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Abstrakt:
Ovaj rad je rezultat visegodiSnjeg rada na ispitivanju tehni¢ke neispravnosti motornih i prikljuénih
vozila kao uzroka saobracajne nezgode i veceg broja obavljenih vestacenja za potrebe suda, MUP-a i u
vansudskim postupcima, a namenjen je sudskim vesStacima kao i stru¢nim organizacijama za tehnicki
pregled vozila sa ciljem da skrene paznju na problematiku i ukaze na neke detalje i sam pristup
vestacenju.

Kljucne redi:

Tehnicka neispravnost vozila
Vanredni tehnic¢ki pregled vozila
Lom delova vozila

Saobracajna nezgoda

UvoD

Prema statistiCkim podacima broj saobracajnih nezgoda gde se kao preovladujuc¢i uzrok navodi
tehnicka neispravnost vozila se kre¢e od 3-5%. Medutim, prema podacima dobijenim iz akcija
besplatne provere tehnicke ispravnosti vozila u Srbiji na preko 10000 vozila (AMSS- podaci iz juna
2011.god), utvrdeno je da tehni¢ki neispravnih vozila ima 42% od ukupnog broja pregledanih.
Procentualno u¢esce pojedinih podsklopova je dato u sledecoj tabeli:

Jun Ukupan br. Podsklop sa tehnickom neispravnoséu
Vozila L. . uredaji Ostalo i
2011.0d | 36000 svetla gume | kocnice | upravljanje | = o 4asovi
% ucesce 100 28,0 - 42,0 14,0 0,0 16,0

S druge strane, prema nemackim ispitivanjima u periodu od 1993-2002.god (10 godina) od ukupno
35694 vozila na kojima je tehnicka neispravnost ili defekt dovela do nezgode sa povredama ili
poginulima, neispravnosti se mogu podeliti u sledece grupe:

1993- Ukupan br. Podsklop sa tehnickom neispravnoséu _
2002.god vozila svetla gume | koc¢nice | upravljanje uredaji ostalo
Za vucu
UKUPNO 35694 3525 16048 5700 1625 721 8075
% ucesce 100 9,87 44,95 15,96 4,55 2,01 22,62

Statistike ove vrste se dosta razlikuju od zemlje do zemlje, §to je uzrokovano uglavnom razli¢itom
metodologijom prikupljanja podataka.




ZnaCajna odstupanja u procentu neispravnih vozila i tehnicke neispravnosti vozila kao uzroka
saobracajne nezgode je rezultat Cinjenice da je propust Coveka i dalje najces¢i uzrok saobracajne
nezgode pa Cak 1 kad upravlja tehnicki neispravnim vozilom ali i ¢injenice da se sva vozila ne upucuju
na tehnicki pregled nakon nezgode. Medutim vozila koja se i upute na tehnicki pregled bivaju
pregledana od stru¢nih lica koja prate uobicajeni algoritam prilikom pregleda neoste¢enih vozila te su
njihovi izvestaji uglavnom nepotpuni odnosno ne daju odgovore na klju¢na pitanja. Metodologija i
sredstva za ispitivanje tehni¢ke neispravnosti posle saobrac¢ajne nezgode nisu tako definisana kao $to je
slucaj sa redovnim tehni¢kim pregledom neosStecenih vozila pocev od objekta, opreme, kontrolora i
strucnih lica koja vrsi tehnicki pregled.

PROBLEMATIKA UTVRPIVANJA TEHNICKE NEISPRAVNOSTI

Svi vestaci saobracajno-masinske struke se manje ili vise susrecu sa vesta¢enjima saobracajnih nezgoda
u kojima je zadatak ili jedan od zadataka utvrditi da li je bila tehni¢ka neispravnost vozila pre nezgode
kao potencijalnog uzroka nastanka iste. Sa krivi¢no-pravnog aspekta ovo moze proizaci iz izvestaja sa
Vanrednog (kontrolnog) tehni¢kog pregleda vozila, izjava ucesnika u nezgodi, izjava svedoka u
kriviénom postupku...

Problem vestacenja zbog tehnicke neispravnosti vozila nastaje iz sledeceg:

1. Nedefinisanost od strane zakonodavca.

Novi Zakon o bezbednosti saobracaja definise Redovni, Vanredni i Kontrolni tehnicki pregled.
Redovni je onaj koji se vr$i u propisanom vremenu za potrebe registracije vozila. Na kontrolni
tehnicki pregled upucuje saobracajna policija radi provere ispravnosti, a Vanredni tehnicki
pregled obavlja se nakon popravke i pre pustanja u saobracaj vozila, kod kojeg su u
saobracanoj nezgodi ili na drugi nacin oSteceni vitalni sklopovi i uredaji bitni za bezbedno
ucestvovanje vozila u saobracaju, odnosno koje nakon toga nije bilo u voznom stanju, kao i
vozila koje je iskljuceno iz saobracaja zbog tehnic¢ke neispravnosti utvrdene na kontrolnom
tehnickom pregledu.

U datom tekstu nigde se ne navodi vanredni tehnicki pregled havarisanog vozila posle
saobracajne nezgode radi utvrdenja tehnicke neispravnosti koja je mogla biti uzro¢nik
saobracajne nezgode.

2. Vozila koja su u€estvovala u saobracajnim nezgodama se upucéuju u stanice za tehnicki pregled
vozila. Tu vozilo dolazi u ruke osoba koje se bave redovnim tehnic¢kim pregledima prateéi
propisani algoritam pregleda te iste prilikom pregleda konstatuju ¢injeni¢no stanje koje je Sturo
objasnjeno, nije fotografisano niti se izuzimaju sklopovi ili podsklopovi koji bi bili dragoceni u
kasnijem postupku vestacenja, nadalje ne postoje dovoljno detaljna uputstva licima koja vrse
pregled, Cesto se ne poznaju okolnosti nezgode od strane lica koja pregledaju vozilo koje bi
eventualno odredile fokus pregleda, itd.

Ovde treba napomenuti da je najveéi nedostatak $to se konstatovana neispravnost ne ispituje
,»dublje* odnosno ne ide se rastavljanje sklopova i podsklopova vozila da bi se dobile Cinjenice
koje mogu odgonetnuti razlog uoc¢ene neispravnosti.

3. Sluzbeni organi prilikom uvidaja saobracajnih nezgoda retko pozivaju vesStake kao strucna lica
koja trebaju pomo¢i u prikupljanju ¢injenica i fiksiranju tragova. To na kraju krajeva nije ni
zadatak veStaka i1 oni su prisutni uglavnom kod nezgoda sa teSkim posledicama odnosno
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poginulima ili iznimno velikoj materijalnoj $teti u svojstvu tehnicke i stru¢ne pomoc¢i uvidajnoj
ekipi MUP-a, javnom tuZziocu ili pak istraznom sudiji.

4. Cak i kad je vestak prisutan uvidaju pri kojem zapravo vozilo jedino stoji nepromenjeno nakon
nezgode, on je najéesce saobracajne struke $to znaci da je fokusiran na tragove na kolovozu i
van njega, na saobracajnu situaciju 1 na deformacije vozila koja su vidljiva spolja.

Zakljucak

Moze se konstatovati da Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima ni podzakonski akti (Pravilnik o
tehnickom pregledu) nije regulisao pitanje vanrednog tehni¢kog pregleda radi utvrdivanja tehnicke
neispravnosti vozila nakon nezgode pa se vestak koji dobije taj zadatak mora pridrzavati prihvacenih
pravila struke, mora dobro poznavati konstrukciju predmetnog vozila, funkciju delova i sklopova koji
su medusobno skladno povezani u celinu nazvanu vozilo. Takode mora uocavavati i razlikovati
ostecenja na vozilu koja su nastala pre nezgode i ona koja su nastala u nezgodi. To znac¢i da poznaje
mehanizam loma, vrstu i strukturu materijala i njihova tehnic¢ka svojstva kao i dozvoljene zazore
sklopova u mehanizmu.

