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CURS 4   CCSCMA 
 
3.5.1. Mecanisme de acţionare a direcţiei melcate 

 

  Acestea sunt des utilizate datorită posibilităţii de reglare a jocului datorat uzurii, cu următoarele 
variamte constructive: melc cilindric–roată melcată, melc globiodal–sector dinţat central, melc cilindric–
sector dinţat frontal, melc globoidal–rolă. 
 

1. Mecanismul cu melc globoidal şi sector dinţat central 

        
 

         Figura 3.15 – Schema de principiu de acţionare a direcţiei melc–sector dinţat  

                  
a)               b) 

Fig. 3.16 – Construcţia mecanismului de acţionare a direcţiei cu melc–sector dinţat central 
 
 Reglarea jocului axial al melcului, montat în caseta de direcţie 1 prin intermediul rulmenţilor cu role 
conice 4 şi 11, se realizează cu ajutorul piuliţei 6 care este fixată cu şurubul 5 în poziţia corespunzătoare 
jocului axial prescris al rulmenţilor. 
 Reglarea jocului axial al angrenajului melc–sector dinţat se face prin rotirea capacului 13 al casetei 
şi deci a axului 12 şi al sectorului 8 în jurul şurubului 10, cu ajutorul şurubului excentric 9 şi bucşei 
excentrice 15 până la atingerea valorii prescrise a jocului. Aşezarea sectorului dinţat în poziţie simetrică 
faţă de melc se face cu ajutorul şurubului 14. 
 Forma globoidală a melcului este folosită pentru mărirea unghiului de rotire a sectorului dinţat fără 
ieşirea acestuia din angrenare cu melcul. Tot în acest scop sectorul dinţat se realizează cu trei dinţi ceea ce 
determină reducerea presiunii specifice şi deci a uzurii angrenajului.  
 În figura 3.16 b este reprezentată variaţia randamentului direct şi a raportului de transmitere în 
funcţie de unghiul de bracare γ. Dezavantajul acestui tip constructiv de mecanism de acţionare a direcţiei 
îl constituie valoarea mică a randamentului (ηd ≈ 0,5 şi ηi ≈ 0,4), dar raportul ia = z2 /z1 = const. este mare. 

 Schema de principiu a mecanismului de 
acţionare a direcţiei cu melc şi sector dinţat este 
reprezentată în figura 3.15, iar construcţia unui 
astfel de sistem se prezintă în figura 3.16 a.  

Melcul globoidal 2 este fixat prin caneluri pe 
arborele 7 al volanului şi angrenează cu sectorul 
dinţat 8. Sectorul dinţat este rigid cu axul 12 al 
levierului de direcţie. Mişcarea se transmite de la 
volan, prin intermediul arborelui acestuia, la melc, 
iar melcul, angrenând cu sectorul dinţat, roteşte 
axul levierului de direcţie într-o parte sau alta. 
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2. Mecanismul de acţionare cu melc cilindric şi sector dinţat frontal  
 

Construcţia mecanismului de direcţie cu melc cilindric şi sector dinţat frontal este prezentat în figura 
3.17. 

          
Fig. 3.17 – Mecanism de acţionare a direcţiei cu melc globoidal–sector dinţat frontal.  

 
La capătul arborelui volanului 4, se găseşte melcul 3, care angrenează cu sectorul elicoidal 8, cu 

dantură frontală. Arborele volanului se sprijină în caseta 7, prin doi rulmenţi cu role conice 2. Sectorul 
elicoidal 8 este rigid cu axul levierului 11, care se găseşte montat în caseta de direcţie prin intermediul 
rulmenţilor cu ace 9. Levierul se montează pe partea canelată a axului 11. 

Reglarea jocului dintre melc şi sector se obţine prin deplasarea axului levierului împreună cu 
sectorul. Reglarea jocului rulmenţilor 2 se face cu piuliţa 1 şi garniturile 6. 

Această variantă constructivă este utilizată la autovehiculele de tonaj mare deoarece asigură, la o 
greutate şi dimensiuni de gabarit nu prea mari, o presiune specifică redusă în angrenaj. 

