crnim dionicama‘“.
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4. OCEVID KAO I1ZVOR INFORMACIJA ZA ODREDIVANJE CRNE
TOCKE

Nacin obavljanja ocevida propisan je Zakonom o kaznenom postupku (Narodne

novine br. 152/08) u glavi 18., poglavlju 6.

Zadatak i svrha oc¢evida kao istrazne radnje je utvrditi ¢injenice na osnovu kojih ¢e se
utvrditi ne/postojanje kaznenog djela izazivanja prometne nesrece ili prometnog prekrsaja.
Utvrdivanje ¢injenica putem ocevida vrsi se U okviru procesno-pravnih zahtjeva materijalnog

kaznenog i prekrsajnog prava. Predmet oc¢evida su tragovi.

Tijelo koje obavlja ocevid ili rekonstrukciju (djelatnici policije, istrazni sudac ili
drzavni odvjetnik) zatrazit ¢e pomo¢ vjestaka radi :
1. pronalazenja tragova koji ¢e biti korisni za davanje nalaza i misljenja
2. osiguravanju tragova koji ¢e biti korisni za davanje nalaza i misljenja (npr. izuzimanje
sijalica, pneumatika i s.)
3. opisivanje tragova koji ¢e biti korisni za davanje nalaza i miSljenja

4. snimanje tragova koji ¢e biti korisni za davanje nalaza i misljenja

Kako je ocevid glavno dokaz u kaznenom i prekrSajnom postupku te postupcima za
naknadu Steta izazvanih prometnim nesreCama i1 sl. u cCinjeni¢no razli€itim situacijama
potrebito je sustavno uskladivanje i ujednacavanje:

e postojecih tehnickih sredstva ekipe za ocevid (pomagala)
e prometno-kriminalistickih metoda obavljanja ocevida

e radnji ekipa za ocevid u tijeku ocevida

da bi se promatranjem, kao usmjerenim opazanjem vlastitim osjetilima uz pomo¢ pomagala,
otkrili, osigurali, opisali 1 snimili (fotografirali) tragovi 1 predmeti prometne nesrece radi

postizanja jedinstvenog postupka oc¢evida.
Vaznost tragova je poglavito u tome $to pruzaju objektivni izvor saznanja o odredenoj

¢injenici. Da bi bili pouzdani izvor saznanja moraju biti pravodobno otkriveni, prikladno

osigurani, izmjereni, snimljeni 1 opisani sukladno zahtjevima koje u tom smislu predvidaju
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postupni propisi. Tragovi koji su otkriveni tvore kao cjelinu traseologijski nalaz. Bitno je kako
je on zabiljezen, graficki prikazan i snimljen. Traseologijski nalaz bitno uvjetuje to¢nost
ekspertnih ispitivanja (prometno-tehnickih, pretezno kinematickih vjestacenja) jer ukoliko on
sadrzi netoCne ili neprecizno prikupljene podatke, niti najpreciznija i savrSena znanstvena

raS¢lamba ne moze nadomjestiti stvarni nalaz na mjestu dogadaja.

4.1. Osiguranje tragova do dolaska ekipe za ocevid

Uzrok prometnih nesreca se najéeSée utvrduje preko njihovih posljedica (tragova i
predmeta PN). Neosiguravanje tragova i predmeta PN do dolaska ekipe za ocevid moze
dovesti do otezanog postupka utvrdivanja ili razjaSnjavanja Cinjenica u postupku ili njihove

potpune nemogucénosti utvrdivanja.

Prometne nesrece ostavljaju razlicite tragove i posljedice na podlozi, tijelima ljudi i
zivotinja, vozilima i1 drugim objektima. Op¢i zahtjev je da tragovi i predmeti PN ostanu u
nepromijenjenom poloZaju do dolaska ekipe za ofevid. Medutim, postoje i nuzni uvjeti kada
se mjesto PN mora promijeniti jer se vozilom koje je sudjelovalo u PN ili drugim vozilom
ozlijedeni odvozi radi ukazivanja lijecnicke pomoci. Naravno da zivot i zdravlje sudionika PN
ima prednost, ali je zadatak svih (sudionika, svjedoka, djelatnika policije, osoblja Hitne
sluzbe, osoblja ophodarske sluzbe, prijevoznika vozila za prijevoz neispravnih vozila,

vatrogasne sluzbe i dr.) da sprijece nepotrebne promjene stanja na mjestu PN.

Za utvrdivanje Cinjeni¢nog stanja najgora varijanta je ako promjene mjesta PN nisu

predmet saznanja ekipe za o€evid 1/ili nisu konstatirane u Zapisniku o oc¢evidu.

U nekim zemljama su osiguravaju¢a drustva prilikom izdavanja police darovala
osiguranicima fotografski aparat (najjeftiniji KODAK) sa filmom i sa uputom da se nakon PN
fotografiraju vozila i tragovi te da se uz odstetni zahtjev priloze filmovi koje je osiguravajuce

drustvo, po potrebi razvijalo.
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Slika 12.: Fotografiranje mjesta nesrece, [15]

Danas, uz opéu opremljenost sudionika u prometu mobitelima uz moguénost
fotografiranja, fotografskim aparatima i sl. dovoljno je dati opce upute preko sredstava javnog
priop¢avanja da bi mjesto PN bilo fotografirano, a tragovi fiksirani fotografijom i prije

dolaska ekipe za ocevid.

Kada bi se sudionicima u prometu dala uputa o potrebi posjedovanja krede i nac¢inu
oznacavanja vozila, tragova i tijela prije nuznog pomicanja, uz prethodno i naknadno
fotografiranje, sa sigurnoS$¢u se moze konstatirati da bi sami sudionici i svjedoci pomogli

osiguranju fiksiranja ¢injeni¢nog stanja kada je to nuZno potrebno.

Minimalne upute i minimalna opremljenost ekipa Hitne pomoci, ophodarske sluzbe,
vatrogasne sluzbe i dr. osigurale bi utvrdivanje ¢injeni¢nog stanja prije promjene (npr. vozac
vozila Hitne pomo¢i ili ophodarske sluzbe bi oznacavanjem kredom ili gipsom 1
fotografiranjem polozaja tijela i/ili vozila prije pomicanja osigurao korisne podatke za

utvrdivanje ¢injeni¢nog stanja nakon PN).
U interesu utvrdivanja objektivnog Cinjenicnog stanja tragova i predmeta nakon PN

ovakav postupak je opravdan samo u sluc¢aju promjene ili opasnosti nestajanja i promjene

polozaja tragova 1 predmeta PN.
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Osiguranje mjesta PN nije redovni postupak prije obavljanja oCevida. Postoje slucajevi
kada se najbliza policijska ophodnja upucuje na mjesto PN, prije dolaska ekipe za ocevid, sa
zadatkom osiguravanja mjesta PN. Mjesto PN ne ¢ine samo vidljivi tragovi. Potrebito je
obuhvatiti 1 onaj prostor koji je prethodio prometnoj nesreci, a naroCito one pomic¢ne predmeta
i vozila unutar prostora sa kojih su sudionici PN morali, odnosno mogli najkasnije, tj.
najranije spoznati nastupajucu opasnost i donijeti odluku o svom reagiranju. Osiguranje
mjesta PN po policijskoj ophodnji se svodi na obi¢no fizicko osiguranje, reguliranje prometa
ili osiguranje rada ekipe za ocevid. Djelatnici policije koji na mjesto prometne nesre¢e dodu
prije Hitne pomo¢i ne oznacavaju kredom polozaj tijela koje se odvozi sa mjesta PN, polozaj
vozila koja se moraju razdvojiti da bi se ucinile neke hitne radnje (npr. izvlacenje tijela iz
vozila i sl.) i druge tragove i predmete PN kojima se prije dolaska ekipe za o¢evid, opravdano
ili neopravdano, mijenja polozaj. Djelatnici policije koji osiguravaju mjesto PN nisu
opremljeni fotografskim aparatima ni najloSije vrste kako bi fotografirali mjesto PN prije
promjene. Djelatnici policije kod prometnih nesreé¢a sa manjim posljedicama, mogu narediti
sudionicima PN da uklone vozila sa kolnika prije dolaska ekipe za oCevid ako to zahtijevaju
razlozi sigurnosti (najées¢e posljedica neopremljenosti za osiguravanje mjesta PN) ili zahtjevi
uspostavljanja prometa (Cesto se vozila nepotrebno uklanjanju, jer se promet odvijao, ali
usporeno, a ekipa za ocevid se pojavila nakon nekoliko minuta od uklanjanja vozila). Ovakva
organizacija je nesvrhovita, kriminalisti¢ko i prometno-tehnicki neopravdana, za utvrdivanje
¢injeni¢nog stanja nedopustiva. Ovakva organizacija generira sporna utvrdivanja ¢injeni¢nih

stanja, generira broj sudskih postupaka i produZzava sudske postupke.

To znaci da, u potpuno identi¢nim uvjetima kao i do sada, uz minimalna sredstva
(kreda 1 fotoaparat bolje bilo kakve kvalitete nego nikakve), mogu osigurati tocnije
utvrdivanje ¢injenica, pa prema tome olakSati i ubrzati postupak vjeStacenja 1 sudskog
postupka. Vozila sa kojima se osigurava mjesto PN uglavnom nisu opremljena ni
minimalnom pokretnom prometnom signalizacijom. Problem za utvrdivanje ¢injeni¢nog

stanja je Sto je to generalno pravilo, a za takav pristup nema objektivnog opravdanja.