Pri utvrdivanju tehnicke neispravnosti vozila koja je mogla doprineti saobrac¢ajnoj nezgodi, mora se
pristupiti detaljnom pregledu delova ili sklopova i uredaja, a u ovom radu ¢e se paznja zadrzati na
uredaju za zaustavljanje, upravljanje, pneumaticima i osvetljenju-sijalicama kao najznacajnijim
faktorima tehnicke neispravnosti vozila.

Metodologija veStac¢enja neispravnosti vozila.

Pod vestacenjem tchnicke neispravnosti vozila podrazumeva se kreativna vrsta poslova koji se bavi
istrazivanjem uzroka otkazivanja tehnickog sistema na vozilu ¢ija posledica je nastanak saobracajne
nezgode, a sprovodi se preko struénog lica koji se nalazi na spisku Ministarstva pravde, koje poseduje
struéno i radno iskustvo iz oblasti motornih i prikljuénih vozila i radi na utvrdivanju Cinjenica
objektivno 1 stru¢no.

Za pocetak veStacenja mora da postoji pismeni nalog sa zadatkom veStacenja, medutim, u izuzetnim
sluajevima moZe se postupiti i po usmenom nalogu koji mora pratiti pismeni otpravak. Zadatak
veStaenja po pravilima mora biti jasno definisan, a ako se radi o najopSirnijem tipu kao "utvrditi
tehnicku ispravnost vozila" onda se vestak mora upoznati sa detaljima nastanka nezgode da bi znao
usmeriti svoje istrazivanje na neispravnosti delova i uredaja na predmetnom vozilu.

Po moguéstvu se pregleda mesto nezgode i snimaju svi tragovi, a najvazniji zadatak je pregled vozila i
uocavanje tragova oStecenja koja poti€u od spoljnih sila kao i tragova koji poticu od unutrasnjih
nedostataka na delovima.

.....

1.0 UREDPAJI ZA ZAUSTAVLIANJIE

Kocioni uredaj je jedan od najvaznijih na vozilu za bezbednost u saobracaju, a takode i jedan od
najcescih uzroka tehnicke neispravnosti kod vozila (i doprinosu saobracajne nezgode).

U slucaju da je vozilo nakon nezgode u voznom stanju, merenje kocionog koeficijenta na linijama za
ispitivanje tehnicke ispravnosti vozila, uglavnom daje upotrebljiv podatak o koeficijentu usporenja
vozila koji se kasnije koristi u okviru saobrac¢ajnog vestacenja odnosno utvrdivanju doprinosa nastanku
saobracajne nezgode. Ovde treba napomenuti i da se po pravilu zanemaruju ograni¢enja koja postoje
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pri koriS¢enju valjaka na linijjama za tehnicki pregled (brzina valjaka oko 5 km/h, razli¢it koeficijent
trenja u odnosu na realne uslove nezgode i dr).

Vestaci su uglavnom angazovani kada je vozilo havarisano u meri koja onemogucava ispitivanje
uredaja za zaustavljanje na valjcima odnosno kada je nemoguce ispitati koeficijent kocenja.

Tada se pristupa detaljnom pregledu elemenata koCionog sistema pri ¢emu treba poznavati funkciju 1
konstrukciju sistema za ko¢enje odnosno napraviti jasnu razliku izmedu ova dva.

Svaki kocioni mehanizam je konstrukciono izveden od:

- Komandni deo - uredaj koji je pod direktnom kontrolom vozaca kao npr. dvokruzni koc¢ni
ventil, ru¢ni ko¢ni ventil i poluga ru¢ne koc¢nice.

- Transmisija - niz komponenata koji funkcionalno povezuju komandnu jedinicu i izvrSne
komponente sistema za kocenje kao npr. hidrauli¢na i pneumatska instalacija, rezervoari za
komprimovani vazduh, razvodnici, korektori i dr.

- IzvrS$ne komponente - uredaji koji se suprotstavljaju kineti¢koj energiji kojom raspolaze vozilo
I trenjem pretvaraju u toplotnu energiju koja se odvodi u okolinu i na taj na¢in vrse njegovo
usporenje i/ili zaustavljanje. Mogu biti: frikcione, fluidne, elektri¢ne, motorne.

Upravo tim redom se i pristupa pregledu elemenata sistema za koc€enje pri ¢emu je neophodno
konstatovati stanje sledeceg:

Komandni deo: preveliki ili premali hod za aktiviranje prenosnog mehanizma (ukoliko je moguce), mehanicka
o$tecenja, nepri¢vriéenost komande, nemoguénost blokiranja komande u krajnjem polozaju (za
pomo¢nu-parkirnu ko¢nicu).

Transmisija: ostecenje, neucvrséenost, nezaptivenost, korozija cevovoda i spojnica, proSirenje ("bubrenje")
elasti¢nih creva i spojnica o$tecenje i nekompletnost ko¢ne posude, neodgovaraju¢i nivo ko¢ione
te¢nosti, preveliki sadrzaj vlage u kogionoj te¢nosti, hemijsko-mehani¢ka ostecenja spojnic¢kih
glava i spojnica i neodgovaraju¢a boja, ostecenje, neodgovarajuca duzina i boja creva detaljan
pregled mesta pucanja instalacije-prekid veza sa utvrdivanjem uzroka (nezgoda ili
neispravnost pre nezgode).

Izvr$ne komponente: | istroSenost diskova (ovalnost, izbrazdanost, naprsnuée, promena boje usled temperature,
postojanje ruba nastalog delovanjem frikcionih obloga i sl.), prisustvo ulja, nepostojanje
zaStitnih elemenata, istroSenost dobosa (ovalnost, promena boje usled temperature i sl.),
prisustvo ulja, prevelika istroSenost frikcionih obloga (izmeriti debjine).

Ukoliko je sistem za kocenje u funkciji (veze nisu prekinute) vrlo vazno je utvrditi da li izvrSni
elementi na svim tockovima reaguju na aktiviranje komande.

Nakon detaljnog pregleda svih elemenata vestak daje svoje misljenje o ispravnosti sistema za kocenje,
koje moze kvalifikovati ali ne i1 kvantifikovati (funkcionalnost nije ispitivana usled stepena
havarisanosti). Stoga je vrlo uputno imati uvid u tragove na licu mesta koji su fiksirani od strane
uvidajne ekipe (tragovi kocenja, izjave).

2.0 UREDAJI ZA UPRAVLJANJE

Iako se retko desava otkaz uredaja za upravljanje, potreban je detaljan pregled svih elemenata odnosno:

Tocak i vratilo upravljaca mehanicka oSteCenja, otezano okretanje, prevelik slobodan hod, nepricvrséenost,
deformisanost (posledica nezgode ili od ranije)

Prenosni mehanizam upravljada | nepri¢vr§¢enost, hemijsko-mehani¢ka oStecenje elastiénih delova spojeva i
nezaptivenost, preveliki zazor (Skripanje, struganje), oStecenje elasticnih elemenata
("manzetne")

Poluge, zglobovi upravljaca i deformisanost, kontakt sa nepokretnim delovima karoserije, preveliki zazor, hemijsko-
nosaci zglobova upravljaca mehanicka osteéenje elasti¢nih delova i nezaptivenost




U slucaju loma bilo kog elementa uredaja za upravljanje, mora se razlikovati koji je lom nastao usled
nasilnog loma, a koji usled zamora materijala, te je potreban detaljan makro pregled preseka loma sa
fotografisanjem.

3.0 PNEUMATICI

Pneumaticima se prilikom Vanrednog tehnickog pregleda pridaje vrlo malo paznje iako je jedan od
najcesc¢ih uzroka tehnic¢ke neispravnosti vozila kao uzroka saobracajne nezgode.

U izvestajima sa VTP gotovo nikad nije upisana ni dimenzija, proizvoda¢, datum proizvodnje, opste
stanje, pritisak u gumama i eventualni defekti ve¢ se opis uglavnom sastoji od merenja dubine Sare i
eventualnog Sturog subjektivnog opisa lica koje je izvrsilo pregled.