 
3. Mecanismul de acţionare cu melc globoidal şi rolă se compune dintr–o rolă simplă, dublă sau 

triplă (în funcţie de efortul ce trebuie transmis) şi un melc globoidal care asigură randament ridicat 
datorită frecării de rostogolire între cele două elemente. 

În figura 3.18 este reprezentat un mecanism de direcţie cu melc globoidal şi rolă dublă.  
 

        
Fig. 3.18 –  Mecanism de direcţie cu melc globoidal şi rolă dublă. 
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Sistemul de acţionare a direcţiei este format din următoarele elemente: 1 – cuplaj elastic, 2 – 
garnituri reglare, 3 – arbore volan, 4 – melc globoidal, 5 – ax rola, 6 – rola dubla, 7 – ax direcţie, 8 – 
caseta, 9 şi 12 – rulmenţi cu role conice, 11 – şaibe, 13 – inel etanşare, 14 – furcă, 15 – siemering, 16 – 
ştift fixare, 17 – piuliță, 18 – buton sprijin, 19 – rulment role, 20 – capac, 21 – orificiu lubrifiere. 

Melcul 4 este montat la capătul axului volanului 3 şi se sprijină în caseta 8 prin intermediul 
rulmenţilor 9 şi 12. Rola 6 este montată pe bolţul 5 între braţele furcii 14 prin  intermediul a doi rulmenţi. 
Furca 14 este executată dintr-o bucată cu axul 7 al levierului de direcţie 23 fixat cu piuliţa 24. Axul 
levierului de direcţie este montat în caseta de direcţie cu unul dintre capete sprijinit pe rulmentul 19. 
Intrarea impurităţilor în interiorul casetei este împiedicată de garnitura de etanşare 22 şi siemeringul 15. 
Capacul 10, fixat cu şuruburi, acţionează asupra bucşei 11 ce conţine inelul exterior al rulmentului 9. 

Garniturile de reglaj 2 de sub capac servesc la reglarea jocului axial al melcului. În capacul lateral al 
casetei 20 se află şurubul 18 care este legat de axul levierului de direcţie. Reglarea jocului angrenajului 
dintre melcul globoidal şi rolă, care sunt montate excentric, se face prin şurubul de reglare 18 (protejat de 
piuliţa 17), care deplasează axial rola împreună cu axul 7. 

Fixarea piuliţei după reglare se face cu ştiftul 16. Buşonul 21 serveşte pentru introducerea 
lubrifiantului în casetă. Cuplajul elastic de cauciuc 1 face legătura între partea inferioară a axului 
volanului 3 şi partea centrală (axul volanului este divizat în trei părţi). Garnitura 13 asigură etanșarea 
axului volanului la intrarea în casetă. 

Mecanismul de la autocamioanele cu direcţie avansată reprezentat în figura 3.19 se compune din 
caseta de direcţie propriu-zisă 4 (cu angrenaj melc globoidal şi rolă triplă), caseta 13 cu angrenajul în 
unghi şi trompa 14 în interiorul căreia se află axul de transmisie între cele două casete. 
 

        
  Fig. 3.19 – Sistem de direcţie avansat de la autocamioanele ROMAN 
 
 

3.5.2. Mecanisme de acţionare a direcţiei cu şurub  
 

La mecanismele de acţionare cu şurub mişcarea se transmite de la volan la levierul de direcţie prin 
intermediul unui şurub pe care se află o piuliţă ce transformă mişcarea de rotaţie a acestuia în mişcare de 
translaţie care este transmisă levierului de direcţie printr–o manivelă sau alt organ intermediar. 

Mecanismele de acţionare a direcţiei cu şurub se utilizează la autocamioanele grele, unde se cere 
raport de tranmitere mare la un gabarit redus. Dezavantajul acestor mecanisme este randamentul scăzut 
datorat frecărilor mari între flancurile spirelor şurubului şi piuliţei. De asemenea transmisia şurub–piuliţă 
se uzează repede şi nu permite reglarea jocurilor care apar din această cauză.  

Tipurile constructive de mecanisme de direcţie cu şurub sunt: şurub–piuliţă–manivelă, şurub 
oscilant–piuliţă, şurub–piuliţă oscilantă, şurub–piuliţă–sector dinţat. 

