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Cuvant thainte

Am scris aceasta carte din nevoia de a crea o sinteza pentru cei interesati de
domeniu, care uneste la un loc doud lumi care, in practica expertizei auto, sunt

prea des tinute separat: dreptul procesual si fizica accidentului. Un raport bun
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nu este nici o simpla insiruire de articole de lege, nici un exercitiu de mecanica
rupta de dosar. Este locul in care o urma de franare devine o viteza, iar o viteza

devine un raspuns la intrebarea instantei.

Materialul de fata reuneste si rescrie doua seturi de informatii pe care le-
am folosit ani la rdnd — unul axat pe cadrul juridic, celalalt pe fundamentele
tehnice si pe reconstructie. Le-am topit intr-o singurad structura, eliminand
repetitiile si pastrand cu strictete fiecare formula, fiecare coeficient si fiecare
studiu de caz. Am tinut ca datele sa ramana verificabile, iar tonul sa ramana al

unui om care a stat la fata locului, nu al unui compendiu impersonal.

Cartea urmeaza un drum firesc: de la statutul si rdspunderea expertului,
prin dinamica si constructia vehiculului, la reconstructia propriu-zisa a
accidentului, evaluarea pagubelor si, in final, la metodologia raportului. Fiecare
concluzie tehnica este legata de o urma fizica si de o relatie de calcul — pentru ca

doar asa rezista unei contestatii.

O adresez colegilor experti, dar si magistratilor, avocatilor si tuturor celor
care vor sainteleaga cum se construieste, pas cu pas, un adevar tehnic pe care se

poate sprijini o hotarare.

dr. ing. Dionisie Lefter
lasi, 2026
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Introducere

Scopul si destinatarii indrumarului

indrumarul se adreseazi pe dou3 paliere: (1) practicienilor — experti
tehnici judiciari autorizati Tn specializarea , Autovehicule, circulatie rutiera",
consilieri ai partilor, avocati si magistrati care evalueaza rapoarte; si (2)
candidatilor la examenul de atribuire a calitatii organizat de Ministerul Justitiei
conform OG 2/2000 si Ordinului 2059/C/2025 (2).

Obiectivul central: transformarea unei scene de accident — un set finit de
urme fizice, avarii si declaratii — intr-o reconstructie cantitativa, verificabila si

reproductibild, care sa reziste probatoriu.

Cum se foloseste manualul

Fiecare capitol tehnic (Partea 1) are aceeasi arhitectura: (a) fundamente
teoretice si formule, (b) exemplu numeric rezolvat, (c) capcane si erori
frecvente, (d) legatura cu obiectivele tipice de expertiza. Partea | da cadrul
procedural, Partea Il da metodologia raportului, Anexele dau instrumentele de

calcul.

O precizare de onestitate, Thainte de toate: acest manual nu este un ghid
exhaustiv si nu are caracter obligatoriu. Nu ridica pretentia de a acoperiintreaga
stiintd necesara pentru a trage concluzii fondate intr-o speta datd — nicio carte
nu poate face asta. Este o sinteza scurta a principalelor subiecte si probleme pe
care un expert auto le intalneste n activitatea lui curenta, menita sa creeze o
imagine corectd asupra terenului pe care acesta lucreaza, nu sa inlocuiasca
terenul insusi. Fiecare cauza vine cu particularitatile ei, iar acolo unde manualul
se opreste, incep literatura de specialitate la zi, standardele in vigoare si
judecata profesionala a expertului. Cine ar trata paginile care urmeaza drept

retetar suficient ar rata exact esenta meseriei.
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Profilul de competenta al expertului: ce se considera ca
trebuie sa stie

Cea mai onesta radiografie a profilului de expert nu se gaseste in fise de
post sau in declaratii de principiu, ci in subiectele de examen. Cand Ministerul
Justitiei intocmeste cele 100 de intrebari ale examenului de atribuire a calitatii,
spune de fapt, negru pe alb, ce anume considera statul roman ca trebuie sa stie
omul caruia instantele ii vor incredinta |amurirea unor cauze. Am analizat
integral materialele examenului din 22 aprilie 2026 — setul de subiecte, baremul
definitiv si procesul-verbal de solutionare a celor 27 de contestatii la barem (nr.
97/71860/2025 din 27 aprilie 2026) — si din ele se desprinde un portret precis.
Toate cele trei documente sunt publice: Regulamentul aprobat prin Ordinul
ministrului justitiei nr. 2059/C/2025 impune publicarea subiectelor, a baremului
definitiv si a procesului-verbal de solutionare a contestatiilor pe pagina de
internet a ministerului; le reproduc integral, cu baremul definitiv marcat, in
Anexa 8 a acestei carti (*) (*). Prezint aici portretul rezultat pentru ca el este, in

fond, programa nescrisa a intregii carti.

Structura examenului confirma intocmai art. 8 din OG nr. 2/2000:
aproximativ 60 de intrebari verifica nivelul cunostintelor in specialitate si gradul
de insusire a actelor normative tehnice, iar restul de 40 vizeaza dispozitiile din
codurile de procedura civila si penala referitoare la expertiza, actele normative
care reglementeazd activitatea de expertizd tehnica judiciara, precum si
drepturile si obligatiile expertilor. Profilul cerut este, asadar, unul dual: inginerul
care stapaneste vehiculul si fizica accidentului, dublat de practicianul care se
misca sigur in procedura. Niciuna dintre jumatati nu o poate suplini pe cealalta

— un calcul impecabil intr-un raport nul procedural valoreaza exact zero.

Jumatatea inginereasca: zece domenii de stapanit
Cele 60 de intrebari tehnice ale setului din 2026 nu sunt o colectie

intAmplatoare. Grupate, ele contureaza zece domenii de competenta:

e 1. Constructia si functionarea autovehiculului. De la fenomenele de

uzare (cavitatia pe suprafata cilindrului aflata in contact cu lichidul de racire)
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la continutul reviziei sezoniere — unde comisia a tinut sa precizeze, in
solutionarea contestatiilor, ca verificarea punctului de fierbere al lichidului
de frana se justificd tocmai prin prezenta apei in lichid. Tot aici intra
cilindreea unitara, diametrul nominal al rotii, interdictia desfacerii
conductelor de Tnaltd presiune imediat dupa oprirea motorului diesel,
criteriile de Tnlocuire a discurilor de frana si presiunea maxima din circuitul
hidraulic de franare al unui autoturism.

e 2. Electronica de bord si diagnosticarea. Mufa OBD-2 (16 pini,
alimentarea de +12V pe pinul 16), fisierul OBFCM la propulsiile hibride,
conditiile de declansare a airbagului — unde comisia a transat explicit:
factorul declansator este atingerea unei acceleratii de prag la impact, nu
deplasarea cu o anumita vitezd — si comportamentul unei servodirectii
defecte.

e 3. Clasificarea si omologarea vehiculelor. Categoriile europene (N1
pentru marfuri pana la 3,5 t, T5 pentru tractoarele cu viteza maxima peste
40 km/h) si — lectie predata chiar de comisie — dinamica reglementarilor:
intrebarea despre categoriile de tractoare a fost anulatd pentru ca
prevederile invocate din RNTR 2 fusesera abrogate, la data concursului fiind
n vigoare Regulamentul (UE) nr. 167/20183.

e 4. Dinamica autovehiculului. Rezistentele la inhaintare si compunerea
lor, dependenta patratica a rezistentei aerului de viteza (o crestere a vitezei
cu 50% o mareste de 2,25 ori), cinematica rotii motoare si centrul
instantaneu de rotatie, efectele unei convergente reglate gresit asupra
uzurii anvelopelor si comportamentul diferentialului pe aderenta asimetrica
(roata de pe gheata se roteste, cea cu aderenta sta pe loc).

e 5. Aritmetica accidentului. Trei calcule scurte, de facut fara niciun
program: spatiul de franare la decelerare uniforma (72 km/h opriti in 4
secunde inseamnd 40 m), impulsul mecanic (1.000 kg x 25 m/s = 25.000
kg-m/s) si distanta parcursa in timpul de reactie (36 km/h x 15 =10 m). Nimic
spectaculos — dar exact aritmetica pe care se sprijind orice reconstructie

serioasa.
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e 6. Investigarea locului accidentului. Ce se consemneaza la descrierea
drumului pe timp de zi (inclusiv pozitia soarelui — sursa posibila de orbire),
ce urme de pneuri se ridica (ambele tipuri, produse prin frecare si prin
imprimare) si ce informatii pot furniza ele despre franare sau accelerare.

e 7. Reconstructia asistata de calculator. Metoda Crash3 (viteza din
deformarile caroseriei) si PC-Crash. Aici comisia a formulat, respingand 13
contestatii la o singurad intrebare, o tezd pe care o consider definitorie
pentru Tintreaga profesie: precizia raportului generat depinde de
corectitudinea masuratorilor facute la locul accidentului — singurele valori
certe pe care expertul le utilizeazd — restul fiind aprecieri bazate pe
experienta si cunostintele acestuia.

e 8. Structura caroseriei si tehnologia reparatiei. Zonele de deformare
programata si energia consumata prin deformare plastica pana la reazemul
grupului motor (impact sub 25 km/h), criterile de optimizare a
compartimentului fata, repararea lonjeroanelor exclusiv pe stand de
indreptat, sudarea MIG/MAG in mediu de gaze protejat si accidentul
standard pentru testarea suprastructurilor de autobuz (rasturnarea laterala
in groapa de 0,8 m).

e 9. Evaluarea conformitatii, a daunelor si a valorii. Aproape un sfert din
partea tehnicd — intrebarile 32-50 — acopera criteriul esential al
conformitatii (compatibilitatea cu cerintele tehnice si legale), semnificatia
unui ABS nefunctional, efectul pieselor incompatibile, relevanta avariilor
vechi nereparate, analiza comparativa a devizelor, timpii normati corelati cu
tipul lucrarii, justificarea inlocuirii fatd de reparare, calitatea vopsitoriei,
valoarea de piata dinainte de accident, valoarea epavei si interpretarea
corectd a ITP (care nu exclude defecte aparute ulterior). Ponderea nu e
intdmplatoare: cele mai multe expertize dispuse in civil sunt tocmai
evaluatorii.

e 10. Mediu, energie si legislatie rutiera aplicata. Emisiile poluante
reglementate, factorii autonomiei unui vehicul electric, viteza legald dar
neadaptata conditiilor, relevanta juridica a distantei de siguranta, conditiile

regimului prioritar (semnale luminoase si sonore in functiune simultan) si

32



sanctionarea conducerii agresive — motivata de comisie, memorabil, prin
observatia ca un autovehicul electric poate fi condus agresiv pe drumurile

publice fara sa produca zgomot.

Jumatatea juridica: procedura ca instrument de lucru
Intrebarile 61-100 verifica trei blocuri normative, iar fiecare dintre ele

corespunde unei situatii concrete din viata profesionala a expertului.

e OG nr. 2/2000 — statutul propriu. Definitia expertizei tehnice judiciare
(art. 2), scopul si organizarea examenului (art. 8), interviul pentru specialistii
din art. 13, caracterul obligatoriu al efectuarii expertizei dispuse (art. 15),
consilierul partii si onorariul acestuia (art. 18), stabilirea onorariului definitiv
in functie de complexitate, volum si grad profesional (art. 23), regimul
expertului extrajudiciar (art. 26-28), atributiile compartimentului de
specialitate din minister si ale birourilor locale (art. 32-33), sanctiunile
disciplinare (art. 35: avertisment scris, suspendarea dreptului intre 3 luni si
un an, retragerea calitatii), obligatia de notificare a oricarei schimbari in 30
de zile si obligatia restituirii sumelor primite la Tnlocuirea din motive
imputabile (art. 22%).

e Codul de procedura civila (art. 330-340). Numirea expertilor cand
partile nu se invoiesc, citarea partilor la lucrarea de la fata locului, lamurirea
si completarea raportului la primul termen dupd depunere, amenda
judiciara si calea de atac a reexaminarii in 15 zile, comisia rogatorie (numirea
expertului si stabilirea sumelor raman instantei care efectueaza expertiza),
interdictia de a cere sau primi de la parti sume peste onorariul fixat si
majorarea onorariului numai prin incheiere executorie, dupa depunerea
raportului.

e Codul de procedura penala (art. 172-181). Numirea expertului prin
ordonanta sau incheiere, regula expertului unic, constatarea si raportul de
constatare, drepturile expertului (refuzul efectuarii pentru aceleasi motive
ca martorul si accesul la materialul dosarului — art. 175), amenda judiciara
de la 500 la 5.000 lei pentru lipsa nejustificata sau tergiversare, inlocuirea

expertului si suplimentul de expertiza efectuat, de regula, de acelasi expert.
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De ce 40% din examen? Pentru ca raportul de expertiza traieste sau moare
in procedura. O citare viciata a partilor la lucrarea de teren, un onorariu incasat
direct de la parte, o depasire nejustificatd a termenului — oricare dintre acestea
poate anula luni de muncad tehnica ireprosabild. Statul verifica, pe buna
dreptate, daca viitorul expert stie nu doar sa calculeze, ci si sa se miste legal in

dosar.

Lectiile procesului-verbal de contestatii: standardul de rigoare
Documentul cel mai instructiv dintre cele trei nu este setul de subiecte, ci

procesul-verbal de solutionare a contestatiilor. Din modul in care comisia a

admis 3 contestatii (doua anulari si o modificare de barem) si a respins restul se

desprind patru lectii care depasesc cu mult cadrul examenului:

e Litera enuntului, nu presupunerile. Formula care revine obsesiv in
motivari — raspunsul trebuie raportat strict si exclusiv la conditiile din
enunt, ,fard presupuneri sau aprecieri personale" — apare la intrebarile 12,
16, 18, 19 si 24. Este exact disciplina ceruta in raport: expertul raspunde la
obiectivele dispuse, pe baza probelor din dosar, nu la intrebarile pe care si
le-ar fi dorit si nu pe baza a ceea ce ,probabil" s-a intamplat.

e Legislatia se citeste la zi. Anularea intrebarii nr. 4 — RNTR 2 abrogat,
Regulamentul (UE) nr. 167/2013 in vigoare — arata ca vigilenta normativa
este ea insasi o competenta verificata. Un expert care citeaza un act abrogat
in raport pateste, in fata avocatilor, exact ce a patit comisia in fata
contestatarilor.

e lerarhia certitudinii. Motivarea de la intrebarea 24 fixeaza
epistemologia intregii profesii: singurele valori certe sunt masuratorile de la
fata locului; tot restul — coeficienti alesi, parametri de simulare, ipoteze de
lucru — sunt aprecieri ale expertului, care trebuie declarate ca atare si
supuse analizei de sensibilitate. Aceastad carte se intoarce la principiul
respectiv in fiecare capitol.

e Ambiguitatea se anuleaza. intrebarea 42 a cizut pentru ca toate cele
trei variante erau aparabile. Regula functioneazad identic in instanta: o

concluzie de raport care admite mai multe citiri va fi demolata la obiectiuni.
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Concluzia buna este cea care nu lasa loc de interpretare — sau care Tsi

declara explicit intervalul de incertitudine.

Harta examenului, harta cartii
Corespondenta dintre domeniile verificate la examen si structura acestei

carti nu este o coincidenta — este chiar ratiunea ei de a fi:

Domeniul verificat la examen Unde este tratat in carte

(intrebarile)

Statut, organizare, onorarii,
sanctiuni — OG 2/2000 (61-84)

Partea I, Sectiunile A, C, D

Procedura civila si penala (85-100)

Partea I, Sectiunea B

Notiuni generale, clasificare, Capitolul |
omologare (1-6)

Dinamica, rezistente, franare, Capitolul 1l
impuls (7-11, 16, 27, 54-56)

Constructia caroseriei, reparatie, Capitolul 111
sudare (28-31, 51-53)

Functionare, diagnosticare, OBD Capitolul IV

(12-15, 17, 23)

Reconstructia accidentului, urme,
software (18-24)

Capitolul V; Sectiunile F-J

Conformitate si stare tehnica (32- Capitolul VI
40, 50)
Emisii, eficientd, propulsie electrica Capitolul VI

(25-26, 37-38, 60)

Daune, devize, valoare de piat3,
epava (41-49)

Capitolele IX si X

Legislatie rutiera aplicata (57-59)

Sectiunea E; Capitolul XI

Portretul care rezulta din toate acestea este al unui profesionist cu profil in
»T":un trunchi vertical adanc — ingineria autovehiculelor si fizica accidentului —
si o bard orizontald lata, care acopera procedura, evaluarea economica,
metrologia si legislatia la zi. La acest portret se adauga o trasatura de caracter pe

care niciun barem nu o poate puncta direct, dar pe care comisia a aparat-o in
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fiecare motivare: disciplina de a lucra strict pe date, de a separa certitudinea de
apreciere si de a spune, atunci cand este cazul, ,nu se poate stabili". Restul cartii

nu face decat sa umple, capitol cu capitol, acest portret.

Metoda nu este un secret: transparenta rationamentului si
obligatia pregatirii continue
Doua lucruri trebuie spuse raspicat inainte de a intra in materie, pentru ca

le-am intalnit prea des sub forma de confuzii cu consecinte grave.

Primul: expertul nu poate invoca , drepturi de autor" asupra misiunii sale.
Un raport care enuntd o concluzie fara sa arate drumul catre ea —
rationamentul, formulele, coeficientii alesi, sursele valorilor folosite — nu este o
opera protejata, ci o proba viciatd. Argumentul are doud etaje. Pe terenul
dreptului de autor, art. 9 lit. a) din Legea nr. 8/1996, republicat3, exclude expres
de la protectie ideile, teoriile, procedeele, metodele de functionare si
conceptele matematice ca atare; or, exact asta sunt relatia de calcul a vitezei sau
coeficientul de aderenta ales — metode si concepte, nu forma de exprimare. Pe
terenul procedural, continutul raportului nici macar nu este la latitudinea
expertului: art. 22 din OG nr. 2/2000 si art. 178 alin. (4) din Codul de procedura
penala impun ca partea expozitivd sa descrie operatiile efectuate, metodele,
programele si echipamentele utilizate — obligatie verificata, de altfel, chiar la
examenul de atribuire a calitatii (intrebarea 97, Anexa 8). O expertiza de tip
,cutie neagra" incalca contradictorialitatea si dreptul partilor la un proces
echitabil: nimeni nu poate combate ceea ce nu poate examina. Consecintele
sunt imediate si in lant — instanta poate cere lamuriri sau completarea
raportului (art. 337-338 C. proc. civ.), poate dispune supliment ori o noua
expertiza, poate inlatura motivat proba, iar expertul care persista risca amenda
judiciara, inlocuirea si sanctiuni disciplinare pe temeiul art. 35 din OG nr. 2/2000.
Singura nuanta legitima priveste instrumentele licentiate: expertul nu poate fi
obligat sd divulge codul-sursd al unui program comercial, care apartine
producatorului — dar este obligat sa declare programul si versiunea, datele de

intrare, parametrii setati si coeficientii alesi, adica tot ceea ce tine de decizia lui
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profesionald, astfel incat un alt expert sd poata reface calculul. Valoarea

probanta a unei expertize sta tocmai in verificabilitatea ei.

Al doilea: tot ce scrie expertul va fi, mai devreme sau mai tarziu, pus fata
in fata cu altceva — cu raportul unui consilier al partii, cu obiectiunile unui
avocat pregatit, cu o contraexpertiza, cu literatura invocata de partea adversa.
Procesul este, prin constructie, contradictoriu, iar instanta compara. O metoda
depasita, un coeficient preluat dintr-o editie veche, ignorarea unei tehnologii
aparute intre timp (senzorii ADAS, datele EDR, propulsia electrica) pot anula, la
confruntare, o munca altfel corect executata. De aceea, obligatia de a fi la curent
cu progresul tehnic si stiintific este, in fond, o raspundere personala a expertului
— nimeni nu o poate purtain locul lui. Legea prevede, este adevarat, si un sprijin
institutional: art. 32 lit. g) din OG nr. 2/2000 da compartimentului de specialitate
din Ministerul Justitiei atributia de a organiza activitatea de perfectionare a
pregatirii expertilor, iar art. 25 alin. (2) lit. ¢) destina acestui scop fondul de 10%
retinut chiar din onorariile expertilor, pentru cursuri, consfatuiri si simpozioane.
in practicd ins3, acest sprijin se materializeaza rar, asa cd expertul care isi
asteapta formarea de la sistem isi joaca, de fapt, cariera. Cartea de fata porneste
de la aceasta realitate: ea deschide subiectele, dar intretinerea lor ramane, an

de an, in sarcina cititorului.
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Sectiunea A

Statutul si organizarea expertizei tehnice
judiciare
A.1. Expertiza judiciara vs. extrajudiciara

Distinctia este fundamentala si decurge direct din lege:

e Expertiza tehnica judiciard — efectuatd din dispozitia organelor de
urmarire penal3, a instantelor sau a altor organe jurisdictionale, in vederea
[amuririi unor fapte ale cauzei (?).

e Expertiza tehnica extrajudiciard — efectuatd la cererea persoanelor

fizice sau juridice (ex. asiguratori, parti, inainte de proces) (?).

Consecinta practica: expertul tehnic judiciar poate efectua ambele tipuri;
expertul extrajudiciar poate efectua numai expertize extrajudiciare, in

specialitatea atestata (2).

A.2. Dobandirea calitatii de expert tehnic judiciar
Dous cii (OG 2/2000, art. 10-12):

1. Prin examen — pentru inginerii cu specializarea in domeniu; M)
organizeaza examenul (ex. sesiunea 22 aprilie 2026) ().
2. Prininterviu — pentru detinatorii de titlu de doctor in specializare sau cu

autorizare de la alte institutii de specialitate (°).

Conditii de eligibilitate (art. 10): cetatenie RO/UE/SEE, studii de
specialitate, capacitate deplina de exercitiu, aptitudine medicala (fisa medicina
muncii), lipsa antecedentelor care aduc atingere prestigiului profesiei. Calitatea
se dovedeste cu autorizatia eliberata de Biroul Central pentru Expertize Judiciare
din MJ (¢).

Specializarea trebuie sa figureze in Nomenclatorul aprobat prin Ordinul M)

1190/C/2023 — expertul poate lucra numai in specialitatea atestata (7).
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A.3. Arhitectura institutionala

Institutie

Rol in expertiza auto

Biroul Central pentru Expertize Tehnice
Judiciare (MJ)

Autorizare experti, tinerea tabelului
nominal, suspendare/incetare calitate (%)

Birourile locale (tribunale)

Repartizarea expertilor, tragerea la sorti,
retinerea cotei de 10% din onorariu (?)

INEC — Institutul National de Expertize
Criminalistice

Singurul institut care realizeaza expertiza
criminalistica a accidentului de trafic prin
metode analitice de reconstituire (2, %)

RAR — Registrul Auto Roman

Omologare, ITP, date tehnice de referinta
ale vehiculelor

ASF — Autoritatea de Supraveghere
Financiara

Norme de evaluare a daunelor auto si a
valorii de piata (relevante la Cap. IX-X) (%)

A.4. Drepturi, obligatii, incompatibilitati, raspundere

e Obligativitatea efectuarii: expertiza dispusa nu poate fi refuzatd decat
pentru motive temeinice (?).

e |ncompatibilitate: expertul nu poate accepta numirea dacd a mai emis
un raport in aceeasi cauza (ca expert principal sau membru al comisiei) ().
e Suspendarea dreptului de a efectua expertize daca s-a pus in miscare
actiunea penala pentru o infractiune care aduce atingere prestigiului
profesiei (¢).

e Drept la concediu fara platd (pentru salariati) pe durata efectuarii

expertizei (¢).

A.5. ,Expertiza tehnica judiciara" sau ,expertiza

criminalistica"? Delimitarea celor doua regimuri si capcana

procedurala a etichetei

Existd in practica dosarelor de accidente o manevra discreta, cu efecte
majore, care meritd demontatd explicit: alegerea deliberata a sintagmei din
cererea de proba. Se solicitd ,expertiza criminalistica auto" in loc de ,expertiza
tehnica judiciarad auto" — sau invers — nu pentru ca obiectul ar diferi, ci pentru
ca eticheta aleasa determind cine efectueaza lucrarea. Cine controleaza

termenul controleaza, in fapt, categoria de experti din care va proveni raportul,
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iar decidentii insuficient avertizati asupra subtilitatii valideaza alegerea fara sa o

examineze.

Radiografia juridicd arata astfel. Pentru accidentele rutiere, cele doua
sintagme desemneaza acelasi obiect si aceeasi metoda: reconstructia dinamicii
accidentului, stabilirea vitezelor, a mecanismului si a posibilitatii de evitare, cu
aceeasi fizica, aceleasi programe si aceeasi literaturd de specialitate —
bibliografia concursurilor pentru posturile de ,accidente de trafic terestru" ale
institutului de profil este identicd cu cea a expertilor tehnici judiciari, iar
conditiile de studii cerute sunt aceleasi specializari ingineresti. Ceea ce difera
este exclusiv regimul de organizare: expertul tehnic judiciar dobandeste
calitatea in conditiile OG nr. 2/2000, in specializarea , Autovehicule, circulatie
rutiera", si activeaza ca profesionist independent inscris in tabelul nominal;
expertul criminalist este autorizat in conditiile OG nr. 75/2000, in specialitatea
sexpertiza criminalisticd in accidentele de trafic terestru", iar expertiza
criminalistica se efectueaza institutionalizat — Tn cadrul Institutului National de
Expertize Criminalistice (INEC) si al laboratoarelor interjudetene din subordinea
Ministerului Justitiei sau, dupa modificarile aduse prin Legea nr. 156/2011, in
laboratoare private autorizate. Ambele examene de dobandire a calitatii sunt

organizate de acelasi minister.

Pe planul valorii probatorii, legea nu lasa loc de joc: art. 172 alin. (5) C. proc.
pen. admite expres ambele filiere — ,experti oficiali din laboratoare sau
institutii de specialitate ori experti independenti autorizati din tara sau din
strainatate" — iar art. 103 alin. (1) C. proc. pen. interzice ierarhizarea apriorica:
probele nu au o valoare dinainte stabilitd prin lege. Un raport nu devine mai
ycredibil" sau mai ,,opozabil" pentru ca poarta antetul unei institutii, dupa cum
nu devine mai suspect pentru cd e semnat de un profesionist independent;
ambele se supun acelorasi filtre — obiectiuni, [amuriri, supliment,
contraexpertizd — si cad sau rezistd exact la acelasi test: verificabilitatea

metodei.

Alegerea intre cele doua filiere are, totusi, criterii legitime, si ele merita

numite tocmai pentru a le separa de cele nelegitime:
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e Monopolul real al criminalisticii priveste alte specialitdti: urmele
papilare, balistica, traseologia, expertiza genetic3, falsul in documente. Cand
accidentul rutier se impleteste cu asemenea probe (identificarea
conducatorului dupa urme, suspiciune de Tinscenare cu documente
falsificate), laboratorul integrat aduce un avantaj obiectiv.

e Termenele: incarcarea institutionald a INEC produce durate de
asteptare considerabile; intr-o cauza in care celeritatea conteaza, expertul
independent poate fi solutia rationala.

e Participarea partilor: la expertiza tehnicd judiciara, partea poate
propune un consilier expert (art. 18 din OG nr. 2/2000); la expertiza
criminalistica, partile pot recomanda experti criminalisti autorizati care
participa la lucrarea expertului oficial (art. 1 alin. (2) din OG nr. 75/2000).
Mecanismele sunt paralele, dar nu identice — iar diferenta trebuie

cunoscuta Tnainte de a alege.

Criteriul nelegitim este unul singur si trebuie numit fara menajamente:
alegerea etichetei pentru a alege persoana — dirijarea dosarului catre o filiera cu
scopul de a evita expertii din cealalta, perceputi ca incomozi. Art. 172 alin. (1) si
(2) C. proc. pen. leagd dispunerea expertizei de natura cunostintelor de
specialitate necesare, nu de denumirea din cerere; or, pentru reconstructia unui
accident rutier, cunostintele necesare sunt aceleasi pe ambele filiere. Cand o
parte insista asupra denumirii fara a putea articula o diferenta de continut — ce
anume ar sti sa faca o filiera si nu ar sti cealalta, in speta concreta —, insistenta
insasi este indiciul manevrei. Raspunsul profesionist, la indemana oricarui
decident, este intrebarea simpla: ,ce cunostinte de specialitate cere speta si
care este diferenta de continut intre cele doua variante propuse?". Acolo unde
diferenta nu poate fi articulata, alegerea filierei ramane o chestiune de
oportunitate practicd (termene, costuri, interdisciplinaritate) — niciodatd un

instrument de selectie a concluziilor.
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Sectiunea B

Cadrul procedural

B.1. Expertiza in procesul penal (CPP)

Expertiza si constatarea sunt reglementate in Codul de procedura penala
(Legea nr. 135/2010), Partea general3, Titlul IV, Capitolul VII, art. 172-181", cu
expertiza medico-legald psihiatricd la art. 184 (*). Numerotarea corectd, in
vigoare, este cea din tabelul de mai jos — o precizez pentru ca multe rapoarte

inca citeaza gresit articolele.

Etapa Temei Continut esential

Dispunere art. 172 Se dispune cand, pentru
constatarea, clarificarea
sau evaluarea unor fapte, e
necesara opinia unui
expert; prin ordonanta
motivata (urmaérire penala)
sau incheiere motivata
(instanta); experti oficiali
sau independenti
autorizati; la
urgenta/pericol de
disparitie a probelor —
constatare ()

Numirea expertului art. 173 Prin ordonanta/incheiere;
de regula un singur expert;
partile pot cere
participarea unui expert
recomandat (*?)

Drepturi si obligatii art. 174 Acces la materialul cauzei,
dreptul de a cere lamuriri,
obligatia respectarii
termenului (**)

Obiectiuni si art. 175

! Regimul obiectiunilor si al
incompatibilitate

incompatibilitatii expertului
(*

Felurile expertizei art. 176 Expertiza suplimentar
(incompleta, deficienta ce
nu poate fi suplinita prin
audiere — acelasi expert) si

noua expertiza (concluzii
neclare/contradictorii — alt
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Etapa Temei Continut esential

expert) ()

Procedura art. 177 Se fixeaza termen la care
sunt chemate partile si
expertul; se aduc la
cunostinta obiectul si
intrebarile, cu posibilitatea
observatiilor (*)

Constatarea tehnico- art. 178 Regimul constatarii dispuse
stiintifica in caz de urgenta; raportul
se consemneaza, cu opinii
separate motivate in
acelasi inscris (')

O observatie de practicad pentru accidentele soldate cu deces: legea nu
impune expres, la art. 172, o expertiza tehnica auto obligatorie pentru orice
astfel de cauza. Cauza mortii si leziunile se stabilesc obligatoriu prin expertiza ori
constatare medico-legald, in timp ce reconstituirea dinamicii accidentului se

dispune, de regula, ca expertiza tehnica judiciara auto ().

B.2. Expertiza in procesul civil (CPC)

n materie civil, expertiza este asezata in Codul de procedur3 civil3 (Legea
nr. 134/2010), Cartea a ll-a, Titlul I, Capitolul II, Sectiunea a 6-a, art. 330-340 (*).

Redau mai jos articolele asa cum se aplica efectiv in dosarele auto.

Etapa Temei Continut esential

Tncuviintare si numire art. 330 Cand e nevoie de lamuriri
de specialitate, instanta
numeste 1 sau 3 experti;
valoarea probei se
apreciaza liber de instanta
(*

Numirea expertului art. 331 Tragere la sorti din lista
biroului local; incheierea
stabileste obiectivele,
termenul si onorariul
provizoriu; avansul se
depune in 5 zile (*)

Recuzarea expertului art. 332 Expertii pot fi recuzati
pentru aceleasi motive ca
judecatorii; cererea se face
in 5 zile de la numire
(motive anterioare) ori de
la ivirea motivului (**)

nstiintarea si prezenta art. 335 Cand e necesara lucrarea la
partilor fata locului, citarea partilor

43



Etapa Temei Continut esential

e obligatorie prin scrisoare
recomandata, cu continutul
consemnat in raport (*)

Raportul de expertiza art. 336 Se depune cu cel putin 10
zile inainte de termen; la
pareri deosebite, opinia
motivat a fieciruia ()

Lamurirea/completarea art. 337 Instanta poate cere
lamurirea sau completarea,
n scris ori prin chemarea
expertului la sedint3 (™)

Noua expertiza art. 338 Pentru motive temeinice,
alta expertiza cu alt expert;
se cere motivat la primul
termen dupa depunere,
sub sanctiunea decaderii

*)

Drepturile banesti art. 339 Onorariul definitiv se
stabileste de instanta;
expertul care
cere/primeste mai mult
decat onorariul fixat
raspunde penal (*)

B.3. Consilierul partii, contra-expertiza, noua expertiza

e Consilierul partii (expert-parte): participa pe cheltuiala partii, trebuie sa
detina aceeasi specializare cu expertul numit (¢).
e Noua expertiza: nu este o simpla ,,a doua opinie", ci se dispune motivat,

cand exista indoieli asupra exactitatii concluziilor (»).

B.4. Valoarea probatorie si combaterea concluziilor

Raportul de expertizd este un mijloc de proba supus liberei aprecieri a
judecatorului — nu obliga instanta. Concluziile pot fi combatute prin: obiectiuni,
expertiza-parte, suplimentul de expertiza sau noua expertiza. De aici decurge
cerinta-cheie a manualului: fiecare concluzie tehnica trebuie sa fie trasabila la o

urma fizica si la o relatie de calcul verificabilda — altfel devine usor de contestat.
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Sectiunea C

Raspunderea expertului tehnic judiciar

Nu existd concluzie tehnica fara o semnatura in spatele ei, iar semnatura
aceea angajeaza o raspundere. Din experienta mea, multi colegi trateaza acest
capitol ca pe o formalitate; in realitate, el este cel care da greutate intregului
raport. Un expert care intelege exact ce risca atunci cAnd semneaza scrie altfel —

mai prudent, mai trasabil, mai onest cu propriile incertitudini.

C.1. Raspunderea penala

Piatra de temelie aici este marturia mincinoasa. Articolul 273 din Codul
penal incrimineaza, in alineatul (1), afirmatiile mincinoase; iar alineatul (2) litera
c) vizeaza expres fapta ,persoanei care intocmeste un raport de expertiza ori de
constatare", pedepsind-o cu inchisoare de la 1 1a 5 ani (). Aceasta este, practic,
infractiunea ,pe numele" expertului: nu este o norma generala, ci una care ne

priveste direct si personal.

Alaturi de ea sta falsul in declaratii — art. 326 Cod penal, cu pedeapsa
inchisorii de la 3 luni la 2 ani sau amend3 (7). In doctrina se accepta ca declaratia
expertului cade, ca regula, sub incidenta reglementarii speciale de la art. 273,

mai severa si mai specifica.

e Refuzul nejustificat: expertiza dispusa de organele jurisdictionale este
obligatorie si nu poate fi refuzata decat pentru motive temeinice (art. 15 OG
2/2000) ().

e Onorariul: fapta expertului de a cere sau primi o suma mai mare decat

onorariul fixat de instanta se pedepseste penal (art. 339 alin. 1 CPC).

C.2. Raspunderea civila si disciplinara
Cand lucrarea nu este finalizata sau este intarziata din culpa expertului,

poate interveni obligatia de restituire a sumelor primite; nerestituirea in termen
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constituie, la randul ei, abatere disciplinara (art. 22* OG 2/2000) (2). Regimul
sanctiunilor disciplinare este asezat la art. 34-35 din aceeasi ordonanta, iar
competenta de sanctionare apartine Biroului central. Nu in ultimul rand,
expertul are obligatia de a notifica Ministerului Justitiei orice schimbare a
datelor sale in 30 de zile — o cerinta administrativa banala in aparenta, dar a

carei nerespectare atrage tot raspundere disciplinara (art. 34 alin. 2).
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Sectiunea D

Onorarii, tarife si procedura de plata

D.1. Cum se stabileste onorariul

Contrar unei prejudecati raspandite, nu existd o grila nationald fixa.
Onorariul definitiv se stabileste de organul care a dispus expertiza, tinand cont
de trei criterii: complexitatea lucrarii, volumul de munca si gradul profesional ori
stiintific al expertului (art. 23 alin. 1 OG 2/2000) (?). De aici si variabilitatea mare

a onorariilor de la o cauza la alta.

D.2. Avansul, onorariul provizoriu si traseul banilor
e Lanumire se fixeaza un onorariu provizoriu si, eventual, un avans pentru
cheltuielile de deplasare, care se depun in 5 zile de partea care a cerut
expertiza, in contul special al biroului local (art. 17 si 20 OG 2/2000; art. 331
alin. 2-3 CPC).
e Raportul se depune insotit de nota de evaluare a onorariului si de
decontul cheltuielilor (art. 22).
e Plata se face exclusiv prin biroul local, care retine o cota de 10% din
onorariu si o vireaza lunar catre Ministerul Justitiei — Biroul central (art. 25)
().

Modalitatea concreta de plata este reglementatd prin Ordinul MJ nr.
2827/C/2024, publicat in Monitorul Oficial la 3 ianuarie 2025 si in vigoare din
aceeasi dat3 (). In practica curenta, facturarea onorariilor se face prin sistemul
RO e-Factura, potrivit art. 319 din Codul fiscal (Legea nr. 227/2015) — un detaliu
operational pe care multi experti il descopera, din pacate, abia la primul decont

respins.
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Sectiunea E — Acte normative conexe

Expertiza auto nu traieste doar din codurile de procedura. in fiecare raport
ajungem, mai devreme sau mai tarziu, sa invocam un set de norme conexe pe

care le grupez aici, pentru ca le regasim in aproape orice speta.

E.1. Starea tehnica si ITP — OG nr. 81/2000

Inspectia tehnica periodica este reglementatd de OG nr. 81/2000 si se
efectueaza de Regia Autonoma ,Registrul Auto Roman", prin reprezentantele
judetene sau prin operatori economici autorizati (art. 4) (). Cerintele tehnice
concrete sunt asezate in Reglementarile RNTR 1, aprobate prin Ordinul

ministrului transporturilor nr. 2133/2005 ().

E.2. Codul rutier — OUG nr. 195/2002

OUG nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice (republicatd),
Tmpreuna cu Regulamentul de aplicare (HG nr. 1391/2006), defineste obligatiile
de siguranta tehnica si cadrul contraventional si penal. Este interzisa circulatia
vehiculelor care nu corespund tehnic sau al caror termen ITP a expirat, ori care
nu sunt asigurate RCA (art. 10), constatarea deficientelor tehnice revenind

politiei rutiere (*).

E.3. Asigurarile RCA — Legea nr. 132/2017

Legea nr. 132/2017 defineste dauna totald economicd drept situatia
vehiculului a carui valoare de reparatie depaseste valoarea de piata. Potrivit art.
14 alin. 2, in caz de dauna totald economica asiguratorul evalueaza vehiculul
printr-un sistem specializat, iar pagubitul poate opta intre reparare (pana la
valoarea de piatd) si solutionarea ca dauna total3, prin plata diferentei dintre

valoarea de piat3 si valoarea epavei (#).

E.4. Raspunderea civila delictuala — art. 1357 Cod civil

Temeiul de drept al repararii prejudiciului este art. 1357 Cod civil: cel care

cauzeaza altuia un prejudiciu printr-o fapta ilicita, savarsita cu vinovatie, este
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obligat sa il repare (#). Pentru angajarea raspunderii trebuie intrunite cumulativ
patru elemente: fapta ilicita, prejudiciul, raportul de cauzalitate si vinovatia —
exact scheletul pe care se sprijina, tehnic, orice analizd de cauzalitate din Partea

all-a.

E.5. Organizarea judiciara — Legea nr. 304/2022

Vechea Lege nr. 304/2004 a fost abrogatd si inlocuitd de Legea nr.
304/2022 privind organizarea judiciara, in vigoare din 16 decembrie 2022 (»). Ea
reglementeaza instantele si parchetele, dar nu contine un regim propriu al
expertizei tehnice — motiv pentru care ramane o norma de context, invocata rar

si numai la nevoie.
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PARTEA I

CAPITOLE TEHNICE
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Capitolul |

Notiuni generale privind autovehiculele

I.1. Definitii fundamentale si terminologie

Cea mai scurta expertiza pe care am vazut-o desfiintatd a cazut pe un
cuvant. Expertul scrisese , autoturism” acolo unde vehiculul era, prin constructie
si prin cartea de identitate, autoutilitara — iar din acea diferenta decurgeau alta
masa maxima, alt regim de viteza si alt prag de inspectie. Restul raportului era

ireprosabil. Nu a mai contat.

Precizia terminologica este prima linie de aparare a raportului: un termen
folosit gresit poate anula o concluzie. Definitiile de referinta provin din Codul
rutier (OUG 195/2002) si din standardele tehnice.

e Vehicul — sistemul mecanic care circuld pe drum, cu sau fara mijloace
de autopropulsare (*).

e Autovehicul — vehiculul echipat cu motor de propulsie, utilizat pentru
transportul de persoane/bunuri sau pentru tractare, cu exceptia celor care
se deplaseaza pe sine (*).

e Masa proprie / masa totald maximd autorizatd (MTMA) — masa
vehiculului gol, respectiv masa maxima incarcat declarata admisibila.

e Masa laimpact — masa reala a vehiculului in momentul coliziunii (masa
proprie + ocupanti + incarcatura + combustibil); parametru esential la

bilantul de impuls (Cap. V).

1.2. Clasificarea autovehiculelor

Doua sisteme trebuie stapanite in paralel:

A. Clasificarea legislativa (categorii de omologare UE — Regulamentul
2018/858 si RNTR):

Categorie Descriere

L Vehicule cu 2-3 roti si cvadricicluri

51



Categorie Descriere

(mopede, motociclete)

M Autovehicule pentru transport persoane:
M1 (<8+1 locuri), M2/M3 (autobuze)

N Autovehicule pentru transport marfa: N1
(<3,5t),N2(3,5-12t), N3 (>12t)

o Remoreci si semiremorci

T/C/R/S Tractoare agricole si echipamente

B. Clasificarea tehnica (dupa criterii constructive): dupa tipul motorului
(MAS/MAC, hibrid, electric), arhitectura tractiunii (fatd/spate/integrald), tipul

caroseriei (autoportantd vs. pe cadru), numarul de punti.

Relevanta pentru expertiza: categoria determind parametrii de referinta
(repartitia maselor, pozitia centrului de greutate, performantele de franare

reglementate) folositi in calcule.

1.3. Principii generale de functionare — arhitectura sistemelor

Un autovehicul este un ansamblu de sisteme interdependente. La expertiza

intereseaza cum starea fiecarui sistem influenteaza dinamica pre-impact:

Sistem Functie Relevanta in expertiza
Propulsie (motor + Generarea si transmiterea Determinarea vitezei
transmisie) cuplului posibile, regimul de mers
Directie Controlul traiectoriei Manevrabilitate,

posibilitatea evitarii

Franare Decelerarea controlata Spatiul de oprire, urmele
de franare (Cap. Il, V)

Suspensie Mentinerea contactului Aderenta, stabilitate,
roata-drum comportament la manevre
Rulare (roti/anvelope) Interfata cu drumul

Coeficientul de aderenta p
— parametrul-cheie al
reconstructiei

I.4. Parametrii tehnici de referinta ai vehiculului

Pentru orice reconstructie, expertul extrage din cartea tehnica / baze de
date (RAR, DAT, Audatex) urmatorii parametri:
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e Ampatament (L), ecartament (B), lungime/latime/inaltime
®  Masa proprie, MTMA, repartitia pe punti
¢ Tnaltimea centrului de greutate (h) — critici pentru pragul de rasturnare

e Coeficient aerodinamic (Cx), suprafatd frontal3 (A)

I.5. Exemplu numeric — pozitia centrului de greutate

Problema: Un autoturism M1 are ampatamentul L = 2,70 m. La cantarire pe
punti rezultd: masa pe puntea fata G; = 9,2 kN, masa pe puntea spate G, = 6,8 kN.

Sa se determine pozitia longitudinald a centrului de greutate fata de puntea fata.
Rezolvare: Greutatea totala:
G=Gi+G;=9,2+6,8=16,0kN (1.1)

Distanta de la puntea fata la centrul de greutate (din ecuatia de momente

fatd de puntea spate):
a=L-(G;/G)=2,70-(6,8/16,0)=1,148m (.2)
Distanta fata de puntea spate:
b=L-a=2,70-1,148=1,552m (.3)

Interpretare: centrul de greutate se afld mai aproape de puntea fata
(repartitie = 57,5% fata / 42,5% spate), tipic pentru un autoturism cu motor si
tractiune fata. Acest parametru va fi folosit direct la calculul transferului de

sarcina la franare (Cap. Il) si la distributia fortelor la impact (Cap. V).

I.6. Termeni care se confunda

Tabelul de mai jos strange perechile de termeni pe care le vad confundate
cel mai desin rapoarte. Nu sunt subtilitati academice: fiecare confuzie din lista a
produs, in cauze pe care le cunosc, fie o concluzie gresita, fie o obiectiune

admisa.

Termeni confundati De ce conteaza distinctia Cap.

X L Categoria de omologare, nu aspectul. Decid masa maxima,
autoturism / autoutilitara X L R . X 1.2,VI.3
regimul de viteza si pragurile de inspectie.

masa proprie / MTMA / masa la | Numai a treia intra in bilantul de impuls. Folosirea MTMA 1.1, XIl
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Termeni confundati De ce conteaza distinctia Cap.
. n locul masei reale este eroarea cea mai costisitoare la
impact K
vehicule grele.
viteza de deplasare / viteza la Trei marimi distincte. Av masoara severitatea, nu viteza; v XVl
impact / variatie de viteza viteza la impact nu este viteza de circulatie. ’ '
viteza legalad / vitezd adaptatd / | Prima se citeste, a treia se calculeaza. Confuzia lor goleste .3
viteza de siguranta art. 48 de continut. '
coeficient de aderenta / Al doilea include corectia de panta si randamentul L2 Ad1
coeficient de franare sistemului. Nu sunt interschimbabile in formule. e
prag legal de franare / Pragul admite in circulatie; deceleratia efectiva intra in .
deceleratie efectiva calculul spatiului de oprire. '
vizibilitate geometrica / Prima se masoara topografic, a doua depinde de contrast si XX1.4. XXILS
perceptibilitate iluminare. Diferenta decide multe cauze cu pietoni. o ’
X . Un vehicul neconform poate sa nu fi contribuit cu nimic;
conformitate / cauzalitate 5 VL.5, VII.6
unul conform poate fi cauza.
X X Prima e produsa de eveniment, a doua il poate preceda, a
avarie / defectiune / uzura . . VL7
treia e proces. Datarea le separa.
depreciere tehnica / depreciere X L i .
L . Prima e uzura, a doua e istoricul de avarie, a treia e urma
comerciala / depreciere X . IX, X, XVIl.14
X . unei reparatii neconforme. Se pot cumula.
reziduala
. . . . Pragul depinde de politica asiguratorului si de contract, nu
dauna partiala / dauna totala . IX, X
este o constanta tehnica.
X X Prima e lucrarea initiala, a doua e indreptarea ei. Costurile
reparatie / remediere N XVII.14
se calculeaza separat.
piesd originald / de calitate L . N .
. . ™ Patru regimuri distincte. ,Neoriginal” nu inseamna
echivalenta / reconstruita / N XVII.12
L ,hecorespunzator”.
reutilizata
remorca / semiremorca - Prima pereche priveste constructia, a doua ansamblul. il
autotren / vehicul articulat Comportamentul dinamic difera esential.
expert tehnic judiciar / specialist L . _
. o Statut, mod de numire si regim al concluziilor diferite. B.3, XVI.3.2
/ consilier al partii
constatare tehnico-stiintificd / o . . o
Institutii procesuale distincte, cu regim probatoriu diferit. B.1

expertiza
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potrivitd scopului concret.

Termeni confundati De ce conteaza distinctia Cap.
|amuriri / supliment de Trei institutii cu temeiuri si efecte diferite; nu se obtin una ~
expertizd / noud expertiza prin cealalta. '
. Obiectiunea este act procesual cu termen; critica din
obiectiuni / critici de fond . . XX.1
pledoarie nu are acelasi efect.
o Indiciul sustine o ipoteza; proba o stabileste. Un raport
proba / indiciu B B . VIIL7
care le confunda supraevalueaza concluzia.
" . . Prima confirmd ca metoda functioneaza; a doua, ca este
verificare / validare a metodei XVI.9

Tabelul 1.1 — Perechile de termeni confundate cel mai frecvent in rapoarte, cu efectul distinctiei si cu

Regula pe care o aplic la redactare: daca doi termeni din tabel apar in
acelasi raport, verific explicit ca fiecare este folosit in sensul lui. Dureaza doua

minute si elimina categoria de eroare cea mai ieftin de evitat din toata profesia.

Adaug o observatie care tine de strategie, nu de terminologie. Partea
adversa competenta cauta aceste confuzii inaintea oricarei critici de fond,
pentru ca sunt usor de demonstrat si pentru ca fiecare dintre ele sugereaza

completului acelasi lucru: ca autorul nu stapaneste materia. Un raport atacat pe

trimiterea la capitolul care o trateaza.

terminologie ajunge rareori sa mai fie discutat pe metoda.

I.7. Capcane si erori frecvente

Capcane si erori frecvente

e Confuzia masa proprie ¢< masa la impact — subestimarea masei duce

la subestimarea vitezei calculate din impuls.

e Folosirea parametrilor unei alte variante de motorizare/caroserie a
aceluiasi model — diferente de masa si repartitie de zeci de kg.

e |gnorarea incarcaturii si a numarului de ocupanti la momentul

accidentului.

1.8. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul | furnizeaza , datele de intrare" pentru toate calculele ulterioare.

Obiective tipice unde intervine: identificarea si incadrarea tehnica a vehiculelor
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implicate, stabilirea parametrilor de referinta, verificarea corespondentei dintre

vehiculul real si datele din documente.

Inchei cu observatia care mi se pare cea mai important3 din tot capitolul.
Terminologia nu este pedanterie, ci prima verificare de coerenta a lucrarii. Un
raport care numeste corect fiecare element demonstreaza, inainte de orice
calcul, ca autorul a inteles cu ce lucreaza. Unul care le confunda anunta, tot
inainte de orice calcul, contrariul — iar partea adversa citeste acest semnal mai

repede decét citeste formulele.
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Capitolul Il

Dinamica autovehiculelor

Il.1. Fortele care actioneaza asupra vehiculului in miscare

Exista o iluzie confortabila in reconstructia rutiera: aceea ca formulele fac
munca. Nu o fac. Formulele din acest capitol sunt, aproape toate, simple — se
invata intr-o dupa-amiaza. Ce se invata greu este alegerea valorilor pe care le
introduci in ele si onestitatea cu care declari cat de putin le cunosti. Un coleg cu
treizeci de ani de practica si un absolvent aplica aceeasi relatie; diferenta dintre
rapoartele lor sta integral in ce anume au pus in ea.

Reconstructia oricarui accident se sprijind pe un bilant de forte. Asupra

unui autovehicul in miscare actioneaza:

e Forta de tractiune F, — dezvoltata la rotile motoare, limitata de
aderenta.

e Forta de franare F; — forta de frecare la contactul roata-drum, opusa
miscarii.

e Rezistenta larulare R, =f, - G — cu f, = 0,013 pentru anvelope pe asfalt
(*).

e Rezistenta aeruluiR,=%p-C,- A- V>

e Componenta gravitationala pe panta G - sin a.

e Fortadeinertie F;=m-a.
Ecuatia fundamentalad a miscarii longitudinale:

m-a=F-F-R-R,¥Gsina (1)

I1.2. Aderenta — parametrul-cheie al reconstructiei

Aderenta dintre pneu si drum este cuantificatd prin coeficientul de
aderenta (frecare) p, definit ca raportul dintre forta tangentiald maxima

transmisibila si sarcina normala:

U=Fu /N (1.2
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Distinctia critica pentru expert (sursa de erori frecvente):

e Coeficient de frecare @ — proprietate a cuplului pneu-suprafata,

independenta de panta.

Foto: urme de franare pe carosabil — Wikimedia Commons

e  Factor de tractiune/franare f (drag factor) — valoarea efectiva folosita in
formule; f = p doar cand vehiculul aluneca cu toate rotile blocate pe
suprafata orizontald. Pe pant3, f = u + m (unde m = panta zecimal3, + la

urcare, - la coborare) (7, #).

11.2.1. Tabel cu valori tipice ale coeficientului de aderenta p
Valori orientative pentru anvelope de autoturism in stare buna (a se folosi

ca interval, nu ca valoare unica — vezi II.5):

Tip de suprafata / stare M uscat 1 umed

Asfalt nou, textura buna 0,80 - 1,00 0,60 - 0,80 (¥, %)
Asfalt uzat, circulat 0,60 - 0,80 0,45 - 0,70 (¥)
Asfalt lustruit (traffic- 0,55 -0,75 0,40 - 0,65 (*%)
polished)

Asfalt cu exces de bitum 0,50 - 0,60 0,25 - 0,55 (*!)
Beton, stare bun3 0,75 - 0,85 0,50 - 0,70 (%2, %)
Pietris compactat 0,55 - 0,85 0,40 - 0,80 (**)
Pietris afanat 0,40 - 0,70 0,45 - 0,75 (*Y)
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Tip de suprafata / stare M uscat p umed

Pamant (drum de tar3) 0,55 - 0,68 0,40 - 0,55 (*)
Z3pada compactata 0,30 - 0,55 0,30 - 0,60 (**)
Zapada afanata 0,10 - 0,25 0,10 - 0,20 (*Y)
Gheata neted3 0,10 - 0,25 0,05 - 0,10 (**, *)

Nota privind viteza: 1 scade usor cu cresterea vitezei de alunecare, mai ales
pe umed (ex. anvelope noi: 0,85 la 50 km/h = 0,75 la 130 km/h pe uscat) ().

Nota privind alunecarea pe lateral (rdsturnare/derapaj cu caroseria pe
drum): valori mult mai mici — beton 0,30-0,40, asfalt ~0,40, pietris 0,50-0,70
(34).

11.2.2. Determinarea la fata locului

Valoarea cea mai defendabila in instanta se obtine prin test la fata locului,
cu acelasi vehicul (daca e rulabil) sau cu sania de tractiune (drag sled): f = F/W,
unde F = forta de tragere, W = greutatea saniei. Se fac ~10 masuratori si se ia

media (=, *).
I1.3. Franarea si transferul de sarcina

Deceleratia maxima
La franare cu toate rotile la limita aderentei, pe orizontala:
Amax = M- g (I1.3)

Pentru asfalt uscat cu . =0,8: amax = 0,8 - 9,81 = 7,85 m/s*> — concordant cu

valorile experimentale Danner-Halm (~8,8 m/s” pe asfalt uscat) (%).

Transferul dinamic de sarcina
La franare, greutatea se transferd spre puntea fata. Folosind pozitia

centrului de greutate din Capitolul I (a, b, h):
AG=m":ag(h/L) (1.4
Sarcina dinamica pe puntea fata:

Gf,din =G- (b / L) + AG (||.5)
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Acest transfer explica de ce urmele de franare ale puntii fata sunt de regula

mai intense si de ce eficienta franarii nu este uniforma pe cele patru roti.

Eficienta franarii (braking efficiency, n)
Cand nu toate rotile blocheaza, factorul efectiv se corecteaza: f = u - n.
Repartizare uzuala: 4 urme = 100%,; doar fata = ~40%; la tractiune spate, ~30%

pe fiecare roata fata + 20% pe fiecare roata spate blocata (*).
11.4. Stabilitatea directionala si transversala

Viteza critica in curba (critical speed / yaw)
La parcurgerea unei curbe de raza R, forta centrifuga este echilibrata de
aderenta transversala. Viteza critica de derapaj:
Ve =V(g-R-(u+e)) (Lo

unde e = deverul (inclinarea transversald a drumului). Aceasta relatie sta la

baza calculului vitezei din urmele de derapaj circular (yaw marks).

Pragul de rasturnare (rollover threshold)
Un vehicul se rastoarna (in loc sa derapeze) cand:
u>B/(2h) (1.7)

unde B = ecartamentul, h = inaltimea centrului de greutate. Vehiculele
nalte (SUV, utilitare) cu raport B/2h mic se rastoarna la acceleratii laterale mai
mici — element decisiv in expertizele de rasturnare.

Studiu de caz

Studiu de caz complet — Calculul vitezei din urmele de franare

Datele spetei
Un autoturism a ldsat urme de franare vizibile inainte de a lovi un obstacol

fix. La cercetarea la fata locului s-au constatat:

e Urme de franare pe toate cele patru roti, masurate: 24,0 m; 24,6 m; 23,4
m; 24,0 m.
e Suprafata: asfalt uscat, uzat dar in stare buna.

e Panta: coborare 3% in sensul de mers (m = -0,03).
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e Test cu sania de tractiune: forta medie 20,4 kgf, greutate sanie 26,0 kgf.
e Vehiculul a lovit obstacolul, deci viteza reziduala la impact nu era nul3;

martori si avarii indica o viteza reziduala estimata v, = 20 km/h.

Pasul 1 — Lungimea medie a urmei
d=(24,0+24,6+23,4+24,0)/4=240m (1.8)

Pasul 2 — Coeficientul de frecare din testul drag sled
u=F/W=20,4/260=0,785 (1.9
Valoarea se incadreaza perfect in intervalul tabelar pentru asfalt uzat in
stare buna (0,60-0,80) (»).
Pasul 3 — Corectia de panta (drag factor efectiv)
La coborare, factorul de franare scade:
f=u+m=0,785+(-0,03) =0,755 (I1.10)
)
Pasul 4 — Viteza ,consumata" pe distanta de franare

Energia disipata prin franare este echivalenta cu o pierdere de viteza. Din v?
=2.f. g- d:

Vfranare = ‘/( 2-f- g d ) = '\/( 2. 0,755 . 9,81 . 24,0 ) (n.11)
Viranare = ¥355,5 = 18,85 m/s  (11.12)
Pasul 5 — Compunerea cu viteza reziduala la impact

Viteza reziduala v, = 20 km/h = 5,56 m/s. Vitezele se compun energetic (nu

aritmetic):
Vi = "/( Vfrénare2 + V22 ) = ‘/( 187852 + 57562 ) (”~13)
v, =v(355,3+30,9 ) =+386,2=19,65m/s (1.14)
vi=19,65-3,6=70,7km/h (11.15)

Pasul 6 — Analiza de sensibilitate (obligatorie)

Deoarece u are o incertitudine, expertul raporteaza un interval, nu o
valoare unica. Recalculand pentru p = 0,70 si L = 0,80 (cu aceeasi panta):
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11 f vi (km/h)

0,70 0,67 = 66,9
0,785 (masurat) 0,755 = 70,7
0,80 0,77 =71,5

Concluzia tehnica

Viteza de deplasare a autoturismului la momentul inceperii franarii a fost
de aproximativ 71 km/h, cu un interval defendabil de 67-72 km/h in functie de
incertitudinea coeficientului de aderenta. Concluzia este trasabila: fiecare cifra
deriva dintr-o urma masurata si dintr-un coeficient determinat experimental —

exact principiul stabilit in Partea |, sectiunea B.4.

Influenta geometriei drumului: suprainaltarea, vizibilitatea si
racordarile

Drumul este proiectat pentru o viteza de proiectare, iar elementele sale
geometrice — raza curbelor, suprainaltarea (deverul), distanta de vizibilitate,
racordarile verticale — sunt dimensionate in consecintd (in Romania, conform
STAS 863-85 si normativelor AND). Expertul verificd dacad geometria reald a
sectorului a contribuit la producerea accidentului si corecteaza formulele de

stabilitate cu parametrii efectivi ai drumului.
Suprainaltarea si viteza critica in curba

Formula vitezei critice din 11.4 presupune carosabil orizontal. in curba
suprainaltata (Figura Il.1a), componenta greutatii contribuie la echilibrarea

fortei centrifuge, iar viteza critica devine:
Ve=vV[g-R-(e+p)/(1-e-pw] (1.16)

unde e este suprainaltarea exprimata ca panta transversala (m/m), R raza
curbei (m), iar p aderenta transversala mobilizabila. Semnul lui e este esential:
pe banda exterioara a unui profil ,in acoperis" sau intr-o curba cu dever negativ,
e se introduce cu semn negativ si reduce viteza criticd — aspect frecvent ignorat

in rapoartele sumare.

Exemplu numeric. Curba cu R = 120 m, carosabil umed (i transversal mobilizabil
= 0,35):
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e dever corect e = +0,04: v, = V[9,81 - 120 - 0,39 / 0,986] = 21,6 m/s = 78
km/h;

e fara dever (e = 0): v, = 20,3 m/s = 73 km/h;

e dever negativ e = -0,02 (banda exterioara, profil ,in acoperis"): v = 19,6
m/s = 71 km/h.

Diferenta de 7 km/h intre prima si ultima situatie poate decide daca o
viteza legald era sau nu compatibild cu mentinerea traiectoriei — de aceea
deverul real se masoara la fata locului (nivela digitala pe directia transversala),

nu se presupune.
Distanta de vizibilitate si degajarea laterala in curba

Distanta de vizibilitate disponibild trebuie comparata cu spatiul total de
oprire la viteza de deplasare (formula distantei de oprire — Cap. VIII). In curbele
orizontale, un obstacol lateral (vegetatie, taluz, parapete, vehicule parcate)
limiteaza vizibilitatea. Degajarea laterald m necesara (Figura 11.1b) fatd de axa

benzii, pentru a asigura o distanta de vizibilitate S pe o curba de raza R, este:
m=R-[1-cos(S/2R)] (unghiulin radiani) (11.17)

Exemplu numeric. Pentru R = 200 m si o distanta de vizibilitate necesara S =
120 m: m =200 - [1 - cos(0,30)] = 8,9 m. Daca vegetatia se afla la numai 4 m de
axa benzii, vizibilitatea disponibila era semnificativ sub necesar — element care

se cuantifica si se atribuie factorului ,drum" in analiza cauzala (Cap. VIII).
Racordarile verticale convexe

Pe racordarile convexe (creste de rampa), linia de vizare dintre ochiul
conducatorului (= 1,1 m) si un obstacol jos (de exemplu, un pieton cazut sau un
vehicul oprit fara lumini) este intrerupta de profilul drumului. Daca obstacolul
devine vizibil abia in interiorul spatiului de oprire, impactul este inevitabil
independent de conduita conducatorului — concluzie care trebuie sustinuta
prin masurarea profilului longitudinal real (nivelment sau scanare 3D), nu doar

afirmata.

e Utilizare in expertiza: (1) corectarea vitezei critice cu deverul masurat;

(2) compararea vizibilitatii disponibile cu spatiul de oprire; (3) delimitarea
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contributiei administratorului drumului in tabelul factorilor determinanti
(Cap. VIII).

Racordarea progresiva (clotoida) si traiectoria de viraj

(a) suprainaltarea (deverul) ) degajarea laterala m = R:[1 — cos(S/2R)]

obstacol

carosapil conducator

vegetatie / obstagdl lateral

G exteriorul
interiorul curbei curbei

R ¥

Figura Il.1 — Geometria drumului in curba: (a) suprainaltarea (deverul); (b) degajarea laterald m
necesard pentru distanta de vizibilitate S
Trecerea de la aliniament la arcul de cerc nu se poate face brusc:
normativele de proiectare prevad curbe de tranzitie, iar curba consacrata este
clotoida — curba a carei curbura creste liniar cu lungimea parcursa:

K(s)=ko+c-s (11.18)

Originea ei este cinematica: pentru un vehicul cu ampatamentul L,
orientarea traiectoriei urmeaza unghiul de bracaj ¢ conform relatiei

do/ds=tgo /L, (1.19)

astfel incat, la viteza constanta si rotire uniforma a volanului, traiectoria
descrisd este, cu buna aproximatie, o clotoida. Aceeasi curba care asigura
confortul in proiectarea drumului (cresterea progresiva a acceleratiei laterale)
descrie deci si traiectoria reala de intrare in viraj sau de evitare (Figura 11.2).

Conformitatea drumului: intrarea directd din aliniament in arc de cerc, fara
clotoida sau cu o clotoida prea scurtd, impune o crestere brusca a necesarului de
aderenta lateralad chiar la intrarea in curba — element de analizat la factorul
,drum", aldturi de deverul din (11.16).

Masurarea razei urmelor: pe zona de tranzitie curbura traiectoriei este inca in

crestere, deci raza masurata acolo este mai mare decét raza arcului circular, iar
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viteza critica rezultata din ea este supraestimata. Raza pentru calculul vitezei

critice se masoara pe portiunea cvasicirculara a urmei, nu la inceputul ei.

(a) traseul in plan (b) variatia curburii

de cerc
=1/R) K

aliniament
(k=0)

aliniament clotoida arc de cerc
s (lungimea parcursa)

Figura 1.2 — Racordarea progresiva: (a) aliniament = clotoida = arc de cerc; (b) variatia liniard a
curburii cu lungimea parcursa. Grafica originala
Manevrele de evitare: rata de crestere a curburii este limitata fizic de viteza de
rotire a volanului si de raspunsul vehiculului — o schimbare ,instantanee" de
directie presupusd intr-un calcul de evitare este imposibila; secventele

programelor de simulare (V.6) modeleaza exact aceasta tranzitie progresiva.
Dinamica pierderii controlului: deriva, subvirare, supravirare

Un pneu genereaza forta laterald numai impreuna cu un unghi de deriva a
— unghiul dintre directia in care este orientatd roata si directia in care se
deplaseaza efectiv. La unghiuri mici forta creste aproape liniar cu deriva, apoi se

plafoneaza la limita de aderenta:
F,=Cq-a, culimita |F,| sp-F, (11.20)

unde C, este rigiditatea de deriva a pneului. La nivelul vehiculului, unghiul
de deriva B este unghiul dintre axa longitudinala si vectorul viteza al centrului de

masa:
B =arctg (U, /U, (I1.21)

Care punte isi atinge prima limita de aderenta decide caracterul pierderii

controlului (Figura I1.3):

Subvirarea — puntea fata satureaza prima: vehiculul ,impinge" pe tangenta,
descriind o razd mai mare decat cea comandata; rotirea suplimentara a

volanului nu mai are efect, pentru ca rotile fata sunt deja la limita. Tipica pentru
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tractiunea fata si intrarea prea rapida in curba; urmele provin preponderent de

la pneurile fata, iar traiectoria iese larg, spre exteriorul curbei.

Supravirarea — puntea spate satureaza prima: spatele aluneca spre exterior,
unghiul B si viteza de giratie cresc (,coada de peste"), iar necorectata, miscarea
se termina de regula cu rotirea vehiculului (téte-a-queue). Starile cu deriva mare
sunt instabile: mentinerea lor cere contrabracare (bracarea rotilor in sens opus
virajului) si dozaj fin al acceleratiei. Tipica pentru tractiunea spate, accelerarea
brutald in viraj, ridicarea bruscd a piciorului de pe acceleratie sau aderenta
asimetrica (p-split).

(a) subvirarea — puntea fata saturata (b) supravirarea — puntea spate saturata

traiectoria comandata; gicctoria reals:

spatele aluneca

»impinge" pe tangenta
_\\/ \ﬁ spre exterior
& \

contrabracare

rotile fata bracate, dar saturate (rotile fata opuse virajului)

Figura 1.3 — Pierderea controlului: (a) subvirarea; (b) supravirarea cu contrabragare. Grafica originala

Semnatura in urme: supravirarea lasa urmele de derapaj circular (giratie) cu
striatii oblice; geometria si succesiunea urmelor arata sensul rotirii si care punte
a cedat prima — interpretarea lor se coroboreaza cu tabelul tipurilor de urme
din Sectiunea F.

Semnatura in datele EDR: inversarea rapida a unghiului volanului —
contrabracarea — inregistrata in EDR este proba obiectiva a reactiei de corectie

a conducatorului, iar momentul ei intra in analiza timpului de reactie (Cap. VIII).

Driftul voluntar vs. derapajul accidental: driftul este o supravirare intretinuta
deliberat, prin acceleratie si contrabracare sustinute. Indicatori tehnici de
diferentiere: urme circulare combinate de tractiune-derapaj, uzura sau
supraincalzirea anvelopelor spate, semnatura EDR cu acceleratorul apasat si
volanul in opozitie pe durata lunga. Distinctia poate conta la incadrarea juridica,
dar expertul o formuleaza strict tehnic, dupa modelul analizei de compatibilitate
(1X.6).
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Legatura cu sistemele vehiculului: ESP compara viteza de giratie masurata cu
cea tinta si franeaza selectiv o roata pentru a corecta ambele regimuri (V.6);

starea sau dezactivarea ESP se verifica |la inspectia tehnica a vehiculului (Cap. VI).

11.6. Capcane si erori frecvente

Capcane si erori frecvente

e Compunerea aritmeticd a vitezelor (Vi = Viganare + Vo) in loc de cea
energeticd — supraestimare grosolana.

e  Omiterea corectiei de panta — pe coborari lungi, eroare semnificativa.
e  Folosirea unei valori unice p fara analiza de sensibilitate — vulnerabil la
contestare.

e Ignorarea eficientei franarii cidnd nu toate rotile au blocat (ABS lasa

urme diferite).

Il.7. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul Il furnizeaza instrumentarul cantitativ de baza pentru: stabilirea
vitezei de deplasare, verificarea posibilitatii de evitare (spatiul de oprire vs.
distanta de vizibilitate), analiza pierderii controlului (derapaj/rasturnare).
Aceste relatii se combina in Capitolul V cu bilantul de impuls la coliziune.

Retineti din acest capitol o singura reguld, daca nu retineti nimic altceva:
valoarea coeficientului de aderenta decide rezultatul, iar ea este singura
marime pe care aproape nimeni nu o masoara. Se preia din tabel, se rotunjeste
convenabil si se transforma intr-o vitezd exprimatd cu o zecimala. Toata
metodologia din Capitolul XVI.10 privind incertitudinea a fost scrisa, in esenta,

pentru aceasta singura deprindere proasta.
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Capitolul 11l

Constructia autovehiculelor si a
componentelor

lll.1. Conceptia structurala: de la rigiditate absoluta la

deformare controlata

Autovehiculul modern nu este proiectat sa reziste rigid la impact, ci sa
gestioneze energia coliziunii. Principiul de baza: caroseria are zone ,moi" in fata
si spate care se strivesc controlat, absorbind energia cinetica, si o celula centrala
rigida (habitaclul) care protejeaza ocupantii. Aceastd filozofie stad la baza
interpretarii avariilor in expertiza — adancimea si forma strivirii ,citesc"

cantitatea de energie disipata.

I11.2. Diagrama zonelor de deformare programata (coliziune

frontala)

Figura 3.1 — Zonele de deformare programata la coliziune frontala (vedere de sus)

_____mm -

IMPACT S Zona 2 Zona3 ot
— B‘;’,‘;‘ + Longeroane HABITACLU Spate

crush box| compartiment (rigid — celula (deformare

motor de supravietuire) programata)

- | e
Deformare crescatoare controlatd — disipare energie — protectie habitaclu

Figura Ill.1 — Zonele de deformare programata la coliziune frontald (vedere de sus)

Diagrama de mai sus prezinta, in vedere de sus, cele patru zone functionale

ale unui autoturism la impact frontal:

e Bara + crush box (rosu) — prima structurd care cedeaza; absoarbe

energia la viteze mici (pana la ~15 km/h protejeaza structura din spatele ei).
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e Longeroane + zona motor (portocaliuy) — deformare programata
progresiva prin plierea (,,accordion") a longeroanelor; aici se disipa cea mai
mare parte a energiei la impacturi medii/mari.

e Habitaclul rigid (verde) — celula de supravietuire; deformarea sa indica
un impact sever si coreleaza cu leziuni grave ale ocupantilor (legatura cu
biomecanica, Partea lll).

e Zona spate (gri) — deformare programata simetric pentru impacturi din
spate.

Gradientul de rigiditate (moale—rigid) este esential: energia de deformare
este proportionald cu aria strivita si cu rigiditatea locald a structurii — baza

metodei energetice de la lll.6.

Foto: zona de deformare in test de coliziune — Wikimedia Commons

l11.3. Structura de rezistenta si tipurile de caroserie

Tip constructiv Caracteristici Comportament la impact
Caroserie autoportanta Structura integrata, fara Deformare programata
(monocoque) cadru separat; majoritatea bine controlatd; energia
autoturismelor M1 distribuita pe intreaga
structura
Caroserie pe cadru (body- Sasiu-lonjeron separat; Cadru rigid; deformare mai
on-frame) SUV-uri mari, utilitare N putind, dar deceleratii mai
mari transmise ocupantilor
Structurd mixta Combinatie cadru + Comportament intermediar
elemente autoportante
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Materiale moderne: oteluri de inalta rezistenta (HSS, boron steel) in zona

habitaclului, aliaje de aluminiu si materiale compozite pentru zonele de

absorbtie — cu rigiditati (coeficienti A, B) diferite, ce trebuie luate din baze de

date specifice modelului.

l1l.4. Sistemele mecanice, hidraulice si electronice

La expertiza, starea tehnica a acestor sisteme inainte de impact poate fi

cauza sau factor contributiv:

e Sistemul de franare — hidraulic (etrieri, cilindru principal, servofrana) +

electronic (ABS, ESP). Defectiunile (aer in circuit, uzura placutelor, ABS
defect) modifica spatiul de oprire calculat la Cap. Il.

e Sistemul de directie — cremaliera, servodirectie electricd/hidraulica.
Jocurile excesive sau ruperea de organe afecteaza controlabilitatea.

e Suspensia — mentine contactul roata-drum; o suspensie defecta reduce
aderenta efectiva.

e Transmisia si motorul — determina viteza maxima realizabila (verificare
de plauzibilitate a vitezei calculate).

e Sisteme electronice de siguranta — airbag-uri, pretensionatoare
centuri, sisteme ADAS (franare automata de urgenta), toate cu module de

memorie (EDR) exploatabile probatoriu (Partea ).

I11.5. Parametrii de rigiditate structurala (coeficientii A, B)

= Figura 3.2 — Modelul liniar de strivire F/L=A + B-C
2

o 600 -

£

=y

3:—: 500 panta = B (rigiditate)

©

o 400 A ~

]

S

S 300 A

g

o 200

;11

R e e e e
- 1 1 ] T 1 1 ]
= 0.0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6

C — adancime de strivire (m)

Figura Ill.2 — Modelul liniar Campbell: F/L = A + B-C
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Pentru metoda energetica de reconstructie, comportamentul la strivire al
frontului vehiculului se modeleaza liniar (modelul Campbell): forta pe unitatea

de latime creste liniar cu adancimea de strivire C:

F/L=A+B-C (.1

unde:

e A = coeficientul de rigiditate care reprezinta forta pe care structura o
suporta inainte de a incepe deformarea permanenta (Ib/in sau N/m) (¥).

e B = coeficientul care reprezinta forta necesara deformarii permanente
suplimentare (Ib/in? sau N/m?) (¥).

e G = A’(2B) — energia ,no-damage" (pan3 la pragul de deformare

permanenta).

Acesti coeficienti se obtin din testele de impact in bariera (crash tests) si
sunt tabelati pe categorii de vehicule in bazele de date de reconstructie (ex.
sistemul CRASH3).

l1l.6. Metoda energetica — de la strivire la energie

Energia de deformare pentru un profil de strivire masurat in puncte
echidistante (Cy, C,, ... C,) pe o latime L se calculeaza prin integrare pe profil.

Pentru sase puncte echidistante (*):

Er = (L/5) - [ A(X1)/2 + B(X, + X3)/6 + 5A%/(2B) ]  (111.2)

unde termenii x; sunt combinatii ale adancimilor masurate. Odata
cunoscuta energia de deformare, viteza echivalenta in bariera (EBS — Equivalent

Barrier Speed) rezult3 din:
EBS=vV(2E;/m) (.3)

EBS reprezinta viteza cu care vehiculul ar fi lovit o bariera rigida fixa pentru

a produce aceeasi deformare ().
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Studiu de caz

Estimarea vitezei la impact din avarii

Datele spetei
Un autoturism (masa la impact m = 1350 kg) a lovit frontal un stalp/perete
rigid. La masurarea profilului de strivire pe latimea frontala L = 1,5 m, in sase

puncte echidistante, s-au obtinut adancimile:

Punct C1 C2 C3 C4 C5 C6
Adancime (m) | 0,10 0,28 0,38 0,38 0,36 0,18

Coeficienti de rigiditate (categorie autoturism mediu): A =70 000 N/m, B =
700 000 N/m?>.

Pasul 1 — Adancimea medie de strivire

Pentru o estimare de plauzibilitate, adancimea medie:

C=(0,10+0,28+0,38+0,38+0,36+0,18) /6=1,68/6=0,28m (111.4)

Pasul 2 — Energia de deformare (aproximare pe adancimea medie)
Folosind modelul liniar, energia pe unitatea de suprafatd pentru o strivire

uniforma echivalent3 C:
E/L=A-C+%B-C*+A%(2B) (.5
E/L = 70000 - 0,28 + % - 700000 - 0,28% + 70000%/(2 - 700000)  (11.6)
E/L=19 600 + 27 440+ 3 500 =50 540 J/m  (11..7)

Energia totald de deformare:

Er=(E/L)-L=50540-1,5=75810J=75,8k} (1.8)

Pasul 3 — Viteza echivalenta in bariera (EBS)
EBS=V(2E/m)=v(2-75810/1350)=+112,3= 10,6 m/s (ilL.9)

EBS=10,6-3,6 =38 km/h (i11.10)
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Pasul 4 — Corectia de restitutie

Impactul nu este perfect plastic: o mica parte din energie este restituita
elastic (rebound). Cu un coeficient de restitutie € = 0,1 tipic la impact frontal
sever, viteza reald de impact este cu putin mai mare decat EBS: Vippat = 39-40
km/h.

Pasul 5 — Analiza de sensibilitate
Coeficientii A, B au incertitudine (variazad intre variante de model).

Recalculand pentru £15% pe B:

B (N/m?) E_T (ki) EBS (km/h)
595000 71,3 =37
700 000 75,8 =38
805 000 80,3 =39

Concluzia tehnica

Viteza de impact a autoturismului Tmpotriva obstacolului rigid a fost de
aproximativ 38-40 km/h. Rezultatul este trasabil la profilul de strivire masurat si
la coeficientii structurali tabelati. Aceasta valoare, obtinutd independent din
avarii, serveste la verificarea incrucisata a vitezei obtinute din urmele de franare
(Cap. Il) — coroborarea a doud metode independente creste robustetea

concluziei in fata contestarilor.

l11.7. Impactul cu obstacole fixe inguste (stalp, copac)

Impactul cu un obstacol ingust si rigid concentreaza intreaga energie de
deformare pe o zona restransa a structurii: intruziunea este adanca, profilul de
strivire are forma de ,\V", iar caroseria tinde sa se ,muleze" in jurul obstacolului
(wrap-around). Acest tip de impact difera fundamental de testul pe bariera

plana din care provin coeficientii de rigiditate A si B (lI1.5).

e Lonjeroanele pot ramane neangajate daca impactul este centrat intre

ele — structura opune o rezistenta mult mai mica decat in testul pe toata
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latimea, iar aplicarea directa a coeficientilor A/B pe profilul localizat tinde sa
subestimeze energia reala de deformare.

e Profilul de strivire (Figura 111.3) se masoard in minimum 6 puncte pe
l[atimea avariatd, cu documentarea pozitiei obstacolului fatd de axa
vehiculului (impact centrat / excentric).

e La stalpii care cedeaza (rupere, smulgere din fundatie) o parte din
energie se consuma in distrugerea obstacolului si se estimeaza separat; la

copaci conteaza diametrul trunchiului si eventuala retezare.

frontul initial

vehicul
(vedere de sus)

profil de strivire in , V" — adancimi C;...C¢ masurate fata de frontul initial

Figura 11l.3 — Impactul cu obstacol fix ingust: profilul de strivire in ,V" si punctele de mdsurare C,...C,

Abordarea practica recomandatd combind doud cai independente: (1)
energia din profilul de strivire, cu mentiunea explicitd a caracterului de limita
inferioara al rezultatului; (2) verificarea prin bilantul cinematic — daca vehiculul
s-a oprit in obstacol (deplasare post-impact nuld), viteza echivalenta in bariera

aproximeaza direct viteza de impact:

EBS = V(2 Eqer/ m) (I11.11)

Exemplu numeric. Autoturism cu m = 1 300 kg oprit intr-un stalp; energia
de deformare rezultata din profilul masurat: Eq = 95 kJ. EBS = V(2 - 95 000 / 1
300) = 12,1 m/s = 43,5 km/h. Avand in vedere subestimarea sistematica
mentionata, concluzia corectd se formuleaza: ,viteza de impact a fost de cel
putin 43-44 km/h". Analiza de sensibilitate (+15 % pe E) conduce la intervalul

40-47 km/h pentru limita inferioara.
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e (Capcana frecventa: raportarea EBS drept ,viteza de deplasare". Daca
existd urme de franare Tnhainte de impact, viteza initiald se obtine prin
compunerea energiilor (Cap. Il, metoda combinata), nu prin simpla citire a
EBS.

111.8. Capcane si erori frecvente

Capcane si erori frecvente

® Folosirea coeficientilor A, B ai altei categorii de vehicul — eroare directa
in energie.

e Masurarea gresita a |atimii de strivire L sau ignorarea strivirii asimetrice
(impact oblic = profil neuniform).

e Ignorarea restitutiei la impacturi cu viteze mici (unde € este mai mare,
panala0,2-0,3).

e Confuzia EBS cu viteza de deplasare: EBS este viteza echivalenta in
bariera, nu neaparat viteza reala de circulatie (mai ales la impact intre doua

vehicule, unde intervine bilantul de impuls — Cap. V).

l11.9. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul Ill ofera metoda de estimare a vitezei/energiei independenta de
urmele de franare, esentiala caAnd urmele lipsesc (ex. ABS, teren fara urme).
Interpretarea avariilor std la baza: determinarii vitezei la impact, stabilirii
configuratiei coliziunii (frontal, oblic, lateral) si verificarii compatibilitatii

avariilor cu dinamica declarata de parti.

Merita spus limpede ce poate si ce nu poate acest capitol. Metodele
energetice de estimare a vitezei din deformatii sunt indispensabile atunci cand
urmele lipsesc — iar la vehiculele moderne lipsesc aproape intotdeauna. Sunt
insa si cele mai sensibile la alegerea coeficientilor si cel mai usor de contestat,
pentru ca acei coeficienti provin din incercari pe alte exemplare decat cel din
cauza. Le folosesc intotdeauna ca verificare incrucisata, nu ca sursa unica a
concluziei; cand sunt singura sursa disponibila, spun acest lucru in raport, cu

marja aferenta.
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Capitolul IV

Functionarea autovehiculelor

IV.1. Principii de functionare a sistemelor de propulsie

Cunoasterea functionarii motorului este necesara expertului pentru
verificarea plauzibilitatii vitezelor si pentru identificarea defectiunilor care pot
constitui cauze tehnice.

Motorul cu ardere interna (MAI)
e MAS (motor cu aprindere prin scanteie / benzind) — ciclul Otto;
aprindere prin bujie.
e  MAC (motor cu aprindere prin comprimare / diesel) — ciclul Diesel;
aprindere prin comprimare.

e Parametri esentiali: puterea maxima P,., (kW), cuplul maxim M., (Nm),

turatia, consumul specific.

Propulsia hibrida si electrica
e Hibrid (HEV/PHEV) — combina MAI cu motor electric; regenerare la

franare (relevant: urmele de franare pot fi mai reduse la franarea
regenerativa).

e  Electric (BEV) — cuplu maxim disponibil instantaneu de la turatie zero —
acceleratii mari de la oprire; masa suplimentara a bateriei (relevant la masa

de impact, Cap. V).

IV.2. Legatura putere-viteza (verificare de plauzibilitate)

Viteza maxima teoreticd se obtine din echilibrul dintre puterea la roti si

rezistentele la inaintare:

Poi = (Rr+R.)-v=(f-mg+%pCAV):-v (V.1
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Aceasta relatie permite expertului sa verifice daca o viteza calculata din
urme (Cap. Il) este realizabild de vehiculul respectiv — un test de coerenta

valoros la contestarea concluziilor.

IV.3. Diagnosticarea defectiunilor tehnice

e Sisteme OBD/OBD-Il — coduri de eroare (DTC) stocate in calculatorul de
bord; pot data aparitia unei defectiuni.

e Verificari specifice pre-accident: sistemul de franare (grosimea
placutelor, starea discurilor, etanseitatea circuitului), directia (jocuri,
elemente rupte), pneurile (adancimea profilului, presiune, uzura
neuniforma), luminile.

e Corelarea defectiunilor cu momentul accidentului: o defectiune
preexistentd (ex. sistem de franare defect) poate transfera partial

cauzalitatea de la factorul uman la cel tehnic.

IV.4. Parametrii de performanta si verificarea lor
e Spatiul de franare de referintd (omologare): pentru M1, deceleratie
minima reglementat3 ~5,8 m/s? (frana de serviciu).
e Acceleratia si repriza — relevante pentru scenarii de depasire.
e Metode de verificare: bancul de proba (dinamometru), testul de franare
la ITP (stand cu role), citirea EDR.

IV.5. Lantul cinematic si verificarea incrucisata a vitezei

Dintre toate verificarile de plauzibilitate disponibile expertului, aceasta
este cea mai rapida si cea mai des ignorata. Ea leaga trei marimi pe care le avem,
deregula, din surse independente: turatia motorului, treapta de viteza cuplata si

viteza de deplasare.

Relatia este elementara si trebuie sa faca parte din reflexele expertului:
viteza in kilometri pe ora se obtine inmultind turatia in rotatii pe minut cu raza
de rulare a rotii in metri, impartind la produsul raportului de transmitere al

treptei cuplate cu cel al transmisiei principale si aplicand factorul 0,377.
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Utilitatea ei practicad apare in trei situatii. Prima: datele inregistrate de
vehicul contin turatia si treapta, dar nu si viteza — situatie frecventa la
vehiculele mai vechi. A doua: viteza inregistratd pare incompatibila cu urmele;
verificarea prin turatie aratd daca eroarea este in inregistrare sau in
reconstructie. A treia, cea mai valoroasa: verificarea coerentei interne a unei
declaratii. Un conducator care afirma ca se deplasa cu 60 km/h in treapta a
cincea, la un vehicul la care aceastd combinatie corespunde unei turatii de

aproximativ 1 400 rot/min, spune ceva verificabil.

Lantul de propulsie si marimile verificabile de expert

AMBREIA) / CUTIA DE TRANSMISIA

SO CONVERTIZOR VITEZE PRINCIPALA

ROATA CALEA

turatie n
cupluM

raza de rulare
r_d

raportul i_cv
treapta

forta la roata

patinare vs. aderenta

raportul i_0

EDR, ECU — EDR, ECU fisa tehnica mdsurare urme

v=0,377-n-r_d/(i_cv-i_0) [km/h, rot/min, m]

Relatia permite verificarea incrucisata a vitezei: turatia si treapta
inregistrate trebuie sa conduca la viteza calculata din urme.

Figura IV.2 — Lantul de propulsie, mdrimile care se pot verifica in fiecare punct si sursa fiecareia.

Raza de rulare nu se preia din catalog, ci se determina din dimensiunea
reald a anvelopelor montate pe vehicul la data faptei, cu corectia pentru uzura
profilului. O anvelopa de altd dimensiune decat cea omologatd modifica
indicatia vitezometrului si, implicit, valoarea inregistrata — element care apare

surprinzator de des in cauze.

IV.6. Limita superioara a performantei — diagrama forta-

viteza

A doua verificare de plauzibilitate raspunde la o intrebare simpla: viteza
calculata din urme era realizabili de acel vehicul, in acele conditii? intrebarea
pare retorica panain ziuain care o expertiza stabileste pentru un utilitar incarcat

o viteza pe care vehiculul nu o putea atinge in rampa.
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Diagrama forta-viteza pe trepte: cele doua limite ale vitezei maxime

e treapta 1 == {reapta 5
6 - e treapta 2 treapta 6
e treapta 3 === rezistenta totald la inaintare

5 treapta 4
2 /\ aici limita este turatia maxima

in ultima treapta (195 km/h),

& /\ nu echilibrul cu rezistentele

fortalaroatd [kN]

Viteza maxima este cea mai mica dintre echilibrul %QF%Z%JEFMHS; viteza la turatia maxima in ultima treapta.

Figura IV.3 — Diagrama fortd-vitezd pe trepte, cu curba rezistentelor totale la inaintare. Valorile

corespund unui autoturism de referinta; diagrama se reconstruieste cu datele vehiculului din cauza.

Constructia diagramei cere caracteristica de cuplu a motorului, rapoartele
de transmitere, raza de rulare, masa efectiva la data faptei, coeficientul de
rezistenta la rulare si produsul dintre coeficientul aerodinamic si aria frontala.
Toate se obtin din fisa tehnicd a vehiculului sau din surse publice ale

constructorului, iar sursa fiecareia se citeaza.

Citirea are doua praguri, iar confundarea lor este o eroare frecventa. Viteza
maxima realizabila este cea mai mica dintre viteza la care forta la roata
egaleaza rezistentele totale si viteza corespunzatoare turatiei maxime in ultima
treapta. La multe vehicule moderne, limitarea vine din al doilea prag, nu din

primul — iar Tn exemplul din figura exact aceasta este situatia.

Corectiile obligatorii, in ordinea importantei: panta longitudinala a
sectorului, care adauga la rezistente componenta gravitationala si poate reduce
viteza maxima cu zeci de kilometri pe ora; masa efectiva, incluzand incarcatura
si ocupantii; starea tehnica, daca existda elemente care limiteaza puterea
disponibila. O concluzie de imposibilitate formulata fara aceste corectii este usor

de rasturnat.

Formularea in raport se face prin negatie verificabila, nu prin afirmatie

categorica: ,viteza de 165 km/h invocatd nu era realizabilda de vehiculul
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respectiv, in configuratia si pe sectorul in cauza, viteza maxima calculata fiind de
138 km/h, cu o marja de +6 km/h rezultatd din incertitudinea masei si a

coeficientului aerodinamic”.

IV.7. Franarea si ceea ce lasa pe carosabil
Subcapitolul acesta ar merita, singur, un capitol. Il includ aici pentru c3 este
locul in care cunoasterea functionarii vehiculului se traduce direct intr-o eroare

de interpretare a urmelor — eroarea cea mai costisitoare din practica noastra.

La un vehicul fara sistem antiblocare, fradnarea de urgenta blocheaza rotile,
iar rezultatul este urma continua, netd, intunecata, pe care s-a construit toata
metodologia clasica de calcul al vitezei. La un vehicul echipat cu antiblocare —
adica practic la orice autoturism pus in circulatie in ultimele doua decenii —
roata nu se blocheaza, iar urma devine intreruptad, estompata si, pe multe

suprafete, invizibila cu ochiul liber.

Consecinta este directa si trebuie enuntata in raport ori de cate ori se pune
problema: ,,nu exista urme de franare” nuinseamna ,nu a franat”. Concluzia ca
nu s-a franat cere altd proba — datele inregistrate de vehicul, pozitia pedalei,
starea placutelor si a discurilor, aprinderea lampilor de stop pe o inregistrare

video, declaratiile coroborate.

Cand sistemul de control al stabilitatii intervine, tabloul se complica
suplimentar: franarea selectiva pe roti individuale produce urme asimetrice,
uneori pe o singura parte, care pot fi interpretate gresit ca urme de derapa;j.
Distinctia se face dupa continuitatea urmei, dupa pozitia ei fatd de axul de

deplasare si dupa corelarea cu traiectoria reconstituita.

Pentru determinarea vitezei din urme la vehiculele cu antiblocare,
deceleratia efectiva nu este cea corespunzatoare blocarii complete a rotilor, ci
una apropiata de valoarea maxima a aderentei — de regula usor superioara celei
obtinute prin blocare. Folosirea coeficientului de aderenta la alunecare pentru
un vehicul cu antiblocare subestimeaza sistematic viteza, iar eroarea merge in

defavoarea acuzarii.
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Ce lasa franarea pe carosabil, in functie de echiparea vehiculului

- I | |rme continue,
RARRAES IS Nete, intunecate

urme intrerupte,

Hl BN BN BN BN BN B = .
CU ABS estompate — uneori
Il BN BN = = = = = invizibile
- - - - - urme asimetrice,
CU ESC ACTIV M doar pe rotile franate
selectiv

ABSENTA URMELOR NU INSEAMNA ABSENTA FRANARII.

La un vehicul cu ABS, franarea de urgenta poate sa nu lase nicio urma vizibila.
Concluzia ,nu a franat” cere alta proba: date inregistrate, starea placutelor, martori.