S druge strane neispravnosti pneumatika se ogledaju u slede¢im uzrocima:

Neispravnosti pneumatika % ucesce (DEKRA)
Nedovoljno ili pogre$no odrzavanje (neodgovarajuci pritisak, prevelika istroSenost 36,8
gazeceg sloja, velika starost, itd).
Greske prilikom popravke / montaze 6,9
Greske vezane za proizvodnju (fabricke greske, protektiranje) 14,6
Defekti prilikom upotrebe (pucanje u voznji) 14,6
Neutvrdeno 27,1

Pregled pneumatika mora biti detaljan i zahteva odredena predznanja u Citanju tragova na istim. Mora
se posmatrati u sklopu sa celim vozilom (pre demontaze) iz razloga Sto Cesto deformacije karoserije 1
veSanja uzrokuju oSte¢enja pneumatika (zasecanja, probijanja, struganje).

Na pneumaticima se posebno moraju uociti i detaljno analizirati eventualni tragovi kontakta sa stranim
telom (pre nezgode- npr nalet na prereku na putu) ili u slu¢aju pucanja pneumatika posebno detaljna
analiza strukture pneumatika u zoni pucanja, tragova mehanickih ostecenja i dr, a sve u cilju
utvrdivanja da li je pucanje pneumatika uzrok ili posledica nezgode. I u ovom slucaju je vrlo bitno
sagledati tragove na licu mesta nezgode.

4.0 UREDAJI ZA OSVETLJAVANJE PUTA I SVETLOSNA SIGNALIZACIJA

Vrlo bitan element u utvrdivanju doprinosa saobra¢ajnoj nezgodi je i pitanje ispravnosti svetlosne
signalizacije odnosno odgovor na pitanje da li je neposredno pre nezgode sijalica fara, pozicionog
svetla, pokazivaca pravca ili stop svetla bila u funkciji ili ne.

Osim fotografisanja stanja uredaja za osvetljavanje, potrebno je izuzeti sijalice vode¢i racuna sa kojeg
svetlosnog uredaja na vozilu su izuzeti.

Pristupa se makroskopskom pregledu zarnih niti i elektroda, a detalji zavise od toga da li je balon
razbijen ili ne.




PRIMERI

U nastavku je dat rezime (skraena verzija) karakteristi¢nih primera vestacenja tehnicke neispravnosti
vozila iz radnog opusa autora:

1. OTKAZSISTEMA ZA ZAUSTAVLJANJE

Zadatak vesStacenja:
U sudskom postupku odredeno je masinsko-tehnicko vestacenje na okolnost tehnicke ispravnosti vozila marke
»Volvo F 12 6x4% 1 priklju¢nog vozila marke ,,Itas 10“kojim je upravljao okrivljeni dana 27.09.2006.

NALAZ

Na osnovu dokumentacije iz spisa ovog predmeta kao i naknadno prikupljene u procesu vestacenja, obavljenih
konsultacija sa FTN Novi Sad, proizvoda¢em vozila Volvo i pregledom identi¢nog vozila kod drugog vlasnika,
utvrdeno je sledece:

1.0
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2.0

2.1

PODACI O SLEPERU
U trenutku saobracajne nezgode, Sleper je bio sastavljen od tegljaca i poluprikolice. Iste nisam pregledao,
a identifikacija vrsena na osnovu, saobracajne dozvole, VTP-a i podataka proizvodaca.

PODACI O TEGLJACU

Vrsta i namena . Teretno specijalno-teglja¢ za vucu poluprikolice

Marka, tip i poreklo : VOLVO F12 42 T 4x2 (u saobracajnoj: F12 34 8x2) (S)

VIN broj / motora © YV2H2A1A0GA051034 / TD121GX325113512 - ispravni podaci
(u saobr. YU2H2K1AEOGA051034)

Snaga motora ;11970 cm® /235 KW /320 KS /D/ (u saobr. 243 KW)

Menjaé . SR62- 16-to brzinski

PODACI O POLUPRIKOLICI
V/rsta i namena . Teretno prikljucno vozilo sa tri osovine i Al sandukom za prevoz tereta.

Marka, tip i poreklo . ITASPP32 (SLO)

VIN broj : 810053

Masa / Nosivost : Masa praznog 6500 kg. / Dozvoljena nosivost 25000 kg
Opterecenje . 25t poizjavi, nema tovarnog lista

IDENTIFIKACIJA KOCIONOG SISTEMA

Na osnovu podataka dobijenih od proizvodaca vozila i druge prikupljene dokumentacije, utvrdeno je
sledece:

Sistem za kocenje na tegljacu

Na teglja¢u VOLHO F 12 42T se nalaze sledec¢i sistemi za zaustavljanje i koCenje:

-radna koc¢nica (nozna) koja preko noznog ventila pusta vazduh pod pritiskom u dva nezavisna kruga (S
i P) sa zasebnim izvorom komprimovanog vazduha.“S* krug koc¢i tockove na prednjoj osovini, a ,,P*
krug tockove na zadnjoj osovini. Minimalni zahtev za koef.kocenja je 45%.

-pomocéna kocnica (rucna) istovremeno i parkirna ko¢nica koja preko ru¢no aktiviranog ventila prazni
vazduh u tristop ko€ionom cilindru na zadnjoj osovini. Tom prilikom, budu¢i da viSe nema vazduha u
cilindru koji bi sabijao koc¢ione opruge, dolazi do Sirenja opruga tj. vracanja u prirodni poloZzaj, pri cemu
iste potiskaju klip cilindra odnosno aktiviraju zadnje dobo$ kocnice. Isto se deSava i u slucaju bilo kog
iznenadnog nestanka pritiska u koc¢ionoj instalaciji (npr. pucanje creva, neispravnost kompresora, itd).
Minimalni zahtev za koef.kocenja je 20%.

-motorna kocnica —usporiva¢ koja preko noznog prekidaca u kabini (sa leve strane papucice kvacila)
putem leptira (zasuna-klapne) zatvara izduvnu granu motora, spre¢avajuci time slobodno strujanje
izduvnih gasova kroz izduvnu granu i dalje auspuh. Time se prakticno ,,gusi* motor ¢ime se smanjuje br.
obrtaja radilice odnosno vr$i usporavanje vozila. Koristi se za usporenje na dugackim nizbrdicama i pri

6



velikom opterecenju, a u svrhu zastite radne ko¢nice odnosno kocionih dobo$a —da ne bi doslo do
pregrevanja. Ima funkciju usporavanja samo pod uslovom da se menja¢ nalazi u nekom od stepena
prenosa tj. da nije u ,,leru”. Minimalni zahtev za koef.kocenja je 10%, a za skup vozila 8%.

-tramvajska kocnica koja ne koci sam teglja¢ ve¢ preko komande u kabini (ru¢na poluga odmah iza
volana) aktivira ko¢nice samo na poluprikolici. Ima funkciju usporaca i pri aktiviranju deluje na sve
tockove punim koeficijentom kocenja (min 45%).

Sema i osnovni podaci sistema za ko€enje na predmetnom tegljacu:

TAagT T Ot

Varijanta Opis sistema za kocenje

KBROMS K (Kontinental)

FBD175 Prednji tockovi 7x15 72

Al Automatsko podesavanje
hoda

BBD200 Zadnji toc¢kovi 8x15 %5

KOMPR155 | 2-cilindri¢ni kompresor za
vazduh 442 cc

2.2

3.0

Sistem za kocenje napoluprikolici

Na poluprikolici ITAS PP 32 se nalazi jednokruzni dvovodi pneumatski sistem za kocenje sa sopstvenim
rezervoarom komprimovanog vazduha. Konkretno postoje dva pneumatska voda koja su preko
prikljucnica povezana sa tegljacem. Jedan vod je radni (pod maximalnom pritiskom instalacije cca 7,5
bar) dok je drugi komandni i vrSi regulisanje intenziteta kocenja. KocCenje na priklju¢nom vozilu se
aktivira ili noznom komandom ili ruénom komandom ili tzv. tramvajskom ko¢nicom i deluje na tockove
sve tri osovine. Poluprikolica je takode opremljena i parkirnom koc¢nicom koja se u vreme njene
prozvodnje tehnicki resavala preko rucne aktivacije zavojnim vretenom na zadnjem delu poluprikolice.
Minimalni zahtev za koef.kocenja je 45%.