Raportul de transmitere al mecanismului cu şurub poate fi constant sau variabil în funcţie de 
construcţie, iar piuliţa poate fi fixă sau rotitoare.   

 Construcţia sistemului de acţionare 
a direcţiei este compus din următoarele 
elemente: 
1 – volan,  
2 – ax volan,  
3 – ax intermediar,  
4 – caseta de direcţie (mecanismul de 
acţionare),  
5 – levier de direcţie (comandă),  
6 – bara longitudinală de direcţie,  
7 – braţ fuzetă,  
8 – leviere fuzete,  
9 – bară transversală de direcţie,  
10 – puntea propriu–zisă,  
11 – pivoţi,  
12 – fuzete,  
13 – angrenaj conic,  
14 – trompă. 
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1. Mecanismul de acţionare cu şurub-piuliţă şi manivelă  
 

În figura 3.20 este reprezentat un sistem de acţionare a direcţiei cu şurub–piuliţă şi manivelă cu 
raport de transmitere variabil la care piuliţa nu se roteşte. 

             
 
 Fig. 3.20 – Mecanism de acţionare a direcţiei cu  
                                       şurub-piuliţă şi manivelă. 
 
 

Din această relaţie se observă că raportul de transmitere este variabil cu deplasarea piuliţei, valoarea 
minimă fiind: 

   
p
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ia




2
min_             (3.31)  

Jocul din angrenare rămâne constant pe toată lungimea şurubului. În caz de uzură peste o anumită 
limită șurubul şi piuliţa se înlocuiesc. 

Randamentul acestui mecanism este scăzut datorită frecărilor din cupla şurub–piuliţă şi din 
articulaţia piuliţei cu manivela. 
 

2. Mecanismul de acţionare cu şurub oscilant şi piuliţă 
 

Pe arborele volanului 4 (figura 3.21), la partea inferioară, se găseşte o porţiune filetată 6 pe care se 
află piuliţa 5. Manivela 7 este prevăzută cu o furcă cu două braţe în ale cărei orificii intră umerii piuliţei. 
Manivela este montată pe axul 8 al levierului de direcţie 9 care se sprijină pe caseta de direcţie printr–o 
bucşă. 

La partea superioară, arborele volanului 4 este montat într-o cămaşă de protecţie, prin intermediul 
unui rulment cu bile 2, fixat în interiorul cămăşii de protecţie prin intermediul a două inele din cauciuc 3, 
realizându–se astfel un reazem oscilant al arborelui volanului. În timpul rotirii volanului cu un unghi φv 
piuliţa se deplasează în lungul şurubului, iar manivela se va roti cu un anumit unghi β împreună cu axul 
levierului de direcţie. De asemenea, piuliţa care este legată de manivelă va trebui să descrie pe lângă 

 La partea inferioară a arborelui 
volanului 1 se află şurubul 2 pe care este 
piuliţa 3. Manivela 6 este montată pe axul 
4 al levierului de direcţie. La rotaţia 
volanului, piuliţa se deplasează în lungul 
şurubului, iar manivela împreună cu 
levierul de direcţie se rotesc cu un anumit 
unghi.  
 La acest tip de mecanism se reglează 
numai jocul axial al arborelui volanului. 
 Şurubul are de obicei filet trapezoidal 
cu mai multe începuturi cu unghiul de 
încliuare a spirei de 8 ... 110.  
 Raportul de transmitere se determină 
cu relaţia: 

 



d

d v
ai     (3.28) 

în care: φv – unghiul de rotire al volanului, 
β – unghiul de rotire al arborelui levierului. 
 În funcţie de pasul p al filetului 
şurubului, unghiul de rotire β şi distanţa r 
de la axul volanului la arborele levierului 
se calculează: 
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iar raportul de transmitere rezultă: 
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mişcarea axială o mişcare de rotaţie pe acelaşi arc ca şi manivela, mişcare posibilă datorită reazemului 
oscilant pe care se află montat arborele volanului care, în timpul funcţionării, se înclină cu unghiul α. 
 

    
Fig. 3.21 – Mecanism de acţionare a direcţiei cu şurub oscilant şi piuliţă: 

a) construcţie, b) schemă cinematică.  
 