Figura IV.4 — Aspectul urmelor de franare in functie de echiparea vehiculului. Absenta urmelor nu

constituie o probd a absentei frandrii.

IV.8. Directia, suspensia si comportamentul la defectare
Expertul este intrebat frecvent daca o defectiune constatata putea produce
pierderea controlului. Raspunsul cere intelegerea modului in care sistemul

cedeaza, nu doar constatarea ca este defect.

e Directia. Un joc excesiv in articulatii produce o intarziere a raspunsului si
o imprecizie a traiectoriei, perceptibile pentru conducator cu mult timp
inainte de eveniment — element care conteaza la aprecierea previzibilitatii.
Ruperea unui element de directie produce, in schimb, pierderea instantanee
a controlului, fara avertisment. Distinctia dintre uzura progresiva si cedare
brusca se face pe suprafata de rupere, potrivit metodologiei din Capitolul
IV.3 si din Capitolul XVII.10.

e Suspensia. Cedarea unui amortizor nu produce pierderea controlului,
dar mareste distanta de franare si favorizeaza pierderea contactului rotii cu
calea pe denivelari — element relevant in cauzele cu deficiente de
infrastructura (Capitolul XXII). Ruperea unui arc sau a unui brat produce
modificarea brusca a geometriei si devierea traiectoriei.

e Pneurile. Explozia unei anvelope la vitezd produce un moment de

deviere care depinde de pozitia rotii: la puntea fata, devierea este imediata
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si greu de corectat; la puntea spate, vehiculul tinde spre supravirare
progresiva. Distinctia dintre explozia care a cauzat accidentul si cea produsa
in cursul lui se face pe aspectul ruperii, pe urmele de rulare pe janta si pe

pozitia fragmentelor fata de traseul reconstituit.

Regula de raportare este cea din Capitolul VIII.6: constatarea defectiunii nu
echivaleaza cu stabilirea cauzei. Se aplica testul de suprimare, iar rezultatul se

exprima in marimi fizice.

IV.9. Capcane si erori frecvente

e Concluzia ,nu a franat” dedusa din absenta urmelor, la un vehicul
echipat cu antiblocare.

* Folosirea coeficientului de aderenta la alunecare pentru un vehicul cu
antiblocare, cu subestimarea sistematic3 a vitezei.

e Raza de rulare preluata din catalog, fard verificarea dimensiunii
anvelopelor montate efectiv.

e Verificarea de plauzibilitate a vitezei omisa, desi turatia si treapta erau
disponibile in datele inregistrate.

e Diagrama de performanta construita fara corectia de panta si de masa
efectiva.

e Confundarea urmelor de franare selectiva produse de sistemul de
stabilitate cu urme de derapa;j.

e Atribuirea automata a cauzalitatii unei defectiuni constatate, fara
testul de suprimare.

e Neglijarea distinctiei dintre uzura progresiva si cedare brusca, care

decide previzibilitatea pentru conducator.

IV.10. Legatura cu obiectivele de expertiza

e * S3se stabileasca starea tehnica a vehicululuila data accidentului.”* Se
raspunde prin verificarile din V.3, cu distinctia dintre defectiuni

preexistente si avarii produse de eveniment.
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e * S3 se stabileasca daca defectiunea constatatd putea produce
pierderea controlului.”* Se raspunde prin modul de cedare, nu prin simpla
existenta a defectului, urmat de testul de suprimare.

e * S3 se stabileasca daca vehiculul putea atinge viteza indicatd.”* Se
raspunde prin diagrama forta-viteza, cu corectiile de panta si masa si cu
marja declarata.

e * Sa se stabileasca daca a fost actionata frana.”* Nu se raspunde prin
absenta urmelor; se raspunde prin datele inregistrate si prin starea

sistemului.
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Capitolul V

Dinamica accidentelor rutiere

Aici se termina teoria si incepe meseria. Capitolele anterioare au furnizat
piese; acesta le pune impreuna intr-o singura povestire coerenta, care trebuie sa
explice fiecare urma de pe carosabil, fiecare deformatie de pe caroserie si
fiecare pozitie finald — simultan. Criteriul de reusita nu este ca reconstructia sa
fie plauzibila. Plauzibile sunt multe. Criteriul este ca ea sa fie singura compatibila
cu toate probele materiale, iar demonstrarea acestei unicitati se face eliminand

alternativele, nu rafinand varianta preferata.

Acesta este capitolul central: aici se integreaza parametrii vehiculului (Cap.
1), dinamica si aderenta (Cap. Il), interpretarea avariilor (Cap. lll) si starea tehnica

(Cap. IV) intr-o reconstructie cantitativa a coliziunii.

V.1. Structura logica a reconstructiei

O reconstructie riguroasa parcurge trei faze temporale, in ordine inversa

(dinspre efect spre cauza):

1. Faza post-impact (post-coliziune) — de la separarea vehiculelor la
pozitiile finale; se folosesc urmele de derapare/tarare si distantele parcurse
pentru a calcula vitezele imediat dupa impact.

2. Faza de impact (coliziunea) — schimbul de impuls intre vehicule; se
aplicd conservarea impulsului (modelul Kudlich-Slibar) pentru a lega
vitezele post-impact de cele pre-impact.

3. Faza pre-impact — de la perceptia pericolului la contact; se analizeaza

franarea, manevrele de evitare, timpul de reactie.

V.2. Elementele fizice de reconstructie

e Urme de franare (roti blocate) — linii drepte, intunecate — viteza din

deceleratie (Cap. Il).
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e Urme de derapaj circular (yaw marks) — curbe — viteza critica in curba.
e Urme de tarare / zgariere — dupa impact, cand vehiculul aluneca.

e Cioburi, resturi, scurgeri de lichide — localizeaza zona de impact.

e Avariile vehiculelor — directia principala a fortei (PDOF) si energia de

deformare (Cap. Il1).
V.3. Bilantul de impuls la coliziune (modelul Kudlich-Slibar)

Principiul conservarii impulsului
intr-o coliziune, fortele interne dintre vehicule sunt mult mai mari decat
fortele externe (pneuri, aer), care se pot neglija pe durata scurta a impactului.

Prin urmare, impulsul total se conserva (+):
m;Vvy+m, Vv, =my V1’+ m, Vz’ (Vl)

Fiind o ecuatie vectoriald, se descompune pe doua axe (x, y). Modelul
Kudlich-Slibar trateaza coliziunea prin impulsul de coliziune si un coeficient de

restitutie €, permitand si calculul componentei de rotatie (*).

Coeficientul de restitutie
€=(v) -vy)/(vi-vy)) (0Oses<1) (v.2)

e £=0:coliziune perfect plastica (vehiculele se deplaseaza impreuna dupa
impact).
e ¢=1:coliziune perfect elastica (rar la vehicule).

e Valori tipice: 0,1-0,3 la impacturi frontale/severe.

Studiu de caz

Studiu de caz complet — Coliziune vehicul-vehicul in intersectie (impact in

unghi drept)

Datele spetei
intr-o intersectie, Vehiculul 1 (circuland pe directia X, spre est) loveste

lateral Vehiculul 2 (circuland pe directia Y, spre nord). Dupa impact, cele doua
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vehicule se deplaseaza impreuna (impact plastic, se cupleaza pentru scurt timp)

pana la pozitiile finale.
e m,=1400kg (V1), m, = 1100 kg (V2).
e Dupa impact, ansamblul aluneca pe o directie care face unghiul 6 = 35°
fata de axa X (est), pe o distanta d = 18 m, pana la oprire.

Figura 5.2 — Bilantul de impuls la coliziune in intersectie
(metoda Kudlich-Slibar)

>

P1= My Vy (E)

6 = arctan(m,v, / myvy) ; directia post-impact conserva impulsul

Figura V.1 — Bilant de impuls la coliziune vehicul-vehicul

e Suprafata: asfalt uscat, . = 0,70; panta nula.
e V2 nu a franat inainte de impact; V1 a lasat urme de franare de 8 m

fnainte de punctul de impact.
Pasul 1 — Viteza comuna imediat dupa impact (din faza post-impact)
Ansamblul cuplat se opreste prin frecare pe distanta d. Din v? = 2ugd:
vVi=V(2ugd)=v(2-0,70-9,81-18)=+247,2=15,72m/s (V.3)
Componentele vitezei comune (pe directia © = 35°):
v',=V'cos 35°=15,72-0,819=12,88 m/s (v.4)

vy =V'sin 35°=15,72-0,574=9,02m/s (V.5
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Pasul 2 — Conservarea impulsului pe cele doua axe

Deoarece impactul este plastic, ambele vehicule au dupa impact viteza
comuna Vv'. Impulsul se conserva separat pe fiecare axa. Masa totala m; + m, =
2500 kg.

Axa X (numai V1 avea viteza initiala pe X):
m; vy = (my+my) vy (V.6)
vi=(m;+m,) v,/ m;=(2500-12,88) / 1400 = 23,0 m/s (V.7)
Axa Y (numai V2 avea viteza initiala pe Y):
m, vy = (my+my) v, (v.8)
vy = (my+my) V', / my=(2500- 9,02) / 1100 = 20,5 m/s  (V.9)
Pasul 3 — Conversia in km/h (vitezele la momentul impactului)
v,=23,0-3,6=82,8km/h (V1,spreest) (v.10)
v, =20,5-3,6=73,8km/h (V2, spre nord) (v.11)
Pasul 4 — Viteza de deplasare a V1 inainte de franare

V1 a franat 8 m finainte de impact (asfalt uscat, p = 0,70). Viteza

,consumata" prin franare:
Viranare = V(21 g-8)=v(2-0,70-9,81-8) =v109,9 = 10,48 m/s (V.12)
Viteza initiala de circulatie a V1 (compunere energetica cu viteza laimpact):

Vit = V( Vi + Veanare” ) = V(23,0 + 10,48 ) = V( 529 + 109,8 ) = /638,8 = 25,3
m/s (V.13)

Vimit = 25,3+ 3,6 = 91 km/h  (v.14)

Pasul 5 — Analiza de sensibilitate

Recalculand vitezele la impact pentru incertitudinea coeficientului de

aderenta:
11 v' (m/s) v, (km/h) v, (km/h)
0,65 15,15 =798 =71,1
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Tl v' (m/s) v, (km/h) v, (km/h)
0,70 15,72 = 82,8 =73,8

0,75 16,27 = 85,7 =76,4

Concluzia tehnica

La momentul impactului, Vehiculul 1 circula cu aproximativ 83 km/h (spre
est), iar Vehiculul 2 cu aproximativ 74 km/h (spre nord). Tinand cont de franarea
prealabild, viteza de circulatie a V1 Tnainte de a sesiza pericolul a fost de
aproximativ 91 km/h. Concluziile sunt trasabile la: unghiul de proiectare post-
impact, distanta de alunecare, coeficientul de aderenta si masele reale. Metoda
impulsului (directie + distante) si metoda energiei de deformare (Cap. Ill) pot fi

folosite in paralel pentru verificare incrucisata.

V.4. Bilantul momentului cinetic (componenta de rotatie)
Cand directia impulsului de coliziune nu trece prin centrele de masa
(impact excentric), o parte din impuls se transforma in rotatie: vehiculele capata
viteze unghiulare de giratie dupa impact. Cele doua ecuatii de impuls liniar (V.1)
se completeaza atunci cu conservarea momentului cinetic fata de punctul de

impact:
lrwith-w+IMp)=1l-w +1- w,

unde | este momentul de inertie la giratie al fiecarui vehicul, w vitezele
unghiulare nainte si dupa impact, iar * M(p) suma momentelor impulsului fata

de polul ales. Pentru estimari manuale, momentul de inertie se aproximeaza:
I=m-(L>*+1%) /12 (placid omogen3 de lungime L si ldtime I)

valorile masurate, mai exacte, fiind disponibile in bazele de date ale
programelor de reconstructie (PC-Crash, Virtual CRASH) si in cataloagele de

parametri inertiali ai vehiculelor.

Rotatia post-impact se determinad din probe obiective: unghiul total de
rotire O rezultd din compararea orientarii vehiculului la impact (data de directia

deformatiilor — PDOF) cu orientarea in pozitia finala, iar urmele curbe de
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frecare ale pneurilor confirma sensul si amplitudinea giratiei. Energia cinetica de
rotatie, | - w'?/ 2, se adauga bilantului energetic al fazei post-impact — ignorarea

ei subestimeaza viteza de separare si, in lant, vitezele de impact.

e Utilizare practica: bilantul rotational verifica pozitia punctului de
aplicare a impulsului si PDOF-ul adoptat. Un brat de parghie gresit produce,
in simulare, rotatii incompatibile cu pozitiile finale constatate — testul de
coerenta cel mai sever al unei reconstructii.

e Recomandare: calculul manual complet (impuls liniar + rotational +
restitutie) este laborios si sensibil la ipoteze; pentru impacturi excentrice se
recomanda programele validate (V.6), cu raportarea explicitd a datelor de

intrare, astfel incat solutia sa poata fi reprodusa.

V.5. Interactiunile specifice

e Vehicul-vehicul: bilantul de impuls (studiul de caz de mai sus).

e Vehicul-pieton: modelul de proiectare/aruncare (throw distance) —
viteza de impact se estimeaza din distanta de proiectare a pietonului;
modelul multibody (PC-Crash) pentru traiectoria corpului ().

e Vehicul-pasager: cinematica ocupantului in habitaclu, corelatda cu

leziunile (biomecanic3, Partea Ill).

Dinamica pietonului: vitezele de deplasare

A doua necunoscuta a oricarui accident cu pieton — alaturi de viteza
vehiculului — este viteza de deplasare a pietonului. De ea depind pozitia
pietonului pe carosabil in fiecare moment si, implicit, intreaga analiza de
evitabilitate. Literatura criminalisticd (Eubanks & Hill, 1999) oferd valori
statistice pe categorii de varsta si regim de deplasare; intervalele orientative

uzuale sunt sintetizate mai jos.

Categoria de pietoni Mers lent | Mers normal | Mers grabit | Alergare
(m/s) (m/s) (m/s) (m/s)
Copii (6-10 ani) 0,8-1,1 1,1-1,4 1,4-1,8 2,5-4,0
Adulti (18-60 ani) 0,9-1,2 1,2-1,5 1,5-2,0 3,0-6,0
Varstnici (peste 65) 0,6-0,9 0,9-1,2 1,2-1,5 sub 2,5
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Tabel — Viteze orientative de deplasare a pietonilor, pe categorii de varsta si
regim de mers (valori consacrate in literatura de reconstructie; sprintul adultilor

tineri poate atinge 7-8 m/s)

e Valoarea de 1,4 m/s (mers normal de adult) este standardul folosit si in
simularile multibody de referinta (Benea & Soica, 2023).

e Ori de cate ori este posibil, viteza se determina in concret: proba de
deplasare la fata locului cu persoane de varsta, statura si conditie fizica
comparabile, pe acelasi traseu, cronometrata — valorile tabelare raman
solutia de rezerva si se folosesc intotdeauna ca interval, nu ca valoare unica.
e  Factori de corectie calitativi: panta si starea carosabilului, incaltamintea,
bagajele, alcoolemia, grupurile (copil tinut de mana), schimbarea regimului

n timpul traversarii (pietonul care ,tasneste" pe a doua banda).

Corelarea timp-spatiu vehicul-pieton

Metodologia centrald a expertizei accidentelor cu pietoni este
sincronizarea celor doud deplasari pe o axd comuna de timp: se stabileste
punctul de impact (din resturi, urme si avarii — nu din declaratii), se masoara
drumul parcurs de pieton de la bordura (sau de la limita vizibilitatii) pana la acest

punct, iar din viteza pietonului rezulta timpul de expunere:

texpunere = Apicton / Vpieton;  POZitia vehiculului la inceputul traversarii: s = Vyenjcu *
tsexpunere
Distanta s se compara apoi cu spatiul total de oprire la viteza de deplasare
(Cap. VIII). Daca s depaseste spatiul de oprire, impactul era evitabil prin franare
din momentul in care pietonul a devenit observabil; dacd nu, se analizeaza

evitabilitatea la viteza legala si prin manevra de ocolire.
Studiu de caz — traversare perpendiculara

Datele spetei: pieton adult traverseaza perpendicular; distanta de la bordura la
punctul de impact dyicton = 5,3 m; vehicul cu v = 50 km/h (13,9 m/s) pe carosabil

uscat (a = 7,0 m/s?), timp de perceptie-reactie 1,1 s.
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e |poteza mers normal (v, = 1,4 m/s): t = 5,3/ 1,4 = 3,8 s = la inceputul
traversarii vehiculul se aflalas = 13,9 - 3,8 = 52,7 m. Spatiul de oprire: 13,9 -
1,1+ 13,9/ (2 - 7,0) = 15,3 + 13,8 = 29,1 m. intrucat 52,7 m > 29,1 m,
impactul era evitabil prin franare daca pietonul era observabil de la
inceputul traversarii.

e |potezaalergare (v,=3,5m/s): t = 1,5 s — vehiculul se afla la doar = 21,0
m < 29,1 m — impactul devine inevitabil prin franare la viteza de 50 km/h;
analiza continua cu ipoteza vitezei legale reduse si cu manevra de ocolire.

¢ Analiza de sensibilitate (obligatorie): concluzia se raporteaza pe intreg
intervalul plauzibil al vitezei pietonului (aici 1,2-1,5 m/s pentru mers
normal, respectiv 3,0-4,0 m/s pentru alergare) si pe intervalul timpului de
perceptie-reactie. Regimul real de deplasare se stabileste din probe

(martori, camere, leziuni, pozitia corpului), nu se presupune.

Aceeasi axa de timp raspunde si la intrebarea inversa, frecventa in dosare:
,unde se afla pietonul cand vehiculul se gasea la limita de vizibilitate?" —

instrument decisiv pentru delimitarea culpelor in traversarile neregulamentare.

Fazele coliziunii si configuratiile de impact vehicul-pieton

Coliziunea vehicul-pieton se desfisoara in trei faze consacrate: (1) faza de
contact cu vehiculul, (2) faza de zbor si (3) faza de alunecare/rostogolire pe
carosabil. Cercetarile recente (Benea & Soica, 2023) arata ca faza de contact are
doua subfaze — de la impactul initial pana la lovirea capului/toracelui de capota
sau parbriz, apoi pana la desprinderea de vehicul — si dureaza tipic 0,1-0,5 s,
timp n care vehiculul ,transporta" pietonul aproximativ 0,8-4,3 m, in functie de
clasa vehiculului si de viteza. Consecinta practica: pozitia finala a corpului nu
coincide cu punctul de impact, iar punctul de impact se stabileste din resturi
(cioburi de far, obiecte personale), urme pe carosabil si avarii — niciodata

exclusiv din declaratii.

Configuratiile de impact consacrate in literatura (Figura V.2), determinate

de geometria frontala a vehiculului, de statura pietonului si de viteza:

* Proiectarea fnainte (forward projection): frontale inalte (SUV, utilitare,

camioane) sau pietoni de statura mica (copii) — centrul de masa sub muchia
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frontald; corpul este aruncat Tnainte, cu risc de calcare; distantele de
proiectare sunt mai scurte la aceeasi viteza.

e infasurarea (wrap): frontale joase, impact sub centrul de masi —
picioarele sunt lovite de bara, corpul basculeaza pe capota, capul loveste
zona capota-parbriz; configuratia tipica autoturism-adult.

e Bascularea peste aripa (fender vault) la impacturi excentrice,
bascularea peste pavilion (roof vault) si saltul (somersault) la viteze ridicate

— corpul trece peste vehicul.

(a) Infasurarea (wrap) — frontala joada) proiectarea fnainte — frontala inalta

impact la nivelul /

bascularea corpului deasupra centrului de masa

pe capota — parbriz

impact sub
cantrul de masa

ul proiectat Tnainte
N N N_N .:
\V \V v U .

Figura V.2 — Configuratiile principale de impact vehicul-pieton: (a) infasurarea (wrap); (b) proiectarea

inainte (forward projection). Grafica originala

Urmele de pe vehicul se mapeaza pe statura pietonului: avaria barei la
nivelul tibiei/genunchiului, muchia capotei la nivelul bazinului sau femurului,
amprenta ,paianjen" pe parbriz la nivelul capului. Distanta de infasurare (WAD
— wrap around distance), masurata pe conturul frontal de la sol pana la urma
capului, creste cu viteza de impact si serveste ca indicator suplimentar,

orientativ, de viteza.

e Regresiile distantd de proiectare-vitezd (modelul Searle din acest
capitol si bazele de date de crash-testuri) se raporteaza cu benzile lor de
incredere: la nivel de incredere 95 %, intervalul de viteza rezultat dintr-o
distanta de proiectare datd este larg (Hagendoorn et al., EVU 2017) —
expertul prezinta intervalul, nu o valoare unica, si il coroboreaza cu metode

independente (avarii, EDR, inregistrari video).

92



Vizibilitatea nocturna a pietonului

Majoritatea accidentelor grave cu pietoni se produc pe timp de noapte, iar
intrebarea determinantd este: de la ce distantda putea fi efectiv detectat
pietonul? Valorile orientative din literatura, pentru faruri in stare buna si

carosabil neiluminat:

e faza scurta, imbracaminte inchisa: detectie tipica la = 25-40 m — adesea
sub spatiul de oprire chiar la viteza legal3;

e faz3 scurtd, imbracaminte deschisa: = 40-70 m;

e elemente reflectorizante (vest3, benzi): peste 120-150 m;

e faza lungd mareste substantial toate distantele, dar este frecvent

inutilizabila in trafic (orbire reciproc3).

Aceste valori sunt doar repere: proba determinantd este testul de
vizibilitate nocturna la fata locului, in conditii similare (acelasi sector, iluminat
public identic, faruri de aceeasi generatie si stare, imbracaminte-martor
similard), cu masurarea a trei praguri distincte: detectia (ceva exista),
recunoasterea (este un pieton) si identificarea traiectoriei (traverseaza).
Documentarea fotografica se face cu expunere controlatd si cu mentiunea
expresa a limitelor camerei fatd de ochiul adaptat la intuneric — fotografia

nocturna necalibratd poate induce grav in eroare instanta, in ambele sensuri.

e Legatura cu Cap. VIII: timpul de perceptie-reactie curge de la momentul
detectabilitatii reale, nu de la momentul geometric al aparitiei pietonului in
campul teoretic de vizibilitate; pe timp de noapte, cele doud momente pot

diferi cu ordinul secundelor.

Vehiculele cu doua roti (motociclete, biciclete)

Vehiculele cu doua roti se deosebesc de autoturisme prin echilibrul dinamic
(stabile numai in mers, prin efect giroscopic si prin corectiile de directie ale
conducatorului) si prin faptul ca franarea fata/spate este, de reguld, comandata
separat. Aceste particularitati schimba atat producerea, cat si reconstructia

accidentului.
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e Deceleratii realiste la franare: motociclist experimentat 0,6-0,8 g;
valoare medie uzuald 0,4-0,6 g; biciclete 0,3-0,4 g (limitate de pericolul
rasturnarii peste ghidon). Blocarea rotii din fata duce aproape invariabil la
cadere; la motocicletele moderne cu ABS pot lipsi complet urmele de
franare.

e Dupa cadere, motocicleta alunecd pe carosabil cu un coeficient de
frecare propriu, tipic 0,45-0,55 pe asfalt uscat; viteza la inceputul alunecarii
rezulta din relatia clasicdv=+v(2 - u- g - d), aplicat3 pe distanta de alunecare a
masinii, masurata separat de traiectoria corpului.

e Corpul motociclistului urmeaza o traiectorie proprie de proiectare —
modelul Searle (studiul de caz vehicul-pieton din acest capitol) se aplica
identic corpului proiectat. Analiza pe doua traiectorii independente (vehicul
+ corp) ofera o verificare incrucisata valoroasa a vitezei.

° La coliziunea  frontala motocicleta-autoturism, scurtarea
ampatamentului motocicletei este un indicator obiectiv de severitate, care
se coroboreazd cu adancimea deformatiei vehiculului lovit. in bilantul de
impuls, masa redusa a ansamblului motocicleta-pilot face rezultatul foarte
sensibil la masele reale — inclusiv echipament si bagaje.

e Capcane: atribuirea urmelor de tarare corpului in locul masinii (u
diferit); ignorarea ejectarii pilotului inainte de impactul principal; concluzii

despre folosirea castii fara examinarea acesteia.

Vehiculele comerciale grele si ansamblurile articulate

Ansamblurile tractor-semiremorca introduc fenomene proprii, absente la

autoturisme, care trebuie cunoscute atat pentru reconstructie, cat si pentru

evaluarea evitabilitatii.

Off-tracking (dezaxarea traiectoriilor). in viraj, axele spate ale ansamblului

urmeaza o traiectorie interioara fata de axa fata. Dezaxarea in regim cvasistatic

(Figura V.3) este:

OT=R-V(R*-ZE?

unde R este raza descrisd de axa fata, iar E; ampatamentele succesive

(ampatamentul tractorului si distanta pivot-axele semiremorcii). Exemplu
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numeric: R=12m, E;=3,8m, E,=7,7 m = OT = 12 - V(144 - 73,7) = 3,6 m.
Semiremorca ,taie" virajul cu peste latimea unei benzi — mecanismul tipic al
accidentelor cu biciclisti si pietoni aflati pe partea interioarad a virajului, n

unghiul mort al oglinzilor.

traiectoria axei fat articulatia (pivot) E:

axele semiremorcii E2

O—|I_ traiectoria axelor semiremorcii

Figura V.3 — Off-tracking: dezaxarea traiectoriei axelor semiremorcii fatd de traiectoria axei fata

e  Fenomenul de ,foarfeca" (jackknife): blocarea sau deraparea axei
motoare a tractorului lasa semiremorca sa impinga tractorul lateral; unghiul
dintre cele doud creste necontrolat. Fenomenul invers, deraparea
semiremorcii (trailer swing), apare la blocarea axelor acesteia. Sistemele
ABS/EBS reduc drastic ambele fenomene — starea modulatorilor se verifica
la inspectie.

e Franarea pneumatica: timpul de raspuns al instalatiei (umplerea
conductelor) adauga tipic 0,3-0,6 s fata de frana hidraulica; deceleratiile
realizabile sunt de regula 0,45-0,65 g, dependent de incarcare si de starea
garniturilor. Aceste valori, nu cele de autoturism, se folosesc in calculul
spatiului de oprire.

e Centrul de masa inalt: factorul de stabilitate staticd al vehiculelor
comerciale incarcate este 0,35-0,50 (fata de 1,3-1,5 la autoturisme) —
rasturnarea in viraj este posibila la viteze aparent moderate; se verifica

arimarea si eventuala deplasare a incarcaturii (marfuri lichide, animale vii).
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e Sursele obiective de date: tahograful digital si, la vehiculele recente,
inregistratoarele electronice ofera viteza si regimul de franare (Sectiunea

F.4) — seridica si se citesc Tnainte de orice interventie asupra vehiculului.

Trecerile la nivel cu calea ferata

La trecerile la nivel, analiza centrala este cea a triunghiului de vizibilitate
(Figura V.4): conducatorul care se apropie sau pleaca de pe loc trebuie sa poata
vedea trenul de la o distanta suficienta pentru a traversa complet in siguranta.
Timpul de traversare de pe loc, cu acceleratia a, pentru un vehicul de lungime L,

si 0 zona de traversat de lungime d este:

ttrav = "/[2 * (d + I—v) / a] + tsigurant,é

Dvizibilitate = Viren * ttrav

Exemplu numeric. Ansamblu articulat L, = 16,5 m, zona de traversat d = 10

m, pornire de pe loc cu a = 0,45 m/s?, marja de sigurantd 2 s: ty., = V(2 - 26,5/
0,45) + 2 = 10,9 + 2 = 13 s. Pentru un tren la 100 km/h (27,8 m/s), vizibilitatea
necesard de-a lungul ciii este de aproximativ 360 m. Daca vizibilitatea reala
(masurata din pozitia de oprire la indicator) este inferioara, geometria trecerii

nu permite traversarea sigura a acestei categorii de vehicule — element de

atribuit administratorilor infrastructurii in analiza cauzal3.

e Trenul practic nu poate evita impactul: distanta de franare a unui tren
de marfa la viteze uzuale se masoara in sute de metri, mult peste distanta de
la care mecanicul poate percepe pericolul; evitabilitatea se analizeaza, de
reguld, exclusiv pe seama conducatorului auto.

e Surse de date: registratorul de bord al locomotivei (viteza, momentul
aplicarii franei rapide, semnalul acustic) — echivalentul feroviar al EDR; se
solicita prin organul judiciar de la operatorul feroviar.

e Cadrul juridic: obligatiile de oprire si asigurare la trecerile semnalizate
numai cu indicatorul ,Crucea Sfantului Andrei" (OUG nr. 195/2002) se
raporteaza la vizibilitatea efectiva din punctul de oprire, pe care expertul o

masoara si o documenteaza fotografic.
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triunghiul de\vizibilitate

linia de oprire
vizibilitatea = D_viz disponibila la linia de oprire, comparata cu drumul parcurs de tren

Figura V.4 — Triunghiul de vizibilitate la trecerea la nivel cu calea ferata

Impacturile la viteze mici si biomecanica leziunilor

in dosarele de daune si de vatamari usoare, intrebarea tipici este dac3 un
impact minor a putut produce leziunile reclamate. Parametrul tehnic central
este variatia de viteza AV a vehiculului in care se afla ocupantul; pentru impactul

din spate al vehiculului 1, lovit de vehiculul 2 cu viteza relativa v,
AVi=m;- (1+€) - Vi / (Mg +my)

La viteze mici, coeficientul de restitutie € este ridicat (0,3-0,6), ceea ce
mareste AV peste intuitia comuna — o eroare frecventa este folosirea valorilor

de restitutie de la impacturi severe.

e Barele de protectie si traversele deformabile absorb, prin proiectare,
impacturi echivalente cu 8-15 km/h fara avarii vizibile exterior. De aici doua
concluzii simetrice: lipsa avariilor vizibile nu dovedeste lipsa impactului, iar
avariile exclusiv cosmetice nu dovedesc un AV semnificativ. Se examineaza
elementele ascunse (absorbante, traverse, suporti).

e Cinematica ocupantului la impactul din spate: scaunul accelereaza
torsul Tnainte, capul ramane initial pe loc = extensia coloanei cervicale
urmatd de flexie (mecanismul leziunilor de tip whiplash — Figura V.5).
Pozitia corectd a tetierei (aproape de cap, la inaltimea centrului acestuia)
reduce substantial solicitarea; pozitia reald a tetierei se documenteaza la

inspectie.
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1. Tnainte 2. extensie 3. flexie
de impact (capul ramane in urma) (revenirea capului)

extensie flexie

acceleratia
scaunului

Figura V.5 — Cinematica ocupantului la impactul din spate (mecanismul leziunilor de tip whiplash)

e Acceleratia ocupantului poate depasi temporar acceleratia medie a
vehiculului (efect de amplificare prin jocuri si elasticitati) — de aceea AV al

vehiculului este un indicator, nu o masura directa a solicitarii corpului.

Pentru leziunile grave la impacturi severe, ingineria de siguranta foloseste
criterii standardizate; cel mai cunoscut, criteriul HIC (Head Injury Criterion),
integreaza acceleratia rezultanta a capului a(t), exprimata in g, pe ferestre de

timp:
HIC = max { (t, - t,) - [ 1/(t, - t,) - fa(t) dt ]*° }

cu fereastra limitata la 15 ms (HICys) si pragul de referintd 700 in
reglementarile de omologare (FMVSS 208, seria UN/ECE). Aceste criterii se
aplicd manechinelor de incercare; la persoane reale servesc doar ca reper de

ordin de marime.

e Delimitarea competentelor: expertul tehnic stabileste AV, directia
solicitarii si cinematica probabild a ocupantului; legatura de cauzalitate
dintre acestea si leziunile concrete apartine expertizei medico-legale.
Literatura indica un risc redus de leziuni cervicale sub AV = 8-11 km/h, dar
variabilitatea individuala (varsta, pozitia capului, gradul de constientizare a

impactului) interzice concluziile categorice formulate exclusiv tehnic.

V.6. Metode avansate si software (conform tematicii M)J)

e CRASH3 — metoda energetica bazata pe strivire (Cap. ), dezvoltata de
NHTSA.
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e Modelul Kudlich-Slibar — modelul de impuls-restitutie cu rotatie,
standard in programele europene (%).
e  Programe: PC-Crash (impuls + multibody), Virtual CRASH, PC-Rect

(fotogrammetrie) — toate agreate in cadrul ENFSI (*).
Anatomia unui program de simulare: PC-Crash (versiunea 16)

PC-Crash (Dr. Steffan Datentechnik, Linz), programul de simulare cel mai
raspandit in practica romaneasca, este analizat aici pe baza manualului versiunii
16.0 (2026) ca studiu de caz pentru intreaga categorie: principiile descrise sunt
valabile, cu variatii, pentru orice mediu de simulare. Programul organizeaza
lucrul in cinci blocuri: scena, vehiculele, secventele de miscare, impactul si

iesirile (Figura Vv.6).

Principiul fundamental, pe care instanta trebuie sa il inteleaga din raport:
modelul nu ,descopera” singur accidentul. Expertul defineste scenariul si
domeniul variabilelor; simularea Thainte testeaza daca un set de conditii initiale
reproduce probele finale, iar calculul regresiv porneste de la pozitiile finale,
urme si niveluri de frAnare pentru a estima starile la iesirea din impact. Modulele

principale:

Scena: desene DXF, imagini rectificate (PC-Rect — Sectiunea F), date topografice
si nori de puncte (E57) din scanare sau fotogrametrie cu drona (Sectiunea J);
suprafete cu pante si coeficienti de aderenta diferiti. O eroare de scara a planului

se propaga in aproape toate rezultatele.

Vehiculul: mase, dimensiuni, pozitia centrului de greutate, momente de inertie
(V.4), suspensie, pneuri, frane. Baza de date este un punct de plecare, nu o
proba: masa la momentul accidentului, distributia incarcaturii si starea reala a

vehiculului se documenteaza separat.

Pneurile si aderenta: model liniar sau neliniar (TM-Easy), cu limita fundamentala

a ,cercului de frecare":
\/(sz + Fyz) SH- Fz

— franarea si virarea consuma aceeasi rezerva de aderentd; o simulare cu

franare maxima si virare maxima simultane este fizic suspectd. Modelul de
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franare include ABS (ciclu tipic 0,07-0,10 s) si ESP; urmele discontinue ale unui

vehicul cu ABS nu se interpreteaza cu formula urmei continue de blocare (Cap.

).

SCENA VEHICULELE | | SECVENTELE IMPACTUL IESIRILE
plan masurat, L] mase, CG, inertii, L| reactie, franare, £ impuls / L traiectorii,
suprafete, p, pneuri, frane virare rigiditate, plan de | | diagrame, tabele,

pante (pre-impact) contact animatie

\_/

. optimizare / calcul regresiv:
ajustarea parametrilor pana la reproducerea probelor

Figura V.6 — Fluxul de lucru al unei simuldri: cele cinci blocuri, bucla de optimizare/calcul regresiv si
banda de validare. Grafica originala
Impactul: modelul impuls-restitutie Kudlich-Slibar cu rotatie (V.3-V.4) si,
alternativ, modelele bazate pe rigiditate de tip CRASH3 (l11.5-111.6), cu baze de
date de teste reale. Programul reaminteste exact distinctia subliniata in Cap. IlI:
EES nu coincide automat nici cu viteza de impact, nici cu AV — la coliziunile

oblice, cu rotatie si suprapunere partiala, diferentele pot fi mari.

Optimizatorul si metoda Monte Carlo: programul poate varia vitezele de impact
si alti parametri pentru a minimiza abaterea dintre simulare si tintele masurate
(pozitii finale si pana la cinci pozitii intermediare), explorand aleator domeniul
parametrilor. Ponderile acordate tintelor trebuie sa reflecte calitatea probelor:
o pozitie finald masurata centimetric nu se pondereaza ca o estimare dintr-o

fotografie.

Modulul multibody: pietoni, ocupanti, motociclete si biciclete, ca lanturi de
segmente rigide articulate — instrumentul de referintd pentru distanta de
proiectare si punctele de contact (V.5), dar nu pentru predictii lezionale fine,

care raman in competenta medicinei legale.

Extensii: rasturnari si salturi, ansambluri articulate cu transfer de moment,
bariere deformabile (modulul MUSIAC), un modul de elemente finite pentru

probleme locale, importul datelor EDR (Bosch CDR) si urmarirea video asistata.
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Pentru deformari structurale detaliate, PC-Crash ramane un mediu de
reconstructie cu FEA auxiliar, nu un inlocuitor al solverelor industriale de crash
(LS-DYNA, PAM-CRASH).

Limitele simularii si protocolul minim de utilizare

Cea mai importanta limitd a oricarei simulari nu este numerica, ci
epistemica: simularea demonstreaza compatibilitatea unui scenariu cu
probele, nu unicitatea lui. Problemele inverse sunt frecvent nedeterminate —
mai multe combinatii de parametri pot reproduce aceleasi pozitii finale, iar
optimizatorul poate compensa o intrare gresita prin alta (un p subestimat printr-
o viteza supraestimata). Parametrii cei mai sensibili sunt, de regul3, aderenta,
energia de deformare/EES, pozitia si orientarea impactului, nivelul de franare si

distributia maselor.

Protocolul minim, in continuarea principiilor din Partea | (B.4) si a analizei

de sensibilitate practicate in toata cartea:

se definesc intervale, nu doar valori punctuale, si se ruleaza cel putin scenariile
minim, nominal si maxim;
parametrii dominanti se variaza intai separat, apoi in combinatie, si se cauta

activ solutii alternative cu eroare apropiata;

solutia se verificd independent: conservarea impulsului, bilantul energetic,

compatibilitatea avariilor si, unde exista, EDR sau video;

rezultatul se raporteaza ca interval cu conditiile in care se mentine — o valoare

unica de tipul ,67,4 km/h" este, de regula, nejustificat de precisa;

animatia se declara explicit drept mijloc de comunicare, nu proba: o randare
fotorealista creeaza o impresie de certitudine mai mare decat permite calculul,
iar raportul trebuie sa separe datele masurate, ipotezele, rezultatele numerice si

elementele pur ilustrative.
Panorama programelor de simulare

Alegerea programului este mai putin importantad decat disciplina utilizarii

lui, dar expertul trebuie sa cunoasca peisajul — inclusiv pentru a evalua lucrarile

101



partii adverse. Sinteza comparativa, pe baza documentatiei oficiale si a literaturii

de validare publicate:

Program

Puncte forte

Limite relative

PC-Crash 16

gama foarte larga: optimizator,
multibody, remorci, bariere
(MUSIAC), FEA, baze de date
vehicule/EES; cel mai raspandit in
practica romaneasca

complexitate mare; licenta
nchisa (dongle); multe intrari
empirice de documentat

Virtual CRASH

interfata si scena 3D foarte
accesibile; flux de lucru rapid;
validari publicate

profunzime mai redusa pe FEA;
aceeasi dependenta de
parametrii de intrare

europeana; modele 3D de contact
si vehicul

HVE modele consacrate, cu traditie de curba de invatare si cost
(EDCRASH / validare; mediu 3D riguros ridicate; ecosistem mai putin
EDSMAC) raspandit in Europa

V-SIM utilizat in expertiza central- si est- literatura si interoperabilitate

mai restranse

Pycrash (open-
source)

cod deschis, auditabil; util pentru
cercetare si verificari
independente

functionalitate si interfata inca
limitate fata de produsele
comerciale

Tabel — Comparatia orientativd a principalelor programe de reconstructie;
functiile si licentele se schimbd de la o versiune la alta si se verificd pentru

versiunea efectiv utilizata in cauza

Indiferent de program, raportul mentioneaza versiunea exacta utilizata, iar
validitatea modelelor invocate se sprijind pe literatura de validare publicata

(bibliografie), nu pe notorietatea produsului.

Lista de control la utilizarea simularii intr-o expertiza

Etapa Intrebarea de control

Scena Planul este masurat, la scara, cu eroarea declarata?

Vehiculele Masa la momentul accidentului, incarcarea, centrul de greutate si
geometria sunt cele reale, nu doar cele din baza de date?

Aderenta W este masurat sau justificat printr-un interval documentat?

Cronologia Timpul de perceptie, de decizie, de actionare si intarzierea instalatiei
de franare sunt tratate separat?

Impactul Planul de contact, punctul de impact, frecarea de coliziune si
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Etapa intrebarea de control

restituirea sunt motivate, nu implicite?

Deformarea EES si coeficientii de rigiditate provin din teste comparabile ca

structura, directie si suprapunere?

Post-impactul Sunt incluse impacturile secundare, rotatiile si variatiile de nivel ale
terenului?
Optimizarea Au fost impuse limite realiste si au fost cdutate solutii alternative cu

eroare apropiata?

Validarea Impulsul, bilantul energetic, urmele si compatibilitatea avariilor

confirma independent solutia?

Raportul Rezultatul este prezentat ca interval, cu analiza de sensibilitate si

limitele metodei?

Tabel — Intrebarile de control inaintea depunerii unui raport bazat pe simulare;

un ,nu" la oricare rand este un punct de atac previzibil la contraexpertiza

V.7. Capcane si erori frecvente

Capcane si erori frecvente

e Aplicarea conservarii impulsului fara a lucra vectorial (pe ambele axe) la
impacturi in unghi.

e Ignorarea rotatiei vehiculelor post-impact (moment cinetic) la impacturi
excentrice.

e Confuzia dintre viteza la impact si viteza de circulatie (fara a adauga
franarea prealabila).

e Folosirea unui singur y, fara analiza de sensibilitate.

e Neglijarea restitutiei la coliziuni unde vehiculele se separad (nu raman

cuplate).

V.8. Legatura cu obiectivele de expertiza
Capitolul V raspunde direct la obiectivele-cheie: viteza fiecarui vehicul la
impact si inainte de acesta, punctul de impact, dinamica pre- si post-coliziune, si

— coroborat cu Cap. VIII — contributia fiecarui participant.
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Studiu de caz

Coliziune vehicul-pieton (metoda throw distance)

Datele spetei
Un autoturism loveste frontal un pieton adult care traversa. La cercetare se

stabilesc:

e Distanta de proiectare (throw distance), de la punctul de contact la
pozitia finala de repaus a pietonului: S =22 m.

e Coeficient de frecare pieton-carosabil (alunecare corp pe asfalt): u, =
0,66 (valoare uzuala Searle).

e Carosabil aproximativ orizontal (panta neglijabila, H = 0).

Pasul 1 — Modelul Searle (viteza minima de proiectare)
Modelul Searle leaga viteza de lansare a pietonului de distanta de

proiectare si de frecarea la sol, prin cinematica proiectilului. Viteza minima:
Vein=V(21,8S/ (1+1,7)) (V.15
Pasul 2 — Calculul vitezei minime
Viin=V(2-0,66-9,81-22/(1+0,66%)) (v.16)
Numarator: 2 - 0,66 - 9,81 - 22 = 284,9. Numitor: 1 + 0,436 = 1,436.
Viin = V(284,9 / 1,436 ) = /198,4 = 14,09 m/s = 50,7 km/h  (v.17)

Pasul 3 — Viteza maxima (limita superioara Searle)
Vimax = V(2 HgS)= V284,9 = 16,88 m/s = 60,8 km/h  (v.18)

Pasul 4 — Interval si corectie vehicul

Viteza pietonului la lansare = interval 50,7-60,8 km/h. Viteza vehiculului la
impact este cu ~20% mai mare decat viteza minima de proiectare a pietonului
(studii de teren), sau se aplica o eficientad de proiectare de ~0,73 pentru adulti.
Interval defendabil al vitezei de impact a vehiculului: aproximativ 51-61 km/h,

cel mai probabil ~55 km/h.
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Figura V.7 — Modelul Searle: distanta de proiectare (throw distance). Legatura dintre viteza de impact

a vehiculului si distanta de proiectare a pietonului pand la pozitia finala de repaus.

Concluzia tehnica

Viteza de impact a autoturismului impotriva pietonului a fost cuprinsa intre

aproximativ 51 si 61 km/h. Depasind limita de 50 km/h in localitate, viteza a fost

neregulamentara. Metoda throw distance este deosebit de valoroasd cand

lipsesc urmele de franare (ABS).
Studiu de caz

Rasturnare (rollover) prin depasirea pragului de stabilitate

Datele spetei

Un SUV a intrat intr-o curba si s-a rasturnat lateral. Date:

e Ecartament: B=1,60 m.
¢ In3ltimea centrului de greutate: h=0,72 m.
e Razad curb3: R =80 m; dever e =0.

e Coeficient de aderenta transversala: = 0,80.

Pasul 1 — Factorul de stabilitate statica (SSF)
SSF=B/(2h)=1,60/(2-0,72)=1,60/1,44=1,11 (v.19)
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Pasul 2 — Interpretarea pragului

Vehiculul se rastoarna (in loc sa derapeze) dacad acceleratia laterala
normalizatd depaseste SSF, adici a,/g > 1,11. Ins3 aderenta maxim3 disponibila
este u=0,80.Cum 0,80 < 1,11, pe carosabil normal vehiculul ar derapa inainte de

a se rasturna — deci rasturnarea pe loc plat nu se explica doar prin viteza.

Pasul 3 — Viteza critica de derapaj in curba
Vair =V(gR W) =v(9,81-80-0,80) = v627,8 = 25,06 m/s = 90 km/h  (v.20)

Valori tipice
SSF =B/ (2-h) = 1,11 1500555
1,25 =
! 41
1,00 -
m
0 0,75 - =
QCG
= 0,50 -
o~
'\_I 0,25 -
o
< B=160m 0,00 - = .
Autoturism Monovolum SUv
(speta)

Figura V.8 — Factorul de stabilitate statica (SSF) la rdsturnare. Raportul dintre ecartament si indltimea

centrului de greutate determind pragul de rdsturnare; SUV-urile inalte au SSF mai mic.

Pasul 4 — Mecanismul rasturnarii (tripped rollover)

Deoarece SSF (1,11) > 1 (0,80), rasturnarea pe carosabil nu se produce prin
simpla forta centrifuga. Concluzia tehnica: rasturnarea a fost provocata (tripped)
— vehiculul a derapat lateral (peste 90 km/h in curba), a iesit de pe carosabil si a
fost ,impiedicat" de un obstacol (bordurd, sol moale, sant), care a generat
momentul de rasturnare. Aceasta este cea mai frecventa cauza reald de

rasturnare.

Concluzia tehnica
Autoturismul circula cu peste 90 km/h la intrarea in curba (viteza critica de

derapaj), ceea ce a produs pierderea aderentei si iesirea de pe carosabil.
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Rasturnarea a fost de tip provocat (tripped rollover), declansatd de contactul
lateral cu un obstacol dupa derapaj, intrucat factorul de stabilitate statica (SSF =

1,11) depaseste aderenta disponibila (u = 0,80).

Am scris acest capitol de mai multe ori si tot mi se pare ca lipseste ceva ce
nu se poate pune in text. Reconstructia buna nu vine din stapanirea metodelor
— acelea se invata —, ci din obiceiul de a te intreba, la fiecare pas, ,ce ar trebui
sa vad pe carosabil daca ipoteza mea e adevarata, si vad?”. Expertul care Tsi
testeaza propria varianta cu aceeasi severitate cu care ar testa-o pe a altcuiva
ajunge la concluzii care rezista. Ceilalti ajung la concluzii care conving — pana la

prima contraexpertiza serioasa.
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Capitolul VI

Evaluarea functionarii si conformitatii
autovehiculelor

VI.1. Conceptul de conformitate tehnica si legala

Constatarea unei neconformitati tehnice produce, la multi colegi, un reflex
pe care il consider pagubitor: sentimentul ca lucrarea s-a incheiat. S-a gasit
vinovatul — plicutele uzate, pneul sub limit3, frana dezechilibrata. n realitate,
in acel moment lucrarea abia incepe, pentru ca intre ,,vehiculul nu era conform”
si ,neconformitatea a produs accidentul” se afld o distanta pe care numai testul
de suprimare din Capitolul VII.6 o poate parcurge. Am vazut solutii de

condamnare construite pe scurtatura dintre cele doua propozitii.

Evaluarea conformitatii raspunde la intrebarea: era vehiculul in stare
tehnica legala si sigura la momentul relevant? Expertul compara starea reala
constatatd cu cerintele reglementate (RNTR-1 pentru ITP, RNTR-2 pentru
omologare) si stabileste dacd abaterile au putut contribui la producerea

accidentului.

Trei niveluri de defecte (conform metodologiei ITP / Directivei UE
2014/45):

e Defecte minore (DMi) — fara efect semnificativ asupra sigurantei.
e Defecte majore (DMa) — afecteaza siguranta; impun respingerea la ITP.

e Defecte periculoase (DP) — risc direct si imediat; interzic circulatia.

VI.2. Evaluarea starii tehnice — sistemele critice de siguranta

Sistem Parametru verificat Metoda

Franare Eficienta (coeficient de | Stand cu role (franotest)
franare), dezechilibru intre
roti

Directie Jocuri, integritate organe Placd cu joc, inspectie
vizuala
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Sistem Parametru verificat Metoda

Suspensie Eficienta  amortizoarelor, | Stand de suspensie (test
uzura aderentad)
Pneuri Adancimea profilului, | Masurare directa

uzura, presiunea

lluminare Reglaj faruri, functionare Regloscop

VI.3. Praguri de referinta (RNTR-1)

Valori-cheie folosite de expert pentru incadrarea defectelor la un

autoturism (categoria M1):

e Coeficientul de franare minim (frdna de serviciu): 50% pentru
autoturisme (58% pentru unele categorii/ani), verificat la viteza de 40 km/h
sau viteza maxima constructiva ().

e Coeficientul de franare minim (frana de stationare): 16% daca nu este si
frana de securitate (*).

e Dezechilibrul maxim admis intre rotile aceleiasi punti (frana de serviciu):
30% (peste aceasta valoare, tendinta de deviere la franare).

e Adancimea minima a profilului pneului: 1,6 mm (sub aceasta valoare,

aderenta redusa drastic pe umed).

VI.4. Verificarea parametrilor de siguranta si performanta

Metodologia de verificare urmareste lantul: masurare = comparare cu
pragul = incadrare defect — corelare cu dinamica accidentului. Un parametru
sub prag nu este automat cauza a accidentului — expertul trebuie sa
demonstreze legatura de cauzalitate (ex. o franare dezechilibrata explicd o

traiectorie de derapaj observata).
Studiu de caz
Evaluarea starii tehnice si verificarea parametrilor de siguranta

Datele spetei
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Dupa un accident in care un autoturism (M1, fabricat 2015) a derapat la
franare si a parasit banda, se dispune expertiza pentru a stabili daca starea
tehnica a sistemului de franare a contribuit la pierderea controlului. La standul

cu role se masoara fortele de franare pe fiecare roata:

Roat3 Forta de franare (daN)
Greutat
ea Fata stanga 280
Fata dreapta 180
Spate stanga 150
Spate dreapta 145

vehiculului la cantarire: G = 1300 daN (masa 1300 kg).

Pasul 1 — Forta totala de franare
Fiota = 280 + 180 + 150 + 145 =755 daN  (v1.1)

Pasul 2 — Coeficientul de franare al franei de serviciu
Coef. franare = (Fior / G) - 100 = (755 / 1300) - 100 = 58,1%  (vI.2)

Rezultat: peste pragul minim de 50% — eficienta globala este conforma. La

prima vedere, franarea ,trece".

Pasul 3 — Verificarea dezechilibrului pe puntea fata (parametrul critic)
Dezechilibrul se calculeaza raportat la forta cea mai mare de pe punte:
Dezechilibrugs = (Fmax = Fimin) / Fmax + 100 = (280 - 180) / 280 - 100 = 35,7%
(VI.3)

Rezultat: 35,7% > pragul admis de 30% — defect major. Puntea fata

frAneaza asimetric.

Pasul 4 — Corelarea cu dinamica accidentului
Un dezechilibru de 35,7% pe puntea fata genereaza un moment de giratie
la franare: roata fatd-stanga (280 daN) franeaza mult mai puternic decat fata-

dreapta (180 daN), producind o fortd de deviere spre stinga. Aceasta este

110



consistentd cu traiectoria de derapaj spre stanga observata la fata locului.

Momentul de deviere aproximativ, cu ecartamentul B = 1,5 m:
Meviere = (Ffs - Ffd) . (B/Z) = (280 - 180) <10 (1,5/2) =750 Nm (vi.4)

(unde 100 daN = 1000 N, iar bratul = B/2)

Concluzia tehnica

Desi eficienta globala de franare (58,1%) era conforma, sistemul prezenta
un defect major — dezechilibru de 35,7% pe puntea fata, peste limita admisa de
30%. Acest dezechilibru a generat un moment de deviere care este cauza tehnica
plauzibila a derapajului spre stanga si a pierderii controlului. Starea tehnica a
contribuit determinant la producerea accidentului. Concluzia este trasabila la

masuratorile pe stand si la pragurile RNTR-1.

VI.5. Cele trei raspunsuri

Intrebarea privind conformitatea admite trei raspunsuri, nu doua. Al treilea

este cel mai rar folosit si, de departe, cel mai onest.

Cele trei raspunsuri la intrebarea de conformitate

Parametrul poate fi masurat pe vehiculul din cauza?

*DA *NU

" o 2 Se poate reconstitui
Valoarea masurata se compara cu pragul

indirect, din documente
sau din urme?

aplicabil LA DATA FAPTEI

lsub prag

NECONFORM NEDETERMINABIL
urmeaza OBLIGATORIU se declara, cu motivul
testul de suprimare si cu consecinta
(Cap. VIIL.6) asupra concluziei

lpeste prag

CONFORM
se afirma expres,

nu prin tacere

. Al treilea raspuns este cel mai rar folosit si cel mai onest. .
Vehiculul reparat, dezmembrat sau indisponibil face imposibila o parte din verificari. Tacerea asupra lor se citestg,

la obiectiuni, ca afirmatie de conformitate — pe care nu ati facut-o si nu o puteti sustine.

Figura VI.2 — Cele trei raspunsuri la intrebarea de conformitate. Al treilea nu este o eschivd, ci o

constatare care limiteaza concluzia in loc sa o falsifice.

Conform se afirma expres, nu prin tacere. Un raport care enumera doar

neconformitatile gasite lasa cititorul sa presupuna ca restul a fost verificat si
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gasit in regulda — presupunere pe care nu ati facut-o si pe care nu o puteti sustine
la audiere. Formularea corectd enumera ce a fost verificat si gasit conform, cu

valorile masurate.

Neconform nu incheie lucrarea, ci o deschide. Urmeaza obligatoriu testul
de suprimare din Capitolul VIII.6. Am insistat asupra acestui punct in deschiderea

capitolului si il repet aici pentru ca este eroarea structurala a acestei materii.

Nedeterminabil este raspunsul pe care colegii evita sa il dea, din teama de
a parea incompetenti. Este exact invers: un expert care declara ca vehiculul a
fost reparat inainte de examinare si ca, in consecinta, eficienta franarii la data
faptei nu mai poate fi stabilita, spune adevarul si il ajuta pe judecator. Unul care

extrapoleaza din starea de dupa reparatie spune ceva ce nu poate demonstra.

Regula de redactare care decurge: pentru fiecare sistem critic din tabelul
de la VI.2 se da unul dintre cele trei raspunsuri, explicit. Niciun sistem nu ramane

nementionat.

VI.6. Ce dovedeste un certificat de inspectie tehnica valabil

n aproape fiecare cauza in care starea tehnicd este pusa in discutie, una
dintre parti invoca existenta unei inspectii tehnice periodice valabile la data
accidentului. Argumentul are greutate in perceptia comuna si aproape niciunain
plan tehnic. Merita demontat cu precizie, pentru ca expertul va fi intrebat

despre el.

* Inspectia este o fotografie, nu un film. Ea atesta starea vehiculului la
data efectudrii, nu pe durata valabilitatii certificatului. Intre inspectie si
accident pot trece unsprezece luni, iar placutele de frana se pot uza complet
in mult mai putin.

* Inspectia verifica o lista inchisa. Numeroase elemente cu relevanta in
accidente nu fac obiectul ei: starea internd a organelor de directie si
suspensie, oboseala materialului, calitatea unei reparatii anterioare,
functionarea sistemelor de asistare, starea bateriei de tractiune.

e Inspectia verifica praguri, nu performanta. Un vehicul admis se poate

afla exact la limita minima, cu o capacitate de franare cu aproape patruzeci
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la suta sub cea a unui vehicul in stare buna — subiectul subcapitolului
urmator.

e Inspectia nu acopera modificarile ulterioare. Schimbarea anvelopelor
cu altd dimensiune, montarea unei instalatii de alimentare cu gaz,

modificarea suspensiei — toate pot interveni dupa inspectie.

Formularea pe care o folosesc in raport, cAnd mi se cere sa ma pronunt:
Lexistenta unui certificat de inspectie tehnica valabil la data evenimentului
atesta conformitatea constatata la data efectuarii inspectiei, respectiv ..., si nu
constituie o dovada a starii tehnice la data accidentului; constatarile
subsemnatului privind starea tehnicd se intemeiaza pe verificarile proprii,

descrise la...”.

Simetric — si pentru echilibru —, lipsa inspectiei tehnice nu dovedeste nici
ea o stare tehnicd necorespunzatoare. Este o abatere administrativa,
sanctionabild ca atare, dar fard valoare probatorie in privinta starii reale.
Expertul care trateaza absenta certificatului drept indiciu de neconformitate

comite eroarea simetrica celei pe care tocmai am descris-o.

VI.7. Datarea defectiunii

Este cea mai grea intrebare din acest capitol si cea de care depinde, adesea,
intreaga cauza: defectiunea constatata exista inainte de accident sau a fost
produsa de el? Un ax rupt gasit la examinare poate fi cauza iesirii de pe carosabil

ori consecinta impactului cu bordura. Cele doua variante conduc la solutii opuse.

Metoda se sprijina, in ordinea fortei probante, pe urmatoarele categorii de

indicii.

Aspectul suprafetei de rupere este proba cea mai puternici. O rupere
veche prezinta coroziune sau oxidare uniforma pe suprafata, uneori depuneri si
murdarie patrunse in fisurd; una produsa in eveniment are suprafata curata,
lucioasa, cristalina, fara urme de mediu. Distinctia se face cu lupa si, in cauzele
importante, prin examinare microscopici — metodologia din Capitolul 1V.3 se

aplica integral.
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Tipul de cedare. Ruperea prin oboseal3, cu linii de progresie si zona finala
de rupere brusca, indicd un proces desfasurat in timp si, deci, preexistent.
Ruperea prin suprasarcind, cu deformatie plastica si fara urme de progresie, este

compatibila cu solicitarea unica din impact.

Datarea unei defectiuni — indicii si forta lor probanta

AVARIE PRODUSA iN ACCIDENT DEFECTIUNE PREEXISTENTA
Suprafata de rupere corodata
sau oxidata uniform

Uzura progresiva cu urme

de contact slefuite

Cod de defect stocat, cu
kilometraj si data anterioare
Consemnare in istoricul de
service sau la ITP anterior
Depuneri, murddrie sau

vopsea in zona de rupere

Deformatie plastica fara
urme de coroziune

Suprafata de rupere lucioasa,
cristaling, curatd

Coerenta cu directia
fortei din coliziune

Absenta oricarei manifestari
reclamate anterior

Declaratia conducatorului
privind starea vehiculului

Lungimea barei indicd forta probantd. Ultimele doud indicii sunt cele mai slabe si cele mai des invocate.

Figura VI.4 — Indiciile de datare a unei defectiuni si forta lor probanta. Ultimele doud sunt cele mai

slabe si cele mai des invocate.

Datele stocate electronic au devenit, in ultimii ani, cea mai comoda sursa.
Un cod de defect memorat cu kilometrajul si numarul de cicluri de contact de la
aparitie permite datarea aproximativa a defectiunii si, uneori, stabilirea faptului
ca lampa de avertizare era aprinsa de luni de zile — element cu efect direct

asupra previzibilitatii pentru conducator.

Coerenta cu directia fortei. O deformatie a carei orientare corespunde
directiei principale a fortei din coliziune s-a produs, aproape sigur, in coliziune.

Una orientata diferit cere alta explicatie.

Istoricul documentar — service, inspectii anterioare, reclamatii — este util,

dar are o slabiciune: dovedeste ce a fost consemnat, nu ce a existat.

Cele mai slabe doua indicii sunt tocmai cele invocate cel mai des: absenta
oricarei manifestari reclamate anterior si declaratia conducatorului privind

starea vehiculului. Prima este un argument din tacere; a doua provine de la
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persoana cu cel mai mare interes in raspuns. Ambele se consemneaza, niciuna

nu sustine singura o concluzie de datare.

Cand indiciile nu permit o datare, se aplica regula din VI.5: se declara
nedeterminabilul, cu consecinta asupra concluziei. Formularea: ,aspectul
suprafetei de rupere nu a mai putut fi examinat, piesa fiind inlocuita si
nepastrata; in consecintd, momentul producerii ruperii nu poate fi stabilit

tehnic”.

V1.8. Pragul de admitere nu este performanta asteptata
Confuzia dintre cele doua este frecventa si, in cauzele de despagubire,

foarte costisitoare. Pragurile din reglementarile de inspectie definesc limita sub

care vehiculul nu mai este admis in circulatie. Ele nu descriu ce anume se

asteapta de la un vehicul intretinut.

Pragul de admitere in circulatie nu este performanta asteptata

prag legal 50

Coeficient de franare,
frana de serviciu [%]

9 Dezec.h'l'l.)nj pe punte vehicul in stare buna = 8
[%] (mai mic = mai bun)

prag legal 1.6

vehicul in stare buna = 80

prag legal 30

Adancimea profilului
anvelopei [mm]

vehicul in stare buna = 8

Scdrile celor trei parametri sunt diferite; graficul compara pozitia
relativd a pragului fata de performanta curenta, nu valorile intre ele.

Un vehicul aflat exact la prag este admis in circulatie si franeaza cu aproape 40 % mai slab decat unul in stare buna.

Figura VI.3 — Pozitia relativa a pragului legal fatd de performanta curentd a unui vehicul in stare

buna. Scdrile celor trei parametri sunt diferite; graficul compara raporturi, nu valori intre ele.
Un autoturism aflat exact la coeficientul minim de franare este admis in
circulatie si franeaza cu aproape patruzeci la sutd mai slab decat unul in stare
buna. Diferenta se traduce direct in spatiu de oprire: la 90 km/h, intre cele doua

situatii pot fi peste douazeci de metri — adica diferenta dintre a evita si a nu

evita.
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Consecinta metodologica este importanta si o formulez explicit: la calculul
spatiului de oprire nu se foloseste pragul legal, ci deceleratia efectiva a
vehiculului respectiv, masuratd sau, daca masurarea nu mai este posibila,
estimata din categoria si starea lui, cu marja declarata. Folosirea pragului legal ca
valoare de calcul produce spatii de oprire nerealist de mari si favorizeaza

sistematic o singura parte.

Aceeasi logica pentru profilul anvelopei. Adancimea minima legala asigura
admiterea in circulatie; capacitatea de evacuare a apei scade insa sensibil cu
mult Tnainte de acest prag, iar pe carosabil umed, la viteze mari, diferenta dintre
o anvelopa la limita si una noua este substantiald. O anvelopa conforma poate
contribui, deci, la producerea unui accident — iar aceasta nu este o contradictie,

ci exact distinctia dintre conformitate si cauzalitate.

VL.9. Modificarile neomologate

Categoria apare tot mai des si este tratatd superficial. Modificarea unui
vehicul fatd de configuratia omologata ridica doua intrebari distincte, pe care
raportul trebuie sa le separe: modificarea era admisibila din punct de vedere

administrativ si a influentat comportamentul vehiculului in eveniment?

e Anvelope si jante de alta dimensiune — modifica raza de rulare, deci
indicatia vitezometrului si valorile inregistrate; modifica ecartamentul si,
prin el, comportamentul la viraj; pot afecta cursa suspensiei.

e Modificari ale suspensiei — arcuri scurtate, amortizoare de alta
caracteristica, distantiere. Schimba inaltimea centrului de greutate, deci
pragul de rasturnare tratat in Capitolul V, si geometria puntilor.

e Instalatii de alimentare cu gaz — modifica masa si distributia ei; ridica,
separat, problema conformitatii montajului si a comportamentului
rezervorului la impact.

e Interventii asupra sistemului de comanda a motorului — modifica
puterea si cuplul, deci diagrama forta-viteza din Capitolul IV.6, invalidand

verificarile de plauzibilitate facute pe datele de catalog.
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e Modificari structurale de caroserie — bare de protectie suplimentare,
trolii, suprastructuri. Schimba comportamentul la deformare si, prin

urmare, valorile modelelor energetice din Capitolul Ill.

Regula de tratare este cea generala: se constatd modificarea, se descrie
efectul ei tehnic masurabil si se aplica testul de suprimare. Aprecierea asupra
caracterului licit al modificarii nu apartine expertului. Ce ii apartine — si ce se
omite frecvent — este semnalarea faptului ca modificarea invalideaza datele
de catalog folosite in restul lucrarii. Un raport care calculeaza cu masa din cartea
de identitate un vehicul cu instalatie de gaz si suprastructura a gresit inainte de a

incepe.

VI.10. Capcane si erori frecvente

e Raportarea doar a eficientei globale, ignorand dezechilibrul — cea mai
frecventa omisiune, desi dezechilibrul este adesea cauza reala.

e Confuzia daN/N/kgf in calcule (1 daN = 1,02 kgf = 10 N).

e Atribuirea automatad a cauzalitatii unui defect fara demonstrarea
legaturii cu dinamica.

e Afirmarea conformitatii prin tacere — enumerarea numai a
neconformitatilor gasite, fara a declara ce a fost verificat si gasit in regula.
e Evitarea raspunsului ,nedeterminabil” atunci cand vehiculul a fost
reparat, dezmembrat ori indisponibil.

e Tratarea certificatului de inspectie tehnica valabil ca dovada a starii
tehnice la data accidentului.

e Tratarea lipsei inspectiei tehnice ca indiciu de neconformitate —
eroarea simetrica.

e Folosirea pragului legal ca deceleratie de calcul, in locul deceleratiei
efective a vehiculului.

e Datarea unei defectiuni pe baza absentei reclamatiilor anterioare sau a
declaratiei conducatorului.

e Neexaminarea suprafetei de rupere, desi piesa era disponibild si

conservabila.
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e Calculul cu datele de catalog la un vehicul cu modificari care le
invalideaza.

e Omiterea semnalarii unei modificari neomologate, pe motiv ca
aprecierea licitului nu apartine expertului — semnalarea efectului tehnic i

apartine.

VI.11. Legatura cu obiectivele de expertiza
Capitolul VI raspunde la: era vehiculul apt tehnic de circulatie?, a contribuit
o defectiune la accident?, si ofera baza pentru delimitarea cauzei tehnice de cea

umana (dezvoltata la Cap. VIII).

Pozitia pe care o apar, si cu care inchid capitolul: conformitatea si
cauzalitatea sunt doua intrebari diferite, iar expertul trebuie sa raspunda la
amandoua, separat si explicit. Un vehicul poate fi neconform fara ca
neconformitatea sa fi contribuit cu ceva; si poate fi perfect conform, iar
accidentul sa se datoreze totusi starii lui tehnice, in aspecte pe care nicio
inspectie periodicd nu le verificad. Raportul care le confunda face un serviciu

prost instantei, indiferent de partea pe care o avantajeaza.
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Capitolul VII

Evaluarea eficientei energetice

VII.1. Relevanta in expertiza judiciara

Desi pare periferic fatd de reconstructia accidentelor, capitolul devine
relevant in: litigii comerciale (consum declarat vs. real), expertize privind
conformitatea emisiilor (fraude tip ,defeat device"), si stabilirea starii tehnice a
motorului (un consum anormal indica defectiuni).

VII.2. Notiuni de consum specific si emisii
e Consum specific efectiv cc — masa de combustibil consumata pe
unitatea de energie produsa (g/kWh); indicator al eficientei motorului.
e Consumul de combustibil — 1/100 km, masurat in cicluri standardizate
(WLTP actual, anterior NEDC).
e Emisii poluante reglementate — CO, HC, NOx, particule (PM); norme

Euro (actual Euro 6).

VII.3. Factorii care influenteaza eficienta energetica

Factor Efect asupra consumului

Rezistenta la rulare Pneuri subumflate / uzate = consum
crescut

Rezistenta aerodinamica Creste cu patratul vitezei (R, x v?)

Masa vehiculului Consum proportional la accelerari repetate

Starea motorului Uzurd, reglaje incorecte = randament
scazut

Stilul de conducere Accelerari/franari bruste = consum
crescut

VIl.4. Metode de masurare si evaluare

e Ciclul WLTP — procedura armonizatd de masurare a consumului si

emisiilor.
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e Madsurarea RDE (Real Driving Emissions) — cu echipament portabil
(PEMS) in conditii reale de trafic.
e Bancul dinamometric cu role — pentru masurarea puterii, consumului si

emisiilor in laborator.

VII.5. Exemplu de calcul — Consumul teoretic la viteza

constanta

Pentru un autoturism care ruleazd constant la 130 km/h (36,1 m/s),

puterea necesara invingerii rezistentelor:
P=(f,r-mg+%pCAV)-v (VIL1)
Cuf,=0,013, m = 1300 kg, p = 1,2 kg/m?®, C,=0,30, A= 2,2 m*:
R, =0,013-1300-9,81=1658N (vi.2)
R.=%-1,2-0,30-2,2-36,1=516,0N  (VII.3)
P=(165,8+516,0) - 36,1 =24 613 W = 24,6 kW (VII.4)

Se observa cd la 130 km/h rezistenta aerodinamica (516 N) depaseste net
rezistenta la rulare (166 N) — explicatie tehnicd a cresterii accentuate a

consumului la viteze mari.

VII.6. Structura consumului si verificarea unei valori

contestate

Litigiile privind consumul au o structura constanta: cumparatorul reclama
un consum sensibil superior celui declarat, vanzatorul invoca stilul de conducere
si conditiile de exploatare. Expertul are, in aceasta disputa, un rol precis — sa

separe ce este explicabil fizic de ce nu este.

Modelul se construieste din echilibrul energetic: puterea necesara la roti
acopera rezistenta la rulare, proportionald cu masa, si rezistenta aerodinamica,
proportionald cu patratul vitezei. impartind la randamentul global si la puterea
calorifica a combustibilului se obtine consumul orar, iar raportarea la distanta da
consumul la suta de kilometri.

Utilitatea modelului nu sta in precizia lui absoluta — care este modesta —,
ci in capacitatea de a raspunde la intrebarea corecta: diferenta reclamata se
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incadreaza in variabilitatea normala sau nu? O diferenta de 15-20 % fata de
valoarea omologata este curenta si explicabila prin conditii de exploatare. O
diferenta de 60 % nu este, iar cauza se cauta in starea tehnica.

Structura consumului la viteza constanta — model de verificare

16
= consum total

14+ componenta de rulare
=—  componenta aerodinamica

]

m
=
N

minim la 41 km/h
3.3 1/100 km

consum [l/100 k
(o]

6- -~
4
il -—
2 I e
0= == ! ! ! | ! ! |
20 40 60 80 100 120 140 160 180

viteza constanta [km/h]

Peste circa 100 km/h componenta aerodinamica devine dominanta:
consumul creste practic cu patratul vitezei.

Figura VII.1 — Structura consumului la viteza constantd si componentele care il determind. Peste circa

100 km/h componenta aerodinamicd devine dominanta.

Elementele care trebuie verificate inainte de a formula orice concluzie:
presiunea in pneuri si dimensiunea lor efectiva; masa transportata in perioada
de referinta; ponderea deplasarilor urbane, unde consumul se dubleaza fata de
cel extraurban; functionarea instalatiei de climatizare; existenta unor coduri de
defect care indica functionarea in regim degradat; si, foarte important, metoda
prin care a fost masurat consumul reclamat — indicatia calculatorului de bord

are erori curente de cateva procente si nu constituie o masuratoare.

VII.7. Consumul ca indicator al starii tehnice

Din perspectiva expertizei, valoarea reala a acestui capitol nu sta in litigiile
comerciale, ci Tn faptul ca un consum anormal este un indicator de diagnostic.
Cresterea consumului este, in multe cazuri, primul simptom masurabil al unei

defectiuni care va deveni ulterior obiectul unei alte expertize.

e Crestere progresiva, lentd — uzura normala, degradarea injectoarelor,
colmatarea filtrelor, uzura pneurilor.
e Crestere brusca — defect al unui senzor, functionare in regim de avarie,

frana partial blocata, ambreiaj care patineaza.
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e Crestere insotitd de fum si de pierderi de putere — probleme de
alimentare sau de compresie.

e Crestere fara nicio alta manifestare — verificarea metodei de masurare
este primul pas, nu ultimul.

Corelarea consumului cu istoricul de service si cu datele stocate in unitatile
de comanda permite, in multe situatii, datarea aproximativd a aparitiei
defectiunii — informatie decisiva in litigille de garantie si in cele privind
reparatiile necorespunzatoare (Capitolul XVII).

VII.8. Vehiculele electrice: autonomia si starea de sanatate a

bateriei

Este categoria de litigii care creste cel mai repede si pentru care
metodologia din acest capitol trebuie adaptata, pentru cad marimea contestata
nu mai este consumul, ci autonomia, iar in spatele ei starea de sanatate a

bateriei.

Structura energetica ramane aceeasi — rezistenta la rulare plus rezistenta
aerodinamicd —, cu trei diferente care schimba complet tabloul. Recuperarea la
franare face ca deplasarea urbana sa fie mai eficienta decat cea extraurbana,
invers fata de vehiculele cu ardere interna. Consumul auxiliarelor, in special al
incalzirii habitaclului, reprezintad o pondere mult mai mare din totalul energetic.
lar temperatura ambianta influenteaza direct capacitatea disponibila a bateriei,

cu reduceri sezoniere care pot depasi 30 %.

Parametrul de referintd in expertiza este starea de sanatate a bateriei,
exprimata ca raport intre capacitatea disponibila si cea nominala. Se determina
prin diagnoza, cu procedura constructorului, iar rezultatul se compara cu
degradarea normala asteptata pentru varsta si rulajul vehiculului, precum si cu
pragul de garantie contractual. Masurarea trebuie executatda Tn conditii
controlate de temperatura si de stare de incarcare, altfel valorile obtinute nu
sunt comparabile.

Capcana specifica: autonomia afisata de vehicul este o estimare bazata pe

istoricul recent de consum, nu o masuratoare. O reclamatie privind ,autonomia
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afisatd” nu este o reclamatie privind capacitatea bateriei, iar confundarea celor
doua produce concluzii gresite in ambele sensuri.

VIL.9. Capcane si erori frecvente

e Compararea consumului real cu valoarea omologata, fara corectia
pentru conditiile de exploatare si fara mentionarea procedurii de omologare
aplicabile.

e Acceptarea indicatiei calculatorului de bord ca masuratoare a
consumului.

e Omiterea verificarii presiunii si dimensiunii pneurilor, care singure pot
explica o diferenta de cateva procente.

e Confundarea autonomiei afisate cu capacitatea bateriei, la vehiculele
electrice.

e Masurarea starii de sanatate a bateriei in conditii necontrolate de
temperatura si de incarcare.

e Ignorarea consumului ca indicator de diagnostic, desi datele erau

disponibile.

VII.10. Legatura cu obiectivele de expertiza

e * S3a se stabileascd dacd consumul reclamat este anormal.”* Se
raspunde prin model, cu corectiile de exploatare, si prin verificarea metodei
de masurare a valorii reclamate.

e * Sase stabileasca daca starea tehnica a vehiculului explica diferenta de
consum.”* Se raspunde prin diagnoza si prin corelarea cu istoricul.

e * S3 se stabileascd starea de sanatate a bateriei de tractiune.”* Se
raspunde prin masurare in conditii controlate, cu comparatia fata de
degradarea normala si fata de pragul contractual.

e * Sa se stabileascd momentul aparitiei defectiunii.”* Se raspunde prin
corelarea consumului cu istoricul de service si cu datele stocate, cu marja de

incertitudine declarata.
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Capitolul VIl

Stabilirea circumstantelor producerii
accidentelor

Capitolul VIII este puntea dintre analiza tehnica (Cap. I-VII) si concluzia
juridica. Aici expertul nu doar calculeaza, ci reconstituie lantul cauzal si il atribuie
pe factori — raspunzand la intrebarea centrald a instantei: cine sau ce a

determinat producerea accidentului, si putea fi evitat?

VIIl.1. Modelul cauzal al accidentului rutier

Accidentul rutier este rezultatul interactiunii a trei categorii de factori.
Rareori un accident are o cauza unicd — de reguld este o conjunctie. Rolul
expertului este sa separe factorii, sa stabileascd ponderea fiecaruia si sa
identifice cauza determinanta (fara care accidentul nu s-ar fi produs) si cauzele

favorizante (care au contribuit).

Tabelul factorilor determinanti

Categorie

Subfactori

Exemple concrete

Cum se probeaza in
expertiza

Factorul UMAN

Viteza neadaptata; timp
de reactie intarziat;
manevre gresite;
nerespectarea regulilor de
prioritate; oboseala,
alcool, distragere;
experienta redusa

Depasire
neregulamentara,
viteza peste limita,
neacordare
prioritate, franare
tardiva

Calcul viteza (Cap.
11, V), analiza PRT,
pozitie la impact,
coroborare cu
declaratii si probe
biologice

Factorul TEHNIC

Defectiuni de
franare/directie/suspensie
; pneuri uzate; iluminare
defectd; defecte de
fabricatie

Sistem de franare
dezechilibrat, pana
de anvelopa,
directie cu joc

Verificare stare
tehnica (Cap. V1),
stand cu role,
inspectie
componente,
coduri OBD

Factorul de
MEDIU / DRUM

Aderenta redusa (ploaie,
gheata, ulei); vizibilitate
redusa (ceata, noapte);
geometrie deficitara a
drumului; semnalizare

Carosabil umed cu
W scazut, curba fara
dever, marcaj sters,
lipsa iluminat

Masurare p la fata
locului (Cap. 1),
analiza vizibilitate,
ridicare
topografica,
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Categorie Subfactori Exemple concrete Cum se probeaza in
expertiza

lipsa/defecta; obstacole verificare
semnalizare

VIII.2. Analiza posibilitatii de evitare

Intrebarea ,putea fi evitat accidentul?" se traduce tehnic in compararea a

doua distante:

e Distanta de oprire disponibild — de la punctul unde pericolul devenea
perceptibil pana la punctul de conflict.
e Distanta de oprire necesara — spatiul de care avea nevoie conducatorul

pentru a opri, dat de viteza sa.

Formula distantei de oprire
doprire =V tpr +v? / (2 08 g) (ViI1.1)

unde t,, = timpul de perceptie-reactie (distanta de reactie + distanta de

franare).
Figura 8.1 — Distanta de oprire = distanta PRT + distanta de franare
dy = v-t_PRT (distanta parcursa in timpul PRT) d, = v?/(2-p-g) (distanta de franare)
v v v=0
perceptie nceput oprire
pericol frAnare

[d_oprire =v-t_PRT +Vv?/ (2-p.-g)J

Figura VIIl.1 — Componentele distantei de oprire (reactie + franare)

Valori de referinta pentru timpul de perceptie-reactie (PRT)
Standardul consacrat in reconstructie este 1,5 s (= 1,0 s perceptie + 0,5 s
reactie), reprezentand percentila 85 a populatiei de conducatori in conditii de zi

(*, ). Tnsa valoarea nu este unicd — trebuie adaptat3 circumstantelor (#):

Situatie PRT recomandat

Pericol anticipat, alert (ex. frana masinii din fat3) 0,7-1,0s (%)
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Situatie PRT recomandat

Situatie standard de zi, pericol conspicuu 1,55 (%)
Situatie neasteptatad / complexa 2,0-2,5s(")
Noapte, mediu rural neiluminat >2,5s(%)

Vehicul greu (tractor-remorc3) — intarziere circuit pneumatic | +0,25 s (**)

VIIL.3. Evitarea prin ocolire

Aproape toate rapoartele pe care le citesc trateaza evitarea ca si cum
franarea ar fi singura manevra posibil3. Nu este. in multe configuratii — obstacol
fix aparut brusc, pieton care traverseaza perpendicular, vehicul oprit pe banda
—, ocolirea era singura solutie realizabila in spatiul disponibil, iar omiterea ei

lasa concluzia incompleta.

Analiza cere trei marimi. Spatiul lateral necesar — deplasarea transversala
minima care ar fi asigurat trecerea, egala cu latimea obstacolului plus gabaritul
vehiculului plus o rezerva de siguranta. Spatiul lateral disponibil — latimea
carosabilului liber, acostamentul practicabil, absenta traficului din sens opus,
prezenta unor obstacole laterale. Timpul necesar manevrei, determinat din
dinamica transversald: la o acceleratie laterala admisibild a_y, deplasarea
laterald y se obtine in timpul t = V(2y / a_y), iar spatiul longitudinal parcurs in

acest timp este v-t.

Valorile de referinta pentru acceleratia laterald admisibila, la o manevra de
evitare executata de un conducator obisnuit pe carosabil uscat, se situeaza in
domeniul 4-5 m/s®. Peste aceste valori manevra devine, in practica, o pierdere a
controlului — iar daca expertul foloseste acceleratii laterale de 7-8 m/s? pentru
a demonstra ca ocolirea era posibila, demonstreaza de fapt ca era posibil un

derapaj.

Regula de formulare: cele doua variante se prezintad separat si explicit.
4Evitarea prin franare nu era posibila, spatiul necesar fiind de 80 m fata de 55 m
disponibili. Evitarea prin ocolire ar fi necesitat o deplasare laterald de 2,4 m,

realizabild in 1,0 s la o acceleratie laterald de 4,5 m/s?, corespunzand unui spatiu

126



longitudinal de 25 m; spatiul lateral liber era insa de 1,1 m, insuficient.” Instanta

primeste astfel un raspuns complet, nu unul partial.

VIII.4. Testul contrafactual ca metoda
Studiul de caz care urmeaza foloseste un instrument care merita enuntat
separat, pentru ca este metoda centrald a acestui capitol si pentru ca se aplica

identic in orice cauza, indiferent de configuratie.

Testul contrafactual raspunde la intrebarea juridica a cauzalitatii fara sa o
uzurpe: nu spune cine este vinovat, ci ce s-ar fi intamplat daca un singur
parametru ar fi fost altul. Rezultatul se exprima intotdeauna prin comparatia

dintre spatiul necesar si spatiul disponibil, iar citirea lui este imediata.

Citirea testului contrafactual — bara sub linie inseamna evitare posibila

spatlul disponibil — 55 m
Situatia reala
90 km/h — 80.0 m
franare conforma
Situatia reala
90 km/h — 96.0 m
franare —47 % I
Contrafactual 1
50 km/h — 33.9m |
franare conforma
Contrafactual 2
50 km/h — a1.7 nl
franare —47 %

60 80 100

spatlul necesar opririi [m]
Un singur parametru se modifica de la un scenariu la altul.
Modificarea simultana a doi parametri produce un scenariu inutilizabil.

Figura VIII.3 — Citirea testului contrafactual pentru situatia din studiul de caz: fiecare scenariu se

compara cu spatiul disponibil, iar diferenta dintre scenarii izoleazd contributia fiecarui factor.
Trei reguli de constructie, a caror incalcare face rezultatul inutilizabil.

e Un singur parametru se modifica. Scenariul ,daca ar fi circulat cu viteza
legala si ar fi reactionat mai devreme” nu spune nimic despre nici unul dintre
cei doi factori. Este si tipul de intrebare pe care un avocat competent o va
formula la audiere, tocmai pentru a obtine o afirmatie inutilizabila (Capitolul
XX.6).
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e Restul parametrilor raman identici, inclusiv timpul de reactie,
coeficientul de aderenta si geometria. Modificarea tacitd a unui al doilea
parametru este eroarea cea mai greu de depistat la verificare.

e Rezultatul se exprima in marimi fizice, nu in calificative: ,ar fi oprit cu

21,1 m nainte de punctul de conflict”, nu ,,ar fi evitat cu usurinta”.

Setul minim pe care il includ in orice lucrare de reconstructie cuprinde
patru scenarii: situatia real3; la viteza legald; la viteza de siguranta determinata
potrivit Capitolului XXI.3; si cu conduita conforma a celuilalt participant. Fiecare
produce o cifra, iar cele patru cifre, puse alaturi, epuizeaza practic intrebarea

instantei privind evitabilitatea.

Nivelul probatoriu (util in argumentare): PRT = 1,0 s corespunde
standardului ,mai probabil decat nu", 1,5 s ,clar si convingator", 2,5 s ,dincolo

de orice indoiala" (¥).

VIII.5. Studiu de caz — delimitarea factorului uman de cel

tehnic

Analiza cauzalitatii si delimitarea factorului uman de cel tehnic

Datele spetei

Un autoturism (M1) ruleaza pe un drum drept, carosabil uscat, in timpul
zilei. In fat3 ii apare un obstacol (un pieton care traverseazi neregulamentar) la
o distanta de 55 m in momentul in care devine perceptibil. Autoturismul loveste

pietonul. Din reconstructie (urme + avarii) rezulta:

e Viteza de circulatie a autoturismului: v = 90 km/h = 25 m/s.

e Limita legala de viteza pe sectorul respectiv: 50 km/h.

e Coeficient de aderenta (asfalt uscat): u=0,75.

e La verificarea tehnica ulterioara: sistem de franare cu eficienta globala

47% (sub pragul de 50%) — defect major preexistent.

Pasul 1 — Distanta de oprire la viteza reala (90 km/h), cu franare ideala

Cu PRT = 1,5 s (situatie de zi, pericol conspicuu):
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dreactie =V t,r=25-1,5=375m (viI.2)
ianare =V2/ (2 1 g) =25*/(2-0,75-9,81) =625/ 14,72=42,5m (VII.3)
doprire = 37,5+42,5=80,0m  (viil.4)

Concluzie partiala: la 90 km/h, autoturismul avea nevoie de 80 m pentru a
opri, dar avea la dispozitie doar 55 m — impactul era inevitabil la aceasta viteza.
Pasul 2 — Test contrafactual: ar fi oprit la viteza legala (50 km/h)?

Viegal = 50 km/h = 13,89 m/s:

dreactie = 13,89 - 1,5=20,8 m  (VIIL.5)
dranare = 13,897 /(20,75 - 9,81) = 192,9/14,72=13,1m  (VII..6)
doprire = 20,8 +13,1=33,9 m  (viIL.7)
Concluzie partiala: la viteza legald de 50 km/h, autoturismul ar fi oprit in

33,9 m, cu 21 m inainte de punctul de conflict = accidentul ar fi fost evitat.

Pasul 3 — Cuantificarea contributiei factorului tehnic (franarea defecta)
Defectul de franare (47% in loc de eficienta corespunzatoare lui u = 0,75)

reduce deceleratia efectiva. Eficienta de 47% corespunde unei deceleratii:
a=0,47 -g=4,61m/s* (vs.0,75-g=7,36 m/s*ideal) (vi.8)
Recalculand distanta de oprire la viteza legala, dar cu franarea defecta:
dranare = 13,89% /(2 - 4,61) = 192,9/ 9,22 =20,9 m  (VIIL.9)
doprire = 20,8 + 20,9 =41,7 m  (VII1.10)
Chiar si cu franarea defecta, la viteza legala autoturismul ar fi oprit in 41,7

m < 55 m = tot ar fi evitat impactul.

Pasul 4 — Delimitarea factorilor (analiza de atribuire)

Rol in
Factor producerea Argument tehnic

accidentului
Uman (viteza 90 vs. | Cauza La viteza legala, cu orice varianta de
50 km/h) determinanta franare (ideald 33,9 m sau defectd 41,7
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Rol in
Factor producerea Argument tehnic
accidentului

m), accidentul era evitabil. Viteza
excesiva este singura conditie fara de
care accidentul nu s-ar fi produs.

Defectul a marit distanta de franare,
Tehnic (franare Factor favorizant, dar nu a fost cauza evitabilitatii: chiar
47%) nedeterminant cu franare defecta, respectarea vitezei
ar fi evitat impactul.

Traversarea neregulamentara a creat

Uman-tert, Factor favorizant conflictul, dar nu anuleaza posibilitatea
(pietonul) . . N

de evitare la viteza legala.
Mediu Neutru Carosabil uscat, zi, vizibilitate buna —

nu a contribuit.

Concluzia tehnica

Cauza determinanta a accidentului este factorul uman — viteza excesiva
(90 km/h fata de limita de 50 km/h): la viteza legala, accidentul ar fi fost evitabil
indiferent de starea sistemului de franare. Defectul tehnic de franare (eficienta
47%) constituie un factor favorizant, care a agravat consecintele, dar nu a
determinat caracterul inevitabil al impactului. Traversarea neregulamentara a
pietonului este cauza favorizanta concurenta. Toate concluziile sunt trasabile la
vitezele calculate, distantele de oprire si pragurile tehnice masurate —

respectand principiul din Partea | (B.4).

VIII.6. Atribuirea cauzala

Studiul de caz a aratat mecanismul pe un exemplu. Generalizarea lui este
operatia pe care o numesc atribuire cauzala si care constituie, dupa convingerea

mea, contributia specificd a expertului la solutionarea cauzei.

Se aplica fiecarui factor identificat, separat si independent de ceilalti, un

test in doua trepte.

Testul suprimarii raspunde la intrebarea daca, eliminand factorul si

pastrand tot restul identic, evenimentul s-ar mai fi produs. Daca raspunsul este
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nu, factorul este cauza determinanta. Daca raspunsul este da, factorul nu a

determinat evenimentul, dar poate sa il fi agravat.

Testul agravarii verifica daca factorul a marit urmarile — viteza reziduala la
impact, severitatea deformatiilor, energia disipatd. Daca da, este factor
favorizant; daca nu, este factor indiferent, iar acest lucru trebuie spus, oricat de

tentant ar fi sa mentionati orice neregula constatata.
Atribuirea cauzala — testul care se aplica fiecarui factor separat

Factor identificat: F
viteza, defect tehnic, aderenta, conduita altui participant

TESTUL 1 — suprimarea factorului
iminand F si pastrand tot restul identic, evenimentul s-ar mai fi produg

CAUZA DETERMINANTA TESTUL 2 — agravarea
fara F, evenimentul nu s-ar fi produs F a marit urmarile?

*DA *NU

FACTOR FACTOR
FAVORIZANT INDIFERENT

Un defect tehnic constatat NU este automat cauza. Se supune aceluiasi test ca orice alt factor.

Testul se aplica tehnic; repartizarea culpei ramane a instantei.

Figura VIIl.4 — Testul de atribuire cauzala. Se aplica fiecdrui factor separat, iar rezultatul se exprima

tehnic, fard a repartiza culpa.

Punctul asupra caruia insist, pentru ca este eroarea cea mai frecventa din
practica romaneasca: un defect tehnic constatat nu este automat cauza. Se
descopera la verificare o eficientd de franare sub prag, un pneu uzat, o lumina
arsa — si raportul le enumera in concluzie ca si cum enumerarea ar echivala cu
atribuirea. Nu echivaleaza. Defectul se supune exact aceluiasi test ca orice alt
factor, iar daca la viteza legala accidentul ar fi fost evitat chiar si cu defectul
prezent, defectul nu este cauza determinanta. Am vazut solutii de condamnare

construite pe aceasta confuzie.

Simetric, un factor poate fi determinant fara a fi ilicit. Un pieton imbracat in

negru, noaptea, in afara localitatii, poate fi conditia fara de care accidentul nu s-
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ar fi produs — ceea ce nu spune nimic despre raspunderea lui juridica. Expertul

afirma conditia; calificarea o face instanta.

Ultima observatie priveste procentele. Instantele solicita frecvent ,gradul
de culpd” exprimat procentual. Nu exista o metoda tehnica de a repartiza
procente intre factori: procentul presupune o unitate de masura comuna pentru
viteza, defect tehnic si conduita unui tert, iar aceasta nu exista. Raspunsul corect
este sa se ofere rezultatul testelor de atribuire pentru fiecare factor, precizand

expres ca repartizarea procentuala a culpei nu constituie o operatie tehnica.

