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REZIME

Od tehnicke ispravnosti vozila, u velikoj meri zavisi bezbednost njegovog ucestvovanja u saobracaju.
Samo tehnicki ispravno vozilo moze biti registrovano i o tome se strogo mora voditi racuna u
institucijama koje su ovlascene da se bave tom delatnoséu.

Posto je izrazito nepovoljna starosna struktura vozila koja ucestvuju u R. Srbiji treba pravilno odrediti
optimalan period eksploatacije vozila. To je i osnovni cilj ovoga rada — pokazati neke od metoda za
odredjivanje optimalnog perioda eksploatacije vozila, u kome ce biti zadovoljavajuca bezbednost
saobracaja, prvenstveno sa aspekta vozila.

Pitanje koje se namece kao jedno od osnovnih pitanja pri projektovanju, nabavci i koriséenju vozila i
njegovih sastavnih delova jeste-koliki je optimalni period njegove eksploatacije?

Veci broj faktora utice na vrednost optimalnog perioda eksploatacije vozila, ali najveci uticaj imaju:
nabavna cena, produktivnost vozila, pogonski troskovi i troskovi odrZavanja vozila. Vek trajanja
vozila, u najvecoj meri, odreduje primenjena konstrukcija, primenjeni materijali, uslovi eksploatacije i
nacin odrzavanja vozila.

Pri planiranju obavljanja transportnog rada i pri planiranju investicija bitan element predstavlja
odredivanje trenutka iskljucivanja vozila iz upotrebe.

Pri odredivanju optimalnog veka upotrebe vozila neophodno je analizirati faktore koji uti¢u na fizicku
i moralnu zastarelost vozila.

Pri formiranju matematickog modela, za proracun optimalnog veka upotrebe vozila, uglavnom se
polazi od kriterijuma i ogranicenja vezanih za troskove.

Kljuéne redi: vek trajanja vozila, optimalni period eksploatacije vozila, bezbednost saobracaja

ABSTRACT

The safety of its participation in traffic depends largely on the technical safety of vehicles. Only a
technically sound vehicle can be registered and it must be strictly enforced in institutions that are
authorized to deal with this activity.

Since the extremely unfavorable age structure of vehicles participating in R. Serbia needs to correctly
determine the optimal period of vehicle exploitation. This is also the main goal of this work - to show
some of the methods for determining the optimal period of exploitation of vehicles, in which
satisfactory traffic safety will be satisfactory, primarily from the aspect of the vehicle.

The question that arises as one of the basic issues in designing, procuring and using a vehicle and its
components is how much the optimal period of its exploitation is.
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A number of factors affect the value of an optimal period of exploitation of vehicles, but the greatest
impact is: purchase price, productivity of vehicles, operating costs and maintenance costs of vehicles.
The lifetime of the vehicle, to a large extent, determines the applied construction, the applied
materials, the conditions of exploitation and the manner of maintenance of the vehicle.

In the planning of carrying out transport work and in planning investments, an important element is
determining the moment when the vehicle is shut down from use.

In determining the optimal life of a vehicle, it is necessary to analyze factors that affect the physical
and moral obsolescence of the vehicle.

In forming a mathematical model, for the calculation of the optimal lifetime of a vehicle, it mainly
starts from the criteria and limitations related to the costs.

Key words: vehicle lifetime, optimal vehicle exploitation period, traffic safety

1. UVOD

Jedno od osnovnih pitanja koje se namece pri projektovanju, nabavci i koris¢enju vozila i
njegovih sastavnih delova jeste - koliki je optimalni period njegovog koris¢enja. Veci broj faktora
uti¢e na vrednost optimalnog perioda kori$éenja vozila, ali najveci uticaj imaju: nabavna cena,
produktivnost vozila, pogonski troskovi i tros§kovi odrzavanja vozila tokom koris¢enja.