U zavisnosti od opremljenosti djelatnika policije koji osiguravaju mjesto PN
(minimalno traka sa oznakom ,,POLICIJA®, min. broj pokretnih prometnih znakova, kreda,
gips 1 fotografski aparat) moZe se od istih zahtijevati osiguranje zatecenih tragova i1 predmeta
PN koji se, prije dolaska ekipe za ocevid, moraju promijeniti (npr. ocrtavanje i fotografiranje

polozaja tijela kredom prije nego Hitna pomo¢ odveze ozlijedenog, oznacavanje uglova
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tlocrtnih povrSina vozila koja se uklanjaju prije dolaska oCevidne ekipe radi nesmetanog
odvijanja prometa). Ovakav nivo opremljenosti sigurno ne predstavlja ozbiljan financijski
izdatak zbog kojeg se ovaj zahtjev ne bi mogao provesti. Uspostavljanje normalnog prometa

moze samo izuzetno biti prioritet u odnosu na fiksiranje tragova.

Slika 13.: Displej na vozilu koje obavlja oc¢evid, [16]

Djelatnici policije koji su obavljali osiguravanje mjesta PN sadinjavaju tipski zapisnik.
ProduZeno vrijeme izlaska ekipa za o¢evid na mjesto PN se odrazava negativno na sigurnost
¢injenica koje se utvrduju ili razjaSnjavaju opazanjem jer protekom vremena slabi efikasnost
osiguranja polozaja tragova. Osiguranje tragova i predmeta PN do dolaska ekipe za ocevid je
uvijek i djelomi¢na improvizacija koja mora trajati kratko vrijeme. Osiguranje mjesta PN nije
samostalna radnja, nego mjera koja ima iskljucivi zadatak da sacuva stanje i izgled mjesta PN.
Za sigurnost tragova i predmeta je posebno vazno nacelo brzine pocetka i obavljanja ocevida.
Idealan je zahtjev da od saznanja za prometnu nesre¢u do pocetka ocevida gotovo nema

vremenske distance.

Objektivno je vremenska distanca od nastanka PN do pocetka o€evida je jako razlicita
(vrijeme dojave, organiziranje ocevidne ekipe posebno ako ocevid vrSe istrazni sudac i
drzavni odvjetnik, trajanje voZnje do mjesta PN, sudjelovanje u prethodnom oéevidu i sl.). Sto
je vremenska distanca veca povecava se rizik sigurnosti utvrdivanja ¢injenica, posebno u

slucaju kada mjesto PN ne osiguravaju djelatnici policije (posebno je opasno utvrdivanje
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Cinjenica ako je nastala promjena polozaja i oblika tragova i predmeta PN bez znanja

oc¢evidne ekipe pa se iz utvrdenih Cinjenica izvuku pogresni zakljucci).

Rad Hitne pomo¢i na mjestu PN, u nacelu, ne smije dovesti do promjena mjesta PN.
Ako djelatnici Hitne sluzbe radi pristupa unesre¢enom izvrSe pomicanje tragova ili predmeta
PN o istom moraju izvijestiti ekipu za ocevid. Nije propisana obveza i nacin izvjestavanja od

strane Hitne pomoc¢i ako je ista napustila mjesto PN prije dolaska ekipe za oCevid.

4.2. Ocevid

Pouzdano utvrdivanje ili razjaSnjavanje Cinjenica prometnih nesreca jedino je moguce
ocevidom. Propisani su osnovni kazneno-procesni zahtjevi koji odreduju zadatak ocevida i
nacin njegovog izvrSenja. Zadatak ocevida je :

1. utvrdivanje ili

2. razja$njavaje Cinjenica nastalih kao posljedica PN.

Utvrdivanje ili razja$njavanje ¢injenica u postupku ocevida vrsi se na nacin :
1. opazanjem vlastitim osjetilima ili

2. pomagalima.

Medu c¢injenicama koje se utvrduju ili razjasnjavaju o€evidom, odnosno opazanjem
vlastitim osjetilima i pomagalima treba razlikovati :
e one koje se odnose na uzrok i
e one koje se odnose na posljedicu (npr. dekompresija pneumatika moze biti uzrok ali i

posljedica PN)

Prema prometno-kriminalistickim  zahtjevima ocevid je skup prometno-
kriminalistiCkih radnji 1 postupaka uz primjenu metoda prometno-tehni¢kih znanosti i
pomagala za utvrdivanje tragova i predmeta PN:

1. pronalaZenje tragova i predmeta PN;
2. osiguravanje (fiksiranje) tragova i predmeta PN mjerenjem i snimanjem;
3. opisivanje mjesta PN, tragova i predmeta PN prema polozaju, porijeklu, obliku

Zapisnikom o ocevidu;
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4. izrada situacijskog plana u mjerilu i fotoelaborata
5. prikupljanje drugih podataka koji nisu sastavni dio prometno-tehnickog dijela ocevida
(npr. prikupljanje podataka o sudionicima i svjedocima, sasluSavanje sudionika i svjedoka,

alkotestiranje i sl.).

Osnovni zahtjevi postupka ocevida su brzina, opseznost i temeljitost. Ocevid se
poduzima kao hitna istrazna radnja. Hitnost se zahtjeva zbog ponovnog uspostavljanja

nesmetanog i1 sigurnog prometa i mogucnosti promjene ili unistenja tragova i predmeta PN.

Konkretno vrSenje ocevida zavisi, u prvom redu, od nastale posljedice (kaznenog ili
prekrsajnog djela). Samo u slucaju posljedica u obliku teskih tjelesnih ozljeda ili smrtnih
posljedica djelatnici policije su duzni izvijestiti dezurnog istraznog suca i drzavnog
odvjetnika, a oni odlucuju da 1i ¢e voditi ocevid ili ¢e ocevid, ili jedan njegov dio, prepustiti
policiji. U svakom slucaju o¢evid mora biti postupak za sigurno:

1. utvrdivanje Cinjenica i

2. uzro¢nih odnosa razjasnjavanjem cinjenica.

Svrha ocevida je da se u svakom konkretnom slucaju utvrde ¢injenice na osnovu kojih
¢e se odrediti ne/postojanje kaznenog djela ili prekrsaja, njihova vrsta i elementi, u granicama
u kojima je to objektivno moguce uciniti. Odredbama ZKP-a nije mogla biti propisana obveza
nazocnosti sudionika ocevidu jer ju nije mogucée u svim PN provesti (npr. ukazivanje
lije¢nicke pomoci), pa se ocevid, vrlo Cesto, obavlja bez pomoci iskaza sudionika 1/ili

svjedoka.

4.3. Tehnicka sredstva policijske ekipe za o¢evid (pomagala)

To su:

1. Vozila, obiljezja i oprema

2. Pribor policijske ekipe za ocevid - razlikuje s obzirom na funkciju :
e pronalaZenje tragova
e osiguravanje (fiksiranje)

e snimanju predmeta spoznaje
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e ostale radnje (alkotest, uzimanje otisaka prsta, izuzimanje mikrotragova i dr.).

Za pronalazenje tragova se mogu koristiti sva tehnicka sredstva kojima se otkrivaju
¢injenice, koje ¢e u stanju u kojemu su otkrivene (ukljuCujuc¢i nuzne prirodne procese

promjena), biti objektom opazanja ekipe za ocevid.

4.4. PronalaZenje tragova

Kriminalistika objaSnjava kao trag prometne nesreée svaku vidljivu ili prostim okom
nevidljivu materijalnu promjenu koja je posljedica PN. Znanost o tragovima se naziva
traseologija. Tragovi se mogu dijeliti prema razliitim kriterijima. Tragovi mogu biti makro i
mikro-tragovi. Utvrdivanjem vrste prometne nesreé¢e Cinjenice se brze, potpunije i toénije
evidentiraju, ali mogu dovesti i do nepaZzljivog propustanja pronalazenja netipi¢nih tragova.
NajviSe paznje se posvecuje tragovima pneumatika (guma), poloZaju vozila i tijela nakon PN.
Tragovi se moraju odrediti :

1. oblikovno, po veli¢ini i po porijeklu ;

2. polozajno.

Ekipa za o€evid moze fiksirati neke tragove koji nisu nastali u PN povodom koje se
obavlja oevid. Ako trag nije jednoznacan po porijeklu treba kao takvog pronaci, fiksirati i
opisati. Ako je trag jednoznacan po porijeklu treba ga kao takvog pronadi, fiksirati i opisati uz
obrazloZenje na osnovu kojih razjaSnjenih ¢injenica izveden zakljucak o porijeklu (npr. ako
trag kocenja zavrSava pod jednim od kotaca vozila to je ¢injenica koju se ne smije propustiti
fiksirati 1 opisati). Ako je trag jednoznacan po porijeklu ne smije se neodredeno opisivati (npr.
kao trag kocenja). Cinjenica iz koje je izveden zakljutak se mora fiksirati i snimanjem (npr.
polozaj kotaca i traga kocCenja koji pod kotaCem zavrSava, poloZzaj prijelaza traga kocenja u
trag zanoSenja 1 sl.). NeobrazloZeni 1 nefiksirani zaklju€ak o porijeklu traga 1 vremenu
nastajanja je opasan jer ga se ne moze kontrolirati. Cilj 1 zadatak snimanja je kontrola nacina i
opsega utvrdivanja ¢injenica. Nedozvoljena pogreska je neobrazlozeno pripisivanje porijekla
traga nekom vozilu. Ako se tragovi pruzaju u kontinuitetu (i pored promjena kao §to su trag
zanoSenja koji prelazi u trag istovremenog kocenja i zanoSenja) sve do zaustavljenog kotaca

nakon PN mogu¢énost pogreske je mala.
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8.
9.

o U A W N

Tragovi se dijele na:
Tragovi pneumatika (guma)
a. Tragovi voznje
b. Tragovi kocenja
c. Tragovi zanoSenja
d. Tragovi klizanja
e. Tragovi dekompresiranog pneumatika
Tragovi grebanja i struganja metalnih dijelova i sl.
Tragovi razbijenih i otkinutih dijelova, stakla, laka i sl.
Ostali tragovi na kolniku
Tragovi (i ostecenja) na odjeéi i obuci sudionika PN
Vozilo
a. Polozaj vozila nakon PN
b. Tragovi na vozilu, analiza podudarnosti izmedu oste¢enja
c. Stanje brzinomjera
d. Stanje sigurnosnih pojaseva i zra¢nih jastuka
Utvrdivanje Cinjenica radi identifikacije nepoznatog sudionika PN koji je napustio mjesto
PN
Utvrdivanje ¢injenica pregledom mjesta dogadaja nakon uklanjanja vozila i tragova

Utvrdivanje stanja prometne signalizacije i opreme

10. Utvrdivanje signalnog plana na svjetlosnom uredaju

11. Polozaj svjedoka

12. Utvrdivanje stanja kolnika u zimskim uvjetima i rada zimske sluzbe

4.5. Tehnicka sredstva

Pravilnikom o registraciji i opremi te uvjetima za upravljanje vozilima MUP-a RH

propisana su obiljeZja i oprema vozila na motorni pogon i priklju¢nih vozila MUP-a RH,

uvjeti 1 nacin registriranja vozila i uvjeti za njihovo upravljanje, registarske plocice te popis

vozila.