VIII.7. Sursele de date si ierarhia lor probanta

Orice reconstructie se sprijina pe date de intrare, iar calitatea concluziei nu
poate depasi calitatea celei mai slabe date pe care se sprijina. lerarhizarea

surselor este, de aceea, o operatie pe care o fac inaintea oricarui calcul.

lerarhia surselor de date dupa forta probanta in reconstructie

Date inregistrate de vehicul
(EDR, ECU, tahograf)
Masuratori proprii la fata
locului si pe vehicul

Urme materiale fixate
in plansa de cercetare

nregistrari video cu referint
temporala verificabila

Fotografii de constatare,
cu scara

Deformatiile vehiculelor,
cu profil masurat

Documente tehnice ale
vehiculului si ale drumului

Declaratii ale partilor
si ale martorilor

Estimari de vitezd
din declaratii

le— 4 b s 5 &
sub aceasta limita: se folosesc ca ipoteza

de verificat, niciodatd ca data de intrare

Figura VIII.5 — lerarhia surselor de date. Sursele aflate sub pragul marcat se folosesc ca ipoteze de

verificat, niciodatd ca date de intrare ale calculului.

Regula care decurge din aceastd ierarhie este simpla si se incalca des: o
data de intrare nu se preia niciodata dintr-o declaratie. Viteza declarata de un
martor, distanta apreciata de un conducator, momentul indicat din memorie —

toate acestea sunt ipoteze care se verifica prin calcul, nu valori care se introduc
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in calcul. Un raport care porneste de la ,potrivit declaratiei, autovehiculul circula

cu 60 km/h” si construieste pe aceasta valoare a inversat sensul probei.

Estimarile de viteza din declaratii merita o observatie aparte, pentru ca
sunt cele mai slabe date din intregul dosar si, totodata, cele mai frecvent
invocate. Capacitatea umana de a estima viteza unui vehicul din pozitia de
observator este slaba, cu erori curente de ordinul zecilor de procente si cu o
tendinta sistematicd de supraestimare in cazul vehiculelor mari si de
subestimare n cazul celor mici. Formularea utild in raport nu este ca martorul se
insald, ci ca valoarea declarata este sau nu compatibila cu urmele materiale —

iar aceasta se demonstreaza.

Cand sursele intra in conflict, ordinea de prevalenta urmeaza figura: datele
inregistrate de vehicul primeaza asupra masuratorilor proprii, acestea asupra
urmelor fixate in plans3, iar toate asupra declaratiilor. Conflictul se semnaleaza
explicit, nu se rezolva tacut in favoarea sursei care convine concluziei — este

exact mecanismul de partinire descris in Capitolul XVI.12.

VIII.8. Metodologia elaborarii raportului tehnic
1. Colectarea datelor de intrare (parametri vehicul, urme, avarii, conditii
de mediu).
2. Calculul vitezelor (metode independente: urme, impuls, energie de
deformare).
3. Reconstituirea celor trei faze (pre-, impact, post-).

Analiza posibilitatii de evitare (distante de oprire vs. disponibile).

4
5. Atribuirea pe factori (determinant vs. favorizant).
6. Analiza de sensibilitate pentru fiecare concluzie.

7

Formularea raspunsurilor la obiective.

VIII.9. Capcane si erori frecvente

Capcane si erori frecvente

e Confuzia dintre cauza determinanta si factor favorizant — eroare cu

impact direct asupra vinovatiei juridice.
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e Atribuirea automatd a cauzalitatii unui defect tehnic constatat, fara
testul contrafactual.

e  Folosirea unui PRT unic (1,5 s) fara justificarea circumstantelor.

e Omitereatestului ,ce s-ar fiintamplat la viteza legala" — testul central al
evitabilitatii.

e Tratarea frandarii ca singurd manevra de evitare, cu omiterea analizei
ocolirii.

e Preluarea uneiviteze din declaratii ca data de intrare a calculului, in locul
verificarii ei.

e Modificarea simultana a doi parametri intr-un scenariu contrafactual,
ceea ce il face inutilizabil.

e Exprimarea culpei in procente, operatie pentru care nu exista metoda
tehnica.

e Enumerarea in concluzie a tuturor neregulilor constatate, fara aplicarea
testului de atribuire fiecareia.

e Rezolvarea tacitd a unui conflict intre surse in favoarea celei care sustine

concluzia dorita.

VII1.10. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul VIl raspunde direct obiectivelor formulate de instante: care a fost
cauza accidentului, putea fi evitat si de catre cine, care este contributia fiecarui
participant/factor. Este capitolul ale carui concluzii sunt cel mai des preluate in

motivarea hotararilor.
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Capitolul IX

Evaluarea solutiilor tehnice si a costurilor
de reparatie

Trecerea de la fizica la bani este momentul in care expertiza auto isi pierde,
in ochii multora, prestigiul. Nedrept: evaluarea corecta a unei reparatii cere
aceeasi rigoare ca reconstructia unei coliziuni si, spre deosebire de aceasta, se
confrunta cu o parte care are un interes direct si cuantificabil in fiecare pozitie de
deviz. Presiunea asupra expertului este aici mai mare decat oriunde altundevain

profesie, iar singura aparare este metoda scrisa dinainte.

Capitolul IX trece de la fizica accidentului la evaluarea economica a
consecintelor — domeniul principal al expertizelor in litigiile cu asiguratorii si in
actiunile in despagubire. Expertul stabileste ce trebuie reparat, cum si cat costa,

respectand principiul readucerii vehiculului la starea dinaintea evenimentului.

IX.1. Cadrul normativ al evaluarii daunelor

Referinta principald este Norma ASF nr. 20/2017 privind asigurarile auto
(aplicarea Legii 132/2017), care defineste (*):

e Constatarea daunei — identificarea elementelor avariate si propunerea
solutiilor tehnice de readucere la starea anterioara.

e Lichidarea daunei — verificarea cuantumului despagubirii si stabilirea
dreptului la despagubire.

e Sisteme de evaluare specializate — aplicatii informatice cu baze de date,
metode si algoritmi pentru stabilirea costurilor de reparatie si a valorii de

piata.
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IX.2. Sisteme de deviz si metode de calcul al daunelor

Tabelul sistemelor de deviz si metodelor de evaluare

Sistem / metoda Ce ofera Baza de date Aplicabilitate

Audatex Timpi de Baze de date ale Standardul cel mai
manopers, piese producatorilor folosit de
operatiuni de (timpi normati) asiguratori in RO

vopsire; deviz
standardizat

DAT (Deutsche Deviz reparatie + Date tehnice si de Reparatie si
Automobil evaluare valoare, piata germane evaluare valorica
Treuhand) calcul depreciere adaptate

Eurotax (Autovista) Evaluarea valorii de | Cotatii de piata pe Determinarea

piata, rating, modele/ani valorii vehiculului
depreciere
Deviz manual Calcul pe Tarife locale service | Cand nu exista
(analitic) operatiuni, cu + cataloage piese acces la sisteme
manopera locala informatice

Metodele de calcul al daunei (conform starii vehiculului)
1. Dauna partiala (reparabild) — costul reparatiei < valoarea de piata:
Dpartialé = Cpiese + Cmanoperé + Cvopsire + Cmateriale (|X.1)
2. Dauna total3d (economicd) — cand costul reparatiei depaseste un prag
din valoarea de piata. Despagubirea:
Dtotalé = Vpiaté,pre - Vepavé (rest) (IX.Z)

unde Ve,as = valoarea ramasa (resturi valorificabile).

IX.3. Structura devizului de reparatie

Un deviz complet cuprinde patru componente:

e Piese de schimb (inlocuire) — la valoarea de catalog, cu eventuala
aplicare a uzurii (pentru piese consumabile).

e Manopera — timpi normati (ore) x tarif orar service (lei/ora).
Operatiuni: demontare/montare (D/M), reparatie/indreptare, inlocuire.

e Vopsire — manopera vopsit (ore) + materiale de vopsire (calculate ca %

din manopera de vopsire sau forfetar).
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e Materiale consumabile — mici materiale, adezivi, cleme (adesea

forfetar, ~2% din manopera).
Studiu de caz
Estimarea costurilor de reparatie si intocmirea devizului
Datele spetei

Un autoturism a suferit avarii in partea frontald dreapta (coliziune la ~30

km/h). La constatare se stabilesc urmatoarele operatiuni necesare.

Piese de inlocuit:

Piesa Pret (lei)
Bara fata 1200
Far dreapta 1850
Aripa fata dreapta 950
Grila radiator 480
Absorbant soc (crush box) 520
Total piese 5000

Manopera (tarif service: 120 lei/ora):

Operatiune Timp normat (ore)
Demontare/montare 4,5
Reparatie/indreptare structura 3,0
Total manopera mecanica 7,5

Vopsire: manopera vopsit 5,0 ore x 120 lei/orad; materiale vopsire = 40% din

manopera vopsit.

Pasul 1 — Costul pieselor
Cpiese = 5000 lei  (1x.3)

Pasul 2 — Costul manoperei mecanice
Crnanopers = 7,5 ore x 120 lei/ord = 900 lei  (1x.4)
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Pasul 3 — Costul vopsirii

Manopera vopsit:
Cuopsityman = 5,0 X 120 = 600 lei  (1x.5)

Materiale vopsire (40% din manopera vopsit):
Cuopsitmat = 0,40 X 600 = 240 lei  (1x.6)
Cuopsie = 600 + 240 = 840 lei  (1X.7)

Pasul 4 — Materiale consumabile (forfetar 2% din total manopera)
Ceonsum = 0,02 % (900 + 600) =30 lei (1X.8)

Pasul 5 — Costul total al reparatiei (fara TVA)
Ciota = 5000+ 900+ 840+ 30 =6 770 lei (1x.9)
Cu TVA (19%):

Ciotatva = 6 770 x 1,19 =8 056,30 lei  (1x.10)

Pasul 6 — Verificarea incadrarii (partiala vs. totala)

Daca valoarea de piata a vehiculului este V,;..s = 45 000 lei, atunci raportul:

CtotaI,TVA / Vpiaté = 8 056 / 45000 = 17,9% (|X411)

Fiind mult sub pragul de dauna totala (uzual ~75% din valoare) = dauna

este partiala (reparabild).

Concluzia tehnica

Costul total al readucerii autoturismului la starea dinaintea accidentului
este de 6 770 lei fara TVA (8 056 lei cu TVA), reprezentand o dauna partiala

reparabild (17,9% din valoarea de piatd). Devizul este trasabil pe cele patru

componente (piese, manoperd, vopsire, consumabile), cu timpi normati si tarife

documentate.
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IX.5. Exemplu de calcul al deprecierii comerciale

Conceptul

Deprecierea comerciald (pierderea de valoare de vanzare) reprezinta
scaderea valorii de piatd a unui vehicul reparat corect fatd de unul identic
neaccidentat — cumparatorii platesc mai putin pentru un vehicul cu istoric de

accident. Se aplica la vehicule relativ noi, reparate, dar cu avarii semnificative.

Datele spetei

Continuam cu vehiculul de mai sus:

® Valoarea de piata inainte de accident: V.. = 45 000 lei.

e Varsta vehiculului: 2 ani.

e Costul reparatiei (fard TVA): 6 770 lei.

e Avariile au afectat elemente structurale (absorbant soc), nu doar

caroseria de suprafata.

Metoda de calcul (procedeul bazat pe cost si varsta)
Deprecierea comerciald se estimeaza ca procent din costul reparatiei,
ponderat cu un coeficient de varstd/stare. Formula uzuala (tip Hoyer/metoda

germana adaptata):
Dcom = kv X ks X Creparatie (|X.12)
unde:

ek, = coeficient de varsta (2 ani = k, = 0,50, scade cu varsta; la > 5 ani,
aproape 0),
e k.= coeficient de gravitate/structura (avarii structurale = k, = 0,60; doar
tinichigerie usoara — 0,20-0,30).

Calculul
Deom =0,50x 0,60 x 6 770=2 031 lei (1x.13)

Deprecierea comerciala ca procent din valoarea vehiculului:

Deom / Vpre =2 031/ 45000 = 4,5%  (1X.14)
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Valoarea totala a prejudiciului

PrejudicCiiota = Creparatie + Deom = 6 770 + 2 031 = 8 801 lei (fard TVA)  (1x.15)

Concluzia tehnica

Pe langa costul reparatiei de 6 770 lei, vehiculul suferd o depreciere
comercialad de aproximativ 2 031 lei (4,5% din valoarea de piata), justificatd de
varsta redusa (2 ani) si de afectarea unui element structural. Prejudiciul total
real este de 8 801 lei fara TVA. Coeficientii k,, k; trebuie justificati si supusi

analizei de sensibilitate.

IX.6. Coliziunile inscenate — analiza de compatibilitate a

avariilor

in dosarele de daune, expertului i se cere frecvent si stabileascd daca
avariile celor doua vehicule corespund dinamicii declarate a evenimentului.
Instrumentul metodologic este analiza de compatibilitate, condusa pe trei

planuri:

e Compatibilitatea geometrica: inaltimile avariilor fata de sol (tinand cont
de tasarea suspensiei la franare si de incarcare), suprapunerea profilurilor
(,mularea" unei avarii pe conturul celeilalte), directiile principale de
deformare — PDOF-urile celor doua vehicule trebuie sa fie complementare.
e Compatibilitatea de material: transferul reciproc de vopsea si material
plastic; urmele de cauciuc; prezenta coroziunii, murdariei sau a vopselei de
retus in interiorul suprafetelor de rupere tradeaza avaria preexistenta.

e Compatibilitatea dinamica: energia si AV deduse din avarii se confrunta
cu scena declaratd — spatiul disponibil pentru atingerea vitezei pretinse,
urmele pe carosabil (sau absenta lor), pozitiile finale, datele EDR sau de
tahograf si, unde exista, corelarea cu leziunile declarate (subcapitolul despre

impacturile la viteze mici, Cap. V).

Indicatori tipici de suspiciune (nelimitativ, niciunul concludent izolat): avarii
pe ambele vehicule fara nicio urma la locul declarat; eveniment declarat
noaptea, fara martori, in zona fara camere; vehicule de valoare mica asigurate

facultativ recent; istoricul de daune similare ale acelorasi parti; avarii vechi
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acoperite sumar prin revopsire, evidentiabile prin masurarea grosimii stratului

de vopsea.

Limita competentei este esentiald: expertul constata si motiveaza
incompatibilitatea tehnica (,avariile nu au putut fi produse in modul si in locul
declarate, pentru urmatoarele motive masurabile..."), fara a califica fapta.
Incadrarea juridica drept fraudd sau inseliciune apartine exclusiv organelor
judiciare; o concluzie tehnica formulata juridic depaseste mandatul expertului si

devine atacabila.

IX.7. Capcane si erori frecvente

Capcane si erori frecvente

e Aplicarea deprecierii comerciale la vehicule vechi (peste 5-7 ani) — de
regula nu se justifica.

e Confuzia depreciere comerciala (pierdere de valoare de vanzare) cu
deprecierea tehnica (uzura pieselor inlocuite).

e Ignorarea uzurii la piesele consumabile (nu se acorda piesd noua la
valoare integrala pentru elemente cu uzura normal3).

® Folosirea unui tarif de manopera nejustificat (trebuie corelat cu tariful
mediu al service-urilor din zona sau al reprezentantei).

e Neincadrarea corectd partiald/totald — decisiva pentru metoda de

despagubire.

IX.8. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul IX raspunde obiectivelor din litigiile de despagubire: care este
costul real al reparatiei, este dauna partiala sau totala, care este deprecierea
comerciala si prejudiciul total. Se leaga direct de Capitolul X (valoarea de piata a

vehiculului), care furnizeaza valoarea de referinta V..

Ce am invatat, dupa destule dosare de acest fel, se rezuma la o regula de
conduita. Devizul se construieste pe pozitii, nu pe totaluri, iar fiecare pozitie
trebuie sa poata fi aparata singura, in sedinta, fara sprijinul celorlalte. Un total
corect obtinut din pozitii aproximative nu este un rezultat corect; este o

coincidenta, iar prima obiectiune competenta o va demonta pozitie cu pozitie.
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Capitolul X

Evaluarea valorii autovehiculelor

Valoarea unui vehicul nu este o proprietate a vehiculului. Este o proprietate
a pietei la un moment dat, iar expertul care uita acest lucru ajunge sa apere o
cifra in loc sa apere o metoda. Ce se poate demonstra riguros nu este ca
vehiculul ,valora” o anumita suma, ci cd metoda de determinare a fost corect
aleasa, corect aplicata si ca sursele au fost verificabile la data evaluarii. Aceasta
este singura forma de valoare care rezista la o obiectiune competenta.

Capitolul X furnizeazd valoarea de referintd care sta la baza tuturor
concluziilor economice: valoarea de piata a vehiculului. Ea decide daca dauna
este partiala sau totala (Cap. IX) si cuantifica prejudiciul in cazul daunei totale.

Este domeniul cu cea mai mare miza financiara in litigiile cu asiguratorii.

X.1. Conceptul de valoare de piata

Conform Normei ASF 20/2017, valoarea de piata reprezintd valoarea de
inlocuire a vehiculului avariat cu un vehicul de aceeasi marca, tip, model,
caracteristici tehnice, dotari, an de fabricatie, avand un parcurs in kilometri si o
stare de intretinere comparabile (*). Valoarea se stabileste la data producerii

evenimentului.

X.2. Criteriile ASF de stabilire a valorii
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Tabelul criteriilor de evaluare

Criteriu Temei ASF Efect asupra valorii
Marca, tip, model, an art. 24 alin. (7) Valoarea de baza de X.3.
fabricatie referinta (cotatie) (*?)
Parcurs (rulaj in km) art. 24 alin. (7) Rulaj mare — valoare mai
mic3 (*?)
Starea tehnica si de art. 24 alin. (9) Stare buna — corectie
intretinere pozitiva; neglijenta —

negativa (*?)

Dotari si modificari ale art. 24 alin. (9) Dotari suplimentare —
structurii de echipare valoare mai mare (*?)
Avarii preexistente art. 23 alin. (1) lit. b) Reduc valoarea (*?)
Istoric de exploatare (taxi, art. 23 alin. (1) lit. b) Utilizare intensivad =
scoal3, inchiriere) valoare redusa (%)
Factori specifici de corectie art. 23 alin. (1) lit. b) Ajustari fine (culoare,

sezon, cerere) (*?)

Metoda deprecierii tehnice (uzura)

Deprecierea tehnica reflectd pierderea de valoare prin uzura fizica a
vehiculului, in functie de varsta si rulaj. Se distinge net de deprecierea

comerciala (Cap. IX, care tine de istoricul de accident).

Formula deprecierii prin varsta si rulaj
Valoarea de piata se obtine pornind de la valoarea de nou V., aplicand
coeficientul de depreciere:

Vpiaté = Vnt:)u X (1 - Dtehnicé) (X.1)
Deprecierea tehnica combind componenta de varsta si cea de rulaj:
Dtehnicé = Dvérsté + Drulaj - (Dvérsté X Drulaj) (X~2)

e Deprecierea de varstd — nelineara; tipic ~15-20% in primul an, apoi
~10% pe an, cu decelerare.
e Deprecierea de rulaj — corectie fata de rulajul mediu normat (~15 000

km/an); rulaj peste medie — depreciere suplimentara.
Studiu de caz

Valoarea de piata pre si post accident
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Datele spetei

Un autoturism (acelasi din Cap. IX) implicat intr-un accident sever:

e Marca/model: autoturism M1, an fabricatie cu 4 ani in urma.

e Valoare de nou (la data primei puneri in circulatie): V., = 90 000 lei.

e Rulaj real: 90 000 km (rulaj normat pentru 4 ani: 60 000 km — supra-
rulaj).

e Stare de intretinere: buna (service la zi).

Pasul 1 — Deprecierea de varsta (4 ani)
Coeficienti anuali cumulati (tabel uzual): an 1: 18%, an 2: +12%, an 3: +10%,
an 4: +8%.

Dyarsts = 0,18 + 0,12 + 0,10 + 0,08 = 0,48 (48%) (x.3)

Pasul 2 — Deprecierea de rulaj (supra-rulaj)
Supra-rulaj: 90 000 - 60 000 = 30 000 km. Cu o corectie de ~0,10 lei

depreciere per km peste norma, sau procentual ~5% pentru acest exces:

Drulaj = 0,05 (5%) (X.4)

Pasul 3 — Deprecierea tehnica totala
Dtennics = 0,48 + 0,05 - (0,48 x 0,05) = 0,53 - 0,024 = 0,506 (50,6%) (x.5)

Pasul 4 — Valoarea de piata inainte de accident
Vore = Viou X (1 = Diennics) = 90 000 x (1 - 0,506) = 90 000 x 0,494  (x.6)
Vore =44 460 lei  (x.7)

Cu corectia pozitiva pentru starea buna de intretinere (+~1%), se rotunjeste

la Ve = 45 000 lei — concordant cu valoarea folosita in Cap. IX.

Pasul 5 — Valoarea de piata dupa accident (valoarea epavei / resturilor)

Vehiculul a suferit avarii grave (dauna totald). Valoarea ramasa (epava) se
determina prin licitatie pe sisteme specializate sau prin expertiza (). Estimare:
resturile valorificabile (piese nedeteriorate, caroserie recuperabild) = 22% din
Vore:

Vepavs = 0,22 x 45 000 = 9 900 lei  (x.8)
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Concluzia tehnica (valori)
® Valoarea de piata inainte de accident: V,.. = 45 000 lei.
e Valoarea dupa accident (epava): Vepas = 9 900 lei.

X.5. Exemplu de calcul al daunei totale

incadrarea in daun3 totala

Presupunem ca, in acest accident sever, costul estimat al reparatiei (cu
TVA) ar fi Creparatie = 42 000 lei. Verificarea incadrarii:

Creparatie / Vore =42 000 / 45 000 = 93,3%  (x.9)

Depasind pragul de dauna totala economica (uzual ~75%, cand reparatia nu
mai este economicd) = dauna este totald economica. Vehiculul devine epava in
sensul art. 2 lit. €) ASF ().

Calculul despagubirii la dauna totala
Conform art. 24 alin. (1) lit. b), despagubirea acopera diferenta dintre

valoarea de piata si valoarea epavei (*):

Drotats = Vre = Vepavs = 45 000 - 9 900 = 35 100 lei  (x.10)

Verificarea logicii economice

Compararea celor doua solutii:

e Reparatie: 42 000 lei (nu se justificd — vehiculul ramane cu istoric de
dauna majora).

e Despagubire la dauna totalad: 35 100 lei (pagubitul primeste diferenta,
iar epava de 9 900 lei ramane valorificabild).

Diferenta de 6 900 lei in favoarea solutiei de dauna totald confirma

corectitudinea incadrarii.

Concluzia tehnica
Accidentul a produs o dauna totald economica. Despagubirea cuvenita
pagubitului este de 35 100 lei, reprezentand diferenta dintre valoarea de piata

dinaintea accidentului (45 000 lei) si valoarea epavei (9 900 lei), in conformitate
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cu Norma ASF 20/2017. Toate valorile sunt trasabile la criteriile ASF (an, rulaj,

stare) si la metoda deprecierii tehnice.

X.6. Analiza de sensibilitate

Parametru variat Valoare Efect

Depreciere tehnica 48% V_pre = 46 800 lei D_totala = 36 900 lei
Depreciere tehnica 50,6% V_pre = 45 000 lei D_totala = 35 100 lei
Depreciere tehnica 53% V_pre =42 300 lei D_totala = 32 400 lei

Valoare epava 18% / 26% 8100/ 11 700 lei D_totala = 36 900 / 33 300 lei

X.7. Capcane si erori frecvente

Capcane si erori frecvente

e Confuzia depreciere tehnica (uzurd) cu depreciere comerciala (istoric
accident) — sunt distincte si se pot cumula.

e Ignorarea supra-rulajului sau a istoricului de exploatare intensiva (taxi,
scoala).

e Estimarea arbitrara a valorii epavei — trebuie fundamentata prin
licitatie sau documente fiscale de valorificare.

e Aplicarea gresita a pragului de dauna totala (variabil in functie de
politica asiguratorului si de prevederile contractuale).

X.8. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul X raspunde la: care era valoarea vehiculului la data accidentului,
este dauna totala sau partial3, care este cuantumul despagubirii la dauna totala.

Furnizeaza valoarea V,. folosita in Cap. IX si inchide bucla evaluarii economice.

Inchei cu avertismentul pe care il consider cel mai util pentru acest capitol.
Sursele de piata pe care ne intemeiem evaluarile sunt volatile: un anunt dispare,
un site isi schimba algoritmul, o baza de date se actualizeaza. Capturati si datati
sursele in momentul evaluarii, cu numarul de anunturi si criteriile de selectie, si
pastrati-le la dosarul lucrarii. La un an distanta, cand vi se cere sa justificati
valoarea, nu veti mai putea reconstitui piata de atunci — iar o valoare pe care nu

o mai puteti justifica este, procesual, o valoare pe care nu ati determinat-o.
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Capitolul XI

Cadrul legislativ si normativ aplicabil

Capitolul XI consolideaza, intr-un singur loc, ansamblul normativ pe care
expertul il invoca in raport. Spre deosebire de Partea | (care trateaza statutul si
procedura expertizei), acest capitol acoperd normele tehnice si de circulatie

aplicabile vehiculului si accidentului.

XI.1. Structura piramidei normative

lerarhia actelor pe care se sprijina o expertiza auto:

1. Legi si ordonante (Codul rutier, Legea asigurarilor, Codurile de
procedura).

2. Hotarari de Guvern (regulamente de aplicare).

3. Ordine ministeriale si norme tehnice (RNTR, norme ASF).

4. Standarde si metodologii (ENFSI, SR/ISO, metodologia INEC).

X1.2. Tabelul actelor normative aplicabile

Domeniu Act normativ Obiect / relevanta in expertiza

Circulatie rutiera OUG nr. 195/2002, Codul rutier — reguli de circulatie, definitii,
republicatd viteze (¥)

Circulatie rutiera HG nr. 1391/2006 Regulamentul de aplicare a OUG 195/2002

Expertiza judiciara OG nr. 2/2000 (aprobata Organizarea expertizei tehnice judiciare (%)

prin L. 156/2002)

Expertiza judiciara Legea nr. 208/2010 Modificarea OG 2/2000 (°)
Specializari expertiza Ordinul MJ nr. 1190/C/2023 Nomenclatorul specializarilor ()
Procedura civila Legea nr. 134/2010 (CPC), Regimul expertizei in civil

art. 330-340
Procedura penala Legea nr. 135/2010 (CPP), Regimul expertizei in penal

art. 172-181
Inspectie tehnica RNTR-1 (Ordin MT) Conditii tehnice ITP, praguri de defecte (*°)
Omologare RNTR-2 (Ordin MT) Conditii tehnice de omologare si

inmatriculare
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Domeniu Act normativ Obiect / relevanta in expertiza

Asigurdri auto Legea nr. 132/2017 + Norma | Evaluarea daunelor, RCA, dauni total3 (*?)
ASF nr. 20/2017

Reconstructie ENFSI — Best Practice Standardul european de reconstructie (*)
(metodologie) Manual

Tabelul XI.1 — Actele normative aplicabile expertizei tehnice judiciare auto. Fiecare act se citeazd in

forma aplicabild la data faptei (XI.5).

X1.3. Norme tehnice specifice

e RNTR-1 — reglementeaza conditiile tehnice pentru ITP: praguri de
eficienta a franarii (min. 50% frana de serviciu la autoturisme), dezechilibru
maxim admis (30%), adancimea minima a profilului pneului (1,6 mm) (*).

e RNTR-2 — conditii de omologare (mase, dimensiuni, sisteme de
siguranta).

e Norma ASF 20/2017 — criteriile de evaluare a daunei si valorii de piata
(Cap. IX-X) (%2).

XlI.4. Standardele profesionale internationale

e ENFSI Best Practice Manual for Road Accident Reconstruction — cadrul
metodologic european (metode agreate, software eligibil) (+).
e  Publicatile SAE (R-516, R-590, R-556) — metode de analizd si

terminologie standardizata (*).

XI1.5. Regula legii aplicabile
Este regula pe care o incalca, dupa observatia mea, cele mai multe rapoarte

— si una dintre putinele erori care pot compromite integral o lucrare altfel

corecta.

Norma care se aplica unei fapte este cea in vigoare la data faptei, nu ceain
vigoare la data intocmirii raportului. Enuntul pare evident si este ignorat
sistematic. Un accident din 2019 se analizeaza prin prisma limitelor de viteza, a
conditiilor tehnice de admitere in circulatie si a pragurilor de inspectie tehnica
aplicabile in 2019. Reglementarile tehnice se modifica frecvent, iar pragurile se

schimba odata cu ele.

148



Consecinta practica: fiecare act normativ citat in raport se identifica prin
numar, an si forma aplicabila la data faptei. Formula corectad este de tipul
,Ordinul ... nr. ..., in forma in vigoare la data de ...". O trimitere la ,normele in
vigoare” sau la un act ,,cu modificarile ulterioare”, atunci cAnd modificarile sunt

posterioare faptei, este o eroare de fond, nu o neglijenta de redactare.

lerarhia normativa a expertizei auto si regula legii aplicabile

1. LEGI S| ORDONANTE
coduri, legi de procedura, regimul drumurilor

2. HOTARARI DE GUVERN
regulamente de aplicare
3. ORDINE SI NORME TEHNICE
RNTR, norme ASF, normative de proiectare
4. STANDARDE SI GHIDURI
SR, ISO, ENFSI, metodologii — obligatorii numai daca o norma superioara le impune

REGULA CARE SE INCALCA CEL MAI DES

Se aplica norma in vigoare LA DATA FAPTEI, nu cea in vigoare la data intocmirii raportului.
Se citeaza cu numarul, anul, forma aplicabila la acea data si, pentru standarde, cu indicativul si editia.

Figura XI.1 — lerarhia normativd a expertizei auto si regula legii aplicabile la data faptei.

Aceeasi regula se aplica standardelor si normativelor tehnice, cu precizarea
indicativului si a editiei. Un normativ de proiectare a drumurilor din 2015 nu se
aplica unui sector executat in 2003 — dar poate fi relevant pentru obligatia de

intretinere ulterioara, ceea ce este o discutie distincta (Capitolul XXI).

Xl.6. Ce valoare are, in proces, o norma neobligatorie

Piramida din figura are un ultim nivel a carui natura merita lamurita, pentru
cd este sursa unor discutii recurente la audiere. Standardele nationale si
internationale, ghidurile profesionale si metodologiile de buna practica nu sunt
izvoare de drept. Ele devin obligatorii numai in masura in care o norma

superioara le impune sau un contract le incorporeaza.

Aceasta nu le lipseste de valoare in proces, dimpotriva. Un standard sau un
ghid profesional constituie referinta de buna practica: dovedeste ce anume era

considerat, la data faptei, modul corect de a executa o operatie. Un expert care
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se abate de la 0 metoda recunoscuta international nu incalca legea, dar trebuie

sa justifice abaterea — iar imposibilitatea de a o justifica ii slabeste concluzia.

Formularea corecta in raport respecta aceasta distinctie: ,metoda aplicata
este cea recomandata de ghidul ..., editia ...”, nu ,metoda impusa de standardul
... Prima este exacta; a doua este atacabila si, la o audiere condusa competent,

va fi atacata.

X1.7. Norma tehnica europeana direct aplicabila

O parte insemnata a reglementarii tehnice a vehiculelor nu mai are, astazi,
izvor national. Regulamentele Uniunii Europene se aplicd direct, fara
transpunere, iar regulamentele adoptate in cadrul Comisiei Economice pentru
Europa a Organizatiei Natiunilor Unite constituie referinta tehnica pentru

omologarea sistemelor.

Distinctia care conteaza pentru expert este intre regulament si directiva.
Regulamentul se aplica direct si se citeaza ca atare. Directiva produce efecte prin
actul national de transpunere, iar acesta este cel care se citeaza, cu mentiunea
directivei pe care o transpune. Citarea unei directive ca temei direct este o

eroare frecventa in rapoartele care preiau formulari din literatura straina.

Regulamentele de omologare meritd o precizare aparte, pentru ca sunt
invocate frecvent si intelese gresit. Ele stabilesc ce trebuia sa indeplineasca tipul
de vehicul la momentul omologarii, in conditii de incercare standardizate. Nu
stabilesc ce trebuie sa indeplineasca un exemplar concret, uzat, la zece ani dupa
punerea in circulatie. Transferul direct al valorilor de omologare asupra unui
vehicul din cauza — pragurile de deceleratie, criteriile biomecanice, distantele

de vizibilitate — este o eroare de metoda tratata si in Capitolul XVIIL.7.

X1.8. Cum se citeaza o norma in raport

Tnchei cu o lista scurta, de folosit ca lista de verificare la redactare.

e Denumirea completa si numarul, nu abrevierea uzuala: ,Ordonanta de
urgenta a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice,

republicatd”, nu ,Codul rutier”.

150



e  Articolul, alineatul si litera, nu doar actul. O trimitere la un act de o suta
de articole nu este o trimitere.

*  Forma aplicabila la data faptei, precizata expres.

e Textul reprodus exact, intre ghilimele, atunci cAnd formularea conteaza
— si ea conteaza aproape intotdeauna.

® Pentru standarde si normative: indicativul complet si editia.

e Pentru actele europene: tipul actului, numarul, anul si, la directive, actul
national de transpunere.

e Pentru documentatia constructorului: denumirea documentului,
modelul si varianta la care se referd, data emiterii si modul in care a fost

obtinut.

Lista pare pedanta. Este exact ceea ce transforma o afirmatie a expertului
intr-o afirmatie verificabila — iar verificabilitatea este, potrivit Capitolului XIX,

singura forma de autoritate pe care o avem.

XI1.9. Capcane si erori frecvente

® Invocarea unei versiuni abrogate/neactualizate a unui act normativ
(Codul rutier si RNTR au modificari frecvente — se verifica forma consolidata
la data faptei).

e Aplicarea normei in vigoare azi in locul celei aplicabile la data
accidentului (principiul tempus regit actum).

e Confuziaintre norme tehnice (RNTR) si norme de circulatie (Cod rutier).

XI1.10. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul XI asigurd temeiul normativ al fiecarei concluzii: incadrarea
abaterilor de la regulile de circulatie, a defectelor tehnice si a metodei de
evaluare a daunelor — toate raportate la actul normativ aplicabil la data

evenimentului.
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Capitolul XII

Vehiculele cu mai putin de patru roti:
biciclete, motociclete, trotinete si tricicluri

Vehiculele pe doud si trei roti sunt supra-reprezentate in statistica
victimelor si sub-reprezentate in literatura de reconstructie. Expertul care le
trateaza ca pe niste ,automobile mai mici" comite o eroare de metoda chiar
inainte de primul calcul: fizica lor este calitativ diferita — echilibrul este dinamic,
nu static, franarea este o operatiune de indemanare, nu o simpla apasare de
pedal3, iar in coliziune vehiculul si conducatorul se despart si trebuie analizati pe

traiectorii proprii.

XIl.1. Echilibrul dinamic — particularitatea fundamentala

Un vehicul pe o singura cale de rulare (bicicleta, motociclet3, trotineta) este
instabil static: sta in picioare numai prin corectii continue de directie si prin
efectele giroscopice si de fus (unghiul de fuga al furcii). Consecinta expertizala
directa: la viteze mici, traiectoria reald nu este o linie, ci un coridor de oscilatii,
iar manevrele de evitare au altad geometrie decat la automobil — motociclistul
trebuie mai intai sa contra-vireze pentru a inclina vehiculul, ceea ce consuma

timp suplimentar fata de simpla rotire a volanului.

inclinarea in viraj
in curb3, vehiculul pe doui roti ruleazd inclinat, astfel incat rezultanta
dintre greutate si forta centrifugd sa treaca prin linia de contact a pneurilor.

Unghiul de echilibru rezulta din:
tg®=v*/(g-R) (xi.1)

Relatia functioneaza in ambele sensuri: dintr-un unghi de inclinare
documentat (fotografie, inregistrare video, urme de frecare ale scaritelor sau ale
cricului lateral pe asfalt) se poate estima viteza in viraj. Limita fizica a inclinarii

este datd de aderentd (0,,.., = arctg ¢, adicad = 39-45° pe asfalt uscat) sau, mai
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devreme, de atingerea solului de catre componentele vehiculului — scaunul jos

al scuterelor si trotinetelor limiteaza unghiul mult sub potentialul aderentei.

[tg 0 =v2/(g'R)

FE = m-v?/R
CG ‘

rezultanta trece prin
linia de contact

G=mg

b=

linia de contact

Figura Xll.1 — Echilibrul vehiculului pe doud roti in viraj: rezultanta dintre greutate si forta centrifuga

trece prin linia de contact; unghiul de inclinare determina viteza.

Rotile mici — sensibilitatea la obstacole

La trotinete, diametrul rotii (uzual 200-300 mm, fatd de = 630 mm la o
roata de autoturism) schimba radical interactiunea cu denivelarile: o groapa sau
o bordura care pentru automobil este un eveniment de confort devine, pentru
trotineta, un obstacol capabil s3 opreasca brusc roata din fata si sa proiecteze
conducatorul peste ghidon. Combinatia ampatament scurt — centru de
greutate Tnalt (conducator in picioare) — roti mici explica de ce caderile simple,

fara implicarea altui vehicul, domina accidentologia trotinetelor.

XIl.2. Franarea vehiculelor pe doua roti

Spre deosebire de automobil, franele fata si spate sunt comandate separat
(la motociclete si biciclete), iar repartitia efortului este o decizie a
conducatorului, luatd sub stres. Transferul de sarcina spre fatd este mult mai
pronuntat decat la automobil, din cauza raportului dintre inaltimea centrului de
greutate si ampatament, astfel incat frana fata asigura 70-90% din capacitatea

totala de franare.
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Limita de capotare (rasturnare peste roata din fata)
Deceleratia nu poate depasi valoarea la care roata din spate se ridica de pe

sol:
am=g-b/h 12

unde b este distanta orizontala de la centrul de greutate al ansamblului
(vehicul + conducator) la punctul de contact al rotii din fata, iar h — inaltimea
centrului de greutate. La motocicleta (b = 0,7-0,8 m; h = 0,6-0,7 m) limita de
capotare depaseste de regula limita de aderenta, deci pe uscat franarea este
limitata de pneu. La bicicleta raportul se inverseaza: centrul de greutate inalt (h
= 1,0-1,2 m cu ciclist) si b mic conduc la a;, = 5-6 m/s*> — bicicleta capoteazi

inainte de a-si epuiza aderenta, iar acesta este plafonul real de calcul, nu p-g.

Valori orientative de deceleratie

Pe asfalt uscat, literatura de teste indica urmatoarele intervale orientative,
pe care expertul trebuie sa le aleagd motivat, in functie de vehicul, echipare si
conducator: bicicletd 3-5 m/s* (mai putin pe jante umede, la frine cu sabot);
trotinetd electricd 2-3,5 m/s*> (frAn3 pe o singurd roatd, pata de contact
minusculd); motocicletd — numai frana spate 2-3 m/s?, numai frana fata 5-6
m/s?, frAnare combinat3 de conducitor antrenat 6-7,5 m/s?, cu ABS modern 7-9
m/s>. Preluarea automat3 a valorii de 7,85 m/s? de la autoturisme (Cap. Il) este

una dintre cele mai frecvente si mai grave erori in expertizele cu doua roti.

Caderea si alunecarea — analiza pe doua corpuri

Blocarea rotii din fatd duce, in fractiuni de secunda, la cadere (low-side);
blocarea si eliberarea brusca a rotii din spate poate produce azvarlirea
conducatorului peste vehicul (high-side). Dupad cadere, motocicleta si
conducatorul aluneca separat, cu coeficienti diferiti: pentru motocicleta culcata
pe asfalt, testele indica orientativ @ = 0,40-0,55; pentru corpul uman in
echipament textil sau piele, u = 0,55-0,70. Viteza la inceputul alunecarii rezulta

din relatia clasica:

v=v(2-p-g-sy) (XI.3)

154



aplicatd separat fiecarui corp, pe distanta lui proprie de alunecare, cu
verificareaincrucisata a rezultatelor. Urma lasatd de o motocicleta care franeaza
este unicd si Tngustd; urma serpuitd tradeaza blocarea rotii din spate, iar
zgarieturile metalice paralele (scarita, ghidon, capac motor) marcheaza punctul

caderii — un reper pretios pentru segmentarea fazelor.

XI.3. Coliziunea cu autovehiculul si proiectarea

conducatorului

Configuratia dominanta in accidentele motocicleta-automobil este virajul
la stanga al automobilului prin fata motocicletei care circuld din sens opus,
urmata de patrunderea de pe un drum lateral — ambele legate de problema
perceptibilitatii: silueta frontala Tngusta este subevaluata ca distanta si viteza de
creierul uman, calibrat pe gabarite de automobil. Expertul trebuie sa trateze
explicit acest fenomen la analiza posibilitatii de evitare, nu sa-l dizolve in

yheatentia" uneia dintre parti.

La impactul frontal al motocicletei cu flancul automobilului, deformarea
caracteristica este scurtarea ampatamentului prin flambarea furcii; literatura de
crash-teste ofera corelatii empirice intre viteza de impact si scurtarea masurata,
valabile insa strict pentru clasa constructiva testata — ele se citeaza cu sursa,
interval de incredere si verificare prin bilantul energetic, nu ca formule
universale. Conducatorul isi continud miscarea balistic: faza de zbor si
alunecarea ulterioara se trateaza cu modelul proiectilului (analog aruncarii
pietonului, Cap. V), cu indltimea initiala a centrului de greutate de = 1,0-1,2 m,
iar distanta totala de proiectare devine un estimator independent al vitezei de

impact.

Incadrarea juridica a categoriilor

Frontierele legale sunt fine si schimba totul in expertiza: bicicleta cu
pedalare asistata (pedelec, motor < 250 W, asistare pana la 25 km/h) este juridic
bicicletd; ce depaseste aceste praguri intrd in categoriile L ale Regulamentului
(UE) nr. 168/2013 (L1e-L7e: mopede, motociclete, tricicluri, cvadricicluri), cu

regim de omologare, permis si asigurare. Trotineta electrica este definita distinct
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n OUG nr. 195/2002 (viteza constructivd maxima 25 km/h, varsta minima 14 ani,
casca obligatorie sub 16 ani, interdictia transportului de pasageri). Verificarea
conformitatii reale — 1in special ,deblocarea" (tuning) pedelec-urilor si
trotinetelor peste 25 km/h — este un obiectiv de expertiza in sine, cu consecinte

asupra incadrarii juridice a vehiculului si a raspunderii.

Xll.4. Triciclurile — stabilitatea la rasturnare

Triciclul elimina problema echilibrului, dar o inlocuieste cu una mai perfida:
rasturnarea in viraj. Pragul static de rasturnare se evalueaza cu raportul t./(2:h),
unde ecartamentul efectiv t se masoara fata de axa de rasturnare reald — care,
la configuratiile cu o singura roata pe o punte (delta sau tadpole), trece prin
roata singulara si este mai defavorabila decat sugereaza ecartamentul nominal.
Rezultatul tipic: praguri de 0,4-0,6 g, la jumatate fata de autoturisme, atinse la
viteze modeste in viraje stranse. Exceptie fac triciclurile cu inclinare (tilting), care

se comporta dinamic ca vehiculele pe doua roti.

XIL.5. Exemplu numeric — viteza unei motociclete din urma

de franare si alunecare
Problema: o motocicletd lasd o urma de franare serpuita de s; = 12 m
(blocarea rotii din spate, asfalt uscat), apoi cade si aluneca pe flanc s, = 18 m

pana la oprire. Sa se estimeze viteza initiala.

Rezolvare: viteza la inceputul alunecarii, cu u = 0,45 pentru motocicleta

culcata:
v,=V(2-0,45-9,81-18) =12,6 m/s (Xil.4)
Faza de franare pe roata din spate, cu a = 3,0 m/s*:
vi=V(v,> +2-a-s)=V(158,9+72,0) = 152 m/s = 55 km/h  (xI.5)

Interpretare: daca expertul ar fi aplicat mecanic deceleratia de autoturism
(7,85 m/s?) pe segmentul de franare, ar fi obtinut = 67 km/h — o supraevaluare
de 12 km/h, suficientd pentru a muta concluzia de la ,viteza legald" la ,viteza

peste limitd". Alegerea parametrilor specifici vehiculului nu este un rafinament,

ci diferenta dintre o expertiza corecta si una viciata.
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Xll.6. Capcane si erori frecvente

® Preluarea deceleratiilor si a coeficientilor de aderentda de Ia
autoturisme; la doua roti intervin limita de capotare, tehnica de franare si
pata de contact redusa.

e Tratarea vehiculului si a conducatorului ca un singur corp dupa impact
— traiectoriile lor se separa si se analizeaza independent, apoi se verifica
incrucisat.

e Ignorarea fazei de contra-viraj si a timpului suplimentar de manevra la
analiza posibilitatii de evitare.

e Aplicarea corelatiilor vitezd-scurtare de ampatament in afara clasei
constructive pentru care au fost stabilite experimental.

e Neverificarea conformitatii reale a vehiculului (pedelec sau trotineta
»deblocata" peste 25 km/h), cu tot lantul de consecinte juridice.

e Subestimarea rolului perceptibilitatii siluetei inguste in accidentele cu
viraj la stanga al automobilului.

e La trotinete: ignorarea dinamicii rotilor mici la denivelari si atribuirea

automata a caderii unei manevre a conducatorului.

XIl.7. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul raspunde direct obiectivelor uzuale in cauzele cu vehicule usoare:
stabilirea vitezei din urme de franare, alunecare si proiectare (formulele XII.1-
XI1.5), analiza posibilitatii de evitare cu parametrii de manevra specifici,
verificarea incadrarii juridice a vehiculului si a starii lui tehnice, precum si
explicarea mecanismului caderii sau al rasturnarii — cu disciplina de a declara

sursele valorilor orientative folosite si intervalele lor de incertitudine.

Insist asupra unui singur lucru, pentru ca il vad gresit in majoritatea
rapoartelor pe care le citesc: parametrii autoturismului nu se transfera la
vehiculele usoare. Nici deceleratia, nici coeficientul de alunecare, nici modelul
de proiectare a corpului. Un expert care aplicd 7,85 m/s? unei biciclete nu comite
0 aproximare, ci o eroare de ordin de marime, iar consecinta ei se masoara in ani

de inchisoare pentru cineva.
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Capitolul XIlI

Trenurile rutiere si ansamblurile articulate
Ansamblurile de vehicule — autocamion cu remorca (autotren) si
autotractor cu semiremorca (vehicul articulat) — pun expertului trei probleme
pe care automobilul nu le are: o masa de pana la 40 de tone (44 t in transport
intermodal), o articulatie care transforma vehiculul in doua corpuri cuplate si un
sistem de franare pneumatic cu propria lui intarziere de raspuns. Remorcile sunt
incadrate in categoriile 01-04 dupa masa maxima, iar lungimea ansamblului

atinge 18,75 m — dimensiuni care schimba geometria oricarei manevre.

Xlll.1. Franarea pneumatica — intarzierea de sistem

La frana hidraulica a autoturismului, presiunea ajunge la etriere practic
instantaneu. La frana pneumatica, aerul comprimat trebuie sd parcurga
circuitele pana la camerele de franare ale ultimei punti a semiremorcii:
Regulamentul CEE-ONU nr. 13 admite un timp de raspuns de panala 0,6 s pana
la atingerea a 75% din presiunea de regim, iar valorile practice se situeaza la 0,3-
0,6 s. In calculul spatiului de oprire, aceasts intarziere se adauga timpului de
reactie al conducatorului, iar pe durata cresterii presiunii deceleratia este doar

partial dezvoltata:
S=v-(t+t/2)+Vv?/(2-a) (xu.1)

unde t, este timpul de raspuns al sistemului pneumatic (aproximarea
uzuald considera jumatate din el ca timp mort echivalent). Deceleratia
realizabild a ansamblului incircat, cu EBS modern, este de 5-6,5 m/s? pe uscat;
pragul minim de omologare este de 5,0 m/s* (deceleratie medie complet
dezvoltata, R13). Ansamblul gol franeaza adesea mai prost decat cel incarcat —
puntile descarcate ale semiremorcii ating repede limita de blocare, iar
corectorul de sarcind sau EBS reduc presiunea. Preluarea deceleratiei de
autoturism (= 7,8 m/s?) intr-o expertiza cu tren rutier este, pur si simplu, o

eroare de fizica aplicata.
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Starea incarcaturii — al treilea corp al problemei

Marfa neancorata sau ancorata deficitar (cerintele metodologice suntin SR
EN 12195-1) se comporta la franare si in viraj ca un corp propriu: alunecarea
incarcaturii spre inainte prelungeste franarea si poate strapunge peretele
cabinei, iar deplasarea laterald coboarad pragul de rasturnare. Documentarea
starii Incarcaturii — mase, pozitii, ancoraje — face parte din cercetarea locului

faptei la fel de mult ca urmele de pe asfalt.
XIl1.2. Stabilitatea ansamblului: foarfecare, balans, rasturnare

Foarfecarea (jackknife) si balansul semiremorcii

Foarfecarea apare cand puntea motoare a autotractorului isi pierde
aderenta (franare pe carosabil alunecos, franare in viraj): autotractorul se
roteste fata de semiremorca pana la plierea ansamblului. Fenomenul invers —
balansul semiremorcii (trailer swing) — apare la blocarea rotilor semiremorcii,
care derapeaza lateral si matura benzile adiacente. Urmele lor sunt distincte: la
foarfecare, urmele de derapaj pornesc de la puntile autotractorului; la balans,
de la puntile semiremorcii — citirea corectd a punctului de origine al urmelor
stabileste mecanismul si, adesea, cauza tehnica (dezechilibru de franare intre

autotractor si semiremorca, EBS defect, aderenta asimetrica).

Rasturnarea — pragul static si amplificarea dinamica
Centrul de greutate inalt (h = 1,8-2,2 m la incdrcare normala, mai mult la
marfuri usoare voluminoase sau cisterne) coboara dramatic pragul de

rasturnare:
SRT=a/g=t/(2-h) (x1.2)

Cu ecartamentul t = 2,0-2,5 m rezulta praguri statice de 0,45-0,6 g, reduse
dinamic — prin elasticitatea suspensiei, a pneurilor si prin oscilatia marfii sau a
lichidului — la 0,35-0,45 g efectiv, fatd de 1,0-1,4 g la autoturisme. Viteza de
rasturnare in viraj rezultd din v = V(SRT - g - R): la R = 50 m si SRT = 0,40, doar 50
km/h. La ansamblurile cu mai multe articulatii apare si amplificarea spre spate

(rearward amplification): oscilatia laterald imprimata de autotractor creste spre
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ultima remorca, care se poate rasturna la o manevra pe care autotractorul o

suporta fara probleme.

Devierea traiectoriei in gabarit (off-tracking)
La vitezd mica, rotile semiremorcii taie virajul spre interior fatd de

traiectoria autotractorului; deviatia maxima se aproximeaza cu:
OT=(L*+L%)/(2-R) (xi.3)

unde L, este ampatamentul autotractorului, iar L, — distanta de la pivotul
de cuplare la puntea semiremorcii. La R = 12 m (giratoriu, colt de strada) si L, =
7,7 m, deviatia depaseste 2,5 m — exact coridorul in care sunt surprinsi biciclistii
si pietonii aflati langa flancul interior al ansamblului, intr-o zonad care se
suprapune cu unghiul mort al oglinzilor. La vitezd mare, fenomenul se
inverseaza: semiremorca deviaza spre exteriorul curbei. Expertiza accidentelor
de colt de intersectie cu victime vulnerabile trece obligatoriu prin reconstructia
acestei geometrii, nu doar prin analiza vizibilitatii.

tralectoria punti tata
(autotractor)

coridorul
zona de riffc pentru biciclisti

Figura Xlll.1 — Devierea in gabarit la vitezd mica (R = 12 m; ansamblu articulat): puntea semiremorcii

taie virajul spre interior, maturand un coridor de aproximativ 3 m.
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XIl1.3. Coliziunile specifice masei mari

in bilantul de impuls, disproportia maselor face ca variatia de viteza s3 se
distribuie aproape integral asupra vehiculului usor: AV al autoturismului tinde
catre Vi - m/(m,+m,), unde m. este masa camionului — la 40 t contra 1,5 t,
autoturismul preia = 96% din variatia de viteza relativa. De aici severitatea
disproportionata si, totodatd, o consecintd metodologica: deformatiile
camionului sunt mici si Tnselatoare ca indicator de energie; reconstructia se
sprijind pe deformatiile vehiculului usor, pe urme si pe datele inregistrate.
Coliziunile de tip underride (patrunderea autoturismului sub sasiu, frontal,
lateral sau din spate) au regim propriu: dispozitivele antiimpanare spate (R58) si
protectiile laterale (R73) devin obiect de verificare tehnicd — starea,

omologarea si eficienta lor reald in impact.

Datele inregistrate — tahograful si modulele vehiculului

Tahograful digital inregistreaza viteza cu rezolutie de 1 Hz si memoreaza
separat secventa detaliata a ultimelor minute la evenimente; descarcarea si
interpretarea se fac cu documentarea sursei de semnal (senzor cutie de viteze),
a raportului de transmisie si a starii de calibrare — o calibrare expirata sau
pneuri cu alt diametru decat cel din calibrare introduc erori sistematice de
cateva procente, care trebuie declarate si corectate. Suplimentar, calculatoarele
EBS/motor pot stoca instantanee de eveniment, accesibile cu echipamente de

service.

Xlll.4. Exemplu numeric — spatiul de oprire al ansamblului

fata de autoturism
Problema: un ansamblu articulat de 40 t si un autoturism circuld cu 80
km/h (22,2 m/s). Pentru ambele: timp de reactie t, = 1,0 s; pentru ansamblu,
timp de raspuns pneumatic t, = 0,5 s si a = 5,0 m/s%; pentru autoturism a = 7,5
m/s®. Sa se compare spatiile de oprire.
Sansambiu = 22,2 - (1,0 +0,25) + 22,2 / (2-5,0)= 27,8 +49,3=77,1m (Xill.4)

Sautoturism = 22,2+ 1,0+ 22,22 /(2-7,5) =22,2+32,9=551m (xII.5)
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Interpretare: diferenta de 22 m — aproape patru lungimi de autoturism —
este exact spatiul in care se decide o analiza de evitabilitate. Un obstacol evitabil
pentru autoturism poate fi fizic inevitabil pentru ansamblu la aceeasi viteza si
acelasi moment al perceptiei; reciproc, concluzia ,putea opri" formulata cu

parametri de autoturism intr-o cauza cu tren rutier este nefondata.

XIll.5. Capcane si erori frecvente

e Aplicarea deceleratiilor de autoturism; ansamblul franeaza cu 5-6,5
m/s? in cel mai bun caz, iar gol — adesea mai putin.

e Omitereatimpului de raspuns pneumatic din calculul spatiului de oprire.
e Tratarea ansamblului ca un corp rigid unic n bilantul de impuls sau in
analiza urmelor; articulatia desparte cinematic autotractorul de
semiremorca.

e Ignorarea starii de incarcare (plin/gol) si a comportamentului marfii;
deplasarea incarcaturii modifica si franarea, si pragul de rasturnare.

e Atribuirea mecanismului (,,a derapat") fara identificarea puntii de la care
pornesc urmele — foarfecarea si balansul au cauze tehnice diferite.

® Neglijarea devierii in gabarit la accidentele de colt cu biciclisti si pietoni,
redusa gresit la o problema de ,,unghi mort".

e (Citirea necritica a tahografului: rezolutia de 1 Hz, calibrarea si diametrul
real al pneurilor conditioneaza valoarea probatorie a vitezei inregistrate.

e Estimarea energiei din deformatiile camionului; la disproportia de mase,

deformatiile mici ale acestuia nu reflecta severitatea impactului.

XIIl.6. Legatura cu obiectivele de expertiza

Instrumentarul capitolului acoperd obiectivele tipice ale cauzelor cu
vehicule grele: viteza (tahograf corelat cu urmele si cu bilantul de impuls la mase
corecte), posibilitatea de evitare (formula XlIl.1 cu parametrii reali ai
ansamblului), mecanismul pierderii de control (foarfecare, balans, rasturnare —
cu identificarea cauzei tehnice), geometria manevrei in intersectie (XI1.3) si
verificarile tehnice specifice: sistemul de franare pneumatic, dispozitivele

antiimpanare, ancorarea marfii si calibrarea tahografului.
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inchei cu observatia care rezumi dificultatea acestor cauze. La un
ansamblu articulat, greseala de masa este cea mai costisitoare greseala
posibila, pentru ca intrad in bilantul de impuls si in energia cinetica fara sa lase
nicio urma vizibila. Masa reala la data faptei se stabileste din documentele de
transport si din cantariri, nu din masa maxima autorizata si nici din declaratia
conducatorului. Este prima verificare pe care o fac in orice dosar cu vehicule

grele si, de departe, cea mai rentabila.
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Capitolul XIV

Vehiculele electrice si hibride

Electrificarea nu schimba legile fizicii pe care se sprijina reconstructia, dar
schimba aproape toti parametrii care intrd in ele: masa, distributia ei,
caracteristica de propulsie, modul de franare, semnatura sonora si — cel mai
vizibil public — comportamentul la incendiu. Expertul care lucreaza pe un
vehicul electric cu reflexele si cataloagele vehiculelor termice va gresi sistematic,

iar erorile lui vor fi usor de demontat la confruntare.

XIV.1. Arhitecturi si mase
Familia cuprinde vehiculul electric pe baterie (BEV), hibridul (HEV), hibridul

cuincarcare la priza (PHEV) si hibridul usor (MHEV), |a care se adauga arhitectura
constructivd dominanta a BEV-urilor: platforma tip ,skateboard", cu bateria
integrata in podea, intre punti. Doua consecinte dimensionale conteaza direct in
calcule: masa proprie este cu 300-700 kg mai mare decat la echivalentul termic
din aceeasi clasa (un compact termic de = 1.300 kg devine, in versiune electrica,
= 1.700-1.900 kg), iar centrul de greutate coboara sensibil, ceea ce ridica pragul
de rasturnare si modifica transferurile de sarcind. Masa real3, cu identificarea
exactad a versiunii si a bateriei, se documenteaza la fiecare expertiza — nu se

presupune.

XIV.2. Caracteristica motorului electric fata de motorul cu

ardere interna

Diferenta de fond sta in diagramele de functionare. Motorul cu ardere
interna nu produce moment la turatie zero: are nevoie de ralanti, de ambreiaj si
de o cutie de viteze care sa-i remodeleze caracteristica; momentul maxim apare
la turatii medii, puterea maxima la turatii mari, iar fiecare schimbare de treapta
intrerupe tractiunea. Masina electrica rastoarna acest tablou: momentul maxim

este disponibil de la turatia zero si ramane constant pana la o turatie de baza,
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dupa care motorul intrd in regim de putere constanta, momentul scazand

hiperbolic:
M=P/w (peste turatia de bazd) (xiv.1)

Transmisia are, de regula, o singura treapta, deci forta de tractiune F=M -
i / r se livreazd fard nicio intrerupere, cu timp de raspuns de ordinul

milisecundelor.

moment maxim
de la turatia zero
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Turatia (raportata la turatia maxima)

Figura XIV.1 — Caracteristicile de moment si putere: motorul electric livreazd momentul maxim de la
turatia zero si trece in regim de putere constantd; motorul cu ardere internd nu produce moment sub

ralanti, iar caracteristica lui trebuie remodelata de cutia de viteze.

Consecintele dinamice ale caracteristicii

Prima consecinta: acceleratia la viteze mici este mult superioard — un BEV
de familie atinge 50 km/h in intervale rezervate altadata vehiculelor sport. in
analizele de acceptare a intervalului (patrunderea in intersectie, depasirea),
profilul de acceleratie trebuie luat din datele vehiculului electric concret, nu din
tabelele clasice pentru vehicule termice, altfel timpii de expunere ies sistematic
gresiti. A doua: cuplul instantaneu la pornire explica o clasa de evenimente de
accelerare brusca involuntara — confuzia de pedale produce, la BEV, o tasnire
imediata, fara avertismentul sonor si fara intarzierea de raspuns care la vehiculul

termic mai lasd timp de corectie; verificarea acuzatiei ,masina a accelerat
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singura" trece obligatoriu prin datele inregistrate (XIV.5). A treia: franarea
recuperativa. La ridicarea piciorului de pe pedala de acceleratie, vehiculul
decelereaza activ, pana la = 0,2-0,3 g in modurile ,one-pedal" — o franare real3,
fara atingerea pedalei de frana. Regulamentul CEE-ONU nr. 13-H trateaza
explicit situatia prin praguri: sub 0,7 m/s? lampile de stop nu se aprind, iar peste
1,3 m/s®* aprinderea este obligatorie. Consecinta expertizala: declaratia
martorului ,,nu s-au aprins stopurile" nu mai echivaleaza cu ,nu a franat" —

vehiculul putea decelera recuperativ sub pragul de semnalizare.

Semnatura sonora — AVAS

Sub = 20 km/h, vehiculul electric este practic silentios; de aceea
Regulamentul (UE) nr. 540/2014 si Regulamentul CEE-ONU nr. 138 impun
sistemul AVAS de avertizare acustici la viteze mici si la mersul inapoi. in
accidentele cu pietoni in parcari, la treceri si in manevre lente, functionarea
reald a AVAS (prezenta, stare, eventuala dezactivare) este un element de
verificat, iar ipoteza implicita ,pietonul a auzit vehiculul apropiindu-se" nu mai

poate fi sustinuta fara aceasta verificare.

XIV.3. Efectele asupra reconstructiei accidentului

Franarea de serviciu ramane limitata de aderenta (a,..« = 1-g nu depinde de
masa), deci spatiile de franare nu cresc semnificativ; ce se schimba este
energetica impactului. La aceeasi viteza, energia cinetica si impulsul cresc
proportional cu masa: in bilantul de impuls, folosirea masei versiunii termice in
locul celei electrice falsifica direct vitezele reconstituite (exemplul din XIV.6).
Structura de podea rigidizatd de pachetul de baterie modifica si distributia
deformatiilor: pulsul de deceleratie este mai scurt si mai intens, iar cataloagele
de rigiditati si valorile EES derivate din crash-teste pe versiuni termice nu se
transfera automat la versiunea electrica a aceluiasi model — echivalarea se face

numai cu teste sau date pentru structura electrica.

XIV.4. Accidentologia bateriilor litiu-ion

Perceptia publica asociaza vehiculul electric cu incendiul. Datele statistice

disponibile arata insa o frecventa a incendiilor raportata la parcul de vehicule
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mai micad sau cel mult comparabilda cu a vehiculelor termice; ceea ce difera
radical sunt mecanismul, persistenta si dificultatea stingerii — si tocmai acestea
creeaza problemele de expertizd. Onestitatea profesionald cere sa nu

alimentam nici mitul ,bombelor pe roti", nici minimalizarea inversa.

Mecanismul: ambalarea termica

Ambalarea termica (thermal runaway) este o reactie exoterma in lant la
nivel de celula: peste un prag de temperaturd, descompunerea stratului SEI,
topirea separatorului si eliberarea de oxigen din catod se autointretin, cu
degajare violentd de gaze inflamabile si toxice (inclusiv acid fluorhidric) si
propagare din celuld in celuld. Declansatoarele se impart in patru familii:
mecanice (intruziune in pachet la impact), electrice (scurtcircuit, supraincarcare,
echipament de incarcare defect), termice (incendiu exterior) si defecte interne
de fabricatie (dendrite). Particularititile care schimba practica expertului:
reaprinderea intarziatd — la ore sau zile dupa eveniment, din energia ramasa in
celulele nedescarcate (,stranded energy"), de unde obligatia de carantin3 a
epavei in spatiu deschis, la distantd de alte vehicule; si stingerea, care cere

volume mari de apa pentru racirea pachetului, uneori imersie controlata.

Investigarea originii incendiului

intrebarea-cheie — incendiul a pornit din baterie sau a cuprins-o din
exterior? — se trateaza cu metodologia generald a cauzelor de incendiu,
adaptata: se cartografiazd degradarea maxima fata de pozitia pachetului, se
examineaza modul de deschidere al supapelor celulelor si directia de propagare,
se cauta urmele de arc electric pe circuitele de putere si se confrunta totul cu
datele BMS (sistemul de management al bateriei), dacd mai sunt recuperabile, si
cu istoricul sesiunilor de incarcare. Ordinea operatiunilor conteaza:
documentarea fotografica si prelevarea datelor inainte de manipularea epavei,
pentru ca interventia de stingere si transportul distrug tocmai probele de

directie a propagarii.
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Securitatea examinarii — sistemul de inalta tensiune

Sistemele functioneazd la 400-800 V c.c. Vehiculele omologate
(Regulamentul CEE-ONU nr. 100) au deconectare automata la impact
(contactoare, sigurante pirotehnice), dar starea reald dupa accident nu se
prezuma: examinarea se face dupa fisa de interventie a modelului (formatul ISO
17840), cu verificarea deconectarii, echipament izolant si, la interventii pe
circuitele de putere, cu personal calificat pentru lucrul sub inaltad tensiune. Un
expert electrocutat nu mai depune raportul — fraza este brutala, dar disciplina

de securitate face parte din metodologie.

XIV.5. Vehiculul electric ca martor: datele inregistrate
Vehiculele electrice sunt cele mai bogate surse de date din parc:
inregistratorul de date de eveniment (EDR) — obligatoriu in UE prin
Regulamentul (UE) 2019/2144 pentru toate vehiculele noi M1/N1 inmatriculate
de la 7 iulie 2024 — retine viteza, pozitiile pedalelor, deceleratiile si starea
sistemelor pe secundele din jurul impactului; BMS memoreaza istoricul termic si
electric al bateriei; platformele telematice ale producatorului si jurnalele
statiilor de incarcare completeaza tabloul, in special in cauzele de incendiu la
incarcare. Accesarea urmeaza regulile probelor electronice din Sectiunea F:
instrumente adecvate, integritatea datelor, documentarea lantului de custodie
— iar versiunea de software a vehiculului (actualizabil ,over-the-air") se
consemneaza, pentru ca schimba comportamentul sistemelor de asistenta intre

doua date calendaristice.

XIV.6. Exemplu numeric — eroarea de masa in bilantul de

impuls

Problema: autoturismul A (m, = 1.500 kg) loveste din spate, plastic,
autoturismul electric B, stationar. Din urmele comune de dupa impact rezulta
viteza comuna v' = 8,0 m/s. Masa reala a lui B este 1.800 kg; expertul foloseste
din catalog masa versiunii termice, 1.300 kg. S3 se compare vitezele de impact

rezultate.

Cu masa corecta: v, = (1.500+1.800)/1.500 - 8,0 = 17,6 m/s = 63 km/h  (x1v.2)
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Cu masa gresita: v, = (1.500+1.300)/1.500 - 8,0 = 14,9 m/s = 54 km/h  (x1v.3)

Interpretare: o singurad valoare preluatd neatent din catalog produce o
eroare de 9 km/h — exact intervalul care desparte, in multe cauze, viteza legala
de cea peste limita. Verificarea masei reale (certificat de conformitate, cantarire,

versiune de baterie) este primul pas, nu un detaliu.

XIV.7. Capcane si erori frecvente

e Folosirea maselor, rigiditatilor si valorilor EES de la versiunea termica a
modelului; structura si masa versiunii electrice difera substantial.

e Echivalarea ,nu s-au aprins stopurile" cu ,nu a franat"; franarea
recuperativa sub pragul de 0,7 m/s? decelereaza fara semnalizare.

e Aplicarea profilurilor de acceleratie ale vehiculelor termice in analizele
de acceptare a intervalului.

e Atribuirea automata a oricarui incendiu post-coliziune bateriei — sau,
invers, excluderea ei fara cartografierea degradarii si fara datele BMS.

e  Manipularea sau depozitarea epavei electrice fara carantina;
reaprinderea intarziata distruge probe si creeaza pericole noi.

e Presupunerea implicitd ca pietonul a auzit vehiculul; sub 20 km/h, fara
AVAS functional, ipoteza este nefondata.

e Examinarea circuitelor de nalta tensiune fara verificarea deconectarii si
fara calificarea necesara.

e |gnorarea versiunii de software si a actualizarilor OTA la evaluarea

comportamentului sistemelor de asistenta.

XIV.8. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul echipeaza expertul pentru obiectivele nou aparute odata cu
electrificarea: stabilirea vitezelor cu mase si profiluri de acceleratie corecte
(XIV.2-XIV.3, XIV.6), interpretarea franarii recuperative in declaratiile martorilor
si in datele EDR, verificarea AVAS in accidentele cu pietoni, determinarea cauzei
si a originii incendiilor de baterie, precum si valorificarea probatorie a datelor
inregistrate — totul cu disciplina de securitate impusa de sistemele de inalta

tensiune.
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Un cuvant despre viteza cu care se invecheste acest capitol. Parametrii
vehiculelor electrice se modifica de la o generatie la alta mai repede decat s-au
modificat cei ai vehiculelor cu ardere interna in doua decenii: masele cresc,
profilurile de acceleratie se schimba, strategiile de recuperare la franare difera
intre constructori si chiar intre versiuni de software ale aceluiasi model. Nu
preluati valori din acest capitol fara sa verificati datele exemplarului din cauza.
Aici, mai mult decit oriunde, documentatia constructorului nu este o
formalitate.
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Capitolul XV

Inteligenta artificiala in expertiza tehnica
judiciara

Nicio tehnologie din ultimele trei decenii nu a intrat in laboratorul
expertului atat de repede si cu atat de putine instructiuni de folosire ca
inteligenta artificiala. Fotogrametria a avut nevoie de ani ca sa se impuna;
scanerele laser, la fel. Modelele generative au ajuns pe biroul expertului in
cateva luni — si, odata cu ele, o tentatie periculoasa: aceea de a confunda un
instrument care formuleaza convingator cu unul care dovedeste. Capitolul de
fata traseaza linia dintre cele doud, pentru ca pe aceasta linie se joaca, in anii

care vin, credibilitatea profesiei.

XV.1. Trei familii de instrumente — si principiul cardinal

Sub eticheta comoda ,inteligentd artificiala" coexistd, Tn practica
expertizei, trei familii de instrumente cu naturi epistemice complet diferite.
Confundarea lor este sursa celor mai multe erori de utilizare — si a celor mai

eficiente atacuri ale partii adverse.

Prima familie: software-ul determinist de simulare — PC-Crash, Virtual
CRASH, HVE si rudele lor. Acestea nu sunt, riguros vorbind, inteligenta artificiala:
sunt fizicd newtoniana implementatd numeric. Aceleasi date de intrare produc
intotdeauna acelasi rezultat, metodologia este publicata, ratele de eroare sunt
studiate in literatura de validare. Tocmai de aceea sunt opozabile in instanta de

decenii.

A doua familie: invatarea automata specializata (machine learning) —
retele antrenate pe sarcini inguste: clasificarea norilor de puncte rezultati din
scanare, detectia obiectelor in imagini, imbunatitirea materialului video,
estimarea automata a avariilor din fotografii. Aceste sisteme sunt statistice, dar
verificabile: performanta lor se masoara pe seturi de date etalon, iar rezultatul

poate fi confruntat cu proba fizica.
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A treia familie: modelele generative de limbaj (LLM — ChatGPT, Claude,
Gemini si celelalte). Acestea nu consulta o baza de date si nu calculeaza nimic in
sens ingineresc: genereaza secventa de cuvinte cea mai probabila statistic, pe
baza a tot ce au ,citit" la antrenare. Rezultatul este adesea corect, uneori
spectaculos de corect — si ocazional fals cu o siguranta de sine desavarsita.
Fenomenul poartd numele tehnic de halucinatie si nu este un defect reparabil

printr-o actualizare: este consecinta directd a modului de functionare.

De aici decurge principiul cardinal al intregului capitol: inteligenta
artificiala este instrument de lucru, nu sursa de adevar. Un cod de piesa, un
timp de manopera, un coeficient de aderenta sau o valoare EES preluate dintr-un
model generativ, fara verificare intr-o sursa opozabila, nu au ce cauta intr-un
raport de expertiza — indiferent cat de plauzibil arata. Sursele opozabile raman
cele consacrate: bazele de date licentiate (TecDoc, TecRMI, Autodata, sistemele
de deviz prezentate in Capitolul IX), normativele constructorilor, literatura
validata, masuratoarea proprie. Al-ul poate gasi drumul catre ele; nu le poate

inlocui.

XV.2. Fronturile pe care inteligenta artificiala lucreaza deja
Dincolo de retorica de marketing, existd astdzi sapte zone in care
inteligenta artificiald aduce un castig real, masurabil, in activitatea expertului

auto. Le trec in revista in ordinea maturitatii, nu a spectaculozitatii.

Documentarea locului faptei

Fotogrametria asistata de Al si scanarea laser au transformat cea mai
perisabila etapa a expertizei. Algoritmi de clasificare a norilor de puncte (de tip
Random Forest) si arhitecturi de detectie a obiectelor (familia YOLO) permit
astazi ca dintr-un set de fotografii sau dintr-o scanare sa rezulte, semiautomat,
un model tridimensional al scenei, cu obiectele de interes identificate si
masurabile (¢). Ceea ce in 2015 cerea o zi de statie totala se obtine in ore — cu
avantajul decisiv ca scena digitalizatd poate fi revizitata oricand, inclusiv de
contraexpertiza. Din perspectiva echidistantei probatorii, acesta este poate cel

mai important progres: modelul 3D conserva urma, iar urma conservata nu mai
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poate fi contestata pe motiv ca ,nu mai exista". Fluxul de lucru se leaga direct de

tehnicile din Sectiunile F si J.

Analiza imaginilor si a materialului video

Camerele de bord, supravegherea urbana si telefoanele martorilor au
umplut dosarele de material video — adesea de calitate mizerabila.
Instrumentele actuale de imbunatatire stabilizeazd imaginea, amelioreaza
claritatea si extrag detalii altfel invizibile: activarea lampilor de frana cu cateva
cadre Tnainte de impact, pozitia unui pieton in penumbra, indicii de cronologie
(%). Atentie insa la o distinctie pe care instantele o vor invata curand:
imbunatatirea (recuperarea informatiei existente in semnal) este legitima;
generarea (completarea imaginii cu continut plauzibil, dar inexistent in
inregistrarea originald) este fabricare de proba. Expertul trebuie sa stie exact in
care regim lucreaza instrumentul sdu si sa poata documenta lantul de prelucrare

cadru cu cadru.

Trierea datelor digitale ale vehiculului

Vehiculul modern este un martor care noteaza tot: inregistratorul de date
de eveniment (EDR) retine viteza, franarea, pozitia clapetei si starea centurilor in
secundele premergatoare impactului (¢); sistemul de infotainment pastreaza
conexiuni de telefon, trasee si momente de interactiune; telematica si aplicatiile
de asigurare adauga propriul strat. Regulamentul (UE) 2019/2144 a facut EDR
obligatoriu pe toate vehiculele noi inmatriculate in Uniune din iulie 2024, astfel
incat parcul ,citibil" creste cu fiecare an (¢). Volumul acestor date depaseste insa
capacitatea de parcurgere manualda — si exact aici Al isi gaseste rolul legitim:
trierea, corelarea surselor multiple si semnalarea tiparelor care merita atentia
expertului. Bune practici de achizitie existd deja (ghidurile SWGDE pentru
sisteme de infotainment si telematicd); ele se citeaza in raport ca temei

metodologic ().

Simularea si testarea ipotezelor
Simularea ramane teritoriul software-ului determinist (V.6), dar Al a

schimbat felul in care o folosim: rulam astazi zeci de scenarii impotriva probelor

173



materiale documentate, eliminand sistematic ipotezele incompatibile fizic, in loc
sa construim laborios una singura (¢). Este o schimbare de metoda cu efect
direct asupra calitatii concluziei: expertiza care a testat si a respins alternativele
este incomparabil mai greu de atacat decat cea care a demonstrat doar varianta
preferata. Animatia rezultata — replierea accidentului din mai multe unghiuri —
s-a dovedit, in plus, cel mai eficient traducator al limbajului tehnic pentru

completul de judecata (¢).

Redactarea, structurarea si documentarea

Aici modelele generative exceleaza fara rezerve — pentru ca aici greseala
lor este ieftina si detectabila. Structurarea raportului dupa schema din Sectiunea
G, verificarea coerentei terminologice, rezumarea unui dosar de sute de pagini,
traducerea corespondentei tehnice, formularea obiectiunilor la o
contraexpertiza: toate acestea sunt sarcini de limbaj, iar in sarcinile de limbaj
LLM-urile sunt un multiplicator de productivitate autentic. Un studiu-pilot
recent privind integrarea acestor modele in fluxul de analiza criminalistica a
formulat concluzia exact in termenii in care o sustin si eu: instrumentele actuale
functioneaza optim ca tehnologii asistive, care amplifici — nu inlocuiesc —

analiza expertului, mai ales la volume mari de lucru ().

Evaluarea daunelor

Industria asiguradrilor a mers cel mai departe: sisteme de estimare
automata a avariilor din fotografii opereaza deja la scar3, iar rezultatele lor ajung
in dosarele pe care le expertizam. Expertul trebuie sa le cunoasca din doua
motive. Intai, pentru ci sunt utile ca prim3 triere. Apoi — si mai important —
pentru ca vor trebui contestate: o estimare algoritmica produsa de sistemul
asiguratorului nu este o expertiza, nu are metodologie opozabila si nu poarta
raspunderea nimanui. Diferenta aceasta trebuie explicata instantei ori de cate
ori partea adversd prezintd un raport automat drept probad tehnica;

instrumentarul de contestare este cel din Capitolele IX si X.
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Cercetarea juridica si bibliografica

Cautarea jurisprudentei relevante, a literaturii de specialitate si a
normativelor aplicabile — cu verificarea obligatorie a fiecarei surse gasite.
Regula de aur: Al-ul propune, sursa primara dispune. Un model generativ care

,Citeaza" o hotarare trebuie tratat ca un student entuziast: uneori a citit-o cu

adevarat, alteori a inventat-o cu numarul de dosar cu tot.

XV.3. Limitele epistemice: de ce algoritmul nu poate semna

raportul

Trei bariere despart, in stadiul actual, inteligenta artificiald de statutul de

sursa probatorie — si niciuna nu este de natura pur tehnica, ci probatorie.

Prima: trasabilitatea. Un raport de expertizd este opozabil pentru ca
fiecare afirmatie din el poate fi urmaritd pana la o sursa: o masuratoare, un
normativ, o formuld cu parametri declarati. Modelul generativ nu poate oferi
acest lant — el nu ,stie" de unde provine o afirmatie, pentru ca afirmatia nu
provine de nicdieri anume, ci din distributia statisticA a antrenamentului.
Standardele de admisibilitate, oriunde Tn lume, cer exact ce nu poate livra un
sistem opac: principii stiintifice aplicate, tehnici validate de comunitate, rate de
eroare cunoscute (¢). Tn dreptul roman, unde raportul este mijloc de proba
supus liberei aprecieri a instantei (Sectiunea B.4), o expertiza ale carei date nu
pot fi urmarite la sursa este o expertiza care se prabuseste la prima obiectiune

competenta.

A doua: raspunderea. Expertul tehnic judiciar raspunde personal —
disciplinar, civil si, in ipoteza raportului nesincer, penal (Sectiunea C) — pentru
continutul lucrarii sale. Algoritmul nu raspunde de nimic; furnizorul lui si-a exclus
raspunderea prin conditiile de utilizare pe care nimeni nu le citeste. Asimetria
aceasta inchide discutia: cine semneaza, verifica. Tot ce a trecut prin Al trebuie

sa fi trecut, ulterior, prin expert.

A treia — si cea care va domina urmatorul deceniu: proba sintetica.
Aceleasi tehnologii care ne ajutd sid analizam imagini pot fabrica imagini

imposibil de distins cu ochiul liber de cele autentice. Fotografia ,de la locul
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faptei" trimisa de o parte, inregistrarea video ,de pe camera de bord", chiar
documentul scanat — toate devin, de acum inainte, probe cu autenticitate de
demonstrat, nu de prezumat. Autentificarea probelor digitale (metadate,
analiza semnaturii senzorului, lantul de custodie criptografic, standardele
emergente de provenienta a continutului) inceteazad sa fie o curiozitate de
laborator si devine competentd obligatorie a expertului auto, in prelungirea
directa a disciplinei lantului probelor din Sectiunea |.2. Recomand tratarea ei ca

specializare de sine statatoare in programele de pregatire continua.

XV.4. Cadrul normativ: Regulamentul (UE) 2024/1689 (,Al
Act")

Uniunea Europeand a adoptat primul cadru orizontal de reglementare a
inteligentei artificiale din lume — Regulamentul (UE) 2024/1689, cunoscut ca ,Al
Act" — intratin vigoare la 1 august 2024, cu aplicare etapizata (). Arhitectura lui
este construita pe niveluri de risc, iar pentru profesia noastra detaliul decisiv se
afla Tn Anexa lll: sistemele Al utilizate in administrarea justitiei si in activitatea de
aplicare a legii, inclusiv cele destinate evaluarii probelor, sunt clasificate ca
sisteme cu risc ridicat (*?), cu tot cortegiul de obligatii aferent — management al

riscului, documentatie tehnica, transparenta, supraveghere umana efectiva.

Calendarul, ins3, s-a dovedit mai instabil decat textul. Interdictiile absolute
se aplica din 2 februarie 2025, obligatiile pentru modelele de uz general din 2
august 2025, iar obligatiile pentru sistemele cu risc ridicat din Anexa Ill erau
programate pentru 2 august 2026 (™). La 19 noiembrie 2025, Comisia a propus,
prin pachetul ,Digital Omnibus", amanarea acestui ultim termen; dupa un trilog
esuat la 28 aprilie 2026, negociatorii au ajuns, la 7 mai 2026, la un acord politic
provizoriu care amana obligatiile pentru sistemele din Anexa Il la 2 decembrie
2027, iar pentru cele integrate in produse reglementate (Anexa ) la 2 august
2028 (®). Nuanta juridica esentiala — pe care o subliniez pentru ca manualele se
citesc si peste cinci ani: amanarea produce efecte numai de la publicarea
formala in Jurnalul Oficial; pana atunci, 2 august 2026 raméane termen activ ().
La data inchiderii acestei editii (iulie 2026), adoptarea formala era asteptata in

saptamanile premergatoare acestui termen.
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Ce inseamn3, concret, pentru expertul auto? Trei lucruri. Intai, c3
instrumentele Al folosite in lucrari destinate justitiei vor intra progresiv sub
cerinte de conformitate, documentare si marcaj — iar expertul, ca utilizator
profesional (deployer), va avea propriile obligatii de utilizare conforma si
supraveghere umana. Apoi, ca cerintele de transparenta privind continutul
generat artificial (inclusiv marcarea acestuia) se apropie si ele, cu termen de
conformare la 2 decembrie 2026 conform acordului (¢). In fine, ca Regulamentul
nu inlocuieste GDPR: datele cu caracter personal din dosare — nume de parti,
numere de inmatriculare, fise medicale — raman sub regimul protectiei datelor,
iar introducerea lor in servicii Al cloud neconforme este o incalcare care nu are
nevoie de Al Act ca sa fie sanctionabil3 (©). Recomandarea practici decurge de la

sine si o formalizez in sectiunea urmatoare.

XV.5. Protocolul utilizarii responsabile: zece reguli de lucru
Propun mai jos un protocol minimal — zece reguli pe care le aplicin propria

practica si pe care le recomand oricarui expert care introduce Al in fluxul de

lucru. Ele nu sunt teorie: fiecare corespunde unui mod concret in care o

expertiza poate fi demolata in instanta.

1. Nicio data factuala fara sursa opozabila. Coduri de piese, timpi de
manopera, parametri de calcul, valori de referinta — exclusiv din baze licentiate,

normative sau masuratori proprii. Al-ul poate cauta; nu poate atesta.

2. Verificare umana integrala inainte de semnatura. Tot ce a generat sau
prelucrat un sistem Al se citeste, se verificd si se asuma. Fara exceptii de

oboseala.

3. Jurnal de utilizare Al la dosarul de lucru. Instrumentul, versiunea,
scopul, datele introduse, data. Nu este birocratie: este raspunsul pregatit la
intrebarea ,ati folosit inteligentd artificiala?", care va veni inevitabil la

confruntare.

4. Nicio data personala din dosar in servicii neconforme. Anonimizare
inainte de orice prelucrare externa; preferati instrumentele cu procesare locala

sau cu garantii contractuale conforme dreptului Uniunii.
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5. Versiunea software in raport. Orice analiza automata (simulare,
prelucrare de imagine, clasificare) se citeazad cu denumire, versiune si, unde

existd, literatura de validare a metodei — in continuarea logicii de la V.6.

6. Testati ipoteze, nu cautati confirmari. Modelele generative au tendinta
structurala de a valida premisa utilizatorului. Formulati intrebarile advers: cereti

argumentele contra propriei concluzii.

7. Distingeti imbunatatirea de generare. La prelucrarea imaginilor si a
materialului video, documentati lantul de prelucrare si folositi exclusiv metode

care recupereaza informatie existenta in semnal.

8. Pastrati calculul manual ca instrument de control. Expertul care nu mai
poate verifica de mana ordinul de marime al unui rezultat nu mai controleaza

instrumentul — este controlat de el.

9. Actualizati-va semestrial. Domeniul se schimba in luni, nu in ani;
capitolul de fata insusi va avea nevoie de revizuire periodica, iar pregatirea
continud (obligatia din Introducere) trebuie si includda componenta Al ca

materie permanenta.

10. Raspunderea nu se deleaga. Semnatura de pe raport este a
dumneavoastra. Aceasta este prima reguld si ultima; celelalte noua doar o

deservesc.

XV.6. Orizontul: cat de repede se schimba jocul

Pe termen scurt (2026-2029), schimbarea este de ritm, nu de natura.
Expertiza asistata de Al devine norma tdcuta a profesiei: documentare 3D
semiautomata, triere algoritmica a datelor de vehicul, redactare accelerata.
Parcul auto ,citibil" creste an de an pe masura ce vehiculele post-2024, cu EDR
obligatoriu, intra in statistica accidentelor (*). Cadrul normativ se asaza:
standardele armonizate pentru sistemele cu risc ridicat, ghidurile de aplicare si
structurile nationale de supraveghere se vor finaliza tocmai in intervalul castigat
prin amanarea din Omnibus (). Cine foloseste acest interval pentru a-si construi
protocolul de utilizare si jurnalul de conformitate va fi, in decembrie 2027, cu doi

ani inaintea pietei.
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Pe termen mediu (2029-2033), se muta obiectul expertizei. Pe masura ce
sistemele avansate de asistentd si conducerea automatizatd de nivel 3 se
generalizeaza, intrebarea centrald a dosarului migreazd de la ,ce a facut
conducatorul?" la ,ce a decis sistemul si de ce?". Urma relevantd paraseste
asfaltul siintrain jurnalele de date: starile sistemelor ADAS, tranzitiile de control
om-masina, deciziile algoritmului de conducere. Se naste, practic, o specializare
noua — expertiza comportamentului sistemelor automate — pentru care
pregatirea trebuie sa inceapa acum, nu atunci. Modelele de tip ,geaman digital"
(digital twin), care replica vehiculul si scena in mediu virtual validat, vor deveni

instrumentul standard al acestei expertize.

Pe termen lung, prognoza cinstitd este una singura: nu inteligenta
artificiala vainlocui expertul, ci expertul care o stapaneste il vainlocui pe cel care
oignora. Volumul de date pe accident creste exponential; timpul instantelor, nu.
Profesia se va polariza intre cei care pot procesa aceasta realitate si cei care nu
pot. Dar oricat de departe ar merge automatizarea, doud lucruri raman
netransferabile: judecata care leagd proba de concluzie si raspunderea care
garanteaza legatura. Urma devine digitald — drumul de la urma la adevar trece,

insa, tot prin expert.

XV.7. Competenta expertului in era Al: ce se schimba, ce se

evalueaza, cum se formeaza

Prima mutare este de fond, nu de unealta. Vreme de decenii, valoarea
unui expert s-a masurat si in ce purta In memorie: formule, coeficienti, timpi
normati, praguri RNTR. Instrumentele inteligente au facut din aceasta zestre un
bun aflat la un pas distanta de oricine. Ce nu se afla la un pas distanta — si nu se
va afla — este judecata de aplicabilitate: care model se potriveste cazului
concret, in ce conditii ramane valabil, unde i se termina domeniul. Un coeficient
de aderenta il gaseste azi si partea adversa in cateva secunde; a sti daca el
descrie carosabilul din dosar, la data faptei, cu anvelopele acelea, ramane treaba

mea. Competenta nu maiinseamna a detine informatia, ci a raspunde pentru ea.
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Ce se evalueaza, de fapt, la un expert. Instanta nu imi noteaza rezultatul,
cum s-ar nota un test grild — 1l supune obiectiunilor si audierii, adica exact
procedurii prin care se verifica nu cifra finala, ci drumul pana la ea. Din acest
unghi, expertiza a fost dintotdeauna evaluata asa cum abia acum se propune sa
fie evaluata competenta in genere: pe rationament explicit, pe surse citate, pe
pasi reproductibili. Un raport in care algoritmul a produs cifra, iar expertul doar a
semnat-o, cade la prima intrebare de verificare — ,,cum ati ajuns aici?” — pentru
ca drumul nu i apartine. Regula practica pe care o aplic: nu introduc in raport
niciun rezultat asistat pe care nu il pot reface, macar in ordin de marime, cu

creionul pe hartie.

Rolul se muta de la operator la dirijor. Cu instrumentele din familiile
descrise la XV.1, expertul care doar apasa butoane devine interschimbabil — si,
in timp, dispensabil. Cel care rdmane necesar este cel care pune intrebarea
corecta nainte de calcul, alege instrumentul potrivit intrebarii, 1i verifica iesirile
impotriva probelor materiale si raspunde pentru intreg. Este aceeasi diferenta
ca intre cel care tine pasul cu utilajul si cel care conduce santierul: primul

executa, al doilea garanteaza.

Intrebarea buni este o abilitate tehnic3, nu un talent. Modul in care
formulez cererea catre un instrument decide calitatea a tot ce urmeaza.
Intrebarea confirmatorie — capcana semnalat3 si la XV.8 — primeste validarea
premisei; intrebarea deschisa, cu interval, cu ipoteze alternative cerute expres,
primeste material de lucru. M-am obisnuit sa cer sistematic trei lucruri:
intervalul, nu valoarea unic3; ipotezele care ar contrazice rezultatul; conditiile in
care metoda nu se aplica. Sunt aceleasi trei intrebari pe care mi le va pune, la

obiectiuni, un aparator bine pregatit — prefer sa mi le pun eu primul.

Formarea nu se decreteaza, se antreneaza. Perfectionarea continua este
obligatie legalad pentru expert, dar felul in care se face ii decide valoarea. Ce
functioneaza, din experienta mea: lucrul pe dosare reale inchise, cu
confruntarea concluziei proprii cu solutia instantei; simularea audierii, cu un
coleg in rolul aparatorului; si un exercitiu pe care il recomand oricui lucreaza cu

instrumente inteligente — analiza unui rezultat generat in care a fost strecurata
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deliberat o eroare. Cine o gaseste a demonstrat competenta; cine o preia a
demonstrat exact dependenta impotriva careia este construit protocolul de la
XV.5.

Miza depaseste dosarul individual. Expertul care lucreaza sute de cauze
vede tipare pe care niciun dosar singur nu le arata: acelasi defect pe aceeasi serie
de fabricatie, aceeasi deficienta de infrastructura in acelasi kilometru, aceeasi
eroare de reparatie la acelasi tip de interventie. Instrumentele de astazi fac
agregarea acestor observatii mai accesibila ca oricAnd — iar drumul lor firesc
este catre recomandarea sistemica: sesizarea administratorului de drum, a RAR,
a producatorului. Aici se inchide cercul cu rostul social al profesiei: expertiza nu

doar explica accidentul trecut, ci contribuie la prevenirea celui viitor.

XV.8. Capcane si erori frecvente

e Preluarea codurilor de piese, a timpilor de manopera sau a parametrilor
de calcul dintr-un model generativ, fara verificare intr-o baza licentiata;
halucinatia arata identic cu adevarul pana la prima confruntare.

e Confundarea imbunatatirii imaginii (recuperare de informatie existenta)
cu generarea de continut; a doua este fabricare de proba, oricat de bine
intentionata.

e  Formularea intrebarilor catre Al in sens confirmator; modelul va valida
premisa, iar expertiza va mosteni partinirea.

e Introducerea datelor personale din dosar (nume, numere de
inmatriculare, acte medicale) in servicii cloud neconforme — incalcare a
regimului protectiei datelor, independent de calitatea rezultatului.

e (Citarea unei hotarari judecatoresti sau a unei lucrari ,,gasite" de Al fara
verificarea sursei primare; referintele inventate sunt frecvente si au numere
de dosar plauzibile.

e Acceptarea estimarii algoritmice a asiguratorului ca echivalent al
expertizei; nu are metodologie opozabila si nu poarta raspunderea nimanui.
e Omisiunea versiunii software si a jurnalului de utilizare Al; raportul

devine vulnerabil la obiectiunea de metoda chiar daca rezultatul este corect.
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e Pierderea reflexului de verificare manuala a ordinului de marime;
dependenta totald de instrument transforma orice eroare de intrare intr-o

concluzie gresita prezentata cu incredere.