VANREDNI TEHNICKI PREGLED (VTP)

Nakon predmetne saob. nezgode dana 27.09.2006.g. nadlezni organ SUP-a je uputilo vozilo na VTP.
Dana 28.09.2006. pod br. 08041822 obavljen je VTP od strane tehnicke kontrole vozila u GSP Novi Sad.
Na osnovu tog izvestaja konstatovano je sledece:

A-za vuéno vozilo

1. Pneumatici zadovoljavaju zakonske propise, p.l. pneumatik iseCen, spao sa felne.

2. Osovina upravljaca deformisana, poprecna i gurajuca spona deformisane, krajevi spona ispravni.
Prednja stabilizaciona osovina deformisana. VeSanje prednjeg trapa pokidano (p.d. gibanj i
amortizer). Na drugoj osovini stabilizaciona osovina ispravna. Vesanje druge osovine ispravno.

3. Vazdus$na instalacija pokidana. Na sva cCetiri tocka pakne i dobo$i ispravni, kocioni cilindri,
creva kocionih cilindara, podesivac¢i kocnica ispravni. Pedala radne kocnice nije u finkciji.
Pomocna koc¢nica nepristupacna.

4. Mehanizam za spajanje vuc¢nog i prikljucnog vozila ispravan.

5. Sasija iznad menjada deformisana, nosa¢ menja¢a polomljen, Motor i agregati polomljeni.

6. Elektro instalacija pokidana.

B-za prikljucno vozilo

1. Pneumatici zadovoljavaju zakonske propise

2. Na sve tri osovine pakne, dobosi, koc¢ioni cilindri, creva kocCionih cilindara i podesivaci ko¢nica
ISpravnl.

3. Na prvoj osovini ogibljenje polomljeno (desni gibanj). Na drugoj osovini ogibljenje ispravno. Na
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trecoj osovini ogibljenje polomljeno (levi gibanj).
4. Svetlosna signalizacija nije u funkciji.

Zakljucak

Kako na VTP nije utvrdeno mesto i uzrok kidanja instalacije kocCionog sistema, dimenzije doboSa,
marka, kvalitet i dimenzije pakni, kao i zbog nepostojanja fotodokumentacije, nije bilo moguce utvrditi
uzrocno-posledicnu vezu izmedu nastanka saobracajne nezgode i stanja koclionog sistema pre

nezgode. I7 tih razloga sam bio prinuden da izvrSim rekonstrukciju kretanja $lepera neposredno pred
SN.

Izjava vozaca u nezgodi:

U toku Ki postupka osumnjiceni je izjavio da se sa IriSkog venca spusStao nekih 2,5 km u I st.prenosa i
norrmalno je mogao kontrolisati svoj kamion. Nakon tih 2,5 km kamion je poceo da ubrzava, dok je on
pokusao da smanji brzinu aktiviranjem sve tri ko¢nice (noznom, ruénom i tramvajskom) i sve tri kocnice
su bile otkazale. I pored pritiskanja ko¢nica brzina se nije smanjivala ve¢ povecavala. Pri nailasku na
deonicu sa saobracajem u oba smera u krivinama je mislio da ¢e se prevrnuti. Tada je ispred sebe video
drugi kamion u svojoj ST i u momentu kontakta imao je brzinu od oko 100 km/h pri ¢emu menjac vise
nije bio u I st.prenosa ve¢ se od te brzine sam izbacio u neutralni polozaj.

40 REKONSTRUKCIJA KRETANJA SLEPERA PRE NEZGODE

4.1

4.2

Stanje kolovoza i ostali saobrac¢ajni uslovi

U zoni SN, gaze¢i sloj kolovoznog zastora je asfaltni, suv i uglacan od upotrebe, Sirine 7,2 m podeljen na
dve saobracajne trake namenjene za kretanje vozila u oba smera, ravan i prav u zoni nezgode, sa
bankinama koje su neravne, neuredene i zatravljene, $irine oko 0,5 m, od kojih se desna u smeru kretanja
Skupa i Kombija nastavlja u neuredenu zemljanu povrsinu Sirine 3-5 m koja je u nagibu prema potoku
koji se nalazi pored puta, a sa leve strane u otvoreni jarak iza koga je put u zaseku. Od km 13 + 100 i
prevoja Venac put je prema Novom Sadu u padu do km 8 + 800, na obe saobracajne trake se odvija
jednosmerni saobracaj sve do km 9 + 400 gde se odvaja rekonstruisani stari put za Venac koji je takode
jednosmeran prema Vencu. Nagib puta je do spustanja sa prevoja i ravnog dela na kome se nezgoda
dogodila promenljivim poduznim nagibima i to 7 % do tzv. potkovice gde je 5 %, a zatim kroz niz kratkih
krivina 7 % od km 10 + 950 do km 12 + 300, pa zatim 8 % na duzini od oko 1 km kada se nagib
postepeno smanjuje prema Novom Sadu na 6, 4 i 2 % da bi u zoni nezgode bio sa vrlo malim nagibom.
Poslednja krivina pre pravog dela na kome se desila nezgoda je radijusa 300 m leva prema Novom Sadu i
duzine oko 200 m i nalazi se od km 8 + 900 do km 9 + 100.

Analiza kretanjasSlepera

‘.“_|.§.|||||1T'.—T

A T O T T
Detaljna analiza tahografskog zapisa je izvr§ena od strane Mr. "~ __) ---100 —»--]
Poznanovi¢ Nenada sa Katedre za motorna vozila Instituta za ==~ (e
mehanizaciju i konstrukciono masinstvo, Fakulteta tehni¢kih nauka, 80“‘“/ w7 |
Univerzitet u Novom Sadu. Ista se odnosila na tahografski listi¢ br. ~___---==7 "~~~ 777~
143-08 od 27.09.2006. sa imenom Xxxxx na kojem je naznadena ~  ___---- poresliap -
polazna kilometraza od 756283km (koja ne odgovara onoj ogitanoj =~" T e )
prilikom VTP-a). o S /‘:""”. v..--.--,..,3,,
Dijagrami promene brzine u zavisnosti od vremena i rastojanja T e el ”

dobijeni su matematickom obradom digitalizovanog zapisa brzine
tahografa uz korekciju uocenih neregularnosti zapisa poredenjem
predenog puta na tahografu i realnog rastojanja.

Detalji kretanja vozila prikazani su u posebnim dijagramima brzine u
zavisnosti od vremena i brzine u zavisnosti od duZine puta.
Karakteristicna mesta su identifikovana nakon snimanja trase
kretanja na relaciji od IriSkog venca do mesta nezgode.
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Karakteristi¢ne tacke na njegovom kretanju, koje se mogu prepoznati iz tahografskog zapisa su sledece:

Put (km) Vreme pre SN Opis
pre SN | Od l.Venca (min)
57 0 12:36 Polazak sa IriSkogVenca
5,7-4,1 0-1,6 12:36-04.00 Spustanje brzinom od 9,5-13,5 km/h — prose¢no 11 km/h
4,1-4,0 1,6-1,7 04:00-03:00 Usporenije do brzine ispod praga zapisa tahografa (<6,5km/h),
ubrzanje do 21km/h, pa ponovo usporenje ispod praga
merenja tahografa
4,0 1,7 03:00 Pocetak nekontrolisanog ubrzavanja (nagib oko 7%)
2,2 3,5 1:30 Maksimalna brzina oko 106 km/h i poCetak usporavanja
18 3,9 Spajanje puteva sa i ka IriSkom Vencu, brzina oko 102 km/h
1.2 45 Izlazak na pravac, brzina oko 95 km/h udaljenost od mesta SN [km]
0 5,7 Sudar, naletna brzina 80,5 km/h

Zakljucak
Skup se kretao normalno sa evidentiranim naznakama ispravnih koc¢nica pre pocetka uspona na IriSki Venac od
smera Iriga ka Novom Sadu. Nakon prolaska prevoja Iriski Venac na kojem je napravljena kratka pauza od oko

1 min,
Nakon

Sleper se kretao normalno, prose¢nom brzinom od oko 11 km/h sve do 1,6 km nakon IriSkog Venca.
usporenja do brzine koju tahograf tog tipa ne moze da registruje (<6,5km/h) , pa ubrzanja do 21km/h i

ponovnog usporenja (izmedu tacaka 2 i 3 na itinereru) skup je na oko 1,7 km od Iriskog Venca (nagib oko 7%)
poceo nekontrolisano da ubrzava sve do postizanja maksimalne brzine od oko 106 km/h na 3,6 km od Venca

(nagib

2-4%) —tacka 4. na itinereru. Nakon toga $leper je usporavao sve do mesta nezgode (5,7 km od Venca)

gde je utvrdena naletna brzina od 80,5 km/h.(tacka 7 na itinereru).