Policijska vozila mogu imati sva propisana obiljezja, mogu imati djelomi¢no

propisana obiljezja ili biti bez policijskih obiljezja (bijela boja, reflektirajuce plocice sa
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natpisom ,,POLICIJA®, registarske plocice za policijska vozila, naljepnice sa ili bez amblema

policije).

Policijska vozila su bijele boje i osim motocikla, mopeda i priklju¢nih vozila, moraju

imati propisane policijske oznake, natpise 1 plocice i:

jedno ili dva rotiraju¢a, odnosno bljeskajuca svjetla plave boje, ugradena na najvisSem
dijelu vozila;

ugraden uredaj za davanje zvu¢nih znakova u nizu tonova razli¢itih visina;

ugraden radio-uredaj za prijem i1 predaju na frekvencijama sustava radiofonskih veza
MUP-a RH sa identifikacijskim brojem plave boje ispisanom na drugoj polovini krova,

okomito 1 simetri¢no na uzduznu os vozila.

Policijska vozila namijenjena obavljanju o¢evida prometnih nesre¢a moraju imati :
dvokilogramski aparat za gasenje pozara sa suhim prahom,
dzepnu masku za umjetno disanje,
sklopivu prometnu prepreku reflektirajuce crvenobijele boje dimenzije 210 (70) x 30 x 3,6
cm;
prijenosni akumulatorski halogeni reflektor;
prometne znakove promjera 50 cm sa stalkom:
o opasnost na cesti (A01l); mora biti i dodana dopunska plo¢a koja objasnjava
opasnost koja prijeti,
o zabrana pretjecanja (B32),
o zabrana prolaska bez zaustavljanja - stop policija (B35)
o ogranicenje brzine na 40 km/h (B31) i
o najmanje 50 metara vrpce bijele boje, Sirine 10 cm s natpisom ,,STOP — Policija“
plave boje na svakom metru duljine;
dva prsluka bijele boje s reflektiraju¢im natpisom ,,Policija“ na ledima i grudima;
jednu plasticnu plahtu;

dva para gumenih rukavica za jednokratnu uporabu

Osim navedene nuZne i propisane opreme u vozilima se, uglavnom, nalaze :
stozac (K19),

mjerna ,,kolica“
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Pribor ekipe za ocevid se medusobno razlikuje s obzirom na funkciju:
pronalazenje tragova
osiguravanje (fiksiranje)
snimanju predmeta spoznaje

ostale radnje (alkotest, uzimanje otisaka prsta, izuzimanje mikro tragova i dr.).

Sadrzaj kompleta pribora je:
,»masna“ kreda u tri boje (sa pricuvom);
,,Skolska“ kreda u boji (5 kom) i bijela (5 kom);
flomasteri u boji;
tehnic¢ka olovka;
rukavice zasStitne (par);
rukavice za jednokratnu uporabu;
ruénik;
PVC vredice za izuzimanje tragova razli¢itih dimenzija;
skalpel,
dzepni noz;
epruete za izuzimanje tragova;
posude za pakiranje tragova (6 kom);
pinceta;
daska za crtanje;
samoljepljive etikete za oznacavanje;
crna vreca za prekrivanje lesa;
samoljepljive strelice;
mjerna traka 30 m;
notes za otiske prsta;
kompas;
povecalo;
ljepljiva traka za izuzimanje tragova (mikro tragovi);
staklene bocice sa pumpicom (2 kom);
RENOVAL u bocici A 7000;

mjerno ravnalo 40 cm (5 kom) — bijela i crna podloga;



e drveni metar;

e drveni dvometar;

e sklopivi ,,metar* (5 m);

e stalci za brojeve (5 kom);

e Dbrojevi 1-30 i slova A-E (sa jedne strane crna podloga i bijeli brojevi ili slova, a sa druge
strane obratno);

e strelice (5 kom);

e odvijaci (5 kom);

e kombinirke;

Ekipe za ocevid bi trebale biti opremljene i:
e geodetskom mjernom letvom;
e posudom sa gipsom za oznacavanje tragova na mokrom kolniku;
e libelom duzine 1,0 m;
e mjeracem za dubinu utora gazeceg sloja pneumatika;

e manometrom za mjerenje pritiska u gumama.

4.6. Pripreme za ocevid

Prometno-kriminalisticke metode ocCevida treba prilagoditi zahtjevima vlastitog
opazanja 1 raspoloZivim pomagalima. Za pronalaZenje tragova se mogu koristiti sva tehnicka
sredstva kojima se otkrivaju ¢injenice, koje ¢e u stanju u kojemu su otkrivene (ukljucujuci

nuzne prirodne procese promjena), biti objektom opazanja ekipe za o€evid.

Prometna nesreca je dinamicki dogadaj koji se sastoji iz tri vremenske 1 prostorne faze,
pa je i ocevid potrebito obaviti dinamickom metodom prilagodenom fazama PN:
e Faza prije prometne nesrece;
e Sudar ili udar;

e Faza smirivanja do zaustavljenog polozaja.

Kaznenopravni zahtjev ,,utvrdivanja ili razja$njavanja“ Cinjenica zahtjeva misaono
y jasnj y \ y

povezivanje utvrdenih cCinjenica po navedenim fazama s obzirom da svaku obiljezavaju
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karakteristi¢ni tragovi (neki tragovi se pojavljuju isklju¢ivo u jednoj fazi, a neki tragovi mogu

imati svoje pojavne oblike u svim fazama - npr. trag kocenja).

Pri oCevidu se prvo pristupa utvrdivanju opcih uvjeta na i uz mjesto PN koji su na
odredeni nacin 1 u odredenom opsegu, u pozitivnom ili negativhom smislu, proizveli odredeni

ucinak znacajan za nastanak prometne nesrece.

Orijentacija u prostoru se smije utvrdivati samo prema stranama svijeta (npr. cesta se
pruza u smjeru sjever-jug, 0s mjerenja je zapadni rub kolnika, trag br. 9 se nalazi na 10,2 m

juzno od PTM i 3,4 m zapadno od osi mjerenja).

Potpuno su neprihvatljivi opisi sa desno ili lijevo (npr. na desnoj prometnoj traci
promatrano iz smjera Zagreba prema Karlovcu, trag broj 9 se nalazi na 10,2 m od PTM i 3,4
m u desno od osi mjerenja). Takvi opisi zahtijevaju poznavanje i lokalnih prilika (npr. sa

desne strane promatrano iz smjera Oprisavaca prema Trnjanskim Kutima).

Bitno je odrediti pretezito usmjerenje. Manja odstupanja (npr. sjeverozapadno, a ne

samo sjeverno) treba zanemariti.

Prilikom obavljanja ocevida ekipa za o€evid ispituje ograni¢en prostor vezan za sam
dogadaj 1 na tom prostoru utvrduje ¢injenice. Medutim, §iri izgled mjesta PN se vrlo ¢esto ne
ispituju se u potrebitoj mjeri. PogreSno je utvrdivati samo prostorni obuhvat koji ¢e se ucrtati
u Situacijski plan. Ako se u Situacijskom planu ne ucrtava raskrizje upravljano uredajima
kojima se daju prometni znakovi trobojnim svjetlima crvene, Zzute i zelene boje (semaforima)
koje je udaljeno npr. 50 m od mjesta PN potrebito ga je utvrditi to¢nim poloZajem u odnosu
na PTM (moze biti uvjet za zaustavljeni polozaj vozila i sl.). Prostorno treba obuhvatiti
spajanja sporednih cesta, parkiraliSne prostore, kolne ulaze i sl. ako se moze pretpostaviti da
mogu imati utjecaj na nastanak PN, sam sudar ili fazu smirivanja ili ako se u tijeku oc¢evida ne

moze utvrditi smjer kretanja jednog od sudionika PN.
Op¢i podaci se utvrduju uglavnom prema zahtjevima i uputama tipskog Zapisnika o

ocevidu. Gradevinski elementi ceste se mjere mjernom trakom ili mjernim kolicima. Popre¢ni

1 uzduzni nagib se mjere libelom duzine 1,0 m. Postavljanjem mjerne trake uz rub libele
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nakon njenog poravnavanja i ocitavanjem razlike niZzeg dijela u cm, odreduje se nagib u %.

Bitno je da se mjere, a da se ne procjenjuju.

Mjesto mjerenja Sirine, poprecnog i1 uzduznog nagiba se mora konstatirati po

udaljenosti popre¢nog presjeka ceste od PTM, jer se ti podaci po duzini ceste mogu mijenjati.

Popre¢ni nagib ceste se u pravcu izvodi radi odvodnje. Moze biti dvostrani (sredina
kolnika visa od rubova) ili jednostrani (u zavoju gdje cijela Sirina kolnika ima isti nagib, ili na

autocesti gdje jedan kolnicki trak ima jednostrani nagib).

Bitno je utvrditi, izmjeriti i opisati vrstu popre¢nog nagiba (moze imati pozitivan ili
negativan utjecaj na stabilnost vozila, odreduje nacin stvaranja lokve krvi ili tekucine jer je

pocetak nastajanja uvijek na viSem poloZaju i sl.).