La acest tip se mecanism lipseşte posibilitatea de reglare a jocului axial al arborelui volanului şi se 

utilizează la automobilele de mare tonaj şi la unele troleibuze. 
Şi acest tip de mecanism are raportul de transmitere variabil care se măreşte la deplasarea piuliţei 

față de poziţia mijlocie. 
 
3. Mecanismul de acţionare cu şurub şi piuliţă oscilantă este reprezentat în figura 3.22.  
În timpul rotirii volanului, piuliţa 2 se deplasează în lungul şurubului 1, iar manivela 3 descrie un 

arc de cerc de rază r cu centrul pe axul levierului de direcţie 4, iar piuliţa care este legată de manivelă va 
trebui să descrie, pe lângă mişcarea axială, acelaşi arc; această mişcare este posibilă prin oscilarea piuliţei 
pe şurubul 1.  

Raportul de transmitere are aceeaaşi variaţie ca la soluţia şurub oscilant şi piuliţă: 
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          (3.32) 

 

                                  
 

Fig. 3.22 – Mecanism de acţionare a direcţiei cu şurub şi piuliţă oscilantă. 
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4. Mecanismul de acţionare cu şurub, piuliţă şi sector dinţat reprezentat în figura 3.24 a este 
compus din şurubul 3 care antrenează piuliţa–cremalieră 1 ce roteşte sectorul dinţat 4 fixat de axul 5 al 
levierului de direcţie. La rândul ei piuliţa este ghidată de butonul 2 printr–un canal cu diverse forme (A, 
B, C, D, E, F corespunzătoare unei anumite variaţii a raportului de transmitere).  

Tendinţa de mărire a randamentului a condus la realizarea construcţiei din figura 3.24 b prin 
utilizarea unei cuple şurub–piuliţă cu bile. 

            
 

a) b) 
 

Fig. 3.24 – Mecanism  de acţionare a direcţiei cu şurub, piuliţă şi sector dinţat: 
  a) cu frecare de alunecare, b) cu frecare de rostogolire.  

Această variantă constructivă pentru acţionarea 
direcţiei este aplicată la autovehiculele de mic litraj 
deoarece are gabarit foarte redus.  

Soluţia nu permite reglarea jocului dintre şurub şi 
piuliţă, dar se poate regla jocul axial al şurubului. 

Pentru mărirea randamentului, care este redus în 
cazul frecării de alunecare la nivelul cuplei filetate, se 
utilizează varianta cu şurub cu bile repreyzentată în figura 
3.23 (frecare de rostogolire între şurubul 1 şi piuliţa 2) 
recircularea bilelor 3 fiind asigurată prin două tuburi de 
ghidare montate la capetele piuliţei. 

 
 
 

 
 
 
Fig. 3.23 – Mecanismul de acționare a direcției cu șurub și piuliță 
oscilantă cu bile. 
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3.5.3. Mecanisme de acţionare a direcţiei cu manivelă pot fi de două tipuri constructive: melc–
manivelă cu un bolţ (figura 3.25) şi melc–manivelă cu două bolţuri (figura 3.26) 

 

 
 
Fig. 3.25 – Mecanisme de acţionare a direcţiei cu melc–manivelă cu un singur bolţ. 
 
 

2. Mecanismul de acționare cu melc şi manivelă cu două bolţuri  
 

 
 

Această soluție oferă 
posibilitatea obţinerii 
variaţiei dorite a raportului 
de transmitere.  

În funcţie de condiţiile 
care se pun la executarea 
melcului, se poate obţine un 
raport de transmitere 
constant, sau un raport de 
transmitere variabil cu 
rotaţia volanului față de 
poziţia mijlocie. 

Pentru mărirea 
randamentului acestor 
mecanisme, bolțul se poate 
monta în manivela 3 pe un 
rulment cu ace, înlocuind 
frecarea de alunecare cu cea 
de rostogolire (ηd peste 0,7). 

Datorită presiunii specifice mari dintre 
bolț și melc și a uzurii intense a acestora, s-
au construit mecanisme cu manivelă care 
sunt prevăzute cu două bolțuri (figura 3.26).  

Astfel, soluția asigură un unghi mare de 
rotire a levierului de direcție țn comparație 
cu soluția cu un singur bolț.  