4.3
431

ANALIZA MOGUCNOSTI OTKAZA SISTEMA ZA ZAUSTAVLJANJE

Uslucaju pucanja kocionih creva (kidanje instalacije)

Sistem za koc¢enje radnom ko¢nicom (nozna) na predmetnom tegljacu je izveden kao dvokruzni dvovodi
sistem. U slu¢aju da dode do pucanja bilo kojeg creva dolazi do pada pritiska u tom delu instalacije ¢ime
je onemoguceno kocenje tog kruga. Medutim jo$ uvek u funkciji ostaje drugi krug koji koci tockove na
preostaloj osovini. U tom slucaju koeficijent kocenja (min 45%) odnosno sila kocenja na preostaloj
osovini se rasporeduje na celu masu vozila i u zavisnosti od kruga koji je ispao ocekivan usporenje koje
skup vozila moze ostvariti odgovara koeficijentu kocenja od oko 33%.

Ukoliko dode do pucanja dela instalacije na pomo¢noj kocnici ili do njenog aktiviranja odmah ¢e se
aktivirati tristop cilindri na pogonskoj osovini kao i svi cilindri na poluprikolici ostvarujuci usporenje uz
koef. koc¢enja min 20% na tegljacu i min 45% na prikolici $to opet rezultira koeficijentom kocenja od
oko 33%.




4.3.2

Na poluprikolici se nalazi dvovodi sistem koji aktiviraju oba kruga na teglja¢u kao i pomoéna ko¢nica i
travmvajska.

Sigurnosni sistemi na poluprikolici se sastoje od:

-u slucaju kidanja radnog voda (spoja sa tegljacem), komandni vod i dalje ostaje u funkciji i koci
poluprikolicu.

-u slucaju kidanja komandnog voda ili oba voda istovremeno dolazi do aktiviranja koc¢nica i
zaustavljanja (vazduhom iz rezervoara koji se nalazi na poluprikolici)

-u slucaju pada pritiska ispod dozvoljenog, automatski se aktivira kocnica i zaustavlja poluprikolicu.

Ako bi uzeli u obzir najnepovoljniji moguci slucaj tj. pucanje creva oba kruga na tegljacu u funkciji mora
da ostane pomoc¢na kocnica (koef. 20%) koja deluje na pogonsku osovinu tegljaca i na sve tockove
poluprikolice sa efektom radne kocnice (45%)

Zakljucak

Sistem za kocenje na teretnim vozilima mora biti konstruisan po pravilniku ECE 13 koji podrazumeva
viSestruku sigurnosnu zastitu. U slu¢aju iznenadnog pucanja creva tj. ,,kidanja instalacije” na bilo kom
delu instalacije, zahvaljujuéi sigurnosnom sistemu, skup jo$ uvek raspolaze mogucénos¢u kocenja i
zaustavljanja manjim koeficijentom od zakonski propisanog ali sasvim dovoljnim da na razumnom
rastojanju zaustavi skup.

Uslucaju otkaza svih ko¢nica (poizjavi vozaca)

Gubitak efikasnosti koCenja pa i mogué¢ potpun prestanak kocenja na svim tockovima se obi¢no deSava
na dugackim nizbrdicama usled preteranog koris¢enja nozne ko¢nice (koja koci sve tockove) i rezultat je
kombinovanog uticaja zagrevanja, konstrukcije koCionog sistema, karakteristika frikcionog materijala
(feroda), odrzavanja i podesenosti kocnica.

Izdvajaju¢i najjednostavnije i najCeSce razloge takvih otkaza to su Sirenje doboSa kocnice usled
temperature (u ovom konkretnom sluc¢aju zanemarljivo — zbog ugradenog automatskog podeSavanja
hoda) i karakteristika samog frikcionog materijala koji poseduje svoju krivu temperatura/koeficijent
trenja. Sama priroda materijala je takva da kada temperatura obloga ko¢nice dostigne odredenu
temperaturu, koef.trenja pocinje da opada.

Dalja sudbina kocionih obloga (reverzibilnost) zavisi od njihovog sastava koji za konkretan Sleper nije
poznat.

Iako savremene koc¢ione obloge izdrzavaju i temperature od 600-800 °C u praksi do otkaza koc¢nica
dolazi i na mnogo niZzim temperaturama. Utvrdivanje tacnog temperaturnog praga otkaza kocnica je
moguce jedino eksperimentalnim metodama dok se rekonstrukcija moze vrsiti matematickim modelima
ali uz uslov da je poznato stanje svake od kocnica na vozilu, tatnog opterecenja pojedinih osovina, itd.
§to u ovom konkretnom sluc¢aju nije moguce. UopSteno, na osnovu naucnih ispitivanja i izvedenih
modela slicne nezgode do otkazivanja ko¢nica sa pojavom dimljenja dolazi na temperaturama od 287-
315°C.

Upravo zbog gorenavedenog problema na teretnim vozilima prilikom spuStanja niz duge padine nije
predvideno kocenje pneumatskim sistemom (radnom kocnicom) ve¢ na dva alternativna nacina i to:

-samim motorom §to podrazumeva voznju u dovoljno niskom stepenu prenosa koji zbog prenosnog
odnosa u menjacu nece dozvoliti povecanje brzine kretanja

-motornom ko¢nicom koja se ugraduje po Homologacijskim normama i ima viSe konstrukcionih
reSenja. Na predmetnom tegljacu ona je bila izvedena u vidu klapne tj.leptira S$to je objasSnjeno u tacki
2.3.1. Ista kad je aktivirana za skup vozila mora obezbediti usporenje adekvatno koeficijentu kocenja 8%
pod uslovom da je motor u nekom od stepena prenosa (ne u ,,leru). Bitno je napomenuti da ista ne radi
na principu mehanic¢ke frikcije te nije podloZzna otkazu usled pregrevanja.
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Zakljucak

Otkaz kocnica usled pregrevanja zbog prekomerne i konstantne upotrebe, a imajuci u vidu konfiguraciju
terena, nagib dug 1,7 km i temperaturu pri kojoj dolazi do otkaza je mogué. Isto je rezultat upotrebe
ko¢nice umesto koris¢enja alternativnih nacina usporenja skupa (motor, motorna kocnica).

44 MOGUCNOST ISPADANJA MENJACA IZ 1. BRZINE

Prema izjavi vozaca ,,prilikom ubrzavanja doslo je do ispadanja menjaca iz 1. brzine.*

Po znanju vestaka kao i servisera ovih tegljaca do ispadanja iz stepena prenosa pri optere¢enju moze doci
samo usled neispravnosti na menjacu i predstavlja relativno redak slucaj. Mnogo je ces¢i slucaj da
prilikom prebacivanja iz jednog u drugi stepen dode do nemogucnosti ubacivanja u nizi stepen prenosa,a
usled vecée brzine kretanja.