Odrediti trenutak, kada treba prekinuti sa koris¢enjem vozila, je kompleksan zadatak.
Slozenost zadatka se ogleda prvenstveno u uticaju velikog broja faktora na tehnoekonomske
karakteristike vozila i opravdanost njegovog koriS¢enja. Iskljucivanje vozila iz upotrebe vrsi
se radi obavljanja generalne opravke ili otpisa. Pri planiranju obavljanja transportnog rada i
pri planiranju investicija bitan element predstavlja odredivanje trenutka iskljuéivanja vozila iz
upotrebe. Odredivanje trenutka, posle koga je neophodno izvrsiti otpis ili generalnu opravku
neophodno je izvrsiti na osnovu ostvarenih troSkova. Pri odredivanju optimalnog veka
upotrebe vozila neophodno je analizirati faktore koj uticu na fizicku i moralnu zastarelost
vozila. Faktori koji uti¢u na fizi¢ku zastarelost odnose se na troskove koris¢enja i odrzavanja,
kao i na optimalni vek koris¢enja vozila. Faktori koji uticu na moralnu zastarelost odnose se
na tehniCku zastarelost i uvodenje novih generacija opreme i1 vozila. Pri formiranju
matematickog modela, za proracun optimalnog veka upotrebe vozila, uglavnom se polazi od
kriterijuma i ograni¢enja vezanih za troskove. Povecanje veka upotrebe vozila je posebno
znacajno sa aspekta smanjenja troSkova njegovog zivotnog ciklusa.

2. RAZLOZI ZA POVECANJE KORISNOG PERIODA EKSPLOATACIJE VOZILA
Proizvodjac¢i vozila, prateca industrija i korisnici vozila zainteresovani su za povecanje
optimalnog perioda eksploatacije vozila, jer je vozilo masovan proizvod za €iju izradu se
koristi skup materijal i rad uz veliko koriSéenje energije. Ako vozilo ima kratak period
eksploatacije to znaci da velika koli¢ina ulozenog materijala, rada i energije postaje bezvredna
posle vrlo kratkog vremenskog intervala. Ovome treba dodati i Cinjenicu da proizvodnja
vozila, sa kratkim periodom eksploatacije dovodi do znatnog zagadenja covekove okoline.
Prethodno navedene Cinjenice moraju se uzeti u obzir pri izradi novih koncepcija vozila.
Povecanje perioda eksploatacije vozila je posebno znac¢ajno sa aspekta smanjenja troskova
zivotnog ciklusa. Na osnovu prethodno recenog moze se zakljuciti da treba teziti poveéanju
perioda eksploatacije vozila koris¢enjem svih tehni¢kih moguénosti.

3. FAKTORI KOJI OGRANICAVAJU PERIOD EKSPLOATACIJE VOZILA

Tehnickim, ekonomskim i moralnim razlozima ograniCava se koristan period eksploatacije
vozila. Prekoradenje odredenih grani¢nih vrednosti stanja vozila, usled delovanja degradativnih
procesa (korozija, starenje, habanje, puzanje i zamor) su tehnicki razlozi ogranicavanja korisnog
perioda eksploatacije vozila. Karakteristicne posledice prekoracenja grani¢nih vrednosti stanja
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vozila, usled prethodno navedenih degradativnih procesa su: nedovoljna bezbednost saobracaja,
nedovoljna sigurnost pogona i povecana potro$nja pogonskih materijala. Najznac¢ajniji ekonomski
razlozi ogranic¢enja korisnog perioda eksploatacije vozila su: veliki troskovi odrzavanja, suvise
kratki vremenski intervali izmedu pojave uzastopnih otkaza i dugotrajan proces odrzavanja. Od
tzv. moralnih razloga ogranicenja korisnog perioda eksploatacije motornih voyila im otora,
uglavnom se navode: zastarela tehnika i estetika. Vek trajanja motornih vozila i motora, u
najve¢oj meri odreduje primenjena konstrukcija, kvalitet izrade vozila, uslovi eksploatacije,
primenjeni konstruktivni i pogonski materijali i nac¢in odrzavanja. Ovi faktori, ustvari direktno
uti€u na intenzitet ranije navedenih degradativnih procesa (habanje, puzanje, starenje, korozija i
zamor) koji dovode do skracenja korisnog veka eksploatacije vozila.

U daljem tekstu izvrSice se analiza pneumatika vozila, sa aspekta veka njegovog trajanja.
Razlozi pojave otkaza pneumatika su mnogobrojni ali najéesée se navode: neadekvatan pritisak
u pneumaticima, neadekvatno kori$¢enja vozila (visoke brzine kretanja, nepravilno polazenje i
zaustavljanje, 1 td.), preopterecenje, uticaj spoljasnjih faktora, putni uslovi (vrsta podloge,
kvalitet pokrivaca, krivudavost puta, i td.) i neispravnost vozila (neuravnotezenost tockova,
neravnomernost kocenja, neispravnost sistema za oslanjanje itd.). Medutim, ne treba izgubiti iz
vida mogucénost pojave otkaza drugih delova koji ulaze u sastav hodnog sistema vozila.