În cazul unghiurilor mici de bracare a 
roților, ambele bolțuri ale manivelei se află 
în angrenare cu melcul, iar la mărirea 
unghiului unul din bolțuri iese din angrenare. 
Pasul șurubului melc nu este constant, dar 
trebuie ales astfel încât să fie posibilă 
angrenarea concomitentă a celor două bolțuri 
cu melcul, asigurându/se variația aleasă 
pentru raportul de transmitere. 

La această soluție, bolțurile sunt 
monatte în manivelă pe rulmenți cu ace. 
 
 
 
 
 
Fig. 3.26 – Mecanism de acţionare a direcţiei cu  
                        melc–manivelă cu două bolţuri. 
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3.5.4. Mecanismele de acționare a direcției cu roți dințate 
 

Pentru acționarea direcției la autovehicule se utilizează mecanisme cu roți dințate care pot fi: 
cilindrice, conice sau pinion-cremalieră. 

Mecanismele cu roți dințate cilindrice sau conice se utilizează destul de rar datorită dificultăți 
obținerii raportului de transmitere necesar în cazul unor gabarite acceptabile, precum și datorită 
reversibilității mari.  

 

Mecanismul de acţionare cu pinion şi cremalieră reprezentat în figura 3.27 a se utlizează la 
autovehiculele cu suspensie independentă a roţilor şi bară transversală de direcţie, astfel încât numărul 
articulaţiilor se reduce la patru faţă de alte soluţii care necesită cel puţin şase articulaţii. 
 Pinionul cu dinţi înclinaţi 8 al axului voalnului 5 este montat pe doi rulmenţi radial-axiali 7 la care 
jocul se reglează cu garnituri montate sub capacul inferior al casetei de direcţie. Cremaliera 9 este 
realizată pe o bară de scţiune circulară care este introdusă în ţeava de oţel 6. Angrenarea corectă între 
pinion şi cremalieră este asigurată de dispozitivul 3. Jocul angrenajului se stabileşte cu ajutorul 
garniturilor 2. În orificiul din centrul dispozitivului se montează plunjerul de bronz 4 care aste apăsat de 
arcul 10 pe cremalieră. Efortul produs de plunjer nu trebuie să depăşească o anumită valoare pentru a nu 
provoca griparea, realizând numai frecarea necesară a mecanismului. 
 Capetele cremalierei se asamblează cu barele oscilante (bieletele) prin articulaţii sferice. 
Pătrunderea murdăriei la angrenaj este împiedicată de burduful de cauciuc 1.  
 Mecanismul de acţionare cu pinion şi cremaliera asigură rapoarte de transmitere mari (bracări mari 
ale roţilor la rotiri mici ale volanului) cu valoare constantă. 
  
 Acest tip de mecanism se întâlneşte la autoturismele Dacia, Renault, Citroen, Logan, etc. 
 
 

       
 
 
    a)                b) 
 

Fig. 3.27 – Mecanism de acţionare a direcţiei cu pinion şi cremalieră. 
  
 

Mecanismele de acţionare a direcţiei cu pinion şi cremalieră au reversibilitate mare, iar pentru 
micşorarea acesteia unele mecanisme sunt prevăzute cu un arc de readucere care se opune rotirii 
volanului. 

 
Soluţii constructive ale mecanismului de acţionare a direcţiei cu pinion cremalieră sunt prezentate în 

figura 3.28. 
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Fig. 3.28 – Variante constructive de mecanisme de acţionare a direcţiei cu pinion şi cremalieră. 
 

Soluţia din figura 3.28 c permite reglarea jocului din angrenaj cu ajutorul unei pastile deplasabile 
radial prin şurubul de reglare 2 în care se găseşte montat lagărul 1 al axului pinionului. 

La mecanismul de acţionare a direcţiei cu pinion cremalieră raportul dintre viteza liniară a 
cremalierei şi viteza unghiulară a pinionului 1 este constant şi egal cu raza de divizare a pinionului: 

 
 
 
 

    
 
 
 
  
 
                                                                                                                                           Fig. 3.29 – Schema cinamatică a  
                                                                                                                                           mecanismului pinion-cremalieră.  
 