Neophodno je utvrdivanje postojanja raskrizja te poloZaja spajanja sporedne ceste u
odnosu na PTM.

Pod op¢im podacima je potrebito utvrditi vrstu, to¢an polozaj i stanje javne rasvjete ili
drugih rasvjetnih tijela ili panoa (ucrtavanjem i snimanjem se omogucéava razjasnjavanje

utjecaja rasvjete na nastanak PN).

U pocetnu fazu predstavlja odredivanje fiksne tocke (FT- nepromjenjiva tocka ili
pravac u prostoru kao §to je ugao kuce, polozaj stupa rasvjete, km. stupié, ugao Sahta, rub
kolnika, betonskog kolnog ulaza i sl.). Izbor FT ne odreduje prostorni obuhvat o¢evida (npr.

moze se mjeriti isto¢no i zapadno od PTM).

Kao os mjerenja ,,od FT* se uzima rub kolnika, a u zavoju zamisljeni produzetak ruba
kolnika. Ako se zavoj zadovoljavaju¢e to¢no mjeri tada os mjerenja u zavoju moze biti rub
kolnika. Za os mjerenja treba uzeti rub kolnika koji se nalazi izvan preteZitog polozaja tragova
tako da okomita udaljenost ne presijeca polozaj vozila ili tragova. PoCetna to¢ka mjerenja

(PTM) je uvijek okomica na rub kolnika promatrano u odnosu na FT.

Ako se u prostoru PN ne nalazi prikladna FT tada je potrebito odrediti FT na

prikladnom objektu koji se nalazi izvan mjesta PN, a zatim odrediti i pomo¢nu pocetnu tocku
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mjerenja (PomPTM, PTML1 ili sl.) na evidentiranoj udaljenosti (npr. odredi se ugao kbr. 109
koji se od polozaja prvog traga nalazi 565 m, dinami¢kom metodom se odredi orijentacioni
prostorni obuhvat PN — put reagiranja oko 20 m, i odredi PTM1 na 540 m od PTM). Sva
mjerenja se tada vrse sa poCetkom na PTM1. Ta je tocka 0,00 m. Mjerenja se vrSe sustavom
pravokutnog trokuta ¢iju jednu katetu ¢ini os mjerenja (od PTM do polozaja traga po osi

mjerenja, a zatim okomito prema tragu koji se fiksira).

Na opisani na¢in mjerenjem se odreduje materijalna tocka u prostoru (tlocrtni polozaj
ugla vozila, polozaj tjemena glave i jedne noge i sl.). Ako se odreduje polozaj bicikla ili MTC
odreduje se polozaj osovine prednjeg i straznjeg kotaca. Ako se mjeri rasap odreduje se
polozaj prvih krhotina odredene vrste i porijekla traga kao materijalna tocka isto kao i
zavrsetak. Opis polozaja od-do od PTM i od-do od osi mjerenja nije toan i ne zadovoljava

pravila struke utvrdivanja tragova.

4.7. Vrste tragova

Postoje tri vrste dokaza pri prometnoj nesreéi, a to su: iskazi svjedoka nalazi vjestaka
odredenih profila i materijalni dokazi (tragovi i predmeti). Tragovi i predmeti imaju znacaj pri
utvrdivanju objektivnog ¢injeni¢nog stanja, tako i pri ocjeni subjektivnog udjela u prometnoj
nesreci. To omogucava i olakSava vjeStacenje, kao 1 dokaznu snagu nalaza vjeStaka. Tragovi 1
predmeti prometne nesre¢e nastaju kao rezultat kontakta motornog vozila 1 drugog vozila,
objekta, Covjeka i sl. Da bi se na mjestu nesreCe mogli utvrditi tragovi i otkriti predmeti
prometne nesree mora se pratiti njihov nastanak i faze nesreée u kojima Se pojavljuju
odredeni tragovi. To se mora utvrditi zbog toga jer postoji uzajamna veza izmedu nacina i

nastanka tragova, te njegova polozaja, oblika, izraZzajnosti na podlozi i dr.

Svako motorno vozilo u pokretu posjeduje odredenu kineti¢ku energiju u smjeru
kretanja. Ona je upravo proporcionalna kvadratu brzine i masi vozila, pa je pri veéim
brzinama, odnosno pri ve¢oj masi, veca i kineticka energija. Da bi doslo do tragova potrebno
je izazvati poniStavanje kineticke energije, tj. mora do¢i do udara vozila u neku pokretnu ili

nepokretnu prepreku.
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Prema vremenu nastanka, tragovi mogu biti:
e tragovi nastali prije prometne nesrece,
e tragovi nastali u momentu nesrece,

e tragovi nastali neposredno poslije kulminirajuce faze dogadaja.

Prema prostoru, tragovi mogu biti:
e oni koji su nastali prije mjesta nesrece,
e oni koji su se pojavili na mjestu nesrece,

¢ oni koji se nalaze iza mjesta nesrece.

Tragovi 1 predmeti prometne nesree vidno se manifestiraju na prometnici i
prometnom zemljistu, objektima pored prometnice, na vozilima, na tijelu zivih bi¢a na odjeci

i obuci ljudi i dr.

Prema kriminalistickoj taktici dijelimo tragove na makro i mikro tragove a medu njih

mozemo ubrojiti:

tragove vozila na kolniku,

e tragove zivih bic¢a na kolniku,

e povrede Zivih bi¢a kao tragovi,

e tragovi na odjeci i obuc¢i ljudi,

e tragovi na vozilu,

e tragovi na objektima na prometnici i pored prometnice, kao i prometnom zemljistu,
e ostali tragovi,

e predmeti prometne nesrece.

Tragovi vozila na kolniku mogu biti:
e trag voznje,
e trag struganja pneumatika vozila,
e trag zanoSenja,
e trag klizanja,
e trag kocenja kotrljanjem kotaca,
e trag kocCenja ,,blokiranjem* kotaca,

e trag ulja, goriva, antifriza, vode i sl.,
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e trag leda i blata otpalog s blatobrana,

e tragovi razbijenih staklenih povrsina s vozila.

Tragovi zivih bic¢a na kolniku mogu biti:
e trag hodanja,
e trag guranja,
e trag vucenja,
e udovi zivih bica,
e dijelovi kostiju,
e lokve i kapi krvi,
o dlake,

e dijelovi odjece i obuce.

Tragovi povreda zivih bi¢a mogu biti:
e kidanje udova,
e prijelomi kostiju,
e razderotine tkiva,
e povrsinske ozljede,
e nedostatak kosmatih dijelova tijela,
e dijelovi vozila u ranama,

e drugi strani predmeti u tijelu.

Tragovi na odjeci 1 obuci ljudi mogu biti:
e praSina s vozila,
e Dboja vozila,
e razbijeno staklo s vozila,
e prljavstina s kolnika,
e cijepanje tkanine obuce 1 odjece,
e kidanje obuce 1 odjece,

e tragovi cestovne povrSine na odjeci i obuci

Tragovi na vozilu mogu biti:

e udubljenje branika, blatobrana, maske, karoserije vozila,



skidanje boje,
lomljenje i kidanje branika, karoserije,

razbijeno staklo prednjih i zadnjih svjetala,

oStecenje na uredaju za hladenje, podmazivanje, upravljanje, zaustavljanje 1 pokretanje

vozila,

ostecenje motora,

oStecenje ili otkidanje kotaca,

krv,

dlake,

otisci prstiju i dlanova,

polozaj povrijedenih i usmréenih osoba u vozilu,
dijelovi cestovnih objekata na vozilu i u vozilu,
rasute tekucine u vozilu,

boje drugog vozila na vozilu,

kidanje kablova i cijevi s priklju¢nog vozila,
kidanje lanaca priklju¢nog vozila,

prometno zemljiSte na pneumaticima i vozilu,
boje s objekta uz prometnice i na prometnici,
ostec¢enje upravljaca motocikla,

deformiranje i kidanje rude prikolice.

Tragovi na objektima na prometnici, uz prometnicu i na prometnom zemljiStu mogu

biti:

okrznuce vozila o kilometarski stup, kamene i betonske odbojnike,
deformiranje metalnih odbojnika,

prijelomi kilometarskog stupa, kolobrana, odbojnika,

probijanje ograde mosta,

ostecenja ograda, drveca, zgrada,

odronjavanje prometnog zemljista pod teZzinom vozila,

lomljenje svjetlosnih stupova na pjeSackim otocima,

tragovi zanosenja, klizanja, ko¢enja na prometnom zemljistu.
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Ostali tragovi mogu biti:
stanje na brzinometru motornog vozila,
stanje kilometraze motornog vozila,
stanje na manometru kod vozila sa zratnim ko¢nicama,

stanje tahografa u vozilu koje ga posjeduju

Predmeti prometne nesrec¢e mogu biti:
motorna vozila,
zaprezna vozila, priklju¢na vozila, specijalna vozila, bicikli,
stakleni predmeti s vozila,
razni ukrasi s vozila,
dijelovi motora, mjenjaca, diferencijala, gibnjeva, teretnog sanduka, prikljucnih vozila,
ruda ili lanac prikolice,
nosac prtljage s krova vozila,
kota¢, akumulator, alat, registarske plocice,
Stap,
naocale,
torbe, ru¢ni satovi,
knjige, novine, spisi i si.,

kljucevi, kiSobrani, cigarete, rasuti metalni novac.

Razjasnjavajuci konkretnu prometnu nesrecu, djelatnici koji obavljaju ocevid, kada su

u pitanju slucajevi za koje se pretpostavlja da su nesre¢i neposredno prethodili nepravilnim

ukljuc¢ivanjem u promet, trebaju provjeriti ¢itav niz okolnosti u svezi s tim, da bi izvrSili Sto

potpuniju i jasniju rekonstrukciju dogadaja. Pri tome su moguce razne okolnosti i svaku od

njih treba posebno promatrati. U prometnoj nesre¢i u kojoj se utvrduje strana kojom su se

kretali sudionici u prometu treba provjeriti ¢itav niz okolnosti:

Da li su na kolniku obiljeZene prometne trake i koliko ih ima?
Kojom stranom kolnika se kretao svaki od sudionika?