XV.9. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul nu adauga obiective noi de expertizd — le serveste pe toate cele
existente. Documentarea 3D si trierea datelor digitale (XV.2) alimenteaza
stabilirea vitezelor si a mecanismului din Capitolele V si VIIl cu date mai complete
si conservate mai bine; analiza video asistata sprijind cronologia si posibilitatea
de evitare; protocolul din XV.5 protejeaza opozabilitatea oricarui raport, de la
evaluarea daunelor (Capitolele IX-X) pana la reconstructia completa. lar
sectiunile XV.3 si XV.4 echipeaza expertul pentru doua situatii care apar deja in
dosare: contestarea probelor si rapoartelor generate algoritmic de alte parti si
raspunsul documentat la intrebarea instantei privind propria utilizare a

inteligentei artificiale.
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PARTEA il

inchei cu porzitia pe care o apar fara rezerve. Instrumentele descrise aici
maresc considerabil ce putem face, dar nu deplaseaza cu un milimetru linia
raspunderii: ceea ce semnati ramane al dumneavoastra, indiferent ce v-a
ajutat sa ajungeti acolo. Un expert care nu poate explica, fara sprijinul
programului, cum s-a ajuns la un rezultat, nu are acel rezultat — il gazduieste. lar
in sedinta, diferenta dintre a avea si a gdzdui un rezultat se vede in primele doua

minute.

PRACTICA EXPERTIZEI
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Sectiunea F

Cercetarea la fata locului si administrarea
probelor

F.1. Principiul conservarii scenei

Reconstructia este limitata de calitatea datelor de intrare. Regula de aur:
nicio concluzie nu poate fi mai exacta decat masuratorile pe care se bazeaza. De
aceea, prima prioritate este identificarea si conservarea urmelor perisabile

(urme de franare care se sterg, resturi care se ridica, pozitii care se modifica).

o o

F.2. Tipuri de urme si interpretarea lor

Tip de urma Ce indica Utilizare in calcul

Urme de franare (roti blocate) Franare intensa pre-impact Viteza din deceleratie (Cap. Il)
Urme de derapaj circular (yaw) Pierderea aderentei in curba Viteza criticd in curba (Cap. II)
Urme de accelerare Patinare la demaraj Identificare manevra

Urme de tarare/zgariere Alunecare post-impact Localizare punct de impact
Resturi (cioburi, plastic) Zona de contact Pozitia reciproca la impact
Scurgeri de lichide Pozitia de repaus / traseul Traiectoria post-impact

Examinarea filamentelor becurilor — proba starii luminilor
La becurile cu incandescenta (inclusiv halogen), starea filamentului in
momentul impactului lasd urme fizice distincte (Figura F.1), care permit sa se
stabileasca daca lumina respectiva era aprinsa — proba esentiala in accidentele
nocturne (faruri, lampi de pozitie) si in cele cu franare contestata (lampile de
frana).
e Socul la cald (bec aprins la impact): filamentul incandescent (2 500-3
000 °C) este ductil — socul il deformeaza plastic: spire alungite, intinse sau
»curse", pas neregulat, eventual rupere cu capete subtiate. Daca balonul se
sparge cu filamentul aprins, wolframul se oxideaza instantaneu: depuneri
alb-galbui pe filament si in balon, iar particule de sticla se pot topi pe
filamentul fierbinte.
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e Socul la rece (bec stins): filamentul rece este fragil — ruperea este
casanta, cu capete nete, iar spirele isi pastreaza geometria elicoidala

regulata; lipsesc oxidarea si depunerile.

Interpretare: deformarea plastica a spirelor indica lumina aprinsa; ruperea
casanta indica lumina stinsa. Un filament intact, fara deformatii, nu permite prin
simpla inspectie vizuald o concluzie fermd — examinarea la stereomicroscop
poate evidentia micro-alungiri, iar compararea cu un bec martor de acelasi tip

este obligatorie.

(a) soc la cald — bec aprins (b) soc la rece — bec stins
capete subtiate, spire alungite, spire regulate, rupere casanta,
curse" pas neregulat geometrie pastratacapete nete

/

0 0

0
depuneri de oxid (WOs)

Figura F.1 — Aspectul filamentului cu incandescenta: soc la cald vs. soc la rece (grafica originala)

e Limitari: metoda este inaplicabila la sursele LED si xenon (majoritatea
vehiculelor recente); becurile imbatranite au filamentul fragilizat (rupere
casanta posibila si aprins); socurile secundare (lovituri multiple, transport)
pot deforma ulterior filamentul.

e Procedura: becurile se identificad pe pozitii (fazd scurtd/lunga, pozitie,
frana, stinga/dreapta), se fotografiazd montate, se demonteaza cu manusi,
se ambaleaza individual etichetat si se examineaza la microscop — lantul de
custodie conform 1.2.

F.3. Masuratori si documentare
e  Metoda coordonatelor — raportarea tuturor elementelor la un sistem
de referinta fix (repere permanente).
e Fotografiere sistematica — de ansamblu, de detaliu, cu scara metrica.
e Fotogrammetrie — reconstituirea 3D din fotografii (PC-Rect), utild cand

scena nu mai poate fi accesata.
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e Ridicare topografica — pentru geometria drumului (dever, panta, raza

curba).

Fotogrammetria — de la fotografie la plan la scara
Fotogrammetria extrage masuratori din fotografii si devine indispensabila
cand expertiza se efectueaza la luni sau ani dupa accident, singurele probe ale

scenei fiind plansele fotografice ale organelor de constatare.

e Rectificarea planara (de exemplu, PC-Rect): dintr-o singura fotografie a
unei suprafete plane (carosabilul), cu minimum 4 puncte de control de
coordonate sau distante cunoscute, transformarea proiectiva produce o
ortofotografie la scara, pe care urmele se masoara direct. Marcajele rutiere
standardizate (lungimea segmentelor discontinue si a intervalelor) pot servi
drept puncte de control atunci cand nu s-au facut masuratori la fata locului.
e  Fotogrametria multi-imagine (structure-from-motion): dintr-o serie de
fotografii suprapuse ale scenei sau ale vehiculului rezultd un nor de puncte
3D; cu drona se obtine ortofotoplanul georeferentiat al intregului sector
(Sectiunea J).

e Conditii de valabilitate: puncte de control verificabile, corectia
distorsiunii obiectivului, unghi de fotografiere care sa nu fie extrem de
razant fata de planul masurat; precizia realistd (centimetrica-decimetrica, in
functie de geometrie) se declara in raport, ca sursa de incertitudine.

e Utilizari tipice: pozitionarea urmelor pe planul-schita, determinarea
lungimilor de franare din fotografii de arhiva, verificarea schitei organelor de

constatare, masurarea deformatiilor vehiculului din fotografii de la dauna.

F.4. Surse moderne de date

e EDR (Event Data Recorder) — ,cutia neagra" auto; inregistreaza viteza,
pozitia pedalei, starea centurilor, delta-v in secundele dinaintea impactului.
Proba obiectiva de mare valoare.

e Camere de bord (dashcam) si supraveghere stradala — permit
masurarea vitezei prin analiza cadru cu cadru.

e Sisteme ADAS — jurnalele sistemelor de asistenta (franare automata)

pot indica momentul detectarii pericolului.
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Sectiunea G

Metodologia raportului de expertiza

G.1. Structura raportului (conform CPP art. 178 / CPC art. 336)

1. Partea introductiva — datele cauzei, expertul, obiectivele stabilite de
organ/instanta, materialul pus la dispozitie.

2. Partea expozitiva (de fond) — descrierea scenei, datele tehnice,
metodele folosite, calculele detaliate, analiza de sensibilitate.

3. Concluziile — raspunsuri clare si numerotate la fiecare obiectiv, in limbaj

accesibil non-tehnicianului.

G.2. Principii de redactare
e Trasabilitate — fiecare concluzie trebuie sa poata fi urmarita inapoila o
urma/masuratoare si la o relatie de calcul (principiul din Partea |, B.4).
e Reproductibilitate — un alt expert, cu aceleasi date, trebuie sa ajunga la
acelasi rezultat.
e Interval, nu punct — rezultatele se exprima ca interval defendabil
(analiza de sensibilitate), nu ca valoare unica falsa-precisa.
e Separarea faptelor de opinii — ce s-a masurat vs. ce se interpreteaza.

e Limbaj accesibil — concluziile se citesc de magistrati, nu de ingineri.

G.3. Erori frecvente in rapoarte (checklist de autocontrol)
e Concluzii categorice fara interval de incertitudine.
e Calcule fara indicarea sursei coeficientilor (1, A/B, PRT).
e Amestecarea vitezei la impact cu viteza de circulatie.
e Raspunsuri care nu corespund exact obiectivelor formulate.
® Omiterea analizei posibilitatii de evitare cand obiectivul o cere.

e Folosirea de norme neaplicabile la data faptei.
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G.4. Partea introductiva — unde se pierd cele mai multe

rapoarte pe forma

Este partea pe care toata lumea o considera formala si in care se produc,
totusi, cele mai multe vicii care duc la inldturarea raportului. Ea trebuie sa
cuprinda, fara exceptie: identificarea completd a cauzei si a organului care a
dispus expertiza; actul de dispunere, cu numarul si data; obiectivele reproduse
literal, nu rezumate; identificarea expertului, cu numarul autorizatiei si
specializarea; materialul pus la dispozitie, enumerat cu indicarea filelor; data,
ora si locul fiecarei examinari; partile convocate, modul de convocare si dovada

acestuia; partile prezente efectiv si calitatea lor.

Doua precizari din practica. Obiectivele se reproduc literal, pentru ca orice
reformulare deschide discutia daca expertul a rdspuns la ceis-acerutsaulacea
inteles. Dovada convocarii se ataseaza, nu se afirm3; afirmatia neinsotita de

dovada este primul lucru verificat de o aparare competenta.

G.5. Disciplina obiectivelor

Regula este simpla si se incalca des: fiecare obiectiv primeste un raspuns
distinct, numerotat identic cu obiectivul din actul de dispunere, in aceeasi
ordine. Nu se comaseaza doua obiective intr-un raspuns, chiar daca raspunsul
este acelasi; nu se schimba ordinea; nu se adauga raspunsuri la intrebari nepuse,

decat intr-o sectiune separata, marcata ca atare.
Situatiile dificile sunt patru, iar fiecare are o rezolvare corecta.

e  Obiectivul nu poate primi raspuns tehnic — de exemplu cel privind
gradul de culpa. Nu se ocoleste si nu se raspunde partial. Se solicita instantei
reformularea; daca nu intervine, se raspunde prin elementele tehnice din
care instanta poate deduce singura, cu precizarea expresa ca aprecierea fi
revine (Capitolul XXI.11).

e Obiectivul depaseste competenta — chestiuni medicale, juridice,
contabile. Se declara expres, cu indicarea specializarii careia ii revine.

e Obiectivul nu poate primi raspuns din lipsa datelor. Se declara

nedeterminabilul, cu motivul, cu ce anume ar fi fost necesar si cu precizarea
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daca mai poate fi obtinut. Un obiectiv fara raspuns si fara explicatie se
citeste ca omisiune.

e Obiectivul este formulat gresit tehnic — de exemplu cere ,viteza la
momentul franarii” cand tehnic se poate determina viteza la inceputul
urmei. Se raspunde la ce se poate determina, explicand diferenta, fara a

corecta tacit intrebarea.

O ultima regul3, care tine de forma si cantareste mult: raspunsul la obiectiv
trebuie sa fie inteligibil citit singur, fara corpul raportului. Magistratul citeste
intai concluziile; daca acolo gaseste trimiteri de tipul ,a se vedea capitolul 4”,

raportul isi pierde din forta inainte de a fi inteles.

G.6. Anexele raportului

Anexele nu sunt material auxiliar, ci partea din raport care il face verificabil.
Se numeroteaza, se enumera in cuprinsul raportului si se referentiaza din text —

0 anexa la care textul nu trimite niciodata nu are rost.

e Plansa fotografica, cu fotografii numerotate, datate, cu indicarea
directiei de fotografiere si cu scara acolo unde dimensiunea conteaza.
Fotografiile prelucrate se marcheaza distinct fata de originale.

e Schita scenei, cu sistemul de referinta si cotele masurate.

e Rapoartele de masurare, cu valorile individuale, nu doar cu mediile.

e (Certificatele de etalonare ale aparaturii, valabile la data masuratorilor.
e Extrasele de date inregistrate, in formda completd, cu amprentele
criptografice.

e Procesele-verbale de examinare, de sigilare si de predare-primire.

Structura de fond a raportului, cu ordinea capitolelor de analiza, este
tratata in Capitolul VII1.8; cerintele de trasabilitate a metodei, in Capitolul XIX.3;

verificarea Thainte de depunere, pe formularul A3.5 din Anexa 3.
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Sectiunea H

Model detaliat de raport de expertiza

Structura legala a raportului o cunoastem din art. 21 al OG 2/2000: trei
parti obligatorii — introductiva, descrierea operatiunilor si concluziile (?). Peste
acest schelet legal am asezat, in anii de practica, un model de lucru pe care il
reproduc mai jos. Nu este un formular impus, ci o structurad care rezista la

contestatii pentru ca fiecare sectiune are un rost probator clar.

H.1. Antetul (partea introductiva)

Antetul trebuie sa fie reproductibil identic de la un dosar la altul — orice

element lipsa de aici este primul lucru pe care il cauta o contestatie.

RAPORT DE EXPERTIZA TEHNICA JUDICIARA

Specializarea: Autovehicule, circulatie rutiera

Dosar nr.: /

Obiectul cauzei:

Instanta / organul judiciar:

incheierea / ordonanta de numire nr. din

Expert tehnic judiciar: [nume, prenume] — autorizatia MJ nr.

Data intocmirii: Data depunerii:

Dupa antet urmeazd, in ordine: obiectul expertizei (sintetic);
intrebarile/obiectivele reproduse din actul de numire si numerotate; materialele
puse la dispozitie (dosar, fotografii, procese-verbale, documente ale
vehiculului); bibliografia pe baza careia s-a lucrat (acte normative, RNTR 1,

lucrari de specialitate); explicatiile date de parti, daca este cazul.
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H.2. Cercetari si operatiuni efectuate

Aici descriu, punct cu punct, ce am facut efectiv si cu ce (?):

e Inspectia directd a vehiculului sau a scenei (data, locul, conditiile,
participantii).

e Analiza documentelor din dosar (procese-verbale de constatare, schite,
declaratii).

e Masuratori si teste: urme de franare, deformatii, diagnoza electronica
OBD, verificari pe stand.

e Analiza comparativa cu reglementarile tehnice (RNTR 1, norme RAR).

e Documentarea foto-video, cu indicarea sursei, numerotarea imaginilor
si scara.

e Metodele de reconstructie aplicate (impuls, deformatii, PC-Crash, nori
de puncte 3D — dupa caz).

e Obiectiile si explicatiile partilor, analizate pe baza constatarilor proprii.

H.3. Constatari si discutie

n aceasta parte separ mereu trei categorii de informatie, pentru ci nu au
aceeasi greutate probatorie: datele obiective, masurate direct; datele obtinute
prin calcul sau simulare (cu precizarea metodei si a marjei de eroare); ipotezele
probabile, argumentate ca atare. Confuzia dintre ele este una dintre cele mai

frecvente cauze de anulare a unei expertize.

H.4. Concluziile

Concluziile sunt raspunsuri punctuale, numerotate, la fiecare intrebare din
actul de numire, urmate de parerea generala a expertului (2. Formatul pe care il

recomand este cat se poate de sec:

La intrebarea nr. 1:

Raspuns:

La intrebarea nr. 2:

Raspuns:
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La intrebarea nr. 1:

H.5. Anexe si semnatura

Anexele tipice sunt: (1) procesul-verbal de inspectie tehnica; (2)
documentarea fotograficd numerotata, cu scard; (3) schitele si plansele de
masuratori; (4) listele DTC si diagramele de diagnoza; (5) documentele
vehiculului (ITP, VIN, asigurare); (6) notele de calcul si simularile; (7) nota de

evaluare a onorariului si decontul cheltuielilor.

Raportul se semneaza de expert, cu indicarea numelui, a calitatii, a
numarului autorizatiei MJ si a datei. La comisie se aplicd semnatura comuna si,

eventual, opiniile separate argumentate in scris.
Capcane si erori frecvente

e Lipsa juramantului. Spre deosebire de martor, expertul tehnic judiciar
nu depune, potrivit OG 2/2000, un juramant sau o declaratie pe proprie
raspundere in cadrul sectiunii de expertiza. Garantia sinceritatii este data de
regimul raspunderii penale (art. 273 Cod penal) si disciplinare (art. 34-35 OG
2/2000). Este o subtilitate pe care o parte adversa o poate specula — de
aceea concluziile trebuie sa se sustind prin date, nu prin autoritatea

semnaturii.
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Sectiuneall

Etica, calitate si trasabilitate

I.1. Impartialitate, independenta, competenta

Expertiza dispusa de organele jurisdictionale este obligatorie si nu poate fi
refuzatd decat pentru motive temeinice (art. 15 OG 2/2000). Un principiu pe
care nu il negociez niciodata: expertul poate lucra numai in specialitatea in care
a fost atestat (art. 14 alin. 1). A iesi din limitele competentei este, in sine, o
eroare de fond, indiferent cat de corect ar fi calculul. Neefectuarea din cauze
imputabile sau efectuarea cu nerespectarea legii atrage raspundere disciplinara,

administrativa, civila sau penala (art. 34 alin. 1).

La nivel international, competenta, impartialitatea si consecventa
organismelor de inspectie sunt reglementate de standardul SR EN ISO/CEI 17020
(). Rapoartele expertului judiciar sunt considerate obiective si impartiale, spre
deosebire de evaluarile comerciale sau de asigurari — o distinctie care le da

forta probatorie in instanta.

I.2. Documentare foto si lantul probelor

Metodologia presupune analiza si prelevarea de probe de la locul
evenimentului sau de la vehiculele implicate. Documentarea fotografica este
esentiala tocmai pentru ca scena nu poate fi conservata mult timp; fotografia
bine facuta este singura care imi permite, mai tarziu, sa reconstitui ceea ce in
teren a disparut in cateva ore. in procedura RAR, chiar si statiile ITP sunt obligate
sa fotografieze vehiculul, inclusiv pe standul de franare, tocmai pentru a elimina
inspectiile ,doar pe baza de acte" — o forma elementara de trasabilitate

documentara.

1.3. Trasabilitate metrologica

Orice valoare masuratd trebuie sa provina dintr-un aparat atestat.

Aparatura din statiile ITP respecta legislatia de metrologie si este verificata
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periodic prin buletine de verificare metrologica sau certificate de etalonare —
pentru forta de franare si pentru analizoarele de gaze. Analizorul de gaze trebuie
sa respecte recomandarea OIML R 99, clasa | (). Fara aceasta trasabilitate, o

masuratoare poate fi contestata doar pe baza incertitudinii aparatului.

I.4. Independenta economica

Sectiunea de fatd enunta principiile; tratarea lor operationala —
impartialitatea ca risc gestionat, lantul de custodie, trasabilitatea metrologica —
se afld in Capitolul XVI, iar formularele corespunzatoare in Anexa 3. Ce adaug aici
sunt situatiile de conflict pe care sistemul calitatii nu le acopera, pentru ca nu

sunt de procedura, ci de conduita.

Prima este dependenta economica. Un expert a carui activitate provine, in
proportie covarsitoare, de la un singur asigurator, de la un singur birou de
avocaturd sau de la o singura instantd se afld intr-o pozitie pe care nicio
declaratie de impartialitate nu o corecteaza. Presiunea nu se manifesta

niciodata ca cerere explicita — se manifesta ca reflex de a nu supara sursa.

Nu exista un prag oficial. Cel pe care mi |-am fixat, si pe care il recomand ca
ordin de marime, este ca nicio sursa de lucrari sa nu depaseasca aproximativ o
treime din activitate. Cand pragul este depasit, masura minima este
consemnarea situatiei si declararea ei atunci cand este relevantd. Masura

corecta este diversificarea.

I.5. Ce faceti cu ce descoperiti in afara obiectivelor

Situatia apare mai des decat s-ar crede si nu are o rezolvare evidenta.
Examinand un vehicul pentru a raspunde la un obiectiv privind franarea,
constatati cd numarul de identificare a fost modificat. Sau ca vehiculul circula cu
un sistem de retinere dezactivat prin emulator. Sau ca avaria reclamata nu este

compatibila cu evenimentul declarat.

Distinctia pe care o fac este intre constatare si investigare. Nu va extindeti
lucrarea la ce nu vi s-a cerut si nu incepeti o cercetare proprie. Dar ceea ce ati
constatat in cursul examinarii legitime a lucrarii face parte din constatarile

dumneavoastra si se consemneaza.
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e Se consemneaza intotdeauna, in partea de constatari, factual, fara
calificare: ,la examinarea ..., subsemnatul a constatat ...”.

e Se semnaleaza expres organului judiciar atunci cand constatarea
priveste un pericol pentru siguranta circulatiei — un element structural
compromis, un sistem de retinere inoperant — ori indica o fapta distincta de
obiectul cauzei.

e Nu se califica juridic si nu se formuleazd acuzatii. Constatarea ca
numarul de identificare prezinta urme de interventie este tehnica; concluzia
ca vehiculul este furat nu va apartine.

¢ Nu se comunica nimanui altcuiva decat organului judiciar, in raport sau

prin adresa separata.

I.6. Relatia cu partile, cu aparatorii si cu presa
e Cu partile: comunicarea privind lucrarea se face prin organul judiciar, cu
exceptia convocarilor si a examinarilor, care se desfasoara in conditiile
procedurii. Discutiile pe hol, telefoanele si mesajele private nu au ce cidutain
aceasta profesie — nu pentru ca ar fi ilicite in sine, ci pentru ca nu pot fi
dovedite ca inofensive.
e Cu aparatorii: intrebarile tehnice se primesc si se raspund in cadru
procesual. O solicitare de a ,discuta putin Thainte” se declind politicos,
invariabil.
e Cu consilierii partilor: colaborarea tehnica este legitima si utila, inclusiv
la examinari comune. Ce nu este legitim este negocierea concluziei.
e Cu presa: nu se comunica nimic despre o cauza in curs. Nici confirmari,
nici infirmari, nici ,in principiu, tehnic vorbind”. Formularea de refuz care

functioneaza: ,nu comentez lucrari aflate pe rolul instantelor”.

Ultima reguld meritd enuntata separat, pentru ca este singura din aceasta
sectiune care se incalca din buna-credinta: nu va aparati public lucrarea, nici
dupa inchiderea cauzei. Locul in care raportul se apara este sedinta de judecats,
iar instrumentele sunt cele din Capitolul XX. O justificare publica ulterioara nu

poate schimba o solutie si poate atrage raspundere.
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I.7. Ce datoreaza expertul, in ordinea prioritatii

inchei sectiunea cu ierarhia pe care o folosesc atunci cand obligatiile intrd

in conflict — situatie rara, dar in care ezitarea costa.

e Adevarul tehnic, asa cum rezultd din probele materiale. Nu are
concurent. Nicio consideratie de oportunitate, de simpatie sau de
consecinta nu il precede.

e Instanta, careia ii datorati o lucrare completsd, inteligibild si onesta cu
propriile limite — inclusiv declararea a ceea ce nu ati putut stabili.

®  Procedura, care protejeaza dreptul partilor de a va contesta lucrarea si
pe care nu o tratati ca pe o formalitate.

e Partea care a avansat onorariul, careia ii datorati o lucrare executata cu

diligenta si in termen — si nimic altceva.

Ordinea aceasta nu este a mea; decurge din natura institutiei. Am scris-o
pentru ca, in momentele in care presiunea este reald, ajutd sa o ai formulata

dinainte.
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Sectiunea )

Instrumente si echipamente

Reconstructia moderna nu se mai face cu ruleta si creionul. Enumar aici

instrumentarul care a schimbat cel mai mult modul de lucru Tn ultimii ani.

J.1. Echipamente de masurare a scenei

e Scaner laser 3D — furnizeaza norul de puncte al scenei sau al
vehiculului; producatori uzuali: FARO, Artec, Creaform. Scanerele portabile
(de exemplu Artec Leo) genereaza un ,geaman digital" al vehiculului avariat,
cu precizie submilimetrica, iar datele sunt admisibile in instanta (*).

e Statie totala — masoara puncte individuale; se combina eficient cu
scanarea laser 3D si cu drona.

e Drond (fotogrammetrie/LIDAR) —  produce ortofotoplanuri
georeferentiate si modele 3D, de cateva ori mai rapid decat metodele
terestre.

e Bosch CDR (Crash Data Recorder) — comunica cu magistrala CAN si

extrage datele de acceleratie, ,cutia neagrd" a vehiculului (%).
e Scanere OBD/diagnoza — citesc codurile DTC, datele live si ,freeze-

frame" din ECU.

J.2. Fluxul de lucru digital

Fluxul pe care il folosesc astazi este, in esentd, acesta: se pregateste scena,
se adauga schita in programul de simulare, apoi se materializeazad mediul in 3D
printr-un nor de puncte obtinut cu Agisoft Metashape, exportat si importat in
PC-Crash. Norul de puncte provine dintr-o scanare laser 3D a scenei sau a
vehiculului; formatul portabil .xyz contine trei coordonate plus trei valori de
culoare RGB (7). Programele dedicate nu ,ghicesc" adevarul, ci valideaza

ipotezele ordonandu-le dupa probabilitate — iar expertul ramane cel care alege.
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Capitolul XVI

Asigurarea calitatii in expertiza tehnica
judiciara auto

Exista in aceasta profesie o convingere tacutd, mostenita si rareori pusa la
indoiala: ca un raport bun se recunoaste dupa autoritatea celui care il semneaza.
Am intalnit-o la colegi cu treizeci de ani de vechime si am intalnit-o, cu regret, si
la mine, in primii ani. Este o convingere confortabila si profund gresita. Instanta
nu are cum sa verifice autoritatea; poate verifica insa dacd masuratoarea a fost
facutd cu un aparat etalonat, daca metoda a fost validata, daca ipotezele
alternative au fost testate si daca cineva a citit lucrarea inainte ca ea sa plece din
birou. Diferenta dintre aceste doud lumi — reputatia si trasabilitatea — este

exact obiectul capitolului de fata.

Asigurarea calitatii nu este birocratie adaugata peste munca tehnica. Este
chiar mecanismul prin care munca tehnica devine opozabila. Un raport care nu
poate fi refacut de altcineva, pornind de la aceleasi date, nu este o expertiza:
este o parere argumentata. lar parerea, oricat de competenta, nu are in procesul

civil sau penal statutul pe care il credem noi ca il are.

XVI.1. De ce are nevoie expertiza de un sistem al calitatii
Argumentul cel mai puternic nu este normativ, ci economic si procesual.
Costul unei erori in expertiza auto se plateste in lant: refacerea lucrarii, o noua
expertiza cu alt expert, luni pierdute din durata procesului, onorarii restituite,
uneori raspundere disciplinard — si, in cazurile grave, o solutie judiciara
construitd pe o eroare tehnica. Un sistem al calitatii nu elimina erorile; le face

vizibile devreme, cand corectarea costa o ora de lucru, nu un ciclu procesual.

Al doilea argument tine de asimetria din sala de judecata. Judecatorul nu
poate evalua fizica; poate evalua insa coerenta, trasabilitatea si disciplina
documentara. Un expert care depune, alaturi de raport, certificatul de etalonare

al aparatului, versiunea programului de simulare, jurnalul lucrarii si lista
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ipotezelor respinse construieste o pozitie aproape imposibil de atacat pe fond.
Un expert care depune doar concluzia — oricat de corectd — este vulnerabil la

prima obiectiune formulatad competent.

Al treilea argument este cel al presiunii. Expertiza auto se desfasoara,
aproape intotdeauna, intr-un camp de forte: partea care a avansat onorariul,
asiguratorul care contestd, avocatul care sugereaza, uneori presa. Procedura
scrisa este singura forma de rezistentd care functioneaza la ore mici si sub

termen. Cand ai o lista de verificare, nu negociezi cu tine insuti.

Meritd facutd o distinctie pe care multi colegi o rateaza. Calitatea
procedurala inseamnd respectarea regulilor de convocare a partilor, a
termenelor, a formei raportului, a obligatiilor de comunicare — tot ce
sanctioneaza Codul de procedura. Calitatea metodologicd inseamna
corectitudinea stiintificad a drumului de la urma la concluzie. Prima te fereste de
anularea raportului; a doua te fereste de o concluzie gresita. Sunt independente:
se poate ca un raport impecabil procedural sa contina o eroare tehnica fatala, si

invers. Sistemul calitatii le acopera pe amandoua, dar cu instrumente diferite.

XVI.2. Cadrul de referinta: ce ne obliga si ce ne ghideaza

in Romania nu existd, in acest moment, o obligatie legald expres3 ca
expertul tehnic judiciar sa opereze un sistem de management al calitatii. Aceasta
absenta este citata frecvent ca scuza. Ea nu rezista la analiza, pentru ca
obligatiile de fond existd — doar ca sunt raspandite in mai multe acte normative

si formulate in termeni de rezultat, nu de sistem.

Dreptul intern
e Ordonanta Guvernului nr. 2/2000 stabileste calitatea de expert tehnic
judiciar, conditiile de dobandire si de mentinere, precum si regimul
raspunderii. Art. 5 prevede expres ca activitatea de expertizd tehnica se
poate exercita, la alegere, individual sau n societati constituite potrivit legii,
care au ca obiect de activitate efectuarea de expertize tehnice”.
e Codul de procedura civila, art. 330-340, impune convocarea partilor,

continutul minim al raportului, regimul obiectiunilor, al lamuririlor si al noii
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expertize.
e Codul de procedura penala, art. 172-181, reglementeaza dispunerea
expertizei, obiectivele, participarea consilierilor partilor si suplimentul de
expertiza.
e Codul penal, art. 273, sanctioneaza marturia mincinoasa a expertului —

reper care ar trebui citit nu ca amenintare, ci ca reamintire a mizei.

Din aceste texte rezulta obligatii care, puse cap la cap, descriu un sistem al
fost numit, sa fii impartial, s& documentezi ce ai constatat, sa raspunzi punctual
obiectivelor, sd poti sustine ce ai scris. Un sistem documentat nu adauga

obligatii; le face executabile Tn mod repetabil.

Referentialul international

Aici s-a schimbat ceva important in ultimii ani, iar profesia din Roméania nu a
luat inca act de schimbare. Familia de standarde 1SO 21043 ,Forensic sciences”
— publicatd in 2018 cu partile 1 (terminologie) si 2 (recunoasterea, inregistrarea,
colectarea, transportul si pastrarea probelor) si completata in 2025 cu partile 3
(analiza), 4 (interpretarea) si 5 (raportarea) — acopera, pentru prima data la
nivel international, intregul lant criminalistic, de la locul faptei pana la sala de
judecata’ . Nu este un standard de laborator adaptat fortat la criminalistica,

cum era cazul pana acum: este scris pentru procesul criminalistic ca atare.

Partea a 4-a merita atentie speciald, pentru ca formalizeaza exact zona in
care expertiza auto romaneascd este cel mai vulnerabila: distinctia dintre
interpretarea investigativa (care genereaza ipoteze) si interpretarea evaluativa
(care compara ipoteze concurente, formulate in prealabil, in raport cu
observatiile). Partea a 5-a impune, intre altele, o regula pe care multi o incalca
din reflex — interzicerea transpunerii conditionalului, adica a confuziei dintre
»probabilitatea observatiilor daca ipoteza este adevarata” si ,probabilitatea ca

ipoteza sa fie adevarata dat fiind ce am observat””.

e SR EN ISO/CElI 17020:2012 — cerinte pentru organismele care
efectueaza inspectii; este referentialul natural pentru o structurd care

examineaza vehicule, instalatii sau locuri ale faptei®.
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e SR EN ISO/CEIl 17025 — cerinte pentru laboratoare de incercari si
etalonari; relevant daca structura executd incercari proprii (bancuri de
franare, masuratori de deceleratie, analize de material)”.

e SR ENISO 9001:2015 — sistem generic de management al calitatii; util
ca schelet organizatoric, insuficient ca garantie tehnica®.

e ENFSI — Best Practice Manual for the Investigation and Reconstruction
of Road Traffic Accidents si Guideline for Evaluative Reporting; primul

acopera metoda, al doilea limbajul concluziei“#.

Recomandarea mea, dupa ani in care am incercat mai multe combinatii:
ISO/IEC 17020 ca schelet, ISO 21043 ca substanta tehnica, ENFSI ca disciplina a
exprimarii. 1SO 9001 singur produce un sistem care arata bine la audit si nu

schimba nimic in calitatea rapoartelor.

XVI.3. Doua scenarii, acelasi principiu

Capitolul acesta se adreseaza deopotriva expertului care lucreaza singur, cu
o stampila si un laptop, si structurii organizate cu mai multi experti, aparatura si
personal auxiliar. Diferenta dintre ele nu este de principiu, ci de proportie:
aceleasi functii ale calitatii trebuie indeplinite, dar mecanismele care le

realizeaza sunt diferite.

XVI1.3.1. Expertul autorizat individual
Sistemul minim viabil pentru un expert care lucreaza singur incape in opt
documente. Le enumar in ordinea in care le-as construi, daca as incepe astazi de

la zero:

e Declaratia de politica si de impartialitate — o pagina, semnata si
datata, in care declari ce lucrari accepti, ce lucrari refuzi si cum tratezi
conflictul de interese. Pare formal; devine util in prima cauza in care esti
intrebat de ce ai acceptat lucrarea.

e Matricea de competente — ce tipuri de obiective poti executa singur,
pentru ce ai nevoie de un colaborator, ce refuzi. Se actualizeaza anual.

e Registrul lucrarilor — numar de ordine, dosar, instanta, obiective,

termen, stadiu, data depunerii, obiectiuni primite, solutia finala. Este cea
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mai ieftina sursa de indicatori pe care o vei avea vreodata.

e Registrul echipamentelor — fiecare aparat cu serie, data de achizitie,
certificat de etalonare, scadenta, verificari intermediare.

e Procedurile tehnice de teren si de birou — in nomenclatorul folosit in
volumul de fatd: FT-01 (cercetarea la fata locului), IP-01 (examinarea
vehiculului), CD-01 (colectarea datelor digitale), LT-01 (masuratori si
incercari), JL-01 (jurnalul lucrarii). Sunt reproduse integral in Anexa 9.

e Listade verificare a raportului — o pagina, parcursa inainte de semnare,
fara exceptii.

e Jurnalul lucrarii — datat, cu deciziile metodologice si motivul lor,
inclusiv ipotezele abandonate.

e Registrul neconformitatilor — orice obiectiune admisa, orice eroare

descoperita, orice refacere, cu analiza cauzei si masura luata.

Opt documente, dintre care patru sunt registre care se completeaza pe
masura ce lucrezi. Investitia initiala este de aproximativ trei zile de munca. Am
intalnit rezistenta la aceastd idee de la colegi care pierdusera, cu o luna inainte,
doud saptamani pentru refacerea unei lucrari. Aritmetica nu are nevoie de

comentariu.

Problema reald a expertului individual nu este documentatia, ci verificarea
independenta. Nu poti fi in acelasi timp autorul si verificatorul lucrarii — creierul
citeste ce a vrut sa scrie, nu ce a scris. Solutiile practicabile sunt trei: un acord
reciproc de verificare incrucisata cu un coleg din alta localitate, verificarea la
distanta de minimum patruzeci si opt de ore de la redactare (imperfecta, dar
mult mai buna decat nimic) si verificarea listei de obiective punct cu punct, cu

bifa, pe hartie tiparita — nu pe ecran.

XVI1.3.2. Societatea care organizeaza activitatea de expertiza

Aici trebuie spus limpede un lucru pe care piata il confunda frecvent, uneori
interesat. Calitatea de expert tehnic judiciar este strict personala. Se
dobandeste prin examen, se atribuie unei persoane fizice, iar instanta numeste o
persoana fizica, nu o societate. O societate nu poate fi ,autorizata ca expert

judiciar” si nu poate semna un raport de expertiza judiciara. Ce poate face o
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societate, in temeiul art. 5 din Ordonanta Guvernului nr. 2/2000, este sa
organizeze activitatea: sa asigure infrastructura, aparatura, personalul auxiliar,

sistemul calitatii si cadrul contractual™.

Distinctia are consecinte practice imediate. Antetul unei societati pe un
raport de expertiza judiciara nu adauga nimic la valoarea probatorie a acestuia;
expertul semnatar ramane singurul raspunzitor. Tn schimb, pe zona
extrajudiciara — expertize la cererea persoanelor fizice si juridice, evaluari
pentru asiguratori, inspectii tehnice, constatari pentru litigii de garantie —
societatea este subiectul contractului, iar acolo un sistem al calitatii acreditat

devine un argument comercial si tehnic real.
Pentru o structura cu trei sau mai multi experti, sistemul se extinde cu:

e Organigrama cu responsabilitati definite, inclusiv desemnarea unui
responsabil cu calitatea, distinct de conducerea operativa. Poate fi o functie
cu norma partiala, dar trebuie sa aiba autoritatea de a opri o lucrare.

e Procedura de verificare interna obligatorie — fiecare raport verificat de
un al doilea expert, cu fisa de verificare semnata, pastrata in dosar.

e Procedura de autorizare a personalului — cine poate executa ce, pe
baza dovezilor de competenta, cu reautorizare periodica.

e Procedura de subcontractare — pentru incercari sau expertize conexe
(medico-legalda, metalografica, IT). Subcontractarea nu transfera
raspunderea; ea trebuie evaluata si inregistrata.

e Sistemul de gestiune a documentelor si a inregistrarilor — versionare,
aprobare, retragerea editiilor depasite, termene de pastrare.

e Auditul intern anual si analiza efectuata de management, cu decizii
consemnate.

Acreditarea: cand merita si cand nu

Acreditarea RENAR conform SR EN ISO/CEI 17020 este un pas serios, nu o
formalitate. Organismul de acreditare evalueaza sistemul documentat,
competenta personalului, trasabilitatea echipamentelor si, prin asistare,
executia efectivd a inspectiilor. Procesul se incheie, in caz favorabil, cu un

certificat valabil patru ani, cu supravegheri periodice si cu obligatia de a inchide
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neconformitatile constatate”®. Cadrul european este dat de Regulamentul (CE)
nr. 765/2008, care instituie principiul unui singur organism national de

acreditare per stat membru®.

Standardul distinge trei tipuri de organisme de inspectie, iar alegerea

tipului este decizia strategica a intregului demers:

e Tipul A — independentd deplina: organismul si personalul sdu nu
proiecteaza, nu fabricd, nu vand, nu intretin si nu exploateaza obiectele
inspectate. Este singurul tip compatibil, fara rezerve, cu pozitia de tert intr-
un litigiu.

e Tipul B — parte identificabild separat dintr-o organizatie care este ea
insasi implicata in proiectare, fabricatie sau exploatare, furnizand servicii
exclusiv organizatiei-mama.

e Tipul C — independentd minima, cu separare functionald interna;
furnizeaza servicii si catre terti, dar apartine unei organizatii implicate in

activitatile inspectate.

Sfatul meu este direct: daca intentionati sa va acreditati, acreditati-va tip A
sau nu va acreditati deloc. O structura de expertiza auto care are si service, si
comert de piese, si acoperis de tip C va fi intrebata despre asta in fiecare cauza,
iar certificatul de acreditare va deveni argumentul partii adverse, nu al

dumneavoastra.

Cand merita acreditarea: daca volumul extrajudiciar depaseste aproximativ
jumatate din cifra de afaceri, daca lucrati recurent cu asiguratori sau cu
autoritati contractante care o cer, daca aveti incercari proprii de documentat.
Cand nu merita: daca activitatea este preponderent judiciara si deriva din numiri
ale instantelor. In acest din urma caz, un sistem al calititii implementat far3 a fi
acreditat aduce noua zecimi din beneficiul tehnic la o zecime din cost. Nimic nu

va obliga sa platiti auditul extern pentru a beneficia de disciplina interna.

XVI1.4. Arhitectura documentara a sistemului

Orice sistem al calitatii, indiferent de marime, se organizeazd pe patru

niveluri. Confuzia dintre ele este cauza celor mai multe sisteme care mor la un an
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dupa implementare: se scriu proceduri de o sutd de pagini care amesteca
politica cu instructiunea de lucru, nimeni nu le mai citeste, iar sistemul devine un

dosar in raft.

NIVELUL 1 — Manualul calitatii
CE declaram — CUM lucram — CE dovedim

domeniul de aplicare, angajamentul conducerii

NIVELUL 2 — Proceduri de sistem

control documente - competenta - neconformitati - audit intern

opeds aje}ljesauasd ap |npesd

NIVELUL 3 — Proceduri tehnice si instructiuni de lucru

FT-01 - IP-01 - CD-01 - LT-01 - JL-01 - metode de calcul

NIVELUL 4 — Formulare, liste de verificare, inregistrari

4——  volumul documentelor creste

dosarul cauzei - registre - certificate de etalonare - fise de post v

Figura XVI.1 — Arhitectura documentarda a sistemului calitdtii: de la declaratia de principiu la

inregistrarea care dovedeste. Volumul documentelor creste de sus in jos, gradul de generalitate scade.

Regula de despartire este simpla si o folosesc ca test: nivelul 1 spune ce
declaram, nivelul 2 spune cum ne organizam, nivelul 3 spune cum executam,
nivelul 4 dovedeste ca am executat. Dacd un document raspunde la doua

intrebari in acelasi timp, este scris gresit si trebuie despartit.

Pentru expertul individual, nivelul 1 si nivelul 2 pot incdpea in acelasi
document de cinci pagini. Ceea ce nu poate lipsi, sub nicio forma si la nicio scara,
este nivelul 4. Un sistem fara inregistrari este o declaratie de intentie, iar

declaratiile de intentie nu se pot depune la dosar.

XVI.5. Harta proceselor

Al doilea instrument de baza este harta proceselor: reprezentarea fluxului
de la primirea insarcindrii pana la depunerea raportului, cu procesele de

management deasupra si cele suport dedesubt. Utilitatea ei nu este decorativa.
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Harta arata unde se pot pierde lucruri — iar in expertiza auto lucrurile se pierd
aproape intotdeauna in aceleasi trei locuri: la analiza initiala a obiectivelor, la

trecerea de la teren la birou si la tratarea obiectiunilor.

PROCESE DE MANAGEMENT

Analiza
efectuata de

Politica

si obiectivele Audit intern

imbunétatire

si indicatori continua (PDCA)

management

calitatii

PROCESE PRINCIPALE intrare: incheierea instantei / ordonanta — iesire: raport de expertiza

Depunerea,
sustinerea,
raspuns la
obiectiuni

Planificarea
lucrarii
(obiective,
resurse)

Cercetarea la Analiza Redactarea
fata locului tehnica si verificarea
si examinarea si calculul interna

Primirea
si analiza
insarcinarii

feedback: obiectiuni, contraexpertiza, solutia instantei = actiuni corective

PROCESE SUPORT

Competenta Echipamente Controlul Securitatea Achizitii,
si formare si trasabilitate documentelor si al datelor si lantul subcontractare,

continua metrologica inregistrarilor de custodie licente software

Figura XVI.2 — Harta proceselor sistemului de management al calitatii in expertiza tehnica judiciara
auto. Bucla de feedback dinspre obiectiuni si contraexpertiza spre analiza insdrcindrii este elementul

care transformda un flux liniar in sistem.

Elementul cel mai des omis este tocmai bucla trasata cu linie intrerupta.
Obiectiunile partilor, concluziile unei contraexpertize si solutia finala a instantei
sunt date de intrare pentru imbunatatire, nu incidente de suportat. Un expert
care nu reciteste, dupa inchiderea dosarului, motivarea prin care instanta a
inlaturat sau a retinut concluzia lui pierde singura evaluare externa gratuita de

care dispune profesia noastra.

XVIL.6. Competenta si mentinerea ei
Competenta nu este o stare dobanditd la examen, ci una care se
degradeaza. Un expert autorizat in 2012 care nu a studiat de atunci sistemele de

asistare a conducerii, arhitectura electricd de Tnaltd tensiune sau extragerea
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datelor de eveniment este, tehnic vorbind, mai putin competent astazi decat era

atunci — pentru ca parcul auto s-a mutat sub el.

Instrumentul practic este matricea de competente: un tabel cu tipurile de
lucrari pe verticala si, pe orizontal3, nivelul demonstrat pentru fiecare (poate
executa autonom / poate executa sub verificare / nu poate executa). Nivelul se
sprijind pe dovezi, nu pe autoevaluare: diplome, cursuri, lucrari executate
anterior, participari la comparari. Matricea se revizuieste anual si de fiecare data

cand apare o tehnologie noua in portofoliu.

Pentru mentinerea competentei, tin un program minim pe care il
recomand fara rezerve: patruzeci de ore anual, dintre care cel putin saisprezece
pe tehnologii aparute n ultimii cinci ani. Sursele nu trebuie sa fie scumpe —
documentatia tehnica a constructorilor, publicatiile SAE, materialele ENFSI,
conferintele de specialitate si, mai ales, analiza propriilor lucrari returnate cu

obiectiuni.

Exista o categorie de competentd pe care sistemul de autorizare din
Romania nu o verifica deloc si pe care o consider astazi critici: competenta de a
explica. Un expert care nu poate face inteligibil3, in cinci minute si fara formule,
logica rationamentului sau catre un complet de judecatda produce rapoarte
tehnic corecte si practic inutile. Aceasta competenta se antreneaza. Metoda cea
mai buna pe care o cunosc este sa va explicati concluzia unei persoane fara

pregatire tehnica si sa observati unde va intrerupe.

Regula de aur, valabila la orice scara: nu acceptati lucrari in afara matricei.
Refuzul unei numiri pentru lipsa de competenta in specializarea ceruta nu este o
slabiciune profesionala; este cea mai puternica dovada de profesionalism pe

care o puteti da. Instantele retin acest lucru mai mult decat credem.

XVI.7. Impartialitatea, independenta si conflictul de interese
Impartialitatea nu este o stare de spirit, ci un set de mecanisme. Cine crede

ca este impartial pentru ca isi propune sa fie impartial nu a inteles problema.

Standardele de inspectie trateaza impartialitatea ca pe un risc care se identifica,

se analizeaza si se trateaza — exact ca un risc tehnic.
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Procedura minima are trei etape. Prima: la primirea insarcinarii, se verifica
sistematic relatiile cu partile — lucrari anterioare pentru oricare dintre ele,
raporturi contractuale, relatii personale, interese economice indirecte, inclusiv
prin societati afiliate. A doua: rezultatul verificarii se consemneaza in scris, chiar
si cAnd este negativ; declaratia nescrisa nu exista. A treia: daca riscul identificat
nu poate fi eliminat, se declind lucrarea, iar motivul se comunicd organului
judiciar.

Cea mai insidioasa amenintare la adresa independentei in expertiza auto
nu este mita, ci structura onorariului. Cand o singura parte avanseaza suma, se
instaleaza o presiune subtild care nu se manifesta ca favoritism deschis, ci ca
inclinatie de a acorda ipotezei acelei parti beneficiul indoielii. Antidotul nu este
indignarea morala, ci procedura: formularea ipotezelor concurente fnainte de a

sti care parte a avansat onorariul, si testarea lor cu aceeasi severitate.

Un test practic pe care il folosesc inainte de a semna: daca rolurile partilor
ar fi inversate, as scrie exact aceeasi fraza? Daca raspunsul sovaie, fraza trebuie

rescrisa.

Formularul de declaratie, impreund cu grila de verificare a relatiilor cu
partile, se afld in Anexa 3, formularul A3.7 — ,Declaratie de impartialitate si de
absenta a conflictului de interese”. Se completeaza si se dateaza inainte de
inceperea lucrarii, nu la depunerea raportului; data este, in aceasta privinta, la

fel de importanta ca semnatura.

XV1.8. Echipamentele si trasabilitatea metrologica

O masuratoare fara trasabilitate este o cifra, nu o proba. Diferenta dintre
cele doua se vede in momentul in care partea adversa intreaba, in sedinta, cu ce
aparat a fost masuratd si cand a fost etalonat. Am asistat la lucrari bune

prabusite exact acolo.

Registrul echipamentelor trebuie sa contind, pentru fiecare aparat:
denumirea si modelul, seria, data punerii in functiune, intervalul de etalonare,
ultimul certificat cu numarul si laboratorul emitent, scadenta urmatoare,

verificarile intermediare efectuate si, foarte important, istoricul incidentelor —
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caderi, reparatii, comportamente anormale. Un aparat scipat pe jos se

reetaloneaza, indiferent de scadenta.

Formatul de registru pe care il folosesc, cu toate rubricile enumerate mai
sus, este reprodus in Anexa 3, formularul A3.6 — ,Registrul echipamentelor de

masurare si incercare”.

In practica expertizei auto, categoriile care ridici probleme reale sunt

urmatoarele:

e Statiatotala si scanerul 3D — etalonare periodica la laborator acreditat,
plus verificare intermediara pe o baza de lungime cunoscuta, inainte de
fiecare campanie importanta de teren. Verificarea dureaza zece minute si
salveaza intreaga documentare a scenei.

e Decelerometrul — instrumentul cel mai contestat si cel mai prost
intretinut din dotarea tipica. Etalonarea trebuie insotitd de o procedura
scrisa de montare si de un numar minim de repetari, cu media si dispersia
consemnate.

e Testerul de diagnoza si interfata de extragere a datelor de eveniment
— aici trasabilitatea nu este metrologica, ci de versiune: se inregistreaza
versiunea programului, a bazei de date de vehicule si a firmware-ului
interfetei. O extragere facuta cu o versiune retrasa din uz poate fi contestata
Cu succes.

e Aparatura de masurare a grosimilor de strat, a duritatilor, a adancimii
profilului — instrumente ieftine, tratate ca atare, adesea fara niciun
certificat. Sunt exact cele care apar in concluziile privind starea tehnica.

e Aparatul foto si mijloacele de scalare — nu se etaloneaza, dar se
controleaza: scari fotografice verificate dimensional, procedura de

fotografiere, marcarea evidenta a fotografiilor prelucrate fata de originale.

Pentru echipamentele inchiriate sau puse la dispozitie de terti — situatie
frecventa la scanare 3D si la bancurile de franare — certificatul de etalonare se
solicita Tnainte de utilizare si se ataseaza la dosarul lucrarii. Fara el, rezultatul nu

se foloseste in concluzie; cel mult ca element orientativ, declarat ca atare.
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XVI.9. Validarea metodelor si controlul programelor de

simulare

Distinctia fundamental3, pe care I1SO 21043-3 o formalizeaza, este intre
verificare si validare. Verificarea confirma cd metoda functioneaza asa cum o
descrie furnizorul ei. Validarea confirma ca metoda este adecvata pentru scopul
concret in care o folositi, in conditiile in care o folositi. Un program de simulare
poate fi validat in literaturd pentru coliziuni frontale intre autoturisme si
complet nevalidat pentru impactul dintre un autotren si un moped — desi va

produce, cu aceeasi convingere grafica, un rezultat si in al doilea caz.

Pentru fiecare metoda utilizata curent ar trebui sa existe o fisa de o pagina
care sa contina: domeniul de aplicabilitate declarat, ipotezele simplificatoare,
limitarile cunoscute, sursele de validare din literatura, marja de eroare tipica
raportatd si — elementul cel mai util in practicA — contraindicatiile, adica

situatiile in care metoda nu se foloseste.

in ceea ce priveste programele de simulare, controlul are patru

componente:

e Versiunea si licenta se inregistreaza la fiecare lucrare. ,PC-Crash” nu
este o informatie; ,,PC-Crash 13.1, licenta nr. ..., bazd de date vehicule
actualizatd la...” este.

e Fisierele de lucru se arhiveaza, nu doar capturile de ecran din raport. Un
rezultat de simulare care nu poate fi redeschis si reprodus de
contraexpertiza este o imagine, nu o proba.

e Testele de referinta se ruleaza periodic. Rularea unui set de cazuri cu
rezultat cunoscut din literatura de validare, dupa fiecare actualizare majora,
dureaza o ora si confirma ca nimic nu s-a schimbat pe tacute.

e Parametrii introdusi manual se documenteazd separat, cu sursa
fiecaruia. Coeficientii impliciti ai programului sunt o alegere, nu o lege a

naturii, iar alegerea trebuie asumata.

O observatie pe care o repet ori de cate ori am ocazia: in expertiza auto,

simularea nu demonstreaza ce s-a intmplat. Ea demonstreaza cel mult ca o
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ipoteza este compatibila cu probele materiale, iar altele nu sunt. Expertiza care
a testat si a respins alternativele este incomparabil mai solida decat cea care a
rafinat o singura variantd — iar sistemul calitatii este exact ceea ce va obliga sa

notati alternativele respinse si motivul respingerii.

XVI.10. Incertitudinea de masurare si exprimarea rezultatului

Aici se afla, dupa convingerea mea, cea mai raspandita si cea mai grava
deficienta de calitate a expertizei auto romanesti: falsa precizie. Rapoarte care
afirma ca viteza de deplasare a fost de 73,4 km/h, pornind de la o urma de
franare masurata cu ruleta si de la un coeficient de aderenta preluat dintr-un
tabel general. Cifra zecimala este, in astfel de cazuri, o minciuna tehnicd — nuin
sensul relei-credinte, ciin acela ca sugereaza o exactitate pe care datele nu o pot

sustine.

Ghidul international de exprimare a incertitudinii de masurare® ofera
cadrul, iar aplicarea lui la formula elementara a vitezei din lungimea urmei de
franare este imediata. Pornind de la relatia uzuala, contributia fiecarei marimi de
intrare la incertitudinea relativa a vitezei este datd de derivatele partiale:
incertitudinea relativa a coeficientului de aderenta si cea a lungimii urmei intra
ambele cu factorul unu-jumatate, ceea ce inseamna ca o eroare de treizeci la

suta pe coeficient produce aproximativ paisprezece la suta pe viteza.

Figura spune, intr-o singura imagine, ceea ce ar trebui sa schimbe practica:
efortul de precizie trebuie concentrat acolo unde se afla incertitudinea
dominanta. Este inutil s3 masurati urma cu precizie de centimetru daca folositi
un coeficient de aderenta preluat dintr-un tabel cu interval de la 0,55 1a 0,85. O
masuratoare proprie de deceleratie, executatd pe carosabilul respectiv, in

conditii comparabile, valoreaza mai mult decat toate zecimalele adunate.

Consecinta asupra formularii concluziei este directd si, in multe cauze,
decisiva. Formularea corecta nu este ,viteza a fost de 73,4 km/h”, ci: ,viteza
minima de deplasare la inceputul urmei de franare a fost cuprinsa intre 68 si 83
km/h, cu valoarea cea mai probabila in jurul a 75 km/h, intervalul rezultand din

plaja plauzibilda a coeficientului de aderentd pentru carosabil umed, uzat,
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determinata prin masurare proprie la data de ...". Este mai lungd, este mai

onesta si — contrar temerii curente — este mai greu de atacat, nu mai usor.

a) Sensibilitatea vitezeila p (S =32 m) . b) Buget de incertitudine — exemplu tipic
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Figura XVI.3 — (a) Sensibilitatea vitezei calculate la valoarea coeficientului de aderenta, pentru o urma
de franare de 32 m: intervalul plauzibil al coeficientului genereaza o plaja de viteze de aproximativ 15
km/h. (b) Bugetul de incertitudine tipic: coeficientul de aderentd domind categoric, restul surselor sunt

aproape irelevante.

Cand intervalul rezultat este atat de larg incat nu mai discrimineaza intre
ipotezele partilor, acest lucru trebuie spus explicit. Un expert care declara ca
datele disponibile nu permit o determinare cu precizia necesara pentru
solutionarea obiectivului isi face datoria mai bine decat unul care produce o cifra

comoda. Instanta poate lucra cu o incertitudine declarata; nu poate lucra cu una
ascunsa.

XVI.11. Lantul de custodie si integritatea datelor

Partea a doua a familiei ISO 21043 trateaza exact acest subiect, iar
principiul ei se rezuma intr-o fraza: din momentul in care ai atins proba, trebuie

sa poti demonstra ce s-aintdmplat cu ea, cine a avut acces si ca nu s-a modificat.

Pentru probele materiale — piese demontate, esantioane de material,
elemente de caroserie —, regulile sunt clasice: identificare unica imediata,
fotografiere inainte de orice manipulare, ambalare sigilata cu sigiliu numerotat,
proces-verbal de predare-primire semnat, conditii de pastrare consemnate.
Ceea ce se omite cel mai des este fotografia de referinta, facuta inainte de prima

interventie: ea este singura care demonstreaza starea initiala.
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Pentru probele digitale — si astazi ele domina — cerintele sunt mai stricte

si, paradoxal, mai usor de indeplinit:

e  Copie bit-cu-bit acolo unde este posibil, niciodata lucru pe suportul
original.

e Amprenta criptografica (SHA-256) calculatd imediat dupa extragere si
consemnata in procesul-verbal. Verificarea ei ulterioara dovedeste, in
treizeci de secunde, ca fisierul nu a fost modificat.

e Blocarea la scriere a suportului sursa, prin dispozitiv dedicat sau prin
montare in regim doar-citire.

e Consemnarea completa a conditiilor de extragere: data si ora, aparatul,
versiunile de program, operatorul, starea alimentarii vehiculului, martorii
prezenti.

e Pastrarea originalului nemodificat pe durata intregului proces, inclusiv

pe parcursul cailor de atac.

Nu subestimati acest capitol pentru ca pare formal. n litigiile in care datele
inregistrate de vehicul sunt proba centrald, atacul partii adverse nu vizeaza
aproape niciodatad interpretarea lor, ci modul in care au fost obtinute. O

amprenta calculata la timp incheie discutia inainte sa inceapa.

XVI.12. Controlul partinirii cognitive

Existd o literatura criminalisticd extinsa, ignorata aproape complet in
expertiza tehnica din Romania, care demonstreaza un lucru incomod: expertii
competenti, de buna-credinta si cu experienta ajung la concluzii diferite asupra
acelorasi probe, in functie de informatiile de context la care au fost expusi
inainte de examinare. Nu este vorba de coruptie si nici de neglijenta, ci de modul

in care functioneaza perceptia umana.

n expertiza auto, mecanismele apar in forme foarte concrete. Ancorarea:
prima viteza auzitd — din declaratia unui martor sau din procesul-verbal de
constatare — devine punctul de referintd inconstient al tuturor calculelor
ulterioare. Confirmarea: dupa ce s-a conturat o ipoteza, urmele care o sustin

devin evidente, iar cele care o contrazic devin ,,nerelevante”. Efectul de cascada:
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o eroare de interpretare din faza de teren se propaga necontestata prin toate

etapele ulterioare, pentru ca fiecare etapa o preia ca data de intrare.

Instrumentul procedural dezvoltat pentru a contracara aceste efecte se
numeste demascare secventiala liniara — expunerea la informatie in ordinea
inversa a puterii ei de contaminare, adicd proba materiald prima, contextul
cauzei ultimul®. Varianta extinsa, publicata ulterior, adauga o evaluare explicita
a fiecarei informatii dupa doua criterii: cat de relevantd este pentru sarcina

tehnica si cat de mare este riscul ei de contaminare®.

Aplicarea in practica noastra este mai simpla decat pare. La primirea
dosarului, examinati intai fotografiile locului faptei, urmele, avariile si datele
inregistrate — formulati observatiile si consemnati-le datat. Abia apoi cititi
declaratiile si versiunile partilor. Cand ordinea inversa nu este posibila, pentru ca
dosarul a fost citit integral, consemnati acest lucru: este o limitare a lucrarii, nu o

rusine.
Demascarea secventiala liniara a informatiei (LSU)

STRATUL 1 — proba materiala

urme, EDR, avarii, pozitii finale, date proprii se examineazd PRIMA, izolat

STRATUL 2 — date tehnice de referinta

fisa vehiculului, coeficienti din literaturd, normative se adaugd DUPA observatia directd

STRATUL 3 — informatia de context al cauzei
declaratii, procese-verbale, versiunile partilor

se consultd ULTIMA, pentru incadrare

STRATUL 4 — informatie fara relevanta tehnica

: iy i e se exclude din rationament
antecedente, presiune mediatica, sugestii ale partilor

Regula: o data formulata, opinia se poate revizui — dar revizuirea
se consemneaza in jurnalul lucrarii, cu motivul si data.

Figura XVI.4 — Demascarea secventiald liniard aplicatd expertizei auto: ordinea de expunere la
informatie, de la proba materiald catre contextul cauzei. Stratul 4 nu intrd niciodata in rationamentul

tehnic.

Regula de revizuire este esentiald si trebuie inteleasa corect: nu interzice
schimbarea opiniei dupa expunerea la context — o astfel de interdictie ar fi

absurda. Cere ca schimbarea sa fie consemnata, cu momentul, informatia care a
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determinat-o si motivul. Un expert care isi schimba concluzia si explica de ce este

credibil. Unul care si-o schimba tacut, intre doua versiuni ale raportului, nu este.

Pentru structurile cu mai multi experti existd o masura suplimentara, greu
de aplicat dar foarte eficienta: filtrarea contextului — o persoana din afara
echipei tehnice pregateste dosarul, eliminand informatiile irelevante pentru
sarcina tehnica (antecedente penale, relatii de rudenie, presiuni mediatice,
evaluari de credibilitate a martorilor). Expertul primeste ce i trebuie pentru a

raspunde obiectivelor, nu tot ce contine dosarul.

XVI.13. Verificarea interna a raportului

Principiul celor patru ochi este cea mai ieftind masura de calitate existenta
si cea mai des sacrificata. Motivul invocat este intotdeauna termenul. Motivul
real este ca verificarea este inconfortabila: cineva iti citeste lucrarea cu intentia

de a gasi ce e gresit.

Verificarea nu se face ,citind raportul”. Se face pe o lista structurata, iar

lista trebuie sa acopere patru straturi distincte, in aceasta ordine.

Stratul procedural — raspunsul explicit la fiecare obiectiv stabilit prin
incheiere sau ordonanta, dovada convocarii partilor, respectarea termenului,
elementele de forma cerute de codul de procedura aplicabil. Este stratul care

decide daca raportul supravietuieste ca act de procedura.

Stratul factual — trasabilitatea fiecarei afirmatii de fapt catre o fotografie,
o0 masuratoare, un document din dosar cu indicarea filei sau o constatare
proprie. Aici se prind afirmatiile care au intrat in raport prin presupunere, fara ca

autorul sa realizeze.

Stratul metodologic — validitatea metodei pentru situatia concreta,
verificarea contraindicatiilor, termenul de etalonare al aparaturii la data
masurarii, sursa valorilor de intrare, testarea ipotezelor alternative si motivul

respingerii lor, evaluarea incertitudinii si justificarea numarului de zecimale.

Stratul concluziei — coerenta dintre constatari si concluzie, raspunsul la

intrebarea efectiv pusa (nu la una mai comoda), absenta depasirilor de
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competenta, declararea limitelor lucrarii si inteligibilitatea formularii pentru un

jurist fara pregatire tehnica.

Formularul complet, cu toate punctele de control si cu rubricile de bifare,
se afla in Anexa 3, formularul A3.5 — ,Lista de verificare a raportului de
expertiza”. Recomand tiparirea lui si parcurgerea pe hartie, nu pe ecran: rata de

detectare a erorilor este masurabil mai mare.

Ultimul punct al formularului este cel pe care il aplic invariabil si care a
salvat cele mai multe lucrari: verificatorul reformuleaza concluzia cu propriile
cuvinte, iar autorul confirma ca aceasta este ceea ce a vrut sa spuna. Daca

reformularea nu corespunde, problema nu este a verificatorului. Este a textului.

Fisa de verificare completata se semneaza, se dateaza si ramane in dosarul
lucrarii. Nu se depune la instanta — dar existenta ei transforma complet discutia

in cazul unei contestatii ulterioare.

XVI.14. Controlul extern al calitatii

Verificarea internd are o limitd structurald: nu poate detecta erorile
sistematice, adica pe cele pe care intreaga structura le comite consecvent, din
aceeasi convingere gresitd. Pentru acestea este nevoie de o referinta din

exterior.

Instrumentul consacrat in  criminalisticd  este  compararea
interlaboratoare: acelasi set de date, distribuit mai multor experti
independenti, care lucreaza separat, iar rezultatele se compara. In expertiza
auto, exercitiul este remarcabil de simplu de organizat si, din experienta mea,
remarcabil de instructiv: se construieste un caz complet — fotografii ale scenei,
masuratori, fisa vehiculului, date de eveniment — si se trimite la cinci sau sase
colegi din judete diferite. Dispersia rezultatelor la un asemenea exercitiu este,
de regula, mult mai mare decat se asteapta participantii, iar cauzele dispersiei

sunt exact ceea ce ar trebui corectat prin procedura.

Testele de competenta sunt varianta formalizata, cu un caz de referinta al
cirui rezultat corect este cunoscut de organizator. In Romania nu exist3,

deocamdata, un furnizor de astfel de teste pentru expertiza auto. Este, in opinia

216



mea, una dintre cele mai utile initiative pe care asociatiile profesionale ar putea

sa le ia — si una dintre cele mai ieftine.

in sfarsit, contraexpertiza trebuie recunoscuts pentru ceea ce este in plan
tehnic: un control extern al calitatii, executat de un profesionist motivat sa
gaseasca erori si platit de altcineva. Reactia fireasca este defensiva; reactia
profesionala este sa cititi contraexpertiza cu creionul in mana si sa separati trei
categorii — unde are dreptate, unde greseste, si unde diferenta provine dintr-o
ipoteza diferita, la fel de legitima. A treia categorie este cea care va invata cel

mai mult.

- .

XVI.15. Neconformitati, cauze-radacina si actiuni corective

O neconformitate este orice abatere de la ce ati declarat ca faceti: un
termen depasit, o masuratoare cu aparat expirat, un obiectiv fara raspuns, o
obiectiune admisa de instanta, o eroare de calcul descoperita la verificare.
Tratarea corecta a neconformitatilor este ceea ce separa un sistem viu de un

dosar in raft.

Eroarea universala in aceastd zonad este oprirea la cauza aparenta. Raportul
a fost depus cu intarziere = cauza ,volum mare de lucru” = masura ,,mai multa
atentie la termene”. Aceasta nu este o actiune corectivd; este un oftat
consemnat n scris. Cauza reala este aproape intotdeauna mai jos: acceptarea
unei lucrari fara evaluarea capacitatii disponibile, absenta unui sistem de

alertare a termenelor, dependenta de o singura persoana pentru o etapa critica.

Metoda pe care o recomand este banalad si functioneaza: cinci de ce,
aplicate cu seriozitate pana cand raspunsul indica ceva ce poate fi schimbat
printr-o decizie. Daca lantul se opreste la ,pentru cd am fost neatent”, nu a fost
dus pana la capat. Neatentia nu este o cauza; este un simptom al unei proceduri

care presupunea atentie acolo unde ar fi trebuit sa existe o verificare.

Registrul neconformitatilor are cinci coloane si nici una nu poate lipsi:
descrierea faptului, cauza-radacina identificata, corectia imediata (ce s-a facut

pentru cazul respectiv), actiunea corectiva (ce s-a schimbat ca sa nu se repete) si
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verificarea eficacitatii, la un termen stabilit. Ultima coloana este cea care se

completeaza cel mai rar si cea care conteaza cel mai mult.

OMUL (expertul) MIJLOACELE DE MASURARE
- lucrare sub presiune - falsa precizie - trasabilitate rupta
- partinire cognitiva - ipoteze netestate - verificari intermediare omise
- supraincarcare / termen scurt - coeficienti preluati necritic - software cu versiune

- s o e neinregistrata
- competenta neactualizata - metoda nevalidata pentru caz

aparat reetatgrat

NECONFOR-
MITATE
in lucrarea
de expertiza

MATERIALUL PROBATOR
- vehicul reparat / disparut - cercetare pe timp de noapte - fara verificare interna
- urme pierite la fata locului - acces refuzat / intarziat - documentatie neactualizata
- fotografii fara scara - presiune de la parti sau presa - arhivare defectuoasa
- date EDR necopiate - dosar incomplet la primire - obiectiuni netratate

cafeedback

Figura XVI.5 — Diagrama cauza-efect a neconformitatilor in expertiza tehnica judiciard auto,
structurata pe cele sase familii de cauze. Ramurile nu sunt exhaustive; ele reprezinta tiparele intalnite

cel mai frecvent in practica.

Trei surse de neconformitati merita tratate cu prioritate absoluta, pentru
cd sunt cele mai bogate in informatie: obiectiunile admise de instanta,
concluziile divergente ale unei contraexpertize si erorile prinse la verificarea
interna. Ultima categorie este cea mai valoroasa si cea mai des ignoratda —
pentru ca, nefiind vizibild din exterior, pare ca nu s-a intAmplat nimic. S-a
intamplat: sistemul a functionat, iar motivul pentru care a functionat merita

inteles.

XVI.16. Ciclul de imbunatatire aplicat unei lucrari

Ciclul planifica-executa-verifica-actioneazd nu este o abstractiune de
manual de management. Aplicat unei singure lucradri de expertiza, el descrie
exact ordinea fireasca a operatiilor — cu diferenta ca, in absenta unui sistem,

ultima faza lipseste aproape intotdeauna.

Merita insistat asupra ultimului sfert. Dupa depunerea raportului, dupa

sedinta de judecata, dupad solutia instantei, mai exista un pas de facut:
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intrebarea ce anume, din felul in care ati lucrat, ar trebui sa se schimbe pentru
lucrarea urmatoare. Zece minute de reflectie consemnata la inchiderea fiecarui
dosar produc, in doi ani, un corp de procedura propriu mai valoros decat orice

manual — inclusiv acesta.

ACTIONEAZA PLANIFICA
e tratarea obiectiunilor o analiza obiectivelor instantei
e analiza cauzei-rédéciné_. . e plande lucrare, resurse,

" ” . termen
e actualizarea procedurii %

e instruire si transfer ‘o alegerea metodei validate

de experienta declaratia de impartialitate

RAPORTUL "
DE EXPERTIZA
(dosarul cauzei)

VERIFICA e ECUTA

e verificarea celor patru ochi o cercetare la fata locului (FT-01)

o lista de verificare a raportului e masuratori cu aparatura
i . etalonata
e analiza de sensibilitate
e coerenta constatari-concluzii e calcul si simulare documentate

e jurnal de lucrare (JL-01)

Figura XVI.6 — Ciclul de imbundtdtire continud aplicat unei lucrari de expertizd tehnicd judiciard auto.

“n

Faza ,actioneazd” este cea care inchide bucla si transformda experienta individualda in procedura.

XVI.17. Auditul intern, indicatorii si analiza de management
Auditul intern inseamna verificarea planificata a faptului ca sistemul
declarat este si sistemul practicat. Se face pe baza de esantion: se aleg cinci sau
sase dosare incheiate si se urmareste daca procedurile au fost efectiv aplicate —
daca fisa de verificare exista si este semnata, daca certificatele de etalonare
acopereau data masuratorilor, daca jurnalul lucrarii a fost completat, daca

neconformitatile au fost inregistrate.

Pentru expertul individual, auditul intern se reduce la o revizuire anuala
onestd de o jumatate de zi, de preferintd cu un coleg. Pentru structurile
organizate, auditul trebuie executat de o persoana care nu a participat la

lucrarile auditate — cerinta simpla de enuntat si frecvent incalcata in practica.

Indicatorii de performanta trebuie sa fie putini si s3 masoare ceea ce

conteaza. Cei pe care ii consider utili in expertiza auto sunt sase:
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e Rata obiectiunilor admise — numarul de lucrari la care instanta a admis
obiectiuni, raportat la totalul lucrarilor. Indicatorul cel mai apropiat de o
masura externa a calitatii.

e Rata refacerilor si a suplimentelor de expertiza dispuse din motive
imputabile expertului.

e Respectarea termenelor — procentul lucrarilor depuse la data stabilit3,
fara prelungire.

e Acoperirea verificarii interne — procentul rapoartelor verificate inainte
de depunere. Tintd rezonabild: sutd la sutd. Realitate frecventa: sub
jumatate.

e Conformitatea metrologica — procentul masuratorilor executate cu
aparatura in termen de etalonare.

e Orele de formare pe expert, defalcate pe tehnologii noi.

Analiza efectuatd de management — sau, pentru expertul individual,
analiza anuald proprie — parcurge indicatorii, neconformitatile, rezultatele
auditului, schimbarile de context normativ si tehnologic, apoi stabileste
obiective concrete pentru anul urmator. Consemnatd in doud pagini. Daca

produce mai mult de doua pagini, obiectivele nu sunt concrete.

XVI.18. Implementarea: un calendar de douasprezece luni

Cea mai frecventa cauza a esecului in implementarea unui sistem al calitatii
este ambitia. Se porneste cu intentia de a documenta totul, se produc doua sute
de pagini in trei luni, apoi sistemul se abandoneaza pentru ca nimeni nu mai
poate lucra sub el. Calendarul care functioneaza este gradual si porneste de la

inregistrari, nu de la proceduri.

e Lunile 1-2. Se deschid registrele: lucrari, echipamente, neconformitati.
Nimic altceva. Se lucreaza normal, dar se inregistreaza. La sfarsitul lunii a
doua veti sti, pentru prima data, ce faceti efectiv.

e Lunile 3-4. Se scriu lista de verificare a raportului si declaratia de
impartialitate. Se aplica la fiecare lucrare, fara exceptie. Primele obiectii vor
veni de la dumneavoastra insiva; sunt utile, pentru ca arata unde lista este

prost construita.
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e Lunile 5-7. Se documenteaza procedurile tehnice de teren si de birou —
nomenclatorul FT-01, IP-01, CD-01, LT-01, JL-01, cu textul de plecare din
Anexa 9. Se scriu dupa ce au fost aplicate, descriind ce faceti, nu ce v-ati dori
sa faceti.

e Lunile 8-9. Se introduc validarea metodelor si fisele de metoda. Se
ruleaza primul set de teste de referintd pe programele de simulare.

e Luna 10. Se stabileste mecanismul de verificare internd — parteneriat
de verificare incrucisata, pentru expertul individual, sau procedura interna,
pentru structuri.

e Luna 11. Primul audit intern, pe un esantion de dosare incheiate in
cursul anului.

e Luna 12. Prima analizad anual3, stabilirea obiectivelor si — daca este

cazul — decizia privind demararea procesului de acreditare.

Costul real, pentru un expert individual, este de aproximativ zece zile de
munca raspandite pe un an, plus costul etalonarilor, pe care oricum ar fi trebuit
sa il suportati. Pentru o structura cu trei-cinci experti, adaugati aproximativ
douazeci de zile de coordonare. Acreditarea, daca se decide, adauga un an
suplimentar si costuri de ordinul zecilor de mii de lei, intre taxele organismului

de acreditare, consultanta si adaptarea infrastructurii.

XVI.19. Interfata cu inteligenta artificiala

Capitolul XV a tratat instrumentele de inteligenta artificiala si principiul
cardinal al utilizarii lor. Din perspectiva sistemului calitatii, mai trebuie spuse trei
lucruri, pentru ca integrarea acestor instrumente creeaza neconformitati de tip

nou.

Primul. Orice utilizare a unui instrument generativ in procesul de elaborare
a raportului trebuie inregistrata in jurnalul lucrarii: instrumentul, versiunea,
scopul, ce anume a produs si cum a fost verificat. Nu pentru ca utilizarea ar fi
ilicita, ci pentru ca, intrebat in sedinta, trebuie sa puteti raspunde exact. Un

raspuns evaziv la aceasta intrebare distruge mai mult decat utilizarea insasi.
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Al doilea. Validarea instrumentelor bazate pe invitare automatd —
clasificarea norilor de puncte, detectia obiectelor, imbunatatirea materialului
video — urmeaza aceleasi reguli ca validarea oricirei metode: domeniu de
aplicabilitate, performanta masurata pe date de referinta, contraindicatii. Un
model antrenat pe scene rutiere din alt spatiu geografic nu este automat valid
pentru drumurile noastre, iar afirmatia contrara trebuie demonstrata, nu

presupusa.

Al treilea, si cel mai important. Instrumentele generative introduc un risc
de partinire de tip nou: partinirea de automatizare — tendinta de a accepta
iesirea unui sistem automat cu mai putina verificare critica decat am aplica unui
coleg. Este documentata in alte domenii si nu avem niciun motiv sa ne credem
imuni. Masura de control este procedurala si simpla: iesirea unui instrument de
inteligenta artificiald intra in raport numai dupa confruntare cu o sursa opozabila

independenta, iar confruntarea se consemneaza.

Pentru structurile care intentioneaza sa integreze astfel de instrumente in
fluxul curent, meritd urmarit si calendarul de aplicare a regulamentului
european privind inteligenta artificiald, care include administrarea justitiei

printre domeniile cu risc ridicat. Detaliile si trimiterile se afla in Capitolul XV.

XVI.20. Erori frecvente in asigurarea calitatii

e Sistemul scris pentru auditor, nu pentru expert. Proceduri elegante,
care descriu un mod de lucru pe care nimeni nu il practica. Se recunoaste
usor: procedurile sunt la persoana a treia si nu contin nicio situatie concreta.
e Documentatie abundenta, inregistrari absente. Cea mai frecventa
forma de sistem mort. Fara inregistrari nu se poate demonstra nimic, iar
procedura devine literatura.

e Verificarea interna sacrificata sub presiunea termenului. Exact in
lucrarile In care presiunea este mare, adica exact in cele in care riscul de
eroare este maxim.

e Confundarea etalonarii cu achizitia. Un aparat nou nu este un aparat
etalonat, iar un certificat de conformitate al producatorului nu este un

certificat de etalonare.
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e Falsa precizie in concluzie. Zecimale care nu au acoperire in datele de
intrare. Cel mai usor de atacat element dintr-un raport, de catre o parte
adversa competenta.

e Tratarea obiectiunilor ca agresiune. Un raspuns defensiv la o obiectiune
intemeiata costa mai mult decat recunoasterea erorii.

e Copierea unui sistem de la altcineva. Un manual al calitatii preluat
integral de la un coleg descrie activitatea acelui coleg. Structura se poate
imprumuta; continutul, niciodata.

e Confuzia dintre societate si expert. Antetul societdtii nu confera
competenta si nu transferd raspunderea. Semnatura personald ramane
singura care conteaza in fata instantei.

e Abandonul dupa primul an. Un sistem intretinut la jumatate este mai
periculos decat absenta lui, pentru ca genereaza asteptari pe care nu le

acopera.

XVI.21. Legatura cu obiectivele de expertiza

Spre deosebire de celelalte capitole ale acestui volum, capitolul de fata nu
va ajuta sa raspundeti la un anumit tip de obiectiv. Va ajuta sa raspundeti la orice
obiectiv intr-un mod care rezista la verificare — si, mai ales, va ajuta in

momentul in care lucrarea este atacata.

Concret, un sistem al calitatii implementat produce, pentru fiecare lucrare,
un set de elemente pe care le puteti invoca imediat: certificatul de etalonare al
aparatului cu care ati masurat, versiunea programului cu care ati simulat, fisa
metodei aplicate cu domeniul ei de validitate, jurnalul cu ipotezele testate si
respinse, fisa de verificare internd semnata, declaratia de impartialitate datata
anterior primirii dosarului. Nici unul dintre aceste elemente nu se poate produce

retroactiv, in ziua Tn care va sunt cerute.

Aceasta este, de fapt, intreaga idee a capitolului. Asigurarea calitatii nu se
face pentru auditor, nu se face pentru instanta si nu se face pentru dosar. Se face
pentru ziua n care cineva competent, platit de partea adversa, va va citi raportul
cu intentia de a-l demonta. In ziua aceea, singura aparare care functioneaza este

cea construita cu luni Tnainte, caAnd nimeni nu va cerea nimic.
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Capitolul XVII

Expertiza tehnica judiciara a reparatiilor
autovehiculelor

Exista o diferenta de natura intre a stabili cat costa o reparatie si a stabili
daca o reparatie a fost bine facuta. Prima intrebare este de evaluare si a fost
tratatd in Capitolul IX. A doua este de conformitate tehnicd, cere o metoda
proprie si, dupa experienta mea, produce cele mai multe rapoarte slabe din
practica noastra — pentru ca expertul intrd in ea cu instrumentele evaluatorului

si constatd, la jumatatea drumului, ca i se cere altceva.

Deosebirea se vede cel mai bine in obiectul probei. La evaluare, obiectul
este o suma, iar documentele de referinta sunt sistemele de deviz si piata
pieselor. La expertiza reparatiei, obiectul este comportamentul tehnic al unui
prestator fata de o tehnologie prescrisa — iar documentul de referinta este
documentatia constructorului, care in majoritatea dosarelor nici macar nu se

afla la dosar. De aici pornesc si cele mai multe greseli.

XVII.1. Cele cinci categorii de litigii ale reparatiei
nainte de orice metoda3, expertul trebuie s3 stie in care dintre urmitoarele
cinci situatii se afla, pentru ca fiecare cere alte probe si alte concluzii. Confuzia

dintre ele este eroarea initiala care compromite tot restul lucrarii.

e Reparatia necorespunzatoare — lucrarea a fost executata, dar prost:
metoda neconforma, piese nepotrivite, defectul persista sau reapare, apar
defecte noi induse de interventie. Este categoria cea mai frecventa si cea
mai pretentioasa tehnic.

e Reparatia nenecesara sau supradimensionatd — s-au finlocuit
ansambluri care puteau fi reparate ori nu erau afectate. Aici se combina
expertiza tehnica cu cea de evaluare, iar intrebarea-cheie nu este ,a fost

corect executat”, ci ,,era necesar”.
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e Reparatia nefacuta, dar facturatd — piese decontate si nemontate,
manopera platitd si neexecutata. Este teritoriul fraudei; proba se face pe
piesa fizica si pe trasabilitatea documentara, nu pe rationament.

e Reparatia care a produs un accident — o interventie defectuoasa a
generat cedarea unui organ de sigurantd in exploatare. Aici expertiza
reparatiei se suprapune peste reconstructia accidentului, iar problema
centrala devine lantul cauzal (Capitolul VIII).

e Reparatia in raport cu garantia vehiculului — refuzul garantiei motivat
de interventia unui reparator din afara retelei ori de folosirea unor piese
care nu provin de la constructor. Este o discutie juridica cu miez tehnic, in

care expertul are un rol precis si limitat.

Prima operatie pe care o fac la primirea unui asemenea dosar este sa scriu,
pe o pagina separata, in care categorie se incadreaza cauza si de ce. Daca nu pot
decide, inseamna ca obiectivele instantei sunt formulate ambiguu — si cer

[amuriri inainte de a incepe, nu dupa.

XVII.2. Calificarea raportului juridic — si de ce il priveste pe

expert

Expertul nu califica juridic contractul; instanta o face. Dar expertul trebuie

sa inteleaga calificarea, pentru ca de ea depinde ce anume trebuie sa masoare.

Reparatia unui autovehicul este, in dreptul roman, un contract de
antrepriza, reglementat de Codul civil la art. 1851 si urmatoarele”. Nu este
vanzare de bunuri. Distinctia are consecinte practice imediate, iar in dosare o
vad ratatd constant: partile invoca Ordonanta de urgenta a Guvernului nr.
140/2021 — actul care a inlocuit, de la 1 ianuarie 2022, Legea nr. 449/2003 si
care transpune directiva europeana privind vanzarea de bunuri® — pentru un
service care a stricat un motor. Acel act reglementeaza conformitatea bunului
vandut, nu calitatea unei lucrari de reparatie. Pentru servicii, cadrul general
ramane cel al antreprizei si cel al Ordonantei Guvernului nr. 21/1992 privind

protectia consumatorilor.

Consecinta tehnicad pentru expert: in materie de reparatie nu se pune

intrebarea ,bunul este conform cu contractul”, ci ,lucrarea a fost executata
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conform regulilor artei si rezultatul convenit a fost atins”. Este o intrebare la
care se raspunde cu masuratori si cu documentatia tehnologica, nu cu preturi de

catalog.

Obligatie de rezultat sau de mijloace

Este cea mai frecventa intrebare pe care mi-au adresat-o instantele in astfel
de cauze, iar raspunsul corect al expertului este nuantat. Nu califica el obligatia
— dar poate spune ce era tehnic realizabil, ceea ce judecatorul foloseste pentru

a califica.

Regula pe care o aplic: acolo unde constructorul prescrie o procedura cu
rezultat verificabil printr-un parametru masurabil, reparatorul avea la
dispozitie mijloacele pentru a atinge acel rezultat. indreptarea unei caroserii se
verifica prin cote pe banc; eficienta franarii, pe stand; calibrarea unui radar, prin
protocol. in aceste zone, nerealizarea parametrului nu se poate scuza prin
dificultate. Exista insa si zone de diagnostic autentic incert — o defectiune
electrica intermitenta, un zgomot care nu se reproduce — unde obligatia este
realmente de mijloace, iar expertul trebuie sa spund acest lucru cu aceeasi

fermitate cu care, in celdlalt caz, constata neindeplinirea rezultatului.

Dreptul de a repara in afara retelei

Regulamentul (UE) nr. 461/2010 privind exceptarea pe categorii in sectorul
autovehiculelor®, a carui aplicare a fost prelungita prin Regulamentul (UE)
2023/822 pana la 31 mai 2028%, consacra principiul pe care piata romaneasca il
ignord sau 1l deformeaza interesat: proprietarul poate alege un reparator
independent si poate folosi piese de calitate echivalenta, fara ca prin aceasta sa
piarda garantia comerciala a vehiculului. Constructorul poate refuza garantia
numai pentru defectiunea cauzata de acea interventie sau de acea piesa — si

trebuie sa dovedeasca legatura de cauzalitate.

Aici rolul expertului este chirurgical si, in litigiile de garantie, decisiv: nu se
pronunta asupra dreptului, ci stabileste daca exista legatura cauzala intre
interventia contestata si defectiunea reclamata. Am vazut refuzuri de garantie

motivate prin schimbarea uleiului la un service independent, intr-o cauza in care
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defectiunea era la cutia de viteze. Legatura cauzald era zero, iar concluzia

expertizei a inchis discutia in doua pagini.

Simetric, Regulamentul (UE) 2018/858 obliga constructorii sa puna
informatiile de reparatie si intretinere la dispozitia operatorilor independenti, in
conditii nediscriminatorii®. Aceasta obligatie este instrumentul practic prin care
expertul poate obtine documentatia tehnologica atunci cand nu se afla la dosar

— si este, de departe, cel mai subutilizat drept din practica noastra.

XVIL.3. Cele patru planuri de conformitate a unei reparatii

Structura pe care o folosesc in orice lucrare de acest tip imparte
conformitatea in patru planuri distincte, verificate separat si cumulativ. Motivul
este practic: o reparatie poate fi impecabila pe trei planuri si catastrofala pe al
patrulea, iar raportul care nu le separa produce o concluzie confuza, usor de

atacat.

Protocolul de examinare a unei reparatii contestate

1. Delimitarea intrebarii tehnice 2. Reconstituirea starii initiale 3. Identificarea referentialului

Ce anume se reproseaza — Deviz, comanda, fotografii Metodologia constructorului,
executia, piesa, decizia de primire, constatare RNTR 9, timpi normati,
de a repara sau pretul? asigurator, ITP anterior contract si garantie

6. Confruntarea deviz - teren 5. Verificari invazive 4. Examinarea vehiculului

Post cu post: prevazut, Numai motivat, cu Nedistructiv intai:
facturat, executat, convocarea partilor si grosimi strat, endoscop,
necesar documentare foto integrala geometrie, citire DTC

7. Cauzalitate si cuantificare REZULTATUL EXPERTIZEI

Imputabilitate, cost de . . .
remediere, depreciere Ce s-a executat efectiv — ce trebuia executat — diferenta:

reziduala cui fi este imputabila, cat costa aducerea la starea datorata

Figura XVII.1 — Cele patru planuri de conformitate a unei reparatii. Verificarea se face separat pe

fiecare plan, iar concluzia de conformitate este cumulativa.

Ordinea de verificare nu este indiferent3. Incep intotdeauna cu planul

functional, pentru cd el se masoara direct, pe vehicul, fira a depinde de
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documente pe care partea adversa le poate contesta. Daca geometria este in
afara tolerantelor, daca franarea nu atinge pragul, daca sistemul de asistare
raporteaza eroare, am deja o constatare obiectiva, independentad de orice
discutie despre tehnologie. Abia apoi trec la planul tehnologic, care presupune

documentatia constructorului, si la cel comercial, care presupune facturile.

Planul de siguranta merita tratat separat, chiar daca se suprapune partial
peste primele doua, din urmatorul motiv: el este singurul care poate impune
expertului o obligatie imediatda de a semnala pericolul. Dacd la examinare
constat ca vehiculul circuld cu un airbag dezactivat prin emulator sau cu un
longeron sectionat in afara zonei permise, acest lucru se consemneaza in raport
explicit si in termeni fara echivoc, indiferent de obiectivele stabilite.

XVIl.4. Protocolul de examinare in sapte pasi

Fluxul de mai jos nu este o schema didactica, ci ordinea in care lucrurile se
pot pierde daca nu sunt facute la timp. Pasul 1 este cel mai perisabil — starea
initiald a vehiculului dispare odata cu reparatia insasi — iar in multe dosare este

singurul care nu mai poate fi refacut.
Cateva precizari asupra pasilor care se executa cel mai prost in practica.

Pasul 1 — reconstituirea starii initiale. Sursele sunt: fotografiile de
constatare ale asiguratorului, devizul initial cu piesele identificate ca avariate,
rapoartele de diagnoza anterioare, fotografiile partii si, in cauzele penale, plansa
de la cercetarea la fata locului. Cand starea initiald nu poate fi reconstituita,
acest lucru se declard — si limiteaza concluzia, nu o anuleaza. Un raport care
afirma ca ,reparatia a fost necorespunzatoare” fara sa poata descrie ce trebuia

reparat este un raport care nu rezista la prima obiectiune serioasa.

Pasul 2 — stabilirea lucrarii convenite. Comanda de reparatie si devizul
estimativ definesc obiectul obligatiei. Aici se rezolva, de regula, litigiile privind
supradimensionarea: dacd lucrarea executatd depaseste devizul estimativ,
intrebarea tehnicd este daca depasirea era necesara — iar necesitatea se

demonstreaza pe starea piesei, nu pe declaratia reparatorului.
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DEFECTIUNEA CONSTATATA DUPA REPARATIE

71. Defectiunea se afla 12. Executia respecta 13. Piesa montat3 este 14. Exista cauza externa
in perimetrul metodologia conforma si corect (exploatare, uzura,
interventiei? constructorului? identificata? alt eveniment)?

CAUZA STRAINA
de reparatie

NU este imputabil3 IMPUTABILA IMPUTABILA
prestatorului prestatorului furnizorului piesei

uzura normala, exploatare
necorespunzatoare,
eveniment ulterior

viciu de executie: metoda, piesa neconforma,
sudura, reglaj, reconstruita nedeclarat
omisiune de operatie sau contrafacuta

defectiune in afara
perimetrului contractat

REGULA DE DEPARTAJARE

Imputabilitatea se retine numai daca defectiunea nu s-ar fi produs in absenta interventiei sau a piesei montate,
iar celelalte cauze plauzibile au fost examinate si excluse motivat.
Contributiile pot fi si concurente — atunci se cuantifica separat.

Figura XVII.2 — Protocolul de examinare a unei reparatii contestate. Regula de oprire de la baza

schemei separad ceea ce expertul poate afirma de ceea ce ar fi doar presupunere.

Pasul 3 — identificarea tehnologiei aplicabile. Este pasul care lipseste din
noua rapoarte din zece. Documentatia de reparatie a constructorului, accesibila
prin portalurile impuse de Regulamentul (UE) 2018/858%, indica pentru fiecare
element daca este reparabil, prin ce metoda, cu ce tip de imbinare, in ce zone se
poate sectiona si ce verificari sunt obligatorii dupa interventie. Fara aceasta
documentatie, afirmatia cd ,reparatia nu s-a facut conform tehnologiei” este o

opinie, nu o constatare.

Pasul 4 — examinarea fizica. Se executa, pe cat posibil, cu demontare, in
prezenta partilor convocate, cu fotografiere sistematica Tnainte, in timpul si
dupa fiecare demontare. Piesele demontate se conserva, se sigileaza si se
predau cu proces-verbal — sunt corp delict tehnic, iar in litigiile de frauda sunt

proba principala.