Za korisnika je vazno ne samo da zna primeniti adekvatan pneumatik za odredenu vrstu i
namenu vozila vec i da zna kako radna sposobnost pneumatika zavisi od opterecenja i pritiska
vazduha u njemu, kao i od drugih faktora koji uticu na njegove eksploatacione karakteristike.
Na vek trajanja pneumatika utice ve¢i broj faktora (slika 1). Neki od njih su: intezitet kocenja
i ubrzavanja, vrsta i stanje povrSine puta, uravnotezenost tockova, geometrija upravljackog
sistema, temperatura spoljne okoline, konfiguracija puteva (krivine, poduzni nagibi),
konstruktivne karakteristike vozila, polozaj tockova na vozilu, optereéenje, konstrukcija
pneumatika, materijal od koga je pneumatik izraden itd.

Vek trajanja
pneumatika zavisi od

| | | |
Konstrukcije Uticaja Nadina
vozila spoljne okoline kori$éenja vozila

Mateijala

Konstrukcije Putnih Nacina
pneumatika uslova odrzavanja

Slika 1. Faktori koji uticu na vek trajanja pneumatika

Jedan od osnovnih razloga skracivanja veka trajanja pneumatika je neodrzavanje propisanog
pritiska. Pritisak u pneumaticima, kod svih vozila je propisan od strane proizvodaca i nalazi se
u tehnickom upustvu svakog vozila. Pravilno odrzavanje pneumatika zahteva periodi¢nu
promenu pritiska.

Kori$¢enje vozila sa snizenim pritiskom vazduha u pneumaticima povecava njegovo radijalno
savijanje, stvaranjem deformacija bo¢nih zidova. Dolazi do velikih deformacija niti i njihovog
prekidanja. Pored povecanja naprezanja u karkasu pri ko¢enju dolazi do povecanja temperature
i pojave trenja medu spojevima u kosturu i njihovog razaranja. Pored toga, sniZeni pritisak u
pneumaticima, pri kori$éenju vozila, dovodi do neravnomernog habanja protektora. Srednji deo
protektora se ugiba od podloge i dolazi do opterecenja krajeva protektora i naprezanja
materijala - efekat mosta. Sve to dovodi do skra¢enja veka trajanja pneumatika. Razaranje
pneumatika ne nastaje odmah ve¢ posle duze voznje u ovakvim uslovima. Protektor se, u ovom
slu¢aju intezivno haba na krajevima. Posebno brzo, pri sniZzenoj vrednosti pritiska dolazi do
razaranja pneumatika na pogonskim tockovima i na udvojenim tockovima. Kod udvojenih
tockova, pored intezivnog habanja pneumatika, sa nedovoljnim pritiskom, dolazi i do
intezivnog habanja pneumatika sa adekvatnim pritiskom zbog preoptere¢enja. Voznja sa
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nedovoljnim pritiskom u pneumaticima, pored smanjenja veka njihovog trajanja dovodi i do
povecanja potro$nje goriva i smanjenja dinamicnosti vozila.

Ne treba izgubiti iz vida da ukoliko pritisak u pneumatiku nije dovoljan onda on nije u stanju
da primi predvideno optere¢enje. Pri poveéanju pritiska u pneumatiku iznad optimanlog
smanjuju se deformacije i dodirna povrsina pneumatika sa podlogom. Samim tim veéi je i
specifiéni pritisak u dodirnoj povrsini $to izaziva brze habanje srednjeg dela protektora.
Razaranje karkasa je takode brze zbog prenapregnutosti njegovih niti (slika 2). Pneumatici su,
u ovom slucaju kru¢i, a vozilo neudobnije jer je osetljivije na neravnine.