Da li se vozilo kretalo krajnjom prometnom trakom ili ne?
Kakva je gusto¢a prometa?

Da i je bilo neophodno kretanje vozila u vise kolona?

Da li je mijenjanjem prometnih traka ometano neko drugo vozilo?
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e Koja je kolona vozila bila brza?

e Ima li na tom prostoru kakvih objekata, posebno onih koji smanjuju preglednost?

e Dalije i kako taj prostor obiljezen?

e Dalije zabranjeno obilaZenje tog prostora i s koje strane?

e Dalije pored prometnih traka bila staza za pjesSake 1 bicikliste?

e Dalli je vozilo koje se pravilno kretalo svojom desnom stranom bilo dovoljno udaljeno od

desnog ruba kolnika?

O svakoj prometnoj nesre¢i vazno je dati odgovor na pitanje: Kakva je bila stvarna

brzina kretanja motornog vozila neposredno prije nesrece?

Kod nepropisne brzine, prilikom obavljanja o¢evida, treba prikupiti podatke na osnovu
kojih ¢e se dobiti odgovor na sljedeca pitanja:
e Dalije brzina vozila bila ve¢a od najvece dozvoljene na prometnicama u naselju?
e Dalije brzina vozila bila ve¢a od ogranicene brzine na dijelu prometnice izvan naselja?
e Da li je brzina bila veca od ograni¢ene brzine na dijelovima prometnice u naselju ili u
pojedinim dijelovima naselja?
e Da li je za ograniCenje brzine kretanja na kriticnom mjestu postavljen odgovarajuci

prometni znak?

Za sve tipove prometnih nesre¢a ove vrste, posebnu vaznost imaju tragovi kocenja. Na
osnovu njih, a uz ostale podatke, najsigurnije se odreduje brzina kojom se vozilo stvarno

kretalo i provjerava se da li je bila u pitanju neprilagodena ili nepropisna brzina.

Do prometne nesreCe dolazi i zato Sto voza¢ zeli obaviti mimoilazenje, iako na
prometnici postoji prepreka koja nije trajnog karaktera, ali koja ne daje dovoljnu sigurnost za
mimoilaZenje. S obzirom na to da se tu obi¢no radi o subjektivnoj procjeni, voza¢ zapocinje

mimoilaZzenje, 1 u tijeku mimoilaZenja, ili neposredno prije mimoilazenja uocava opasnost.

Sa glediSta sigurnosti prometa pretjecanje je vrlo opasna radnja, bilo da se radi o

pretjecanju u naselju ili na prometnici izvan naselja.
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Ako se dogodila prometna nesrec¢a uslijed pretjecanja, potrebno je odgovoriti na

sljedeca pitanja:

Da li se vozac uvjerio da na kriticnom dijelu prometnice nije zabranjeno pretjecanje i da li
postoji odgovarajuéi znak?

Da li se vozac uvjerio da na mjestu pretjecanja nije u blizini zavoj ili je ono obavljeno u
zavoju?

Da li se uvjerio postoji li u blizini pjesacki prijelaz?

Da li se uvjerio da ne pretjece vozilo koje je ve¢ zapocelo radnju pretjecanja, te da li njega
drugo vozilo pretjece?

Da li je bilo dovoljno prostora za pretjecanje?

Da li se voza¢ uvjerio da ne pretjeCe vozilo koje se priblizava pjeSackom prijelazu il
prijelazu preko zeljeznicke pruge?

Da li se prije zapocetog pretjecanja uvjerio da mu u susret ne dolazi drugo vozilo?

Da li je vozac pretjecanog vozila povecao brzinu kretanja?

Da li je pretjecano jedno ili viSe vozila?

Da li je razmak izmedu teretnih automobila (ukupne dozvoljene mase preko 3500 kg ili

duzine vece od 7 m) bio najmanje 100 metara?

Nasa praksa je zabiljezila nesrece, koje su nastale zbog neispravnosti motornih vozila,

npr.:

uslijed neispravnosti uredaja za kocenje,
uslijed neispravnosti uredaja za upravljanje,
uslijed neispravnosti svjetlosnih i svjetlosno signalnih uredaja,

uslijed neispravnosti uredaja koji omogucavaju normalnu vidljivost.
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5. CRNE TOCKE U SIBENSKO-KNINSKOJ ZUPANIJI

Buduéi da drzavna cesta D8, koja se smatra relativno opasnom tj. stara je i
neprilagodena dana$njem intenzitetu prometa, prolazi cijelom duZzinom Sibensko-kninske
Zupanije jasno je da su postojale brojne crne tocne u toj zupaniji. Ipak, intenzivnim i
kontinuiranim radom na njihovoj sanaciji crne tocke na Sibenskim cestama uglavnom su
izbrisane. Jasno, osim samog rada na rekonstrukciji ceste kako bi ju se ucinilo sigurnom,
vazna je 1 ,,podloga“ tj. suradnja razlicitih institucija. Dakle, vidljivo je da su PU Sibensko-
kninska i Odsjek za sigurnost cestovnog prometa u stalnom kontaktu s Hrvatskim cestama
Grupa Sibenik, Zupanijskom upravom za ceste Sibenik i inspektoratom za ceste te da

Zajednicki utvrduju uzroke nesreca i pronalaze najbolja rjesenja.

5.1. Konjicka Draga

Trenutno u Sibensko-kninskoj Zupaniji postoji samo nekoliko crnih tocki pri ¢emu se
moze izdvojiti Konji¢ku Dragu na cesti D58 od Sibenika preko Boraje do Splita. Iako &esto
popravljan, kolnik je istroSen, krivudav, uzak, nepregledan, nagnut, ¢esto zbog mikroklime

oro$en i zaleden. Lani (tijekom 2014. godine) je tu bilo 20 nesreca s troje mrtvih.

Slika 14.: Zavoj na dionici ceste D58 u Konji¢koj Dragi, [17]
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Na slici 14. su uocljiva dva problema. Vidi se autobusno stajaliSte no isto tako je
vidljivo da vozilo koje dolazi tom trakom izlazi iz zavoja na samo tridesetak metara od mjesta
gdje se autobus ukljucuje u promet. Osim toga i plo¢a s obavijestima i raslinje (crveno
zaokruzeno) sprijeCavaju pogled na vozilo koje se zeli ukljuciti u promet s autobusnog
stajaliSta. Postoji ogranicenje brzine na 60 km/h no buduéi da na toj cesti nije osobito gust
promet i kontrole prometne policije su izuzetno rijetke, vozaci obi¢no voze preko tog
ogranicenja. Osim toga, zavoj je relativno blag pa ga se u suhim uvjetima moze proci i
brzinom ve¢om od ograni¢enja. Dodatno ,,ubrzanje* je posljedica toga Sto se ulazeci u zavoj
vozilo penje, a kad prode (crveno oznacenu) plocu s obavijestima nailazi na laganu nizbrdicu
te se poCinje ubrzavati iako to voza¢ nije planirao. Ako je voza¢ vozio samo 70 km/h, u
trenutku uocavanja opasnosti ostaje mu samo 1-1,5 sekunda vremena da zaustavi vozilo §to je
zapravo nemoguce Cak i u suhim uvjetima. Vozacu ostaju samo dvije moguénosti. Moze
naletjeti na vozilo koje se ukljucuje ili se moze nadati da nitko ne dolazi iz suprotnog smjera
te pokusati zaobici vozilo koje se ukljucuje ili izletjeti s ceste preko lijeve prometne trake.
Nezgodno je i to §to (iz pravca iz kojeg je slikano) prvo je desni pa potom prikazani lijevi
zavoj. Stoga, ako vozac 1 zaobide vozilo koje se ukljucuje, vrlo teSko moze ostati na cesti, a

posebno u svojoj traci.

Zutim strelicama je istaknut priklju¢ak nerazvrstane makadamske ceste §to takoder
predstavlja veliki problem. Ponovno se pojavljuje pitanje preglednosti no ovaj put je to na
samo desetak metara od zavoja. Cak da se i vozi znatno sporije od ograni¢enja (npr. 35 km/h
tj. 10 m/s) u roku manjem od sekunde se dolazi do mjesta potencijalnog sudara. Ponovno,
znak i raslinje ometaju vidljivost. Obi¢no konveksno zrcalo bi znatno popravilo vidljivost,
barem onom tko se ukljucuje sa nerazvrstane ceste na D58, no prije postavljanja trebalo bi
provjeriti kako bi se sunce reflektiralo s njega tj. da li bi zasljepljivalo nekog od sudionika u

prometu.

Nagib ceste je u redu jer otezava dolaze¢em vozilu, zbog centrifugalne sile, izlijetanje
ili prelazak u lijevu traku. Medutim, kiSa naplavljuje manje kamenje i zemlju na cestu D58 na
mjestu spajanja makadamske 1 drZzavne ceste. U slucaju obilnijih kiSa tu se zadrzava 1 ki$nica.
U ovoj situaciji, ako se naide na blato 1 kamencice, desni kotac¢i proklizu, vozilo se okrene u
lijevo i u najboljem slucaju se samo nade u lijevoj traci. Obi¢no dolazi do okretanja vozila

oko osi i izlijetanja s ceste (u lijevo). Sve je donekle u redu ako iz suprotnog pravca ne dolazi
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drugo vozilo koje zbog izlazenja iz svojeg (desnog) zavoja ne vidi §to se dogada u ovom
zavoju. Sli¢an problem, iako mozda nesto ,,ugodniji“ je ako vozilo naleti na lokvu vode. Zbog
toga mu se desni kotaci ,,prikoce* pa se okrece u desno i izlijece na tu stranu ne riskirajuci
frontalni sudar s nadolaze¢im vozilom. Zimi je posebno neugodno jer se na tom mjestu voda

zaledi a ako padne samo malo snijega, zbog konfiguracije okolnog tla, vjetar ¢e ga tu nanijeti.