Analizom tahografskog listica u smislu brzine kretanja kao i karakteristika prenosnog odnosa menjaca,
zatim proverom kod vozacéa ovih tipova tegljaca pretpostavljamo da se voza¢ nije kretao u 1. stepenu
prenosa vec u 3.,4.5. ili ¢ak 6. tzv ,,sporohodnom® stepenu prenosa (od ukupno 16). Isto je provereno na
spustu sa Venca, a na §leperima sli¢nog opterecenja sa 16.-to brzinskim menja¢em. Stoga smo misljenja
da do ,.,ispadanja“ iz 1. brzine nije do$lo samostalno odnosno da se menjac nije ni nalazio u I st.prenosa
ve¢ nasao u neutralnom poloZaju prilikom namere vozaca da promeni stepen prenosa.

MISLJENJE

Po pitanju okolnosti tehnicke ispravnosti vozila marke ,,Volvo F 12 4x2“ i priklju¢nog vozila marke ,,Itas 10
mozemo se izjasniti u slede¢em:

Do nekontrolisanog ubrzavanja Slepera je doslo na 1,7 km (tacka 1.itinerera) od poc¢etka spusta sa IriSkog Venca
prema Novom Sadu. Voza¢ je iskazano bezuspesno koristio tri vrste komandi (radnu, pomo¢nu i tramvajsku). Da
je u tom momentu doslo do iznenadnog otkaza pneumatskog sistema radne kocnice usled pucanja instalacije,
vozilo bi se i dalje moglo zaustaviti na bezbednoj udaljenosti. Do potpunog otkaza koé¢nica je moglo do¢i usled
njihovog pregrevanja, a kao rezultat prekomerne upotrebe. Tada bilo koja komanda koja deluje na frikcione
ko¢nice (dobos i pakne) ne daje rezultate.

Medutim kako na takvom delu puta ne treba koristiti pneumatske kocCnice ve¢ kociti skup voznjom u
adekvatnom stepenu prenosa i koristiti motornu kocnicu (zasun) do zagrevanja kocnica na tockovima nije ni
trebalo do¢i.

Na osnovu prethodnog nalaza proizilazi da se voza¢ na spustu kretao u ve¢em stepenu prenosa nego §to je to
trebalo 1 pri tom koristio pneumatski sistem za kocenje kako bi prilagodio brzinu kretanja uslovima puta. Kada je
pokusao da smanji stepen prenosa ubacivanjem u nizi (1.) u tome nije uspeo tako da je Sleper jedino bilo moguce
ko¢iti radnom ko¢nicom koja je usled pregrevanja otkazala.

Dinamika kretanja Slepera nakon toga je samo posledica navedenih dogadaja.

2. PRIMER: RAZDVAJANJE NAVOJNOG SPOJA UPORNICE TOCKA

Zadatak vesStacenja:

U saobracajnoj nezgodi koja se dogodila jula 2011.god u Sr. Karlovcima, tako $to je vozilo MASERATI
QVATTROPORTE (2007.god) iznenada izgubilo upravljivost, zarotiralo se i udarilo u zastitinu ogradu pored
puta. Potrebno je utvrditi uzrok havarije na zadnjem levom tocku.

NALAZ
Nakon pregleda vozila u servisnim uslovima, fotografisanja stanja, delimi¢ne demontaze upornice tocka z.l. i
vizuelnog radionickog ispitivanja utvrdeno je sledece:

Jedina neispravnost koja je uocCena jeste razdvojenost rukavca z.l. toCka na spoju zavrtnja, koja definiSe
usmerenost to¢ka oko vertikalne ose. Usled ovoga toCak nema svoju usmerenost odnosno slobodno rotira oko
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vertikalne ose i to prema unutra$njosti vozila (kada se vozilo kre¢e napred) odnosno vraca se u neutralni polozaj
(kada se vozilo kre¢e unazad).

Na slede¢im fotografijama su prikazani detalji:

Poloiaj z.1. tocka pri voznji napred " Razdvojena upornica
Pristupilo se detaljnom pregledu razdvojive veze odnosno:

Zavrtanj na kraju desnog kraja upornice:

Navoj na zavrtnju kraja upornice kod $asije je M 12 x 1,0 x 68
mm sa kontra maticom $irine 7mm.

Prema izgledu zavrtnja, matica se nalazi u fiksnom polozaju duzi
vremenski period, o ¢emu svedoce naslage prljavstine sa slobodne
strane navoja.

Navoj zavrtnja koji se nalazio u matici spone (unutrasnjem delu)
je intenzivno korodirao.

Uzduz navoja vidljiva su oStecenja (struganje) usled aksijalnog
pomeranja u momentu gubitka veze (funkcije navoja).

Matica na kraju srednjeg dela upornice:

Sredi$nji deo upornice-matica sa unutrasnjim navojem ima oznaku
AG.

Unutrasnjost je intenzivno korodirala, sa naslagama korozije na
kraju uvrnutog dela navrtke. Tragovi plasticne deformacije su
primetni samo pri vrhu navoja u dubini od oko 5 mm i to samo sa
jedne strane, a koji su nastali od izvlaCenja zavrtnja kraja
upornice. Navoji se naziru dok je telo navoja nestalo od korozije.

Uparivanjem zavrtnja i matice evidentan je veliki zazor te se elementi razdvajaju bez ikakvog otpora §to
ukazuje da funkcija veze navoja ne postoji usled pohabanosti. U postupku vestacenja saCinjen je video snimak
0 gorenavedenom stanju.

Upornica je izradena od konstruktivnog ugljeni¢nog celika sa mogu¢noséu razdvajanja i podeSavanja duZine
zavrtnja M 12x1,0 mm. Postupkom varnicenja i turpijanja utvrdeno je da se radi o konstruktivnom ugljeni¢nom
Celiku (cca 0,45% C) u poboljSanom stanju ali bez odgovarajuce antikorozivne zastite. Profil navoja kao ni
materijal nije ispitivan u laboratorijskim uslovima iz razloga §to je sa aspekta zadatka vestacenja to nepotrebno.

Nalogodavac je obavezan ( to mu je i predoceno prilikom vestacenja) da sporne delove sacuva radi eventualne
dalje potrebe.
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MISLJENJE

Moze se konstatovati da se saobra¢ajna nezgoda desila usled gubitka upravljivosti vozila izazavano
razdvajanjem navojnog spoja upornice to¢ka zadnjeg levog.

Ovo je uzrokovano fabrickom greSkom (skrivenom manom) pri izradi predmetne upornice, a Sto se ogleda u
pojavi velike korozije u spoju navoja i unisStavanja tela i geometrije navoja ¢ime se izgubilo svojstvo spoja te je
aksijalno pomeranje zavrtnja i matice, a $to je nedopustivo za ovaj spoj, uslovilo gubitak usmerenosti tocka i
saobracajnu nezgodu.

3. PRIMER: PUCANJE GLAVE UPRAVLJACA

Zadatak veStacenja:

U sudskom predmetu odredeno je saobrac¢ajno-masinsko vestacenje nad pmv marke RENAULT LAGUNA na
okolnost da li je, te ako jeste u kom roku pre saobrac¢ajne nezgode bilo nekog kvara na mehanizmu za upravljanje
na ovome vozilu ili na nekom drugom mehanizmu istog vozila.

Fotodokumentacija opSteg stanja vozila:

Prednja strana Spoj glaVe upra\/.ljaéa

NALAZ

Vozilo bilo upu¢eno na VTP medutim isti nije dovoljno detaljno i stru¢no izvrSen. U toku sudskog postupka
vozac izjavljuje da je iznenada izgubio vezu tocka upravljaca i tockova vozila te da je usled toga presao na levu
saobracajnu traku.

Nakon identifikacije vozila, pristupilo se pregledu uredaja na motornom vozilu koji su bitni sa aspekta
bezbednosti saobrac¢aja. Na osnovu uporedenja sa fotografijama prilikom VTP, stanje na vozilu je izmenjeno u
smislu demontaze dela prednjih sklopova (akumulator, hladnjak, delovi instalacija) i blatobrana p.l. spoljasnjeg.
Zbog stepena deformacija, prikljucenje akumulatora radi ispitivanja pojedinih uredaja nije bilo moguce.