 
 

3.6. Calculul mecanismului de acţionare a direcţiei  
 

Deoarece determinarea forţelor care acţionează în sistemul de direcţie este dificilă, acesta se 
calculează în ipoteza că forţa tangenţială maximă Fvmax care se aplică de către conducătorul volanului 
poate atinge valoarea de 400 N.  

 
1. Arborele volanului este solicitat la torsiune sub acţiunea forţei Fvmax aplicată la raza Rv rezultă 

momentul de torsiune: 
   vvt RFM  max             (3.35) 

 

şi tensiunile de torsiune care trebuie să nu depăşească valoarea admisibilă: 

În cazul variantei din 
figura 3.28 a jocul dintre 
pinionul 2 şi cremaliera 3 este 
compensat de arcul 5, iar 
pentru atenuarea şocurilor de 
la volan se utilizează 
articulaţia elastică 4 montată 
pe arborele volanului.  

Cuzinetul flotant 8 
serveşte la ghidarea 
cremalierei. Etanşarea 
mecanismului se realizează 
prin inelul de etanşare 7 şi 
burduful elastic 6. 

La varianta constructivă 
din figura 3.28 b reglarea 
jocului dintre pinionul 1 şi 
cremaliera 2 se realizează prin 
rotirea manşonului excentric 
3, în care este dispus pinionul, 
iar fixarea acestuia se face cu 
şurubul 4. 

2

zm
R

v
d

v





                    (3.33) 

în care: m – modulul danturii, z – numărul de dinţi ai 
pinionului. 

În mod convenţional, în cazul mecanismelor de 
acţionare a direcţiei cu pinion şi cremalieră, raportul de 
transmitere este definit ca raoprt între diametrul volanului şi 
diametrul de divizare al pinionului:  

  
d

v
a D

D
i            (3.34) 
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Valorile tensiunilor admisibile la torsiune determinate pentru Fvmax = 400 N sunt 40 ... 50 MPa. 
  

Ţinând seama că arborele volanului este tubular, modulul de rezistenţă polar se determină cu relaţia: 
 

   
 

D

dD
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
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16

44
            (3.37) 

 

unde: D şi d sunt diametrul exterior, respectiv interior al arborelui volanului. 
 

2. Mecanismul de acţionare 
 

În figura 3.30 sunt reprezentate forţele care acţionează asupra sistemului de acţionare a direcţiei. 
 
Calculul mecanismului de acţionare se efectuează cu metodele de calcul a angrenajelor, în funcţie 

de particularităţile constructive.  
 

 
 
 

Fig. 3.30 – Schema forţelor la mecanismul de acţionare a direcţiei. 
 
 

Mecanismul de acţionare cu melc globoidal şi sector melcat.  
 

Dinţii melcului sunt solicitaţi la încovoiere, iar tensiunea efectivă de încovoiere este dată de relaţia: 
 




22 cos

24






pb

hFa
i                (3.38) 

 

unde: Fa – forţa axială din angrenaj, p – pasul spirei melcului, b – lăţimea melcului, β – unghiul înclinării 
spirei melcului, h – înălţimea dintelui. 

Forţa axială se determină cu relaţia: 
 

p

RF

r

RF
F vv

s

vv
a







 max

0

max 2

tg




             (3.39) 

 

Mecanismul de acționare cu melc globoidal și rolă. 
 

Elementele constructive sunt supuse la strivire, iar tensiunea corespunzătoare este dată de relația: 

  
s

a
s A

F
              (3.40) 

în care: As – aria secțiunii totale de contact pentru doi dinți aflați în angrenare.  
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Cu notațiile din figura 3.31 se determină As cu relația: 
 

    2
222

2
111 sinsin rrAs            (3.41) 

 
Mecanisme de acționare cu manivelă. 

 

Manivela și bolțul din construcția acestor mecanisme sunt solicitate la încovoiere, iar suprafața de 
contact dintre bolț și melc este supusă la presiune specifică. La mecanismele cu două bolțuri, calculul se 
efectuează considerând că forța este preluată de un singur bolț. 