Asfaltni sloj je star, a na cijeloj drzavnoj cesti D58 (barem onaj dio koji je u Sibensko-
kninskoj Zupaniji) obavlja se samo popravke udarnih rupa. Koliko je ova dionica
zapostavljena vidi se i po tome $to u zavoju nema nikakve zastitne ograde. MozZe se iznositi
¢injenice kako je u pitanju blagi zavoj no isto tako postoje i Cinjenice o velikom broju

prometnih nesre¢a na tom mjestu.

Smisao inzinjerskog posla je odredeni problem analizirati i potom dati konkretne i

argumentirane prijedloge kako taj problem rijesiti.

Prvo treba rijeSiti pitanje vidljivosti. Plocu s obavijestima (zapravo se radi o
reklamama za ugostiteljske objekte na koje ¢e se nai¢i) treba maknuti. Cinjenica jest da
drzava dobiva novac i na temelju reklama uz ceste no ovdje drzava gubi stanovnike zbog iste
te ploce. Da li ljudski zivot vrijedi 1000 kuna? Slijede¢i korak je posje¢i raslinje koje
sprijeGava vidljivost. Ako je parcela u vlasnistvu Hrvatskih Suma, sjeca nebi smjela
predstavljati problem i jedini problem koji je vidljiv je koordinacija i komunikacija (tj.
nedostatak istih) na relaciji Zupanijske ceste — Hrvatske $ume. Buduéi da je na jednom dijelu
vidljiv suhozid, moze se pretpostaviti da je parcela u privatnom vlasniStvu. Moguca su dva
rjeSenja. Otkup parcele i ¢iS¢enje tj. sjeca raslinja za $to bi bile zaduZene drZavne institucije u
¢ijem se vlasniStvu tada nalazi parcela. Drugo rjeSenje je zakonskim putevima natjerati
vlasnika parcele da ju uredi u smislu toga da raslinje na njoj ne predstavlja opasnost u
prometu. MoZzda zahtjev vlasniku da posije€e raslinje izgleda cudno no nitko se nebi ¢udio
kad bi se od vlasnika zahtjevalo da odreze granu koja udara u vozila. Zapravo, svaka osoba
koja je stradala zbog nepreglednosti je zrtva onoga tko joj je onemogucéio da vidi nadolazecu

opasnost.

Nakon ovih radnji vezanih uz poboljSanje preglednosti, bilo bi potrebno staviti zaStitnu
ogradu kako vozila nebi izlijetala s ceste, a §to nije osobito velika investicija. NeSto veca

investicija bi bilo poravnavanje terena uz cestu i stavljanje ograde na 2-3 metra od trenutne
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trase. Na taj naCin bi se omogucio prostor da vozilo koje izleti iz svoje trake ne ostane u
suprotnoj traci zaustavljeno ogradom ve¢ da izide iz te trake te se tek potom zaustavi na

zaStitnoj ogradi.

Nakon navedenih zahvata koji bi koStali samo nekoliko tisu¢a kuna, moze se u
razmatranje uzeti i promjenu trenutnog asfaltnog zastora s nesto grubljim asfaltom. U trenutku
kad se po¢ne s tim radovima moglo bi se urediti i rigol tj. napraviti kvalitetniju odvodnju s
ceste. Jasno, zbog nanoSenja kamenja i zemlje, ovu odvodnju bi trebalo redovito kontrolirati i
Cistiti od nanosa. Slijede¢i korak bi bio asfaltiranje stotinjak metara postojece nerazvrstane
ceste ¢ime bi se sprijeCilo pojavu kamenja i zemlje, a nebi bilo naodmet niti napraviti

odvodnju te dionice kako bi se §to manje kiSe slijevalo na D58.

Sve radnje koje su do sada navedene pomazu da ova dionica ne bude opasna kao do
sada no ipak nisu pravo rjeSenje. Pravo rjesenje svake crne tocke ili opasne dionice je njezina
rekonstrukcija. Problem s rekonstrukcijom je cijena jer rekonstrukcija znaci srusiti stari
(opasni) dio 1 ponovno napraviti tu dionicu ali na na¢in da nema opasnih ,,elemenata”. U
sluc¢aju ove dionice trebalo bi otkupiti okolno zemljiSte i trasu napraviti bez zavoja. Budu¢i da
postoje 1 usponi, kao apsolutno idealno rjesSenje bilo bi izrada usjeka i postavljanje ceste u taj

usjek. Jasno, spoj na nerazvrstanu cestu treba potpuno iskljuciti.

5.2. Zavoj kod Cariéeve kucée

Do nedavno, najcrnja tocka Sibenskih prometnica svakako je bila okuka kod Cari¢eve
kuée na Jadranskoj cesti, na predjelu Roki¢a Drage. Do temeljitog popravka prije sedam
godina na tom je mjestu poginulo vise od 70 ljudi. Cesta je potom prosirena, uredena i, $to se
pokazalo najdjelotvornijim, postavljen je sloj tzv. mikroasfalta, specijalnog vrlo hrapavog
zavr$nog sloja ceste koji spre¢ava proklizavanje. Od tada se na tom mjestu dogodila samo
jedna nesreca bez ozlijedenih. Naime, iz kamiona su popadale lose osigurane cigle, na koje je

naletio automobil.

Bez obzira na to Sto ovaj zavoj danas nije u kategoriji crne tocke, 1 dalje je izuzetno

opasan. Promjena asfalta jest sprijecila nove nestece no Cinjenica je da asfalt s vremenom
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»propada®“, s vremenom postaje ,,gladak® te je samo pitanje dana (posebno nakon sedam

godina) kada ée Cari¢eva kuca ponovno postati sinonim u Sibeniku za crnu tocku.

Iako je u ovom trenutku sve u redu, smatram potrebnim, upravo zbog troSenja asfalta
koji jedini sada daje sigurnost na toj dionici, analizirati ovu dionicu i na kraju prikazati

dokumente vezane uz jednu od prometnih nesreca na toj lokaciji.

Slika 15.: Dolazak cestom D8 na pocetak zavoja kod Cariceve kuce, [17]

Dolazak do zavoja je drzavnom cestom D8 koja je na ovoj dionici napravljena kao
zaobilaznica oko Sibenika. Slijede¢i konfiguraciju tla tj. obronke obliZnjeg brda, u trenutku
izgradnje nastojalo se svesti troSkove na minimum prate¢i konfiguraciju tla tj. nije se radilo
pravocrtnu trasu koja bi zahtjevala usjeke i nasipe. Prije petnaestak godina, nakon izgradnje
tunela Dumbocica ¢ime je skracen put do ulaza/izlaza na autocestu Al, napravljena je i
djelomi¢na rekonstrukcija drzavne ceste D8 i to na relaciji od tunela do Cari¢eve kuce. Nisu
poduzimani neki posebno veliki zahvati ve¢ je samo proSirena dodavanjem jo$ jedne trake u
pravcu ulaska u Sibenik preko Rokiéa tj. ulaskom u Sibenik pomoéu krizanja koje je
neposredno nakon zavoja kod Cari¢eve kuce. Rekonstrukcija je ponovno izbjegavala vece
radove te je spajanje u jednu traku napravljeno neposredno pred ulazak u zavoj kod Cariceve
kuce (slika 16). Lokalni vozacdi znaju za ovo spajanje pa se dosta rano prestroje u lijevu
cekaju odgovarajuéi trenutak, kad je lijeva traka prazna, da se ponovo ukljuce u promet. Na
prvi pogled ovo i nije osobiti problem no ¢injenica je da crveno zaokruzeno vozilo na slici 15

odmah po prolasku tocke oznacene strelicom se nalazi na poziciji prikazanoj na slici 16.
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Dakle, ostalo mu je malo mjesta za prestrojavanje pri ¢emu je i vidljivost prema natrag
nikakva (zbog pruzanja zavoja) $to cijelo prestrojavanje Cini rizicnim. Jedino $to u ovom

trenutku sprijeCava nesrece je kvalitetan asfalt koji omogucava dobro kocenje i ,,drzanje

ceste®.

Slika 16.: Prestrojavanje na ulazu u zavoj kod Cariéeve kuce, [17]

Nakon znaka koji upozorava da postoji krizanje i znaka ogranic¢enja brzine slijedi sam
zavoj. Zavoj je relativno blag no nigdje do njega ne postoji znak da bi se na cesti moglo naici
na dionice s kamenjem i vodom. Na prikazanim slikama je vidljivo da ne postoji nikakva
zaStita od naplavljivanja kamenja i zemlje na cestu. Isto tako, budu¢i da se prelazi iz desnog u
lijevi zavoj 1 to viSe puta, jasno je da ¢e zbog promjene nagiba ceste, cesta u jedom trenutku
,,biti u nuli“ tj. ne¢e imati nagiba koji bi omoguéio samo otjecanje vode. Ve¢ malo oStecenje
ceste na tom segmentu dovesti ¢e do pojave lokvi vode koje mogu izazvati probleme u voznji.

Dakle, oznacavanje je jo$ uvijek lose.
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Slika 17.: Pocetak zavoja kod Caric¢eve kuce, [17]

Znak koji je zaokruzen na slici 17 je u redu, no isto tako je ,,nepotpun® jer postoji i

nerazvrstana cesta koja se s desne strane ukljucuje na to raskrizje.