Zavisnost predenog puta (veka) pneumatika od veliine pritiska vazduha u njemu prikazana je
na slici 3. Vidi se da je manje habanje pneumatika pri poveéanom nego pri smanjenom
pritisku. Pritisak vazduha ve¢i od nominalnog izaziva oStecenje tkiva pneumatika, smanjenje
otpornosti na probojnost i smanjenje elasti¢nosti. Na slici 4 prikazana je zavisnost povrSine
kontakta pneumatika od vrednosti pritiska vazduha u njemu. Prohodnost vozila, u velikoj meri
zavisi od vrednosti pritiska vazduha u pneumaticima. To ukazuje na znacaj postojanja
moguénosti podesavanja vrednosti pritiska vazduha u pneumaticima sa aspekta prohodnosti.
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kontakta sa tlom i koeficijenta prijanjanja (p)
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nominalno opterecenje

100% nominalni vek trajanja

Vek trajanja pneumatika —»
Vek trajanja pneumatika —»

100% Optereéenje —> Brzina kretanja vozila —»
Slika 6. Uticaj opterecenja na vek Slika 7. Uticaj brzine kretanja vozila
trajanja pneumatika na vek trajanja pneumatika

Vece vrednosti kontaktne povrSine pneumatika na tlo 1 manja vrednost pritiska pneumatika na
tlo postize se pri manjim vrednostima pritiska vazduha u pneumatiku (slika 5).

Zavisnost promene koeficijenta trenja i koeficijenta prianjanja od vrednosti pritiska vazduha u
pneumatiku (slika 5) sa aspekta prohodnosti vozila, je i te kako vazna. Ukoliko postoji
moguénost promene vrednosti pritiska u pneumaticima odnos vrednosti ovih koeficijenata se
moze menjati a samim tim i uticati na karakteristike vozila.

Preopterecenje i raspored tereta na vozilu u velikoj meri uti€u na vek trajanja pneumatika.
Zavisnost veka trajanja pneumatika od preopterecenja prikazana je na slici 6. Voznja na
velikim usponima, naroCito ako je Cesta, izaziva kod teretnih vozila preopterec¢enje zadnjih
pneumatika, a time i smanjenje njihovog veka trajanja. Pri preoptere¢enju vozila, a time i
pneumatika, moze do¢i do njihovog ostecenja. U ovom slucju niti karkasa su preopterecene,
javlja se vece zagrevanje pneumatika i neravnomerna raspodela pritiska u dodirnoj povrsini sa
tlom. Pneumatik je pri preoptereéenju izrazito napregnut na bokovima gde se kostur oStecuje
(lomi i cepa). Moze do¢i do odvajanja slojeva u karakasu kao i do odvajanja protektora od
karakasa. Preopterecenje pneumatika ne moze se kompenzirati pove¢anjem pritiska vazduha u
njima iznad optimalne vrednosti. To bi izazvalo veliko naprezanje niti karakasa $to znaci
skracenje veka trajanja pneumatika. Preopterecenje pneumatika moze se dogoditi i kad vozilo
nije preoptereéeno, u slucaju neravnomerne podele tereta. Preopterecenost vozila, a samim
tim i pneumatika, izaziva vecu potros$nju goriva, a karakteristike kocenja vozila opadaju.
Uticaj brzine kretanja vozila na vek trajanja pneumatika prikazana je na slici 7.

4. MOGUCNOST ODREDIVANJA OPTIMALNOG PERIODA EKSPLOATACIJE

Formirati matematic¢ki model, koji ¢e obuhvatiti sve faktore koji uticu na koristan vek trajanja
vozila, je posebno interesantan, ali izrazito slozen zadatak.

U pokusaju da se razresi ovaj zadatak doslo se do veceg broja modela, koji imaju za cilj
odredivanje optimalnog perioda eksploatacije vozila.

Kada se formira matemati¢ki model za prorac¢un optimalnog veka upotrebe treba imati u vidu
sve kriterijume i ograni¢enja koji se postavljaju pred vozilom (na primer, ograni¢enje vezano
za troskove). U ovom delu knjige prikazana je sustina nekih od metoda koje se koriste za
odredivanje optimalnog perioda eksploatacije vozila.
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4.1. Metoda sniZenja efektivnosti

Za primenu ove metode neophodno je poznavati obim rada koji analizirana grupa vozila treba
da obavi. Maksimalna efektivnost odredene grupe vozila se postize pri minimalnim ukupnim
specifi¢nim troSkovima (troskovi svedeni na jedinicu obavljenog rada).