Bolțul este solicitat la încovoiere de forța calculată cu relația: 
 

   
cos

aF
N               (3.42) 

 

iar tensiunea de contact dintre bolț și melc se determină cu relația lui Hertz: 
 

   
 1

418,0
1





h

EN
H              (3.43) 

 

unde: h1 – înălțimea activă a bolțului, ρ – raza medie a bolțului.  
În cazul unui oțel de cementare se admite tensiunea admisibilă de contact σHa = 300 ... 400 MPa 

corespunzător forței maxime aplicată Fm max = 400 N. 
 
Mecanisme de acționare cu șurub– piuliță 

 

 Construcția acestui tip de mecanism de acționare a direcției este reprezentat în figura 3.32.  
Axul filetat 1 este solicitat la torsiune și compresiune, filetul piuliței 2 la strivire și forfecare, iar 

manivela 3 la încovoiere. 

                                                                                                                        
 

Axul filetat cu diametrul d1 se dimensionează din condiția de rezistență la torsiune sub acțiunea 
momentului Mv = Fv max · Rv care determină o tensiune de torsiune: 

 

   at
v

p

v
t

d

M

W

M



 





3

1

16
           (3.44)

   

Fig. 3.31– Schema de calcul pentru mecanismul de acționare a 
                           direcției cu melc globoidal și rolă.  

Fig. 3.32 – Schema de calcul pentru mecanismul de acționare a 
                               direcției cu șurub–piuliță 
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și se realizează verificarea la solicitare compusă (compresiune, torsiune) calculând tensiunea echivalentă 
folosind una din ipotezele din Rezistența materialelor: 

   attcech   22 3            (3.45)  

unde: σc – tensiunea de compresiune determinată sub acțiunea forței Fa este dată de relația: 

   2
1

4

d

F

A

F a

c

a
c 





             (3.46) 

 Filetul piuliței se verifică la strivire și forfecare cu relațiile. 

     as

s

a
s

dd

F



 





2

1
2

4
           (3.47) 

 

   af
p

a
f zpd

F



 





1

4
           (3.48) 

 

în care: ds – diametrul exterior al filetului, zp – numărul de spire ale piuliței, p – pasul, χ – coeficientul de 
formă al dintelui (χ ≈ 0,5 pentru filet pătrat, χ ≈ 0,65 pentru filet trapezoidal).  
 
 Mecanism de acționare cu pinion și cremalieră. 
 

 Dantura se calculează la încovoiere sau la tensiune de contact sub acțiunea forței tangențiale Fs 
dată de relația: 

   
d

v
s D

M
F




2
             (3.49) 

 unde: Dd – diametrul de divizare al pinionului. 
 Modulul pinionului se determină cu relația: 

   3
68,0

aimpf

vA

zc

MK
m

 


   [mm]          (3.50) 

 

în care: KA – coeficient de corecție al sarcinii, cf – coeficient de formă al danturii, zp – numărul de dinți ai 
pinionului, ψm – coeficient de lățime a danturii, σai – rezistența admisibilă la încovoiere. 
 
 Mecanism de acționare cu șurub și sector dințat. 
 

 Reprezentarea schematică este redată în figura 3.33, iar calculul danturii se realizează ca în cazul 
anterior (încovoiere sau contact) forța tangențială fiind dată de relația: 

   
d

av

d

l
a R

iM

R

M
F


             (3.51) 

             
 

Modulul se determină tot cu relaţia (3.50) cu specificaţia că zp reprezintă numărul de dinţi ai roţii 
din care face parte sectorul dinţat 3.  

Axul filetat 1 se calculează la torsiune sub acţiunea momentului Mv şi la compresiune datorită forţei 
Fa cu relaţiile (3.44 – 3.46). Filetul piuliţei 2 se verifică la strivire şi forfecare cu relaţiile (3.47) şi (3.48). 

Elementele mecanismului de acţionare a direcţiei se execută din oţel de cementare sau, uneori din 
oţel de cianurare. Melcul se execută din oţel special crom-nichel care se cianurează la duritatea 45 ... 52 
HRC sau se cementează la duritatea 53 ... 64 HRC. Rola se confecţionează din oţel crom-nichel cementat 
la 52 ... 62 HRC. 

Fig. 3.33 – Schema de calcul pentru mecanismul de acționare a 
                           direcției cu șurub, piuliță și sector dințat. 