Na osnovu vizuelnog pregleda i delimi¢ne demontaze utvrdeno je sledece stanje:

Uredaji za upravljanje

Tocak upravljaca (kotur volana) je celovit sa pokidanim poklopcem (usled otvaranja air baga) i nije u vezi sa
prednjim to¢kovima. Okretanje istog je slobodno (360°) zbog prekida u mehanizmu upravljanja.

Vratilo upravljaca je ispravno bez tragova oStecenja.

Prenosni mehanizam se sastoji od glave upravljaca i letve volana. Na vezi glave upravljaca i letve volana uocava
se pukotina po celom preseku. Glava je privezana zicom, §to je po izjavi uradio serviser u pokusSaju da obezbedi
upravljivost u okvru radionice medutim u istom nije uspeo. Nakon demontaze glave izvrSen je detaljni pregled i
utvrdeno je da glava nosi oznaku KOY06820000061, a pregledom prelomljene povrsine utvrdeno je da je oko
65% povrsine grubo zrnasta struktura $to ukazuje na nasilan lom, dok je oko 35% fino zrnasta sa igli¢astim
zracima koje se prostiru prema osi vratila $to ukazuje na zamor materijala.

Spoj glave i letve volana je rastavljiva veza putem dva zavrtnja medutim isti su neo$teceni i ostali su u spoju.
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Na osnovu geometrije sklopova i prostiranja loma do ovog loma i prekida mehanizma upravljanja ( veze
upravljaca sa tockovima) doslo je usled dejstva spoljasnje sile tj. udara u drugo vozilo.

Siog

S1.7 Gornji deo - glava

MISLJENJE

Od uredaja na vozilu koji su mogli imati uticaja na nastanak predmetne saobracajne nezgode na vozilu je uocena
neispravnost u smislu pucanja spoja glave upravljaca i letve volana. Detaljnim pregledom spoja, na osnovu
poprecnog preseka utvrdeno je da se radi o nasilnom lomu, odnosno da je lom nastao kao posledica nezgode.
Mehanizam za upravljanje je pre nezgode bio u ispravnom stanju.

4. PRIMER: PUCANJE PNEUMATIKA

Zadatak vesStacenja:

U sudskom postupku odredeno je masinsko veStaCenje na okolnosti nastanka saobracajne nezgode posebno na
okolnosti uzroka i momenta pucanja pneumatika na vu¢nom vozilu, kao i na okolnost propusta i doprinosa
osumnjicenog nastanku ove saob.nezgode.

NALAZ

lako se nezgoda desila 1,5 god pre vestacenja, autor je imao srece da pronade pneumatik koji je bio odloZen na
internoj deponiji vlasnika vozila. Nakon pozitivne identifikacije uporedenjem fotografija pneumatika sa uvidaja
i zateCenog stanja gume pristupilo se detaljnom pregledu.

Podaci o predmetnoj gumi

Proizvodac¢ : BARUM, Malezija

Marka i Tip . BD 22 ROAD DRIVE, radijalna tubeless M+S (za celu godinu)
Dimenzija : 315/80R 22,5

Oznaka gume : DOT B2R4 LM5M 1808

Dodatne oznake : 180842690 /154/150M 20 PR 125 Psi

Datum proizvodnje . 18.-ta nedelja (maj) 2008.god.

Konstrukcija: . Gazedi sloj: 4-slojna Celi¢na ; Bok: 1-slojna ¢eli¢na
Dozvoljeno opterecenje : 3750 kg

Dozvoljen pritisak 8,6 bar

Brzinski index : M—do 130 km/h

Na oshovu internih podataka odeljenja odrzavanja, predmetni pneumatik je namontiran na vozilo
26.12.2008.god. Na osnovu meseéne evidencije rada u upotrebi je bio 11 meseci do dana nezgode i preSao oko
43000 km.

Na pneumatiku je uoceno sledece:
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Neravnomerna istroSenost $ara.

Na spoljnim krajevima je izmerena dubina od
8mm, a na sredini 4mm.

Prema dubini i stepenu troSenja Sare pneumatik se
mogao koristiti  jo§ oko 10.000 km pre
protektiranja.

IstroSenost u sredini gazeceg sloja ukazuje na
povecan pritisak u pneumatiku.

Degradacija gazedéeg sloja

Na viSe mesta po celom obimu gazeceg sloja, prisutni su tragovi ozonske degradacije (starenja) i

otkinutih delova krampona. Ispod jednog nedostaju¢eg krampona se provide celi¢ne niti. Ovo oStecenje

je prema stanju okolne gume nastalo znatno pre nezgode.

Opste stanje gume upucuje na pojavu ,krunjenja® gume odnosno nedovoljne elastiCnosti koja u

kombinaciji sa loSim uslovima puta dovodi do ovakvog stanja gume:
e " ] 7 A

3. Pukotina
Na pneumatiku se nalazi pukotina u obliku slova “S” koja se prostire od spoljne strane gazeceg sloja
(kako je bio na vozilu) preko cele sirine i nastavlja se po boku unutrasnje strane do donje petine boka.

Na pukotini se uocava veliki broj ¢eli¢nih niti koje poticu iz svih slojeva gume a koje su zahvacene korozijom.
Nadalje na viSe mesta je doSlo do razdvajanja Celi¢nih niti od same gume tj. gumenog sloja ¢iji nosac je nit.
Ova nije uobicajena pojava na ovako $irokoj zoni i ukazuje na moguée probleme prilikom proizvodnje.
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Unutrasnjost gume je deformisana u zoni
pukotine, a neposredno pored pukotine nalazi se
,podklobucen deo Sto ukazuje na moguce
probleme u raslojavanju gume i pre puknuca.

Zakljucak:

Detaljnim pregledom pukotine sa svih strana, nisu uocena oStecenja koja bi mogla poticati od prodora
ostrih stranih tela. Pukotina na gumi zahvata Siroku zonu sa deformacijama celi¢nih niti iz svih slojeva.
Vozilo nije bilo pretovareno, a eventualni povecan pritisak je doprineo pucanju gume. Kako se na gumi
nalaze tragovi koji upucuju na lo§ kvalitet gume (,,krunjenje®, ,starenje®) ista je pukla iznenada (,,dur
defekt®) bez uticaja stranih tela u toku voznje.

MISLJENJE

Do predmetne nezgode je doslo usled iznenadnog pucanja gume u toku voznje nakon ¢ega je doslo do trenutnog
gubitka pritiska u gumi i gubitka upravljivosti vozila.

Razlog pucanja pneumatika je lo§ kvalitet proizvodnje uz loSe uslove eksploatacije (puta).

Voza¢ nema doprinos nastanku saobracajne nezgode, a s obzirom na relativno dobar opsti izgled boka gume, kao
i dovoljne dubine Sara, obi¢nim pregledom gume nije mogao utvrditi ni predvideti pucanje gume.

5. PRIMER: SIJALICE

Zadatak vesStacenja:

U sudskom postupku odreden je pregled putnickih vozila marke JUGO 45 i putnickog vozila RENAULT
MEGANE odnosno da se utvrdi da li su ista bila tehnicki ispravna u vreme saobracajne nesrece. Posebnu paznju
treba posvetiti stanju pneumatika, upravljackog mehanizma i kocionog sistema. Posebnom naredbom odredeno
je da se utvrdi da li su i koja svetla bila u uklju¢ena na putni¢kim vozilima

N A L A Z (samo deo vezan za sijalice)

Uredaji za osvetljavanje puta i svetlosna signalizacija — JUGO 45

Prekidac za svetlo je u momentu pregleda bio u uklju¢enom polozaju.

Zbog razaranja prednjeg dela vozila i elektroinstalacije svetlosna signalizacija nije mogla biti ispitana. Desni far
u potpunosti nedostaje, a na mestu levog fara su ostali delovi sijalice u utikacu.