Ukupni jedini¢ni troskovi mogu da se predstave na sledeci nacin:

Cin (l) = Cz + Cod + Cob (1)
gde su: C, - troSkovi kompenzacije zastoja; C_, - troSkovi tehnickog odrzavanja; C_, -
troskovi obnavljanja.

Srednji specifi¢ni troskovi iznose:

L
.=~ [C, M @)
s L
Srednji specifi¢ni troSkovi nabavke vozila su: C, = S 3)
gde je: C, - cena novog vozila umanjena za vrednost pri otpisu; L - predeni put vozilom.

Cin (I)

I (km)
Lopt —_
Slika 8. Zavisnost specificnih troskova od predenog puta

Ukupni srednji specifi¢ni troskovi iznose:
CM (L)SI‘ = CV + CSI‘ = % + CSI’
“

Minimum funkcije (4) daje optimalni period eksploatacije Lop (slika 7). To znaci da ako se
vozilo iskljuci iz eksploatacije pri Lop realizovace se maksimalna efektivnost posmatranih
vozila.

4.2. Primena hipoteze o linearnoj akumulaciji istrosenja

Habanje je proces koji je karakteristiCcan za elemente koji su izlozeni dejstvu sila trenja, a
zavisi od viSe faktora (konstrukcija elementa, uslovi okruZenja, rezim rada). Odrediti vek
trajanja tih elemenata, naroCito u uslovima izrazito promenljivih optereéenja, je slozen
zadatak. Najsigurniji na¢in je da se ocena o veku donese na osnovu eksperimenta.

Hipoteza o linearnoj akumulaciji istroSenja se zasniva na odrednim pretpostavkama.
IstroSenje obloga kocnica, koje se ostvaruje pri svakom kocenju, je linearno srazmerno radu
sila trenja na frikcionim povrSinama pri odredenoj temperaturi. Takode, postoji linearna
zavisnost i izmedu rada kocenja ostvarenog za jedno kocenje pri razliCitim temperaturskim
nivoima i odgovarajuceg broja kocenja.
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Predvidena trajnost obloga (Tp) moze se odredi koris¢enjem izraza:
_ 1 W

d, W,
gde su: ds - utroSeni deo aktivne debljine obloge, u procentima ; Wiap - ukupni rad kocenja
ostvaren pri ispitivanju na probnom stolu ; Wy - srednji rad kocenja po kilometru predenog
puta u "prose¢nim" uslovima rada.
Primena ove hipoteze pruza moguénost da se realno predvidi vek trajanja frikcionih plocica za
disk ko¢nice motornih vozila. Na taj nacin je omogucéeno da se za kratrko vreme i sa malo
sredstava odredi vek trajanja frikcionih plocica.
Ova hipoteza moze dati pouzdan rezultat i kada se primeni za druge tarne elemente odnosno
elemente drugih frikcionih parova.

(&)

P

4.3. Odredivanje veka trajanja vozila primenom metode minimalnih ukupnih
specifi¢nih troskova njegovog odrzavanja

Izlozimo sustinu metode minimalnih ukupnih specifi¢nih troskova vozila u zavisnosti od veka
njegove upotrebe, koja ¢e biti primenjena za odredivanje optimalnog perioda eksploatacije
jednog vozila.

Sustina ove metode sastoji se u odredivanju funkcije ukupnih specifi¢nih troskova (Cu) u
zavisnosti od vremena upotrebe vozila (Tk) izraZzenog u jedinicama rada ili kalendarskog
vremena. IznalaZenjem te funkcije dobija se optimalan vek upotrebe vozila. Specifi¢ni
troSkovi nabavke opadaju po zakonu hiperbole sa povecanjem korisnog veka vozila.
Specifi¢ni troskovi eksploatacije koji su proporcionalni veku upotrebe predstavljaju troskove
goriva i maziva, potro§nog materijala, opsluzivanja, osnovnog odrzavanja i radne snage i
mogu se izraziti u obliku C>=B. Specifi¢ni troskovi eksploatacije, koji progresivno rastu
uvecanjem veka upotrebe. Obuhvataju preventivno i korektivno odzavanje kao i srednji i
generalni remont i mogu se izraziti u obliku:

C,=C-T1,"" 6)
Ukupni specifi¢ni troSkovi u pocetku opadaju do minimuma, §to je uslovljeno prvenstveno
povecéanom potrebom sprovodenja postupaka preventivnog i korektivnog odrzavanja i mogu
se izraziti u obliku:

C,=C, /T, +B+C-T,"" 7
Primenom ove metode moguce je odrediti minimalne ukupne specificne troskove na osnovu
kojih se odreduje optimalni vek upotrebe vozila. Trazenjem ekstremne vrednosti funkcije
predstavljene izrazom (7) moze se odrediti vrednost optimalnog veka upotrebe vozila u
jedinicama rada ili kalendarskog vremena za dato vozilo. IzloZena metodologija odredivanja
optimalnog veka korisnog trajanja vozila zasniva se na pretpostavci da prethodno navedeni
troskovi (Ci, Ca, C3) mogu se predstaviti kontinualnim funkcijama. Medutim, zbog
sprovodenja srednjeg i generalnog remonta te pretpostavke ne odgovaraju stvarnosti. Ako je
vek upotrebe vozila jednak dva meduremontna ciklusa, onda se ukupni specifi¢ni troSkovi po
jedinici rada mogu prikazati izrazom:

C., :Co+zn:CEi+nZiEKi_1 iti (8)
i=1 i=2 i=1

Optimalni vek upotrebe vozila je onaj za koga su ukupni specifi¢ni troskovi po jedinici rada
(u slu¢aju intenzivne eksploatacije) ili za jednu godinu (u slu¢aju vozila koja se nalaze u tzv.
pasivnoj eksploataciji) najmanji. Za vozila koja se veé¢i deo svog veka upotrebe nalaze u tzv.
pasivnoj eksploataciji i koja su izlozena promenama stanja usled dejstva korozije na metalne
delove, promenama svojstva maziva usled oksidacije, zapeknuéa pojedinih delova i sklopova
usled produkata oksidacije i korozije, revizija se vrsi posle odredenog kalendarskog vremena
provedenog u rezimu pasivne eksploatacije, odnosno u skladistu. Pod revizijom, u ovom
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slucaju, podrazumeva se rasklapanje vozila, zamena svih nemetalnih delova, ¢is¢enje i zastita
od korozije, ¢is¢enje od produkata oksidacije i zamena svih maziva, ponovno sklapanje,
ispitivanje 1 konzervacija. Kod ovih vozila ukupni specifi¢ni troskovi mogu se izraziti u
obliku:

Cun = CO + Zn: CE, + fKrevfl /T (9)
i=1 i=2

Na osnovu podataka o troskovima i vremenima odrzavanja u realnim uslovima eksploatacije
moguce je odrediti vek optimalnog koris¢enja vozila.

U predhodno navedenim izrazima (od 6 do 9) koriS¢ene oznake imaju sledece znacenje:
¢, = ¢, /¢, odnoscene opravke i cene generalne revizije ; Cy - Ukupni specifi¢ni troskovi; Ca

- troskovi nabavke; Tk - vreme koriS¢enja vozila u jedinicama rada; T - kalendarsko vreme;
Krev - cena revizije; B- godisnji iznos troskova proporcionalan veku upotrebe; C - pocetni
troskovi upotrebe vozila koji rastu progresivno sa vekom upotrebe; Cg - troskovi eksploatacije
u meduremontnom ciklusu; Cun - ukupni specifiéni troskovi za ceo vek upotrebe; n - stepen
funkcionalne zavisnosti povecanja trosSkova upotrebe sa vekom upotrebe vozila; C; - cena
remonta; t; - meduremontni ciklus ; Cy - troskovi srednjeg; Cg - troskovi generalnog remonta.

5. ZAKLJUCAK

Vek koriS¢enja motornog vozila moze da se analizira sa viSe aspekata: ekonomicnosti,
odrzavanja, pouzdanosti, konstrukcije, uticaj vozaca, opterecenja, uslova eksploatacije,
klimatskih i geografskih uslova, itd. Na vek trajanja vozila veliki uticaj ima : povrSinska zastita,
kvalitet primenjenih konstruktivnih materijala, tehnologija izrade, konstruktivno reSenje
pojedinih delova, sklopova i celog vozila, kvalitet i vrste primenjenog goriva i maziva, nacin
odrzavanja vozila, kllimatski i geografski uslova, rezimi kori§¢enja i vozac.