XVIIL.5. Documentele dosarului tehnic

Lista de mai jos este cea pe care o solicit, prin adresa, la primul termen.
Solicitarea integrala, formulata din start, economiseste un termen de judecata

— pentru ca partile depun, invariabil, doar ce le convine.
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e Comanda de reparatie semnata, cu descrierea defectului reclamat de
client in termenii lui, nu in cei ai receptorului.

e Devizul estimativ si devizul final, cu defalcare pe piese si manopera, cu
timpii normati indicati distinct.

e Factura si avizele de insotire a pieselor, cu codurile de piesad si
provenienta furnizorului.

e Fisa de lucru internda a atelierului, cu operatiile efectuate si cu
identificarea executantului fiecarei operatii.

e Procesul-verbal de predare-primire a vehiculului, cu kilometrajul si cu
observatiile clientului la receptie.

e Certificatul de garantie a lucrarii si conditiile lui.

e Rapoartele de diagnoza dinainte si de dupa interventie, in forma
completd, nu ca ecran fotografiat.

e Protocoalele de calibrare ale sistemelor de asistare, cu numarul de
identificare al vehiculului, data, versiunile de program si rezultatul.

e Rapoartele de masurare a geometriei caroseriei sau a puntilor, dinainte
si de dupa indreptare.

e |storicul de service al vehiculului, inclusiv cel inregistrat electronic in

unitatile de comanda.

Un cuvant despre trasabilitatea pieselor, pentru ca este zona in care se
castiga cele mai multe cauze. Codul de pe factura trebuie confruntat cu marcajul
de pe piesa efectiv montata, nu cu ce declara reparatorul. Piesele originale
poartd marcaje de producator, coduri de turnare, date de fabricatie; piesele de
calitate echivalentd poartda marca producatorului independent si, adesea,
omologarea corespunzatoare. O piesa fara niciun marcaj identificabil, facturata
ca originald, este o constatare care se consemneaza exact in acesti termeni:

piesa nemarcata, imposibil de atribuit producatorului indicat in factura.

Cat priveste kilometrajul, verificarea incrucisata intre contorul de bord,
valorile stocate Tn unitatile de comanda si istoricul de service este obligatorie in
orice litigiu de reparatie. Nu pentru ca frauda de kilometraj ar fi obiectul cauzei,
ci pentru ca o incoerenta descoperita aici schimba complet aprecierea

credibilitatii documentelor depuse de partea respectiva.
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XVIL.6. Reparatiile de caroserie si structurale

Caroseria unui autovehicul modern nu mai este o constructie din tabla. Este
un ansamblu multimaterial in care coexista oteluri cu rezistente care diferd intre
ele de peste zece ori, aluminiu, uneori materiale compozite — fiecare cu
tehnologie proprie de reparatie si cu interdictii proprii. Un reparator care
trateaza un longeron din otel presat la cald ca pe o aripa din otel moale produce
un vehicul care arata reparat si care nu se mai comporta ca la omologare intr-o

coliziune ulterioara.

Valorile din grafic sunt ordine de marime, nu praguri normative. Pragul
concret de la care indreptarea la cald este interzisa, temperatura maxima
admisa si durata ei se citesc din documentatia modelului respectiv, niciodata
din reguli generale. Am intalnit constructori care interzic orice aport de caldura
pe anumite elemente si altii care admit incalziri strict limitate, cu control de

temperatura. Un expert care afirma un prag universal se expune inutil.
Ce se verifica efectiv la o reparatie structurala:

e Tipul de imbinare. Sudura in puncte prin rezistenta, executatd cu
echipament capabil s3 reproducd parametrii originali, este cerutd pe
majoritatea imbinarilor structurale. Sudura MIG/MAG acolo unde
constructorul prescrie puncte este o neconformitate tehnologica vizibila cu
ochiul liber si fotografiabila. La fel, lipirea structurala si nituirea, acolo unde
sunt prescrise, nu se pot inlocui cu sudura.

e Numarul si pasul punctelor de sudura fata de cele originale. Un punct
din trei omis pe un longeron modificd comportamentul la deformare
programata. Se numara si se fotografiaza.

e Zonele de sectionare. Elementele care se pot sectiona partial si locurile
exacte sunt indicate de constructor. O sectionare intr-o zona neindicata —
tipic, in dreptul unei zone de initiere a deformarii — este o neconformitate
grava, chiar daca executia pare ingrijita.

e Protectia anticoroziva refacuta. Se verificd in interiorul cavitatilor, cu
endoscop. Absenta ei nu produce efecte imediate, dar genereaza, in doi-trei
ani, coroziune structurald. Este viciul ascuns clasic al reparatiilor de

caroserie.
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e Elementele de unica folosinta — suruburi cu deformare plastica, piulite
autoblocante, garnituri, cleme. Refolosirea lor este constatabila si, adesea,

documentabila prin absenta lor din factura.

Harta grosimii stratului de acoperire — media a cinci puncte pe panou

300 . .
267 strat aplicat ulterior:

—_ chit + vopsea peste
§ 250 grosimea uzinala
s
2 200
i
(%]
S 150 interval
= 4zinal
§ pic
s 100 -

50 -

Aripa  Usa Usa  Aripa Capota Plafon Haion Aripa  Usa Usa  Aripa
fata st. fata st. spate st.spate st. spate dr.spate dr. fata dr. fatadr.

Figura XVII.3 — (a) Ordinele de mdrime ale rezistentei la rupere pentru clasele de otel folosite in
caroseriile actuale. (b) Arborele de decizie ,reparat sau inlocuit”, in ordinea in care se parcurge la

examinare.

O observatie de metoda. Dovada ca indreptarea s-a executat efectiv, iar nu
doar cosmetic, se face prin combinatia dintre trei elemente: cotele masurate pe
banc, urmele de prindere ale dispozitivelor de tractiune pe elementele
structurale si starea imbinarilor originale in zona solicitata. Un vehicul declarat
indreptat pe banc, fara urme de prindere si fara raport de masurare, ridica o

problema de credibilitate care se consemneaza ca atare.

XVIL.7. Controlul geometriei caroseriei

Geometria este proba regina in litigiile de reparatie structurala, pentru care
existd un motiv simplu: este singura care produce un rezultat numeric,
comparabil cu o toleranta declaratd de constructor, obtinut cu aparatura

etalonata. Nu depinde de aprecieri si nu se poate contesta prin discurs.

Metoda de lucru pe care o recomand: masurarea se executa pe un banc cu
sistem de masurare etalonat, cu vehiculul asezat conform prescriptiilor, folosind
punctele de referinta indicate in fisa de cote a modelului. Se masoara toate

punctele din fisa, nu doar cele suspectate — pentru ca un raport partial este
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primul lucru pe care il ataca partea adversa. Rezultatele se raporteaza in tabel,
cu cota nominald, cota masurata, abaterea si toleranta, iar concluzia se

formuleaza pe abatere, nu pe impresie.

Atentie la un aspect pe care multi colegi il trateaza superficial: toleranta se
citeste din documentatia modelului, nu se presupune. Ea difera intre puncte,
intre zone ale caroseriei si, uneori, intre variante de motorizare ale aceluiasi
model. Un raport care aplicd o toleranta unica de trei milimetri pe toata
caroseria, pentru ca ,asa se obisnuieste”, este vulnerabil exact in punctul in care

ar trebui sa fie cel mai solid.

Reparabilitatea structurala in functie de clasa materialului

600 MPa 800 MPa

reparabil | limitat | inlocuire

Indreptare lajrece adm'%%drdptare limitata, numai fara indreptare si fara caldura;

caldura controlata permi = g A % N R T 0
gl Pell] eaformatll usoare, far§ cute; inlocuire la imbinarile din fabrica,
de unii constructori RgRE g bR i
contyol cu lichid pengtrant sectionarea de regula interzisa

(max. 650 °C)
| I

otel moale 600-800 800-1000 otel martensitic (hot-stamped)

Pragurile sunt orientative: intotddauna decizia se ia dupa matricea de reparabilitate
a constructorului pentru modelul concret.
T T

r T T T 1
200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

rezistenta la rupere a materialului [MPa]

Figura XVII.4 — Raport de mdsurare a geometriei caroseriei dupd reparatie. Punctele B si G depdsesc

toleranta constructorului, iar punctul C se afld in zona de atentie, la peste trei sferturi din toleranta.

Cand geometria este in tolerante, dar clientul reclamd comportament
anormal in rulare, verificarea se mutd pe geometria puntilor, pe starea
articulatiilor si pe unghiul de deriva a directiei. O caroserie in cote nu garanteaza
o punte in cote — sunt doua sisteme de masurare diferite, cu tolerante diferite,

iar confundarea lor produce concluzii gresite in ambele sensuri.

XVIIL.8. Sistemele de siguranta pasiva dupa reparatie

Aici se afl3, in opinia mea, cea mai periculoasa categorie de neconformitati
— periculoasa pentru ca este invizibila pana in momentul urmatoarei coliziuni,

cand devine letala.
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Ce se verifica obligatoriu la orice vehicul care a suferit o coliziune cu

declansarea sistemelor de retinere:

e Airbagurile inlocuite sunt piese noi, nu recuperate din alte vehicule sau
reumplute artizanal. Verificarea se face pe marcaj, pe data de fabricatie si pe
corespondenta codului cu varianta vehiculului.

e Pretensionerele centurilor au fost inlocuite, nu doar centurile. Sunt
elemente pirotehnice de unica folosinta, se declanseaza impreuna cu
airbagul si se uita sistematic in devize.

e Unitatea de comanda a sistemelor de retinere a fost inlocuitd sau
reprogramata prin procedura constructorului. Dupa o declansare, memoria
de eveniment se blocheaza; unii constructori permit reprogramarea, altii
impun Tnlocuirea.

e Absenta emulatoarelor. Dispozitivele care simuleaza rezistenta
electrica a airbagului, pentru a stinge lampa de avertizare fara a monta
piesa, se detecteaza prin diagnoza si prin examinarea fizicad a conectorilor.
Constatarea lor schimba natura cauzei: nu mai vorbim de o reparatie
deficitara, ci de o interventie care creeaza un pericol deliberat.

e Structura scaunelor si a punctelor de ancorare a centurilor, in cazul

coliziunilor cu deformare a habitaclului.

Consemnarea in raport a acestor constatari trebuie sa fie explicita si lipsita
de nuante diplomatice. Formularea pe care o folosesc: ,la data examinarii,
vehiculul circula cu sistemul de retinere a pasagerului dreapta inoperant,
semnalizarea defectului fiind suprimata printr-un dispozitiv de simulare montat
in locul modulului pirotehnic”. Nu ,aparent”, nu ,se pare cd”. Ceea ce se

constata se afirma.

XVIIL.9. Recalibrarea sistemelor de asistare

Este viciul ascuns tipic al reparatiei moderne si, previzibil, sursa unui val de
litigii care abia incepe. Un vehicul poate ardta impecabil reparat, poate avea
geometria in cote si piese originale — si poate avea un radar frontal care ,vede”
cu un grad si jumatate mai jos decat ar trebui, ceea ce transforma franarea

automata de urgenta dintr-un sistem de siguranta intr-o sursa de risc.
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Recalibrarea este obligatorie, ca reguld, dupa: inlocuirea parbrizului la
vehiculele cu camera frontald montata pe el; interventii asupra barei fata sau
grilei la vehiculele cu radar; inlocuirea sau reglarea oricarui senzor al sistemelor
de asistare; reglarea geometriei directiei; inlocuirea elementelor de suspensie
care modifica asieta; si dupa orice reparatie structurala care afecteaza punctele
de montare ale senzorilor. Lista concreta si metoda — statica, dinamica sau

combinatd — se citesc din documentatia modelului.

Proba se face pe protocolul de calibrare, care trebuie sa contind numarul
de identificare al vehiculului, data si ora, identificarea echipamentului si a
versiunilor de program, valorile initiale si finale si rezultatul explicit al procedurii.
Un ecran fotografiat cu mesajul ,calibrare reusitd”, fara aceste elemente, nu

este un protocol, ci o captura de imagine care poate proveni de la orice vehicul.

Formularea concluziei in aceasta materie cere prudenta. Absenta calibrarii
este o neconformitate certd atunci cand tehnologia o impune. Afirmatia ca
sistemul nu ar fi functionat intr-o situatie concreta este insa o extrapolare, care
nu se face fara verificare pe pista sau fara datele inregistrate de vehicul. Am

vazut rapoarte care au trecut aceasta linie si au fost desfiintate exact acolo.

XVII.10. Reparatiile mecanice si de agregat

in litigiile privind motorul, cutia de viteze sau puntea, intrebarea nu este
aproape niciodata ,s-a montat piesa”, ci ,ce a produs avaria” — iar raspunsul se
citeste pe piesa demontata, nu in documente. De aceea prima mdasura pe care o
solicit, la primul termen, este conservarea si sigilarea pieselor inlocuite. Fara ele,

expertiza se reduce la o discutie despre facturi.
Tipologia neconformitatilor mecanice pe care le intalnesc cel mai des:

e Montajincorect — cuplu de strangere nerespectat, ordine de strangere
ignorata, refolosirea unor suruburi cu deformare plasticd. Urmele sunt
caracteristice si se identifica pe filet si pe suprafetele de asezare.

¢  Fluide cu specificatie gresita — ulei de motor de alta clasa decat cea
prescrisa, ulei de transmisie inadecvat, lichid de frana de alta clasa.

Consecintele apar la sute sau mii de kilometri, ceea ce complica
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demonstrarea legaturii cauzale; proba se face prin analiza de laborator a
fluidului ramas, coroborata cu tipul de uzura constatat.

e Curatare insuficienta a circuitelor dupa o avarie cu particule metalice —
clasicul motor reparat corect care se distruge din nou in trei mii de kilometri,
pentru ca radiatorul de ulei nu a fost inlocuit.

e Reparatie partiala a unei cauze sistemice — se inlocuieste componenta
cedata fara a se remedia cauza cedarii. Tipic: termostatul inlocuit fara
verificarea circuitului de racire, cu supraincalzire ulterioara si fisurarea
blocului.

e Diagnostic superficial — inlocuirea succesivd de piese, pana la
nimerirea defectului, cu facturarea integrald a fiecarei incercari. Se
documenteaza prin compararea rapoartelor de diagnozid cu piesele

inlocuite.

Metoda de stabilire a cauzei pe piesa demontatd urmeaza logica din
Capitolul IV: se identifica modul de cedare (oboseald, suprasarcind, uzura
abraziva, gripaj termic, coroziune), se localizeaza originea, se cautd urmele
secundare care confirma sau infirma ipoteza. Fotografia macro cu scara si, unde
este cazul, examinarea microscopica a suprafetei de rupere valoreaza, in fata

instantei, mai mult decat zece pagini de argumentare.

XVII.11. Particularitatile vehiculelor electrice si hibride

Capitolul XIV a tratat aceste vehicule din perspectiva reconstructiei
accidentului. Din perspectiva reparatiei, apar trei chestiuni specifice pe care

expertiza le intalneste deja frecvent.

Calificarea executantului. Interventiile asupra sistemelor de inalta
tensiune cer personal calificat si autorizat, cu echipament dedicat si cu
procedura documentatd de deconectare si de verificare a absentei tensiunii.
Absenta acestei calificari la reparatorul care a intervenit este, ea insasi, o
neconformitate — si una pe care expertul o poate constata documentar, fara

demontare.

Bateria de tractiune. Litigiile privesc, tipic, inlocuirea unor module fara

reechilibrare, folosirea unor module de provenienta incerta si, mai ales, starea
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de sanatate a bateriei dupa interventie. Parametrul de referinta este raportul de
diagnoza al sistemului de gestiune a bateriei, comparat cu valorile de dinaintea
reparatiei. Fira o masurare initiala, discutia devine speculativd — motiv in plus

sa solicitati rapoartele de diagnoza anterioare.

Reparatiile de caroserie pe vehicul electric. Aportul de caldurd in
vecinatatea carcasei bateriei, sudura fara deconectarea si izolarea sistemului de
inaltd tensiune, sectionarea unor elemente structurale care participa la
protectia bateriei — toate sunt reglementate strict de constructori si toate
produc, atunci cand sunt incalcate, un risc care nu se manifesta la predarea

vehiculului, ci luni mai tarziu.

XVII.12. Piesele: cinci categorii, cinci regimuri

e Piese originale — produse de constructor sau pentru el, livrate in
ambalajul marcii, cu codul constructorului.

e Piese de calitate echivalenta — produse de furnizori care certifica faptul
ca ating calitatea componentelor folosite la asamblarea vehiculului.
Folosirea lor este protejatd de regulamentul european de exceptare pe
categorii®¥; ele nu atrag, prin ele insele, pierderea garantiei.

e Piese reconstruite — componente uzate refacute industrial, cu
inlocuirea elementelor de uzura si cu verificare finalad pe stand. Sunt legitime
daca sunt declarate ca atare si daca poarta trasabilitatea reconstructorului.
Facturarea lor ca noi este frauda.

* Piese reutilizate — provenite din dezmembrare. Admisibile pentru
elemente nestructurale si in afara sistemelor de siguranta, cu identificarea
provenientei. Inadmisibile, ca regula, pentru elemente de siguranta pasiva si
pentru componente supuse oboselii.

e Piese contrafacute — imitatii care poartd marca constructorului fara a
proveni de la el. Identificarea se face pe calitatea marcajului, pe ambalaj, pe
elementele de securizare, pe masa si cotele componentei, iar constatarea

depaseste cadrul civil al cauzei.

Regula de raportare pe care o aplic: expertul constata si descrie categoria

pieselor efectiv montate, o compara cu categoria facturata si se opreste acolo.
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Aprecierea privind caracterul licit al diferentei apartine instantei. Ceea ce
expertul poate si trebuie sa adauge este efectul tehnic al diferentei — daca piesa

montata asigura sau nu functia, la parametrii ceruti.

O nuanta pe care o subliniez in fiecare raport de acest fel: ,piesa
neoriginalda” nu fnseamnd ,piesa necorespunzatoare”. Sunt doua aprecieri
complet distincte, iar amestecarea lor este cea mai frecventd eroare din

rapoartele intocmite la solicitarea constructorilor sau a retelelor autorizate.

XVII.13. Indiciile de neconformitate si de frauda

Nu orice neconformitate este frauda, iar expertul care confunda cele doua
categorii 1si compromite raportul. Distinctia tehnicd este urmatoarea:
neconformitatea priveste rezultatul lucrarii, frauda priveste neconcordanta
dintre ce s-a executat si ce s-a facturat. Prima se stabileste prin masurare, a

doua prin confruntare documentara si examinare fizica.

Cateva observatii care nu incap in figurd. Timpii de manopera peste
normativ reprezintd indiciul cu cea mai slabd fortd probantd din lista si,
paradoxal, cel invocat cel mai des in obiectiuni. Motivul este simplu: normativul
constructorului presupune un vehicul Tn stare standard, cu elemente
demontabile fara complicatii. Coroziunea, o reparatie anterioara prost
executata sau un surub rupt justificd depasiri reale. Expertul care declara

frauduloasa o depasire de timp fara a examina vehiculul greseste aproape sigur.

in schimb, necorespondenta dintre codul din facturd si marcajul de pe
piesa montata este aproape intotdeauna decisiva, pentru ca nu admite explicatii
alternative rezonabile. La fel, decontarea aceleiasi avarii in doua dosare
succesive, care se stabileste prin compararea planselor fotografice — o
comparatie pe care sistemele de gestiune a daunelor o fac astazi automat, dar
pe care expertul trebuie oricum sa o refacd manual, pentru ca rezultatul

automat nu este opozabil.

Mentionez separat o categorie care apare tot mai des: stergerea codurilor
de defect fara remedierea cauzei. Se constatd prin compararea raportului de
diagnoza de la receptia vehiculului cu cel de la predare si cu memoria de

evenimente a unitdtilor de comanda, care pastreaza, la majoritatea
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constructorilor, urma stergerii si numarul de cicluri de contact scurse de atunci.

Este o proba tehnica eleganta si greu de contestat.

Confruntarea devizului cu constatarile de la fata locului

Lonjeron fata st. NN [\ 405

(inlocuire)

I R
Cadr P DN
Aripa fata st. GG
(inlocuire) NG
Bara fata |
(inlocuire) INNEG_—_—
Far stanga N
(inlocuire) NN
Vopsitorie I
3elemente NN

Calibrare ADAS

(camer + radar) IS - *2-5h |
. a I prevazut in deviz / facturat
Diagnoza

si probe NN 4+40.9h I constatat ca executat

6 8 10 12 14 16
timp de manopera [ore]

o
N
N

Figura XVII.5 — Indiciile uzuale, ordonate dupd forta lor probanta si dupd usurinta constatarii. Indiciile

cu forta probanta ridicata si constatare usoard sunt cele pe care se construieste, de reguld, concluzia.

XVII.14. Cuantificarea remedierii

Odatd stabilita neconformitatea, obiectivul urmator este aproape
intotdeauna cuantificarea. Structura raspunsului cuprinde patru componente,
care se calculeaza si se prezinta separat — pentru ca instanta le poate acorda
diferentiat.

e Costul remedierii — devizul lucrarilor necesare pentru aducerea
vehiculului in starea convenita, calculat cu metodologia din Capitolul IX.
Include demontarea a ceea ce a fost montat gresit, ceea ce se omite
frecvent.

e Contravaloarea lucrarilor neexecutate sau inutile — partea din pretul
platit care nu are corespondent in lucrare efectiva. Se calculeaza pe pozitii,
nu global.

e Deprecierea reziduala — pierderea de valoare care persista dupa
remediere, atunci cand reparatia neconforma a lasat urme ireversibile:
elemente structurale sectionate in afara zonelor permise, sudurd pe

elemente care impuneau inlocuirea, coroziune instalata. Se determina prin
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metodologia deprecierii comerciale din Capitolul IX, cu observatia ca aici
temeiul deprecierii este chiar reparatia, nu accidentul initial.

e Lipsa de folosinta — durata in care vehiculul nu a putut fi utilizat din
cauza remedierii, exprimata in zile, cu justificarea tehnicd a duratei.
Cuantificarea in bani a acestei durate este atributul instantei, nu al

expertului.

Situatia-limita pe care trebuie sa o tratati explicit este cea in care
remedierea nu este posibila tehnic. Se intampla mai des decéat s-ar crede, tipic la
reparatiile structurale in care s-a sectionat un element ce impunea inlocuire, iar
inlocuirea ulterioara ar necesita refacerea unei zone deja modificate. in acest
caz, expertul o spune direct si indica singura solutie tehnica rdmasa, cu costul ei
— chiar daca acesta depaseste valoarea de piata a vehiculului. Aprecierea

consecintei juridice nu 1i apartine.

XVII.15. Exemplu integrat

Un caz simplificat, dar construit pe tiparul real. Autoturism de segment
mediu, coliziune frontala-oblica stanga, reparat intr-un service independent pe
baza unui deviz de 34 800 lei. La opt luni, proprietarul reclama comportament
instabil la viteze mari si zgomote in zona stanga fata; formuleaza actiune, iar
instanta dispune expertiza.

.

Starea initiala se reconstituie din plansa foto a constatarii: deformare a
longeronului stanga fatd pe circa 180 mm, traversa suport radiator deformata,
aripa si barele deformate, airbag frontal stanga declansat, pretensioner centura

stanga declansat.

Lucrarea convenita, conform devizului: indreptare pe banc, inlocuire

traversa, aripa, bara, airbag sofer, centura stanga.

Tehnologia aplicabila, obtinutd din documentatia constructorului:
longeronul face parte din structura de rezistenta, este realizat din otel de inalta
rezistenta si admite indreptare la rece numai pentru deformari sub o limita dat3;
peste aceasta limita se impune inlocuirea sectiunii, cu sectionare intr-o zona

indicata expres.
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Constatarile la examinare: pe longeron, urme de aport termic pe o
suprafatd de circa 90 x 40 mm, cu decolorare caracteristica; sectionare si
imbinare prin sudurd MIG la 240 mm de zona indicata de constructor;
pretensionerul centurii stdnga nu a fost inlocuit, desi figureaza in factura;
modulul de airbag pasager, nedeclansat, dar afectat de deformarea plansei de
bord, nu a fost verificat; niciun protocol de calibrare pentru camera frontala,

desi parbrizul a fost inlocuit.

Masurarea geometriei confirma tabloul: doua puncte de referinta in afara
tolerantei, dintre care unul cu abatere de 5,3 mm fata de o toleranta de 3 mm —

situatia reprezentata in Figura XVII.4.

Concluzia tehnicad se articuleazd pe cele patru planuri. Tehnologic:
neconforma, prin aport termic pe un element care nu il permitea si prin
sectionare in afara zonei prescrise. Functional: neconforma, prin abateri de
geometrie peste tolerantd. De siguranta: neconforma, prin nemontarea
pretensionerului si prin absenta calibrarii sistemului de asistare. Comercial:
neconforma, prin facturarea unei piese nemontate. Este exact genul de caz in
care remedierea integrala devine discutabila, iar expertul trebuie sa indice cu

claritate ce se mai poate face si ce nu.

XVII.16. Capcane si erori frecvente

e Judecarea reparatiei dupa aspect. Un vehicul frumos vopsit spune ceva
despre pregatirea suprafetei si nimic despre structura de sub ea.

e Afirmarea neconformitatii tehnologice fara documentatia
constructorului. Este eroarea majora a acestui capitol. Fara document, se
poate afirma cel mult neconformitatea functionald, masurata.

e Confundarea ,neoriginal” cu ,necorespunzator”. Doud aprecieri
distincte, cu regimuri juridice distincte.

e Omiterea reconstituirii starii initiale. Fara ea nu se poate stabili nici ce
trebuia reparat, nici daca defectul reclamat preexista.

e Examinarea fara demontare, acceptata ,pentru a nu deteriora
vehiculul”. Neconformitatile structurale nu se vad de afard; daca

demontarea este refuzata, refuzul se consemneaza si limiteaza concluzia.
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¢ Ignorarea sistemelor de asistare. In expertizele de reparatie de dinainte
de 2020 lipsea acest capitol. Astazi, un raport care nu il trateaza este
incomplet prin definitie.

e (alificarea juridica a obligatiei — de rezultat sau de mijloace. Expertul
descrie ce era tehnic realizabil; nu califica.

e Declararea fraudei pe baza timpilor de manopera. Cel mai slab indiciu
din lista, invocat cel mai des.

e Neconservarea pieselor demontate. Fara ele, in litigiile mecanice nu
mai exista proba materiala, iar contraexpertiza devine imposibild — ceea ce,
in sine, este un motiv de critica a lucrarii.

e Cuantificarea globala a prejudiciului. Cele patru componente se

calculeaza separat, pentru ca instanta le poate acorda separat.

XVII.17. Legatura cu obiectivele de expertiza

Obiectivele pe care instantele le formuleaza in aceastd materie sunt, cu
variatii de redactare, urmatoarele — le redau cu observatia tehnica pe care o

atrage fiecare.

e S3 se stabileasca daca reparatia a fost executata corespunzator.”
Obiectiv larg; se raspunde structurat pe cele patru planuri de conformitate,
nu printr-un ,da” sau ,nu”.

e S3 se stabileasca daca lucrarile facturate au fost efectiv executate.”
Obiectiv de confruntare documentard si fizici; cere examinare cu
demontare si conservarea pieselor.

,58 se stabileascd daca defectiunea reclamatd are legaturd cu
interventia paratei.” Obiectiv de cauzalitate; se raspunde pe piesa
demontata si pe cronologia documentata, nu pe probabilititi generale.

e Sa se stabileasca daca vehiculul prezinta siguranta in circulatie dupa
reparatie.” Obiectiv de sigurantad; impune verificarea structurii, a sistemelor
de retinere si a calibrarii sistemelor de asistare.

e Sa se stabileasca costul remedierii deficientelor constatate.” Obiectiv
de cuantificare; se defalca pe cele patru componente din XVII1.14.

e  S3 se stabileasca daca piesele montate corespund celor facturate.”

Obiectiv de trasabilitate; se raspunde pe marcajul fizic, nu pe declaratii.
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e Sase stabileasca daca refuzul acordarii garantiei este justificat tehnic.”
Obiectiv de cauzalitate in litigiile cu constructorul; expertul stabileste

legatura, nu dreptul.

Formularul de teren corespunzator acestui capitol — cu rubricile de
identificare a lucrarii, de examinare pe cele patru planuri si de consemnare a
constatarilor — se afla in Anexa 3, formularul A3.8 — ,Fisa de verificare a

reparatiei autovehiculului”. Recomand completarea lui la fata locului, in

prezenta partilor, si anexarea la procesul-verbal de examinare.

Inchei cu observatia care mi se pare cea mai importanta din tot capitolul.
Intr-o expertiza de accident, adevirul se reconstituie din urme; intr-o expertizi
de reparatie, el se compara cu un standard scris. Aceasta diferenta face ca
lucrarea sa fie, tehnic, mai simpla — si, in acelasi timp, mult mai usor de ratat,
pentru ca standardul scris trebuie procurat, citit si inteles inainte de a atinge
vehiculul. Expertul care ajunge la fata locului fara documentatia tehnologica a

modelului a pierdut lucrarea inainte de a o incepe.
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Capitolul XVIIl

Conditionari si corelari reciproce intre
expertiza medico-legala si expertiza
tehnica judiciara auto

Intr-un accident cu victime, acelasi eveniment produce doui rapoarte
intocmite de specialisti care, de regula, nu se cunosc, nu comunica si nu fsi citesc
reciproc lucrarea. Fiecare raspunde onest la ce a fost intrebat. Rezultatul ajunge
la instanta sub forma a doua adevaruri paralele, uneori compatibile, adesea nu
— jar sarcina de a le impaca i revine judecatorului, singurul dintre cei trei care

nu are pregatirea necesara pentru a o duce.

Situatia aceasta nu este o fatalitate. Este consecinta unei erori de conceptie
pe care o impdartasim, ca breasla, cu medicii legisti: convingerea ca vehiculul si
corpul sunt obiecte de studiu separate. Nu sunt. Corpul victimei este cel mai fin
instrument de masura prezent la locul faptei — el inregistreaza directii, energii
si pozitii cu o fidelitate pe care niciun aparat nu o are; iar vehiculul este singurul
care explicad ce a scris pe corp. Cine le citeste separat pierde jumatate din

informatie.

XVIIIL.1. Cadrul institutional al celeilalte specialitati

Expertul tehnic care lucreaza in cauze cu victime are nevoie de o harta
minima a organizarii medico-legale, pentru ca de ea depinde ce poate cere, de la

cine siin ce termen.

Activitatea medico-legala este organizata prin Ordonanta Guvernului nr.
1/2000, aprobata cu modificari prin Legea nr. 459/2001*, prin regulamentul de
aplicare aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 774/2000% si prin Normele
procedurale aprobate prin Ordinul comun al ministrului justitiei si al ministrului
sanatatii nr. 1.134/C/255/2000, cu modificarile ulterioare”. Structura este
ierarhica: cabinete si servicii judetene, institute in centrele universitare, iar

deasupra tuturor Institutul National de Medicina Legala ,,Mina Minovici”.
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Doua elemente ale acestei arhitecturi au consecinte directe asupra muncii

noastre.

Primul este sistemul de avizare. Comisiile de avizare si control al actelor
medico-legale, care functioneaza in cadrul institutelor, verifica stiintific actele
intocmite de serviciile judetene, iar Comisia superioard medico-legald se
pronunta asupra concluziilor contradictorii. Retinem insa limita: acest mecanism
rezolva contradictiile dintre acte medico-legale. O contradictie intre raportul
medico-legal si raportul tehnic auto nu intrd in competenta niciunei comisii —

ramane integral in sarcina instantei.

Al doilea priveste compunerea comisiilor de expertizd medico-legala.
Normele procedurale permit cooptarea, la solicitarea comisiei, a unor medici si a
altor specialisti din domenii biomedicale”. Formularea exclude, practic, inginerul
auto. Cu alte cuvinte, in Romania nu exista, deocamdata, forma juridica a unei
comisii mixte medico-legal-tehnic auto. Nu putem semna impreuna. Ceea ce
putem face — si facem prea rar — este sa lucram cu documentul celuilalt sub

ochi si sa ne citim reciproc.

Un al treilea reper, procedural de aceasta data: potrivit art. 185 alin. (8) din
Codul de procedurd penald”, raportul de autopsie medico-legald trebuie sa
cuprinda, intre altele, existenta leziunilor traumatice, mecanismul de producere
a acestora, natura agentului vulnerant si legitura de cauzalitate dintre leziuni si
deces. Aceste trei elemente sunt exact zona de suprapunere cu expertiza

tehnica — si, previzibil, zona in care apar cele mai multe divergente.

XVIIIL.2. Fluxul informational: ce datoreaza fiecare celeilalte

inainte de orice discutie despre contradictii, meritd asezat pe hartie ce
anume produce fiecare specialitate si cui 1i foloseste. Am construit tabloul de
mai jos dupa ani in care am cerut, de fiecare data prea tarziu, exact datele din

coloana stanga.

Observatia esentiala este ca relatia nu este ierarhica. Se aude uneori, in sala
de judecata, ideea ca expertiza medico-legala ar fi ,mai tare” decat cea tehnic3,

pentru ca priveste victima. Este o confuzie intre gravitatea obiectului si forta
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probantd a metodei. Cele doua rapoarte au aceeasi natura procesuala si aceeasi

valoare; ce difera este intrebarea la care raspunde fiecare.

Fluxul informational intre cele doua expertize

EXPERTIZA MEDICO-LEGALA EXPERTIZA TEHNICA AUTO

felul si cauza medicald a mortii viteza de impact si variatia de viteza

leziunile: tip, sediu, lateralitate directia principala a fortei
mecanismul de producere deceleratiile si durata impactului
natura agentului vulnerant intruziunea in habitaclu
amprenta centurii de siguranta declansarea sistemelor de retinere
intervalul de supravietuire punctele de contact din interior

alcoolemia si substantele psihoactive pozitia scaunelor si starea centurilor

tetetitd

patologia preexistenta datele inregistrate de vehicul

Integrarea celor doua rapoarte se face de catre instanta — dar numai daca fiecare expert formuleaza
datele in termeni comparabili si citeaza expres actul celeilalte specialitati.

Figura XVIIl.1 — Fluxul informational bidirectional. Sagetile alternante marcheaza faptul ca relatia nu
este de subordonare: fiecare specialitate furnizeaza celeilalte date pe care aceasta nu le poate obtine

singura.
in practica, ordinea temporali creeaza totusi o dependent3 real3: raportul
medico-legal se intocmeste, aproape intotdeauna, primul — autopsia nu poate
astepta. Expertiza tehnica vine dupa, uneori cu luni intarziere. Consecinta este
ca expertul tehnic are acces la constatarile medico-legale, iar medicul legist nu
a avut acces la cele tehnice. Aceasta asimetrie explicA o buna parte din
divergente si indica si remediul: solicitarea unui supliment de expertiza medico-

legald, dupa depunerea raportului tehnic, este cea mai eficienta cale de a le

stinge.

XVIII.3. Zona de suprapunere si limitele de competenta

»,Mecanismul de producere a leziunilor” si ,natura agentului vulnerant”
sunt formulari care apartin, prin lege, raportului medico-legal. Ele descriu insa
un fenomen mecanic. De aici, doua derapaje simetrice, pe care le intalnesc la fel
de des.
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Derapajul medicului legist este afirmarea unei dinamici. ,Leziunile s-au
produs prin lovirea cu un vehicul care circula cu vitezd mare” — o propozitie care
contine o evaluare de viteza formulata fara niciun element de calcul. Medicul
legist poate constata amploarea si morfologia leziunii; nu poate deduce din ea o

viteza.

Derapajul expertului tehnic este afirmarea unei consecinte medicale.
,Daca victima ar fi purtat centura, leziunile nu s-ar fi produs” — o propozitie care
presupune o predictie lezionald, adica exact ceea ce nu ne apartine. Putem
afirma ca centura ar fi limitat deplasarea ocupantului cu o anumita valoare si ca
ar fi redus energia disipata prin contactul cu habitaclul. Ce leziuni ar fi rezultat in

locul celor constatate este o intrebare medicala.

Regula pe care o aplic si pe care o recomand fara rezerve: fiecare afirma
ceea ce a masurat, iar despre domeniul celuilalt formuleazad numai
conditionat. ,Din punct de vedere tehnic, deplasarea ocupantului era limitata la
circa 120 mm; aprecierea consecintelor lezionale ale acestei limitari excedeaza
competentei subsemnatului si revine specialitatii medico-legale.” Este o fraza
care nu slabeste raportul; il intareste, pentru ca aratd exact unde se termina

competenta.

XVIIl.4. Pozitia ocupantilor — problema-tip a corelarii

,Cine conducea?” este intrebarea care genereaza cele mai multe expertize
interdisciplinare si, de departe, cele mai multe contradictii. Este si cea in care
corelarea functioneaza cel mai bine, pentru ca fiecare specialitate detine
jumatate din indicii.

Indiciile medico-legale sunt cunoscute: orientarea amprentei de centura,
escoriatiile faciale caracteristice contactului cu airbagul, leziunile toracice si
abdominale prin contact cu volanul, fracturile de rotula si femur prin contact cu
plansa de bord, lateralitatea leziunilor prin contact cu montantii. Indiciile
tehnice sunt complementare: pozitia longitudinald a scaunelor, urmele de
solicitare pe chinga centurii si pe inelul de ghidare, blocarea retractorului,

declansarea pretensionerelor pe pozitii, deformarile volanului, urmele de
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contact de pe plansa de bord si, tot mai des decisiv, datele inregistrate de vehicul

privind starea centurilor pe fiecare loc.

Corelarea leziunilor cu pozitia ocupantului — grila de plauzibilitate

Amprenta de centura oblica

A + caracteristic caracteristic
stanga sus — dreapta jos -
caracteristic

Amprenta de centura oblica
dreapta sus = stanga jos

Escoriatii faciale de tip airbag caracteristic

Leziuni prin contact cu volanul
(torace, abdomen superior)

Fracturi de rotula / femur
prin contact cu plansa de bord
Leziuni prin contact cu = -
montantul lateral stang caracteristic caracteristic
Leziuni prin contact cu o T
montantul lateral drept caracteristic caracteristic

Plagi taiate prin parbriz
(cap, fatd)

caracteristic

| posibil | | posibil |

Conducator Pasager Pasager Pasager

: s o . s " ¢ a fata t te sty X te d t
Grila orienteaza, nu decide singurd. Concluzia sé"s‘[’oﬁﬂr%%‘g%nveraggn,zeg%ea put!’?’PFre? anaﬁamdes ean er{Feep a

Figura XVIII.2 — Grila de plauzibilitate a coreldrii dintre tipul leziunii si pozitia ocupantului, pentru un

vehicul cu volan pe stanga. Grila se citeste ca ipoteza de lucru, nu ca demonstratie.

Regula de convergentad este obligatorie: nicio concluzie privind pozitia
ocupantilor nu se formuleaza pe un singur indiciu. Am vazut cauze pierdute pe
o amprenta de centura interpretata izolat, intr-o situatie in care ocupantii
fusesera aruncati in interiorul habitaclului si schimbasera pozitiile in timpul
secventei de rasturnare. Pragul minim pe care il folosesc este de trei indicii
independente, convergente, dintre care cel putin unul de natura biologica —

urme papilare, fire de par, tesut, singe — si cel putin unul de natura mecanica.

Situatia in care indiciile diverg trebuie tratatd explicit, nu netezita.
Formularea corecta este: ,indiciile tehnice sustin ipoteza A, indiciul medico-legal
X sustine ipoteza B; departajarea ar necesita examinarea urmelor biologice de
pe airbagul sofer, care nu au fost prelevate”. Instanta poate lucra cu o asemenea

fraza. Nu poate lucra cu o concluzie ferma construitd pe jumatate din date.

XVIIL.5. Purtarea centurii de siguranta

Al doilea teren clasic al corelarii, cu miza directa in stabilirea culpei

concurente a victimei. Aici, cele doua specialitati produc indicii care se verifica
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reciproc aproape perfect — motiv pentru care divergentele, cand apar, sunt

foarte informative.

Indiciile medico-legale: banda de contuzie caracteristica, cu orientare
specifica pozitiei; leziunile de clavicula, stern si coaste pe traiectul chingii;
sindromul abdominal de centur3; fractura lombara prin flexie-distractie. Indiciile
tehnice: urmele de incarcare pe chinga, cu topirea fibrelor la trecerea rapida prin
inelul de ghidare; lustruirea si deformarea inelului; blocarea retractorului in
pozitie; declansarea pretensionerului; starea limitatorului de sarcind; datele

inregistrate privind starea cataramei.

Cand datele inregistrate indicad ,centurd necuplata”, iar medicul legist
descrie o banda de contuzie tipica, nu se alege intre ele — se cauta explicatia
care le Tmpaca. Variantele reale, in ordinea frecventei: centura era purtata
incorect, cu catarama inchisa in spatele corpului sau cu chinga sub brat;
catarama a fost inchisa fara ca ocupantul sa fie centurat, iar contuzia provine din
alt contact; ocupantii au fost mutati dupa impact; sau ocupantul inregistrat pe
acel loc nu este cel examinat. Fiecare dintre aceste explicatii are semnatura ei
tehnicd sau lezionald, iar identificarea semnaturii este exact contributia

expertizei.

XVIIIL.6. Pietonul: leziuni, profil frontal, viteza

in accidentele cu pietoni, corelarea are un caracter cantitativ mai
pronuntat decat oriunde altundeva, pentru ca inadltimea leziunilor primare se

compara direct cu geometria frontala a vehiculului.

Metoda este simpla si tocmai de aceea se aplica prost. Medicul legist
consemneaza indltimea leziunilor fatd de plantd; expertul tehnic masoara, pe
vehiculul implicat, inaltimile elementelor susceptibile de contact. Suprapunerea
celor doua seturi de valori confirma sau infirma implicarea vehiculului si indica
pozitia pietonului in momentul contactului — in picioare, in mers, aplecat, cazut.

A w

Corectiile obligatorii, omise cu regularitate, sunt trei: inaltimea
incaltamintei, care poate deplasa toate valorile cu pana la zece centimetri;
panta transversala sau longitudinala a carosabilului in punctul de contact; si,

cea mai importanta, coborarea botului vehiculului la franare, care la o franare
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intensa atinge curent opt-zece centimetri. Un expert care compara inaltimile

fara sa aplice aceste corectii poate exclude gresit vehiculul corect.

Corelarea inaltimii leziunilor pietonului cu profilul frontal al vehiculului

Corectii obligatorii: inaltimea tocului, panta carosabilului, plonjarea botului la frénare (péna la 8-10 cm)

planul capotei — 90 cm
leziuni toracice / abdominale

muchia capotei — 56 cm
leziuni de coapsa / bazin

bara fata, margine sup. — 44 cm
fractura de gamba / genunchi

Figura XVIII.3 — Corelarea indltimii leziunilor primare cu profilul frontal al vehiculului. Valorile sunt
cele ale unui autoturism de referinta; ele se masoara pe vehiculul din cauzd, nu se preiau din

literatura.

Cat priveste viteza, relatia dintre distanta de proiectare a corpului si viteza
de impact este tratata in Capitolul V.5 si ramane, in ciuda numeroaselor formule
disponibile, o estimare cu incertitudine larga. Contributia medico-legala o poate
ingusta considerabil: tipul traiectoriei — pieton preluat pe capota, proiectat
fnainte sau rotit peste aripd — se citeste in distributia leziunilor si restrange
domeniul de viteze compatibile. Este un exemplu de corelare care produce,

efectiv, o concluzie mai buna decat suma celor doua rapoarte separate.

Valorile publicate ale riscului de deces al pietonului in functie de viteza de
impact, cu avertismentele care le insotesc, sunt prezentate in subcapitolul
XVIII.7 (Figura XVIIL5 si Tabelul XVI11.2).

XVIII.7. Severitatea leziunii si severitatea impactului

Aici se afld cea mai periculoasa tentatie a expertizei tehnice: aceea de a
deduce gravitatea leziunilor din parametrii impactului sau, invers, de a deduce
parametrii impactului din gravitatea leziunilor. Ambele rationamente sunt

inversabile doar statistic, iar statistica nu rdspunde despre un om anume.
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Instrumentul comun de comunicare intre cele doua specialitati este scala
de severitate lezionald AlS, care coteaza fiecare leziune de la 1 la 6, si indicele
derivat ISS, care agregd cele mai grave trei leziuni din regiuni corporale
distincte”. Recomand folosirea lor in rapoartele tehnice atunci cand se discuta
severitatea, pentru ca ofera un limbaj comun. Nu recomand construirea de

concluzii pe corespondenta dintre AlS si variatia de viteza.

Curbe de risc lezional pentru ocupanti — model logistic NHTSA (NASS-CDS 2010-2015)

100

Frontal — MAIS 2+

Frontal — MAIS 3+

Frontal — deces

= Impact din spate — MAIS 2+
Impact din spate — MAIS 3+

80

60 -

probabilitatea leziunil %]

20

0

10 20

variatia de viteza a vehiculului Av [km/h]
Model univariat: singura variabild explicativa este Av. Varsta, centura, pozitia si patologia nu sunt incluse.

Figura XVIIl.4 — Curbe de risc lezional pentru ocupanti, in functie de variatia de vitezd, conform
modelului logistic publicat de NHTSA pe baza NASS-CDS 2010-2015[96]. Model univariat: singura

variabild explicativa este Av.

Valorile numerice ale acestor curbe, calculate pentru variatiile de viteza

uzuale Tn practica noastra, sunt redate in tabelul urmator. Toate valorile sunt

procente.
Av [km/h] Front2I+MAIS Front::-MAIS Frontal deces | Spate MAIS 2+ | Spate MAIS 3+
10 1,70 0,25 0,03 0,52 0,10
15 2,62 0,42 0,05 0,82 0,17
20 4,02 0,69 0,08 1,29 0,30
25 6,13 1,14 0,14 2,02 0,52
30 9,22 1,88 0,22 3,17 0,91
40 19,76 4,97 0,58 7,60 2,72
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Av [km/h] Front:I+MAIS Front::-MAIS Frontal deces | Spate MAIS 2+ | Spate MAIS 3+
50 37,39 12,52 1,53 17,12 7,85
60 59,14 28,14 3,97 34,15 20,62
70 77,82 51,72 9,89 56,57 44,17
80 89,48 74,57 22,57 76,59 70,68

Tabelul XVIII.1 — Probabilitatea leziunii in functie de Av, calculata din ecuatiile logistice publicate de

NHTSA pentru coliziuni frontale si pentru impacturi din spate[96].

Cateva repere pe care le retin din acest tabel. La o variatie de viteza de 30
km/h intr-o coliziune frontal3, riscul unei leziuni grave — MAIS 3 si peste — este
de sub 2 %, iar riscul de deces de circa 0,2 %. La 50 km/h, riscul de leziune grava
urca la peste 12 %, deci de aproape sapte ori. La 70 km/h ajunge la peste
jumatate. Cresterea nu este proportionald cu viteza; este exponentiald pe
portiunea centrala a curbei, iar acesta este singurul mesaj cu adevarat robust al

intregii familii de modele.

Pentru impacturile din spate, autorii avertizeazd expres cd modelul nu
trebuie extrapolat peste 40 mph, adica peste circa 64 km/h, din cauza numarului
redus de cazuri grave in esantion. Valorile din tabel pentru 70 si 80 km/h sunt

reproduse pentru completitudine, dar nu se folosesc intr-un raport.

Pe zona centurii de siguranta, cifrele cele mai des invocate provin dintr-o
analiza a aceleiasi baze de date, pe coliziuni frontale”: |a variatii de viteza de 16-
24 km/h, 0,40 % dintre ocupantii necenturati au suferit leziuni severe — MAIS 4
si peste, inclusiv decesele —, fata de 0,033 % dintre cei centurati; la 48-56 km/h,
proportiile au fost de 8,51 %, respectiv 5,83 %. Autorii raporteaza o eficacitate
globalad a centurii de 87,4 % in prevenirea leziunilor severe, cu un raport de risc
maxim de 12,3 tocmai in zona de intensitate redusa. Observatia este
contraintuitivd si meritd retinuta: centura face diferenta cea mai mare, in

termeni relativi, exact in coliziunile pe care le consideram minore.
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Pentru pietoni, functia de risc cel mai bine documentata provine dintr-o
analiza a bazei germane GIDAS, pe 490 de pietoni adulti loviti de partea frontala
a unui autoturism?”. Autorii au corectat statistic supra-reprezentarea cazurilor
grave — viciul metodologic care a viciat literatura anterioard — si au obtinut
riscuri substantial mai mici decat cele citate curent in rapoartele de siguranta
rutiera. Concluzia lor a fost confirmata ulterior printr-o trecere in revista a

intregii literaturi pe aceasta tema~.

a) Riscul de deces al pietonului adult b) Efectul varstei pietonului
100 A 100
S varsta
= s 30 dle ani e
— 804 80
g == = 50 de ani ¢/
0 === 70 de ani
§ 60 60 o e % ./
o (de =3 ori) /
14
[J]
& 40
=
3 20
e
=
0 1
20 40 60 80 100 20 40 60 80 100
viteza de impact [km/h] viteza de impact [km/h]

Figura XVIII.5 — Riscul de deces al pietonului adult in functie de viteza de impact, conform modelului
logistic derivat din datele GIDAS[97]: (a) functia pentru ansamblul esantionului; (b) efectul varstei, cu

modelul care include varsta ca a doua variabila.

Viteza de impact Risc de deces —
[km/h] P Pieton 30 de ani Pieton 50 de ani Pieton 70 de ani
20 0,61 0,25 0,55 1,21
30 1,48 0,64 1,41 3,08
40 3,56 1,63 3,56 7,59
50 8,32 4,11 8,71 17,51
60 18,24 9,98 19,78 35,43
70 35,43 22,27 38,94 58,66
80 57,44 42,56 62,25 78,58
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Viteza de impact Risc de deces — X ) | X X X
N Pieton 30 de ani | Pieton 50 de ani | Pieton 70 de ani
[km/h] toate varstele
90 76,85 65,70 81,00 90,47
100 89,09 83,20 91,68 96,08

Tabelul XVIII.2 — Riscul de deces al pietonului adult, calculat din ecuatiile publicate de Rosén si
Sander[97]. Valorile pe grupe de varsta provin din modelul bivariat; functia nu se aplica sub varsta de

15 ani.

Trei observatii de folosit in raport. Prima: la 50 km/h riscul este de peste
doua ori mai mare decat la 40 km/h si de peste cinci ori mai mare decat la 30
km/h — raport care explica, singur, intreaga politica de limitare a vitezei in
localitati. A doua: la 75 km/h riscul se apropie de 50 %, ceea ce inseamna ca
impacturile considerate curent ,nesupravietuibile” nu sunt. A treia, cea mai
importanta pentru noi: la aceeasi viteza de 50 km/h, un pieton de 70 de ani are
un risc de circa 4,3 ori mai mare decat unul de 30 de ani. Varsta singura

deplaseaza rezultatul de peste patru ori.

Ce se poate afirma legitim, pe baza acestui tip de relatie: cd un anumit
sistem de retinere deplaseaza sensibil pragul de risc; ca un impact de o anumita
intensitate se situeaza intr-o zona in care leziunile grave sunt frecvente ori,
dimpotriva, rare. Ce nu se poate afirma: ca o persoana anume trebuia sau nu
trebuia sa sufere leziunea constatata. Varsta, patologia preexistenta, pozitia in
momentul impactului si postura deplaseaza pragurile individuale in ambele

sensuri, uneori dramatic.

Criteriile biomecanice folosite la omologare — indicii de vatamare a
capului, deformatia toracica, fortele pe femur — provin din incercari cu
manechine standardizate, in configuratii standardizate. Ele descriu performanta
vehiculului, nu vulnerabilitatea unei persoane. Transferul lor direct asupra unei
victime reale este o eroare metodologica pe care partea adversa o va exploata,

pe buna dreptate.
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AVERTISMENT PRIVIND FOLOSIREA ACESTOR VALORI iN RAPORTUL DE EXPERTIZA

Cifrele de mai sus sunt probabilitati de populatie, estimate pe esantioane statistice. Ele nu

descriu, si nu pot descrie, ce urma sa se intample cu o persoana anume.

1. Nu se folosesc pentru a afirma ca o leziune constatata ,nu se putea produce”. O
probabilitate de 2 % inseamna ca, la o mie de asemenea coliziuni, doudzeci de oameni

sufera acea leziune — iar victima din cauza dumneavoastra poate fi una dintre ele.

2. Nu se folosesc invers, pentru a deduce viteza sau Av din gravitatea leziunilor. Relatia nu

este inversabila pe un caz individual.

3. Nu se transfera intre populatii. Modelele pentru ocupanti provin din parcul auto si din
sistemul medical al Statelor Unite, in perioada 2010-2015; cel pentru pietoni, din Germania,

1999-2007. Autorii ambelor studii avertizeaza expres asupra acestei limite.

4. Se citeaza intotdeauna cu sursa, anul datelor, populatia studiata si limitele declarate de

autori — inclusiv interdictia de extrapolare peste 64 km/h la impacturile din spate.

5. Varsta, patologia preexistenta, pozitia in momentul impactului, postura si reglajul
sistemelor de retinere deplaseaza pragurile individuale in ambele sensuri. Diferenta de 4,3
ori intre un pieton de 30 si unul de 70 de ani, la aceeasi viteza, arata cat de mare poate fi

abaterea individuala fata de curba de populatie.

Formularea corecta in raport este de tipul: ,la o variatie de viteza estimata la 30 + 5 km/h,
modelul statistic publicat de ... indica o probabilitate a leziunilor de tip MAIS 3+ de circa 2 %;
aceasta valoare descrie populatia studiata si nu constituie o apreciere asupra cazului

individual, care revine specialitatii medico-legale.”

XVIII.8. Coliziunile de mica intensitate

Terenul cel mai disputat din intreaga materie si, in volum, cel mai frecvent:
tamponarile din spate la viteze reduse, urmate de reclamarea unor suferinte
cervicale. Aici cele doua expertize ajung, cu regularitate, la concluzii opuse — iar

mecanismul divergentei merita inteles, pentru ca nu tine de reaua-credinta a

niciuneia.

Expertiza tehnica calculeaza o variatie de viteza a habitaclului si constata ca
se situeaza in zona in care, statistic, leziunile sunt improbabile. Expertiza
medico-legala constata o simptomatologie reald, uneori sustinuta de investigatii

imagistice. Ambele au dreptate in propriul cadru: prima descrie o probabilitate

255




de populatie, a doua o constatare individuala. Contradictia este aparenta si

provine din confuzia dintre ,improbabil” si ,,imposibil”.

Pozitia pe care o consider corecta pentru expertul tehnic este urmatoarea:
se calculeaza si se declara variatia de viteza, cu intervalul ei de incertitudine; se
precizeaza unde se situeaza acest interval in raport cu domeniul in care leziunile
cervicale sunt rar raportate; si se opreste acolo. Afirmatia ca leziunea ,nu se
putea produce” depaseste competenta, iar in plus este falsd ca propozitie
tehnicad — factori precum pozitia rotita a capului, reglajul tetierei sau patologia

cervicala preexistenta modifica substantial vulnerabilitatea individuala.

Merita spus si reversul, pentru echilibru: din faptul ca simptomatologia
este posibila la intensitati reduse nu decurge ca ea a fost efectiv cauzata de acel
eveniment. Stabilirea legaturii de cauzalitate este atributul medicului legist, iar
el are nevoie, pentru a o stabili corect, exact de datul pe care i-l furnizeaza
expertiza tehnica. Cercul se inchide — dar numai daca cele doua rapoarte se

citesc reciproc.

XVIII.9. Cauza mortii, intervalul de supravietuire, sansa de

salvare

in cauzele penale grave, corelarea capitd o miza suplimentard. Cand
raportul medico-legal stabileste un interval de supravietuire nenul, apare
intrebarea daca acordarea prompta a ajutorului ar fi schimbat deznodamantul
— chestiune cu efecte directe asupra incadrarii juridice a faptei de parasire a

locului accidentului.

Contributia expertizei tehnice la aceasta intrebare este precisa si limitata:
stabilirea momentului impactului in raport cu ora apelului de urgent3;
determinarea gradului de blocare a victimei in habitaclu si a timpului tehnic
necesar descarcerarii; verificarea accesibilitatii victimei pentru primul-ajutor;
stabilirea, din datele inregistrate ale vehiculului, a intervalului dintre impact si
oprirea definitiva. Aprecierea privind sansa de supravietuire apartine integral

medicinei legale.
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Un al doilea aspect, mai rar sesizat: raportul medico-legal poate identifica
leziuni necorelabile cu dinamica accidentului — leziuni mai vechi, leziuni
produse dupa deces, leziuni cu alta directie de aplicare. Acestea sunt, uneori,
primul semnal al unui scenariu diferit de cel declarat. Expertul tehnic care citeste
raportul medico-legal cu atentie gaseste aceste semnale; cel care citeste doar

concluzia finala le rateaza.

XVIII.10. Starea psihofizica a conducatorului

Alcoolemia, substantele psihoactive si patologia preexistentd intrd in
raportul medico-legal, dar produc efecte in rationamentul tehnic — iar

transferul se face, frecvent, prost.

Eroarea tipicd este aplicarea unui spor generic la timpul de reactie,
proportional cu alcoolemia. Nu exista o asemenea relatie liniara, iar folosirea ei
transforma o constatare solida intr-o vulnerabilitate. Ce se poate face corect: se
calculeaza scenariul cu timpul de reactie uzual, potrivit Capitolului VIII.2, apoi se
examineaza sensibilitatea rezultatului la o crestere a acestuia, declarand explicit
ca marimea cresterii nu este determinabild tehnic. Daca evitarea era posibila
chiar si cu un timp de reactie substantial marit, concluzia devine robusta. Daca

nu, se spune si acest lucru.

Situatia inversa — incapacitatea medicala survenita la volan, ca origine a
accidentului — cere o corelare fina in celalalt sens. Semnatura tehnica a unei
pierderi de cunostinta este caracteristica: absenta oricarei manevre de evitare,
absenta franarii, traiectorie continua fara corectii, uneori acceleratie mentinuta.
Cand expertiza tehnica descrie acest tablou, iar cea medico-legala identifica o
patologie compatibila, corelarea produce o explicatie pe care niciuna dintre ele

nu ar fi putut-o sustine singura.

XVIII.11. Tipologia divergentelor si metoda de tratare

Nu orice deosebire intre cele doua rapoarte este o contradictie. Distinctia

pe care o fac, inainte de orice, este intre divergenta aparenta si cea reala.

Divergenta aparenta provine din terminologie diferita, din ipoteze de lucru

diferite sau din date de intrare diferite. Medicul legist descrie ,lovire cu
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proiectare” si expertul tehnic ,preluare pe capota cu proiectare secundara” —
este acelasi fenomen, in doua limbaje. Ori medicul legist a lucrat pe declaratia
initiald privind viteza, iar expertul tehnic pe viteza calculatd — atunci nu

concluziile difera, ci premisele.

Divergenta reala priveste un fapt: leziunea este sau nu compatibild cu
contactul respectiv; ocupantul era sau nu pe locul respectiv; centura era sau nu
purtata. Aceasta se izoleaza la nivelul unei singure propozitii si se trateaza ca
atare.

Tratarea unei divergente intre raportul medico-legal si cel tehnic

Divergenta constatata intre cele doua rapoarte

v

Este o divergenta reala sau doar de terminologie
si de ipoteze de lucru?

* aparenta * reala
Se expliciteaza terminologia si ipotezele; Se identifica datul de fapt aflat in conflict
divergenta se stinge, ambele rapoarte (o singura propozitie, nu o concluzie
raman valabile intreaga)
v

Se stabileste proba suplimentara care ar transa:

date inregistrate, reexaminare, supliment, noua expertiza

CE NU SE FACE: expertul nu isi modifica propria concluzie pentru a o armoniza cu cellalt raport.

Divergenta se formuleaza explicit si se lasa instantei, impreuna cu indicarea probei care ar putea sa o transeze.

Figura XVIIl.6 — Algoritmul de tratare a unei divergente intre cele doud rapoarte. Elementul critic este

regula de la baza: divergenta se formuleaza, nu se dizolva.

Insist asupra regulii din caseta finald, pentru ca incalcarea ei este atat de
comoda incat devine reflex. Expertul care isi ajusteazd concluzia ca sa nu
contrazica raportul medico-legal comite exact eroarea de ancorare descrisa in
Capitolul XVI.12 — cu agravanta ca o comite constient. Efectul asupra procesului
este devastator: instanta primeste doua rapoarte concordante si pierde tocmai
informatia cad un element de fapt nu este stabilit. Un raport care declara o
divergenta serveste adevarului mai bine decit doud rapoarte armonizate

artificial.
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XVIII.12. Reguli de conduita interdisciplinara

e (Cititi raportul celeilalte specialitati integral, nu doar concluziile.
Constatarile intermediare contin mai multd informatie tehnica decat
concluzia, care este redactata pentru jurist.

e (Citati expres actul celuilalt — denumire, numar, datd, unitatea
emitentd — ori de cate ori va intemeiati pe el. Un raport care foloseste
constatari medico-legale fara sa le identifice este atacabil.

® Nu preluati concluzii; preluati constatari. Concluzia celuilalt este o
inferenta facuta cu datele lui. Constatarea este un fapt.

e Formulati conditionat in domeniul celuilalt si marcati explicit limita
competentei.

e Semnalati divergentele, indicind proba care le-ar putea transa.

e Solicitati, prin instanta, ce va lipseste — supliment de expertiza
medico-legala, examinarea unor urme biologice, avizul comisiei de avizare si
control. Cererea se formuleaza in scris, motivat, la primul termen posibil.

e Nu va modificati concluzia pentru a o armoniza cu celalalt raport.

XVIII.13. Cum ar trebui sa dispuna instanta
Capitolul acesta se adreseaza si magistratului care il va citi, asa ca formulez
direct cateva recomandari privind modul de dispunere a celor doua expertize,

izvorate exclusiv din practica.

e Expertiza tehnica ar trebui sa primeasca, o data cu incheierea, copia
raportului medico-legal. Este cea mai ieftind masura de eficienta procesuala
din intreaga materie si, totusi, lipseste in majoritatea dosarelor.

e Dupa depunerea raportului tehnic, ar trebui dispus un supliment de
expertiza medico-legala ori de cate ori raportul tehnic a produs date pe care
medicul legist nu le-a avut: viteza de impact, variatia de viteza, directia
fortei, functionarea sistemelor de retinere.

e Obiectivele ar trebui formulate simetric. Dacd instanta intreaba
expertul tehnic daca leziunile sunt compatibile cu dinamica stabilita, ar

trebui sa intrebe si medicul legist daca dinamica este compatibila cu leziunile
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constatate. Din raspunsurile la aceste doua intrebari, puse separat, rezulta o
verificare incrucisata pe care nicio comisie nu o poate inlocui.

e Cand divergenta persista, ar trebui dispusa audierea simultana a celor
doi experti, in aceeasi sedinta. Zece minute de confruntare directa rezolva,

de regul3, ceea ce trei randuri de obiectiuni scrise nu reusesc.

XVIIl.14. Exemplu integrat

Coliziune nocturna intre un autoturism si un pieton, pe drum national, in
afara localitatii. Pietonul decedat. Conducatorul declard ca victima a aparut
brusc din stanga, alergdnd; martorul ocular indica o traversare lenta, dinspre

dreapta.

Raportul medico-legal consemneaza: fractura de gamba dreapta cu focar
la 41 cm de plantd, echimoze pe fata laterald a coapsei drepte la 58-64 cm,
leziuni toracice pe hemitoracele drept, traumatism cranio-cerebral cu focar de
contact temporo-parietal stang, alcoolemie 1,85 g%.. Concluzia: leziuni produse

prin lovire cu un vehicul in deplasare, urmata de proiectare si cadere.

Constatarile tehnice: bara fata a autoturismului are marginea superioara la
46 cm, muchia capotei la 60 cm; urme de contact pe aripa dreapta si pe stalpul
parbrizului dreapta; parbriz spart in zona dreapta, cu focar la 38 cm de baza

acestuia; urme de franare pe 21 m, incepute cu 6 m inainte de zona de contact.

Corelarea produce trei rezultate pe care niciun raport nu le-ar fi produs
singur. Primul: aplicand corectia pentru coborarea botului la franare — vehiculul
frana deja de 6 m in momentul contactului — inaltimile leziunilor primare se
suprapun peste elementele frontale ale vehiculului, ceea ce confirma implicarea
acestuia. Al doilea: sediul leziunilor primare pe partea dreapta a corpului si
distributia contactelor secundare pe partea dreapta a vehiculului indica o pozitie
a pietonului cu flancul drept spre vehicul, deci o traversare dinspre dreapta spre
stanga — infirmand declaratia conducatorului si confirmand martorul. Al treilea:
focarul de contact cranian si cel de pe parbriz sunt compatibile cu o preluare pe
capota, iar acest tip de traiectorie restrange domeniul de viteze compatibile fata

de estimarea larga rezultata din distanta de proiectare.
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Formularea in raport trebuie sia respecte separatia competentelor:
expertul tehnic constata suprapunerea inaltimilor si geometria contactelor si
afirma pozitia pietonului fatd de vehicul; nu afirma ,leziunile s-au produs prin
lovire”, ci se intemeiazd pe constatarea medico-legald, citdnd-o expres.
Alcoolemia se mentioneaza, dar nu se transforma intr-un coeficient de corectie
al timpului de reactie al pietonului — ea intra in analiza posibilitatii de evitare

doar prin sensibilitate declarata.

XVIII.15. Capcane si erori frecvente

e Lucrarea fara raportul medico-legal la dosar. Se cere; nu se presupune.
Intr-o cauza cu victime, absenta lui limiteaza masiv concluziile.

e (Citirea doar a concluziei medico-legale. Constatarile intermediare —
sedii, inaltimi, directii, lateralitate — contin datele tehnice; concluzia este
redactata pentru jurist.

e Deducerea vitezei din gravitatea leziunilor. Relatia exista statistic si nu
este inversabila pe un caz individual.

® Predictia lezionala. ,,Cu centurd nu ar fi murit” nu este o afirmatie
tehnica.

e Omiterea corectiilor la corelarea inaltimilor — incaltaminte, pant3,
coborarea botului la franare.

e Sporul generic de timp de reactie pentru alcoolemie. Nu are suport
determinabil; se trateaza prin analiza de sensibilitate.

e Armonizarea concluziei cu raportul medico-legal, pentru a evita o
contradictie incomoda.

e Transferul direct al criteriilor biomecanice de omologare asupra unei
victime concrete.

e Confundarea ,improbabil” cu ,imposibil” in coliziunile de mica
intensitate.

* Neconvocarea unei confruntari atunci cand divergenta este reala si

transabila printr-o discutie de zece minute.
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XVIII.16. Legatura cu obiectivele de expertiza

Obiectivele care presupun corelare interdisciplinara sunt, in practica

instantelor, urmatoarele:

e | S3 se stabileascd daca leziunile constatate sunt compatibile cu
dinamica accidentului.” Se raspunde pe corelarea geometrica si cinematica,
intemeiat pe constatdrile medico-legale citate expres, farda a reafirma
mecanismul lezional.
e Sa se stabileasca pozitia ocupantilor in momentul impactului.” Regula
celor trei indicii convergente, dintre care unul biologic si unul mecanic.
e | Sa se stabileasca daca victima purta centura de siguranta.” Corelare
intre urmele de pe sistem, datele inregistrate si amprenta lezional3;
divergentele se expliciteaza.

,5a se stabileascad pozitia pietonului in momentul contactului.”
Corelarea inaltimilor, cu cele trei corectii obligatorii.
e Sase stabileasca daca purtarea centurii ar fi inlaturat consecintele.” Se
raspunde strict tehnic — limitarea deplasarii si a energiei disipate — cu
trimiterea aprecierii lezionale la specialitatea medico-legala.
e S3 se stabileascd daca accidentul a avut cauza medicald.” Se descrie
semnatura tehnica a manevrelor lipsa; concluzia medicald apartine celeilalte

specialitati.

Fisa de lucru corespunzatoare — cu rubrici pentru identificarea actului
medico-legal, extragerea constatarilor relevante, corelarea lor cu constatarile
tehnice si clasificarea divergentelor — se afld in Anexa 3, formularul A3.9 —

»Fisa de corelare a constatarilor medico-legale cu constatarile tehnice”.

Inchei cu convingerea care a generat acest capitol. Cele dou3 specialitati au
fost separate administrativ dintr-un motiv intemeiat: competentele sunt diferite
si nu se pot amesteca. Dar separarea competentelor nu impune separarea
informatiei — iar noi am transformat, prin obisnuinta, prima in a doua. Corpul si
vehiculul au participat la acelasi eveniment, in aceeasi secunda, guvernate de
aceleasi legi ale mecanicii. Rapoartele care le descriu ar trebui, la minimum, sa se

citeasca intre ele.
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Capitolul XIX

Dreptul de autor, ,secretul metodei” si
transparenta expertizei

Am intalnit, in sdlile de judecat3, atitudinea aceasta de mai multe ori decat
mi-ar fi placut: expertul care refuza sa arate cum a ajuns la rezultat, invocand
faptul ca metoda ii apartine si ca nu vrea sa i-o preia colegii. Uneori formularea
este mai eleganta — ,metodologia proprie”, ,know-how-ul biroului”, ,drepturi
de autor asupra procedeului” —, dar substanta este aceeasi: concluzia se

depune, drumul catre ea nu.

Consider aceasta pozitie gresita, iar in capitolul de fata explic de ce, pe trei
planuri independente: nu exista dreptul invocat, atitudinea este incompatibila
cu procedura judiciara si este incompatibila cu fnsusi statutul de metoda
stiintifica. Le tratez separat, pentru ca fiecare, singur, ar fi suficient. lar daca
pare ca insist, este pentru ca fiecare asemenea raport pe care instanta il accepta

slabeste pozitia intregii profesii.

Capitolul are insa si o a doua jumatate, mai putin polemica si la fel de
necesara: ce se poate proteja in mod legitim, ce drepturi are expertul asupra
lucrarii sale, cum folosim Tn rapoartele noastre operele altora si cine poate face
ce cu raportul depus la dosar. Sunt intrebari practice, la care multi colegi nu au

un raspuns clar.

XIX.1. Ce protejeaza dreptul de autor — si ce nu
Punctul de plecare este o regula veche de peste un secol, comuna tuturor
sistemelor de drept de autor din lume: se protejeaza forma de exprimare, nu

ideea. Legea romana o formuleaza fara echivoc.

Potrivit art. 9 din Legea nr. 8/1996 privind dreptul de autor si drepturile
conexe, nu pot beneficia de protectia legala, intre altele: ,ideile, teoriile,

conceptele, descoperirile stiintifice, procedeele, metodele de functionare sau
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conceptele matematice ca atare si inventiile, continute intr-o opera, oricare ar fi
modul de preluare, de scriere, de explicare sau de exprimare”; ,textele oficiale
de natura politica, legislativa, administrativa, judiciara si traducerile oficiale ale
acestora”; ,simplele fapte si date”; precum si, de la modificarea din 2022,
,fotografiile unor scrisori, acte, documente de orice fel, desene tehnice si altele

asemenea”®,

Cititi inca o datd enumerarea si puneti-o aldturi de continutul unui raport
de expertizd auto. Metoda de calcul: procedeu — exclus. Formula de
determinare a vitezei: concept matematic ca atare — exclus. Coeficientul de
aderenta folosit: datd — exclusa. Masuratorile de la fata locului: simple fapte —
excluse. Plansa cu cotele caroseriei: desen tehnic fotografiat — exclus. Practic
tot ce conteaza tehnic intr-un raport de expertiza se afla pe lista lucrurilor pe

care legea le declara expres neprotejabile.

Dihotomia expresie / idee, aplicata raportului de expertiza

PROTEJAT NEPROTEJAT
forma concreta de exprimare substanta tehnica — art. 9 din Legea nr. 8/1996

textul propriu-zis al raportului, metoda de calcul si procedeul
redactare originald de lucru ,ca atare”
programul de calculator scris formulele si conceptele
de expert (codul-sursa) matematice folosite
baza de date proprie, prin coeficientii, valorile de intrare
alegerea si dispunerea materialului si sursele lor
manualul, procedurile interne, masuratorile si constatarile —
formularele si modelele proprii Lsimplele fapte si date”
reprezentarile grafice originale, rationamentul care leaga
ca forma de exprimare constatarile de concluzie
nu poate fi copiat cuvant cu cuvant trebuie dezvaluit integral in raport

Figura XIX.1 — Dihotomia expresie/idee aplicatd raportului de expertiza. Coloana din stanga cuprinde

ce nu poate fi copiat cuvant cu cuvant; cea din dreapta, ce trebuie dezvaluit integral.

Ce ramane protejat este forma: textul propriu-zis al raportului, ca
redactare original3, nu poate fi copiat cuvant cu cuvant de un coleg si semnat in

alt dosar. Aceasta este singura protectie reala, iar ea nu va apara de nimic din ce
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va temeti: colegul care va intelege metoda o poate aplica linistit in lucrarea lui,

redactand-o cu cuvintele sale, fara sa incalce nimic.

Adaug o observatie pe care o consider decisiva. Chiar dacd am accepta, prin
absurd, ca raportul ar fi integral protejat ca opera, dreptul de autor nu confera
niciodata dreptul de a nu comunica opera atunci cand legea o impune. Dreptul
patrimonial de autor este un drept de a autoriza utilizarea; nu este un privilegiu
de tacere procesuala. Confuzia dintre cele doua este, in esenta, eroarea intregii

pozitii pe care o combat aici.

XIX.2. Nici brevetul, nici secretul comercial nu salveaza

refuzul

Anticipez doua replici, pe care le-am si auzit.

sMetoda mea este brevetabila.” Aproape sigur nu este. Legea privind
brevetele de inventie exclude expres din categoria inventiilor, intre altele,
metodele matematice si planurile ori metodele pentru activitati intelectuale, ca
atare. O metoda de calcul al vitezei din lungimea urmei de franare nu este o
inventie. Chiar daca ar fi, brevetul se acorda in schimbul publicarii descrierii —
mecanismul brevetului este exact opusul secretului. Un expert care ar detine un

brevet ar avea metoda publicata in registrul oficial, accesibila oricui.

»Este secretul comercial al biroului meu.” Regimul secretelor comerciale,
armonizat prin Directiva (UE) 2016/943" si transpus in dreptul intern prin
modificarea Legii nr. 11/1991 privind combaterea concurentei neloiale*, cere
indeplinirea cumulativa a trei conditii: informatia sa fie secreta, sa aiba valoare
comerciala tocmai pentru ca este secreta si sa fi facut obiectul unor masuri
rezonabile de pastrare a secretului. Chiar presupunand cad metoda le-ar intruni
pe toate trei, regimul secretului comercial cedeaza in fata obligatiei legale de
divulgare — atat directiva, cat si legea interna prevad ca dobandirea, utilizarea
sau divulgarea impusa ori permisa de dreptul Uniunii sau de dreptul intern nu

constituie fapta ilicita.

lar obligatia legala de divulgare, in cazul nostru, este cat se poate de

expresa. Ajungem la al doilea plan.
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XIX.3. Obligatia legala de a descrie metoda

in procesul penal, textul este atat de clar incat nu las3 loc de interpretare.
Potrivit art. 178 alin. (4) din Codul de procedura penald, raportul de expertiza
cuprinde, la litera b), ,partea expozitiva prin care sunt descrise operatiile de

efectuare a expertizei, metodele, programele si echipamentele utilizate " .

Metodele. Programele. Echipamentele. Legiuitorul le-a enumerat pe toate
trei, nominal. Un raport care nu le descrie nu este un raport incomplet: este un
act care nu intruneste continutul cerut de lege. Expertul care refuza sa le

dezvaluie nu isi exercitd un drept — isi incalca o obligatie.

n procesul civil, art. 336 din Codul de procedur3 civild cere ca in raportul
scris sa fie consemnate ,constatarile si concluziile motivate” ale expertului*.
Cuvantul ,motivate” nu este ornamental. O concluzie a cdrei motivare este
ascunsa este, prin definitie, nemotivata. Doctrina si practica au dezvoltat
constant continutul minim al raportului, care include descrierea operatiilor
efectuate, cu aradtarea datei si a locului, constatarile si raspunsurile motivate la
fiecare obiectiv. Ordonanta Guvernului nr. 2/2000 completeaza cadrul, iar

Capitolul XI al acestui volum 1l detaliaza.

Consecinta practica este directa si merita formulata fara menajamente: un
raport care ascunde metoda poate fi inlaturat de instanta ca neconform, poate
genera obligarea la lamuriri, poate justifica o noua expertiza si poate atrage
raspunderea disciplinara a expertului. Nu este o pozitie de forta; este o pozitie
de risc.

XIX.4. Argumentul procesual: proba care nu poate fi verificata

Chiar daca textele de procedura ar lipsi, ar ramane principiul. Expertiza este
o proba, iar proba, in orice sistem judiciar civilizat, trebuie sa poata fi combatuta.
Partea are dreptul de a formula obiectiuni, de a solicita lamuriri, de a fi asistata
de un consilier si de a cere o noua expertiza. Toate aceste drepturi devin formale

daca rationamentul rdmane ascuns: nu poti contesta ceea ce nu poti vedea.

Curtea Europeana a Drepturilor Omului a tratat problema intr-o cauza

devenitd reper. In Mantovanelli contra Frantei (1997), Curtea a constatat
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incalcarea art. 6 § 1 din Conventie intr-o situatie in care reclamantii nu au putut
participa efectiv la elaborarea expertizei si nu au cunoscut documentele pe care
expertul se sprijinise. Rationamentul Curtii cuprinde trei elemente pe care le
consider aplicabile aproape cuvant cu cuvant discutiei noastre: raportul de
expertiza face parte integranta din procedura; investigatia expertului tinde sa
inlocuiasca administrarea probelor de catre instanta insasi, care nu poate
aprecia singura chestiunile tehnice; iar simpla posibilitate de a contesta raportul
in fata instantei nu asigura o aplicare efectiva a principiului contradictorialitatii,

intrucat raportul devenise deja definitiv.

Linia de jurisprudentd a continuat, cu accent constant pe comunicarea
catre parti a elementelor pe care expertii s-au intemeiat. Ideea de fond este
stabild: partea trebuie sa poata participa util la procedura, iar aceasta

presupune accesul la baza rationamentului expert, nu doar la rezultatul lui.

Exista aici si o dimensiune practica pe care o subliniez colegilor tentati de
opacitate. In sistemul nostru, expertiza cantireste enorm — judecitorul nu are,
de regula, mijloacele de a o verifica pe fond. Tocmai de aceea, transparenta
metodei nu este o concesie facuta partii adverse; este pretul autoritatii pe care
o are lucrarea noastra. O profesie care ascunde metoda va pierde, mai devreme

sau mai tarziu, exact acea autoritate.

XIX.5. Argumentul stiintific: reproductibilitatea

Al treilea plan este cel care ma intereseaza cel mai mult, pentru ca nu tine

de drept, ci de ce inseamna sa faci o expertiza.

O metoda care nu poate fi aplicata de altcineva nu poate fi testata. O
metoda care nu poate fi testata nu are rata de eroare cunoscuta. O metoda fara
rata de eroare cunoscuta nu poate fi validata — iar validarea, asa cum am aratat
in Capitolul XVI.9, este conditia minima pentru ca un rezultat sa fie opozabil.

Lantul acesta nu are verigi negociabile.

Standardele internationale de raportare criminalisticA merg in aceeasi
directie. Familia 1ISO 21043 impune, la partea privind analiza, validarea

metodelor, iar la partea privind raportarea, transparenta rationamentului care
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duce de la observatii la opinie. Ghidurile ENFSI cer explicitarea ipotezelor si a
bazei de evaluare. Nici unul dintre aceste documente nu cunoaste notiunea de

metoda confidentiala.

Formulez concluzia direct, pentru ca merita sa fie citabila ca atare: secretul
nu este un atribut al stiintei, ci al comertului. in momentul in care o metod3
devine secretd, ea inceteaza sa fie metoda stiintifica si devine, tehnic vorbind, o
opinie personala prezentata cu aparat de calcul. lar opinia personal3, oricat de
competenta, nu are in proces statutul pe care i-l atribuim.

Testul in trei trepte al pretinsului ,, secret al metodei”
»Nu dezvalui metoda, ca sa nu mi-o copieze alti experti.”

TESTUL 1 — juridic - Exista un drept de a nu dezvalui?

Dreptul de autor nu protejeaza procedeele, metodele si conceptele NU EXISTA
matematice ca atare (art. 9). Brevetul nu acopera metodele matematice. DREPTUL
Secretul comercial cedeaza in fata obligatiei legale de divulgare.

TESTUL 2 — procesual - Este compatibil cu procedura?

Codul de procedura penala impune expres descrierea metodelor, INCOMPATIBIL
programelor si echipamentelor utilizate. Proba care nu poate fi verificata nu
poate fi combatuta — principiul contradictorialitatii, art. 6 din Conventie.

TESTUL 3 — stiintific - Rezista ca metoda?

O metoda care nu poate fi testata de altcineva nu are rata de eroare
cunoscuta si nu poate fi validata. Standardele de raportare criminalistica
impun reproductibilitatea. Secretul nu este un atribut al stiintei.

Cele trei teste sunt independente. Refuzul de a dezvalui metoda le pica pe toate trei.

Figura XIX.2 — Testul in trei trepte aplicat pretinsului , secret al metodei”. Cele trei trepte sunt

independente, iar refuzul de a dezvdlui metoda nu trece nici una dintre ele.

XIX.6. Ce se poate proteja legitim

Dupa ce am demontat pretentia inadmisibila, trec la cea legitima — pentru
ca expertul are, intr-adevar, drepturi asupra muncii sale, doar ca nu acolo unde
le cauta.

e Textul raportului, ca redactare. Este o opera scrisa, iar dumneavoastra
sunteti autorul. Un coleg care preia pagini intregi din raportul
dumneavoastra, cu aceleasi fraze, si le semneaza in alt dosar comite o

fncalcare — nu pentru ca v-a luat metoda, ci pentru ca v-a luat cuvintele.
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e Programul de calculator scris de dumneavoastra. Codul-sursa si cel
obiect sunt protejate expres. Atentie insa la limita legala: ideile, procedeele,
metodele de functionare si conceptele matematice care stau la baza
programului nu sunt protejate, iar utilizatorul autorizat are dreptul sa
studieze si sa testeze functionarea programului pentru a determina aceste
idei. Puteti refuza sa predati codul; nu puteti refuza sa explicati ce
calculeaza.

e Baza de date proprie, daca prin alegerea sau dispunerea materialului
constituie o creatie intelectuald, ori prin investitia substantiala in obtinerea
si verificarea continutului. Aici protectia este reala si poate fi valoroasa.

e Manualul intern, procedurile, formularele, listele de verificare,
modelele de raport. Sunt opere scrise si reprezinta, in practica, adevaratul

patrimoniu intelectual al unui birou de expertiza.

e Reprezentarile grafice originale — schite, diagrame, animatii — ca

forma de exprimare. Continutul tehnic pe care il redau ramane liber.

e Numele, marca, semnele distinctive ale biroului sau ale societatii.

Element din activitatea expertului

Regim juridic

Se dezvaluie in raport?

Metoda de calcul, procedeul de

lucru

neprotejabil (art. 9 lit. a)

DA — obligatoriu

Formulele si conceptele

matematice

neprotejabil (art. 9 lit. a)

DA — obligatoriu

Coeficientii si valorile de intrare

simple date (art. 9 lit. f)

DA, cu sursa fiecareia

Masuratorile si constatarile proprii

simple fapte (art. 9 lit. )

DA — obligatoriu

Rationamentul de la constatare la

concluzie

neprotejabil

DA — obligatoriu

Plansele de cote, desenele tehnice

fotografiate

neprotejabil (art. 9 lit. g)

DA

Textul raportului, ca redactare

opera scrisd — protejat

depus, dar nu poate fi copiat

Programul de calculator propriu

(cod-sursa)

protejat expres

NU codul; DA ce calculeaza
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Element din activitatea expertului | Regim juridic Se dezvaluie in raport?

Baza de date proprie protejata (creatie / investitie) extrasele folosite, cu sursa

Manualul, procedurile, formularele

. opere scrise — protejate numai daca sunt relevante
interne
Program de simulare licentiatdela | | . . . . .
. licenta contractuala versiunea si parametrii — DA

terti
Baze de date licentiate (deviz, . . . sistem, versiune, data, cod

. licenta contractuala .
piese) pozitie

Tabelul XIX.1 — Inventarul elementelor unei expertize, cu regimul lor juridic si cu obligatia de

dezvaluire in raport. Trimiterile la litere privesc art. 9 din Legea nr. 8/1996.

Observati ce au in comun toate acestea: nici una nu va permite sa ascundeti
ceva din raport. Protectia functioneaza in afara dosarului, impotriva reutilizarii
comerciale a muncii dumneavoastra — nu in interiorul dosarului, impotriva

verificarii.

XIX.7. Situatia inversa: operele altora in raportul

dumneavoastra

Problema simetrica este mai frecventa decat cea polemica si, judecand
dup3 rapoartele pe care le citesc, mult mai prost stipanita. intr-un raport de
expertiza auto ajung, curent: tabele din literatura de specialitate, figuri din carti
si articole, capturi din baze de date licentiate, fotografii facute de altcineva,

extrase din documentatia constructorului.
Regulile pe care le aplic sunt urmatoarele.

e (Citarea este permisa, in limitele legii, pentru analiza, comentariu sau
critica, cu indicarea sursei si a autorului. Limita este dubla: intinderea
trebuie justificatd de scopul citarii, iar citarea nu trebuie sd inlocuiasca
consultarea operei. Un tabel de coeficienti reprodus integral, din care
cititorul nu mai are nevoie sa deschida lucrarea originala, depaseste citarea.
e Sursa se indica intotdeauna, complet. Autor, titlu, editie, pagina. Nu

»conform literaturii de specialitate”. Aceasta cerinta nu este doar de drept
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de autor; este de trasabilitate a raportului, iar un coeficient fara sursa este
oricum atacabil.

e Bazele de date licentiate — sistemele de deviz, cataloagele de piese,
bazele de timpi normati — se folosesc in limitele contractului de licenta.
Contractele contin, de regula, clauze privind reproducerea extraselor. Ce
puteti face n orice caz si ce trebuie sa faceti: sa indicati sistemul, versiunea,
data interogarii si codul pozitiei. Acesta este minimul de trasabilitate, iar el
nu Tncalca nicio licenta.

e Programele de simulare nu se redistribuie — dar versiunea, licenta si
parametrii introdusi se declard obligatoriu. Nimeni nu va cere sa dati
altcuiva programul; vi se cere sa spuneti ce ati rulat si cu ce date.

e Fotografiile din dosar, facute de organele de cercetare sau de parti, se
folosesc in raport pentru scopul procedurii. Cele pe care le faceti

dumneavoastra va apartin, dar intra in dosar.

Mentionez separat o obligatie care nu tine de dreptul de autor, dar aparein
acelasi loc al raportului: protectia datelor cu caracter personal. Raportul
contine nume, adrese, numere de identificare, uneori date medicale. Ele se
prelucreaza pentru scopul expertizei; nu se difuzeaza in afara procedurii, nu se
folosesc in materiale de prezentare si nu se publicd decat anonimizate. Este o
reguld pe care o incalca, cu buna-credinta, colegi care Tsi ilustreaza site-ul cu

planse din dosare reale.

XIX.8. Cine poate face ce cu raportul depus

Odata depus, raportul intra in circuitul procedural, iar intrebarile practice

se aglomereaza. Le tratez pe cele patru care apar cel mai des.

Expertul ramane autorul. Dreptul moral de a fi recunoscut ca autor al
lucrdrii nu se transmite si nu se stinge. Nimeni nu poate depune raportul

dumneavoastra sub alt nume.

Partile si instanta il pot folosi in procedura — il pot copia, il pot invoca, il
pot depune in alte cauze conexe. Aceasta este chiar destinatia lucrarii, iar

comanda instantei implica autorizarea acestei utilizari. Nu puteti invoca dreptul
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de autor pentru a limita folosirea raportului in procesul pentru care a fost

intocmit.

Publicarea in afara procedurii este altceva. O parte care publica integral
raportul pe internet, in scop comercial sau de campanie, iese din sfera utilizarii
procedurale. Aici discutia este reala, dar se poarta mai degraba pe terenul
datelor cu caracter personal si al confidentialitatii procedurii decat pe cel al

dreptului de autor.

Reutilizarea de catre expert — in studii, articole sau manuale — este
legitima, cu douad conditii pe care le respect fard exceptie: anonimizarea
completa a cauzei si a persoanelor, si verificarea faptului ca lucrarea nu se afla
intr-o fazd in care difuzarea ar afecta procedura. Exemplele numerice din
volumul de fata sunt construite exact asa: pornind de la tipare reale, fara nici un

element care sa permita identificarea unei cauze.

XIX.9. Ce faceti cand altcineva refuza sa dezvaluie metoda

Trec la partea operationald, pentru cad teoria nu ajutd daca in dosarul

dumneavoastra se afla un raport opac.

Ca expert al partii sau consilier, formulati obiectiunea pe teren procedural,

nu pe teren de opinie. Formularea pe care o folosesc, adaptata cauzei:

e Raportul nu cuprinde descrierea metodelor, programelor si
echipamentelor utilizate, element de continut cerut expres de art. 178 alin.
(4) lit. b) din Codul de procedurd penalda / nu cuprinde motivarea
concluziilor, in sensul art. 336 din Codul de procedura civili. In lipsa acestor
elemente, concluziile nu pot fi verificate si nu pot fi combatute, ceea ce
lipseste de continut dreptul partii la contradictorialitate.”

e Solicitdm obligarea expertului la a preciza: metoda de calcul aplicat3,
cu indicarea sursei; valorile de intrare si provenienta fiecareia; programul
utilizat, cu versiunea si parametrii; aparatura folosita, cu certificatele de
etalonare valabile la data masuratorilor; ipotezele alternative examinate si

motivul respingerii lor.”
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e In masura in care expertul mentine refuzul, solicitdim efectuarea unei

noi expertize, raportul actual nefiind susceptibil de verificare.”

Observati cd nici una dintre aceste cereri nu il acuza pe expert de
incompetenta sau de rea-credintd. Nu este nevoie. Se constatd o lipsa de

continut a actului, iar aceasta este suficienta.

Ca expert numit, dacd intalniti un asemenea raport intr-o expertiza
anterioara pe care trebuie sa o analizati, consemnati situatia neutru si tehnic:
sraportul nr. ... nu permite verificarea rezultatelor, intrucat nu indica metoda de
calcul, valorile de intrare si sursele acestora; in consecinta, concluziile sale nu au
putut fi confruntate cu constatarile proprii”. Este cea mai puternica fraza pe care
o puteti scrie despre o lucrare opaca si, spre deosebire de o critica pe fond, nu

poate fi contrazisa.

XIX.10. Ce faceti cand tentatia este a dumneavoastra

inchei partea practicd cu situatia invers3, pentru ci onestitatea o cere:
tentatia de a pastra ceva pentru sine este reala si o inteleg. Ai lucrat ani ca sa pui
la punct un mod de a aborda o categorie de cazuri; il scrii intr-un raport, iar peste
sase luni 1l vezi intr-o lucrare semnata de altcineva, fara nici o mentiune. Este

neplacut. Este si inevitabil.

Raspunsul pe care mi I-am dat si pe care il recomand este acesta. Ce va
deosebeste nu este metoda, ci calitatea aplicarii ei. Metoda se invata dintr-o
pagina; judecata care alege metoda potrivita, care recunoaste cand nu se aplica,
care evalueaza corect incertitudinea si care formuleaza concluzia astfel incat sa
reziste — aceea nu se copiaza, pentru ca nu sta in raport, ci in cel care il scrie. Un
expert care se teme cd i se copiazd metoda isi supraestimeaza metoda si isi

subestimeaza propria valoare.

lar daca tot doriti sa va protejati munca, faceti-o pe terenul unde protectia
exista si functioneaza: publicati. Un articol, o comunicare la o conferinta, un
capitol de manual. Publicarea va asigura paternitatea, va construieste

autoritatea si transforma exact lucrul de care va temeati — raspandirea metodei
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— 1n argument profesional propriu. Secretul nu va apara de nimic; prioritatea

publicata va apara de tot.

XIX.11. Capcane si erori frecvente

e Confundarea dreptului de autor cu un drept de a tacea. Dreptul de
autor autorizeaza utilizarea operei; nu creeaza privilegii procesuale.