Sa vozila su radi detaljnije analize izuzeti:

-deo sijalice levog fara sa Zarnom niti i elektrodom koja se nalazila u spoju sa plasti¢nim utikacem (sl.5)
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-grlo sijalice sa delom zarne niti i elektrodom sijalice koje se nalazilo ispod vozila (s1.6)
-sijalice iz zadnje leve svetlosne grupa (4 sijalice)

b zfl‘ B SRS
SL.5 predniji levi far — elektroda

I.6 grlo sijalice

Nakon izuzimanja sijalica odnosno ostataka sijalica, pristupilo se detaljnom pregledu istih uz primenu
elektronskog mikoroskopa PCE MM-200 sa uvec¢anjem od 30-100 puta.

A Deo sijalice levog fara sa Zarnom niti i elektrodama koja se nalazila u spoju sa plasti¢nim
utikacem.
Duzina elektroda je 45mm, a ostatak Zarne niti je duzine 15mm.
Zarne niti su izradene od volframa (W) i u toplom (usijanom) stanju dostizu temperature i do 3000°C. Pri
temperaturama vi§im od 600°C u dodiru sa vazduhom dolazi do oksidacije Zarne niti u volfram-oksid Zute boje.
Takode tragovi oksidacije se mogu javiti i na elektrodama (izradene najce$c¢e od Nikla) i to plave boje.
U nastavku su date fotografije sa uvelicanjem od 30-100 x:

/

S1.7 elektrode kratkog i dugackog svetla (+) sa zarnom  SL.8 elektrode kratkog 1 dugackog svetla (+) sa Zarnom
niti niti

Zarna nit kratkog
svetla

Zarna nit dugog

svetla

S1.9 elektrode i zarne niti S1.10 Zarna nit kratkog svetla
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S1.11 Zarna nit dugog svetla S1.12 Poprec¢ni presek Zarne niti dugog svetla

B Grlo sijalice sa delom Zarne niti i elektrodom sijalice koje se nalazilo ispod vozila.

S obzirom na poziciju na kojoj je grlo sijalice pronadeno pristupilo se analizi da li grlo sijalice pripada faru ovog
vozila ili ne.

Na osnovu uparivanja nedostajucih prikljuaka sa elektrodama, poloZaju i usmerenju zarnih niti i koraka
zavojnice rastegnutih Zarnih niti sa sigurno$¢u se moze tvrditi da grlo sijalice pripada faru ovog vozila.
Fotodokumentacija (sl.13 i 14) ilustruje navedeno.

SI.13 Korak prekinute Zzarne niti dugog svetla

Iz navedenih razloga grlo sijalice sa oznakom 48881 NARVA H4 12 V 60/55W E1 2E6 U H6 GERMANY je
analizirano dalje kao sastavni deo sijalice fara levog na vozilu JUGO.

Zakljucak:

Na svim fotografijama se jasno uocavaju tragovi zute odnosno plave boje kao dokaz oksidacije odnosno
usijanog stanja zarnih niti i elektroda u momentu razbijanja staklenog balona. Poprecni presek zarne niti
dugog svetla ukazuje na krti lom koji je nastao naknadno prilkom pomeranja elemenata fara tokom
transporta vozila. Na ovo upucuje i grlo sijalice koje je pronadeno ispod vozila i koje pripada predmetnoj
sijalici (nakon uparivanja tragova).

Na osnovu tragova oksidacije sve tri elektrode odnosno obe zZarne niti, sijalica fara p.l. je u vreme nezgode
bila u funkciji sa upaljenim oborenim i dugackim svetlom.

Uredaji za osvetljavanje puta i svetlosna signalizacija— RENAULT MEGANE

Prekidac za oboreno svetlo je u momentu pregleda bio iskljucen.

Zbog razaranja prednjeg dela vozila i elektroinstalacije svetlosna signalizacija nije ispitivana.
Sa vozila su radi detaljnije analize izuzeti:

-kuciste deformisanog fara levog sa razbijenom sijalicom sa ostatkom Zzarnih niti

-sijalica fara desnog
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Nakon izuzimanja sijalica odnosno ostataka sijalica, pristupilo se detaljnom pregledu istih uz
primenu elektronskog mikoroskopa PCE MM-200 sa uvec¢anjem od 30-100 puta.

A Kudiste deformisanog fara levog sa razbijenom sijalicom sa ostatkom Zarnih niti

Nakon vadenja razbijene sijalice pristupilo se detaljnom pregledu. Sijalica nosi oznaku BOSCH H4

U 12V 60/55W E1 2F8 991.
U nastavku su date fotografije sa uveli¢anjem od 30-100 x:

S1.26 Elektroda i zasun kratkog svetla S1.27 Elektrode dugog (nema tragova oksidacije) i
kratkog svetla (tragovi oksidacije —zuta i plava boja)

B Sijalica fara desnog
Far desni je neosStecen. Izvadena je sijalica sa oznakom ELVELUX H4 12V 60/55W E13 271U
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S1.28 Neostecena sijalica H4 S1. 29 Zarne niti dugackog i kratkog svetla

Zakljucak: Sijalica fara levog (razbijena): Na svim fotografijama se jasno uocavaju tragovi zute
odnosno plave boje kao dokaz oksidacije odnosno usijanog stanja zarne kratkog svetla u momentu
razbijanja staklenog balona. Na oksidovanoj Zarnoj niti kratkog svetla nalaze se i tragovi zatopljenog
stakla.

S druge strane elektroda i zarna nit dugog svetla je neostecena.

Sijalica fara desnog (neoste¢ena): Zarna nit kratkog svetla poseduje trajne deformacije i nejednak
korak.

Na osnovu svega gorenavedenog, sijalice farova su u vreme nezgode bile u funkciji sa upaljenim
oborenim svetlom dok dugacko svetlo nije bilo upaljeno.

MISLJENJE
Vozilo JUGO 45

Na osnovu pregleda vozila i utvrdenih ¢injenica vozilo je bilo tehnicki ispravno pre nezgode, a oStecenja
potic¢u od saobrac¢ajne nezgode.

Uredaji za upravljanje, zaustavljanje odnosno vesanje su ispravni bez vidljivih o$te¢enja koja bi mogla
uticati na nastanak nezgode. Dubina Sara po obodu pneumatika je ispod dozvoljenog.

Na vozilu je bilo ukljuc¢eno oboreno i dugo svetlo levog fara. Desni far nedostaje na vozilu te se po
ukljucenosti sijalice ovog fara ne mogu izjasniti.

Vozilo RENAULT MEGANE SCENIC

Na osnovu pregleda vozila i utvrdenih ¢injenica vozilo je bilo tehnicki ispravno pre nezgode, a ostec¢enja
poticu od saobracajne nezgode.

Uredaji za upravljanje, zaustavljanje odnosno veSanje su ispravni bez vidljivih oSte¢enja koja bi mogla
uticati na nastanak nezgode.

Na vozilu su bila ukljucena oborena svetla oba fara dok dugacko svetlo nije bilo uklju¢eno u momentu
nezgode.
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ZAKLJUCAK RADA

Iako je propust Coveka i dalje najces¢i uzrok saobracajne nezgode, a usavrSavanje tehnike vozila
doprinosi smanjenju tehnicke neispravnosti vozila kao uzroku sabracajnih nezgoda, sama oblast
ispitivanja tehnicke neispravnosti vozila nije dovoljno definisana.

Vestaci koji ispituju vozila nakon saobracajnih nezgoda moraju se pridrzavati prihvacenih pravila
struke, moraju dobro poznavati konstrukciju predmetnog vozila i funkciju delova i sklopova. Takode
moraju uocavavati i razlikovati o$te¢enja na vozilu koja su nastala pre nezgode i ona koja su nastala u
nezgodi, a to znaci i predznanja po pitanju mehanizama loma, vrste i strukture materijala i njihova
tehnicka svojstva, dozvoljene zazore sklopova u mehanizmu i drugo.

Vestaci moraju stalno usavrSavati svoja znanja i produbljivati svoje iskustvo pre svega kroz konkretne
slucajeve.

Preporuka zakonodavcu je da razradi algoritam i detaljna uputstva stanicama za tehnicki pregled vozila,
o postupanju pri pregledu havarisanih i oStecenih vozila u cilju $to detaljnijeg utvrdivanja ¢injenica.
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