Vek trajanja vozila u mnogome zavisi od pravovremenosti podmazivanja kao i od kvaliteta
sredstva za podmazivanje. Pravilno podmazivanje predstavlja preduslov za pravilno
funkcionisanje nekog sklopa motornog vozila. To se narocito odnosi na sklopove koji rade u
uslovima visokih temperatura kao §to je motor sa unutra$njim sagorevanjem. Primenom
neadekvatnog podmazivanja intezivira se razvoj degradativnih procesa $to prouzrokuje povecanu
istrosenost delova motora kao i promenu opsteg tehnickog stanja i radne sposobnosti motora.
Mogu se navesti mnogobrojni rezultati istrazivanja uticaja pojedinih parametara na vek trajanja
sastavnih delova vozila, kao i celovitog vozila. Na primer habanje pneumatika zavisi od
konstrukcije pneumatika (vrsta izrade, formiranja profila, radijalne ¢vrstine, Sare i Sirine gazece
povrsine), konstrukcije vozila (polozaj tockova, snaga motora, brzine, kvaliteta i vrste transmisije,
opterecenja i pritiska vazduha), puta (podloga, stanje puta, trasa puta, saobracajnih uslova), klime
(temperatura, vlaznost vazduha, uticaj suncevih zraka), vozaca (temperament, iskustvo u voznji,
pedantnost i savesnost pri rukovanju i osnovnom odrzavanju vozila), rezima kori§¢enja (brzina
voznje, intezitet i u¢estanost kocenja i ubrzavanja, opterecenja) i nacina odrzavanja vozila.
Koris¢enjem pogonskog motora vece snage vek pneumatika se smanjuje. [zmedu snage i brzine
postoji direktna veza, pa prema tome moze se doneti i zakljucak o uticaju brzine kretanja vozila
na vek trajanja pneumatika. Primenom automatske transmisije vek trajanja pneumatika i
pogonskog motora se povecava. Radijalni pneumatici, usled manjeg pomeranja gumenih deli¢a u
gazecem sloju pneumatika, znatno manje se habaju od dijagonalnih pneumatika, pa samim tim i
vek trajanja im je ve¢i. Snizavanje vrednosti odnosa srednje brzine klipa i litarske snage motora
dovodi do povecanja veka njegovog trajanja. Smanjenjem broja obrtaja motora i povecanjem
odnosa hoda klipa - pre¢nik klipa smanjuje se buka, a poveéava vek trajanja motora.

Neke od mera za povecéanje korisnog veka trajanja vozila su: Primeniti odgovaraju¢e materijale;
Primeniti odgovarajuca konstruktivna reSenja delova i sklopova vozila i njihovih medusobnih
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veza; Primeniti odgovarajuce tehnologije izrade delova i njihove montaze; Primeniti
odgovarajuéu povrSinsku zastitu delova vozila;, Primeniti adekvatno odrzavanje; Primeniti
adekvatno gorivo, mazivo i druge tehnicke fluide; Smanyjiti litarsku snagu i srednju brzinu
kretanja klipova motora; Obezbediti kvalitetno pre€iS¢avanje goriva, maziva i drugih tehnic¢kih
fluida; Obezbediti brzo postizanje i zadrzavanje stabilne radne temperature motora; Primeniti
elektronski sistem za paljenje; Obezbediti automatsku regulaciju zazora ventila; Obezbediti
bezstepenu promenu stepena prenosa. Osnovni cilj konstruktora vozila je stvaranje moderne i
maksimalno pouzdane konstrukcije sa minimalnim utroskom rada, energije i materijala. Do ovog
cilja. moze se do¢i izborom adekvatnih materijala, optimalnih konstruktivnih reSenja i
najpogodnijih tehnologija izrade. Razvojem vozila sa duzim korisnim vekom trajanja od
uobicajnog postize se: uSteda zaliha materijala, usteda zaliha energije, smanjuje se opterecenje
okoline, smanjuju se troskovi koris¢enja vozila i povecava se sigurnost koris¢enja (pouzdanost i
bezbednost).

Zastarevanje izgleda i tehnike vozila su osnovni razlozi za ogranicenje veka trajanja vozila sa
gornje strane.
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