Slika 18.: Krizanje na kraju zavoja kod Caric¢eve kuce i ulazak u slijedeci zavoj, [17]

Prikljuc¢ak vidljiv na desnoj strani je cesta koja vodi do vodospreme i pumpnog
postrojenja Vodovoda pa se na neki na¢in moze zanemariti njezin znacaj. S druge pak strane,
to je put koji korister mnogi vlasnici pasa za Setnju sa svojim ljubimcima kao i mnogi

ljubitelji cross country i downhill voznje bicikla. To je put za Pisak i ako se ne Kkoristi taj put,
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do Piska je moguce do¢i samo iz Dubrave. Osim pjeSaka i biciklista, ¢esto se moze primjetiti i
automobile s kojima se dolazi do vrha brda te se potom pjesaci. Dakle, radi se o nerazvrstanoj
cesti koja je prili¢no intenzivno koriStena. Zapravo, ulaskom u ovo krizanje koje je gotovo u
sklopu zavoja nailazi se na jos jedan, nigdje naznaceni, priklju¢ak. Da bi problem bio ve¢i,
nakon kiSa redovito je cijelo krizanje prekriveno naplavljenim kamenjem. Ukljucivanje na D8
iz grada je u 90% slucajeva ,,igra na sre¢u”. Naime, na slici 18 se vide parkirani automobili. U
stvarnosti, gotovo svakodnevno su tu parkirani tegljaci s poluprikolicama Sto sprijeCava
je zaklonjen okolnim tlom (slika 17) ne vidi se niti vozila koja dolaze s desne strane. Prilikom
ulaZenja u Sibenik, ako se malo ,Zivlje“ vozi kako bi se izbjegao rizik od moguée pojave
vozila u lijevoj traci a koje je skriveno zavojem (ili to¢nije, stablima kod zavoja) nailazi se
odjednom na stari, glatki, asfalt. Po suhom vremenu je to donekle prihvatljivo no tijekom kiSe

1 s istroSenim pneumaticima ovo ulazenje nije osobito ugodno.
Ovo mjesto je u Sibeniku bilo sinonim za opasnost te se moze prikazati i

dokumentaciju ocevida jednog od sluc¢ajeva prometnih nesre¢a na tom mjestu. Slucaj koji

slijedi se dogodio 2005. Imena i datumi rodenja koji bi mogli ukazati na identitet su retusirani.
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Republika Hrvatska
Ministarstvo unutarnjih poslova
PU SIBENSKO-KNINSKA
Postaja prometne policije

Broj:
Sibenik, 2005.

OPCINSKOM DRZAVNOM ODVJETNIKU

SIBENIK

U skladu s €l. 177. st. 6. Zakona o kaznenom postupku podnosi se

KAZNENA PRIJAVA

Protiv:

1% JMBG: , Zvani , otac Zeljko i majka rodene , roden u
Sibeniku, opéina - grad Sibenik, drzava RH,stanuje u Sibeniku, ulica Stjepana Radi¢a kbr. 54,
opéina- - grad Sibenikroden 1984., narodnost Hrvat, drzavljanin RH, zanimanje ,
obiteljske prilike , zna pisati , zavrsio-la je , Vojsku sluzio , €in Casnika ili
vojnog sluzbenika , U vojnoj evidenciji se , odlikovan , imovno stanje
,osudivan , kaznu izdrzao-la, kada , postupak za druga kazneno djelo se

, sada na slobodi, zakonski zastupnik je , radi osnovane sumnje da je pocinio-la kazneno
djelo Izazivanja prometne nesrece iz ¢1.272. st.1. i 2. KZ RH.
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Dana 2005.g. u sati u Sibeniku, vozag V upravljao je osobnim
automobilom marke "Fiat Punto" reg. oznake S| -BN kre¢uci se zapadnom prometnom trakom
isto¢nog kolnickog traka drzavne ceste D-8 smjerom jug - sjever. Dolaskom na 2 km i 800 m 16.
dionice D-8 brzinu kretanja vozila nije prilagodio osobinama ceste uslijed ¢ega u desnom
nepreglednom zavoju gubi kontrolu nad vozilom, te s istim prelazi na istoénu prometu traku
isto¢nog kolni¢kog traka gdje dolazi do zanosenja vozila i sudara zadnjeg desnog dijela njegova
vozila i prednjeg lijevog dijela osobnog automobila marke "Fiat Punto" reg. oznake S| -BT
kojim je upravljao F kreCuci se istoénom prometnom trakom isto¢nog kolni¢kog traka u
smjeru sjevera. Nakon sudara osobni automobil S| -BN u zanoSenju izlije¢e van kolnika s
istocne strane gdje udara u kameno - zemljani zasjek, prevrée se na krov i vraca na kolnik.

U ovoj prometnoj nesreci vozac V zadobio je lakse tjelesne ozljede, putnica |
iz osobnog automobila SI -BN zadobila je teske tjelesne ozljede i oboje su nakon
ukazane lije¢nicke pomoc¢i u OB Sibenik zadrzani na daljnjem lijecenju, dok je putnica M

iz istog automobila zadobila lakse tjelesne ozljede i nakon lijeénicke pomoéi u OB
Sibenik pustena kugi.

PRILOG:

- Zapisnik o ocevidu

- Situacijski plan

- Lije¢nicke svjedodzbe o zadobivenim ozljedama
naimeV . M il

- Zapisnik o ispitivanju alkoholiziranosti
naime F iV

- Sluzbene zab|ljeske o obavljenim razgovorima
saF .V iM

- Potvrda o priviemenom oduzimanju predmeta br.
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Povecanje sigurnosti ove dionice, kako ona viSe nebi bila crna tocka, je vec
napravljeno. Medutim, koliko god je ¢injenica da posljednjih godina tu nije bilo nesreca,
toliko je 1 ¢injenica da ih nije bilo samo zahvaljuju¢i novom asfaltnom sloju. Donekle je
neozbiljno govoriti o tome kako je problem ove tocke rijeSen. Problem je samo malo ublaZen,
a kad se asfalt istrosi, problem ¢e se ponovno pojaviti. Jedino stvarno i dugoro¢no rjesSenje je

rekonstrukcija ove dionice.

Na slici 18 je vidljiv nasip. S druge pak strane, sve od petlje kod tunela Dumbocica pa
do nasipa sa slike 18, trasa nebi zahtjevala sloZenije radove kao npr. izradu nasipa ve¢ samo
probijanje manjeg broja izdignitih djelova tla. Cijene rekonstrukcije kilometra ceste se krecu
oko milijun kuna, a ovdje se radi o izgradnji nove dionice $to znaci da bi iznos bio visi. Nova
dionica bi bila duga oko 4 km, pa se moze predvidjeti da bi investicija bila do 10 milijuna
kuna. Ova sredstva nisu zanemariva no isto tako nije niti zanemariv broj poginulih i

ozlijedenih na staroj dionici koja je sada sigurna samo radi novog asfalta.

Ulazak u grad bi trebalo izvesti s krizanjem u dvije razine a ne kruznim tokom koji bi,
zbog usporavanja za ulaz u kruzni tok, mogao stvarati zastoje na tom mjestu. Odlazak prema
Pisku bi se mogao omoguditi Setatima pomocu pjeSackog mosta preko ceste. Buduéi da bi
nova trasa prolazila u neposrednoj blizini vodospremnika, moglo bi se lako izvesti pristup i sa
nove trase. Tek nakon tih zahvata bi se moglo govoriti o tome da je ova crna toc¢ka sanirana.

Za sada je samo siva i svakim danom sve vise ide prema crnoj.
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6. MOGUCNOSTI POBOLJSANJA PROMETNICA

Ceste u Republici Hrvatskoj su stare i neprimjerene suvremenom prometu i prometnim
sredstvima. Iznimku ¢ine autoceste i u pravilu ih se spominje i hvali kroz medije no nitko ne
spominje sve ostale ceste na kojima se odvijaju svakodnevne migracije, na kojima ljudi 365
dana u godini putuju na posao i vracaju se s njega. Koliko su kod nas ceste uistinu sigurne

najbolje prikazuje karta na slici 19 za koju su koristeni EuroRAP-ovi podaci.
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Slika 19.: Sigurnost cesta u Republici Hrvatskoj, [6]

Ocito je da se ima jos dosta toga napraviti u smislu povecanja sigurnosti prometnica.
Za pocetak, poceli smo sa sanacijama crnih tocCaka. Programi eliminacije crnih tocaka
ukljucuju:
Prepoznavanje cestovnih lokacija gdje neka karakteristika cestovnog projekta vodi do opasne
ili potencijalno opasne situacije, te preporuku efikasnih metoda za odgovaraju¢u obradu

razlicitih situacija, za reduciranje ucestalosti I tezine nesreca na cesti.
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Moze se izdvojiti Cetiri tipa aktivnosti vezanih uz eliminaciju crnih tocaka:
pazljivo planiranje (sa stajaliSta sigurnosti) pri gradnji novih elemenata cestovne mreze,
primjena sigurnosnih principa i opreme pri projektiranju novih cesta,
poboljsanje sigurnosti na postojeé¢im cestama s ciljem izbjegavanja mogucih nesreca,
modernizacija mjesta na cestovnoj mrezi, koja su se prema statistici o nesre¢ama pokazala

kao opasna, s ciljem reduciranja visokih rizika.

Prve dvije tocke su zapravo preventivne radnje kako uopée nebi doslo do pojave crne

tocke na novoizgradenoj prometnici. Posljednje dvije tocke su bitne sa stajaliSta rjeSavanja

problema postojecih crnih tocaka.

Pristup eliminaciji crnih to¢aka mora biti dobro isplaniran i organiziran. Najcesce se u

metodologiji eliminacije crnih tocaka navode Cetiri glavne faze i to:

otkrivanje crnih tocaka,
definicija prioriteta,
odabir i primjena radnji i mjera,

promatranje uc¢inaka poduzetih mjera.