¢ Invocarea ,metodologiei proprii” pentru a evita explicatia. Formularea
este eleganta si nu schimba nimic: procedeele si metodele nu sunt protejate
ca atare.

e Confundarea programului cu metoda. Codul-sursa este protejat; ce
calculeaza programul trebuie explicat.

e Coeficienti fara sursa. Este simultan o problema de trasabilitate, de
calitate si de corectitudine fata de autorul care i-a publicat.

e Reproducerea integralda a unor tabele din literatura, cu depasirea
limitelor citarii si fara indicarea autorului.

e Folosirea planselor din dosare reale in materiale de prezentare, fara
anonimizare — o incalcare a protectiei datelor cu caracter personal, comisa
aproape intotdeauna din neatentie.

e Refuzul de a indica versiunea programului de simulare, sub pretextul
licentei. Licenta priveste redistribuirea programului, nu declararea versiunii.
e Acceptarea tacita, ca expert al partii, a unui raport opac. Neformularea
obiectiunii pe lipsa de continut este o eroare profesional3; instanta nu are
cum sa o observe singura.

e Preluarea cuvant cu cuvant a textului unui coleg. Aici, spre deosebire

de metoda, incadlcarea este reala.

XIX.12. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul acesta nu raspunde la un obiectiv anume. El determina insa forma
in care se raspunde la toate obiectivele, prin trei reguli pe care le formulez ca

atare.

e Prima. Orice concluzie din raport trebuie sa poata fi refacuta de un alt

expert, pornind de la datele cuprinse in raport. Daca nu poate, raportul este
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incomplet — indiferent cat de corecta ar fi concluzia.

e Adoua. Fiecare valoare de intrare are o sursa indicata, fiecare metoda
are o referinta, fiecare program are o versiune, fiecare aparat are un
certificat. Nu pentru drept de autor, ci pentru ca prima reguld sa fie
realizabila.

e Atreia. Ce preluati de la altii se citeaza; ce ati creat dumneavoastra se
semneaza. Amestecul celor doua este singura problema reald de drept de

autor pe care o are, in practica, aceasta profesie.

Am scris acest capitol pentru ca am vazut instante acceptand rapoarte care
nu spun cum s-a ajuns la rezultat, si pentru cd tacerea noastra, a celorlalti
experti, a facut posibila acceptarea lor. O expertiza care nu poate fi verificata nu
este o expertiza mai valoroasa pentru ca este greu de combatut. Este o expertiza
care nu si-a facut treaba — si care, in ziua in care va fi demontata, va lua cu ea si

credibilitatea celor care lucreaza corect.
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Capitolul XX

Audierea expertului in fata instantei

Un raport bun se scrie in doua saptamani si se pierde in zece minute. Am
vazut lucrari impecabile tehnic demontate de un avocat care nu intelegea nici o
formula din ele, dar care intelegea perfect cum se pune o intrebare. Si am vazut
lucrari mediocre supravietuind, pentru ca autorul lor a stiut sa taca la momentul

potrivit.

Capitolul de fata trateaza singura parte a meseriei pe care nu o invatam
nicdieri. Examenul de atribuire a calitatii verifica ce stim; nu verifica felul in care
ne comportam cand suntem intrebati, sub presiune, despre ceea ce stim. Am
scris acest capitol pe baza propriilor umilinte si a celor la care am asistat, iar daca
tonul pare uneori prea categoric, motivul este ca fiecare regula de aici m-a costat

ceva.

XX.1. Cadrul procedural

Trei institutii distincte se confunda frecvent, inclusiv de catre colegi cu

experientd, iar confuzia are consecinte.

e Lamurirea sau completarea raportului — in procesul civil, art. 337 din
Codul de procedurda civila@. Lamurirea inseamna explicitarea unor
constatari sau concluzii existente; completarea inseamna acoperirea unei
omisiuni sau raspunsul la un obiectiv suplimentar. Se dispun la cerere sau
din oficiu, iar practica retine ca partile trebuie sa le solicite cel tarziu la
primul termen care urmeaza depunerii raportului, sub sanctiunea decaderii.
e Audierea expertului — in procesul penal, art. 179 din Codul de
procedura penald«. Se dispune la cererea procurorului, a partilor, a
subiectilor procesuali principali sau din oficiu, atunci cand organul judiciar
apreciaza ca este necesara pentru lamurirea constatarilor sau concluziilor.

Alineatul (3) contine detaliul cu cele mai multe consecinte practice:
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audierea se efectueaza potrivit dispozitiilor privitoare la audierea
martorilor.

e Suplimentul de expertiza si noua expertiza — institutii distincte, cu
regim propriu. Nu se obtin prin audiere; audierea nu poate deveni o

rescriere orala a raportului.

Trimiterea la regimul martorilor meritd inteleasd exact. Ea inseamna ca
sunteti ascultat mai intai asupra a ceea ce aveti de spus, apoi vi se pun intrebari
de catre procuror, de parti si de aparatori; ca presedintele completului poate
respinge Iintrebarile nerelevante sau sugestive; si cd raspunsurile
dumneavoastra intra in procesul-verbal de sedinta. Ceea ce spuneti la audiere
devine parte a probei, la fel ca raportul — iar daca cele doua se contrazic,

contradictia apartine dumneavoastra, nu intrebatorului.

XX.2. De ce se pierd lucrari bune

Cauzele sunt putine si se repeta. Le enumar in ordinea frecventei cu care le-

am intalnit.

e Expertul raspunde la intrebarea pe care crede ca i s-a pus, nu la cea
care i s-a pus efectiv. Anticiparea este reflexul defensiv cel mai natural si cel
mai costisitor.

e Expertul nu observa premisa strecurata in intrebare si, raspunzand, o
valideaza. Este mecanismul prin care se obtin, in cinci minute, trei afirmatii
pe care nu le-ati facut niciodata in raport.

e Expertul argumenteazain loc sa expuna. Din momentul in care intratiin
polemica, ati acceptat rolul de parte. Nu sunteti parte.

e Expertul depaseste competenta, tentat de o intrebare magulitoare
despre vinovatie, despre credibilitatea unui martor sau despre incadrarea
juridica.

e Expertul vorbeste prea mult. Fiecare fraza in plus este o suprafata de
atac suplimentara. Am pierdut o data o lucrare buna printr-o propozitie
fnceputa cu ,de fapt, ca sa fiu complet corect...”.

e Expertul nu recunoaste o eroare minora, o apara, iar apararea unei

erori minore compromite o lucrare corecta in rest.
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XX.3. Pregatirea

Nimeni nu improvizeaza bine sub presiune. Pregatirea unei audieriimi ia, in

medie, trei ore, si le consider cea mai bine folosita parte din onorariu.

Recititi raportul integral, cu creionul in mana, ca si cum ar fi al altcuiva si ar
trebui sa il demontati. Notati fiecare loc unde ati scris o afirmatie pe care nu o
puteti sustine cu o masuratoare, o sursa sau un calcul. Acelea vor fiintrebate. Nu

este o presupunere; este o regularitate.

Intocmiti fisa de o pagina: obiectivele, raspunsurile in cate o fraza, valorile-
cheie cu unitatile lor, sursele. O veti avea in fata. Un expert care isi consulta

notitele nu este un expert nepregatit — este unul care nu improvizeaza cifre.

Faceti lista punctelor slabe si, pentru fiecare, formularea onestd de
raspuns, pregatita dinainte. Punct slab nu inseamna greseala: inseamna loc unde
datele au fost putine, unde ati ales o ipoteza dintre mai multe, unde marja este
larga. Un punct slab declarat calm nu este o bresa; un punct slab descoperit de

intrebator este.

Recititi obiectiunile deja formulate si, daca existd, raportul de

contraexpertiza. Intrebarile vor veni din ele, aproape cuvant cu cuvant.

Verificati ce aveti dreptul sa consultati in sedinta. Raportul propriu,
anexele, notitele — da. Ceea ce nu puteti face este sa calculati pe loc. Daca vi se
cere un rezultat pe care nu il aveti pregatit, raspunsul corect este ca il puteti

furniza printr-un supliment, nu o cifra estimata din memorie.

XX.4. Cele patru tipuri de intrebari

Prima operatie mental3, la fiecare intrebare, este clasificarea ei. Dureaza o

secunda si schimba complet raspunsul.

Distinctia intre tipul 3 si tipul 4 merita atentie, pentru ca sunt confundate.
intrebarea de subminare este legitima: partea are dreptul si testeze cat de
solida este concluzia, iar daca ati declarat corect incertitudinea, ea nu va poate

face riu. Intrebarea-capcand nu urméreste un raspuns, ci o formulare — o
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propozitie scoasa din context, pe care avocatul o va cita in concluziile scrise.

Prima se trateaza cu date. A doua se trateaza dezamorsand premisa.

Cele patru tipuri de intrebari la audiere

1. DE CLARIFICARE 2. DE VERIFICARE

,Ce ati vrut sa spuneti?” ,Cum ati ajuns acolo?”
Vine de la instanta. Este intrebarea Legitima, oricine ar pune-o. Se
pe care o doriti. Se raspunde scurt, raspunde cu metoda, datele si sursa.
in limbaj comun, fara aparare. Daca v-ati pregatit, castigati.
3. DE SUBMINARE 4. DE CAPCANA
,Cat de sigur sunteti?” »Nu-i asa ca...?”
Ataca marja de incertitudine. Nu urmareste un raspuns, ci o
Se raspunde cu intervalul declarat, formulare pe care sd o citeze.
nu cu asigurari de fermitate. Se dezamorseaza premisa, apoi se raspunde.

Figura XX.1 — Cele patru tipuri de intrebdri la audiere. Clasificarea intrebdrii, inainte de a rdspunde,

este operatia care schimba cel mai mult rezultatul audierii.

XX.5. Algoritmul de raspuns

Am ajuns, dupa ani, la o secventa de cinci pasi pe care o parcurg mental
inainte de fiecare raspuns. Pare lentd. Nu este: dureaza cat o respiratie, iar

respiratia aceea este exact pauza care va face sa pareti stapan pe subiect.

Insist asupra pasului al doilea, pentru ca este cel care se sare. Daca
intrebarea suna ,avand in vedere ca vehiculul circula cu 90 km/h, considerati
ca...”, iar raportul dumneavoastra a stabilit un interval de 68-83 km/h, prima
fraza a raspunsului corecteaza premisa: ,Precizez ca raportul nu a stabilit
valoarea de 90 km/h, ci un interval de 68-83 km/h. Cu aceasta precizare,
raspunsul este...”. Daca raspundeti inti si corectati dupa, corectarea nu mai

ajunge in memoria nimanui.

Despre pasul al cincilea: tacerea de dupa raspuns apartine celui care a
intrebat. Tacerea este cel mai vechi instrument de interogare din lume — se lasa
un gol, iar martorul il umple. Nu il umpleti. Ati raspuns; asteptati urmatoarea

intrebare.
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Algoritmul de raspuns — cinci pasi, in aceasta ordine

1. AM INTELES INTREBAREA?

Daca nu: ,Va rog sa reformulati.” Nu este o slabiciune —
este singura varianta care nu produce un raspuns la altceva.
A A

2. PREMISA ESTE CORECTA?

Daca intrebarea contine o valoare, o ipoteza sau o afirmatie
falsa, se corecteaza INAINTE de a raspunde, nu dupa.
A 4

3. ESTE IN COMPETENTA MEA?

Drept, medicina, vinovatie, credibilitatea martorilor — nu.
»Aceasta excedeaza competentei subsemnatului.”
A 4

4. REZULTA DIN DATELE LUCRARII?

Daca nu rezulta: ,Nu rezulta din datele de care am dispus.”
Daca nu stiu: ,Nu stiu.” Ambele sunt raspunsuri profesionale.
A 4

5. RASPUND SCURT — SI TAC

O fraza pentru raspuns, cel mult doua pentru temei.
Tacerea de dupa raspuns apartine celui care a intrebat.

Pasul cel mai des sarit este al doilea. Acolo se pierd lucrarile.

Figura XX.2 — Algoritmul de raspuns. Ordinea pasilor nu este indiferenta: verificarea premisei se face

inainte de a formula raspunsul, nu dupa.

XX.6. intrebarile-capcana: tipologie si dezamorsare

Ce urmeaza este partea cea mai utila a capitolului. Am construit tabelul
strangand, ani la rand, formularile care mi-au fost adresate sau la care am
asistat. Nu sunt trucuri de avocati incorecti — cele mai multe sunt tehnici

legitime de examinare. Problema nu este ca se folosesc, ci ca expertul nu le

recunoaste.
Tipul Formularea tipica Ce urmareste Dezamorsarea
Se desparte: ,Am masurat
»Ati masurat urma si ati Obtine un singur ,da” urma. Aderenta nu a fost
intrebarea compusa | verificat aderenta, nu-i pentru doua afirmatii, masurati, ci estimat din
asa?” dintre care una este falsa. | tabel, asa cum am precizat la
pagina...”
Forteaza o formulare »Raspunsul depinde de o
L »Raspundeti cu da sau nu: categoricd acolo unde conditie pe care trebuie sa o
Falsa dilema . . X B .
putea sau nu putea evita?” raspunsul este precizez. Daca ..., atunci ...;
conditionat. daci ..., atunci...”
Premisa strecurata »Avand in vedere viteza de Introduce in procesul- Se corecteaza intai premisa,
90 km/h pe care ati stabilit- | verbal o valoare pe care apoi se raspunde. Niciodata
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Tipul

Formularea tipica

Ce urmareste

Dezamorsarea

nu ati stabilit-o.

invers.

Ipoteza cumulativa

,Daca ar fi franat mai
devreme si daca aderenta
ar fi fost mai buna, ar fi

evitat?”

Construieste un scenariu

ireal pe care apoi il

citeaza ca posibil.

»Ipoteza cuprinde doua
conditii care nu se regdsesc in
probele materiale. Pe datele

reale, rezultatul este ...”

Autoritatea

invocata

,Un alt expert a stabilit

altceva. Cum explicati?”

Va pune in pozitia de a

apara, nu de a expune.

,Nu cunosc datele pe care s-a
intemeiat. Metoda mea si
valorile folosite sunt cele de

la pagina...”

Certitudinea

absoluta

»Excludeti suta la suta orice

alta varianta?”

Va impinge fie intr-o

afirmatie de nesustinut,

fie intr-o ezitare.

,Certitudinea absoluta nu
exista in aceasta materie.
Ipoteza ... este incompatibild
cu probele materiale, pentru

ca..

Schimbarea unitatii

,Deci vorbim de o zecime
de secund3, adica practic

instantaneu?”

Reformuleaza o valoare

intr-o scara in care pare

neglijabila.

,O zecime de secunda
inseamna, la 50 km/h,
aproximativ 1,4 metri

parcursi. Nu este neglijabil.”

Invitatia in alt

»Ca specialist, credeti cd a

Obtine o apreciere

psihologica sau juridica

,Pot preciza ce manevre au

fost executate si cand.

domeniu fost neatent?” X Aprecierea atentiei nu intrd in
de la un expert tehnic. K
competenta subsemnatului.”
X i Testeaza rezistenta; »Raspunsul ramane cel dat
Aceeasi intrebare, a treia . X
Repetarea . i asteapta o nuantare pe anterior.” Identic, fara
oard, cu alte cuvinte. X
care sa o exploateze. completari.
. Se raspunde plat si complet,
Sugereaza dependenta K
X . . N precizand cd avansarea de
Onorariul »Cine v-a platit lucrarea?” fata de partea care a

avansat suma.

catre o parte este regula
procedurala.
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Tipul Formularea tipica Ce urmareste Dezamorsarea

L R Obtine o afirmatie .
. ,Deci, in general, in astfel . K . ,Nu pot generaliza. In cauza
Generalizarea i , generald care va fi apoi . .
de accidente... L X de fatd, datele arata ...

aplicata cauzei.

WVizibilitatea se determina

Tnlocuieste analiza ; i i
. . > rin calcul, nu prin apreciere.
. ,Orice om normal ar fi L P nup p
Ipoteza de bun-simt . , tehnica a vizibilitatii cu o La conditiile din cauz3
observat pietonul, nu? X . . ’ ’
evidentd aparentd. distanta de vizibilitate a fost
de...”

Tabelul XX.1 — Tipologia intrebdrilor-capcand la audierea expertului, cu formularea de dezamorsare

recomandatad. Formuldrile se adapteaza cauzei; structura raspunsului nu.
Adaug patru observatii care nu incap in tabel.

Despre repetare. Aceeasi intrebare, pusa a treia oara cu alte cuvinte, nu
este o neintelegere: este un test de rezistenta. Raspunsul corect este identic cu
primul, formulat identic. Daca a treia oara il nuantati, ati dat exact ce se astepta.

Formularea utila: ,Raspunsul ramane cel dat anterior.”

Despre onorariu. intrebarea ,cine v-a plitit?” apare aproape intotdeauna
si urmareste sugerarea unei dependente. Se raspunde plat si complet: cine a
avansat onorariul, in ce cuantum, prin ce mecanism, si ca avansarea de catre o
parte este regula procedurala, nu o particularitate a cauzei. Orice urma de iritare

n raspuns confirma exact ce s-a insinuat.

Despre certitudinea absoluta. ,Puteti exclude sutad la sutd?” Raspunsul
care pare puternic — ,da, exclud” — este singurul care poate fi demontat cu o
singurd replica. Raspunsul corect trece prin scara formularilor din figura

urmatoare.

Despre intrebarea din domeniul altcuiva. Este cea mai magulitoare si cea
mai periculoasd. ,Dumneavoastrd, ca specialist, credeti ca soferul a fost
neatent?” Neatentia este o apreciere psihologica, iar culpa este o calificare
juridica. Formularea de refuz pe care o folosesc: ,Pot preciza ce manevre au fost
sau nu executate si in ce interval de timp; aprecierea asupra atentiei
conducatorului si incadrarea juridica nu intrd in competenta subsemnatului.” Se

spune o data, calm, si se repeta identic ori de cate ori este nevoie.
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Scara formularilor — ce se poate si ce nu se poate afirma

exclus tehnic JIpoteza este incompatibila cu probele materiale, intrucat ...” admis

improbabil ,Datele nu sustin ipoteza; ar fi necesar ca ..., ceea ce nu se regaseste.” admis

nedeterminabil ,Datele disponibile nu permit o determinare cu precizia necesara.” admis

compatibil JIpoteza este compatibild cu probele materiale.” admis

demonstrat tehnic »Rezultatul se situeaza in intervalul ..., cu valoarea probabila ..." admis

certitudine absoluta 4Exclud 100 % orice alta varianta.” / ,Sunt absolut sigur.” INTERZIS

Ultima formulare nu este mai puternica; este singura care poate fi demontata cu o singura intrebare.

Figura XX.3 — Scara formuldrilor admise. Ultima treaptd nu intdreste concluzia, ci o expune: o

afirmatie de certitudine absoluta poate fi rasturnatd printr-un singur contraexemplu.

XX.7. Recunoasterea unei erori

Va veni si ziua in care aveti dreptate in lucrare si gresiti intr-un loc. Felul in

care tratati acel loc decide soarta intregii expertize.

Distingeti intai intre trei situatii complet diferite, pentru ca reactia corecta

difera radical.

e Eroarea materiala — o cifra gresit transcrisd, o unitate gresita, o
adunare gresita. Se recunoaste imediat, se corecteaza pe loc si se precizeaza
daca afecteaza sau nu concluzia. ,,Aveti dreptate, la pagina 14 valoarea este
transcrisa gresit; valoarea corecta este ..., iar rezultatul final ramane / se
modifica astfel: ...". Recunoasterea prompta a unei erori materiale intareste
credibilitatea; apararea ei o distruge.

e Diferenta de ipotezd — nu este eroare. Dumneavoastra ati lucrat cu un
coeficient, contraexpertul cu altul; ambii aveti temei. Se explica alegerea si
sursa ei, se arata efectul celeilalte ipoteze asupra rezultatului si se lasa
instantei departajarea. Formularea: ,Nu este o eroare de calcul, ci o alegere
de ipoteza. Am ales valoarea ... pentru motivul ...; cu valoarea propusa de

domnul expert, rezultatul devine ..."”.
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e Eroarea de metoda — metoda aplicatd nu era potrivita situatiei. Este
singura grava. Daca este reald, se recunoaste si se precizeaza consecinta
asupra concluziei. Un expert care recunoaste o eroare de metoda pierde

lucrarea; unul care o apara pierde lucrarea si reputatia.

Regula de aur, pe care am formulat-o pentru mine dupa o experienta
neplacuta: nu aparati niciodata ceva ce nu ati verificat in sedinta. Daca nu
sunteti sigur, spuneti ca verificati si raspundeti printr-o nota scrisa. Nimeni nu va
poate reprosa prudenta; toata lumea va poate reprosa o afirmatie ferma si

gresita.

XX.8. Limbajul: traducerea, nu simplificarea
Completul nu are pregatire tehnica si nu are de ce sa aiba. Sarcina
traducerii este a dumneavoastra, integral. Un expert care se plange ca nu a fost

inteles se plange, de fapt, de propria munca.

e Regula celor nouazeci de secunde. Orice concluzie tehnica trebuie sa
poata fi explicatd in nouazeci de secunde, fard formule, fara termeni de
specialitate nedefiniti. Daca nu reusiti, nu ati inteles-o suficient de bine
dumneavoastra.

e  Ordinul de marime inaintea cifrei. ,Aproximativ cat o masind de
pompieri” spune mai mult decat ,14 200 kg”. Cifra vine dupa, pentru
procesul-verbal.

e Analogia se anunta ca analogie. ,,Ca sa dau o imagine, este ca si cum...”
— pentru ca analogia sa nu ajunga citata drept constatare tehnica.

e Fiecare termen tehnic se defineste o data, la prima folosire. ,Variatia
de viteza, adica diferenta dintre viteza dinainte si cea de dupa impact, a fost
de...”.

e Fara condescendenta. Diferenta dintre a explica si a explica de sus se

simte imediat si se plateste in credibilitate.
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XX.9. Audierea simultana cu un alt expert

Este cea mai eficienta procedura de transare a divergentelor si, din pacate,
cea mai rar folositd. Cand se dispune, comportamentul se schimba in trei

privinte.

Prima: nu va adresati celuilalt expert, ci instantei. Chiar daca discutia este,
in fond, intre dumneavoastra doi, forma se pastreaza. Un schimb direct de replici
intre experti se transforma, in trei minute, intr-o cearta din care instanta nu

retine nimic tehnic.

A doua: cautati activ punctele de acord si enuntati-le primul. ,Suntem de
acord asupra pozitiei de impact si asupra lungimii urmei; divergenta priveste
exclusiv valoarea coeficientului de aderentd.” Prin aceastd singura fraza ati
redus o disputa difuza la o chestiune verificabild — si ati aparut ca cel care cauta

adevarul, nu victoria.

A treia: enuntati ce anume ar transa divergenta. ,Departajarea s-ar putea
face printr-o masuratoare de deceleratie pe carosabilul respectiv.” Instanta va

retine cine a propus solutia.

XX.10. Comportamentul in sedinta
e V3 adresati instantei, nu partilor si nu avocatilor, oricine ar fi pus
intrebarea.
e Nu comentati probe din afara competentei dumneavoastra —
declaratii, inscrisuri, conduita partilor.
e Nu va manifestati iritarea. Iritarea expertului este obiectivul multor
intrebari si, odata atinsa, se citeste in procesul-verbal.
e Nu discutati cauza pe hol, cu nici una dintre parti, hainte sau dupa
sedinta.
®  Nu acceptati sa raspundeti la intrebari in afara sedintei, prin telefon sau
prin mesaje. Orice comunicare privind lucrarea se face prin instanta.
e Tinuta si punctualitatea nu sunt formalitati: sunt primele elemente pe

baza carora completul isi formeaza o opinie despre seriozitatea lucrarii.
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XX.11. Dupa audiere

Ultimul pas, pe care aproape nimeni nu il face. Imediat dupa sedinta, cat
mai aveti totul proaspat, consemnati in jurnalul lucrarii: intrebarile primite,
raspunsurile date, ce ati promis sa verificati, ce nu ati stiut. Dureaza un sfert de

ora.

Documentul acesta are trei utilizari. Va permite sa onorati exact ceea ce ati
promis, prin nota scrisa, in termen. Va protejeaza daca apar ulterior discutii
despre ce ati declarat. Si, cel mai important, alimenteazd sistemul de
imbunatatire descris in Capitolul XVI: fiecare intrebare la care nu ati avut raspuns
bun este o indicatie despre ce lipsea din raport. Am modificat, de-a lungul anilor,
mai multe elemente din structura rapoartelor mele exclusiv din analiza

intrebarilor primite la audieri.

Fisa de pregatire si de consemnare a audierii se afla in Anexa 3, formularul
A3.10.

XX.12. Capcane si erori frecvente
e Improvizarea unei cifre din memorie. Dacd nu o aveti in fatd, nu o
spuneti.
e Raspunsul la intrebarea anticipata, nu la cea pusa.
e Validarea tacita a unei premise false, prin raspuns direct.
e Depasirea competentei la o intrebare magulitoare.
e Polemica cu avocatul sau cu celalalt expert.
e Apararea unei erori materiale, in loc de recunoastere imediata.
e Afirmatia de certitudine absoluta, care poate fi rasturnata cu un singur
contraexemplu.
e Vorbireain exces — fiecare fraza suplimentara este o suprafata de atac.
e Neconsemnarea audierii dupa sedinta, cu pierderea a ceea ce ati
promis sa verificati.
* Prezentarea la audiere fara recitirea raportului. Se observa din primul

minut.
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XX.13. Legatura cu obiectivele de expertiza
Audierea nu adauga obiective noi. Ea verificd daca raspunsurile date in
raport rezista atunci cand sunt atacate — iar aceasta verificare are un efect

retroactiv asupra felului in care scrieti.

Trei consecinte practice asupra redactarii raportului, deduse exclusiv din

experienta audierilor:

e Scrieti fiecare concluzie astfel incat sa o puteti citi cu voce tare in

sedinta, fara sa adaugati nimic. Daca simtiti nevoia sa explicati oral ce ati

vrut sa spuneti, formularea din raport este gresita.

e Declarati marjele in raport, nu la audiere. O incertitudine declarata din

scris este rigoare; aceeasi incertitudine recunoscuta sub intrebare pare

retragere.

e Anticipati obiectiunea in raport. Paragraful care explica de ce ati ales o

ipoteza si ce s-ar intAmpla cu cealalta va scuteste, la audiere, de zece minute

dificile.

inchei cu observatia care rezuma3 capitolul. La audiere nu vi se testeaz
cunostintele — acelea sunt in raport, iar cine voia sa le conteste a facut-o in scris.
Vi se testeaza onestitatea sub presiune: dacad spuneti ,,nu stiu” cand nu stiti,
dacd recunoasteti o eroare cand o aveti, daca ramaneti in competenta
dumneavoastra cand sunteti invitat sa iesiti din ea. Completul nu poate evalua

fizica. Poate evalua, foarte bine, daca omul din fata lui spune adevarul.
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Capitolul XXI

Componenta ,circulatie rutierda” a
expertizei

Denumirea oficiald a specializarii, in nomenclatorul Ministerului Justitiei,
este ,autovehicule rutiere si circulatie rutiera”. Sunt doua jumatati, iar volumul
de fata — ca aproape toata literaturaromaneasca de profil — a tratat-o pe prima
cu mult mai multa atentie decat pe a doua. Capitolul acesta repara dezechilibrul
si raspunde la o intrebare pe care am auzit-o formulata, uneori agresiv, in multe
sali de judecata: ce anume are voie expertul tehnic sa spuna despre circulatia

rutierd, daca normele de circulatie sunt materie juridica?

Raspunsul scurt, pe care il desfasor in tot capitolul: afirmatia ca juristul este
suveran in aceastd materie este pe jumatate adevarata, iar jumatatea falsa
produce cele mai multe erori. Este folosita, in practica, pentru a Tmpinge in
competenta magistratului chestiuni pe care acesta nu are cum sa le rezolve — iar

atunci ele nu se rezolva deloc, ci se prezuma.

XXI.1. Cele patru straturi

Linia de despartire nu trece intre ,tehnic” si ,juridic”. Sunt patru straturi,
nu doua, iar confuzia se produce pentru ca discutia publica le comaseaza in

doua.

Stratul faptului — ce s-a intamplat fizic — apartine integral expertului.
Viteze, pozitii, traiectorii, manevre executate, distante de vizibilitate, intervale
de timp, posibilitatea tehnicid de evitare. Nimeni altcineva nu le poate

determina.

Stratul normei este cel impartit. Citirea textului legal apartine juristului;
nimeni nu contesta asta. Dar o parte insemnatd a normelor de circulatie sunt

norme cu continut tehnic nedeterminat — texte care descriu o obligatie fara sa
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indice valoarea care o masoara. Determinarea acelei valori, in cauza concreta,

este operatie tehnica, nu juridica.

Stratul subsumarii — daca fapta constatata incalci norma cititd — apartine
exclusiv instantei. Stratul vinovatiei — intentie, culpa, previzibilitate, procente

de culpa concurenta — la fel.

Cele patru straturi ale unei cauze de circulatie rutiera

1. FAPTUL — Ce s-a intamplat fizic
EXPERTUL
viteze, pozitii, traiectorii, manevre, vizibilitate, integral

timpi, distante, posibilitatea tehnica de evitare

2. NORMA — Ce cerearegula o
IMPARTIT

citirea textului — juristul; determinarea parametrului zona disputata
tehnic care da continut normei — expertul

3. SUBSUMAREA — Fapta incalca norma?
INSTANTA
compararea conduitei constatate cu norma citita exclusiv

si calificarea incalcarii

4. VINOVATIA — atitudinea subiectiva
INSTANTA
intentie, culpa, previzibilitate, procente de exclusiv

culpa concurenta

Confiscarea stratului 2 in intregime de catre jurist lasa norma fara continut si o transforma in prezumtie.

Figura XXI.1 — Cele patru straturi ale unei cauze de circulatie rutierd si repartizarea competentelor.

Stratul al doilea este singurul impdrtit — si singurul disputat.
Un expert care scrie ,inculpatul se face vinovat de nerespectarea art. 48" a
sarit doua straturi. Unul care refuza sa calculeze viteza la care oprirea ar fi fost

posibild in limita cAmpului vizibil, pe motiv ca , aprecierea vitezei adaptate revine

instantei”, a abandonat un strat care ii apartinea.

XXI.2. Norma cu continut tehnic determinabil

Acesta este argumentul central al capitolului si, dupa convingerea mea, cel
care ar trebui invocat ori de cate ori competenta expertului este contestata in

aceasta materie.

Art. 48 alin. (1) din Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 195/2002
prevede ca ,conducatorul de vehicul trebuie sa respecte regimul legal de viteza

si sa o adapteze in functie de conditiile de drum, astfel incat sa poata efectua
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orice manevra in conditii de siguranta” . Prima parte a textului este verificabila
prin simpla comparatie cu indicatorul. A doua parte este goala pana cand cineva
calculeaza care era, in cauza concreta, viteza la care manevra putea fi

executata in siguranta.

Judecatorul nu poate face acel calcul. Procurorul nu poate. Politistul rutier
nu poate. Poate numai expertul — iar daca nu il face, norma se aplica pe ochi,
prin prezumtia tacita ca viteza legala era si viteza sigura. Prezumtia aceasta este
falsa in majoritatea accidentelor de noapte, pe carosabil umed sau cu vizibilitate

obturata, si este sursa unui numar de solutii pe care le consider gresite tehnic.

Textul art. 48 nu este singular. Aceeasi structura se regaseste in obligatia de
a pastra ,o distanta suficientd” fatd de vehiculul din fata, in obligatia de a
semnaliza ,din timp” intentia de a schimba directia, in obligatia de a reduce
viteza ,pana la limita evitarii oricarui pericol”, in obligatia de a se asigura ,,cad nu
pune in pericol” alti participanti. Toate acestea sunt norme al caror continut se

stabileste prin calcul, nu prin lectura.

Formularea pe care o folosesc, cand mi se contestd competenta pe acest
teren, este urmatoarea: ,subsemnatul nu interpreteazad norma juridica si nu
califica fapta; determin valoarea tehnica pe care norma o presupune fara sa o
precizeze, urmand ca instanta sa aprecieze daca respectiva valoare a fost sau nu

respectata”. Nu am intalnit obiectiune care sa reziste la aceasta delimitare.

XX1.3. Cele trei viteze

Tn orice cauza de circulatie rutierd coexista trei notiuni de vitez3, distincte
intre ele, iar confundarea lor este cea mai frecventa eroare din rapoartele pe

care le citesc.

e Viteza reald — cea cu care s-a deplasat efectiv vehiculul. Se determina
prin calcul din urme, din deformatii, din datele inregistrate. Este o marime
masurata, cu interval de incertitudine (Capitolul XV1.10).

e Viteza legala — limita stabilita prin lege sau prin semnalizare pentru

sectorul respectiv. Este o valoare citita, nu calculata.
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e Viteza de siguranta — viteza maxima la care, in conditiile concrete de la
data evenimentului, vehiculul putea fi oprit in limita cAmpului vizibil sau
putea executa manevra necesara. Este o valoare calculata, si este

contributia specifica a expertului la stratul normei.

Relatia dintre ele nu este de ordonare. Viteza legala poate fi cu mult
superioara vitezei de siguranta, iar acesta este tocmai cazul in care norma din
art. 48 devine operanta. Exemplul de mai jos este construit pe o situatie banala:
deplasare nocturna in afara localitatii, pe faza scurta, cu o distanta de vizibilitate
de 40 m.

Viteza legala si viteza de siguranta — deplasare nocturna pe faza scurta

175 | === carosabil uscat (a = 6,5 m/s?)
== = carosabil umed (a = 4,0 m/s?)

150 A
_ la limita legald, oprirea
g necesita de peste doua ori
o 125 campul vizibil — 90 km/h - -
S 100 A
9]
o]
S 75 1
=
2
S 50 A
25
62km/h :
0 1 1 T 1 : T 1 l

20 30 40 50 60 70 80 90 100
viteza de deplasare [km/h]

Figura XXI.2 — Distanta de oprire in functie de vitezd, comparata cu distanta de vizibilitate pe faza

scurtd. Punctul de intersectie dintre curba si linia vizibilitatii da viteza de siguranta.

Rezultatul se citeste direct: la o distanta de vizibilitate de 40 m si un timp de
reactie de o secunda, viteza de siguranta este de aproximativ 62 km/h pe
carosabil uscat si de aproximativ 54 km/h pe carosabil umed — fata de o limita
legala de 90 km/h. Un conducator care circula cu 88 km/h respecta regimul
legal de viteza si circula, tehnic, cu o viteza neadaptata. Instanta decide

consecinta juridica; expertul furnizeaza cele doua cifre intre care ea se pronunta.

Atentie la douad erori de metoda in determinarea vitezei de siguranta.
Prima: folosirea unei distante de vizibilitate presupuse, in loc de una masurate

pe teren, in conditii comparabile. Distanta de vizibilitate pe faza scurta variaza
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enorm cu starea farurilor, cu reglajul lor, cu contrastul obstacolului si cu varsta
conducatorului. A doua: prezentarea rezultatului ca valoare unica. Viteza de
sigurantd se exprima ca interval, cu indicarea parametrilor care il genereaza,

exact ca orice alt rezultat de masurare.

XXI.4. Vizibilitate si perceptibilitate

Sunt doua lucruri diferite, iar rapoartele care le confunda produc concluzii

care nu rezista la audiere.

Vizibilitatea geometrica este chestiune de geometrie pura: daci linia
dintre ochiul conducatorului si obstacol este sau nu intersectata de un element
care o obtureaza — o cladire, o curba, un vehicul stationat, vegetatie, un stalp.
Se determina prin ridicare topografica si se reprezintd prin triunghiuri de

vizibilitate. Este integral tehnica si nimeni nu o contesta.

Perceptibilitatea este altceva: momentul de la care obstacolul, desi
geometric vizibil, devine efectiv distingibil. Depinde de contrastul dintre
obstacol si fond, de nivelul de iluminare, de starea de adaptare a ochiului, de
miscarea relativa. Un pieton Tmbracat in negru, pe carosabil umed, noaptea,
poate fi geometric vizibil de la 80 m si perceptibil de la 25 m. Diferenta dintre

cele doua valori decide, in multe cauze, daca evitarea era posibila.

Ce poate afirma expertul: distanta de vizibilitate geometrica, masurata;
distanta de perceptibilitate, estimata pe baza conditiilor de iluminare si de
contrast, cu marja aferentd si cu metoda declarata; eventual, rezultatul unei
reconstituiri executate in conditii comparabile, care este cea mai solida proba in

aceasta materie.

Ce nu poate afirma: cd un anumit conducator a vazut sau nu a vazut.
Perceptibilitatea este o proprietate a situatiei, nu o constatare despre perceptia

unei persoane.

XXI.5. Starea de pericol — punctul de contact

Aici se afld nodul intregii discutii si, In opinia mea, singura zona in care

rezerva juristilor este partial intemeiata.
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,Starea de pericol” desemneaza momentul de la care conducatorul era
obligat sa reactioneze. De acest moment atarna tot restul: intervalul disponibil,
distanta parcursa pana la reactie, posibilitatea de evitare. lar el are, in acelasi

timp, o componenta tehnica si una de apreciere.

Cronograma evitarii — momentele care se determina si cine le stabileste

timpul de reactie franare / manevra
To T, T, Ts T,
obstacolul intra in momentul momentul de la care inceputul reactiei impactul
campul geometric perceptibilitatii conducatorul era obligat efective (din urme
de vizibilitate (contrast, iluminare) sa reactioneze si din date)
[expert] [expert] [instanta] [expert] [expert]

T, este perceptibilitatea obiectiva — se calculeaza. T, este obligatia de a reactiona — se apreciaza.

Expertul care afirma singur T, a depasit competenta;
cel care refuza sa determine T, nu si-a facut treaba.

Figura XXI.3 — Cronograma evitarii. Momentele T,, T, T, si T, se determind prin calcul si mdsurare; T,

— momentul de la care exista obligatia de a reactiona — se apreciaza.

Impartirea onest3 este urmatoarea. Expertul stabileste T, — momentul de
la care pericolul devenea obiectiv perceptibil. Este o determinare de geometrie,
de optica si de dinamica, executata cu metode verificabile. Instanta stabileste T,
— momentul de la care acel conducator era obligat sa perceapa si sa
reactioneze. Intre cele doud poate exista o diferent3, iar diferenta tine de

standardul de conduita asteptat, care este o chestiune juridica.

Consecinta practica: expertul nu formuleaza niciodata ,starea de pericol a
aparut la momentul T”. Formuleaza, in schimb, ceva mult mai util: rezultatul
calculat pentru mai multe momente posibile de declansare a reactiei. ,Daca
reactia ar fi inceput la momentul in care pietonul a pasit pe carosabil, evitarea
era posibila cu o rezerva de 9 m; daca reactia ar fi inceput la momentul in care
pietonul devenea perceptibil in conditiile de iluminare din cauza, evitarea nu mai

era posibila, impactul survenind la o viteza de circa 34 km/h.”

Formularea aceasta face doud lucruri deodata: ii da instantei exact

instrumentul de care are nevoie pentru a decide, si nu i ia decizia. Am folosit-o in
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cauze in care raportul initial fusese respins tocmai pentru depasire de

competenta.

XXI.6. Posibilitatea tehnica de evitare
Este intrebarea centrala a specializarii si, probabil, singurul obiectiv la care
nimeni in afara expertului nu poate raspunde. Se descompune in doua intrebari

distincte, care se trateaza separat.

e Evitarea prin franare — spatiul disponibil de la momentul de referinta
pana la punctul de conflict era mai mare decat spatiul necesar opririi sau
reducerii vitezei sub pragul de contact?

e Evitarea prin ocolire — spatiul lateral disponibil, latimea carosabilului
liber, dinamica de schimbare a benzii si prezenta altor participanti
permiteau ocolirea? Este intrebarea uitata in majoritatea rapoartelor, desi

in multe situatii ocolirea era singura manevra posibila.

Despre timpul de reactie, tratat pe larg in Capitolul VIII.2, adaug aici o
singura regulad de conduita in cauzele de circulatie: nu folositi o valoare unica.
Timpul de reactie variaza cu tipul stimulului, cu asteptarea, cu complexitatea
deciziei si cu individul. Metoda corecta este calculul cu o valoare de referint3,
urmat de o analiza de sensibilitate care arata la ce valoare a timpului de reactie
concluzia se schimba. Daca evitarea era posibila chiar si cu un timp de reactie
mult marit, concluzia devine robusta si practic incontestabild. Daca nu, acest

lucru se spune.

Regula pe care o aplic la formulare: rezultatul se da ca prag, nu ca afirmatie
binara. ,Evitarea prin franare era posibild pentru orice timp de reactie inferior
valorii de 1,4 s; peste aceasta valoare, coliziunea devenea inevitabild.” Instanta

stie apoi exact ce trebuie sa aprecieze.

XXI1.7. Scenariile contrafactuale

Este cel mai puternic instrument pe care il avem in aceastad materie si cel

mai putin folosit sistematic. Un scenariu contrafactual raspunde la intrebarea

intAmplat daca un anumit parametru ar fi fost altul.
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Setul standard, pe care il includ in orice lucrare de circulatie rutiera,

cuprinde patru scenarii:

e Lavitezalegala. Ce s-ar fi intAmplat daca vehiculul ar fi circulat cu viteza
maxima permisa pe sector, restul parametrilor ramanand identici. Este
scenariul cu cea mai mare greutate juridica: daca rezultatul arata ca
impactul survenea oricum, legatura de cauzalitate dintre depasirea de viteza
si urmarea produsa slabeste sau dispare.

e Laviteza de siguranta. Ce s-ar fi intamplat la viteza determinata potrivit
XXI.3.

e Cu reactie la momentul perceptibilitatii. Presupunand declansarea
reactiei la T,, cu timpul de reactie de referinta.

e Cu conduita conforma a celuilalt participant. Daca pietonul nu ar fi
traversat prin loc nepermis, daca vehiculul din stanga ar fi acordat prioritate
— pentru evaluarea contributiei fiecarei conduite la producerea

evenimentului.

Rezultatul fiecarui scenariu se exprima in marimi concrete: distanta ramasa
pana la punctul de conflict, viteza reziduala la contact, timpul disponibil
suplimentar. ,La 50 km/h, autovehiculul ar fi oprit cu 11,4 m Tnainte de punctul
de impact” este o propozitie tehnica ireprosabila, care lasa calificarea juridica

intacta si, in acelasi timp, o determina practic.

Un avertisment. Scenariul contrafactual modificid un singur parametru,
restul ramanand identice. Modificarea simultand a doi parametri produce un
scenariu care nu mai are legatura cu cauza si care va fi, pe buna dreptate, atacat

la audiere (Capitolul XX.6, ,ipoteza cumulativa”).

XXI1.8. Prioritatea, precedenta si manevrele

n cauzele de intersectie, tentatia de a raspunde direct la intrebarea ,cine
avea prioritate” este mare si trebuie rezistata. Prioritatea este un raport juridic;
ea rezulta din aplicarea normei la o situatie de fapt. Expertul stabileste situatia

de fapt, in termeni care fac aplicarea normei imediata.
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Ce se determina efectiv: pozitia fiecarui vehicul la fiecare moment relevant,
cu traiectoriile reconstituite; ordinea si decalajul de intrare in zona de conflict;
vitezele de deplasare; distantele de vizibilitate reciproca si momentul de la care
fiecare conducator il putea observa pe celdlalt; semnalizarea existenta la data
evenimentului, cu pozitia, starea si vizibilitatea ei; manevrele efectiv executate,

din urme si din datele inregistrate.

Cu aceste elemente, aplicarea normei devine o operatie pe care instanta o
poate face singura — ceea ce este exact scopul. Formularea corectad este de
tipul: ,la momentul in care autovehiculul A a intrat in zona de conflict,
autovehiculul B se afla la 18,5 m de aceasta, deplasandu-se cu 47 km/h;
conducatorul lui Al putea observa pe B de la o distantd de 34 m, corespunzand

unui interval de 2,6 s”. Restul apartine instantei.

Aceeasi logica pentru manevre. Expertul stabileste dacd semnalizarea
luminoasa a fost sau nu actionatd — verificabil prin starea filamentelor sau prin
datele inregistrate —, cu cat timp inainte de inceperea manevrei, si daca
intervalul era suficient pentru ca ceilalti participanti s3 perceapa intentia.
Aprecierea ca semnalizarea a fost facuta ,din timp”, in sensul normei, revine

instantei — dar acum ea are cifra.

XX1.9. Pietonii si ceilalti participanti vulnerabili

n cauzele cu pietoni, componenta de circulatie rutierd devine dominanta,

iar intrebarile au o structura proprie.

Ce determina expertul: viteza de deplasare a pietonului, din tipul de mers
reconstituit sau din inregistrari; distanta parcursa de la intrarea pe carosabil
pana la punctul de impact si timpul corespunzator; pozitia pietonului in
momentul in care devenea perceptibil pentru conducator; distanta si timpul
disponibile pentru fiecare dintre cei doi; existenta, pozitia si vizibilitatea

marcajului sau a semnalizarii trecerii pentru pietoni.

Valorile de viteza a pietonului se preiau din literatura de specialitate, pe
categorii de varsta si tip de deplasare, intotdeauna cu sursa indicata si ca

interval. Un raport care afirma , pietonul se deplasa cu 5 km/h” fara sursa si fara
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marja este atacabil in prima obiectiune, iar viteza pietonului este marimea de

care depinde, de regul3, intreaga concluzie.

Scenariul contrafactual specific, care lipseste din majoritatea rapoartelor:
ce s-ar fi intamplat daca pietonul ar fi traversat prin locul amenajat, aflat la o
anumita distanta. Nu pentru a-i imputa ceva — imputarea nu ne apartine —, ci
pentru cd instanta are nevoie de contributia fiecarei conduite la producerea

evenimentului, iar aceasta se masoara, nu se intuieste.

XXI.10. Formulari interzise si inlocuitorii lor

Tabelul de mai jos cuprinde propozitiile pe care le intalnesc cel mai des in
rapoarte si care depasesc competenta, alaturi de formularea tehnica
echivalenta, care spune acelasi lucru util fara sa iasa din competenta. Diferenta
dintre coloane pare uneori subtild. Nu este: prima coloana atrage inlaturarea

raportului, a doua il face de neatacat.

Formulare care depaseste competenta Formulare tehnica echivalenta

X . . ,Coliziunea a survenit ca urmare a patrunderii
»Vinovat de producerea accidentului este . . i
K . autovehiculului A in zona de conflict la momentul ..., cand
conducétorul autovehiculului A.” . . .
B se afla la ... m. Aprecierea culpei revine instantei.”

. L . »Viteza de deplasare determinata a fost de 78-84 km/h.
»Conducatorul a incalcat art. 48 din OUG nr. . . L e .
Viteza de siguranta in conditiile din cauza a fost de 54-61

195/2002.” o

km/h. Limita legala pe sector era de 90 km/h.”

»Reactia de franare a inceput la 0,9 s dupa momentul in
,Conducatorul a fost neatent.” care obstacolul devenea perceptibil, valoare situata in

intervalul uzual al timpului de reactie.”

X ,Pietonul a pasit pe carosabil la momentul T, si devenea
,Starea de pericol a aparut in momentul in care . . o X
. . . perceptibil, in conditiile de iluminare din cauza, la
pietonul a pasit pe carosabil.” .
momentul Ty, cu 1,8 s inainte de impact.”

,Daca pietonul ar fi traversat prin locul amenajat, aflat la
. . L . 34 m, conflictul nu s-ar fi produs. Dacé autovehiculul ar fi
»#Accidentul se datoreaza exclusiv pietonului. . . . .
circulat cu viteza legald, oprirea survenea cu 11,4 m

inainte de punctul de impact.”

. « ,Distanta d ire la viteza determinata a fost de 68 m,
,Viteza nu era adaptata conditiilor de drum.” Istanta de oprire fa viteza determinata a tost de 66 m

superioara distantei de vizibilitate masurate, de 40 m.”
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Formulare care depaseste competenta Formulare tehnica echivalenta

»A aintrat in zona de conflict cu 1,2 s inaintea lui B; A se
. L , deplasa pe drumul semnalizat cu indicatorul «<Drum cu

,Conducatorul avea prioritate. L . . L
prioritate», amplasat la 42 m inainte de intersectie si

vizibil de la78 m.”

,Evitarea prin franare era posibila pentru orice timp de
»Accidentul era inevitabil.” reactie inferior valorii de 1,1 s; evitarea prin ocolire nu

era posibild, spatiul lateral liber fiind de 1,3 m.”

,Valoarea de 60 km/h nu este compatibild cu lungimea
»Martorul se insala, viteza nu putea fi aceea.” urmei de franare de 38 m, care corespunde unei viteze

minime de 79 km/h.”

yIndicatorul era amplasat la 42 m de intersectie, la

i . inaltimea de 1,85 m, cu suprafata retroreflectorizanta
,Semnalizarea era corespunzatoare.” o . .
degradata; vizibilitatea lui pe timp de noapte a fost

masurata la 46 m.”

Tabelul XXI.1 — Formuldri care depdsesc competenta expertului si echivalentele lor tehnice. Cele doud

coloane spun acelasi lucru util; numai a doua rezistd la obiectiuni.

XXI.11. Obiectivele-tip

Redau mai jos obiectivele pe care instantele le formuleaza cel mai des in

materia circulatiei rutiere, cu observatia tehnica pe care o atrage fiecare.

e * S3 se stabileasca dinamica producerii accidentului.”* Obiectiv
general; se raspunde prin reconstructia cronologica, cu momentele T,-T,
din XXI.5 identificate distinct.

e * Sa se stabileasca viteza de deplasare a vehiculelor implicate.”* Se
raspunde ca interval, cu metoda si incertitudinea declarate. Se adauga, chiar
nesolicitat, comparatia cu viteza legala si cu viteza de siguranta.

e * Sa se stabileasca daca accidentul putea fi evitat.”* Obiectivul-cheie.
Se raspunde separat pentru evitarea prin franare si prin ocolire, pentru
fiecare participant, si cu rezultatul exprimat ca prag al timpului de reactie.

e * Sa se stabileasca cine avea prioritate de trecere.”* Se raspunde prin

pozitii, decalaje si vizibilitate reciproca, lasand aplicarea normei instantei.
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e * Sa se stabileasca daca viteza era adaptata conditiilor de drum.”* Se
raspunde prin calculul vitezei de sigurantd, comparata cu viteza reala
determinata — fara a califica incalcarea.

e * S3 se stabileasca gradul de culpa al fiecarui participant.”* Obiectiv
care nu poate primi raspuns tehnic. Se solicitad instantei reformularea in
termeni de contributie tehnicd la producerea evenimentului; daca
reformularea nu intervine, se raspunde prin scenariile contrafactuale,
precizand expres ca aprecierea culpei revine instantei.

e * Sa se stabileasca daca conducatorul a fost neatent.”* Nu poate primi
raspuns tehnic. Se raspunde prin ce manevre au fost executate si cand,

raportat la momentul perceptibilitatii.

XXI.12. Capcane si erori frecvente

e Abandonarea vitezei de siguranta, pe motiv ca ,,adaptarea vitezei este
apreciere juridica”. Este exact contributia tehnica pe care numai expertul o
poate aduce.

e Confundarea vizibilitatii geometrice cu perceptibilitatea. Prima se
masoara, a doua se estimeaza, iar diferenta dintre ele decide multe cauze.
e Afirmarea momentului starii de pericol. Se determina perceptibilitatea;
obligatia de a reactiona se apreciaza de instanta.

e Valoarea unica a timpului de reactie, fara analiza de sensibilitate.

e Scenariul contrafactual cu doi parametri modificati simultan —
inutilizabil si atacabil.

e Viteza pietonului fara sursa si fara interval, desi de ea depinde intreaga
concluzie.

e Raspunsul direct la intrebarea privind prioritatea sau culpa, in locul
furnizarii elementelor din care ele rezulta.

e Omiterea evitarii prin ocolire, tratata ca si cum franarea ar fi singura
manevra posibila.

e Preluarea necritica a vitezei din declaratii sau din procesul-verbal, ca

data de intrare a calculului propriu.
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e Ignorarea semnalizarii si a starii carosabilului, care fac obiectul

Capitolului XXII si care pot deplasa integral concluzia.

XXI.13. Legatura cu Capitolul XXII

Capitolul de fata a tratat conduita participantilor la trafic, presupunand
drumul ca dat. Presupunerea aceasta este comoda si, uneori, falsa: semnalizarea
poate lipsi ori poate fi neconforma, marcajul poate fi sters, vizibilitatea in
intersectie poate fi obturatd de o amenajare, carosabilul poate prezenta
deficiente care modifica aderenta. In aceste situatii, la analiza conduitei se
adauga analiza infrastructurii, iar administratorul drumului devine un

participant la lantul cauzal.

Capitolul  XXII trateazd separat aceastda componenta: obligatiile
administratorului, verificarea conformitatii semnalizarii, determinarea
contributiei cauzale a unei deficiente de infrastructura si limitele in care expertul

se poate pronunta asupra ei.

Inchei cu observatia care rezuma pozitia pe care am aparat-o aici. Expertul
tehnic nu se pronunta asupra dreptului si nu trebuie sa o faca niciodata. Dar
dreptul circulatiei rutiere este, intr-o masura pe care putini juristi o recunosc, un
drept construit pe marimi fizice: distante, viteze, timpi, coeficienti. Fara cineva
care sa determine acele marimi, normele raman propozitii frumoase, aplicate
prin prezumtie. Aceea este treaba noastra, iar refuzul de a o face nu este

modestie profesionala — este abandon.
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Capitolul XXII

Drumul ca parat: infrastructura ca factor
cauzal

Capitolul XXI a tratat conduita participantilor la trafic presupunand drumul
ca dat. Presupunerea aceasta este comoda si uneori falsa. Semnalizarea poate
lipsi, marcajul poate fi sters, vizibilitatea in intersectie poate fi obturata de o
amenajare autorizatd, carosabilul poate prezenta o denivelare care modifica
aderenta exact in punctul de conflict. In aceste situatii apare un al treilea

participant la lantul cauzal, care nu se afla la volan: administratorul drumului.

Litigiile de acest fel sunt in crestere in Romania si sunt, in majoritatea lor,
prost instrumentate — nu din rea-credinta, ci pentru cd proba se pierde. O
groapa se astupa in doua saptamani, un indicator lipsa se monteaza dupa primul
proces-verbal, iar expertul numit peste patru luni examineaza un drum care nu
mai are nimic in comun cu cel de la data faptei. Capitolul de fata este, in buna

masura, despre cum se evita acest deznodamant.

XXII.1. Cine raspunde

Textul de referinta este art. 40 alin. (1) din Ordonanta Guvernului nr.
43/1997 privind regimul drumurilor: ,Drumurile trebuie sa fie semnalizate si
mentinute in stare tehnica corespunzatoare desfasurarii traficului in conditii
de sigurantd de citre administratorul drumului. in perioadele in care pe
sectoarele de drum se desfasoara lucrari de Tintretinere, reparatii,
modernizare, reabilitare sau consolidare, aceasta responsabilitate revine

executantului lucrarii”.

Fraza contine doua elemente pe care expertul trebuie sa le retind. Primul:
obligatia este dubld — de a semnaliza si de a mentine. Un drum poate fi in stare
tehnica buna si totusi neconform, dacd nu este semnalizat corespunzator; si
invers. Al doilea: pe durata lucrarilor, responsabilitatea se muta integral la

executant. Aceasta este cea mai importanta informatie practica din tot capitolul,

301



pentru ca schimba persoana chemata in judecata — iar stabilirea faptului ca, la
data evenimentului, sectorul se afla sau nu in lucru este o constatare tehnica, nu
juridica.

Identificarea administratorului urmeaza categoria drumului: drumurile
nationale, judetene, comunale si strazile au administratori distincti, iar
drumurile de utilitate privata sunt administrate de detinatorii lor. Prima operatie
intr-o astfel de cauza este stabilirea, pe baza pozitiei kilometrice si a evidentelor,
a cui apartinea sectorul respectiv la data faptei. Nu este o chestiune formala: am
intalnit cauze in care punctul de conflict se afla la 60 m de limita dintre doua

administrari.

in plan civil, temeiul raspunderii este, de reguld, cel al obligatiei de a
raspunde pentru prejudiciile cauzate de lucrurile aflate in paza. Expertul nu se
pronunta asupra temeiului. Ceea ce furnizeaza el este elementul de fapt fara de
care temeiul ramane o constructie teoretica: existenta deficientei, intinderea

ei, vechimea ei si contributia ei la producerea evenimentului.

XXII.2. Categoriile de deficienta

Am organizat deficientele in sase categorii, dupa natura probei care le
stabileste. Clasificarea nu este academica: fiecare categorie cere alt instrument,

alt document de referinta si alt tip de masuratoare.
Cateva observatii pe categorii, din practica.

Suprafata de rulare. Nu orice denivelare este o deficientd. Ceea ce
conteaza este raportul dintre dimensiunile ei si dinamica vehiculului: o groapa
de 4 cm adancime si 30 cm lungime este, la 50 km/h, o simpla trepidatie; aceeasi
groapa cu 12 cm adancime si 80 cm lungime poate provoca pierderea
contactului rotii cu calea si, la un vehicul pe doua roti, caderea. Masurarea
trebuie sa cuprinda adancimea maxima, lungimea pe directia de mers, latimea si

pozitia fata de urma rotii — nu doar ,,0 groapa mare”.

Aderenta. Este categoria in care rapoartele sunt cele mai slabe, pentru ca
masurarea se face rar. Un sector cu agregate slefuite, o exsudatie de bitum pe

canicula, un tronson pe care se scurge apa din versant si ingheata localizat —
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toate produc valori de aderenta sensibil sub cele de proiectare, iar diferenta se
masoara cu metodele din Capitolul Il. O afirmatie privind aderenta redusa,

nesustinuta de o determinare, nu rezista la prima obiectiune.

Taxonomia deficientelor de infrastructura

SUPRAFATA DE RULARE ADERENTA
gropi, denivelari, fagase, uzura suprafetei, macrotextura raza de curbur3, dever, panta,
exsudatii, praguri la rosturi, insuficientd, slefuirea agregatelor, |atime, racordari, sistematizare
materiale deversate polei localizat necorespunzatoare

adancime, lungime, pozitie coeficient masurat, comparat ridicare topografica, comparatie
fata de axul drumului cu valoarea de proiectare cu normativul de proiectare

AMENAJARILE LATERALE LUCRARILE N CURS
parapete lipsa sau neconforme, semnalizare de santier absenta
obstacole rigide in zona de sau neconforma, devieri nemarcate,
sigurantd, iluminat public utilaje pe carosabil
distante laterale, conformitatea schema de semnalizare aprobata,
sistemelor de protectie confruntata cu situatia din teren

pentru fiecare categorie: sus — ce se constata; sub linie — ce se masoara

Figura XXIl.1 — Taxonomia deficientelor de infrastructurd. Sub linia din fiecare caseta este indicat ce

anume se mdsoard pentru categoria respectiva.

Semnalizarea. Aici deficienta cea mai frecventd nu este absenta, ci
incoerenta: un indicator de limitare a vitezei nerevocat dupa terminarea
lucrarilor, doua indicatoare succesive cu prescriptii contradictorii, un marcaj
longitudinal care contrazice indicatorul. Verificarea trebuie facutd pe tot

sectorul relevant, in ambele sensuri, nu doar in punctul de conflict.

Amenajarile laterale. Zona de siguranta a drumului cuprinde, potrivit
reglementarii, si suprafetele destinate asigurarii vizibilitatii in curbe si intersectii.
Un panou publicitar, o constructie ori o plantatie care obtureaza vizibilitatea in
triunghiul de vizibilitate al unei intersectii constituie o deficientd care se

masoara topografic si se raporteaza la geometria impusa.
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XXII.3. Protocolul de examinare

Ordinea operatiilor conteaza mai mult aici decat in orice alta categorie de
expertiza, pentru un singur motiv: obiectul probei dispare, iar disparitia lui este

uneori in interesul uneia dintre parti.

Protocolul de examinare a unei deficiente de infrastructura

MASURA URGENTA

Deficienta dispare. Se solicita instantei conservarea starii de fapt
sau se executa de indata o constatare, chiar inainte de primul termen.
¥

DOCUMENTAREA DEFICIENTEI

Dimensiuni, pozitie fata de repere fixe, fotografii cu scar3, filmare
de ansamblu; starea la data examinarii, cu data explicita.
y

ISTORICUL

De cand exista? Sesizari, procese-verbale, imagini din surse publice
datate, contracte de intretinere, evidenta interventiilor.

. 2

CONFORMITATEA

Comparatia cu documentul de referinta: proiect, normativ, standard
de semnalizare, schema de semnalizare a lucrarilor.

2 4

PERCEPTIBILITATEA

Era deficienta vizibila pentru un conducator atent, la viteza legala?
Distanta de la care devenea perceptibila se masoara.

. s

CONTRIBUTIA CAUZALA

Testul de suprimare din VIII.6, aplicat deficientei ca oricarui alt factor.

Figura XXI1.2 — Protocolul de examinare a infrastructurii. Primul pas nu este tehnic, ci procedural, si

trebuie executat inainte de primul termen.

Despre pasul 1. Daca sunteti consilierul unei parti si cauza priveste o
deficientd de infrastructura, prima masura nu este pregatirea obiectivelor, ci
solicitarea conservarii starii de fapt sau efectuarea unei constatari imediate, prin
executor judecatoresc ori prin expertiza extrajudiciara datata. Am vazut cauze
pierdute pentru ca groapa fusese astupata la trei zile dupa accident, iar singura

proba ramasese o fotografie de telefon fara scara si fara reper.

Despre pasul 3, istoricul. Este elementul care transforma o constatare intr-
o proba. O deficienta existentd de o sdptdmana si una existentd de doi ani
produc consecinte complet diferite in planul obligatiei de intretinere. Sursele
utile: sesizarile inregistrate la administrator, procesele-verbale ale politiei
rutiere, evidenta interventiilor de intretinere, contractele si situatiile de lucrari,

imaginile datate din serviciile publice de cartografie stradala si, tot mai des,
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inregistrarile camerelor de bord ale altor participanti. Ultima sursa este

subutilizata si, in cauzele cu miza, merita cautata prin solicitare publica.

Despre pasul 5, perceptibilitatea. Este pasul pe care aproape nimeni nu il
executd si care decide, in fapt, majoritatea acestor cauze. Revin asupra lui

separat.

XXIl.4. Verificarea conformitatii semnalizarii

Verificarea nu inseamn3 a constata c3 indicatorul ,era acolo”. Inseamna

confruntarea situatiei din teren cu documentul de referinta, pe sapte elemente.

e Existenta — indicatorul sau marcajul impus de configuratia drumului
este prezent.

e Pozitia longitudinala — distanta fatd de punctul la care se refera
prescriptia, in limitele prevazute de reglementare pentru categoria de drum
si pentru viteza de baza a sectorului.

e Pozitia transversala si inaltimea de montare, masurate.

e Vizibilitatea — distanta de la care indicatorul devine efectiv perceptibil,
masuratd pe teren, in conditii comparabile cu cele de la data faptei. Este
singura verificare care produce o cifra direct utilizabila in calculul posibilitatii
de evitare.

e Starea suprafetei retroreflectorizante, pentru evenimentele nocturne.
Un indicator prezent, dar cu folia degradata, este functional absent pe timp
de noapte, iar acest lucru se demonstreaza prin masurare, nu prin apreciere
vizuala.

e Coerenta — absenta prescriptiilor contradictorii pe sectorul relevant, in
ambele sensuri.

e Actualitatea — semnalizarea corespunde situatiei reale, nu uneia

anterioare; indicatoarele aferente unor lucrari incheiate au fost ridicate.

Documentele de referinta sunt regulamentul de aplicare a codului rutier,
standardele de semnalizare rutiera si normativele de proiectare aplicabile
categoriei de drum. Ele se citeaza in raport cu indicativul si anul editiei — o

trimitere la ,normele in vigoare” nu este o trimitere.
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XXIL.5. Perceptibilitatea deficientei — punctul decisiv

Aici se decid aceste cauze, iar mecanismul merita enuntat limpede.

Obligatia conducatorului de a adapta viteza, tratatd in Capitolul XXI.2, se
raporteaza la conditiile de drum pe care le putea percepe. O deficienta vizibila
de la 120 m intra in sfera acelei obligatii: conducatorul trebuia sa o observe si sa
isi adapteze conduita, iar contributia administratorului scade corespunzator. O
deficienta invizibila pana la 15 m — o groapa plina cu apa pe carosabil umed, un
prag mascat de umbra, un polei localizat — nu intrd: conducatorul nu putea
adapta ce nu putea percepe, iar contributia administratorului devine

dominanta.

Prin urmare, determinarea care conteaza cel mai mult nu este dimensiunea
gropii, ci distanta de la care aceasta devenea perceptibild, in conditiile de
iluminare, meteorologice si de trafic de la data faptei. Se masoara pe teren, prin
reconstituire Tn conditii comparabile, si se compara cu spatiul de oprire sau de
ocolire la viteza legala. Rezultatul se exprima numeric si transeaza, de regula,

intreaga cauza.

Formularea pe care o folosesc: ,denivelarea devenea perceptibild, in
conditiile de iluminare de la data evenimentului, de la o distanta de 22 m; la
viteza legald de 50 km/h, spatiul necesar opririi era de 28 m, iar spatiul necesar
ocolirii, de 19 m. in consecint3, evitarea prin ocolire era tehnic posibil3, cea prin

franare nu.” Instanta are, cu aceste trei cifre, tot ce i trebuie.

XXII.6. Contributia cauzala a deficientei
Constatarea unei deficiente nu echivaleaza cu stabilirea unei cauze. Este
eroarea simetrica celei descrise in Capitolul VIII.6 pentru defectele tehnice ale

vehiculului, si se corecteaza prin acelasi test.

Prima filtrare este spatio-temporala si elimina, in practica, jumatate din
deficientele invocate. O groapa aflatd la 40 m dupa punctul de impact, un
indicator lipsa pe sensul opus, un marcaj sters pe un tronson pe care vehiculul nu

a circulat — toate se consemneaza, daca au fost constatate, dar se declara
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expres ca lipsite de relevanta cauzala. Un raport care le enumera fara aceasta

precizare sugereaza o contributie pe care nu o demonstreaza.

A doua filtrare este testul de suprimare: cu deficienta inlaturata si restul
identic, evenimentul s-ar mai fi produs? Scenariile contrafactuale specifice
acestei materii sunt trei: cu semnalizarea conforma — conducatorul ar fi fost
avertizat cu X metri inainte; cu suprafata remediata — vehiculul nu ar fi pierdut
contactul sau aderenta; cu vizibilitatea libera — conducatorii s-ar fi observat

reciproc de la’Y metri, in loc de Z.

Deficienta constatata # deficienta cauzala

Deficienta de infrastructura constatata

v

Se afld in relatie spatiald si temporald cu evenimentul?

(in zona de conflict, prezenta la data faptei)

* NU * DA
FARA RELEVANTA
Iy Suprimand deficienta si pastrand tot
se consemneaza, nu se invoca restul identic, evenimentul s-ar mai fi produs?
v NU
Perceptibilitatea deficientei CAUZA
decide dacd se cumuleazd cu DETERMINANTA

conduita conducatorului

Figura XXII.3 — Testul de contributie cauzald aplicat unei deficiente de infrastructurd. Prezenta

deficientei in dosar nu o transforma in cauza.

Rezultatul se exprima in marimi fizice, iar diferenta dintre scenariul real si
cel contrafactual este chiar masura contributiei. Repartizarea intre
administrator si conducator rdmane a instantei — cu observatia din Capitolul

VIII.6 ca exprimarea procentualad nu constituie o operatie tehnica.

XXII.7. Lucrarile in desfasurare

Categoria merita tratata separat, pentru ca regimul raspunderii se schimba

si pentru ca deficientele au aici o tipologie proprie.

Elementul de fapt care trebuie stabilit inainte de orice este daca, la data si

ora evenimentului, sectorul se afla efectiv in lucru. Nu conteaza existenta unui
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contract, ci desfasurarea efectiva a lucrarilor pe acel sector, la acel moment — se
probeaza prin ordinul de incepere, prin situatiile de lucrari, prin jurnalul de
santier si prin depozitile executantului. Constatarea aceasta muta
responsabilitatea de la administrator la executant, potrivit art. 40 alin. (1) teza a

doua™.

Verificarea semnalizarii de santier se face prin confruntarea situatiei din
teren cu schema de semnalizare aprobata, document care trebuie solicitat
expres, pentru ca nu ajunge de la sine la dosar. Se verifica: presemnalizarea, la
distantele impuse; limitdrile succesive de viteza; devierile si marcajele
temporare; balizarea zonei de lucru; semnalizarea pe timp de noapte; ridicarea
semnalizarii in perioadele de intrerupere a lucrarilor. Ultima este o sursa
frecventa de litigii: sectoare pe care semnalizarea de restrictie ramane montata
luni de zile dupa incheierea lucrarilor, cu efectul de a fi ignoratd de toti

conducatorii.

XXII.8. Formularea concluziilor

Structura pe care o recomand cuprinde cinci propozitii distincte, in aceasta

ordine. Ele acopera tot ce poate afirma expertul si nimic din ce nu poate.

e Existenta si intinderea deficientei la data examinarii, cu dimensiuni si
pozitie fata de repere fixe.

e Existenta ei la data evenimentului, cu sursele care o probeaza si cu
marja de incertitudine a datarii.

¢ Neconformitatea fata de documentul de referinta, citat cu indicativ si
editie.

e Perceptibilitatea deficientei, exprimatd ca distantd masurata,
comparata cu spatiile de oprire si de ocolire la viteza legala.

e Rezultatul testului de suprimare, exprimat in marimi fizice, cu

precizarea expresa ca repartizarea raspunderii revine instantei.

Ceea ce nu se afirma: ca administratorul ,este vinovat”, cd ,nu si-a
indeplinit obligatiile legale” — calificare juridicd —, sau ca deficienta ,a cauzat

accidentul”, fara parcurgerea testului. Formula corectd este intotdeauna
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conditionata de rezultatul testului, nu de indignarea produsa de starea

drumului.

XXII.9. Capcane si erori frecvente

e Examinarea tardiva, fard masuri de conservare a starii de fapt. Este
eroarea care compromite majoritatea acestor cauze.

e Constatarea fara datare. O deficientd nedatabild nu poate fi imputata,
oricat de grava ar fi.

e Enumerarea tuturor deficientelor observate, fard filtrarea spatio-
temporala si fara testul de suprimare.

e Afirmarea unei aderente reduse fara masurare. Cea mai frecventa
slabiciune tehnica a acestor rapoarte.

e Omiterea verificarii perceptibilitatii, care este elementul decisiv al
cumulului cu conduita conducatorului.

® Neverificarea situatiei lucrarilor la data faptei, cu consecinta chemarii
in judecata a persoanei gresite.

e Trimiterea la ,normele in vigoare”, far3 indicativ si fara editie.

e Verificarea semnalizarii numai in punctul de conflict, nu pe intregul
sector relevant si in ambele sensuri.

e Confundarea zonei de siguranta cu ampriza, la analiza obstacolelor
laterale si a vizibilitatii.

e Exprimarea contributiei in procente, operatie pentru care nu exista

metoda tehnica.

XXI1.10. Legatura cu obiectivele de expertiza
e * S3a se stabileascd starea tehnicd a sectorului de drum la data
producerii accidentului.”* Se raspunde prin constatare, datare si
confruntare cu documentul de referinta, cu marja de incertitudine a datarii
declarata.
e * S3 se stabileasca dacd semnalizarea rutiera era conformd.”* Se
raspunde pe cele sapte elemente din XXII.4, cu citarea indicativului si a

editiei documentului de referinta.
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e * Sa se stabileascd daca starea drumului a contribuit la producerea
accidentului.”* Se raspunde prin testul de suprimare, cu rezultatul exprimat
in marimi fizice.

e * Sa se stabileasca daca deficienta putea fi observata de conducator.”*
Obiectivul cel mai util si cel mai rar formulat; se raspunde prin distanta de
perceptibilitate masurata.

e * Sa se stabileasca cine avea obligatia de intretinere a sectorului.”* Se
raspunde prin identificarea categoriei drumului si a situatiei lucrarilor la data

faptei; calificarea obligatiei revine instantei.

Inchei cu observatia care leaga acest capitol de precedentul. in Capitolul
XXI am sustinut ca normele de circulatie sunt norme cu continut tehnic
determinabil, iar refuzul de a determina acel continut este abandon. Aici
argumentul se repeta intr-o forma mai directa: obligatia administratorului de a
mentine drumul ,in stare tehnica corespunzatoare desfasurarii traficului in
conditii de sigurantd” este, cuvant cu cuvant, o norma tehnica. Nu exista o
autoritate mai potrivita decat expertul tehnic sa spuna daca starea era sau nu

corespunzatoare — cu conditia sd o masoare, nu sa o aprecieze.
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Capitolul XXIlII

Vehiculul automatizat ca obiect al
expertizei

Capitolul XV a tratat inteligenta artificiala ca instrument al expertului.
Capitolul de fata trateaza exact situatia inversa: vehiculul care conduce singur,
ca obiect al expertizei. Sunt doua lucruri diferite si e util sa nu le confundam —
primul schimba felul in care lucram, al doilea schimba intrebarea la care

raspundem.

Cauzele acestea inca nu abunda in instantele romanesti. Vor abunda, iar
intre momentul in care ajung pe rol si momentul in care existd literatura
romaneasca despre ele va exista un interval in care expertizele se vor face prost.
Am scris capitolul ca sa scurtez acel interval, cu observatia ca materia se misca
mai repede decét orice carte: verificati reglementarea aplicabila la data faptei,
nu va bazati pe acest text.

XXIIl.1. Granita, nu scara

Nivelurile de automatizare sunt prezentate de obicei ca o scarad cu sase
trepte. Pentru expertiza, scara conteaza mai putin decat o singura granita — cea

dintre nivelul 2 si nivelul 3 —, pentru ca acolo se muta sarcina de conducere.

Sub aceastd granita, oricat de capabil ar parea sistemul si oricat de
comercial ar suna denumirea lui, conducatorul ramane obligat sa supravegheze
permanent. Faptul ca sistemul era activ nu 1l exonereaza, iar constatarea ca

sistemul a gresit nu raspunde la intrebarea de ce nu a intervenit omul.

Deasupra ei, in domeniul de proiectare operationala al sistemului si pana la
expirarea intervalului de preluare, sarcina apartine sistemului. Aici intrebarea
,Cine conducea” capatd un raspuns tehnic, iar el se citeste din datele

inregistrate.
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Precizarea de metodd, pe care o consider esentiald: nivelul de
automatizare nu este o constatare a expertului si nu se deduce din denumirea
comerciala a functiei. Se stabileste din documentatia de omologare a variantei
respective, obtinutd prin instantd de la constructor sau din baza de date a
autoritatii de omologare. Un raport care afirma ca vehiculul ,era de nivel 3”
pentru ca sistemul se numea intr-un anumit fel a gresit din prima pagina.

Nivelurile de automatizare si cine executa sarcina de conducere

GRANITA CARE CONTEAZA IN EXPERTIZA: intre nivelul 2 si nivelul 3
|
NIVEL O NIVEL 1 NIVEL 2 NIVEL 3 NIVEL 4 NIVEL 5
fara
automatizare

automatizare automatizare automatizare automatizare

asistafe partiala conditionat3 inalta complets

CONDUCATORUL supravegheazi permanent si rispunde ;SISTEMUL executa sarcina in domeniul lui de proiectare

e Lanivelul 2, oricat de capabil ar parea sistemul, conducatorul ramane obligat sa supravegheze;
un accident produs cu sistemul activ nu il exonereaza.

e Lanivelul 3, in domeniul de proiectare operationala si pana la expirarea cererii de preluare,
sarcina apartine sistemului.

o Nivelul declarat de constructor nu este o constatare a expertului: se verifica in documentatia
de omologare.

Figura XXIl.1 — Nivelurile de automatizare si repartizarea sarcinii de conducere. Granita care

conteazad in expertizd trece intre nivelul 2 si nivelul 3.

XXIIl.2. Domeniul de proiectare operationala

Este notiunea centrald a materiei si cea mai ignoratd. Un sistem
automatizat este omologat sa functioneze intr-un set de conditii definite: tip de
drum, interval de viteza, conditii meteorologice, calitatea marcajului, prezenta

unui separator intre sensuri, uneori zone geografice precise.

Consecinta pentru expertiza este dubld. Prima: daca evenimentul s-a
produs Tn afara acestui domeniu, intrebarea nu mai este daca sistemul a
functionat corect, ci de ce era activ — si daca activarea a fost posibila din
proiectare sau prin eludarea unei restrictii. A doua: daca evenimentul s-a produs
in interiorul domeniului, comportamentul sistemului se compara cu cerintele de

omologare, iar acestea sunt publice si verificabile.
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Stabilirea faptului ca, la momentul evenimentului, conditiile se aflau sau nu
in domeniul declarat este o operatie pur tehnica, pe care numai expertul o poate
face: viteza, tipul drumului, starea marcajului, vizibilitatea, precipitatiile. Este, in
cauzele de acest fel, echivalentul determinarii vitezei de siguranta din Capitolul
XXI.

XXIII.3. Tranzitia de comanda

Momentul in care sistemul cere conducatorului sa preia controlul este locul
unde se produc, previzibil, cele mai multe litigii. Reglementarea internationala
aplicabila sistemelor de mentinere automata a benzii impune un mecanism

precis, iar expertiza il reconstituie pas cu pas.

Cronograma unei tranzitii de comanda si ce inregistreaza vehiculul

intervalul de tranzitie — sistemul ramane responsabil
- P

& >

To T, T, Ts T,
sistem activ, conditie de iesire CEREREA DE preluare efectiva manevra de risc
in domeniul de din domeniu PRELUARE emisa sau expirarea minim, daca nu
proiectare detectata (vizual + sonor) intervalului s-a preluat

Sistemul de stocare a datelor pentru conducerea automatizata inregistreaza activarea, cererile de preluare,

preluarile efective, schimbarile de banda initiate de sistem si manevrele de risc minim, cu marcaj de timp.

ara aceste date, momentul T; nu poate fi stabilit, iar intrebarea ,cine conducea” ramane fara raspuns tehnig.

Figura XXIl.2 — Cronograma unei tranzitii de comanda. Intervalul dintre cererea de preluare si

preluarea efectiva este zona in care se decid aceste cauze.

Elementele pe care le impune reglementarea si pe care expertul le verifica:
cererea de preluare trebuie semnalizata in cel putin doud modalitati senzoriale;
afisajele destinate altor activitati decat conducerea trebuie suspendate automat
la emiterea cererii; sistemul trebuie sa dispuna de recunoasterea disponibilitatii
conducatorului — prezenta pe scaun, centura cuplata, disponibilitatea de a
prelua; iar daca preluarea nu are loc, sistemul trebuie sa execute o manevra de

risc minim, aducand vehiculul la oprire in conditii de siguranta[116].
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Intrebarile la care raspunde expertiza, in ordine: a fost emisa cererea de
preluare si cand; a fost semnalizata in modalitatile impuse; au fost suspendate
afisajele; a raspuns conducatorul, in ce interval si prin ce actiune; daca nu a

raspuns, a fost executata manevra de risc minim si a fost ea adecvata situatiei.

Fara datele inregistrate, niciuna dintre aceste intrebari nu are raspuns. Cu
ele, toate au — motiv pentru care extragerea lor este prima masura care se

solicita instantei, Tnaintea oricarei examinari.

XXIll.4. Datele inregistrate

Vehiculele echipate cu sisteme automatizate poartd, pe langa
inregistratorul de date de eveniment tratat in Capitolul XVII.5, un sistem distinct
de stocare a datelor pentru conducerea automatizata. El inregistreaza, cu
marcaj de timp, activarea si dezactivarea sistemului, cererile de preluare emise,
preludrile efective, schimbarile de banda initiate de sistem, manevrele de risc

minim si defectiunile severe.

Extragerea urmeaza procedura CD-01 din Anexa 9, cu trei precizari
specifice. Prima: formatul si interfata difera intre constructori, iar accesul poate
necesita instrument dedicat, obtinut prin instantd. A doua: marcajele de timp
trebuie corelate cu ora locald a evenimentului, operatie in care se greseste
frecvent. A treia: aceste vehicule dispun de mecanisme de actualizare a
programelor la distanta, iar o actualizare intervenita dupa eveniment poate
modifica nsusi comportamentul pe care il analizati — versiunea de program
activa la data faptei se stabileste documentar si se consemneaza, altfel analiza

se refera la un alt sistem decat cel implicat.

XXIII.5. Confuzia de mod

Este mecanismul specific acestei categorii de accidente si cel pe care
literatura de siguranta il documenteaza de decenii, in aviatie, sub acelasi nume:

operatorul crede ca sistemul se afla intr-un mod, iar sistemul se afla in altul.

in traficul rutier ia forme concrete: conducatorul crede ci functia este

activa si nu supravegheaza, desi ea se dezactivase; sau crede ca sistemul are o

314



capacitate pe care nu o are, pentru ca denumirea comerciald o sugereaza; sau nu

percepe ca functia a trecut intr-un regim degradat.

Ce poate stabili expertul: starea reala a sistemului in fiecare moment, din
datele inregistrate; ce semnalizare a fost emisa si in ce modalitate; daca
interfata corespundea cerintelor de omologare. Ce nu poate stabili: ce a crezut
conducatorul. Aprecierea asupra reprezentarii subiective nu ne apartine — o

spunem, ca de obicei, expres.

Ceea ce putem insa spune, si este adesea decisiv, este daca situatia era de
natura sa induca in eroare un conducator mediu: o semnalizare insuficienta, o
denumire care sugereaza mai mult decat sistemul poate, o dezactivare fara
avertizare adecvata. Formularea ramane obiectivd — se descrie interfata, nu se

prezuma perceptia.

XXIIl.6. Cine raspunde — si de ce nu este treaba noastra
Aceste cauze atrag, mai mult decat oricare altele, tentatia de a raspunde la

intrebarea raspunderii: constructorul sau conducatorul. Rezist tentatiei si

recomand acelasi lucru, pentru un motiv simplu — este o calificare juridica, iar in

aceasta materie ea este si in curs de asezare.

Contributia expertului este, in schimb, exact ceea ce face calificarea
posibila: starea sistemului in fiecare moment, conformitatea comportamentului
lui cu cerintele de omologare, pozitionarea evenimentului in raport cu domeniul
de proiectare, cronologia tranzitiei si actiunile conducatorului. Cu aceste cinci

elemente stabilite tehnic, instanta poate califica. Fara ele, nu poate.

XXIIl.7. Capcane si erori frecvente
® Deducerea nivelului de automatizare din denumirea comerciala a
functiei, in loc de documentatia de omologare.
e Tratarea nivelului 2 ca si cum ar exonera conducatorul de obligatia de
supraveghere.
e Ignorarea domeniului de proiectare operationala — analiza
comportamentului sistemului fara a verifica daca se afla in conditiile pentru

care a fost omologat.
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e Analiza pe o versiune de program diferita de cea activa la data faptei,
din cauza unei actualizari intervenite ulterior.

e Corelarea gresita a marcajelor de timp cu ora locala a evenimentului.
e Afirmatii despre ce a crezut conducatorul — reprezentarea subiectiva
nu se determina tehnic.

e Pronuntarea asupra raspunderii constructorului sau a conducatorului.
e Concluzii formulate in absenta datelor inregistrate, cand extragerea lor

era posibila si nu a fost solicitata.

XXIII.8. Legatura cu obiectivele de expertiza

e * S3se stabileasca daca sistemul de conducere automatizata era activ la
momentul evenimentului.”* Se raspunde exclusiv din datele inregistrate; in
lipsa lor, se declard nedeterminabilul.

e * Sa se stabileasca daca vehiculul se afla in domeniul de proiectare
operationald.”* Se raspunde prin compararea conditiilor reale cu cele
declarate la omologare.

e * S3 se stabileascd daca a fost emisa o cerere de preluare si cum a
raspuns conducatorul.”* Se raspunde prin cronograma din XXII.3, cu
intervalele exprimate numeric.

e * Sa se stabileasca daca sistemul a functionat conform omologarii.”* Se
raspunde prin compararea comportamentului Tnregistrat cu cerintele
aplicabile la data omologarii.

e * Sa se stabileasca cine raspunde.”* Nu poate primi raspuns tehnic; se

raspunde prin cele cinci elemente din XXIII.6.

inchei cu observatia care mi se pare cea mai importanta. Automatizarea nu
elimina expertiza tehnica — o muta. Nu mai reconstituim doar ce a facut un om
cu un vehicul, ci si ce a facut un sistem, de ce, si daca i s-a spus omului la timp.
Instrumentele raman cele din tot volumul: masurare, trasabilitate, ipoteze

testate, incertitudine declarata. Se schimba obiectul, nu metoda.
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Capitolul XXIV

Incendiile de vehicule

Incendiul distruge, prin definitie, chiar proba pe care expertul trebuie sa o
examineze. Este singura categorie de expertiza auto in care obiectul cercetarii se
autodistruge, iar din acest motiv metoda conteaza aici mai mult decat oriunde:
fara o disciplina stricta de lucru, orice concluzie devine o poveste plauzibila

spusa peste un morman de metal.

Capitolul XIV a tratat incendiile bateriilor de tractiune din perspectiva

vehiculelor electrice. Aici tratez categoria intreaga, cu metoda comuna.

XXIV.1. Metoda origine-si-cauza

Metodologia internationald de investigare a incendiilor se sprijina pe o
secventd pe care nu am intalnit-o niciodata respectata integral intr-un raport de
expertiza auto din Romania[122]. O redau, pentru ca ordinea ei nu este
negociabila.

Metoda origine-si-cauza aplicata unui incendiu de vehicul

1. DELIMITAREA ZONEI DE ORIGINE

traseul arderii se citeste invers: din zonele slab afectate catre cele intens afectate;
adancimea carbonizarii, deformarea tablei, topirea aluminiului si a cuprului dau gradientul
A 4

2. IDENTIFICAREA SURSEI DE APRINDERE

electric, combustibil, sistem de evacuare, mecanic,
baterie de tractiune, sursa exterioara, sursa aplicata
A 4

3. IDENTIFICAREA PRIMULUI MATERIAL APRINS

si a mecanismului prin care sursa a ajuns in contact cu el

\ 4

4. TESTAREA IPOTEZELOR ALTERNATIVE

fiecare sursa plauzibila se elimina motivat, nu se ignora

v

Fara o zona de origine delimitata, orice afirmatie despre cauza este o presupunere.

Figura XXIV.1 — Secventa origine-si-cauzd. Fdrd delimitarea zonei de origine, orice afirmatie despre

cauzd este o presupunere.
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Delimitarea zonei de origine se face citind traseul arderii invers, dinspre
zonele slab afectate citre cele intens afectate. Indicatorii sunt gradienti:
adancimea carbonizarii materialelor, deformarea si decolorarea tablei, topirea
selectivd a metalelor dupa temperatura lor de topire, directia de curgere a

materialelor topite, forma conurilor de ardere pe suprafete verticale.

Regula care se incalca cel mai des: zona cea mai distrusa nu este neaparat
zona de origine. Un incendiu pornit sub capota poate ldsa habitaclul mai afectat,
daca acolo a gasit mai mult material combustibil. Confuzia dintre intensitate si

origine este eroarea structurala a acestei materii.

XXIV.2. Sursele de aprindere

e Electrice —  scurtcircuit, supraincilzirea unui  conductor
subdimensionat, contact imperfect cu rezistentd de trecere mare,
interventii neprofesionale asupra instalatiei. Este categoria dominanta la
vehiculele in stationare. Se cauta urme de arc electric pe conductoare, cu
distinctia, dificila dar posibila, intre arcul care a cauzat incendiul si cel produs
de incendiu prin degradarea izolatiei.

e Combustibil — scurgeri pe elemente calde, conducte degradate,
garnituri, sistem de alimentare cu gaz. Se cauta traseul scurgerii si punctul
de contact cu sursa de caldura.

e Sistemul de evacuare — filtrul de particule in regenerare, catalizatorul,
colectorul; aprinderea materialului acumulat sub vehicul sau a vegetatiei la
stationare.

e Mecanice — frana blocata, rulment gripat, ambreiaj patinat prelungit;
se caracterizeaza prin localizare precisa si prin urme de supraincalzire pe
organul respectiv.

e Bateria de tractiune — ambalarea termica, cu tabloul specific tratat in
Capitolul XIV: temperaturi foarte ridicate, propagare intre module, risc de
reaprindere dupa ore sau zile.

e Surse exterioare — incendiu propagat de la un vehicul vecin, de la
vegetatie, de la o constructie.

e Surse aplicate — subiectul subcapitolului XXIV.4.
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XXIV.3. Conservarea si examinarea

Ordinea operatiilor este dictatd de perisabilitate, ca la infrastructura
(Capitolul XXI1.3), dar cu o dificultate suplimentara: interventia de stingere

modifica scena.

e Se solicita conservarea vehiculului in starea de dupa stingere, fara
deplasare si fard curatare, pand la examinare. Este cererea cea mai
importanta si cea mai des formulata prea tarziu.

e Se documenteaza fotografic inainte de orice atingere, de ansamblu si
pe zone, inclusiv dedesubt.

e Se obtin informatii despre interventie: ora sosirii, substanta de
stingere, zonele atacate, eventualele deplasari ale vehiculului.

e Examinarea se face stratificat, indepartand progresiv resturile, cu
fotografiere la fiecare nivel — o data indepartat, un strat nu mai poate fi
refacut.

e Prelevarea de probe pentru analiza de laborator se face in recipiente
etanse, cu proba-martor dintr-o zond neafectata, potrivit lantului de
custodie din Capitolul XVI.11.

O precizare de competenta, pe care o consider obligatorie: identificarea
unui accelerant nu se face vizual si nici olfactiv. Se face prin analiza de laborator,
iar expertul auto nu o executd — o solicitad. Afirmatia cd ,se simtea miros de

benzind” nu este o constatare tehnica.

XXIV.4. Incendierea intentionata

Tn litigiile de asigurare, intrebarea apare aproape intotdeauna, iar expertul
trebuie sa o trateze cu aceeasi disciplina ca orice alta ipoteza: se formuleaza, se

testeaza, se admite sau se respinge motivat.

Indiciile cu forta probanta reald sunt putine si tehnice: focare multiple
neconectate intre ele, urme de accelerant confirmate prin analiza, deconectarea
prealabila a sistemului electric, absenta cheii sau a modulului de pornire. Restul

— situatia economica a proprietarului, rapiditatea declararii daunei,
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pozitionarea vehiculului — sunt elemente de context. Se consemneaza daca

rezultd din dosar, dar nu sustin o concluzie tehnica si nu se invoca drept proba.

Indicii de incendiere intentionata — forta probanta tehnica
Focare multiple,
neconectate intre ele

Urme de accelerant confirmate
de laborator

Bunuri de valoare absente din
vehicul nainte de incendiu

Geamuri deschise sau sparte
anterior arderii

Vehicul pozitionat izolat,
in afara traseului obisnuit

Absenta cheii sau a
modulului de pornire

Sistem electric deconectat
nainte de incendiu

Situatia economica sau
contractuala a proprietarului

Declaratia de dauna depusa
neobisnuit de rapid

sub aceasta limita: elemente de conte)?g, nu constatari
tehnice — se consemneaza, nu se invoca drept probd

Figura XXIV.2 — Indiciile de incendiere intentionatd, ordonate dupd forta lor probantd tehnicd. Sub

linia punctata se afld elemente de context, nu constatari.

Formularea pe care o folosesc, cand concluzia este afirmativa: ,constatarile
tehnice — respectiv ... — sunt incompatibile cu o aprindere accidentala si sunt
caracteristice unei aprinderi provocate prin interventie umana directd”. Nu se

numeste nimeni, nu se califica fapta.

Simetric, cand indiciile lipsesc: se spune expres ca nu au fost identificate
elemente tehnice care sa indice o aprindere provocata. Tacerea Tn aceasta

privinta se citeste, in litigiile de asigurare, exact invers decat ati intentionat.

XXIV.5. Capcane si erori frecvente

e Confundarea zonei celei mai distruse cu zona de origine.

e Afirmarea cauzei fara delimitarea prealabila a originii.