Da bi se crne tocke uopce otkrilo potrebno je prvo analizirati podatke o nesreéi s

osvrtom na otkrivanje karakteristicnog tipa nesrece i lokacije gdje se ona dogada. Potom bi

trebalo tu bazu podataka ,,istih nesreca® prosiriti detaljnijim ispitivanjem mjesta kako bi se

otkrilo osnovni razlog za pojavu takve nesre¢e na tom mjestu. Kvalitetna baza informacija za

analizu i identifikaciju kriticnih tocaka u prometnom sustavu zahtijeva podatke o:

vrsti nesrece (prema posljedicama, tipu sudara, vozilima, sudionicima itd.),

tipu lokacije (ruralni/urbani, cesta, tip ulice i klasa, krizanje/nije krizanje itd.),

vremenu (u danu, dan u tjednu, datum),

okolisu (fizicki uvjeti, svjetlo, vidljivost, vjetar, temperatura, kisa, snijeg itd.),
karakteristikama sudionika (starost, sposobnosti, iskustvo, ponasanje, Stanje, utjecaj
alkohola, droga itd.),

karakteristikama vozila (tip, starost, tehnicki uvjeti itd.),

karakteristikama ceste (to¢na lokacija, geometrija, vidljivost, kvaliteta povrsine i stanje,
oprema, jasnoca itd.),

karakteristikama prometa (intenzitet i struktura toka, prosje¢na brzina itd.),
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e misljenju strunjaka (Cimbenici koji su doprinijeli nesre¢i, procijenjene brzine, pozicije,

ponasanje sudionika)...

Kad je u pitanju otkrivanje kriti¢nih to¢aka na samoj cestovnoj mrezi, koriste se
razli¢ite vrste Kriterija. Na primjer, moguce je koristiti:
e broj nesreca tijekom odredenog perioda veci od odredene norme,
e tezina nesreca tijekom odredenog perioda,
e kombinacija broja i tezine nesreca tijekom danog perioda,
e Dbroj nesreca u tocki koju promatramo u odnosu na druge tocke uzduz ceste,
e mogucnosti za redukciju nesreca,
e troskovi nesreca tijekom danog perioda,
e metoda pokazatelja opasnosti,
e rejting prema karakteristikama mjesta, a ne prema povijesti nesreca,
e trenutni godi$nji troSak nesreéa koje se javljaju na tom mjestu, zasnovan na prosje¢nom

trosku nesrece i prema tipu nesrece.

Prioriteti su definirani prije svega na temelju otkrivanja crnih to¢aka, te osvrtom na
tezinu posljedica nesrece zabiljeZenih tijekom perioda uzimanja uzoraka (npr. godina dana).
Najveca se tezina pripisuje nesre¢ama koje su dovele do gubitka Zivota, a zatim su
procijenjene vece 1 manje ozljede. Nesrece u kojima je ukljuCena samo materijalna Steta
doprinose samo detaljnijem razmatranju prirode rizika u razmatranom slucaju, no one imaju
daleko manju vaznost u procjeni sigurnosti neke lokacije. Lokacije gdje su posljedice nesreca

relativno ozbiljnije imaju prioritet u razmatranju i eliminaciji rizika.

Sve do sada navedeno je bitno kako bi se moglo odabrati i primjeniti najoptimalnije
radnje. Jasno, i ovdje prvo treba analiti¢ki pristup i razmatranje odabranih lokacija i analiza
dostupnih podataka 0 nesrecama koje su se dogodile na tim lokacijama. Pri tome treba
razdvojiti nesreCe na one u kojima je voza¢ prepoznao situaciju koja vodi do nesrece i one
kada je vozac nastoji izbjegnuti nesrecu. U ovom slucaju se poduzimaju ,,aktivne* mjere koje
pomazu zaustaviti pojavu nesreca, Koje pomazu vozacu da ih izbjegne ili daju mu do znanja
da postoji situacija povecanog rizika i mogucénost nesrece (informacije o opasnosti,
poboljsanje vidljivosti, kontrolirani smjer traka itd.). Druga grupa su mjere pasivne sigurnosti,

a cine ih one mjere koje postaju pokazatelj tijekom nesrece. One sprecavaju ozbiljnije
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posljedice nesreca (sigurno okruzenje cesta bez tvrdih masivnih predmeta ili drveca, oprema

na cesti koja neée izazvati teze ozljede, itd.).

Vazan segment je i signalizacija na cesti koja mora ispunjavati slijedece uvjete:
e upozorava vozaca na svako neuobicajeno i nestandardno rjesenje,
e informira vozaca o uvjetima na cesti koje voza¢ mora na vrijeme uzeti u obzir, te im se
mora prilagoditi,
e vodi vozaca kroz neuobicajene situacije (jasno ga usmjerava na prikladno ponasanje),
e usmjerava njegovo kretanje u zonama konflikta i na drugim cestovnim povrSinama,
e kompenzira odredene pogreske i ponaSanje od strane vozafa sa clementima Kkoji

ublazavaju posljedice i pomazu u izbjegavanju nesreca.

Tek nakon navedenih postupaka i analiza moguce je pristupiti provedbi konkretnih
mjera vezanih uz kratkoro¢nu ili dugoro¢nu sanaciju opasnih mjesta. Mjere se mogu sistemski
dijeliti prema mjestu i vremenu nastanka, te nacinu eliminacije. S obzirom na vrijeme trajanja

mogu biti privremene ili trajne.

I. Razred mjera (privremene mjere, najces¢e prometno tehnicka svojstva) su one mjere
koje su posljedica povremenog ili periodi¢nog stanja na odredenom mjestu (poledica,
preusmjeravanje prometa, privremene blokade itd.) ili posljedica raznih drugih uzroka
(neizbjeznost poduzimanja mjera, dodatni otkup zemljista, nedostatak financijskih sredstava,
itd.). Ove mjere karakteristicne su za mjesta koja su opasna zbog neadekvatne ili nedovoljne
prometne signalizacije koja umanjuje sigurnost prometa i doprinosi dogadanju prometnih
nesreCa. Intervencijom na prometnoj signalizaciji i dovodenjem prometne signalizacije u
ispravno stanje (semafor, zamjena postojeCe signalizacije novom, promjena prometne
signalizacije, obiljezavanje zavoja, ogranienje brzina u njima, ograniCenja pretjecanja u
nepreglednim zavojima i na prilazima zavoja ...), relativno malim nov¢anim sredstvima koja

se uloze u proces sanacije opasnog mjesta, mogu postici veliki rezultati.

I. Razred mjera (trajne mjere) su mjere koje bi trebale u potpunosti eliminirati mjesta
zgusnuca prometnih nesreca. To su najc¢esce gradevinsko-tehnicke mjere kao npr.:
e prosirenje kolnika,

e korekcija poprecnog nagiba,
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e otvaranje preglednosti u zavojima,

e izgradnja rotora,

e postavljanje dodatne zastitne ograde,

e presvlacenje kolnika novim asfaltnim slojem

e frezanje asfaltne povrsine radi povecanja trenja povrsine kolnika ...

Kratkoro¢no i dugoro¢no rjesenje temelji se na osnovi:
e Utvrdenih konfliktnih dogadaja promatranjem prometa na tom mjestu;
e Konstatiranih prometno tehnickih nedostataka i1 nepravilnosti ceste, koje utjeCu na
sigurnost prometa;
e Opravdanost mjera na osnovu metodologije vrednovanja (troSkova — koristi) utvrdenih
prometno tehnic¢kih nepravilnosti i nedostataka ceste, te obzirom na opasno ponasanje

sudionika u prometu.

Najuobicajeniji uzroci prometnih nesreca koji se javljaju na cesti te moraju biti uzeti u
obzir u odabiru mjera koje treba primijeniti:
e razina konflikta u rezimu prometa,
e jasnoca ceste,
e neodgovarajuca brzina (lo$i uvjeti koji doprinose vozacevoj neispravnoj procjeni sigurne
brzine),

e uvjeti koje namece okolina (vidljivost, klizavost, osvjetljenje itd.).

Kako bi se znalo da li je sanacija uspjesna ili ne, potrebno je nakon svega ponovno
promatrati zbivanja na tom segmentu kako bi se vidjelo da li se ponavljaju nezgode koje su taj
segment dovele u kategoriju crne tocke. Dakle, analiza prije i poslije je neophodan dio
eliminacije crne tocke, ali neposredni ucinci primijenjenih mjera se sporo manifestiraju. Oni
postaju ocigledni tek nakon duljeg perioda eksploatacije cestovne mreze u novim uvjetima jer
se zasnivaju na pojavama nesrec¢a i njihovim posljedicama na promatranoj lokaciji. Rezultati
analize prije/poslije imaju dvostruko znacenje:

e procjena efikasnosti primijenjenih mjera na promatranoj lokaciji i njihova moguca
korekcija i
e dugorocni zakljucci i stjecanje opceg iskustva vaznog za buducnost, efikasniji rad na

sli¢nim crnim toc¢kama.
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7. ZAKLJUCAK

Crne toCke definiraju se nakon $to se prometnica pusti u promet i na njoj se pocnu
dogadati nesrece. Zato danas postoje inspektori prometne sigurnosti koji valoriziraju projekt
bas s aspekta sigurnosti. Za to je potrebno golemo iskustvo i znanje, a da se u proslosti radilo
kako treba, od dana$njih crnih to¢aka njih 80 posto ne bi postojalo. Ostalih 20 posto uvijek ¢e
biti jer nikad niti jedna drzava nije uspjela u potpunosti izbjeci takve tocke.

U danasnjoj tehnologiji postoje moguénosti simulacije prometa na cestama vec
tijekom projektiranja odredene dionice. Ako se prilikom simulacije dogadaju nesrece, dogadat
¢e se i u praksi. Postoji puno mogucnosti za smanjenje broja crnih toc¢aka, ali, nazalost, vrlo
malo njih zbilja i koristimo.

Neko¢ je postojao znak za crnu tocku, no sam po sebi nije puno znacio jer nije govorio
0 kakvoj se opasnosti zapravo radi. Stoga treba sa signalizacijom jasno ukazati je li opasnost u

zavoju, raskrizju ili ne¢em tre¢em.
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POPIS KRATICA

PN

MUP RH
PTM

FT
PomPTM
MTC

prometna nesreca

Ministarstvo unutarnjih poslova Republike Hrvatske
polazna (pocetna) tocka mjerenja

fiksna tocka

pomocna pocetna tocka mjerenja

mjesto tocke centra

62