¢ |dentificarea unui accelerant pe cale vizuala sau olfactiva, fara analiza
de laborator.

e Confundarea arcului electric care a cauzat incendiul cu cel produs de
incendiu.

e Examinarea dupa curatarea sau deplasarea vehiculului, fara a

consemna aceste interventii.
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e Invocarea situatiei economice a proprietarului ca element de proba
tehnica.

e Netestarea ipotezelor alternative de aprindere — fiecare sursa
plauzibila se elimind motivat.

e Ignorarea riscului de reaprindere la vehiculele electrice, cu consecinte

asupra securitatii examinarii.

XXIV.6. Legatura cu obiectivele de expertiza

e * S3 se stabileasca zona de origine a incendiului.”* Se raspunde prin
gradientii de ardere, cu marja aferenta.

e * Sa se stabileascd cauza incendiului.”* Se raspunde numai dupa
delimitarea originii si dupa eliminarea motivata a surselor alternative.

e * Sa se stabileascd daca incendiul a fost provocat.”* Se raspunde
exclusiv pe indiciile tehnice; elementele de context se consemneaza
separat, ca atare.

e * 83 se stabileasca dacd starea tehnicd a vehiculului a favorizat

incendiul.”* Se raspunde prin testul de suprimare din Capitolul VIII.6.
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Capitolul XXV

Tahograful si datele de exploatare

La vehiculele grele exista, montat din fabrica si verificat periodic prin lege,
un aparat care inregistreazs viteza, distanta si activitatea conducatorului. in
rapoartele de expertiza pe care le citesc, el apare surprinzator de rar. Motivul,
banuiesc, este ca extragerea si citirea datelor cer o deprindere pe care putini
colegi si-au format-o — iar intre a nu sti sa citesti o sursa si a te comporta ca si

cum ea nu ar exista este exact distanta pe care o repara acest capitol.

XXV.1. Cadrul si tipurile de aparat

Materia este reglementatad european prin Regulamentul (UE) nr. 165/2014,
care a abrogat reglementarea anterioara din 1985 si a fost modificat prin
Regulamentul (UE) 2020/1054[118]; specificatiile tehnice sunt stabilite prin
regulamentul de punere in aplicare si prin modificarile lui succesive privind
tahograful inteligent. in dreptul intern, instalarea, verificarea si certificarea sunt

reglementate prin reglementarile specifice ale autoritatii[119].

e Analogic, cu foaie de inregistrare — incd prezent la vehicule vechi.
Diagrama circulara contine viteza, distanta si activitatea, iar analiza ei este
metrologica: se citeste cu lupa gradata, se verifica centrarea si se coreleaza
cu ora.

e Digital, cu unitate de vehicul si carduri — standardul din ultimele doua
decenii.

e Inteligent, cu pozitionare prin satelit si comunicare la distantda —
generatiile recente, care inregistreaza suplimentar pozitia la inceputul si la

sfarsitul perioadei de lucru si la fiecare trei ore de conducere cumulata.

XXV.2. Ce se inregistreaza si unde

Pentru expertiza accidentelor, cea mai valoroasa inregistrare este viteza
detaliatd din ultimele douazeci si patru de ore de conducere, pastratd in

unitatea vehiculului. Ea ofera profilul de viteza cu rezolutie de o secunda si
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permite reconstituirea directa a fazei dinaintea impactului — informatie pe care,

la un vehicul greu, nicio alta sursa nu o da cu aceeasi fidelitate.

Unitatea vehiculului pastreaza in plus activitatea pe aproximativ un an,
evenimentele si anomaliile, datele de calibrare si identitatea atelierelor care au
intervenit. Cardul conducatorului pastreaza minimum douazeci si opt de zile de
activitate, vehiculele conduse si locurile de inceput si de sfarsit ale perioadelor

de lucru.

Ce inregistreaza tahograful si unde se afla fiecare data

UNITATEA VEHICULULUI CARDUL CONDUCATORULUI

365 de zile de activitate, minimum 28 de zile de
viteza detaliata pe ultimele activitate, vehiculele
24 de ore de conducere, conduse, locurile de
evenimente si anomalii inceput si de sfarsit
EVENIMENT ANOMALIE
operatiune anormala care poate operatiune anormala care poate
decurge dintr-o TENTATIVA DE FRAUDA decurge dintr-o DEFECTIUNE
— intreruperi de alimentare, conflict — senzor, imprimanta, memorie,
de miscare, card scos in mers eroare de card

Distinctia apartine reglementarii, nu expertului — dar interpretarea fiecarei inregistrari i apartine.

Toate marcajele de timp sunt in timp universal coordonat. Corelarea cu ora locala a evenimentului
este prima operatie si cea mai des gresita.

Figura XXV.1 — Sursele de date ale sistemului tahografic si distinctia, stabilita prin reglementare, intre

eveniment si anomalie.

Distinctia pe care reglementarea o face intre eveniment — operatiune
anormala care poate decurge dintr-o tentativd de frauda — si anomalie —
operatiune anormala care poate decurge dintr-o defectiune — este de o utilitate
directa Tn expertiza si trebuie preluata ca atare in raport, cu terminologia din

reglementare.

Toate marcajele de timp sunt in timp universal coordonat. Corelarea cu ora
locala a evenimentului este prima operatie si cea mai des gresita, mai ales in
perioadele de trecere la ora de vara. O eroare de o ora aici deplaseaza intreaga

reconstructie.
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XXV.3. Extragerea

Se executd potrivit procedurii CD-01 din Anexa 9, cu specificul urmator.
Descarcarea se face in format brut, cu semnatura digitala intacta — ea este cea
care garanteaza autenticitatea, iar orice conversie care o pierde transforma
proba intr-un simplu fisier. Se descarca atat memoria unitatii de vehicul, cat si
cardul conducatorului, pentru cd nu contin aceleasi date. Se calculeaza

amprenta criptografica si se consemneaza in procesul-verbal.

O observatie practica: operatorii de transport au obligatia legala de a
descarca periodic datele si de a le pastra. Solicitati aceste descarcari anterioare,
prin instantd — ele contin istoricul de dinaintea evenimentului, uneori mai
valoros decat inregistrarea din ziua faptei, si sunt frecvent disponibile atunci

cand unitatea vehiculului a fost distrusa.

XXV.4. Manipularea si detectarea ei

Tahograful este, prin natura lui, obiectul unei presiuni permanente de

manipulare. Metodele sunt cunoscute, iar fiecare lasa urma.

¢ intreruperea alimentarii unitatii sau a senzorului — inregistrata ca
eveniment, cu durata.

e Magnet aplicat pe senzorul de miscare — produce conflict intre
semnalul senzorului si sursele independente de miscare, inregistrat ca
eveniment de tip conflict de miscare la aparatele recente.

e Dispozitive de emulare montate pe cablaj — se detecteaza la inspectia
fizica a traseului si a sigiliilor.

e Conducerea fara card sau cu cardul altei persoane — inregistrata; se
coreleaza cu locurile si cu vehiculele.

e Modificarea coeficientului caracteristic al vehiculului la calibrare — se
verificd prin compararea datelor de calibrare cu dimensiunea reald a

anvelopelor montate si cu ultima verificare metrologica.

Ultimul punct merita dezvoltat, pentru ca are efect direct asupra calculului.
Tahograful inregistreaza viteza pe baza unui coeficient stabilit la calibrare,

corelat cu circumferinta de rulare. Montarea unor anvelope de alta dimensiune
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decat cea pentru care s-a facut calibrarea deplaseaza sistematic toate valorile
inregistrate — inclusiv viteza pe care o veti folosi in reconstructie. Verificarea
dimensiunii reale a anvelopelor si compararea cu datele de calibrare este, in

orice expertiza care foloseste tahograful, o operatie obligatorie.

XXV.5. Utilizarea in reconstructie

Profilul de viteza din ultimele douazeci si patru de ore permite trei lucruri
pe care nicio alta sursa nu le permite la un vehicul greu: determinarea directa a
vitezei In secundele dinaintea impactului; identificarea momentului si a
intensitatii franarii; si verificarea incrucisata a vitezei calculate din urme, potrivit

logicii din Capitolul VIII.7.

Limitele se declara explicit. Rezolutia inregistrarii este de ordinul secundei,
ceea ce inseamna ca evenimente mai scurte se pierd. Precizia indicatiei este
afectata de coeficientul de calibrare, cu incertitudinea aferenta. lar inregistrarea
se opreste odata cu alimentarea, ceea ce, intr-un impact sever, poate insemna

pierderea ultimelor fractiuni de secunda — exact cele care intereseaza.

Corelarea cu timpii de conducere si de odihna deschide o a doua directie,
relevantd in cauzele cu vehicule grele: depasirea perioadelor legale de
conducere este un element de fapt constatabil tehnic, cu relevantd pentru
starea de oboseala. Expertul constatd depasirea; aprecierea consecintei asupra

capacitatii de conducere apartine, ca intotdeauna, altei specializari.

XXV.6. Capcane si erori frecvente
e Ignorarea tahografului ca surs3, desi vehiculul era echipat si datele erau
accesibile.
e Corelarea gresita a timpului universal cu ora locala, in special la
trecerea la ora de vara.
e Descarcarea in format convertit, cu pierderea semnaturii digitale.
e Folosirea vitezei inregistrate fara verificarea coeficientului de calibrare
si a dimensiunii reale a anvelopelor.
e Nesolicitarea descarcarilor anterioare pastrate de operatorul de

transport.
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e Confundarea evenimentului cu anomalia — reglementarea le defineste
distinct, iar consecintele difera.
e Concluzii privind oboseala conducatorului, pe baza depasirii timpilor de

conducere — constatarea ne apartine, aprecierea nu.

XXV.7. Legatura cu obiectivele de expertiza

e * S3a se stabileasca viteza de deplasare a autovehiculului.,”* La
vehiculele echipate, tahograful este sursa de prim rang; se coroboreaza cu
urmele.

e * Sa se stabileasca daca tahograful a fost manipulat.”* Se raspunde pe
evenimentele inregistrate, pe starea sigiliilor si pe datele de calibrare.

e * Sa se stabileasca daca au fost respectate perioadele de conducere.”*
Se raspunde din finregistrari; aprecierea asupra oboselii nu intrd in
competenta.

e * S3 se stabileascd momentul actionarii franei.”* Se raspunde din

profilul de viteza, cu rezolutia si incertitudinea declarate.
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Capitolul XXVI

Expertiza extrajudiciara si consilierul partii

Volumul de fata a tratat, pana acum, expertul numit de instanta. Exista insa
doua alte pozitii din care un specialist cu aceeasi pregatire poate lucra in aceeasi
cauza, cu regimuri complet diferite — iar confuzia dintre ele produce, in practica,

atat erori de procedura, cat si probleme de conduita.

XXVI.1. Cele trei roluri

Cele trei roluri — ce se schimba si ce nu se schimba niciodata

EXPERT NUMIT CONSILIER AL PARTII EXPERT EXTRAJUDICIAR

de instanta sau de

organul de urmarire
obligatie de impartialitate

lucrare obligatorie

onorariu stabilit de organ

raport la dosar

desemnat de parte,
in cadru procesual
asista partea
formuleaza obiectiuni

platit de parte

observatii la dosar

contractat direct,

n afara procesului

raport contractual
fara cadru procesual

confidential fata de terti

nu este mijloc de proba

CE NU SE SCHIMBA, INDIFERENT DE ROL

e metoda — aceeasi, cu aceleasi surse si aceleasi validari
e incertitudinea — se declara integral, oricine ar plati lucrarea
o limitele competentei — nu se largesc pentru ca o cere clientul

o faptele — nu se selecteaza in functie de cine a comandat lucrarea

e ipotezele alternative — se testeaza si se consemneaza, inclusiv cele incomode

Figura XXVI.1 — Cele trei roluri din care se poate lucra tehnic intr-o cauzd, cu ce se schimba si cu ce

Expertul numit lucreaza la dispozitia organului judiciar, are obligatie de
impartialitate, nu poate refuza lucrarea decat pentru motive temeinice, iar

rdmane identic.

raportul lui este mijloc de proba.

Consilierul partii este desemnat de parte in cadrul procesual, asista la
operatiunile expertului numit, formuleazd observatii si obiectiuni. Nu este

impartial in sensul expertului numit — este tehnicianul unei parti — dar ramane

tinut de corectitudinea tehnica a afirmatiilor sale.
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Expertul extrajudiciar lucreaza pe baza de contract, in afara oricarui cadru
procesual: pentru un asigurator, pentru un cumparator, pentru o societate care
isi evalueaza un risc. Raportul lui nu este mijloc de proba in sensul procedurii;
poate deveni inscris depus la dosar, cu forta probanta a unui inscris.

XXVI.2. Ce se schimba

e  Temeiul lucrarii — actul de dispunere, respectiv contractul. De aici
decurg obiectul, termenul si plata.

e Regimul confidentialitatii. Tn expertiza judiciar3, lucrarea apartine
dosarului. n cea extrajudiciard, apartine clientului, iar expertul nu o poate
difuza — nici macar pentru a se apara.

e Convocarea partilor. Obligatorie in procedura judiciara, inexistenta in
cea extrajudiciard — cu consecinta ca o constatare extrajudiciara facuta fara
prezenta celeilalte parti va fi, previzibil, contestata.

e Regimul onorariului — stabilit de organ, respectiv negociat contractual.
e Raspunderea — disciplinard si profesionald specifica, respectiv

contractuala si civila.

XXVI.3. Ce nu se schimba niciodata

Aici se afla miezul capitolului, iar lista este scurta si fara exceptii.

e Metoda este aceeasi. Nu existd o metoda pentru instanta si una pentru
client.

e Incertitudinea se declara integral, oricine ar plati lucrarea. Un interval
de vitezd nu devine mai Tngust pentru ca onorariul vine de la o parte
interesata.

e Limitele competentei nu se largesc pentru ca le cere clientul.

e Ipotezele alternative se testeaza si se consemneaza, inclusiv cele care
nu convin celui care a comandat lucrarea.

e Faptele nu se selecteaza. Constatarea incomoda intra in raport.

Un expert care opereaza altfel in regim extrajudiciar nu are doua standarde
— are unul singur, iar acela este cel mai jos dintre cele doua. lar reputatia se
construieste pe media lucrarilor, nu pe cele bune.
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XXVI.4. Contractul de expertiza extrajudiciara

Este documentul care previne majoritatea conflictelor din aceastd zona.

Elementele pe care le consider indispensabile:

e  Obiectul precis — intrebarile la care se raspunde, formulate in scris.
,Evaluarea vehiculului” nu este un obiect.

e Materialul pus la dispozitie si cine 1l furnizeaza.

e Limitele declarate din start — ce nu poate fi stabilit cu materialul
disponibil si in ce conditii devine posibil.

e (Clauza de independenta a concluziei — onorariul nu depinde de
rezultat. Este singura clauza pe care nu o negociez.

e Regimul difuzarii raportului si destinatia lui.

e Termenul si modalitatea de plata, independente de continutul

concluziilor.

Refuzul unui client de a accepta clauza de independenta este, dupa
experienta mea, cel mai bun test de selectie care existd. Nu am regretat
niciodata o lucrare pierduta astfel.

XXVI.5. Incompatibilitati si treceri intre roluri

Regula de baza: nu se cumuleaza, in aceeasi cauza, calitatea de expert
numit cu cea de consilier al unei parti sau de autor al unei expertize
extrajudiciare pentru una dintre parti. Cine a lucrat pentru o parte nu poate fi
apoi expertul impartial al aceleiasi cauze; iar cine a fost numit expert nu poate,

ulterior, sa lucreze contractual pentru una dintre parti in aceeasi cauza.

Situatia se verifica la primirea insarcinarii, prin grila din formularul A3.7, si
se declara. Ea nu este intotdeauna evidenta: o evaluare facuta cu doi ani inainte
pentru un asigurator care este acum parte in cauza intra in aceasta categorie,

chiar daca nu privea acelasi vehicul.

Exista si o zona gri pe care o tratez restrictiv: constatarea extrajudiciara
facuta tnainte de declansarea procesului, la cererea uneia dintre viitoarele parti.
Formal, la data lucrarii nu exista cauza. Practic, ati lucrat pentru o parte. Declin

numirea ulterioara si consemnez motivul.
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XXVI.6. Capcane si erori frecvente

e Raportul ,de sertar” — lucrarea comandata cu intelegerea tacita ca vafi
folositd numai daca rezultatul convine. Nu se accepta; concluzia apartine
materialului, nu clientului.

e Onorariul conditionat de rezultat, sub orice forma, inclusiv ca ,prima de
succes”.

e Constatarea extrajudiciara fara convocarea celeilalte parti, prezentata
apoi ca avand forta unei expertize.

e Cumulul de roluri in aceeasi cauza, inclusiv prin lucradri anterioare
pentru o parte.

e Difuzarea unui raport extrajudiciar fara acordul clientului, inclusiv in
scop de autoaparare.

e Declararea unei incertitudini mai mici in regim extrajudiciar decat ati fi
declarat-o in fata instantei.

e Prezentarea raportului extrajudiciar ca ,expertiza judiciard”

denumirea este protejata de regimul procedural.

XXVI.7. Legatura cu obiectivele de expertiza

Capitolul acesta nu adauga obiective; determina insa pozitia din care
raspundeti la ele si, prin aceasta, ceea ce puteti afirma.

e Ca expert numit raspundeti la obiectivele stabilite de organ, integral si
in ordinea lor.

e Ca si consilier al partii nu raspundeti la obiective, ci verificati
raspunsurile altuia — folosind lista din formularul A3.5 si tipologia
obiectiunilor din Capitolul XX.

e Caexpert extrajudiciar raspundeti la intrebarile din contract, cu aceeasi

metoda si cu aceleasi limite ca in fata instantei.

inchei volumul tehnic cu observatia care leag acest capitol de tot ce I-a
precedat. Rolul se schimba, clientul se schimba, temeiul lucrarii se schimba. Ce
nu se schimba este ce ati constatat. Un expert care isi poate spune, la sfarsitul
fiecarei lucrari, ca ar fi scris exact acelasi lucru daca onorariul ar fi venit de la
cealaltd parte, are singura calificare care conteaza cu adevarat in aceasta
profesie — si pe care nicio autorizatie nu o atesta.
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ANEXE

INSTRUMENTE DE LUCRU
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Anexa 1

Glosar de termeni si abrevieri
Glosarul cuprinde termenii si abrevierile folosite in volum, cu trimiterea la
capitolul care le trateaza pe larg. Definitiile sunt operationale — descriu felul in

care termenul se foloseste Tn expertiza —, nu lexicografice.

A1.1. Abrevieri

ABS — sistem antiblocare a rotilor la franare (Cap. IV.7)

ADAS — sisteme avansate de asistare a conducerii (Cap. XVII.9)

AEB — franare automata de urgenta

AIS — Abbreviated Injury Scale — scala de severitate lezionala (Cap. XVIII.7)
ASF — Autoritatea de Supraveghere Financiara

BEV — vehicul electric cu baterie (Cap. XIV)

BMS — sistemul de gestiune a bateriei de tractiune (Cap. XVI1.11)

CD-01 — procedura de colectare a datelor digitale (Anexa 9)

CEDO — Curtea Europeana a Drepturilor Omului

CPC — Codul de procedura civila

CPP — Codul de procedura penala

DTC — cod de defect stocat in unitatea de comanda

Av — variatia de viteza a habitaclului in impact (Cap. Ill, XVIII.7)

EBS — Equivalent Barrier Speed — viteza echivalenta in bariera

ECU — unitate electronica de comanda

EDR — Event Data Recorder — inregistrator de date de eveniment (Cap. XV, XVIL.5)
ENFSI — Reteaua Europeana a Institutelor de Stiinte Criminalistice
ESC / ESP — sistemul electronic de control al stabilitatii (Cap. IV.7)
FT-01 — procedura de cercetare la fata locului (Anexa 9)

GDPR — Regulamentul general privind protectia datelor

GIDAS — baza germana de date privind accidentele rutiere (Cap. XVIII.7)

GUM — ghidul de exprimare a incertitudinii de masurare (Cap. XVI.10)
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HEV / PHEV — vehicul hibrid / hibrid reincarcabil (Cap. XIV)

HIC — Head Injury Criterion — criteriu de vatamare a capului

IP-01 — procedura de examinare a vehiculului (Anexa 9)

ISS — Injury Severity Score — indice agregat de severitate (Cap. XVIII.7)
ITP — inspectie tehnica periodica

JL-01 — jurnalul lucrrii (Anexa 9)

LSU — demascarea secventiala liniarad a informatiei (Cap. XVI.12)

LT-01 — procedura de masuratori si incercari (Anexa 9)

MAC / MAS — motor cu aprindere prin comprimare / prin scanteie (Cap. IV.1)
MAIS — cea mai grava leziune pe scala AIS (Cap. XVIIL.7)

MTMA — masa totalda maxima autorizata

NHTSA — administratia federald americana pentru siguranta rutiera
OBD — sistem de diagnosticare la bord (Cap. IV.3)

PDOF — directia principala a fortei la impact

PEMS — echipament portabil de masurare a emisiilor (Cap. VI1.4)

PHS — otel borurat presat la cald (Cap. XVI1.6)

PRT — timpul de perceptie-reactie (Cap. VIII.2, A4.2)

RAR — Registrul Auto Roman

RCA — asigurarea de raspundere civild auto

RDE — emisii in conditii reale de conducere (Cap. VII.4)

RENAR — Asociatia de Acreditare din Romania (Cap. XVI.3)

RMI — informatiile de reparatie si intretinere ale constructorului (Cap. XVI1.2)
RNTR — Reglementari privind conditiile tehnice pentru vehicule rutiere
SHA-256 — functie de amprenta criptograficd (Cap. XVI.11)

SOH — starea de sanatate a bateriei de tractiune (Cap. VII.8)

SSF — factorul de stabilitate statica la rasturnare (Cap. V.10)

STRSW — sudura in puncte prin rezistenta (Cap. XVI1.6)

UHSS — otel de foarte inalta rezistenta (Cap. XVII.6)

VIN — numarul de identificare al vehiculului

WLTP — procedura armonizatd de masurare a consumului si emisiilor (Cap. VII.2)
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A1.2. Termeni

Acreditare — Atestarea de catre organismul national a competentei unui organism de

evaluare a conformitatii. Voluntara pentru expertiza judiciara. (Cap. XVI.3)

Aderenta, coeficient de — Raportul dintre forta tangentiala maxima transmisibila si forta

normala pe roata. Domina bugetul de incertitudine al vitezei. (Cap. 11.2, XVI.10, A4.1)

Agent vulnerant, natura — Element al raportului medico-legal care descrie obiectul

producator al leziunii; zona de suprapunere cu expertiza tehnica. (Cap. XVII1.3)

Ancorare, efect de — Partinire cognitiva prin care prima valoare auzita devine referinta

inconstienta a calculelor ulterioare. (Cap. XVI.12)

Antrepriza, contract de — Calificarea juridica a contractului de reparatie; distinct de

vanzarea de bunuri. (Cap. XVII.2)

Atribuire cauzala — Operatia de stabilire, pentru fiecare factor separat, daca este

determinant, favorizant sau indiferent. (Cap. VIII.6)

Audiere a expertului — Ascultarea expertului in fata organului judiciar, potrivit dispozitiilor

privind audierea martorilor. (Cap. XX)

Automatizare, partinire de — Tendinta de a accepta iesirea unui sistem automat cu mai
putina verificare critica. (Cap. XVI.19)
Buget de incertitudine — Descompunerea incertitudinii combinate pe surse, cu

identificarea celei dominante. (Cap. XVI.10)

Calibrare a sistemelor de asistare — Procedura obligatorie dupa anumite reparatii; proba

se face pe protocol, nu pe captura de ecran. (Cap. XVI1.9)

Calitate metodologica — Corectitudinea stiintifica a drumului de la urma la concluzie;

distincta de calitatea procedural3. (Cap. XVI.1)

Calitate procedurald — Respectarea regulilor de forma si de procedura ale lucrérii. (Cap.
XVI.1)

Cauza determinantd — Factor far3 de care evenimentul nu s-ar fi produs. (Cap. VIII.6)

Contradictorialitate — Principiu procesual care impune ca proba sa poata fi combatuta;

temei al obligatiei de transparenta a metodei. (Cap. XIX.4)

Contraexpertiza — Lucrare dispusa pentru verificarea celei anterioare; functional, un

control extern al calitatii. (Cap. XVI.14)

Contrafactual, scenariu — Analiza in care se modifica un singur parametru, restul
ramanand identice. (Cap. VIIl.4, XX1.7)

334



Custodie, lant de — Ansamblul masurilor prin care se demonstreaza integritatea probei de

la ridicare pana la valorificare. (Cap. XVI.11)

Deceleratie — Marimea negativa a acceleratiei longitudinale; se masoara, nu se presupune.
(Cap. II, A4.4)

Depreciere comerciala — Pierderea de valoare a vehiculului reparat, fata de unul fara
istoric de avarie. (Cap. IX, X)

Depreciere reziduala — Pierderea de valoare care persistd dupa remedierea unei reparatii

neconforme. (Cap. XVII.14)
Determinanta, cauza — Vezi cauza determinanta.

Deviz estimativ — Document care defineste obiectul obligatiei reparatorului; reper al

analizei supradimensionarii. (Cap. XVII.4)

Distanta de oprire — Suma spatiului parcurs in timpul de reactie si a spatiului de franare.
(Cap. VIII, A4.7)

Drag factor — Factorul de franare efectiv, egal cu coeficientul de frecare corectat cu panta.
(Cap. 11.2)

Emulator de airbag — Dispozitiv care simuleaza rezistenta electrica a modulului pirotehnic

pentru a stinge lampa de avertizare; creeaza un pericol deliberat. (Cap. XVI1.8)

Etalonare — Operatie care stabileste relatia dintre indicatiile unui aparat si valorile de

referinta; conditie a trasabilitatii. (Cap. XVI.8)

Evaluativa, interpretare — Compararea unor ipoteze concurente formulate in prealabil, in

raport cu observatiile. (Cap. XVI.2)

Evitare, posibilitate tehnici de — intrebarea central3 a expertizei de circulatie; se trateaz

separat pentru franare si pentru ocolire. (Cap. VIII.3, XXI.6)

Expresie / idee, dihotomia — Regula potrivit careia dreptul de autor protejeaza forma de

exprimare, nu metoda. (Cap. XIX.1)

Favorizant, factor — Factor care nu a determinat evenimentul, dar i-a agravat urmarile.
(Cap. VIIL6)

Geometrie a caroseriei — Ansamblul cotelor de referinta ale structurii; proba principala in

litigiile de reparatie structurala. (Cap. XVII.7)

Impartialitate — Absenta inclinatiei catre una dintre parti; se trateaza ca risc identificabil,

nu ca stare de spirit. (Cap. XV1.7)

Incertitudine de masurare — Parametrul asociat rezultatului care caracterizeaza dispersia

valorilor atribuibile marimii. (Cap. XVI.10)

335



Indiferent, factor — Factor prezent, dar fara contributie la producerea sau la agravarea

evenimentului. (Cap. VIII.6)

Interpretare investigativa — Generarea de ipoteze, distincta de interpretarea evaluativa.
(Cap. XVI.2)

Ishikawa, diagrama — Reprezentare cauza-efect pe familii de cauze, folosita la analiza

neconformitatilor. (Cap. XVI.15)

Legea aplicabila — Norma in vigoare la data faptei, nu la data intocmirii raportului. (Cap.
X1.5)

Macrotextura — Rugozitatea de suprafatd a imbracamintii rutiere, determinanta pentru

aderenta la viteze mari. (Cap. XXI1.2)

Neconformitate — Abatere de la ceea ce s-a declarat ca se face; sursa de actiune corectiva.
(Cap. XVI.15)

Norma cu continut tehnic determinabil — Text legal care descrie o obligatie fara a indica

valoarea care o masoara. (Cap. XXI.2)

Ocolire, evitare prin — Manevra de evitare prin deplasare laterala; omisa in majoritatea

rapoartelor. (Cap. VIII.3)

Organism de inspectie tip A — Organism cu independenta deplina fata de obiectele
inspectate. (Cap. XVI.3)

Paza juridica a lucrului — Temei al raspunderii administratorului drumului pentru

prejudiciile cauzate de starea acestuia. (Cap. XXII.1)
PDCA, ciclu — Planifica-executd-verifica-actioneaza, aplicat unei lucrari de expertiza. (Cap.

XVI.16)

Perceptibilitate — Distanta de la care un obstacol geometric vizibil devine efectiv
distingibil. (Cap. XX1.4, XXII.5)

Pericol, stare de — Momentul de la care conducatorul era obligat sa reactioneze;

componenta tehnica si de apreciere. (Cap. XXI.5)

Piesa de calitate echivalenta — Componenta a carei calitate atinge nivelul celor folosite la

asamblare; folosirea ei nu atrage pierderea garantiei. (Cap. XVI1.12)

Precizie, falsa — Exprimarea unui rezultat cu mai multe zecimale decat permit datele de
intrare. (Cap. XVI.10)

Reproductibilitate — Posibilitatea ca un alt expert sa refaca rezultatul din datele cuprinse
in raport. (Cap. XVI.9, XIX.5)

Restituire, coeficient de — Raport care caracterizeaza elasticitatea impactului. (Cap. Ill, V)
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Rigiditate, coeficienti de — Parametrii A si B ai modelului energetic de deformatie. (Cap.
11.5)

Secret comercial — Regim de protectie care cedeaza in fata obligatiei legale de divulgare.
(Cap. XIX.2)

Sensibilitate, analiza de — Determinarea pragului la care concluzia se schimba, prin

variatia unui parametru. (Cap. XXI1.6, A4.2)

Siguranta, viteza de — Viteza maxima la care oprirea era posibila in limita campului vizibil,
n conditiile concrete. (Cap. XXI.3)

Suprimare, test de — Verificarea dac3, eliminand un factor si pastrand restul identic,
evenimentul s-ar mai fi produs. (Cap. VIII.6)

Trasabilitate metrologica — Lantul neintrerupt de etalonari care leaga o masuratoare de
etaloane recunoscute. (Cap. XVI.8)

Triunghi de vizibilitate — Suprafata care trebuie pastrata libera pentru asigurarea
vizibilitatii in intersectii. (Cap. XXI1.2)

Validare a metodei — Confirmarea cad metoda este adecvata scopului concret in care este
folosita. (Cap. XVI.9, XVI1.9)

Verificare a metodei — Confirmarea ca metoda functioneaza asa cum o descrie furnizorul;
distincta de validare. (Cap. XVI.9)

Verificare interna — Controlul raportului de catre un al doilea expert, inainte de depunere.
(Cap. XVI.13, A3.5)

Vizibilitate geometrica — Existenta liniei libere intre ochiul conducatorului si obstacol;
distincta de perceptibilitate. (Cap. XXI1.4)

Yaw marks — Urme de derapaj circular, produse de deriva laterala a rotilor. (Cap. II, V)
Termenii marcati cu trimitere la o procedura — FT-01, IP-01, CD-01, LT-01,
JL-01 — sunt dezvoltati in Anexa 9. Formularele corespunzatoare se afla in

Anexa 3.
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Anexa 2

Formule si relatii de calcul uzuale

Tabelul

recapituleaza formulele majore folosite

in  manual,

identificatorul formulei din capitolul de origine (coloana ,Nr. formula").

Marime Formula Nr. formula
Viteza din urme de franare v=+V(2fgd) (1.11)
Factor de franare cu panta f=putm (1.7)
Compunere energeticd | v=v(vi2+v,?) (11.13)
viteze
Distanta de oprire d = v-t, +v?/(2ug) (VII1.1)
Viteza critica in curba Veir = V(g R (L +e)) (1.9)
Prag de rasturnare W > B/(2h) (11.10)
Conservarea impulsului myvy + MoV, = myvy' + myv,' | (V.1)
(vectorial)
Energie de deformare (EBS) | EBS =+V(2E;/m) (111.6)
Pozitia centrului de | a=L(Gy/G) (1.2)
greutate
Modelul de strivire | F/L=A+B-C (n.1)
Campbell
Coeficient de restitutie €= (vy' = vy')/(vi-Vvy) (v.2)
Model Searle (pieton) Vinin = V(214,857 (1+14,)) (V.16)
Factor de stabilitate staticd | SSF =B/(2h) (v.21)

cu

Nota: numerele de formuld sunt orientative, corespunzand secventei de

ecuatii afisate in capitolul de origine. In raportul de expertiz3, expertul citeazi

formula prin numarul din prezentul manual pentru trasabilitate.
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Anexa 3

Modele de raport si fise de inspectie

Prezenta anexd cuprinde zece formulare complete, gata de folosit in

practicd. Primele patru privesc desfasurarea lucrarii; A3.5-A3.7

instrumentele sistemului de asigurare a calitatii tratat in Capitolul XVI, iar A3.8

este fisa de teren a expertizei reparatiilor, potrivit Capitolului XVII, A3.9 este fisa

de corelare interdisciplinara din Capitolul XVIII, iar A3.10 este fisa de audiere din

Capitolul XX. Campurile marcate cu linii punctate sau casete goale se

completeaza de expert.

A3.1. Fisa de date introductive ale raportului

Camp | De completat

Nr. dosar / cauza |

Instanta / organul care a dispus expertiza |

Tipul procesului (penal / civil) |

Data dispunerii / numarul incheierii sau ordonantei |

Expert (nume si prenume) |

Nr. autorizatie expert tehnic judiciar |

Specializare (conform Nomenclatorului M)J) |

Partile in cauza |

Consilier(i) al partilor (expert-parte), daca exista |

Obiectivele stabilite (enumerare) |

Material pus la dispozitie (dosar, procese-verbale, fotografii, planse) |

Data inceperii lucrarii |

Locul cercetarii la fata locului |
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Camp | De completat

Termen de depunere a raportului |

A3.2. Fisa de inspectie tehnica a vehiculului

Se completeaza pentru fiecare vehicul implicat. incadrarea defectului:
minor (DMi) / major (DMa) / periculos (DP), conform RNTR-1.

Sistem | Parametru masurat | Valoare constatata | Prag RNTR-1 | Incadrare
defect

Franare (serviciu) | Coeficient de franare (%) | | min. 50% |

Franare (echilibru punte) | Dezechilibru intre roti (%) | | max. 30% |

Franare (stationare) | Coeficient de franare (%) | | min. 16% |

Directie | Joc volan / integritate organe | | fara joc excesiv |

Suspensie | Eficientd amortizoare (%) | | conform stand |

Pneuri | Adancime profil (mm) | | min. 1,6 mm |

Pneuri | Presiune / uzurd neuniforma | | conform cartii tehnice |

lluminare | Reglaj faruri / functionare | | conform regloscop |

Caroserie / structura | Avarii preexistente | | — |

A3.3. Fisa de masuratori la fata locului

Element | Valoare / descriere

Conditii meteo (la momentul cercetarii) |

Conditii meteo (la momentul accidentului) |

Tip carosabil (asfalt / beton / pietris etc.) |

Stare carosabil (uscat / umed / gheatd) |

| estimat (din tabel, Cap. 11.2.1) |

W masurat (drag sled / vehicul) |

Tip urme (franare / yaw / tarare) |
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Element | Valoare / descriere

Lungimea urmelor (m) |

Pozitia urmelor fata de repere |

Coordonate repere fixe |

Geometrie drum — panta (%) |

Geometrie drum — dever (e) |

Geometrie drum — raza curba (m) |

Pozitii finale vehicule / pieton |

Zona de impact (cioburi, resturi, scurgeri) |

Schita a scenei (anexata) |

A3.4. Model de raspuns la obiective

Pentru fiecare obiectiv formulat de instanta/organ, expertul completeaza

structura de mai jos.

Element | De completat

Obiectiv nr. |

Formularea obiectivului (textual) |

Metoda / metodele folosite |

Datele de intrare (urme, mase, y, coeficienti) |

Calcule (trimitere la sectiunea din raport) |

Rezultat (valoare) |

Interval de incertitudine (analiza de sensibilitate) |

Temei normativ / bibliografic |

Raspuns final la obiectiv (formulat accesibil) |
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A3.5. Lista de verificare a raportului de expertiza
Se parcurge integral inainte de semnarea raportului, de preferinta de un al
doilea expert (principiul celor patru ochi — Capitolul XVI.13). Se tipareste, se

bifeaza pe hartie, se semneaza si ramane in dosarul lucrarii.

Cauza / nr.dosar: .......cceceveveneneneennn. EXpert autor: .......ccoeeveeveeeieeieseenes
Verificator: .....cccoeeevveeeiieecieees Data verificarii: v.cooceeeeeeecieeeiieeen,
. Da/Nu/
Nr. Element de verificat N Obs.

I. Stratul procedural

Toate obiectivele stabilite prin incheiere sau ordonanta au primit

1
raspuns explicit.

) Numerotarea raspunsurilor corespunde numerotarii obiectivelor
din actul de dispunere.

3 Convocarea partilor este doveditd, iar dovada este atasata la
dosarul lucrarii.

4 Prezenta sau absenta partilor la cercetare este consemnata in
proces-verbal.

s Termenul de depunere este respectat; daca nu, exista cerere de
prelungire aprobata.

6 Raportul contine elementele minime cerute de codul de
procedura aplicabil.

7 Onorariul si cheltuielile sunt justificate documentar.

II. Stratul factual

Fiecare afirmatie de fapt are un suport identificabil (fotografie,

8

masuratoare, document, constatare proprie).
9 Datele preluate din dosar sunt reproduse corect, cu indicarea filei.
10 Nu exista afirmatii fara sursa, intrate in raport prin presupunere.
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Da/Nu/

Nr. Element de verificat Obs.
N.A.

11 Fotografiile prelucrate sunt marcate distinct fata de originale.

12 Plansele fotografice sunt numerotate si corelate cu textul.

ll. Stratul metodologic

Metoda aplicata este validata pentru situatia concrets;

13
contraindicatiile au fost verificate.

14 Aparatura folosita era in termen de etalonare la data masurarii
(verificat in registrul A3.6).

15 Versiunea programului de simulare si a bazelor de date este
consemnata.

y Valorile de intrare au sursa indicata; coeficientii impliciti sunt
asumati explicit.

17 Ipotezele alternative au fost formulate si testate; motivul
respingerii este consemnat.

18 Incertitudinea este evaluat3, iar rezultatul este exprimat ca
interval.

19 Numarul de zecimale este justificat de precizia datelor de intrare.

20 Fisierele de lucru ale simularii sunt arhivate si pot fi redeschise.

IV. Stratul concluziei

” Concluzia decurge din constatari, fara elemente noi
nedemonstrate in corpul raportului.

- Concluzia raspunde la intrebarea efectiv pusa, nu la una
reformulatd mai comod.

3 Nu exista depasiri de competenta (afirmatii de drept, aprecieri
asupra vinovatiei, calificari juridice).

24 Limitele lucrarii sunt declarate explicit.

25 Formularea este inteligibila pentru un jurist fara pregatire tehnica.
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Da/Nu/

Nr. Element de verificat Obs.
N.A.

" Verificatorul a reformulat concluzia cu propriile cuvinte, iar
autorul a confirmat sensul.

Rezultatul verificarii: o raport apt pentru semnare o apt cu modificarile consemnate o inapt,

se reface

Modificari solicitate: ......cooveeeiieeiieeieeeeeee e

Semnatura verificatorului: ........cccceeeveevieevieennennen. Semnatura autorului: .......ccceeeveeveecieneennnen.
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A3.6. Registrul echipamentelor de masurare si incercare

Se completeaza pentru fiecare echipament aflat in dotare sau utilizat in
lucrari, inclusiv cele inchiriate ori puse la dispozitie de terti. Pentru
echipamentele inchiriate, certificatul de etalonare se obtine inainte de utilizare

si se ataseaza la dosarul lucrarii (Capitolul XVI1.8).

Titularul registrului: ......cccccveeveenennen. Actualizat la data: ....ccceeveeveeeennnns
. " Verificari
Denumire / . Interval Certificat nr. / . .
Nr. Serie . Scadenta intermediare /
model (luni) laborator .
incidente
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10

Instructiuni de completare. Coloana ,Interval etalonare” se exprima in
luni, conform recomandarii producatorului sau politicii proprii, oricare este mai
scurta. Coloana ,Verificari intermediare / incidente” consemneaza verificarile pe
bazd de lungime cunoscuta, controalele de repetabilitate, precum si orice
cadere, reparatie sau comportament anormal — situatii in care echipamentul se
reetaloneaza indiferent de scadenta. Echipamentele scoase din uz nu se sterg

din registru; se marcheaza cu data si motivul retragerii.
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A3.7. Declaratie de impartialitate si de absenta a conflictului

de interese
Se completeaza si se dateaza la primirea insarcinarii, inainte de inceperea
lucrarii (Capitolul XVI.7). Se pastreaza in dosarul lucrarii; se comunica organului

judiciar numai daca rezultatul verificarii impune declinarea lucrarii.

DECLARATIE

Subsemnatul(@) ceeeeeeeeveeeeiieeeeeeeen, , expert tehnic judiciar autorizat de
Ministerul Justitiei cunr. ......coccoveeeeiieeiieenee. , specializarea , Autovehicule,

xn

circulatie rutierd”, numit(3) in cauza ce formeaza obiectul dosarului

o] ST aflat perolul .....oooevvevveieiiiiiiienn, ,

declar pe propria raspundere urmatoarele:

1. Am verificat sistematic relatiile mele, actuale si anterioare, cu partile din
cauza, cu reprezentantii lor si cu persoanele interesate in solutionarea acesteia,

potrivit grilei de mai jos.

2. Voi executa lucrarea cu obiectivitate, exclusiv pe baza probelor
materiale, a masuratorilor proprii si a metodelor validate, fara a favoriza vreuna

dintre parti, independent de partea care avanseaza onorariul.

3. Nu am primit si nu voi accepta indicatii, sugestii sau conditionari privind

continutul concluziilor, din partea niciunei parti ori a reprezentantilor acestora.

4. Ma oblig sd comunic de indata organului judiciar orice imprejurare
survenita ulterior prezentei declaratii si de natura sa afecteze impartialitatea sau

aparenta de impartialitate, solicitdnd, daca este cazul, inlocuirea mea.

5. Cunosc dispozitiile privind raspunderea expertului tehnic judiciar,

inclusiv pe cele referitoare la marturia mincinoasa.
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Grila de verificare a relatiilor cu partile

Verificare efectuata

Rezultat (da /

nu)

Observatii

Lucrari anterioare executate pentru oricare dintre parti

Raporturi contractuale, actuale sau incheiate in ultimii 3

ani

Relatii de rudenie, afinitate sau personale cu partile ori

reprezentantii lor

Interese economice directe sau indirecte, inclusiv prin

societati afiliate

Calitatea de salariat, colaborator sau consultant al vreunei

parti

Participarea anterioara in aceeasi cauza, in orice calitate

Alte imprejurari de natura sa afecteze aparenta de

impartialitate

Concluzia verificarii: 0 nu am identificat niciun element de natura sa afecteze impartialitatea o

am identificat elemente care pot fi gestionate prin masurile descrise mai jos o declin lucrarea

Masuri / motivul declindrii: .......ccoveeveeeeeeeecieeeeee e,

Data: coveeeieeieeeeeee e SeMNAtUra: .ooeeveeeeie e

Nota. Declaratia se completeaza chiar si atunci cand rezultatul verificarii
este integral negativ. O verificare nescrisd nu poate fi dovedita, iar intrebarea

privind motivul acceptarii lucrarii se pune, in practica, tocmai in cauzele in care

raspunsul conteaza.
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A3.8. Fisa de verificare a reparatiei autovehiculului

Se completeaza la examinarea vehiculului, in prezenta partilor convocate,
potrivit protocolului din Capitolul XVII.4. Rubricile ramase necompletate se
marcheaza cu ,N.A.” ori cu motivul imposibilitatii verificarii — o rubrica lasata

goala se citeste, la obiectiuni, ca omisiune.

Element de identificare De completat

Marca, modelul, varianta

Numarul de identificare (VIN)

Numarul de inmatriculare

Kilometraj la data examinarii

Unitatea reparatoare

Comanda de reparatie nr. / data

Devizul estimativ nr. / valoare

Factura nr. / data / valoare

Data si locul examinarii

Partile prezente / convocate

Verificarea pe cele patru planuri de conformitate

Nr. | Element verificat Constatare Conform

PLANUL | — CONFORMITATE TEHNOLOGICA

Documentatia de reparatie a modelului a fost

obtinuta (sursa, data)

Elementul intervenit este declarat reparabil de

constructor
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Nr. | Element verificat Constatare Conform

3 Metoda aplicata corespunde celei prescrise

4 Tipul imbinarilor (puncte / MIG / lipire
structural3 / nituire)

s Numarul si pasul punctelor de sudura fata de
original

6 Zona de sectionare se afla in limitele indicate

. Aport termic pe elemente care nu il permit
(urme, decolorari)

8 Elemente de unica folosinta inlocuite

9 Protectie anticoroziva refacuta (verificare cu
endoscop)

PLANUL Il — CONFORMITATE FUNCTIONALA

10 Geometria caroseriei — puncte masurate /
abateri / tolerante

11 Geometria puntilor — unghiuri masurate

12 Eficienta franarii si dezechilibrul pe punte

13 Diagnoza completd — coduri active si stocate

14 Etanseitate (apd, gaze de evacuare, circuite)

1s Proba in parcurs — comportament, zgomote,
vibratii

PLANUL Ill — CONFORMITATE DE SIGURANTA

16 Airbaguri inlocuite cu piese noi (marcaj, data
fabricatie)

17 Pretensionere de centura inlocuite

18 Unitate de comanda a sistemelor de retinere —

inlocuita / reprogramata
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Nr. | Element verificat Constatare Conform

Absenta emulatoarelor sau a altor dispozitive de

19 |
simulare

20 Protocol de calibrare a sistemelor de asistare
(VIN, data, rezultat)

1 Integritatea structurii de rezistenta si a

ancorajelor centurilor

PLANUL IV — CONFORMITATE COMERCIALA

- Piese montate identificate fizic (marcaj) si
comparate cu factura

- Categoria pieselor: originale / echivalente /
reconstruite / reutilizate

24 Operatii facturate si fizic neexecutate

25 Timpi de manopera fata de normativ, cu
justificarea depasirilor

26 Respectarea devizului estimativ; necesitatea
depasirilor

27 Coerenta kilometrajului cu istoricul de service

Fotografii executate: nr. ......... ; planse intocmite: ......... ; piese demontate conservate si sigilate: .........

(sigiliu nr. ......... ).
Demontari efectuate: .....coceeeeveevieiriennenns

Verificari refuzate sau imposibile, cu motivul: ........cooveeevveeiiieennnne

Aprecierea preliminara pe planuri: | tehnologic o conform o neconform o nedeterminabil 11

functional o conform o neconform o nedeterminabil

Il siguranta o conform o neconform o nedeterminabil 1V comercial o conform o neconform o

nedeterminabil
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Pericol imediat constatat (element structural compromis, sistem de retinere inoperant, sistem de

asistare necalibrat): onu Oda — se descrie mai jos si se comunica de indata organului judiciar.

EXpert: .o SEMNAUra: .ooeeeeeieeeieeeee e

Reprezentantii partilor prezente: ..........ccccoceveneniennenne.
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A3.9. Fisa de corelare a constatarilor medico-legale cu

constatarile tehnice

Se completeaza dupa lecturarea integrala a actului medico-legal, potrivit
Capitolului XVIII. Tn coloana ,Relatia” se inscrie una dintre mentiunile:
concordant, complementar, divergent aparent, divergent real. Divergentele
reale se reiau in raport, explicit, impreuna cu indicarea probei care le-ar putea

transa.

Element de identificare De completat

Dosarul / cauza

Instanta sau organul de urmarire

penala

Actul medico-legal: denumire,

numar, data

Unitatea emitenta

Medicul legist / comisia

Persoana la care se refera actul

Data intrarii actului in posesia
expertului tehnic

Alte acte medico-legale in cauza

(supliment, aviz, noua expertiza)

Tabloul de corelare

Constatare medico-legala Constatare tehnica .
Nr. L K . Relatia Obs.
(citata, cu pagina) corespondenta

A. POZITIA SI IDENTITATEA OCUPANTILOR
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Nr.

Constatare medico-legala

(citata, cu pagina)

Constatare tehnica

corespondenta

Relatia

Obs.

B. SISTEMELE DE RETINERE

C. GEOMETRIA CONTACTELOR $I SEDIUL

LEZIUNILOR

10

11

12

13

14

D. INT

ENSITATEA IMPACTULUI SI SEVERITATEA LEZIONALA

15

16

17

18

E. CAUZALITATE, INTERVAL DE SUPRAVIETUIRE, STARE PSIHOFIZICA

19

20
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Constatare medico-legala Constatare tehnica X

Nr. L K . Relatia Obs.
(citata, cu pagina) corespondenta

21

22

Constatari medico-legale necorelabile cu dinamica stabilita (leziuni de alta vechime, de alta directie ori

postmortem):

Divergente reale identificate: o niciuna Ouna O mai multe — se enumera mai jos, fiecare la nivelul

unei singure propozitii de fapt.

Probe suplimentare propuse instantei pentru transarea divergentelor: o supliment de expertiza
medico-legald o examinarea urmelor biologice o avizul comisiei de avizare si control O audierea

simultana a expertilor o altele

Limitele de competenta respectate: o nu am formulat aprecieri de natura medicala o afirmatiile
privind domeniul medico-legal sunt conditionate si marcate ca atare o constatarile preluate sunt

citate cu identificarea actului

EXpert: ..o, Data: oo SeMNAtUra: c.oeveeveeeeeeeeeieeene
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A3.10. Fisa de pregatire si de consemnare a audierii

Prima parte se completeaza inaintea sedintei, potrivit Capitolului XX.3; a
doua, imediat dupa sedinta, cat timp detaliile sunt proaspete. Fisa nu se depune

la dosar; rdmane la lucrare si alimenteaza analiza din XVI.16.

A. nainte de sedinta

Cauza / nr. dosar: .....cccceeveevveneenreenueennn. Termenul: .....cocveeevevvienienieneens

O am recitit integral raportul o am intocmit fisa de o pagind o am recitit obiectiunile si

contraexpertiza

o am verificat ce documente pot consulta in sedintda o am pregatit formularea pentru fiecare punct
slab

Puncte slabe identificate si formularea pregatita: .........ccccoeevveveeeieneeceeceeeeeee.

Valori-cheie de retinut, cu unitatile: ...........coccoeninnnniniiiicee

B. Dupa sedinta

Nr. Intrebarea primit3 (pe scurt) Raspunsul dat Observatii / de verificat
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Nr. Intrebarea primita (pe scurt) Raspunsul dat Observatii / de verificat
10
11
12
Am promis sa verific / sa comunic prin NOta SCriSa: .......cocevvereeieieieieieieriereeeeiees
Termenul asumat: .......cccoecevceevienienicnnenne.

Intrebéri la care nu am avut un raspuns bun — ce lipsea din raport (intrare pentru registrul

neconformitatilor):

EXpert: .o Data: cveeeeeeeeeeeeee e, SeMNAtUra: .oocveeeeieeceeeeee e,
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Anexa 4

Coeficienti, valori de referinta si constante
Anexa consolideaza, intr-un singur loc, valorile numerice folosite curent in
expertiza auto. O parte dintre ele sunt reproduse din capitolele care le trateaza

pe larg, cu trimiterea corespunzatoare; restul apar aici pentru prima data.

CUM SE FOLOSESC ACESTE VALORI

Toate valorile din aceasta anexa sunt orientative si se folosesc ca interval, niciodata ca

valoare unica.

1. Ori de cate ori marimea poate fi masurata in cauza concretd, se masoara. O determinare

proprie de deceleratie pe carosabilul respectiv valoreaza mai mult decat orice tabel.

2. Cand masurarea nu este posibila, se declara expres acest lucru, se indica sursa valorii
preluate si se executd analiza de sensibilitate: la ce valoare din interval concluzia se

schimba?

3. Coeficientul de aderentd domina bugetul de incertitudine al vitezei (Capitolul XVI.10). O
eroare de 30 % pe acest coeficient produce aproximativ 14 % pe viteza. Aici se concentreaza

efortul de precizie, nu pe zecimalele lungimii urmei.

4. Valorile normative — praguri tehnice, limite de vitezd — se citesc in forma aplicabila la
data faptei (Capitolul XI.5).

A4.1. Aderenta

Tabelul complet al valorilor coeficientului de aderenta, pe tipuri de
suprafata si stari, se afla in Capitolul 11.2.1, cu sursele indicate pentru fiecare
interval. Reproduc aici numai corectiile care se aplica asupra lui si care sunt cel

mai des omise.

e Panta longitudinalda — la coeficientul de frecare se adaugad panta
zecimala la urcare si se scade la coborare. O panta de 5 % modifica rezultatul

mai mult decat diferenta dintre doua randuri consecutive ale tabelului.
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e Sistemul antiblocare — la vehiculele echipate, deceleratia efectiva este
apropiata de valoarea maxima a aderentei, usor superioara celei obtinute
prin blocarea rotilor. Folosirea valorii de alunecare subestimeaza sistematic
viteza (Capitolul IV.7).

e Starea anvelopelor — profil sub 3 mm pe carosabil umed reduce
sensibil aderenta la viteze mari, prin scaderea capacitatii de evacuare a apei.
¢ incarcarea si repartitia pe punti — modifici deceleratia efectiva la
vehiculele fara repartitor de franare adaptiv.

e Temperatura suprafetei — bitumul la temperaturi ridicate pierde
aderentd; poleiul localizat apare la temperaturi ale carosabilului sub zero,

chiar cand temperatura aerului este pozitiva.

A4.2. Timpul de reactie

Valorile de referinta pe situatii sunt tratate in Capitolul VIII.2. Regula de
utilizare, enuntata in Capitolul XXI.6, se repeta aici pentru ca este cea mai
importantd: nu se foloseste o valoare unica. Se calculeazd cu o valoare de
referinta, apoi se determina pragul la care concluzia se schimb3, iar rezultatul se
exprima sub forma ,evitarea era posibila pentru orice timp de reactie inferior

valorii de ...”.

Elementele care maresc timpul de reactie si care trebuie consemnate cand
exista: stimul aparut in afara campului de atentie asteptat; contrast redus;
decizie complexa, cu alegere intre manevre; oboseala, varsta inaintata, consum
de alcool sau de substante psihoactive. Elementele care il reduc: asteptarea

stimulului, semnalizarea anticipata, experienta specifica.

A4.3. Vitezele de deplasare a pietonilor

Tabelul lipsea din volum, desi de el depinde, in cauzele cu pietoni, intreaga
concluzie privind posibilitatea de evitare (Capitolele XVIII.6 si XXI.9). Valorile de
mers provin din studii de teren publicate; cele de alergare se dau ca domenii

largi, pentru ca variabilitatea individuala este foarte mare.

Categorie si tip de deplasare Viteza [m/s] Observatii

Copil, mers 0,9-14 viteza variazd mult; traiectoria este rar
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Categorie si tip de deplasare Viteza [m/s] Observatii

rectilinie
Adult 14-64 ani, mers lent 0,9-1,2 percentila 15 la 1,25 m/s'*?
Adult 14-64 ani, mers normal 1,2-1,6 medie de teren in jur de 1,5 m/s
Adult 14-64 ani, mers rapid 1,6 -2,0 traversare grabita, fara alergare
Varstnic 65+, mers lent 0,7-1,0 percentila 15 la 0,97 m/s'*?
Varstnic 65+, mers normal 1,0-1,3 valoare de proiectare 0,91 m/s"*?'*
Persoana cu mobilitate redusa 0,4-0,8 se determina individual, cand este posibil
Alergare usoara 2,5-3,5 domeniu larg; variabilitate individuala mare
Alergare rapida 4,0-6,0 numai daca probele materiale o sustin

Tabelul A4.1 — Viteze de deplasare a pietonilor. Se folosesc ca interval; valorile de mers provin din

studii de teren publicate[112][113], cele de alergare sunt domenii orientative.

Studiul de referinta pentru vitezele de mers a determinat, pe saisprezece
treceri de pietoni, o viteza corespunzatoare percentilei a 15-a de 1,25 m/s
pentru pietonii intre 14 si 64 de ani si de 0,97 m/s pentru cei de 65 de ani si
peste, recomandand pentru proiectare valorile de 1,22 si respectiv 0,91 m/s".

Un studiu ulterior a obtinut valori apropiate, de 1,15 si 0,92 m/s™.

Trei reguli de utilizare. Prima: se foloseste intervalul, nu media, iar
intervalul se propaga in calculul timpului de expunere. A doua: viteza se
coreleaza cu tipul de deplasare reconstituit din probele materiale — pozitia
leziunilor, distributia fragmentelor, eventuale inregistrari —, nu se presupune. A
treia: la traversarea unei cai cu trafic, pietonul isi modifica frecvent viteza; un

model cu viteza constanta este o simplificare care trebuie declarata.

A4.4. Deceleratii de referinta

Valorile de mai jos servesc verificarilor de plauzibilitate si scenariilor
contrafactuale. Ele nu Tinlocuiesc masurarea si nu se folosesc pentru

determinarea vitezei atunci cand urma poate fi masurata.
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Configuratie Deceleratie [m/s?] | Observatii
Autoturism, carosabil uscat, stare buna 7,5-9,0 franare de urgenta, cu ABS
. . depinde puternic de profilul
Autoturism, carosabil umed 4,0-5,5 .
anvelopei
Autoturism, zapada batatorita 1,5-2,5 —
Autoturism, gheata 0,8-1,5 —
L repartitia sarcinii este
Autoutilitard incarcata, uscat 55-7,0 i .
determinanta
. cu sistem de franare in stare
Autocamion / autotren, uscat 4,5-6,0 .
buna
L A . foarte dependenta de abilitatea
Motocicletd, uscat, franare pe ambele roti 6,0-8,0 . .
conducatorului
N . valoare de referintad pentru
Franare de confort (nu de urgenta) 2,0-3,0 .
scenarii

Tabelul A4.2 — Deceleratii de referinta pentru verificdri de plauzibilitate. Nu inlocuiesc mdsurarea si

nu se folosesc pentru determinarea vitezei din urme.

Pentru vehiculele echipate cu sistem antiblocare, deceleratia efectiva in
franare de urgenta pe carosabil uscat, in stare tehnica buna, se situeaza curentin
domeniul 7,5-9,0 m/s?. Pragurile minime de conformitate tehnic3 sunt insd mult
inferioare acestor valori: ele definesc limita sub care vehiculul nu mai este admis
in circulatie, nu performanta asteptatd de la un vehicul in stare buna.

Confundarea celor dou3 este o eroare frecventa (Capitolul VI).

A4.5. Praguri de conformitate tehnica

Pragurile de admitere la inspectia tehnica periodica — eficienta franarii,
dezechilibrul pe punte, adancimea minima a profilului — sunt tratate in
Capitolul V1.3 si in Capitolul XI.3, cu indicarea actului normativ. Se reaminteste
aici singura regula care conteaza la utilizarea lor: se aplica pragul in vigoare la

data faptei, nu cel actual, iar actul se citeaza in forma aplicabila la acea data.

A doua observatie, de fond: depasirea unui prag de conformitate nu

stabileste, prin ea Tnsasi, cauzalitatea. Se aplica testul de suprimare din Capitolul
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VIIL6.

A4.6. Constante si factori de conversie

Marime Simbol Valoare

Acceleratia gravitationala g 9,81 m/s*

Densitatea aerului la 20 °C si presiune normala P 1,20 kg/m*®

Puterea calorifica inferioara, benzina Hi =43 MJ/kg
Densitatea benzinei pc = 0,745 kg/I
Densitatea motorinei pc = 0,835 kg/|
Conversie viteza 1m/s 3,6 km/h

Conversie viteza 1km/h 0,2778 m/s

Relatia turatie-viteza v [km/h] 0,377 -n-rd/ (icv - i0)
Energie cinetica Ec 0,5-m-Vv* [J, kg, m/s]
Randament global tipic, motor cu ardere interna n 0,25 - 0,35

Tabelul A4.3 — Constante si factori de conversie de uz curent.

A4.7. Formule de uz curent
Formularul de mai jos strange relatiile folosite cel mai des, cu trimiterea la
capitolul care le trateaza si le demonstreaza. Nu se aplicad fara verificarea

conditiilor de valabilitate din capitolul respectiv.

Marimea determinata Relatia Capitolul
Viteza din lungimea urmei de franare v=y(2-f-g-5) Cap. Il
Distanta de oprire d=v-tr+v?/(2-a) Cap. VilI
Viteza de sigurantd, distanta vizibila D se rezolva v-tr + v¥/(2a) =D Cap. XXI.3
Coeficient de frecare corectat cu panta f=pxm Cap. Il
Timpul manevrei de ocolire t=+(2-y/ ay) Cap. VIIL.3
Verificarea vitezei din turatie v=0,377-n-rd/ (icv - i0) Cap. IV.5
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Marimea determinata Relatia Capitolul

Rezistenta totala la inaintare R = fr-m-g + 0,5-p-Cx-A-v* Cap. IV.6

Energia disipata in deformatie W = [Fdx Cap. lll

Tabelul A4.4 — Formular de uz curent

362




Anexa 5

Un dosar complet, de la incheiere la
audiere

Toate studiile de caz din volum trateaza cate o operatie izolata: un calcul de
viteza, un bilant de impuls, un deviz. Anexa de fata face altceva — urmareste o
singura cauza de la momentul in care incheierea ajunge la expert pana la sedinta
in care raportul este atacat. Este anexa pe care mi-as fi dorit-o la inceputul

carierei si pe care nu am gasit-o nicaieri.

Cazul este construit pe un tipar real, cu datele modificate. Cifrele sunt
coerente intre ele: fiecare rezultat se poate reface din datele expuse, iar

coerenta interna este ea insasi una dintre lectiile anexei.

A5.1. Cauza

Dosar penal. Accident mortal cu pieton, produs pe un drum national, in
afara localitatii, la ora 21:40, pe timp de noapte, fara iluminat public, pe
carosabil umed dupa o ploaie incetata cu aproximativ o ora inainte. Limita legala

de viteza pe sector: 90 km/h.

Victima: barbat de 68 de ani, imbracat in haine de culoare inchisa3,
traversand de la dreapta spre stdnga in raport cu sensul de mers al
autovehiculului. Trecerea pentru pietoni amenajata cea mai apropiata se afla la
180 m.

Autovehiculul: autoturism din categoria M1, an de fabricatie 2016, echipat
cu sistem antiblocare si cu sistem de inregistrare a datelor de eveniment,

deplasandu-se pe faza scurta.

Inculpatul declara ca pietonul ,,a aparut brusc” si ca a franat imediat. Partea

civila sustine ca viteza a fost mult peste limitd. Ambele afirmatii se verifica.
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A5.2. Obiectivele stabilite prin ordonanta
e S3 se stabileasca dinamica producerii accidentului.
e  S3se stabileasca viteza de deplasare a autovehiculului Thainte de impact
si la momentul impactului.
e S3 se stabileasca daca accidentul putea fi evitat de conducatorul auto.
e S3 se stabileasca daca viteza era adaptata conditiilor de drum.
® S3 se stabileasca daca starea tehnica a autovehiculului a contribuit la

producerea accidentului.

A5.3. Prima ora — analiza insarcinarii

fnainte de a atinge dosarul pe fond, execut trei operatii care dureazi

fmpreuna mai putin de o ora si care decid calitatea intregii lucrari.

e Verificarea competentei. Cauza intrd in specializarea detinuta; nu
necesitd competente pe care nu le am. Se consemneaza in jurnalul lucrarii
(JL-01).

e Verificarea impartialitatii. Se parcurge grila din formularul A3.7: nicio
relatie cu partile, cu aparatorii sau cu unitatea reparatoare. Declaratia se
completeaza si se dateaza inainte de a citi dosarul.

e Stabilirea ordinii de lectura. Potrivit regulii din Capitolul XVI.12,
examinez intai plansa fotografica, procesul-verbal de cercetare, schita si
raportul medico-legal — proba materiala. Abia dupa ce am consemnat,
datat, primele observatii, citesc declaratiile. Ordinea se consemneaza in

jurnal; daca nu poate fi respectata, se consemneaza motivul.

A5.4. Adresa catre instanta

Solicitat la primul termen, in scris, motivat. Ce cer, in aceasta cauza:

e Descarcarea completa a datelor de eveniment ale autovehiculului, cu
conservarea suportului original si cu amprenta criptografica (procedura CD-
01).

® Punerea la dispozitie a autovehiculului pentru examinare, in stare

nemodificata, cu convocarea partilor.
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e Comunicarea raportului de autopsie medico-legala, integral, nu doar
concluziile.

e Datele meteorologice oficiale pentru intervalul orar si zona respectiva.
e Documentatia privind sectorul de drum: proiectul de semnalizare,
evidenta interventiilor de intretinere, existenta iluminatului public si starea
lui.

¢ Tncuviintarea unei reconstituiri nocturne, in conditii comparabile de

iluminare si de stare a carosabilului.

Ultima cerere este cea pe care majoritatea colegilor nu o formuleaza, iar
fard ea concluzia privind perceptibilitatea ramane o estimare. A fost

incuviintata.

A5.5. Cercetarea la fata locului

Executata conform FT-01, cu partile convocate, in doua etape: ziua, pentru
geometrie si masuratori, si noaptea, la aceeasi ord, pentru reconstituirea

conditiilor de vizibilitate.

Ziua — sistem de referinta pe doua borne kilometrice; latimea benzii 3,50
m; panta longitudinalad sub 1 %, neglijabila; carosabil asfaltic uzat, fara deficiente
locale; absenta iluminatului public confirmata si consemnata; trecerea pentru
pietoni amenajatad la 180 m, semnalizata corespunzator; urme discontinue de
franare, slab imprimate, identificate pe 24 m — aspect compatibil cu actionarea

sistemului antiblocare (Capitolul IV.7).

Noaptea — reconstituire cu un autovehicul cu aceeasi dispunere a farurilor
si cu un figurant imbracat in haine de culoare comparabild. Distanta de
vizibilitate a carosabilului pe faza scurta: 71 m. Distanta de la care figurantul
devenea perceptibil ca obstacol: 55 m, cu un interval de 48-62 m rezultat din

cinci determinari cu observatori diferiti.

Cele doua valori nu se confunda. Prima descrie cat se vede din drum; a
doua, de la ce distanta un pieton imbracat astfel devine distingibil. Diferenta de

16 m este chiar miezul cauzei.
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A5.6. Datele inregistrate de vehicul

Extragere conform CD-01, cu blocare la scriere, amprenta SHA-256

calculata imediat si consemnata in procesul-verbal, in prezenta partilor.

e \Viteza cu 5 s inainte de impact: 87 km/h.

e Momentul actionarii franei: 1,5 s inainte de impact.

e Viteza la momentul impactului: 63 km/h.

e Pozitia pedalei de acceleratie: eliberata cu 1,6 s ihainte de impact.

e Centura de siguranta a conducatorului: cuplata.

A5.7. Verificarea coerentei interne

fnainte de orice concluzie, verific daci datele se sustin reciproc. Este

operatia care separa un raport solid de unul care repeta ce i se da.

Din viteza initiala de 87 km/h (24,17 m/s) si cea de impact de 63 km/h
(17,50 m/s), pe durata de franare de 1,5 s, rezulta o deceleratie medie de 4,44
m/s®> — valoare care se incadreaza exact in domeniul asteptat pentru carosabil
asfaltic umed cu vehicul echipat cu antiblocare. Spatiul parcurs in aceasta faza:
31,2 m.

Coerenta este completa: valoarea deceleratiei nu a fost presupusa, ci a
rezultat din datele inregistrate, iar ea confirma independent starea carosabilului
consemnata la cercetare. Aceasta verificare incrucisata se consemneaza expres
in raport — este unul dintre putinele locuri in care expertul poate demonstra ca

datele nu au fost alese, ci verificate.

A5.8. Reconstructia cronologiei

Cu perceptibilitatea la 55 m si viteza de 24,17 m/s, momentul in care
pietonul devenea perceptibil se situeaza cu 2,28 s inainte de impact. Reactia a
inceput cu 1,5 s Tnainte de impact, adica dupa 0,78 s de la momentul
perceptibilitdtii — valoare situata in partea inferioard a domeniului uzual al

timpului de reactie.

Constatarea aceasta contrazice ipoteza partii civile privind neatentia:

conducatorul a reactionat prompt, nu tardiv. Ea se consemneaza ca atare,
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indiferent de partea pe care o avantajeaza. Formularea in raport rdmane strict

tehnica — se descrie intervalul, nu se apreciaza atentia (Capitolul XX1.10).

Pentru pieton: din pozitia de intrare pe banda de circulatie pana la punctul
de impact au fost 2,10 m. La o viteza de mers de 1,1 m/s, corespunzatoare unui
barbat de 68 de ani in mers normal-lent (Anexa 4, A4.3), rezultd un timp de
expunere de 1,91 s, cu un interval de 1,6-2,3 s. Pietonul se afla, asadar, pe
carosabil de aproximativ doua secunde in momentul impactului — nu ,,a aparut
brusc” in sens fizic, dar a devenit perceptibil tarziu din cauza imbracamintei si a

absentei iluminatului.

A5.9. Posibilitatea de evitare

Se trateaza separat pentru franare si pentru ocolire, potrivit Capitolului
VIIL3.

Prin franare. La viteza reald de 87 km/h, cu timp de reactie de 1,0 s si
deceleratie de 4,44 m/s?, spatiul necesar opririi este de 89,8 m, fatd de 55 m

disponibili de la momentul perceptibilitatii. Evitarea nu era posibila.

Prin ocolire. Deplasarea laterala necesara pentru evitarea pietonului era de
2,3 m. La o acceleratie laterald admisibild de 4,0 m/s®> pe carosabil umed,
manevra necesita 1,07 s, timp in care vehiculul parcurgea 25,9 m — sub cei 30,8
m ramasi dupa reactie. Evitarea prin ocolire era tehnic posibila, cu conditia ca
manevra sa fi fost initiata la momentul reactiei si ca banda opusa sa fi fost libera,

ceea ce probele nu permit sa se stabileasca.

Formularea in raport pastreaza conditionarea, fara sa o dizolve: se afirma
posibilitatea tehnica, se enumera conditiile si se declara care dintre ele nu poate

fi verificata.

A5.10. Viteza de siguranta

Aici se afla raspunsul la obiectivul privind adaptarea vitezei — si, in opinia

mea, elementul cel mai important al intregii lucrari.

Viteza la care oprirea ar fi fost posibila in limita distantei de perceptibilitate

de 55 m, cu aceiasi parametri, este de 65 km/h. La aceasta viteza spatiul necesar
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opririi este de 54,7 m, adica oprirea survine practic in punctul de conflict; pentru
o rezerva confortabild, valoarea coboara la aproximativ 60 km/h, unde spatiul

necesar este de 47,9 m.

Prin urmare: conducatorul se deplasa cu 87 km/h, sub limita legala de 90
km/h, si cu circa 22 km/h peste viteza de siguranta determinatd pentru
conditiile concrete. Raportul constata cele doua cifre si le compara. Nu califica

incalcarea; aceasta revine instantei (Capitolul XXI.2).

A5.11. Scenariile contrafactuale

Setul standard din Capitolul VIII.4, cu un singur parametru modificat de

fiecare data.

Scenariu Parametrul modificat Rezultat Observatie
Situatia reala 87 km/h, reactie 1a 0,78 s impact la 63 km/h -

X . L. . . . coliziunea se
La viteza legald maxima 90 km/h, restul identic impact la 68 km/h

producea oricum

. . . . . oprire in punctul de . -
La viteza de siguranta 65 km/h, restul identic flict evitare marginala
conflic

. . oprirecu 7,1 m . .
La 60 km/h 60 km/h, restul identic naint evitare cu rezerva
inainte

Traversare prin locul . . . - .
. pieton la 180 m distanta fara conflict —
amenajat

Tabelul A5.1 — Scenariile contrafactuale ale cauzei. in fiecare scenariu se modificd un singur

parametru, restul ramanand identice.

Rezultatul primului scenariu merita subliniat, pentru ca este contraintuitiv
si decisiv: la viteza legala maxima, coliziunea s-ar fi produs oricum, la o viteza
de impact chiar superioara. Depasirea de viteza nu exista in aceastd cauza —
viteza era sub limita — iar limita ins3si nu ar fi evitat evenimentul. Ceea ce I-ar fi

evitat este viteza adaptata, care este exact obiectul art. 48 alin. (1).
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A5.12. Corelarea cu raportul medico-legal

Raportul de autopsie consemneaza: fractura de gamba dreapta cu focar la
42 cm de planta; echimoze pe fata laterala a coapsei drepte la 58-64 cm; leziuni
toracice pe hemitoracele drept; traumatism cranio-cerebral cu focar de contact

temporo-parietal stang; alcoolemie negativa.

Masuratorile pe autovehicul: marginea superioard a barei fata la 46 cm,
muchia capotei la 61 cm. Aplicand corectia pentru coborarea botului la franare
— vehiculul frana de 1,5 s in momentul contactului, cu o coborare masurata de
circa 6 cm —, indltimile leziunilor primare se suprapun peste elementele

frontale ale vehiculului. Implicarea acestuia este confirmata independent.

Sediul leziunilor primare pe partea dreapta a corpului confirma sensul de
traversare declarat de martor, dinspre dreapta, si infirma varianta contrara. Este
un exemplu de corelare care produce o concluzie pe care niciunul dintre cele

doua rapoarte nu ar fi sustinut-o singur (Capitolul XVI11.4).

Cat priveste severitatea, modelul publicat pentru riscul de deces al
pietonului indica, la viteza de impact de 63 km/h, o probabilitate de circa 23 %
pentru ansamblul populatiei si de circa 40 % pentru un pieton de 68 de ani.
Valorile se citeaza exclusiv cu avertismentul din Capitolul XVIII.7: ele descriu
populatia studiata, nu cazul individual, iar aprecierea medicald asupra acestuia

apartine specialitatii medico-legale.

A5.13. Starea tehnica

Examinare conform IP-01. Sistemul de franare: eficienta si dezechilibru in
limitele de conformitate; placute si discuri in stare corespunzatoare. Anvelope:
profil de 4,2 mm pe puntea fata, peste pragul minim. Sistemul de iluminare:
functional, cu reglaj al fasciculului in limite. Fara coduri de defect active

anterioare evenimentului.

Aplicand testul din Capitolul VIII.6: nu a fost identificat niciun factor tehnic
care, suprimat, s modifice desfasurarea evenimentului. Raspunsul la obiectivul

corespunzator este negativ, formulat expres — nu prin omisiune.
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A5.14. Structura raportului

Raportul depus a avut 34 de pagini si urmatoarea structura, care este cea

recomandata in Capitolul VIII.8.

e  Partea introductiva: identificarea cauzei, a expertului, a obiectivelor, a
partilor convocate si a datelor examinarii.

e Materialul avut la dispozitie, cu enumerarea filelor si a actelor, inclusiv
actul medico-legal, identificat cu numar si data.

e (Constatdrile: cercetarea la fata locului, reconstituirea nocturna,
examinarea vehiculului, extragerea datelor, cu procesele-verbale anexate.
e Metodele aplicate, cu sursa fiecareia, versiunile programelor si
certificatele de etalonare ale aparaturii (Capitolul XIX.3).

e Analiza: coerenta interna, cronologia, posibilitatea de evitare, viteza de
siguranta, scenariile contrafactuale, corelarea cu actul medico-legal.

e Raspunsurile la obiective, numerotate identic cu obiectivele din
ordonanta.

e Limitele lucrarii, declarate expres.

e Anexele: planse fotografice, schita scenei, rapoartele de masurare,

procesele-verbale, extrasul de date.

A5.15. Verificarea interna si obiectiunile

Raportul a fost verificat de un al doilea expert, pe formularul A3.5.
Verificarea a identificat doud neconformitati, ambele corectate Tnainte de
depunere: o valoare de viteza exprimata cu o zecimala nejustificata de precizia
datelor, si absenta declararii exprese a intervalului de perceptibilitate in

raspunsul la obiectivul al treilea.

Dupa depunere, apararea a formulat trei obiectiuni. Le redau cu raspunsul

dat, pentru ca tiparul lor se repeta.

e  Distanta de perceptibilitate a fost stabilita prin reconstituire cu alti
observatori, nu cu inculpatul.” Obiectiune intemeiata in principiu. Raspuns:
reconstituirea determind o proprietate a situatiei, nu perceptia unei

persoane; intervalul de 48-62 m acopera variabilitatea individuala, iar
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concluzia se mentine pe intregul interval — la 62 m, spatiul necesar opririi
ramane de 89,8 m.

e Viteza de siguranta este o notiune inventata, care nu figureaza in
lege.” Raspuns: notiunea traduce in marime fizica cerinta din art. 48 alin. (1)
privind adaptarea vitezei; determinarea ei este operatie tehnica, iar
calificarea juridica ramane a instantei (Capitolul XXI.2).

e  Pietonul a traversat prin loc nepermis, deci culpa ii apartine.”
Raspuns: afirmatia priveste calificarea juridica. Din punct de vedere tehnic
se constata ca trecerea amenajata se afla la 180 m si c3, daca traversarea s-
ar fi facut pe acolo, conflictul nu s-ar fi produs — scenariul al treilea din
tabel.

A5.16. Audierea

Sedinta a durat 26 de minute. Redau patru dintre intrebari, cu raspunsurile

date, cailustrare a tehnicilor din Capitolul XX.

e * Domnule expert, deci inculpatul respecta viteza legala, corect?”* —
,Da. Viteza determinata, de 87 km/h, era inferioara limitei de 90 km/h.”
Punct. Fara completari. Adaugarea spontana a comparatiei cu viteza de
siguranta ar fi parut defensiva; ea figureaza in raport si a fost solicitata la
intrebarea urmatoare.

e * Puteti exclude suta la sutd ca pietonul a alergat?”* — , Certitudinea
absoluta nu exista in aceastd materie. Alergarea este incompatibild cu
leziunile constatate si cu pozitia de repaus a corpului; ipoteza a fost testata si
respinsa din aceste motive, expuse la pagina 21.”

e * Daca ar fi circulat cu 70 km/h si ar fi reactionat mai repede, I-ar fi
evitat?”* — Intrebarea cuprinde dou3 conditii modificate simultan. Pot
raspunde separat pentru fiecare. La 70 km/h, cu acelasi timp de reactie,
impactul se producea la 32 km/h. Cu un timp de reactie redus la 0,5 s, la
viteza reald, impactul se producea la 58 km/h.” Cele doua cifre au fost
pregatite inainte de sedint3, in fisa A3.10.

e * Caspecialist, credeti ca inculpatul a fost neatent?”* — , Pot preciza ca

reactia a inceput la 0,78 s dupa momentul perceptibilitatii, valoare situata in
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partea inferioara a domeniului uzual. Aprecierea asupra atentiei nu intra in

competenta subsemnatului.”

A5.17. Ce a retinut instanta si ce am invatat

Instanta a retinut concluziile privind viteza, imposibilitatea evitarii prin
franare si diferenta dintre viteza legala si cea de siguranta. Nu a retinut concluzia
privind posibilitatea evitarii prin ocolire, motivind ca manevra presupunea o
conditie — banda opusa liberd — care nu a fost probata. Motivarea a fost

corectad, iar raportul o anticipase, declarand expres aceasta conditie.

Din analiza de dupa sedinta, consemnata in fisa A3.10 si transferata in
registrul neconformitatilor, au rezultat trei modificari pe care le-am facut in

structura rapoartelor ulterioare.

e Reconstituirea nocturna se solicita in adresa de la primul termen, nu
ulterior. Solicitatd tarziu, ea se loveste de schimbarea sezonului si a
conditiilor.

e Intervalul de perceptibilitate se declara in raspunsul la obiectiv, nu
doar in corpul analizei. Obiectiunea a vizat exact acest loc.

¢ Scenariile contrafactuale se prezinta in tabel, nu in text. In sedint3,
tabelul a fost citit de complet direct; varianta narativa anterioara nu era

utilizabila oral.

Aceasta este, in fond, ideea intregii anexe. O lucrare de expertiza nu se
termina la depunere si nici la audiere. Se termina atunci cand ai extras din ea ce
anume, in felul in care lucrezi, trebuie sa se schimbe pentru data viitoare — si ai

consemnat schimbarea undeva unde o vei regasi.
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Anexa 6

Bibliografie completa

Bibliografia este grupatd in trei sectiuni: (A) Legislatie si reglementari
romanesti, (B) Standarde si metodologii internationale, (C) Surse tehnice de

specialitate. Toate adresele web sunt active la data redactarii manualului.

A. Legislatie si reglementari romanesti

Ordonanta Guvernului nr. 2/2000 privind organizarea activitatii de expertiza tehnica
judiciara si extrajudiciara. https://edirect.e-guvernare.ro/Uploads/Legi/8385/ORDONANTA

%20Nnr%202%20din%2021%20ianuarie%202000%20privind%20organizarea%20de
%20activitati%20de%20expertiza%20tehnica%20si%20extrajudiciara.pdf

Legea nr. 208/2010 pentru modificarea si completarea OG nr. 2/2000.
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/123854

Ordinul Ministerului Justitiei nr. 1190/C/2023 — Nomenclatorul specializarilor expertizei
tehnice judiciare.
https://www.ugr.ro/cms/storage/uploads/2023/08/11/64d5ec20d47270RD MJ 1190.C.20
231.pdf

Ministerul Justitiei — Tematica examenului de expert tehnic judiciar auto 2026.
https://portal.just.ro/100/Documents/ANUNT-examen _auto 2026 - forma final

%C4%83.pdf

Ministerul Justitiei — Anunt privind examenul pentru specializarea autovehicule/circulatie

rutiera. https://www.just.ro/anunt-privind-organizarea-si-procedura-de-desfasurare-a-

examenului-pentru-atribuirea-calitatii-de-expert-tehnic-judiciar-in-specializarea-
autovehicule-circulatie-rutiera/

Ministerul Justitiei — Setul nr. 2 de subiecte, examenul pentru atribuirea calitatii de expert
tehnic judiciar, specializarea ,Autovehicule, circulatie rutiera", 22 aprilie 2026; www.just.ro

(accesat in aprilie 2026). Reprodus in Anexa 8.

Ministerul Justitiei — Barem definitiv, examenul din 22 aprilie 2026; www.just.ro (accesat in
aprilie 2026). Reprodus in Anexa 8.

Ministerul Justitiei — Proces-verbal nr. 97/71860/2025 din 27 aprilie 2026 de motivare a

solutiilor contestatiilor la barem; www.just.ro (accesat in aprilie 2026). Mentiunile relevante
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https://edirect.e-guvernare.ro/Uploads/Legi/8385/ORDONANTA%20nr%202%20din%2021%20ianuarie%202000%20privind%20organizarea%20de%20activitati%20de%20expertiza%20tehnica%20si%20extrajudiciara.pdf
https://edirect.e-guvernare.ro/Uploads/Legi/8385/ORDONANTA%20nr%202%20din%2021%20ianuarie%202000%20privind%20organizarea%20de%20activitati%20de%20expertiza%20tehnica%20si%20extrajudiciara.pdf
https://edirect.e-guvernare.ro/Uploads/Legi/8385/ORDONANTA%20nr%202%20din%2021%20ianuarie%202000%20privind%20organizarea%20de%20activitati%20de%20expertiza%20tehnica%20si%20extrajudiciara.pdf
https://www.just.ro/anunt-privind-organizarea-si-procedura-de-desfasurare-a-examenului-pentru-atribuirea-calitatii-de-expert-tehnic-judiciar-in-specializarea-autovehicule-circulatie-rutiera/
https://www.just.ro/anunt-privind-organizarea-si-procedura-de-desfasurare-a-examenului-pentru-atribuirea-calitatii-de-expert-tehnic-judiciar-in-specializarea-autovehicule-circulatie-rutiera/
https://www.just.ro/anunt-privind-organizarea-si-procedura-de-desfasurare-a-examenului-pentru-atribuirea-calitatii-de-expert-tehnic-judiciar-in-specializarea-autovehicule-circulatie-rutiera/
https://portal.just.ro/100/Documents/ANUNT-examen_auto_2026_-_forma_final%C4%83.pdf
https://portal.just.ro/100/Documents/ANUNT-examen_auto_2026_-_forma_final%C4%83.pdf
https://www.ugr.ro/cms/storage/uploads/2023/08/11/64d5ec20d4727ORD_MJ_1190.C.20231.pdf
https://www.ugr.ro/cms/storage/uploads/2023/08/11/64d5ec20d4727ORD_MJ_1190.C.20231.pdf
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/123854

sunt reproduse in Anexa 8.

Procedura administrativa privind expertiza tehnicd — portal e-guvernare. https://edirect.e-
guvernare.ro/Admin/Proceduri/ProceduraVizualizare.aspx?ldinregistrare=24874

OUG nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice (Codul rutier), republicata.
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/39177

Norma ASF nr. 20/2017 privind asigurarile auto (aplicarea Legii 132/2017).
https://asfromania.ro/uploads/articole/attachments/63dcdf6f91401874270008.pdf

Reglementari RNTR-1 — conditii tehnice ITP, text oficial consolidat, legislatie.just.ro.
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/225680

Cadrul legislativ al expertizei tehnice — JustExpert. https://justexpert.ro/cadru-legislativ-
expertiza-tehnica/

Institutul National de Expertize Criminalistice (INEC) — activitatea de expertiza.

https://inec.ro/activitate/expertize/

Metodologia cercetarii criminalistice a accidentelor de trafic — Universitatea Babes-Bolyai

(Studocu). https://www.studocu.com/ro/document/universitatea-babes-bolyai/elemente-

de-criminalistica/cap15-metodlogia-cc-accid-de-trafic/88682742

Resurse de expertiza tehnica auto — bogdanvarga.expert. http://bogdanvarga.expert

Portal de expertize tehnice auto. http://expertize-tehnice-auto.ro/index.html

Codul de procedura penala (Legea nr. 135/2010) — Capitolul VII, Expertiza si constatarea
(art. 172-184), legislatie.just.ro. https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/120611

Codul de procedurd penald — art. 172 (dispunerea expertizei), legislatie.just.ro.
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/120611

Codul de procedura civild (Legea nr. 134/2010) — art. 330-340 (expertiza), legislatie.just.ro.
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/140271

Codul penal — art. 273 (marturia mincinoasa a expertului), legislatie.just.ro.

https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109855

Codul penal — art. 326 (falsul in declaratii), legislatie.just.ro.

https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109855

Codul civil — art. 1357 (raspunderea civila delictuala), legislatie.just.ro.
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109884

Legea nr. 304/2022 privind organizarea judiciara.
https://inspectiajudiciara.ro/sitewebservice/Resources/Legislatie-2022/304-2022.pdf

OG nr. 81/2000 privind ITP, legislatie.just.ro.
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/24006
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https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109855
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109855
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/140271
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/120611
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/120611
http://expertize-tehnice-auto.ro/index.html
http://bogdanvarga.expert/
https://www.studocu.com/ro/document/universitatea-babes-bolyai/elemente-de-criminalistica/cap15-metodlogia-cc-accid-de-trafic/88682742
https://www.studocu.com/ro/document/universitatea-babes-bolyai/elemente-de-criminalistica/cap15-metodlogia-cc-accid-de-trafic/88682742
https://inec.ro/activitate/expertize/
https://justexpert.ro/cadru-legislativ-expertiza-tehnica/
https://justexpert.ro/cadru-legislativ-expertiza-tehnica/
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/225680
https://asfromania.ro/uploads/articole/attachments/63dcdf6f91401874270008.pdf
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/39177
https://edirect.e-guvernare.ro/Admin/Proceduri/ProceduraVizualizare.aspx?IdInregistrare=24874
https://edirect.e-guvernare.ro/Admin/Proceduri/ProceduraVizualizare.aspx?IdInregistrare=24874

OUG nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice (text integral).
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/39177

Legea nr. 132/2017 privind asigurarea RCA (dauna totald economica).
https://asfromania.ro/uploads/articole/attachments/60783dd282565278623817.pdf

Ordinul MJ nr. 2827/C/2024 — procedura de plata a onorariilor expertilor judiciari

(ANEVAR). https://www.anevar.ro/images/upload/procedura-privind-plata-onorariilor-

expertilor-judiciari-de-catre-birourile-locale-pentru-expertize-judiciare-tehnice-si-contabile-
din-cadrul-tribunalelor-din-06122024.pdf

Norme procedurale de medicina legala (cauza mortii, leziuni). https://www.imlcj.ro/wp-

content/uploads/2025/09/Norme-procedurale-medicina-legala.pdf

Reglementari RNTR 1 — Ordinul MTI nr. 2133/2005, modificari, legislatie.just.ro.
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/67377

Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 140/2021 privind anumite aspecte referitoare la

contractele de vanzare de bunuri. https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/250044

Codul civil — contractul de antrepriza, art. 1851 si urm.

https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109884

Ordonanta Guvernului nr. 21/1992 privind protectia consumatorilor, republicata, cu

modificarile si completarile ulterioare.

Ordonanta Guvernului nr. 1/2000 privind organizarea activitatii si functionarea institutiilor

de medicina legala, aprobata prin Legea nr. 459/2001.
https://www.imlcj.ro/wp-content/uploads/2025/09/ORDONANTA-nr.-1-din-20-ianuarie-

Hotararea Guvernului nr. 774/2000 — Regulamentul de aplicare a dispozitiilor OG nr.
1/2000 (M. Of. nr. 459/2000).

Ordinul ministrului justitiei si al ministrului sanatatii nr. 1.134/C/255/2000 — Normele
procedurale privind efectuarea expertizelor, a constatarilor si a altor lucrari medico-legale,

cu modificarile ulterioare. https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/292562

Codul de procedura penala, art. 185 — autopsia medico-legala.

https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/120611

Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, republicata.

https://lege5.ro/gratuit/geztaojw/ordonanta-nr-43-1997-privind-regimul-drumurilor

Codul civil — art. 1349 si art. 1376, privind raspunderea delictuala si raspunderea pentru
lucruri. https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109884

Legea nr. 8/1996 privind dreptul de autor si drepturile conexe, republicata.

https://legislatie.just.ro/public/detaliidocument/7816
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https://asfromania.ro/uploads/articole/attachments/60783dd282565278623817.pdf
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/39177

Legea nr. 11/1991 privind combaterea concurentei neloiale, modificata prin OUG nr.
25/2019 (transpunerea Directivei (UE) 2016/943).

B. Standarde si metodologii internationale
ENFSI — Best Practice Manual for the Investigation and Reconstruction of Road Traffic
Accidents.
http://enfsi.eu/wp-content/uploads/2016/09/4. road accident reconstruction O.pdf

SAE International — R-516, Automotive Accident Reconstruction: Practices and Principles.

https://www.sae.org/publications/books/content/r-516

SAE International — R-590, Crash Reconstruction Research.

https://www.sae.org/publications/books/content/r-590

TU Graz — Accident Reconstruction Guidelines (D4).
https://tugraz.elsevierpure.com/ws/portalfiles/portal/76520811/D4 Accident Reconstructi
on_Guidelines.pdf

Wikipedia — Braking distance (praguri probatorii PRT).

https://en.wikipedia.org/wiki/Braking distance
National Academies — Transportation research (timp de reactie, conditii de noapte).
https://www.nationalacademies.org/read/27890/chapter/7

SR EN ISO/CEI 17020:2012 — cerinte privind organismele de inspectie (ISO).
https://www.iso.org/standard/52994.html

OIML R 99 — analizoare de gaze pentru gazele de esapament, clasa I.
https://www.oiml.org/en/files/pdf r/r099-1-p-e18.pdf

Artec 3D — scanere laser 3D pentru documentare criminalisticd (Origin Forensics).

https://www.artec3d.com

1SO 21043-1:2018 si ISO 21043-2:2018 — Forensic sciences. Partea 1: Termeni si definitii;

Partea 2: Recunoasterea, inregistrarea, colectarea, transportul Si pastrarea probelor.

is0-21043-standards

1SO 21043-3:2025, 1SO 21043-4:2025, 1SO 21043-5:2025 — Forensic sciences. Analiza,

Interpretare, Raportare. https://www.ascld.org/new-forensic-science-standards/

G. S. Morrison s.a. — A guide to 1ISO 21043 Forensic Sciences from the perspective of the
forensic-data-science paradigm, Science & Justice, 2025.
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/$1355030625000887

SR EN ISO/CEI 17025 — Cerinte generale pentru competenta laboratoarelor de incercari si

etalonari. https://www.iso.org/ISO-IEC-17025-testing-and-calibration-laboratories.html
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https://en.wikipedia.org/wiki/Braking_distance
https://tugraz.elsevierpure.com/ws/portalfiles/portal/76520811/D4_Accident_Reconstruction_Guidelines.pdf
https://tugraz.elsevierpure.com/ws/portalfiles/portal/76520811/D4_Accident_Reconstruction_Guidelines.pdf
https://www.sae.org/publications/books/content/r-590/
https://www.sae.org/publications/books/content/r-516/
http://enfsi.eu/wp-content/uploads/2016/09/4._road_accident_reconstruction_0.pdf

SR EN ISO 9001:2015 — Sisteme de management al calitatii. Cerinte.

https://www.iso.org/iso-2001-quality-management.html

ENFSI — Guideline for Evaluative Reporting in Forensic Science. https://enfsi.eu/wp-

content/uploads/2016/09/m1 guideline.pdf

JCGM 100:2008 — Guide to the expression of uncertainty in measurement (GUM), BIPM.
https://www.bipm.org/documents/20126/2071204/JCGM 100 2008 E.pdf

Regulamentul (CE) nr. 765/2008 privind acreditarea si supravegherea pietei. https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/2uri=CELEX:32008R0765

RENAR — Regulament pentru acreditare RE-01 si procesul de acreditare.

https://www.renar.ro/index.php/acreditarea/procesul-de-acreditare

Regulamentul (UE) nr. 461/2010 privind exceptarea pe categorii in sectorul autovehiculelor.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=celex:32010R0461

Regulamentul (UE) 2023/822 de prelungire a aplicarii Regulamentului (UE) nr. 461/2010

pana la 31 mai 2028 — sinteza EUR-Lex. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?
uri=LEGISSUM:cc0008

Regulamentul (UE) 2018/858, capitolul XIV — accesul operatorilor independenti la

informatiile de reparatie si intretinere.

Directiva (UE) 2016/943 privind protectia know-how-ului si a informatiilor de afaceri
nedivulgate. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/2uri=CELEX:32016L0943
CEDO — Mantovanelli c. Frantei, nr. 21497/93, 18 martie 1997; Letinci¢ c. Croatiei, nr.
7183/11, 3 mai 2016 — contradictorialitatea in raport cu expertiza judiciara.
https://hudoc.echr.coe.int/eng?i=001-58023

C. Surse tehnice de specialitate

H. Franck, D. Franck — Mathematical Methods for Accident Reconstruction. A Forensic
Engineering Perspective (CRC Press / Taylor & Francis, Boca Raton, 2010, ISBN 978-1-4200-

8897-7) — referinta metodologica pentru nivelul de tratare matematica a reconstructiei.

J. Eubanks, P. F. Hill — Pedestrian Accident Reconstruction and Litigation, editia a 2-a
(Lawyers & Judges Publishing, Tucson, 1999, ISBN 978-0-913875-56-8) — referinta clasica

pentru vitezele pietonilor si relatiile distanta de proiectare-viteza.

N. A. Rose, N. Carter — Pedestrian Accident Reconstruction (SAE International, R-590,
Warrendale, 2025, ISBN 978-1-4686-0970-7) — actualizarea moderna: EDR, analiza video,

simulare multibody PC-Crash.
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K. Hagendoorn, E. Wisse, A. Spek — Reconstruction of car to pedestrian and car to bicycle
accidents using crash tests (Proceedings of the 26th EVU Congress, Haarlem, 2017).
https://www.evu-online.org/reconstruction-of-car-to-pedestrian-and-car-to-bicycle-

accidents-using-crash-tests

B. Benea, A. Soica — The Contact Phase in Vehicle-Pedestrian Accident Reconstruction
(Applied Sciences, vol. 13, nr. 16, art. 9404, MDPI, 2023, acces liber CC BY).
https://doi.org/10.3390/app13169404

Dr. Steffan Datentechnik — PC-Crash: Simulation Program for Vehicle Accidents, Operating
and Technical Manual, versiunea 16.0 (DSD, Linz, 2026).

W. E. Cliff, D. T. Montgomery — Validation of PC-Crash: A Momentum-Based Accident
Reconstruction Program (SAE Technical Paper 960885, 1996).

A. Moser, H. Steffan, G. Kasanicky — The Pedestrian Model in PC-Crash and its Validation
(SAE Technical Paper 1999-01-0445, 1999).

H. Steffan, A. Moser — How to Use PC-Crash to Simulate Rollover Crashes (SAE Technical
Paper 2004-01-0341, 2004).

A. Moser, H. Steffan — Automatic Optimization of Pre-Impact Parameters Using Post-Impact
Trajectories and Rest Positions (SAE Technical Paper 980373, 1998).

S. Vatsa — Vehicle Dynamics Modeling for Autonomous Drifting and Clothoid Based
Waypoint Interpolation (Open Access Master’s Report, Michigan Technological University,
2020). https://doi.org/10.37099/mtu.dc.etdr/1067

R. Y. Hindiyeh — Dynamics and Control of Drifting in Automobiles (teza de doctorat,
Stanford University, 2013) — referinta academica pentru echilibrele de deriva mare si

contrabracare.

HPWizard — Tire friction coefficient (tabel p). https://hpwizard.com/tire-friction-

coefficient.html

Accident Investigation — Coefficient of Friction Paper.
https://accidentinvestigation.com.au/wp-content/uploads/Coefficient-of-Friction-

Paper1.pdf

AO Engineering — Drag Factor.

http://www.aoengr.com/AccidentReconstruction/DragFactor.pdf

Mechanical Forensics — Friction. http://mfes.com/friction.html

Mechanical Forensics — Conservation of Linear Momentum (COLM 2005).
https://mfes.com/colm 2005.pdf

V. A. Irureta — Accidentologia vial y pericia, editia a 4-a (Ediciones La Rocca, Buenos Aires,

2011) — tabelele de coeficienti de frecare din anexa ,Datos Utiles".
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C.Y. Warner, G. C. Smith, M. B. James, G. J. Germane — Friction Applications in Accident
Reconstruction (SAE Technical Paper 830612, 1983) — sursa clasica a tabelelor de
coeficienti de frecare. https://doi.org/10.4271/830612

ForensicSpot — Accident reconstruction physics. https://forensicspot.com/topics/forensic-

engineering/accident-reconstruction-physics

Precedent AULA — Accident reconstruction (jurnal).
https://wwwb5.austlii.edu.au/au/journals/PrecedentAULA/2006/93.pdf

McHenry — SAE 830162 (metoda CRASH).

https://www.mchenrysoftware.com/board/viewtopic.php?t=1767

Escallon — Hall's AccuCalc drag factor.

https://www.escallonweb.com/Halls acucalc/dragfactor.html

Crash Reconstruction Course (YouTube). https://www.youtube.com/watch?v=3WKIBv7qVS4

Sciencing — Determining speed in accident investigation. https://www.sciencing.com/how-

8070776-determine-speed-accident-investigation/

JH Scientific — Crush and Restitution (screen).

https://www.jhscientific.com/downloads/CrushAndRestitution screen.pdf

JH Scientific — Crush and Restitution.

https://www.jhscientific.com/downloads/CrushAndRestitution.pdf
1JSER — Analysis of Impact Energy (model Kudlich-Slibar).
https://www.ijser.org/researchpaper/Analysis-of-Impact-Energy-as-a-Basis-of-Collision-

Severity-in-Vehicle-Accidents.pdf

Keith Borer Consultants — Perception-response time.

https://www.keithborer.co.uk/news/perception-response-time

Marc Green — Reaction time (VisualExpert).

https://www.visualexpert.com/Resources/reactiontime.html

Firgelli — Reaction time calculator. https://www.firgelliauto.com/blogs/engineering-
calculators/reaction-time-calculator

Fried Goldberg — Principles of accident reconstruction.
https://www.friedgoldberg.com/resources/understanding-motor-carrier-claims/principles-

accident-reconstruction/

D. S. Dima — Simulation Method in PC-Crash Using Point Cloud Files (Universitatea din
Oradea, 2015). https://imt.uoradea.ro/auo.fmte/files-2015-v1/Dragos%20Sorin%20DIMA
%20-%20SIMULATION%20METHOD%20IN%20PC%20CRASH%20USING%20POINT
%20CLOUD%20FILES.pdf
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https://forensicspot.com/topics/forensic-engineering/accident-reconstruction-physics

Determination of the Impact Velocity — RRIA / ICl Bucuresti.

https://rria.ici.ro/documents/469/Determination of the Impact Velocity.pdf

Cristea — Reconstituirea accidentelor: aspecte generale (2009-2011) — citare bibliografica,

fara sursa electronica autorizata.

Standardele de evaluare ANEVAR 2015 (valoarea de piata).
https://www.anevar.ro/images/documente/standardele de evaluare anevar 2015 pt sit

e.pdf
Audatex Romania — sistem de calcul deviz si evaluare (AudaValue). https://audatex.ro

Schade Berater — dauna total3 auto (praguri, valoarea epavei).

https://schadeberater.ro/dauna-totala-auto

Wall-Street — dauna totald RCA/CASCO (prag 75%, valoarea epavei). https://www.wall-

street.ro/articol/Finante-Banci/235332/cati-bani-ai-dreptul-sa-primesti-de-la-asigurator-

rca-casco-pe-dauna-totala.html

German Electronics — aparat de diagnoza OBD-II (DTC, freeze-frame).
https://www.germanelectronics.ro/cs-docs/pdf/857657-an-01-ro-

Aparat diagnoza auto OBD Il.pdf

Autoklass — totul despre ITP (proceduri de inspectie). https://www.autoklass.ro/stiri/totul-
despre-ITP.html

Careval — rolul expertului auto in instanta. https://www.careval.ro/blog/rolul-unui-expert-

auto-%C3%AEN-instan%C8%9B%C4%83-de-ce-este-esen%C8%9Bial-pentru-avoca
%C8%9Bi.html

ModelActe — model orientativ de raport de expertiza. https://modelacte.ro/raport-de-
expertiza/

Artec 3D — studiu de caz Origin Forensics (geaman digital al vehiculului).

https://www.artec3d.com/cases/origin-forensics

I. E. Dror, W. C. Thompson, C. A. Meissner, |. Kornfield, D. Krane, M. Saks, M. Risinger —
Context Management Toolbox: A Linear Sequential Unmasking (LSU) Approach for
Minimizing Cognitive Bias in Forensic Decision Making, Journal of Forensic Sciences, vol. 60,
nr. 4, 2015. https://doi.org/10.1111/1556-4029.12805

A. Quigley-McBride, I. E. Dror, T. Roy, B. L. Garrett, J. Kukucka — A practical tool for
information management in forensic decisions: Using Linear Sequential Unmasking-
Expanded (LSU-E) in casework, Forensic Science International: Synergy, vol. 4, 2022.
https://doi.org/10.1016/].fsisyn.2022.100216

I. E. Dror — Cognitive and human factors in expert decision making: six fallacies and the
eight sources of bias, Analytical Chemistry, 2020 (citare bibliografica).
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Anexa 7

Note si referinte web mentionate in text cu
numar de ordine

Referintele numerotate din text, cu adresele web active la data redactarii:

1. tematica MJ 2026 — https://portal.just.ro/100/Documents/ANUNT-examen auto 2026 -
forma final%C4%83.pdf

2. 0G 2/2000, art. 2 — https://edirect.e-guvernare.ro/Uploads/Legi/8385/ORDONANTA%20nr
%202%20din%2021%20ianuarie%202000%20privind%200organizarea%20de%20activitati%20de
%20expertiza%20tehnica%20si%20extrajudiciara.pdf

3. justexpert.ro — https://justexpert.ro/cadru-legislativ-expertiza-tehnica/

4, anunt MJ — https://www.just.ro/anunt-privind-organizarea-si-procedura-de-desfasurare-a-

examenului-pentru-atribuirea-calitatii-de-expert-tehnic-judiciar-in-specializarea-autovehicule-
circulatie-rutiera/

5. e-guvernare — https://edirect.e-guvernare.ro/Admin/Proceduri/ProceduraVizualizare.aspx?
IdInregistrare=24874

6. Legea 208/2010, art. 11 alin. 2 — https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/123854

7. Ordinul 1190/C/2023 —

https://www.ugr.ro/cms/storage/uploads/2023/08/11/64d5ec20d47270RD MJ 1190.C.20231.p
df

8. Studocu/UBB —
https://www.studocu.com/ro/document/universitatea-babes-bolyai/elemente-de-
criminalistica/cap15-metodlogia-cc-accid-de-trafic/88682742

9. INEC — https://inec.ro/activitate/expertize/

10. bogdanvarga.expert — http://bogdanvarga.expert

11. CPP — Capitolul VII, legislatie.just.ro —
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/120611

12. legislatie.just.ro — art. 172 CPP — https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/120611

13. Norme procedurale medicina legala — imlcj.ro —

https://www.imlcj.ro/wp-content/uploads/2025/09/Norme-procedurale-medicina-legala.pdf

14. CPC — art. 330 si urm., lege5 / Hamangiu —
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/140271

15. expertize-tehnice-auto.ro — http://expertize-tehnice-auto.ro/index.html
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https://edirect.e-guvernare.ro/Uploads/Legi/8385/ORDONANTA%20nr%202%20din%2021%20ianuarie%202000%20privind%20organizarea%20de%20activitati%20de%20expertiza%20tehnica%20si%20extrajudiciara.pdf

16. Codul penal, art. 273 — legislatie.just.ro —
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109855

17. LegeAZ — art. 326 NCP — https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109855

18. ANEVAR — procedura de plata — https://www.anevar.ro/images/upload/procedura-privind-
plata-onorariilor-expertilor-judiciari-de-catre-birourile-locale-pentru-expertize-judiciare-tehnice-
si-contabile-din-cadrul-tribunalelor-din-06122024.pdf

19. OG 81/2000 — rarom.ro — https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/24006

20. RNTR 1 — OMTI modificare, UNTRR —
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/67377

21. OUG 195/2002 — snppc.ro — https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/39177

22. Legea 132/2017 — text ASF —
https://asfromania.ro/uploads/articole/attachments/60783dd282565278623817.pdf

23. LegeAZ — art. 1357 NCC — https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109884

24. Legea 304/2022 — inspectia judiciara —

https://inspectiajudiciara.ro/sitewebservice/Resources/Legislatie-2022/304-2022.pdf

25. OUG 195/2002 — https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/39177
26. HPWizard — https://hpwizard.com/tire-friction-coefficient.html

27. accidentinvestigation.com.au —
https://accidentinvestigation.com.au/wp-content/uploads/Coefficient-of-Friction-Paper1.pdf
28. aoengr.com — http://www.aoengr.com/AccidentReconstruction/DragFactor.pdf

29. mfes.com — http://mfes.com/friction.html

30. V. A. Irureta — Accidentologia vial y pericia, ed. a 4-a, Ediciones La Rocca, Buenos Aires, 2011

(anexa , Datos utiles")

31. C. Y. Warner, G. C. Smith, M. B. James, G. J. Germane — Friction Applications in Accident
Reconstruction, SAE 830612, 1983. https://doi.org/10.4271/830612

32. ForensicSpot — https://forensicspot.com/topics/forensic-engineering/accident-
reconstruction-physics

33. PrecedentAULA — https://wwwb5.austlii.edu.au/au/journals/PrecedentAULA/2006/93.pdf
34. McHenry/SAE 830162 — https://www.mchenrysoftware.com/board/viewtopic.php?t=1767

35. escallonweb — https://www.escallonweb.com/Halls acucalc/dragfactor.html
36. YouTube - Crash Reconstruction Course — https://www.youtube.com/watch?
v=3WKIBv7qV54

37.TU Graz —
https://tugraz.elsevierpure.com/ws/portalfiles/portal/76520811/D4 Accident Reconstruction G

uidelines.pdf

38. Sciencing — https://www.sciencing.com/how-8070776-determine-speed-accident-
investigation/
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39. JH Scientific — https://www.jhscientific.com/downloads/CrushAndRestitution screen.pdf

40. JH Scientific — https://www.jhscientific.com/downloads/CrushAndRestitution.pdf
41. Mechanical Forensics COLM — https://mfes.com/colm 2005.pdf

42. 1JSER — model Kudlich-Slibar — https://www.ijser.org/researchpaper/Analysis-of-Impact-
Energy-as-a-Basis-of-Collision-Severity-in-Vehicle-Accidents. pdf

43. SAE R-590 — https://www.sae.org/publications/books/content/r-590/
44, ENFSI BPM —

http://enfsi.eu/wp-content/uploads/2016/09/4. road accident reconstruction 0.pdf

45. Chestionar C2/RNTR — https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/225680

46. Keith Borer Consultants — https://www.keithborer.co.uk/news/perception-response-time/
47. Wikipedia — Braking distance — https://en.wikipedia.org/wiki/Braking distance

48. Marc Green — VisualExpert — https://www.visualexpert.com/Resources/reactiontime.html

49. Firgelli — https://www.firgelliauto.com/blogs/engineering-calculators/reaction-time-
calculator

50. National Academies — https://www.nationalacademies.org/read/27890/chapter/7

51. Fried Goldberg — https://www.friedgoldberg.com/resources/understanding-motor-carrier-
claims/principles-accident-reconstruction/

52. Norma ASF 20/2017 —
https://asfromania.ro/uploads/articole/attachments/63dcdf6f91401874270008.pdf

53. SAE R-516 — https://www.sae.org/publications/books/content/r-516/

54.1SO/IEC 17020:2012 — I1SO — https://www.iso.org/standard/52994.html
55. OIMLR 99 — oiml.org — https://www.oiml.org/en/files/pdf r/r099-1-p-e18.pdf

56. Artec 3D — Origin Forensics — https://www.artec3d.com/

57. Bosch CDR — Dima & Covaciu, 2015 — https://www.researchgate.net/

58. Ministerul Justitiei — Setul nr. 2 de subiecte, examenul pentru atribuirea calitatii de expert
tehnic judiciar, specializarea ,Autovehicule, circulatie rutiera", 22 aprilie 2026; publicat pe

www.just.ro (accesat in aprilie 2026). Reprodus integral in Anexa 8.

59. Ministerul Justitiei — Baremul definitiv si Procesul-verbal nr. 97/71860/2025 din 27 aprilie
2026 de motivare a solutiilor contestatiilor la barem; publicate pe www.just.ro (accesate in aprilie
2026). Baremul si mentiunile relevante sunt reproduse in Anexa 8.

60. OCNJ Daily — Using 2026 Digital Reconstruction Technology to Prove Liability in Fatal
Collisions, aprilie 2026 — https://ocnjdaily.com/news/2026/apr/28/using-2026-digital-
reconstruction-technology-to-prove-liability-in-fatal-collisions-where-no-witnesses-survived/

61. Rimkus Forensics — Vehicle Accident Reconstruction: A Forensic Guide, ianuarie-aprilie 2026
— https://rimkus.com/article/accident-reconstruction/

62. ATA Associates — Top Tools and Technologies Used in Accident Reconstruction —

https://ataassociates.com/articles/tools-technologies-used-in-accident-reconstruction/
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https://www.jhscientific.com/downloads/CrushAndRestitution.pdf
https://www.jhscientific.com/downloads/CrushAndRestitution_screen.pdf

63. Algorithms (MDPI) nr. 18/2025 — Comprehensive Forensic Tool for Crime Scene and Traffic
Accident 3D Reconstruction — https://doi.org/10.3390/a18110707

64. Al as a decision support tool in forensic image analysis: A pilot study on integrating large
language models into crime scene investigation workflows — PMC —
https://pmc.ncbi.nlm.nih.gov/articles/PMC12046100/

65. Evidence Solutions — How Technological Advancements are Reshaping Accident
Reconstruction (inclusiv trimiterile la ghidurile SWGDE pentru sisteme de infotainment si
telematicd) — https://evidencesolutions.com/accident-reconstruction-articles/how-
technological-advancements-are-reshaping-accident-reconstruction

66. Regulamentul (UE) 2019/2144 privind cerintele de omologare de tip referitoare la siguranta
generala (EDR obligatoriu) — EUR-Lex — https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2019/2144/0j

67. Regulamentul (UE) 2024/1689 de stabilire a unor norme armonizate privind inteligenta
artificiala (,,Al Act") — EUR-Lex — https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1689/0j

68. Covington — Inside Privacy: EU Al Act Update — Timeline Relief, Targeted Simplification, and
New Prohibitions, mai 2026 — https://www.insideprivacy.com/artificial-intelligence/eu-ai-act-
update-timeline-relief-targeted-simplification-and-new-prohibitions/

69. Travers Smith — EU agrees to delay key Al Act compliance deadlines, mai 2026 —
https://www.traverssmith.com/knowledge/knowledge-container/eu-agrees-to-delay-key-ai-act-

compliance-deadlines/

70. Legiscope — EU Al Act Deadlines 2026-2027: Compliance Calendar, iulie 2026 —
https://www.legiscope.com/blog/eu-ai-act-timeline-deadlines.html

71. Gibson Dunn — EU Al Act Omnibus Agreement: Postponed High-Risk Deadlines and Other Key

Changes, mai 2026 — https://www.gibsondunn.com/eu-ai-act-omnibus-agreement-postponed-

high-risk-deadlines-and-other-key-changes/

72. Responsible Al Labs — EU Al Act August 2026: compliance countdown (lista domeniilor din
Anexa lll, inclusiv administrarea justitiei) —
https://responsibleailabs.ai/knowledge-hub/articles/eu-ai-act-august-2026-compliance

73. 0G nr. 2/2000, art. 5 — exercitarea activitatii de expertiza tehnica individual sau in societati
constituite potrivit legii — https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/20653

74.1S0 21043 ,Forensic sciences” (partile 1-5) — prezentare NIST/OSAC —
https://www.nist.gov/adlp/spo/organization-scientific-area-committees-forensic-science/iso-

21043-standards

75. ASCLD — anuntul publicarii partilor 3 (Analiza), 4 (Interpretare) si 5 (Raportare) din seria ISO
21043, 2025 — https://www.ascld.org/new-forensic-science-standards/

76. G. S. Morrison s.a. — A guide to ISO 21043 Forensic Sciences from the perspective of the
forensic-data-science paradigm, Science & Justice, 2025 —
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1355030625000887
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77. SR EN ISO/CEI 17025 — cerinte generale pentru competenta laboratoarelor de incercari si

etalonari — https://www.iso.org/ISO-IEC-17025-testing-and-calibration-laboratories.html

78. SR EN ISO 9001:2015 — sisteme de management al calitatii — https://www.iso.org/iso-9001-

quality-management.html

79. RENAR — procesul de acreditare (certificat de acreditare valabil 4 ani) —

https://www.renar.ro/index.php/acreditarea/procesul-de-acreditare

80. RENAR — domenii de acreditare — https://www.renar.ro/index.php/acreditarea/domenii-de-

acreditare

81. JCGM 100:2008 — Evaluation of measurement data. Guide to the expression of uncertainty in
measurement (GUM), BIPM —
https://www.bipm.org/documents/20126/2071204/JCGM_100_2008_E.pdf

82. I. E. Dror, W. C. Thompson, C. A. Meissner s.a. — Context Management Toolbox: A Linear
Sequential Unmasking (LSU) Approach for Minimizing Cognitive Bias in Forensic Decision Making,
Journal of Forensic Sciences, vol. 60, nr. 4, 2015, p. 1111-1112 — https://doi.org/10.1111/1556-
4029.12805

83. A. Quigley-McBride, I. E. Dror s.a. — A practical tool for information management in forensic
decisions: Using Linear Sequential Unmasking-Expanded (LSU-E) in casework, Forensic Science
International: Synergy, vol. 4, 2022 — https://doi.org/10.1016/j.fsisyn.2022.100216

84. ENFSI — Guideline for Evaluative Reporting in Forensic Science — https://enfsi.eu/wp-
content/uploads/2016/09/m1_guideline.pdf

85. Regulamentul (CE) nr. 765/2008 de stabilire a cerintelor de acreditare si de supraveghere a
pietei — EUR-Lex — https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX:32008R0765

86. Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 140/2021 privind anumite aspecte referitoare la
contractele de vanzare de bunuri (transpune Directiva (UE) 2019/771; abroga Legea nr. 449/2003
incepand cu 1 ianuarie 2022) — https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/250044

87. Codul civil — contractul de antrepriza, art. 1851 si urm. —
https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/109884

88. Regulamentul (UE) nr. 461/2010 privind aplicarea art. 101 alin. (3) TFUE categoriilor de
acorduri verticale si practici concertate in sectorul autovehiculelor — EUR-Lex — https://eur-
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programelor si a echipamentelor utilizate —
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105. CEDO — Mantovanelli c. Frantei, cererea nr. 21497/93, hotararea din 18 martie 1997 —
https://hudoc.echr.coe.int/eng?i=001-58023; a se vedea si Letincic¢ c. Croatiei, cererea nr.
7183/11, hotararea din 3 mai 2016.

106. Codul de procedura penal3, art. 179 — audierea expertului, cu trimiterea la dispozitiile
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https://legislatie.just.ro/Public/DetaliiDocument/79058

110. Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, republicata, cu modificarile si
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Anexa 8

Subiectele si baremul examenului pentru
atribuire calitatii de expert tehnic judiciar
specialitatea auto din 22 aprilie 2026

Reproduc integral, mai jos, setul nr. 2 de subiecte al examenului pentru
atribuirea calitatii de expert tehnic judiciar in specializarea , Autovehicule,
circulatie rutierd”, organizat de Ministerul Justitiei la 22 aprilie 2026, impreuna
cu baremul de notare ramas definitiv si cu mentiunile relevante din Procesul-
verbal nr. 97/71860/2025 din 27 aprilie 2026 de motivare a solutiilor
contestatiilor la barem. Documentele au fost publicate de Ministerul Justitiei pe
pagina proprie de internet (www.just.ro), de unde au fost preluate; fiind acte
oficiale de natura administrativa, ele sunt exceptate de la protectia dreptului de

autor potrivit art. 9 lit. b) din Legea nr. 8/1996, republicata.

Conventii de redare: variantele corecte conform baremului definitiv sunt
marcate cu litere aldine; intrebarile nr. 4 si nr. 42 au fost anulate prin procesul-
verbal de solutionare a contestatiilor, punctajul fiind acordat tuturor
candidatilor. Textul a fost transcris dupa documentul oficial scanat, cu
corectarea tacita a erorilor evidente de tipar si cu uniformizarea diacriticelor;

continutul de fond nu a fost modificat.

A8.1. intrebarile 1-60 — verificarea cunostintelor de

specialitate

1. Uzarea de cavitatie la autovehicule se poate intalni la urmatoarea componentd a

motoarelor cu ardere interna:
a. cilindrul, pe suprafata aflata in contact cu lichidul de racire;
b. arborele cotit, in zona contragreutatilor, acolo unde au contact cu uleiul de

motor;
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c. pistoanele motoarelor, pe suprafata interioara, acolo unde sunt stropite cu ulei de
motor.

2. Care din urmatoarele categorii de activitati sunt corespunzatoare reviziei tehnice
sezoniere pentru autovehicule?

a. verificarea punctului de inghet al lichidului de racire;

b. verificarea punctului de fierbere al lichidului de frana;

c. verificarea punctului de inflamabilitate al uleiului de motor.

Notda: Varianta b) a fost addugatd la barem prin procesul-verbal de solutionare a
contestatiilor, comisia retinand ca prezenta apei in lichidul de frand impune acest tip de

evaluare in cadrul reviziei sezoniere.

3. Din ce categorie fac parte vehiculele cu urmatoarea descriere: vehicule concepute si
construite pentru transportul de marfuri cu o masa maxima care nu depaseste 3,5 t?
a.N1;
b. N2;
c. M3.

4. Din ce categorie fac parte vehiculele cu urmatoarea descriere: tractoare cu roti, a
caror viteza maxima este mai mare de 40 km/h?

a. T4;

b. T5;

c. T4.1.

Notd: intrebare ANULATA prin procesul-verbal de solutionare a contestatiilor: prevederile
invocate din RNTR 2 (anexa 1, sectiunea 3) erau abrogate, la data concursului fiind in vigoare
Regulamentul (UE) nr. 167/2013.

5. Cilindreea unitara a unui motor termic este:
a. volumul generat prin deplasarea pistonului intre cele doua puncte moarte;
b. volumul insumat al cilindrilor motorului;

c. volumul insumat al tuturor camerelor de ardere ale motorului.

6. In cazul unei roti de automobil, ce reprezinti diametrul egal cu suma formata din
diametrul jantei si dublul ndltimii sectiunii anvelopei, cAnd aceasta din urma este
umflata la presiunea maxima de regim si nu este incarcata cu sarcini exterioare?

a. diametrul nominal al rotii;

b. diametrul de rulare;

c. diametrul de asezare.
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7. Care sunt rezistentele la deplasarea autovehiculelor pe roti?
a. rezistenta la rulare, rezistenta la urcarea unei rampe, rezistenta aerului,
rezistenta la accelerare;
b. rezistenta totala la inaintare din partea drumului, rezistenta din partea mediului
exterior, rezistentele din motor;
c. rezistenta la rulare, rezistenta la urcarea unei rampe, rezistenta aerului,
rezistentele de la nivelul sistemului de franare, rezistentele de la nivelul transmisiei

principale.

8. De cate ori se mareste rezistenta aerului in cazul unui automobil daca viteza lui creste
cu 50%, iar vantul nu bate?

a. de 2,25 ori;

b. de 2 ori;

c.de 3,15 ori.

9. Se considerd schema fortelor care actioneaza asupra automobilului la urcarea cu

viteza variabila a unei rampe. Care este semnificatia fortelor notate in figura cu X si F?

a. X - rezistenta aerului; F - rezistente la rulare;
b. X - rezistenta la demarare; F - reactiune la rulare;

c. X - forta de propulsie; F - rezistente la rulare.

392



10. Se considera o roata rigida care se rostogoleste pe o cale nedeformabila. Planul

vitezelor corespunzatoare unei roti motoare este reprezentat in figura:

> T ) —..,._.’r v

LESR
a. a);

a.a);

b. b);

c.c).

11. Se considera un autoturism cu puntea motoare in fata, la care convergenta rotilor din
fata a fost reglata la o valoare gresita, dar egal3 la cele doua roti (stdnga-dreapta). Cum
se comporta automobilul la deplasarea rectilinie?
a. pozitia volanului este corespunzatoare, anvelopele se uzeaza neuniform, mai
mult pe margine;
b. pozitia volanului este necorespunzitoare (sta rotit fatd de pozitia fireasca),
anvelopele se uzeaza neuniform, mai mult pe margine;
c. pozitia volanului este necorespunzatoare (std rotit fatd de pozitia fireascd),

automobilul are comportament supravirator.

12. Cati pini are mufa corespunzatoare interfetei OBD 2? Care este pinul de ,+12V"?
a. 16 pini, pinul 16;
b. 16 pini, pinul 1;
c. 14 pini, pinul 7.

13. La sistemele de alimentare cu motorina, de ce se interzice desfacerea conductelor de
nalta presiune imediat dupa oprirea motorului?

a. exista pericolul ca mecanicul sa se raneasca;

b. exista riscul sa se deterioreze asamblarea filetata;

c. se goleste rampa centrald de combustibil si nu se mai poate reutiliza.
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14. Inlocuirea discurilor de frani se face atunci cand:
a. au grosimea mai mica decat cea recomandata de producator;
b. au la marginea exterioara prag de uzare;
c. prezinta abatere de la planeitate a suprafetelor de asezare a placutelor de frana.

Notda: Comisia de contestatii a confirmat baremul: pragul de uzare nu este o conditie de
inlocuire, iar discul cu abateri de la planeitate poate fi rectificat, cu respectarea grosimii

impuse de producator.

15. Care este presiunea maxima in circuitul hidraulic al unui sistem de franare care
echipeaza un autoturism?

a. 10 MPa;

b. 15 MPa;

c. 5 MPa.

16. Se considera un automobil cu formula rotilor 4x2. Motorul termic functioneaza, iar
schimbatorul de viteze este cuplat in treapta 1. Roata din dreapta a puntii motoare se
afla pe o suprafata cu coeficient de aderenta 0,9, iar roata din stanga pe o suprafata cu
coeficient de aderenta 0,05. Care din afirmatii este corecta?

a. roata din dreapta sta pe loc, iar roata din stanga se roteste catre inainte;

b. roata din stanga sta pe loc, iar roata din dreapta se roteste catre hainte;

c. ambele roti se rotesc inainte.

17. La un automobil cu sistem de propulsie hibrid, ce informatii sunt disponibile
accesand prin interfata OBD, cu un dispozitiv de diagnosticare, fisierul OBFCM (On-Board
Fuel Consumption Monitoring)?
a. distanta totala parcursa de automobil, consumul de combustibil total, distanta
totala parcursa in modul electric, distanta totala parcursa in modul de recuperare;
b. distanta totala parcursa de automobil, consumul de combustibil total, numarul de
apasari pe pedala de frana, numarul de cicluri stop&start efectuate;

c. consumul de combustibil total, distanta totald parcursa in modul de recuperare,
numarul de cicluri stop&start efectuate.

18. Care este una din conditiile ca airbagul sa se declanseze?
a. atingerea unei deceleratii de prag;
b. deplasarea cu o anumita viteza minima;

c. atingerea unei acceleratii de prag.
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Notda: Barem modificat prin procesul-verbal de solutionare a contestatiilor: A - corect, B -

incorect, C - corect (acceleratia de prag apare la impactul lateral, fiind factor declansator).

19. La examinarea locului accidentului produs pe timp de zi, in cadrul descrierii drumului,

care din urmatoarele afirmatii este relevanta?
a. se consemneaza pozitia soarelui;
b. se consemneaza daca bate sau nu vantul;

c. pozitia soarelui si fazele lunii nu sunt relevante; este foarte important de
consemnat daca este zi sau noapte.

20. Pneurile lasa urme pe calea de rulare, produse prin frecare si prin imprimare. Care
urme se iau in considerare in cadrul investigarii accidentelor rutiere?

a. ambele tipuri de urme;

b. doar urmele produse prin frecare, pentru ca acestea ajuta la stabilirea vitezei cu
care circula autovehiculul;

c. urmele pneurilor nu sunt relevante, pentru ca anvelopele moderne nu lasa urme
pe orice tip de suprafatad a drumului.

21. Ce informatii pot oferi urmele lasate pe calea de rulare de pneurile autovehiculelor?
a. daca autovehiculul a franat sau a accelerat;
b. daca la volanul autovehiculului soferul era sub influenta bauturilor alcoolice;

c. daca starea tehnica a propulsorului autovehiculului este corespunzatoare.

22. Folosind metoda de reconstructie a accidentelor rutiere Crash3 se poate determina:
a. viteza vehiculelor implicate, pe baza deformarilor caroseriilor rezultate in urma
impactului;

b. distanta de franare a vehiculelor implicate, pe baza deformarilor caroseriilor

rezultate in urma impactului;

c. traiectoria automobilelor Thainte si dupa impact, pe baza deformarilor caroseriilor

rezultate in urma impactului.

23. Daca servomecanismul sistemului de directie nu isi mai indeplineste functiunile
specifice:

a. rotile directoare ale automobilului nu mai pot fi virate;

b. rotile directoare ale automobilului pot fi virate cu dificultate;

c. automobilul devine instabil, oprirea acestuia devine dificila.

395



24. in cazul utilizarii programului PC-CRASH pentru reconstructia accidentelor rutiere,
precizia datelor din raportul generat depinde de:

a. corectitudinea masuratorilor facute la locul accidentului;

b. corectitudinea valorii vitezei autovehiculului, oferitd de program;

c. stabilirea corecta a punctului si unghiului impactului.

Nota: Comisia de contestatii (13 contestatii respinse): singurele valori certe pe care expertul le

utilizeaza in elaborarea simuldrii sunt cele privitoare la masurdtorile de la fata locului; restul

sunt aprecieri ale expertului, bazate pe experienta si cunostintele acestuia.

25. Emisiile poluante de evacuare ale autovehiculelor reglementate legislativ sunt:
a. monoxid de carbon, hidrocarburi, oxizi de azot si particule;
b. bioxid de carbon, acizi, hidrocarburi, oxizi de azot si particule;

¢. monoxid de carbon, bioxid de carbon, acizi, hidrocarburi, oxizi de azot si particule.

26. Care sunt factorii care influenteazd autonomia unui autovehicul cu propulsie
electrica?
a. stilul de condus, viteza de deplasare, temperatura mediului, starea de incarcare
a bateriei, masa autovehiculului;
b. categoria permisului auto al soferului, viteza de deplasare, temperatura mediului,
starea de incarcare a bateriei, alti consumatori electrici;
c. numarul de locuri al autovehiculului, viteza de deplasare, temperatura mediului,

starea de incarcare a bateriei.

27. Un autoturism se deplaseaza cu viteza initiala de v = 72 km/h. Soferul franeaza, iar
vehiculul se opreste complet in t = 4 s, cu o decelerare uniforma. Cat este spatiul de
franare?

a.40 m;

b. 288 m;

c.80m.

28. Una dintre principalele cerinte impuse caroseriei de autoturism este:
a. sa fie rigida, astfel incat sa fie asigurata nedeformabilitatea compartimentelor fata
si spate, micsorand riscul de ranire a pasagerilor sau a altor persoane implicate in
coliziune;
b. sa fie rigida, astfel incat sa nu fie influentatd maniabilitatea, stabilitatea si

functionarea corecta a tuturor subansamblurilor;
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c. sa asigure o buna vizibilitate pentru pasagerii transportati, pe directia inainte,

lateral si spre spate.

29. Pentru controlul deformarii, unul dintre criteriile care trebuie avute in vedere la
optimizarea structurii compartimentului fata este:
a. cresterea consistenta a rezistentei odata cu deformarea si schimbarea formei
structurii;
b. absorbirea energiei de impact prin indoirea traversei fata;

c. absorbirea energiei de impact prin incovoierea lonjeroanelor fata.

30. Repararea prin indreptare sau inlocuire a unui lonjeron fata avariat:
a. se face doar prin utilizarea unui stand de indreptat;
b. nu necesita utilizarea unui stand de indreptat;

c. nu se pot face reparatii ale lonjeronului fata.

31. Pentru a obtine o rezistenta adecvata a sudurii la repararea caroseriilor in ateliere de
service, se recomanda ca procedeu de sudare:

a. sudarea cu arc electric cu electrozi bara;

b. sudarea cu arc electric in mediu de gaze inerte sau active (MIG sau MAG);

c. sudarea oxiacetilenica.

32. Tn analiza conformitatii, criteriul esential este:
a. valoarea de piata a vehiculului;
b. compatibilitatea cu cerintele tehnice si legale aplicabile;

c. nivelul de echipare optionala.

33. Un sistem ABS nefunctional la un vehicul care a fost echipat din fabricatie cu acest
sistem reprezinta:

a. doar o problema de confort;

b. o neconformitate fara efect juridic;

c. o afectare relevanta a sigurantei active.

34. O reparatie care asigura functionarea, dar executatd cu piese incompatibile,
afecteaza in primul rand:

a. numai asigurarea RCA;

b. conformitatea tehnica si, posibil, siguranta;

c. doar consumul mediu.
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35. in evaluarea stirii tehnice a autovehiculului, expertul trebuie s3 urmareasca:
a. numai componentele avariate vizibil;
b. toate sistemele cu potential impact asupra obiectivelor expertizei;

c. doar sistemele indicate de parte.

36. Prezenta unor avarii vechi nereparate este relevanta deoarece:
a. anuleaza orice dauna nou3;
b. poate influenta interpretarea daunelor noi si valoarea vehiculului;

c. dovedeste automat culpa proprietarului.

37. Emisiile poluante sunt relevante in expertiza tehnica deoarece:
a. nu au legatura cu eficienta energetica;
b. pot reflecta starea tehnica si conformitatea de mediu;

c. privesc exclusiv autoritatea fiscala.

38. Un vehicul incarcat peste greutatea maxima admisa are:
a. tendinta de crestere a consumului de combustibil;
b. tendinta de scadere a solicitarii energetice;

c. eficienta identica.

39. Factorul de mediu include:
a. doar tipul drumului;
b. starea carosabilului, vizibilitatea si conditiile atmosferice;

c. doar regimul de proprietate al drumului.

40. Un defect preexistent al sistemului de franare devine relevant in accident daca:
a. a fost remediat dupa accident;
b. a afectat capacitatea de evitare sau de reducere a consecintelor;

c. este mentionat doar verbal.

41. Estimarea daunelor trebuie sa porneasca de la:
a. preferinta asiguratorului;
b. constatarea tehnica a avariilor si a operatiunilor necesare;

C. opinia proprietarului privind costul.

42. O diferenta intre doua devize de reparatie nu indica faptul ca:
a. unul este gresit;

b. trebuie analizate piesele, timpii, tarifele si operatiunile incluse;
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c. costurile nu pot fi expertizate.

Notd: intrebare ANULATA prin procesul-verbal de solutionare a contestatiilor: comisia a

considerat corecte toate cele trei variante (A, B si C).

43. Inlocuirea unei piese in locul repararii ei este justificati cand:
a. orice piesa se inlocuieste automat;
b. repararea nu poate readuce parametrii functionali sau de siguranta la valori
acceptabile;

c. service-ul prefera inlocuirea.

44, Calitatea reparatiei este evaluata prin:
a. exclusiv factura emisa;
b. conformitatea rezultatului cu cerintele tehnice, constructive si functionale;

c. doar durata reparatiei.

45. O lucrare de vopsitorie neconforma poate fi relevanta nu doar estetic, ci si pentru:
a. protectia anticoroziva si valoarea comercial3;
b. consum;

c. geometria sistemului de directie.

46. Valoarea de piata a unui vehicul dinainte de accident este relevanta deoarece:
a. este identicd mereu cu valoarea de nou;
b. constituie reper esential pentru analiza economica a daunei;

c. inlocuieste devizul.

47. Valoarea epavei unui autovehicul este relevanta deoarece:
a. determina vinovatia;
b. influenteaza analiza daunei totale economice;

c. inlocuieste evaluarea pre-accident.

48. O operatiune suplimentara de reparatie este justificata in devizul de reparatie daca:
a. mareste profitul atelierului;
b. rezulta logic din daunele constatate si din solutia tehnica necesara;

c. este mentionata generic.

49. Timpii normati de reparatie trebuie utilizati:
a. mecanic, fara verificare;
b. in corelare cu tipul lucrarii, vehiculul si solutia tehnica real3;

¢. numai pentru vehicule noi.
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50. Inspectia tehnica periodica este relevanta in expertiza, dar:
a. dovedeste definitiv ca vehiculul era perfect tehnic in orice moment ulterior;
b. trebuie interpretata in context si nu exclude defecte aparute sau neobservate
ulterior;

c. inlocuieste expertiza judiciara.

51. Zona deformabild a compartimentului fatd este o zona in care:
a. energia de impact este consumata prin deformarea plastica a barei de protectie,
a blocurilor de absorbire a impactului si/sau a altor elemente deformabile si prin
deformarea lonjeronului pana in zona in care se monteaza reazemul grupului
motor, pentru un impact cu viteza de sub 25 km/h;
b. deformatia lonjeronului ajunge pana la peretele habitaclului, pentru un impact cu
viteza de peste 25 km/h;
c. energia de impact este consumata prin deformarea plastica a barei de protectie, a
blocurilor de absorbire a impactului si/sau a altor elemente deformabile si prin
deformarea lonjeronului pana in zona mediana, pentru un impact cu viteza de sub
25 km/h.

52. Conform regulamentelor europene, accidentul standard, definit pentru testarea
suprastructurilor de autobuz:
a. este o rasturnare laterala intr-o groapa de 0,8 m adancime, acoperita cu beton;
b. este un impact frontal pe 40% din suprafata frontala a structurii autobuzului, cu
viteza de 56 km/h;

c. este un impact frontal in coltul superior al stalpului A.

53. Procedeul MIG (Metal Inert Gas), folosit la asamblarea componentelor de caroserie,
este:

a. un procedeu de sudare cu laser in mediu protejat;

b. un procedeu de sudare cu arc electric in mediu protejat;

c. un procedeu de sudare prin frecare in mediu protejat.

54. Un vehicul cu masa de 1.000 kg circula cu o viteza de 25 m/s. Impulsul mecanic este:
a. 25.000 kg-m/s;
b. 31.500 kg-m/s;
c. 37.500 kg-m/s.

55. La viteza constanta, impulsul mecanic depinde de:

a. masa si acceleratie;
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b. masa si viteza;

c. viteza si distanta.

56. Pentru o viteza de deplasare a unui vehicul de 36 km/h si un timp de reactie al
conducatorului auto de 1 s, distanta parcursa in timpul de reactie este:

a.10 m;

b. 35 m;

c.40m.

57. Chiar daca viteza este sub limita legald, aceasta poate fi consideratd neadaptata
daca:

a. vehiculul este nou;

b. nu permite evitarea unui obstacol previzibil;

c. soferul are experienta.

58. Nerespectarea distantei de siguranta devine relevanta juridic cand:
a. nu exista trafic;
b. conduce la imposibilitatea evitarii coliziunii;

c. vehiculul este echipat cu ABS.

59. Prioritatea vehiculelor cu regim prioritar se acorda cand:
a. doreste soferul;
b. au semnalele luminoase si sonore in functiune;

c¢. sunt mai mari.

60. Conducerea agresiva este sanctionata deoarece:
a. creste consumul de combustibil al autovehiculului;
b. pune in pericol siguranta participantilor la trafic;
c. este zgomotoasa.

Nota: Comisia de contestatii, pentru exemplificare: autovehiculele electrice pot fi conduse pe

drumurile publice cu un comportament agresiv, fdard sa producd zgomot.

A8.2. intrebarile 61-100 — procedura si statutul expertului

61. Expertul tehnic judiciar:
a. este persoana fizici ce dobandeste aceasta calitate in conditiile Ordonantei
Guvernului nr. 2/2000 privind organizarea activitatii de expertiza tehnica judiciara

si extrajudiciara, cu modificarile si completarile ulterioare, si este inscrisa in
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tabelul nominal cuprinzand expertii tehnici judiciari, intocmit pe specialitati si pe
judete, respectiv pe municipiul Bucuresti;
b. poate fi numit doar de organele de urmarire penal3;

c. poate fi numit si de alte organe cu atributii jurisdictionale.

62. Expertiza tehnica judiciara:
a. este expertiza tehnica efectuata doar din dispozitia instantelor judecatoresti, de
catre expertul sau specialistul numit de acestea;
b. este expertiza tehnica efectuata la cererea persoanelor fizice sau juridice;

c. se dispune in vederea lamuririi unor fapte sau imprejurari ale cauzei.

63. Expertii tehnici:
a. se pot constitui in asociatii profesionale, in conditiile legii;
b. nu se pot constitui in asociatii profesionale;
c. pot desfasura activitatea doar in societati comerciale constituite potrivit legii, care

au ca obiect de activitate efectuarea de expertize tehnice.

64. Examenul pentru atribuirea calitatii de expert tehnic judiciar:

a. se organizeaza de Ministerul Justitiei;

b. se organizeaza de alte ministere si institutii centrale, fiecare in domeniul sau de
specialitate, stabilit conform legii;

c. are scopul de a verifica nivelul cunostintelor viitorilor experti in specialitatea
pentru care candideaza, gradul de insusire a actelor normative referitoare la
specialitatea respectiva, a dispozitiilor din codurile de procedura civila si penala
referitoare la expertiza si din alte acte normative care reglementeaza activitatea

de expertiza tehnica judiciara, drepturile si obligatiile expertilor.

65. Dobandeste calitatea de expert tehnic judiciar persoana care indeplineste, printre

altele, urmatoarele conditii:
a. are capacitate de exercitiu restransa;
b. are un stagiu de cel putin 3 ani in specialitatea in care a obtinut diploma de
studii;
c. se bucura de o buna reputatie profesionala, chiar daca are antecedente penale.
66. Tabelul nominal cuprinzand expertii tehnici judiciari:
a. contine datele de identificare ale acestora si este intocmit pe specialitati si pe
judete, in functie de domiciliul acestora;

b. se publica anual pe pagina de internet a Ministerului Justitiei;
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c. nu se transmite birourilor locale pentru expertize judiciare tehnice si contabile din

cadrul tribunalelor.

67. Poate dobandi, prin interviu, calitatea de expert tehnic judiciar intr-o anumita
specialitate:
a. persoana care a dobandit de la alte ministere sau institutii publice de
specialitate autorizarea de a realiza lucrari in specializarea pentru care sustine
interviul;
b. persoana care a dobandit calitatea ceruta pentru desfasurarea activitatii in acea
specialitate, prevazuta in nomenclatorul specializarilor expertizei tehnice
judiciare, in conditiile legii speciale ce reglementeaza organizarea si desfasurarea
unei activitati sau profesii si modul de acces in aceasta;

c. persoana care are titlul de sef de lucrari sau lector in specialitatea respectiva.

68. Autorizatia de expert tehnic judiciar se acorda solicitantului:
a. de catre compartimentul de specialitate din Ministerul Justitiei care
indeplineste atributiile acestei institutii privind expertii tehnici judiciari;
b. de alte ministere si institutii centrale, fiecare in domeniul sau de specialitate,
stabilit conform legii;
c. in cel mult 30 de zile calendaristice de la data la care acesta face dovada ca

indeplineste conditiile pentru dobandirea calitatii de expert tehnic judiciar.

69. Specialistii prevazuti de dispozitiile art. 13 din Ordonanta Guvernului nr. 2/2000
privind organizarea activitatii de expertizd tehnica judiciara si extrajudiciara, cu
modificarile si completarile ulterioare:
a. sunt testati prin interviu, ce consta in verificarea gradului de Tnsusire a actelor
normative referitoare la domeniul respectiv, a dispozitiilor din codurile de
procedura civila si penala cu privire la expertiza si din alte acte normative care
reglementeaza activitatea de expertiza tehnica judiciara, drepturile si obligatiile
expertilor;
b. sunt testati prin examen, ce constd in verificarea nivelului cunostintelor in
domeniul respectiv, a gradului de insusire a actelor normative referitoare la
domeniul respectiv, a dispozitiilor din codurile de procedurad civild si penald
referitoare la expertiza si din alte acte normative care reglementeaza activitatea de
expertiza tehnica judiciara, drepturile si obligatiile expertilor;
c. sunt Tnscrisi Tn lista nominala ce cuprinde datele de identificare, intocmita pe

specialitati si pe judete, in functie de domiciliul acestora, si care se comunica
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periodic birourilor locale pentru expertize judiciare tehnice si contabile.

70. Efectuarea expertizei tehnice judiciare:
a. este obligatorie;
b. nu este obligatorie;

c. poate fi refuzata pentru motive temeinice.

71. Calitatea de expert tehnic judiciar se suspenda:
a. doar pentru motive temeinice;
b. si in caz de incompatibilitate a acestuia, potrivit legii;
c. de catre compartimentul de specialitate din Ministerul Justitiei care
indeplineste atributiile acestei institutii privind expertii tehnici judiciari, la cererea

motivata a expertului sau din oficiu, motivat.

72. Organul indreptatit sa dispuna efectuarea expertizei judiciare:
a. nu poate stabili data depunerii raportului de expertiza;
b. fixeaza onorariul provizoriu si avansul pentru cheltuielile de deplasare, atunci
cand este cazul;
c. comunica biroului local pentru expertize tehnice judiciare numele persoanei

desemnate sa efectueze expertiza.

73. Adresa privind numirea expertului:
a. se comunica si biroului local pentru expertize tehnice judiciare, dupa efectuarea
platii sumei ce trebuie avansata pentru expertiza dispusa;
b. se comunicd doar expertului tehnic judiciar, dupa efectuarea platii sumei ce
trebuie avansata pentru expertiza dispusa;
c. cuprinde, printre altele, suma stabilita cu titlu de onorariu provizoriu si de

cheltuieli provizorii.

74. Partea interesata:

a. are dreptul sa solicite ca, pe langa expertul tehnic judiciar numit, sa mai
participe la efectuarea expertizei, pe cheltuiala acesteia, si un expert tehnic
judiciar sau un specialist, nominalizat de aceasta si incuviintat de organul judiciar
care a dispus efectuarea expertizei, in calitate de consilier al partii, din categoria
persoanelor prevazute la art. 11-14 din Ordonanta Guvernului nr. 2/2000;

b. va stabili onorariul expertului tehnic judiciar sau al specialistului care participa
la efectuarea expertizei, in calitate de consilier al partii, de comun acord cu acesta

din urma;
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c. va plati, in contul biroului local pentru expertize judiciare tehnice si contabile,
onorariul expertului tehnic judiciar sau al specialistului care participa la efectuarea

expertizei, in calitate de consilier al partii.

75. Suma stabilita drept onorariu provizoriu si avansul pentru cheltuielile de deplasare,
atunci cand este cazul, se platesc:
a. in termen de 5 zile de la numirea expertului, de partea la cererea careia s-a
incuviintat efectuarea expertizei;
b. in termen de 10 zile de la numirea expertului, de partea la cererea careia s-a
ncuviintat efectuarea expertizei;
c. in contul special al biroului local pentru expertize judiciare tehnice si contabile,

deschis in acest scop.

76. Concluziile raportului de expertiza cuprind, printre altele:
a. raspunsurile la intrebarile puse;
b. parerea expertului sau a specialistului asupra obiectului expertizei;

c. obiectiile sau explicatiile partilor, precum si analiza acestor obiectii.

77. Organul cu atributii jurisdictionale care a dispus efectuarea expertizei:

a. se pronunta si asupra sumei definitive solicitate de catre expert, la termenul la
care se pronuntd asupra raportului de expertizd sau, dupa caz, asupra
suplimentului la raport, depus de expertul tehnic judiciar numit;

b. instiinteaza biroul local pentru expertize tehnice judiciare despre suma
definitiva aprobata la plata expertului;

c. instiinteaza partea despre suma ramasa de plata si ii pune in vedere acesteia sa
efectueze plata in contul biroului local pentru expertize tehnice judiciare in termen

de 3 zile de la instiintare.

78. Onorariul definitiv pentru expertiza tehnica judiciara se stabileste de organul care a
dispus efectuarea expertizei, in functie de:

a. complexitatea lucrarii;

b. numarul de pagini ale raportului de expertiza tehnica judiciara;

c. gradul profesional ori stiintific al expertului sau al specialistului.

79. Examenul pentru atribuirea calitatii de expert tehnic extrajudiciar:
a. are scopul de a verifica pregatirea de specialitate, precum si nivelul cunoasterii,

de catre candidati, a actelor normative referitoare la specializarea respectiva si a
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Ordonantei Guvernului nr. 2/2000 privind organizarea activitatii de expertiza
tehnica judiciara si extrajudiciara, cu modificarile si completarile ulterioare;

b. este organizat de catre celelalte ministere si institutii centrale, fiecare in
domeniul sau de specialitate, stabilit conform legii;

C. se organizeaza si se desfasoara potrivit regulamentului elaborat de Ministerul

Justitiei.

80. Compartimentul de specialitate din Ministerul Justitiei care indeplineste atributiile
acestei institutii privind expertii tehnici judiciari are, printre altele, urmatoarele atributii:
a. coordoneaza, din punct de vedere administrativ, activitatea de expertiza
tehnica judiciara;
b. ia masurile necesare pentru intocmirea, actualizarea si publicarea pe pagina de
internet a Ministerului Justitiei a tabelului nominal cuprinzand expertii tehnici
judiciari, cu datele de identificare, pe specialitati si pe judete, respectiv pe
municipiul Bucuresti, in functie de domiciliul acestora;
¢. comunicad anual organelor de urmarire penald, instantelor judecatoresti sau altor
organe cu atributii jurisdictionale lista expertilor sau a specialistilor care pot efectua

expertize judiciare in conditiile prevazute de lege.

81. Birourile locale pentru expertize judiciare tehnice si contabile au, printre altele,
urmatoarele atributii:
a. acorda sprijin compartimentului de specialitate din Ministerul Justitiei care
indeplineste atributiile acestei institutii privind expertii tehnici judiciari in
organizarea examenului de expert tehnic judiciar si in selectionarea specialistilor;
b. intocmesc si trimit periodic compartimentului de specialitate din Ministerul
Justitiei care indeplineste atributiile acestei institutii privind expertii tehnici
judiciari situatii statistice privind dinamica efectuarii expertizelor judiciare;
c. controleaza, din punct de vedere administrativ, activitatea de expertiza tehnica
judiciara, exercitand atributiile prevazute de prezenta ordonanta privind stabilirea si
sanctionarea abaterilor disciplinare savarsite de expertii tehnici judiciari cu privire la

aspectele de ordin administrativ.

82. Expertilor tehnici judiciari vinovati de abateri comise in exercitarea activitatii de
expert le pot fi aplicate urmatoarele sanctiuni disciplinare:

a. avertisment verbal;

b. suspendarea dreptului de a efectua expertize tehnice judiciare pe o perioada

cuprinsa intre 3 luni si doi ani;
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c. retragerea calitatii de expert tehnic judiciar.

Nota: Conform art. 35 alin. (1) din OG nr. 2/2000, sanctiunile sunt: avertisment scris (nu
verbal), suspendarea dreptului intre 3 luni si un an (nu doi ani) si retragerea calitdtii — de

aceea doar varianta c) este corecta.

83. in situatia in care, impotriva expertului tehnic judiciar, s-a pus in miscare actiunea
penala pentru savarsirea unei infractiuni de coruptie sau de serviciu ori pentru
savarsirea cu intentie a unei alte infractiuni pentru care legea prevede pedeapsa
inchisorii de un an sau mai mare, se dispune:

a. suspendarea dreptului de a efectua expertize tehnice pana la solutionarea

definitiva a cauzei;

b. suspendarea dreptului de a efectua expertize tehnice pe o perioada de un an;

c. retragerea calitatii de expert tehnic judiciar.

84. Expertul tehnic judiciar:

a. are obligatia de a comunica de indata Ministerului Justitiei daca impotriva sa a
fost pusa in miscare actiunea penald in vreo cauzd penald sau daca a fost
condamnat definitiv pentru savarsirea unei infractiuni;

b. are obligatia sa notifice Ministerului Justitiei, in termen de 30 de zile de la luarea
la cunostinta, orice schimbare a datelor comunicate la momentul dobandirii
calitatii sau luarii in evidenta;

C. nu are obligatia de a restitui, in termen de 30 de zile, in contul biroului local pentru
expertize tehnice judiciare, sumele primite pentru activitatea de expertiza tehnica
judiciara efectuata in cauza respectiva, in ipoteza in care este inlocuit din motive

imputabile acestuia, iar organul judiciar a dispus aceasta masura.

85. incheierea prin care instanta civild a aplicat expertului tehnic judiciar o amend3
judiciara pentru savarsirea unei fapte in legatura cu procesul:
a. va putea fi atacata numai cu cerere de reexaminare, prin care se poate solicita,
motivat, sa se revina asupra amenzii sau sa se dispuna reducerea acesteia;
b. va putea fi atacata cu cerere de reexaminare in termen de 15 zile, dupa caz, de la
data la care a fost luatd masura sau de la data comunicarii incheierii;

c. este definitiva.

86. Daca partile unui litigiu civil nu se invoiesc asupra numirii expertilor:
a. ei se vor numi de citre instanta, prin tragere la sorti in sala de judecata, dintre
persoanele inscrise Tn evidenta biroului local de expertiza si autorizate, potrivit legii,

sa efectueze expertize judiciare;
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b. instanta va solicita biroului local de expertizd sa desemneze expertul tehnic
judiciar dintre persoanele inscrise in evidenta biroului local de expertiza si
autorizate, potrivit legii, sa efectueze expertize judiciare;

c. ei se vor numi de catre instanta, in mod aleatoriu, in sistem informatizat, dintre
persoanele inscrise in evidenta biroului local de expertiza si autorizate, potrivit
legii, sa efectueze expertize judiciare.

87. 1In vederea stabilirii obiectivelor asupra cirora expertul tehnic judiciar urmeaz s se
pronunte, a termenului in care trebuie sa efectueze expertiza, a onorariului provizoriu al
expertului si, daca este cazul, a avansului pentru cheltuielile de deplasare, instanta civila:
a. poate fixa o audiere in camera de consiliu, in cadrul careia va solicita expertului
sa estimeze costul lucrarii ce urmeaza a fi efectuata, precum si termenul necesar
efectuarii expertizei;
b. poate fixa un termen scurt pentru care va solicita expertului sa estimeze in scris
costul lucrarii ce urmeaza a fi efectuata, precum si termenul necesar efectuarii
expertizei;
c. nu poate solicita expertului sa estimeze costul lucrarii ce urmeaza a fi efectuata,

precum si termenul necesar efectuarii expertizei.

88. Citarea partilor, in cazul in care, pentru expertiza dispusa in cauzele civile, este
nevoie de o lucrare la fata locului sau sunt necesare explicatiile partilor:
a. se face prin scrisoare recomandata cu continut declarat si confirmare de
primire;
b. se poate face si prin e-mail, la adresa de e-mail indicata de parti in comunicarile
adresate instantei de judecats;
c. se face printr-o citatie care, sub sanctiunea nulitatii, trebuie comunicata partii

cu cel putin 5 zile Tnaintea termenului de efectuare a lucrarii.

89. in cauzele civile, daci este nevoie de lamurirea sau completarea raportului de
expertiza ori daca exista o contradictie intre parerile expertilor:
a. instanta, din oficiu sau la cererea partilor, poate solicita expertilor, la primul
termen dupa depunerea raportului, sa il lamureasca sau sa il completeze;
b. instanta nu poate solicita din oficiu expertilor sd il |dmureascd sau sa il
completeze;
c. instanta poate, doar la cererea partilor, sa solicite expertilor sa il lamureasca sau

sa il completeze.
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90. Pentru lucrarea efectuata in cauzele civile:

a. expertii judiciari nu pot cere sau primi de la parti o suma mai mare decat
onorariul fixat de instanta;

b. instanta va putea majora, la cererea motivata a expertilor, onorariul cuvenit
acestora, prin incheiere executorie, data cu citarea partilor, insa numai dupa
depunerea raportului, a raspunsului la eventualele obiectiuni sau a raportului
suplimentar, dupa caz;

c. expertul nu are aceleasi drepturi ca si martorul in ceea ce priveste cheltuielile de

transport, cazare si masa.

91. Daca expertiza se face la o altad instanta civild, prin comisie rogatorie, in sarcina
acestei din urma instante va fi lasata, printre altele:

a. numirea expertilor;

b. stabilirea obiectivelor la care trebuie sa raspunda expertii;

c. stabilirea sumelor cuvenite expertilor.

92. In domeniile strict specializate, daci pentru intelegerea probelor sunt necesare
anumite cunostinte specifice sau alte asemenea cunostinte, instanta penala ori organul
de urmarire penala:
a. poate solicita doar opinia unor specialisti care functioneaza in cadrul organelor
judiciare;
b. poate solicita si opinia unor specialisti care functioneaza in afara organelor
judiciare;
C. nu poate solicita opinia unor specialisti care functioneaza in cadrul organelor

judiciare.

93. Tn cauzele penale:

a. expertul este numit prin ordonanta organului de urmarire penala sau prin
incheierea instantei;

b. organul de urmarire penald sau instanta desemneaza, de regula, un singur
expert, cu exceptia situatiilor in care, ca urmare a complexitatii expertizei, sunt
necesare cunostinte specializate din discipline distincte, situatie in care
desemneaza doi sau mai multi experti;

c. cand expertiza urmeaza sa fie efectuatd de o institutie medico-legala, de un
institut sau laborator de specialitate, desemnarea unuia sau a mai multor experti se

face de catre organul de urmarire penala sau de instanta penala.
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94. in materie penal3, expertul judiciar are urmatoarele drepturi:
a. dreptul de a refuza efectuarea expertizei pentru aceleasi motive pentru care
martorul poate refuza depunerea marturiei;
b. dreptul de a refuza nejustificat efectuarea expertizei;
c. dreptul sa ia cunostinta de materialul dosarului necesar pentru efectuarea

expertizei.

95. Organul de urmarire penala sau instanta de judecatd, cand dispune efectuarea unei
expertize, fixeaza un termen la care:
a. expertul nu este chemat, chiar daca acesta a fost desemnat;
b. se aduce la cunostinta procurorului, a partilor, a subiectilor procesuali principali
si a expertului obiectul expertizei siintrebarile la care expertul trebuie sa raspunda
si li se pune in vedere ca au dreptul sa faca observatii cu privire la aceste intrebari
si ca pot cere modificarea sau completarea lor;

c. dupa caz, sunt indicate expertului obiectele pe care urmeaza sa le analizeze.

96. Organul de urmarire penala sau instanta penala:

a. dispune efectuarea unui supliment de expertiza de catre acelasi expert, cand
constata, la cerere sau din oficiu, cad expertiza nu este completd, iar aceasta
deficienta nu poate fi suplinita prin audierea expertului;

b. nu poate dispune efectuarea unei alte expertize de catre un alt expert, chiar si
atunci cand nu este posibila desemnarea aceluiasi expert in vederea efectuarii unui
supliment de expertiza;

c. se adreseaza institutiei medico-legale, institutului sau laboratorului in cadrul
caruia a fost efectuata expertiza, atunci cand este necesara efectuarea unui

supliment de expertiza.

97. 1n cazul constatirii:
a. organul de urmarire penala stabileste prin ordonanta doar obiectul constatarii si
intrebarile la care trebuie sa raspunda specialistul;
b. organul de urmarire penalad stabileste prin ordonanta si termenul in care
urmeaza a fi efectuata lucrarea;
c. raportul de constatare cuprinde descrierea operatiilor efectuate de specialist, a

metodelor, programelor si echipamentelor utilizate si concluziile constatarii.
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98. In materie penal3, lipsa nejustificats a expertului legal citat ori tergiversarea de citre
expert a indeplinirii insarcinarilor primite se sanctioneaza cu:

a. amenda judiciara de la 500 lei la 5.000 lei;

b. amenda judiciara de la 1.500 lei la 5.000 lei;

¢. amenda judiciara de la 500 lei la 7.000 lei.

99. in materie penald, amenda judiciaré:
a. se poate aplica de organul de urmarire penala prin ordonants;
b. se poate aplica de judecatorul de drepturi si libertati, de judecatorul de camera
preliminara si de instanta de judecata, prin incheiere;

c. nu poate face obiectul unei cereri de anulare sau de reducere.

100. Tnlocuirea expertului judiciar in cauzele penale:
a. se poate dispune daca acesta refuza sau, in mod nejustificat, nu finalizeaza
raportul de expertiza pana la termenul fixat;
b. se poate dispune si cand este admisa declaratia sa de abtinere sau cererea de
recuzare ori in cazul in care se afla in imposibilitate obiectiva de a efectua sau
finaliza expertiza;
c. se dispune prin ordonanta de catre organul de urmarire penala sau prin incheiere

de catre instanta, fara citarea expertului.
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Anexa 9

Proceduri operationale standard

Anexa cuprinde cele cinci proceduri la care se face trimitere in Capitolele
XVIsi XVII. Ele constituie nivelul 3 al arhitecturii documentare descrise in XVI1.4 —
spun cum se executa, nu ce se declara si nu cum se organizeaza. Formularele

care le insotesc se afla in Anexa 3.

Procedurile sunt redactate pentru expertul care lucreaza singur, cu
mentiunile suplimentare aplicabile structurilor organizate marcate distinct. Ele
se adapteaza, nu se preiau ca atare: o procedurd copiata descrie activitatea
altcuiva (XV1.20).

FT-01 — Cercetarea la fata locului

Scop. Documentarea completa si trasabila a locului faptei, in conditiile in

care scena este perisabila si, de regula, deja modificata la data cercetarii.

Domeniu de aplicare. Orice deplasare la locul producerii evenimentului,

indiferent daca acesta mai pastreaza sau nu urme.
Etape.

e 1. Pregatirea. Se stabileste data cu convocarea partilor, dovedita. Se
verificd echipamentele si scadentele de etalonare (registrul A3.6). Se
pregatesc scarile fotografice si se verifica bateriile si spatiul de stocare.

e 2. Fixarea generala. Fotografiere de ansamblu din minimum patru
directii, de la Tnaltimea ochilor si, unde e posibil, de la indltime. Se
fotografiaza inainte de orice interventie.

e 3. Sistemul de referinta. Se stabilesc minimum douad repere fixe,
permanente, identificabile ulterior (borne, stalpi, colturi de constructie).
Toate masuratorile se raporteaza la ele.

e 4. Masurarea. Urme, pozitii finale, geometria drumului (panta, dever,
razd), distante de vizibilitate, pozitia semnalizarii. Fiecare cotd se

consemneaza cu metoda si aparatul folosit.
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e 5. Documentarea urmelor. Fiecare urma se fotografiaza cu scar3, in
ansamblu si in detaliu, se masoara si se localizeaza fata de repere.

e 6. Conditiile. Se consemneaza starea carosabilului, meteorologia la data
cercetarii si, separat, cea de la data evenimentului, cu sursa acesteia din
urma.

e 7. Determinarea aderentei, cind este posibila — prin procedura LT-01.
¢ 8. 1nchiderea. Proces-verbal semnat de participanti, cu consemnarea a

ceea ce nu a putut fi verificat si a motivului.

Inregistrari rezultate. Proces-verbal de cercetare; plansd fotografica
numerotatd; fisa de masuratori A3.3; schita scenei; fisierele originale
nemodificate.

Limitari de declarat. Intervalul scurs de la eveniment; modificarile aduse

locului; elementele nemasurabile la data cercetarii; refuzurile de acces.

IP-01 — Inspectia si examinarea vehiculului

Scop. Stabilirea starii tehnice si a avariilor unui vehicul, in conditii care

permit refacerea examinarii de catre un alt expert.

Domeniu de aplicare. Examinarea oricarui vehicul implicat, indiferent daca

este avariat, reparat sau intact.
Etape.

e 1. Identificarea. Marca, model, variantd, numar de identificare citit
direct de pe caroserie si confruntat cu documentele, kilometraj, stare
generala. Fotografia numarului de identificare este obligatorie.

e 2. Fotografierea de referinta. Cele patru unghiuri de 45°, plus detaliile
zonelor de interes — inainte de orice demontare.

e 3. Examinarea nedistructiva. Inspectie vizualad sistematica, masurarea
grosimii straturilor de acoperire, verificarea jocurilor si a alinierii
elementelor, endoscopie in cavitati.

e 4. Examinarea sistemelor de siguranta. Franare, directie, suspensie,
pneuri, iluminare, sisteme de retinere — cu valorile masurate si pragurile de

referinta.
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e 5 Demontarea, numai cand este necesara si motivata, cu convocarea
partilor si cu fotografiere Tnainte, in timpul si dupa fiecare operatie.

e 6. Conservarea pieselor demontate: identificare, ambalare sigilata cu
sigiliu numerotat, proces-verbal de predare-primire.

e 7. Colectarea datelor electronice — prin procedura CD-01.

Inregistrari rezultate. Fisa de inspectie A3.2; plansa fotografics; proces-

verbal de examinare; procese-verbale de sigilare; rapoarte de masurare.

Limitari de declarat. Verificari refuzate sau imposibile; starea vehiculului la
data examinarii fata de cea de la data evenimentului; reparatii intervenite.

CD-01 — Colectarea datelor digitale

Scop. Extragerea datelor inregistrate de vehicul si a altor probe digitale, cu
pastrarea integritatii si a lantului de custodie (XVI.11).

Domeniu de aplicare. Date de eveniment, memoria unitatilor de comanda,

sistemul de infotainment, materiale video, fisiere de tahograf.
Etape.

e 1. Verificarea conditiilor. Starea alimentarii vehiculului, riscul de
pierdere a datelor prin manevre, necesitatea deconectarii sistemelor de
inalta tensiune la vehiculele electrice.

e 2. Documentarea configuratiei inainte de conectare: aparatul,
versiunile de program si de baza de date, firmware-ul interfetei, operatorul,
data si ora exacte.

e 3. Blocarea la scriere a suportului sursa, prin dispozitiv dedicat sau
montare in regim doar-citire, ori de cate ori este posibil tehnic.

e 4. Extragerea, cu preferintd pentru copia bit-cu-bit. Nu se lucreaza
niciodata pe suportul original.

e 5. Calculul amprentei criptografice (SHA-256) imediat dupa extragere,
cu consemnarea ei in procesul-verbal.

e 6. Verificarea integritatii copiei de lucru Tnainte de analiza, prin
recalcularea amprentei.

e 7. Arhivarea originalului nemodificat, pe durata intregii proceduri,

inclusiv a cdilor de atac.
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inregistrdri rezultate. Proces-verbal de extragere; amprentele
criptografice; raportul de extragere in forma completa; copia de lucru si cea de

arhiva.

Limitari de declarat. Datele indisponibile si motivul; stergerile constatate;

imposibilitatea blocarii la scriere, daca a fost cazul.

LT-01 — Masuratori si incercari
Scop. Executarea masuratorilor proprii n conditii care le fac trasabile si

opozabile.

Domeniu de aplicare. Determinari de deceleratie, masuratori de
geometrie, Tncercari de franare, masuratori dimensionale, determinari de

aderenta.
Etape.

e 1. Verificarea prealabila. Aparatul se afla in termen de etalonare;
verificarea intermediara se executa si se consemneaza inainte de campania
de masurare.

e 2, Stabilirea planului de masurare. Ce se masoara, cu ce metod3, in cate
repetari, in ce conditii. Numarul minim de repetari se fixeaza inainte, nu
dupa.

e 3. Consemnarea conditiilor. Temperatura, stare a carosabilului, sarcina,
presiuni in pneuri, orice element care influenteaza rezultatul.

e 4. Executia, cuinregistrarea fiecarei valori individuale, nu doar a mediei.
e 5. Prelucrarea. Media, dispersia, eliminarea motivatd a valorilor
aberante — cu consemnarea motivului eliminarii.

e 6. Evaluarea incertitudinii, conform XVI.10, cu identificarea sursei
dominante.

e 7. Exprimarea rezultatului ca interval, cu numarul de zecimale justificat

de precizia datelor.

Inregistriri rezultate. Fisa de masuratori, cu valorile individuale;

certificatele de etalonare valabile la data masurarii; bugetul de incertitudine.

Limitari de declarat. Diferentele dintre conditiile de masurare si cele de la

data evenimentului; imposibilitatea reproducerii unor conditii.
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JL-01 — Jurnalul lucrarii

Scop. Consemnarea datata a deciziilor metodologice, pentru a face

raportul refacibil si pentru a documenta ordinea in care s-a format opinia
(XVI1.12).

Domeniu de aplicare. Orice lucrare, de la primirea insarcinarii pana la

inchiderea dosarului.

Ce se consemneaza, cu data fiecarei inscrieri:

Primirea  insdrcindrii, verificarea competentei si verificarea

impartialitatii (formularul A3.7).

Ordinea de examinare a materialului, potrivit regulii din XVI.12 — proba

materiala inaintea contextului cauzei; daca ordinea nu a putut fi respectata,

motivul.

Fiecare decizie metodologica si motivul ei: metoda aleasa, valorile de

intrare, sursele.

Ipotezele formulate si cele respinse, cu motivul respingerii. Este rubrica

cea mai valoroasa a jurnalului si cea mai des omisa.

Orice revizuire a opiniei, cu informatia care a determinat-o si cu data.
Solicitarile adresate instantei si raspunsurile primite.
Verificarea interna si rezultatul ei (formularul A3.5).

Audierea si consecintele ei (formularul A3.10).

Forma. Jurnalul poate fi tinut pe hartie sau electronic, cu conditia ca

inscrierile sa fie datate si sa nu poata fi modificate retroactiv fara urma. Un fisier

text rescris nu este jurnal.

Utilizare. Jurnalul nu se depune la dosar. El se pastreaza la lucrare si devine

determinant atunci cand, peste doi ani, sunteti intrebat de ce ati ales o anumita

valoare.
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Despre autor

Dr. ing. Dionisie Lefter este expert tehnic judiciar in specializarea , Autovehicule,
circulatie rutierd" din anul 1991, cu peste 300 de expertize judiciare si extrajudiciare
efectuate n cauze penale si civile aflate pe rolul instantelor din Romania. Este membru
al EVU Romania — grupul national roman al European Association for Accident Research
and Analysis (EVU), asociatia europeana a expertilor activi in cercetarea si reconstructia

accidentelor.

Absolvent, ca sef de promotie, al Facultatii de Transporturi — sectia Autovehicule
Rutiere a Institutului Politehnic din Bucuresti (1985), a obtinut titlul de doctor in stiinte
tehnice la Universitatea Tehnicd ,Gheorghe Asachi" din lasi (1999), in specialitatea
organe de masini, cu o cercetare aplicatd asupra rulmentilor osiilor de locomotiva.
Formarea de expert a continuat-o neintrerupt: cursurile postuniversitare ale
Ministerului Justitiei pentru expertii specializarii auto (1993-2001), perfectionarile
periodice ale Corpului Expertilor Tehnici din Romania si specializarea in diagnosticarea

autovehiculelor la centrul Robert Bosch din Budapesta (2004).

Fundamentul inginerului este industrial: cincisprezece ani la S.C. Rulmenti S.A.
Barlad, parcurgand treptele de la inginer stagiar la sef al laboratorului de incercari, sef al
atelierului de proiectare-cercetare — perioada in care a brevetat trei inventii in
domeniul rulmentilor — si, ulterior, director comercial si membru al consiliului de
administratie. Dupa 2009 a activat ca consultant tehnic si supervizor in inginerie
industriald internationald, cu proiecte in Belgia, Statele Unite si China, in paralel cu

activitatea de expertiza desfasurata prin societatile proprii din lasi.

Tn organismele profesiei a ocupat functii de conducere: membru al consiliului
director national al Corpului Expertilor Tehnici din Romania (2005-2011) si
vicepresedinte al acestuia (2011-2012), perioadd in care a coordonat organizarea
formarii profesionale continue a expertilor si a participat la elaborarea pozitiei corpului
profesional asupra legislatiei expertizei tehnice — teme care se regasesc, ca preocupari

de fond, si in paginile acestei carti. Este mediator autorizat (Legea nr. 192/2006), iar
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experienta managerialad include si conducerea Spitalului Municipal de Urgenta ,Elena
Beldiman" din Barlad (2006-2009), dublata de un masterat in management sanitar,
biostatistica si bioinformatica la U.M.F. ,,Grigore T. Popa" lasi si de calitatea de evaluator
de spitale. Trecerea prin lumea medicala i-a completat formarea ca analist si manager al
deciziei bazate pe dovezi — principiul aflat la temelia medicinii moderne si, deopotriva, a

expertizei bine facute: nicio concluzie fara date verificabile.

Cartea de fata distileaza aceasta experienta de peste trei decenii — a inginerului
format in cercetare industriald, a expertului confruntat cu sute de dosare si a
organizatorului de profesie — intr-un indrumar construit pe convingerea care strabate

fiecare capitol: valoarea unei expertize sta in verificabilitatea ei.
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Recenzii

Lucrarea a fost citita, inainte de publicare, de specialisti din domeniul juridic,
tehnic si universitar, din Romania si din Republica Moldova. Aprecierile lor, redate
integral in continuare, cu acordul autorilor, privesc continutul cartii in forma in care a

fost pusa la dispozitia recenzentilor.

Judecator Anca Oanea

Lucrarea reprezintd un indrumar practic, util in cunoasterea aprofundatd a
problematicii din domeniul expertizei tehnice judiciare in specialitatea auto si a
accidentelor de circulatie, in contextul in care, la acest nivel de complexitate, subiectul

nu a mai fost abordat interdisciplinar.

Demersul autorului este prezentat prin lentila specialistului experimentat, cu
Tnalta pregatire, deoarece se adreseaza in principal expertilor, profesionistilor dreptului
dar si altor specialisti din domenii conexe care doresc sa aprofundeze notiuni tehnice si

juridice, din acest domeniu de specializare, in continua dinamica.

Continutul lucrarii se remarcd prin structura clard si abordarea riguroasa a
subiectului atent analizat, cu acuratete stiintificd, astfel incat cititorul are posibilitatea
studierii inclusiv a unor probleme dificile, in registru critic, cu numeroase propuneri de
solutii tehnice si rationamente concrete, ancorate in practica si doctrina actuala,

relevanta.

Apreciez lucrarea ca fiind o importanta si valoroasa sursa bibliografica pentru toti
cititorii, dar in mod special in folosul practicienilor interesati de studiul aprofundat al

domeniului expertizei tehnice judiciare, din specialitatea auto.

Judecator, Anca Oanea

Dr. ing. Alexandru Petrescu — expert tehnic judiciar si

criminalist autorizat

Lucrarea reprezintd o abordare sistemica in studiul reconstructiei accidentelor

rutiere si a evaluarii daunelor auto.

Cartea este utila unui public larg de cititori format deopotriva din justitiabili sau

organe judiciare, profesionisti ai dreptului, dar si lucratorilor din societatile de asigurari,
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de reparare a autovehiculelor avariate in urma accidentelor rutiere, studentilor si

profesorilor din facultatile de profil.

— Cadrul profesional si juridic in care se desfasoara activitatea de expertiza tehnica
auto prezinta statutul si organizarea expertizei tehnice, cadrul procedural, raspunderea
expertului tehnic judiciar, precum si elemente concrete privind onorariile, tarifele si

procedurile de plata.

— Capitolele tehnice ale lucrarii abordeaza printre altele notiuni generale privind
autovehiculele, constructia si functionarea acestora, dinamica accidentelor rutiere,

evaluarea solutiilor tehnice si a costurilor de reparatie.

— Practica expertizei prezintd fluxul activitatilor specifice, incepdnd de la
cercetarea locului faptei pana la modul de intocmire a raportului de expertiza tehnica
judiciara, inclusiv procedura audierii expertului in fata organelor cu atributii

jurisdictionale.

Continutul lucrarii reflectd pregatirea multidisciplinard a autorului, respectiv
capacitatea tehnico-stiintificd de reconstructie a parametrilor cinematici si dinamici
caracterizanti ai accidentelor rutiere, dar si competenta si experienta dobandita in

domeniul managementului industrial, gestionarea proceselor organizationale.

Apreciez lucrarea elaborata de dr. ing. Dionisie Lefter ca o lucrare valoroasa, care
poate fi adaugata cu succes literaturii de specialitate in domeniu.

Dr. ing. Alexandru Petrescu
Expert tehnic judiciar si criminalist autorizat, Bucuresti

11.09.2026

Prof. univ. dr. ing. Adrian C. Sachelarie

Lucrarea Expertiza tehnica judiciara auto si a accidentelor de circulatie, scrisa de
domnul dr. ing. Dionisie Lefter, se constituie intr-un material util celor ce doresc sa
acceada in aceasta profesie deosebit de dificild, provocatoare, captivanta si care implica
o mare responsabilitate atat juridica cat si morala, in conditiile in care expertul tehnic
judiciar este o veriga importantd in lantul infaptuirii temeinice si legale a actului de
justitie. Cartea apare intr-un moment in care a crescut numarul celor care au primit
abilitarea de a efectua astfel de activitati si care au nevoie pentru primii pasi, daca nu de
indrumarea unui expert judiciar cu experientd in domeniu, macar de materiale

documentare care sa i ghideze in efectuarea rapoartelor.
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Cartea este organizata in trei parti distincte, plecand de la aspectele care fac
referire la Cadrul profesional si juridic, o parte importanta — Capitole tehnice in care se
prezinta constructia, functionarea si dinamica autovehiculelor rutiere si a accidentelor,
elemente privind evaluarea reparatiilor si a valorii vehiculelor. Autorul prezintd in
aceastd a doua parte cateva exemple numerice concrete si aspecte privind modul in care
inteligenta artificiala isi face loc si in sfera noastra de activitate, unde, din punctul meu
de vedere, inteligenta umana trebuie sa primeze. Partea a treia, Practica expertizei,
detaliaza unele aspecte teoretice si aplicative intalnite deseori si care uneori pot crea
confuzii si care pot necesita lamuriri suplimentare. Lucrarea se incheie cu un set de

anexe dispuse 1n partea intitulata Instrumente de lucru.

Lucrarea domnului dr. ing. Dionisie Lefter, prin continutul care acopera o plaja
larga de preocupari, cu aspecte care au fost mai putin detaliate in cadrul altor lucrari,
poate aduce lamuriri si, de ce nu, deschide subiecte de discutie atat celor care opereaza
efectiv cu aceste notiuni, cat si celor interesati sau pasionati de fascinanta lume a
expertizelor tehnice auto.

Prof. univ. dr. ing. Adrian C. Sachelarie

septembrie 2026

Conf. dr. ing. Marius-Florin Toma — Universitatea Nationala

de Stiinta si Tehnologie Politehnica Bucuresti

Lucrarea intitulatd ,Expertiza tehnica judiciard in specializarea «Autovehicule,
circulatie rutierd»”, elaboratd de domnul dr. ing. Dionisie Lefter, abordeazd o
problematica complexd, care imbind cunostinte specifice ingineriei autovehiculelor,

legislatie, procedurii judiciare precum si evaluarii tehnice si economice a prejudiciilor.

Actualitatea si importanta temei sunt evidente in contextul cresterii complexitatii
sistemelor autovehiculelor rutiere, precum si al diversificarii surselor de date disponibile
pentru analiza si reconstructia accidentelor rutiere. Tn aceste conditii, expertiza tehnica
judiciara in domeniul ,,Autovehicule, circulatie rutiera” presupune nu numai o pregatire
solida in domeniul tehnic, ci si intelegerea riguroasa a cadrului juridic si procedural in

care concluziile expertului sunt formulate cu argumente si valorificate.

Lucrarea se adreseaza inginerilor din domeniul autovehiculelor rutiere, expertilor
tehnici judiciari, magistratilor, avocatilor implicati in analiza accidentelor rutiere,

propunand o abordare care urmareste trecerea de la cadrul procedural al expertizei la
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fundamentele tehnice necesare reconstructiei accidentelor si evaluarii diferitelor

categorii de prejudicii.

Prin amploarea tematicii abordate, lucrarea se distinge printr-o viziune
interdisciplinara. Expertiza tehnica judiciard nu este tratatd exclusiv ca o activitate
inginereasca si nici exclusiv ca un instrument procedural, ci ca un proces complexin care
competenta tehnicd, metoda de lucru, administrarea probelor, transparenta
rationamentului si respectarea limitelor de competenta trebuie sa functioneze intr-un

sistem coerent.

Cuprinsul lucrarii evidentiaza o structura construitd pe mai multe planuri: cadrul
profesional si juridic, fundamentele tehnice, practica expertizei, instrumentele de lucru

si anexele cu caracter aplicativ.

O caracteristica importantd in conceptia lucrarii o reprezinta legatura constanta
realizatd intre continutul fiecarui domeniu tehnic si obiectivele concrete ale expertizei.
n cuprinsul lucrérii, numeroase capitole se incheie cu sectiuni dedicate ,capcanelor si
erorilor frecvente” si ,legaturii cu obiectivele de expertiza”. Aceasta abordare sugereaza
o preocupare pentru transformarea informatiei teoretice intr-un instrument direct

utilizabil in activitatea practica.

Lucrarea acorda, de asemenea, spatiu unor domenii specializate si actuale, precum
analiza vehiculelor cu mai putin de patru roti, particularitatile trenurilor rutiere si ale
ansamblurilor articulate, vehiculele electrice si hibride, inteligenta artificiala, vehiculele
automatizate, incendiile de vehicule si utilizarea datelor provenite de la tahograf.
Aceasta diversitate tematica confera lucrarii un caracter extins si reflecta transformarile
actuale ale domeniului transporturilor rutiere si ale tehnologiilor utilizate la

autovehicule.

Un punct central al lucrarii il constituie problematica stabilirii circumstantelor
producerii accidentelor rutiere, cu o abordare bazata pe analiza cauzala, posibilitatea de
evitare, evitarea prin ocolire, atribuirea cauzala si ierarhia surselor de date — relevanta
pentru activitatea expertului, deoarece expertiza tehnica presupune reconstruirea unei
succesiuni de evenimente pe baza unor date disponibile, evaluarea diferitelor scenarii si

formularea unor concluzii sustinute printr-un rationament transparent si verificabil.

O contributie importanta a lucrarii este reprezentata de atentia acordata activitatii

practice a expertului: cercetarea la fata locului si administrarea probelor, metodologia
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raportului de expertiza, modelele de raport, etica, calitatea si trasabilitatea, precum si

instrumentele si echipamentele utilizate n activitatea de expertiza.

Amploarea tematicii constituie, in acelasi timp, una dintre principalele provocari
ale lucrarii: acoperirea unui domeniu atat de larg presupune mentinerea unui echilibru
intre profunzimea analizei fiecarei problematici si caracterul unitar al volumului. Aceasta
observatie nu diminueaza insa valoarea conceptiei generale, ci evidentiaza caracterul

ambitios al lucrarii.

In concluzie, prin conceptia sa, prin diversitatea temelor abordate si prin
orientarea catre aplicabilitatea practicd, lucrarea reprezintd o initiativa editoriald
relevantd pentru domeniul expertizei tehnice judiciare din domeniul ,Autovehicule
rutiere” si are potentialul de a constitui un reper util pentru pregatirea si activitatea

practica a specialistilor din acest domeniu.
Conf. dr. ing. Marius-Florin Toma
Universitatea Nationald de Stiintd si Tehnologie Politehnica Bucuresti

25.09.2026

Prof. univ. dr. Igor Trofimov — Academia ,Stefan cel Mare” a

Ministerului Afacerilor Interne al Republicii Moldova

Am parcurs acest volum cu interesul unui cadru universitar care preda, de mai mult
de 30 de ani, discipline la granita dintre drept si tehnicd — si cu satisfactia, tot mai rara,
de a gasi o lucrare care nu se multumeste sa repete formule consacrate, ci le asaza intr-
un cadru metodologic coerent, de la statutul expertului pana la ultima cifra dintr-un

raport.

Structura este cea care recomanda cartea in primul rand: autorul nu trateaza
dinamica accidentului ca pe un capitol independent de procedurd, ci leaga fiecare
metoda tehnicd — bilantul energetic, impulsul, modelul de proiectare a pietonului,
simularea asistata de calculator — de obligatia corespunzatoare a expertului: motivarea
rationamentului, analiza de sensibilitate, raportarea pe intervale, delimitarea stricta
intre constatarea tehnica si calificarea juridica. Este exact tensiunea pe care o regasim,
an de an, in sdlile de judecata: un raport tehnic ireprosabil matematic, dar vulnerabil
pentru ca nu explica de ce a fost aleasa o anumita ipoteza. Capitolul despre coliziunile

inscenate si analiza de compatibilitate a avariilor, de pilda, este util tocmai pentru ca
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fixeaza limita — expertul constatd incompatibilitatea tehnica, nu califica fapta drept

frauda.

Pentru un cititor din Republica Moldova, utilitatea practica cere insa o precizare pe
care as face-o oricarui absolvent care mi-ar aduce lucrarea la catedra: aparatul
procedural al cartii este construit pe dreptul roman — Codul de procedura penala, Codul
de procedura civila, OG 81/2000, OUG 195/2002. La noi, cadrul relevant este altul: Codul
de procedura penala al Republicii Moldova, Codul de procedura civil, Legea nr. 68/2016
cu privire la expertiza judiciara, constatarea tehnico-stiintifica si medico-legala, precum
si Regulamentul de organizare a Consiliului de experti judiciari. Diferd statutul
expertului, mecanismul de acreditare, chiar si terminologia — la noi persista inca uzul
paralel ,expertiza tehnica”/,expertiza judiciard in domeniul auto”, cu subtilitati
institutionale proprii, nu identice cu delimitarea pe care autorul o discutd pentru
sistemul romanesc. Capitolele de drept ale cartii rdman, deci, o harta a rationamentului,
nu un ghid de aplicare directa la noi — un punct pe care sper sa il clarifice o eventuala

nota comparativd RO-MD, pe care as recomanda-o cu tarie autorului.

Tn schimb, tot ce tine de fizica accidentului — reconstructia propriu-zis, geometria
drumului, dinamica pierderii controlului, coeficientii de frecare, simularea PC-Crash,
biomecanica impactului cu pietonul — este universal valabil si, la acest capitol, cartea
depaseste nivelul majoritatii materialelor pe care le vad astazi la comisiile de expertiza
din tara. Rigoarea cu care sunt tratate sursele — verificarea standardelor internationale,
respingerea explicita a referintelor secundare sau fabricate, atribuirea corecta a fiecarei
formule — este exact disciplina pe care o cer studentilor mei atunci cand le vorbesc

despre forta probatorie a unui raport de expertiza.

Ca instrument de formare continua si ca reper metodologic pentru un expert auto
activ in dosarele noastre de accidente rutiere, recomand aceasta lucrare fara rezerve —
cu conditia ca cititorul moldovean sa suprapuna mental, peste esafodajul procedural
romanesc, propriul cadru normativ. Este, de altfel, exact genul de carte pe care as vrea sa
o vad citatd, cu acest discernamant, in motivarile contra-expertizelor depuse la

instantele din Chisindu si din intreaga Republica Moldova.
Prof. univ. dr. Igor Trofimov

Doctor in drept, profesor universitar la Academia ,,Stefan cel Mare” a Ministerului

Afacerilor Interne al Republicii Moldova

21.08.2026 (recenzie semnata digital — MoldSign)
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